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1. Wstep.

Ze wzgledu na zly stan techniczny wiaduktu drogowego im. Grota Roweckiego w
Lesznie oraz ze wzgledu na konieczno$¢ dostosowania no$nosci do klasy wymaganej
przepisami dla obiektdw potozonych w ciggach drdg krajowych, wilasciciel obiektu
tj. Urzad Miasta Leszna podjat w roku 2003 decyzje o jego kompleksowej przebudowie.

2. Historia obiektu.

Obiekt wybudowany zostal w latach 1978-1980. Inwestorem byla Zachodnia
Dyrekcja Okrggowa PKP w Poznaniu. Dokumentacj¢ projektowg sporzadzilo Poznanskie
Biuro Projektow Drog i Mostow Transprojekt a dokumentacj¢ zamienng w zakresie
posadowienia opracowat Instytut Inzynierii Ladowej Politechniki Poznanskie;.

Obiekt zrealizowato jako generalny wykonawca Przedsigbiorstwo Robot
Kolejowych Nr10 w Poznaniu. W procesie realizacji inwestycji wymienione zostaty
m.in. Przedsigbiorstwo ENERGOPOL 3 Poznan w zakresie robdt fundamentowych,
KPRM Kielce oraz PREFABET w zakresie elementéw prefabrykowanych systemu Plonsk.

W latach 1987-1989 sporzadzono ocen¢ stanu technicznego obiektu oraz projekt
techniczny jego remontu podzielony dokumentacyjnie na dwa etapy: etap I — estakady
glowne, etap Il — estakady zjazdowe.

W zasadniczej czg$ci remont przewidywal wymiang izolacji plyty pomostowej
i nawierzchni drogowej polaczong z czgsciowa wymiang istniejagcego betonu wyro6wnaw-
czego, wymiang elementéw wyposazenia obiektu oraz naprawe uszkodzen podpor.

Catos$¢ prac remontowych realizowano sukcesywnie do roku 1997 na podstawie
aktualizowanej dokumentacji projektowej. W latach 1999-2003 sporzadzono szereg
ekspertyz 1 orzeczen dotyczacych stanu technicznego obiektu po wykonanym remoncie
oraz mozliwosci podniesienia no$nosci obiektu do wyzszej klasy obcigzen.

3. Opis obiektu.

Wiadukt im. gen. Grota Roweckiego usytuowany jest w ciggu drogi krajowej nr 12
Wschowa — Gostyn (trasa W-Z w Lesznie). Wiadukt sktada si¢ z dwoch niezaleznych
konstrukcyjnie estakad gltéwnych: estakady podinocnej (estakada wyjazdowa z Leszna do



Wschowy) i estakady poludniowej (estakada wjazdowa do Leszna) oraz usytuowanych
prostopadle dwodch estakad zjazdowych: potnocnej, do dworca kolejowego PKP
i poludniowej, w ul. Polng. Obiekt przekracza dwutorowe linie kolejowe nr 271 Wroctaw
Gt. — Poznan Gt. i nr 14 £6dz Kaliska — (Tuplice) Granica Panstwa.

Kazda =z estakad gtéwnych, usytuowanych na niezaleznych podporach,
odseparowanych pasem rozdziatu, posiada jezdni¢ o dwoch pasach ruchu i zewnetrzny
chodnik dla pieszych. W strefach wezla estakad gldéwnych 1 zjazdowych jezdnie obu
estakad gtownych sg poszerzone o dodatkowe pasy ruchu. Obiekt zaprojektowano z przeset
wolnopodpartych, o schemacie trojprzestowych uktadéow stupowo-ryglowym.

Przesta wykonano z belek prefabrykowanych, strunobetonowych typu Plonsk
Franowo o di. nominalnych 18m, 21m i 24m oraz belek zelbetowych o dt. 12m. Dzwigary
gléwne stezono poprzecznicami i plyta pomostowa (beton wyrdéwnawczy). Zespolenie
dzwigarow belkowych z plyta pomostowa uzyskano za pomoca zbrojonych zamkow. Beton
wyréwnawczy o zmiennej grubosci, zaleznej m.in. od strzalki odwrotnej przeset
sprezonych oraz geometrii niwelety podtuznej obiektu..

Lozyska stalowe, ruchome (przegubowo-przesuwne) watkowe i state (przegubowo-
nieprzesuwne) styczne osadzone na podlewkach cementowych.

Podpory posrednie (stupy i oczepy) zrealizowano jako zelbetowe, prefabry-
kowane o przekroju prostokatnym (wyjatkiem oczepy podpor w strefie wezta, ktore
wykonano jako monolityczne).

Przyczoétek nrl zelbetowy, o ukladzie stupowo-koztowym wykonano z elementow
prefabrykowanych, shipy osadzone w pozostawionych w monolitycznej tawie
fundamentowej otworach (tzw. szklanki), rygle potaczone z tawg fundamentowa
monolitycznymi wiencami. Cato$¢ zwienczono prefabrykowanym oczepem.

Przyczolek nr2 zelbetowy, masywny, prefabrykowany w zakresie korpusu
i monolityczny w zakresie tawy fundamentowej. Lawa z podluznymi zebrami w formie
kielicha dla montazu elementéw korpusu. Monolityczne skrzydla rownoleglte wydtuzone
zostaly obustronnymi, prefabrykowanymi, zelbetowymi murami oporowymi.

Posadowienie - projekt techniczny zakladat fundamentowanie gl¢bokie na palach
wielkos$rednicowych d=120cm. Trudno$ci w realizacji robot palowych spowodowaty
przerwanie prac w pierwszej fazie ich realizacji i sporzadzenie projektu zamiennego dla
bezposredniego sposobu posadowienia podpdr na tawach fundamentowych. Dla filarow
w strefie torow kolejowych zastosowano posadowienie na studniach prefabrykowanych,
zelbetowych, typu skrzyniowego.

System odwodnienia powierzchniowego obiektu zrealizowano spadkami
poprzecznymi jezdni i chodnikow i=2% oraz spadkami podluznymi obiektu, wynikajacymi
z jego niwelety podtuznej. Odbior wody opadowej Zeliwnymi wpustami przykrawezni-
kowymi, usytuowanymi na co drugiej podporze.

Wyposazenie:

* hydroizolacja estakady poinocnej - natryskowa z zywicy poliuretanowej Conipur 255,
estakady potudniowej - bitumiczna, termozgrzewalna Trebolit BS 6000,

» dylatacje bitumiczne Tarco / Thorma Joint,

*  wpusty odwodnieniowe i rury spustowe zeliwne, saczki ze stali nierdzewne;j,

»  krawezniki kamienne o wys.18/20cm, bariery energochtonne typu SP05/SP06/SP10,

* balustrady stalowe, spawane, typu miejskiego,

*  ostony przeciwporazeniowe typowe, stalowe, spawane,

*  plyty przejsciowe, zelbetowe z betonu R,,=300 kG/cm? o wymiarach 0.20x4.00m,



* os$wietlenie w postaci opraw elektrycznych pojedynczych na stupach stalowych.

4. Podstawowe parametry geometryczne.

Estakady glowne: péinocna i potudniowa, sktadaja si¢ z 24 przeset kazda, a w tym:
18 przeset o L~=21.00m, 2 przesel o L~=20.75m, 2 przeset o L~=12.00m, 1 przgsia
0 L:=24.00m i 1 przgsta o L=18.00m (dtugosci podano w osiach podpor).

Uktad przeset w estakadzie potudniowe;:
* L~=20.75+13x21.00+2x12.00+2x21.00+24.00+18.00+3x21.00+20.75=485.50m

Uktad przeset w estakadzie potnocne;:
e  L~=20.75+13x21.00+2x12.00+21.00+18.00+21.00+24.00+3x21.00+20.75=485.50m

Uktad przeset w obu estakadach zjazdowych: L=5x21.00+20.75=125.75m
Laczna dtugosé¢ obiektu: L=2x485.50+2x125.75=1222.50m.

5. Nos$nosc¢ obiektu.

Obiekt zaprojektowano na obcigzenie klasy 1 zgodnie z PN-66/B-02015 z
uwzglednieniem obcigzenia wyjatkowego ciggnikiem kotowym K-80. Analiza konstrukcji
przy obcigzeniach wg PN-85/S-10030 pozwolita ustali¢ no$no$¢ jej poszczegdlnych
elementow:

* przesta L=18 / 24m - nosnos¢ odpowiadajaca klasie obcigzen C,
* przgsta Lc=21m i podpory - no$nos$¢ odpowiadajaca klasie obcigzen B,
* przesta Lc=12m - no$nos$¢ odpowiadajgca klasie obcigzen A.

6. Ocena przyczyn zlego stanu technicznego obiektu.
6.1. Rozwiazania techniczne przyjete na etapie projektowania:

»  zastosowanie prefabrykowanych belek strunobetonowych typu Plonsk Franowo dla
obiektu o stosunkowo ztozonej geometrii,

* zastosowanie schematu konstrukcji wieloprzgstowej z przgset swobodnie podartych,
determinujacego wielos¢ przerw dylatacyjnych,

*  przyjete usytuowanie dzwigardw sprezonych w przekroju poprzecznym powodujace
przeciazenie dzwigarow skrajnych (determinujacych no$no$¢ catego obiektu),

»  brak plyty pomostowej zespolonej z dzwigarami — niewlasciwa wspotpraca dzwigaréw
w uktadzie poprzecznym,

* zastosowanie hydroizolacji natryskowej z zywicy poliuretanowej w polskich
warunkach technologicznych i bez warstwy ochronnej z asfaltu twardolanego,

»  zastosowanie dylatacji bitumicznych przy spadkach wypadkowych (poprzecznych i
podluznych) wigkszych od 4% - dylatacje maja tendencje do samopoziomowania,

e zbyt duzy rozstaw wpustow odwodnieniowych (na co drugiej podporze).

Przyjete rozwigzania projektowe mozna uzna¢ za nie do konca wiasciwe tylko z

perspektywy 26 lat od chwili opracowania dokumentacji podstawowej budowy obiektu
oraz ok. 8-10 lat od chwili opracowania dokumentacji remontu obiektu. Jest to mozliwe



dzigki dzisiejszemu stanowi wiedzy technicznej, wynikajagcemu z doswiadczen w
eksploatacji i utrzymaniu obiektéw o zblizonym charakterze. Szereg watpliwosci w tym
zakresie uregulowaly stosowne przepisy i praktyka inzynierska.

6.2. Zastosowanie hydroizolacji poliuretanowej

Stosowanie hydroizolacji w postaci membran powlokowych 2z zywic
poliuretanowych, uktadanych metoda natryskowa wymaga zastosowania kompletnego
systemu, przewidzianego dla ich ulozenia oraz bezwzglednego zachowania reziméw
technologicznych.

Stosowanie przedmiotowej izolacji wymaga zachowania ponizszych warunkow:

* calo$¢ prac nalezy wykonaé przy szczegodlnej dbatosci o oczyszczenie i odpylenie
powierzchni plyty pomostowej, przygotowanie podloza nalezy prowadzi¢ droga
$rutowania betonowej ptyty pomostowej,

* nalezy uniemozliwi¢ zanieczyszczenie pylami przygotowanej powierzchni, wymagane
jest zastosowanie oplandekowania strefy robot w postaci namiotow,

* nalezy stosowa¢ wyzsze klasy betonu ptyty pomostowej (min B35) o ograniczonej
nasigkliwosci,

* nalezy unika¢ przerw dylatacyjnych (konstrukcje ciggle lub plyty pomostowe
uciaglone),

*  szczegolnie starannie wykonaé detale zwigzane z montazem wyposazenia,

* jako warstwe ochronng nalezy stosowac jednowarstwowo asfalt twardolany o
grubosci 4cm (nasigkliwo$¢ ponizej 0.5%),

e dla obicktow o nawierzchni drogowej] w spadku mozna przewidzie¢ zbrojenie
nawierzchni drogowej siatkami polipropylenowymi lub z widkna szklanego.

Nie zachowanie powyzszych warunkow stosowania poliuretanu jako hydroizolacji
oraz zastosowanie jako warstwy wiazacej i $cieralnej betonu asfaltowego, nie spetniajacego
warunkoéw nasigkliwosci nawet dla betonu asfaltowego o strukturze czg¢éciowo zamknigtej
(nasigkliwos$¢ 4.4%) spowodowato na estakadzie potnocnej, gdzie przedmiotowa izolacje
zastosowano, powstanie uszkodzen typowych dla braku przyczepnosci izolacji do podioza
betonowego oraz nawierzchni do izolacji.

6.3. Mankamenty wykonawcze:

* niestaranne wykonanie monolitycznych elementéw zelbetowych konstrukcji:
poprzecznic dzwigaréw gltownych, zamkow, elementéw wspornikowych,

* niedostateczne  otuliny  pretow  zbrojeniowych  zarébwno w  elementach
prefabrykowanych jak i monolitycznych,

* brak zespolenia betondw plyty pomostowej (betonu wyréwnawczego) z goérna
powierzchnia dzwigarow gtownych,

* transport i montaz elementow prefabrykowanych powodujacy szereg uszkodzen
mechanicznych,

* niestaranne wykonanie i montaz elementéw wyposazenia obiektu: dylatacji, wpustow
odwodnieniowych,



brak zachowania reziméw technologicznych przewidzianych dla ukladania
hydroizolacji z zywic poliuretanowych ukltadanych natryskowo,
warstwy bitumiczne nawierzchni drogowej o zanizonych parametrach (nasiakliwo$é¢

powyzej 4% przy wymaganej ponizej 2% dla betonéw asfaltowych o strukturze
zamknigtej),

zastosowanie jako warstwy ochronnej izolacji 2cm warstwy asfaltu piaskowego.

Rys. 1. Widok og6lny obiektu w kierunku Wschowy - estakada gtéwna potudniowa.

7. Opis stanu projektowanego - zalozenia:

obiekt spetnia wymogi polskich norm i rozporzadzen MTiGM,
na postawie dok. archiwalnej i przeprowadzonych badan betonu przyjeto klasg betonu
B35 dla dzwigarow Plonsk Franowo i klas¢ B30 dla elementéw podpor,

no$no$¢ obiektu po przebudowie odpowiada klasie obcigzen B wg PN-85/S-10030
(tab.3), co pozwala na dopuszczenie obiektu do eksploatacji przy obcigzeniu przez
pojazdy o ci¢zarze 400kN (tab.5) - zgodnie z zal. nr2 pkt.2 Rozp. MTiGM nr735,
pomost obiektu zaprojektowano na obcigzenie klasy A wg PN-85/S-10030 oraz na
obciazenie pojazdem specjalnym klasy 100 (wg umowy standaryzacyjnej NATO —
STANAG 2021) - zgodnie z zalgcznikiem nr2 pkt.3 Rozp. MTiGM nr735,

zakres przewidzianej przebudowy obiektu nie powoduje zmiany sposobu
zagospodarowania terenu i uzytkowania obiektu, nie zmienia jego formy i nie narusza
postanowien planu miejscowego.

8. Zakres przebudowy obiektu:

zmiana schematu statycznego swobodnie podpartych przeset nrl17 (L=18.00m), nrl8
(L=21.00m), nr19 (L=24.00m) estakady poinocnej i przgset nr18 (L=24.00m) i nrl19
(L=18.00m) estakady potudniowej — uzyskanie ustrojow ciagtych,



wykonanie nowej ptyty pomostowej, zelbetowej, zespolonej z dzwigarami gt.,
utozenie nowej hydroizolacji ptyty pomostowej i montaz elementow odwodnienia,
wykonanie nowych, zelbetowych kap chodnikowych i pasa rozdziatu,

montaz elementdw wyposazenia obiektu mostowego.

utozenie nawierzchni drogowej: 4cm asfaltu twardolanego i Scm SMA,
wzmocnienie taw fundamentowych czesci filarow,

wykonanie napraw miejscowych i powierzchniowych konstrukcji od spodu.

DRI

Rys. 2. Widok og6lny obiektu w kierunku Leszna - estakada glowna potudniowa.

9. Zakres dzialan zmierzajacych ku zwiekszeniu no$nos$¢ obiektu:

odcigzenie dzwigar6w skrajnych (determinujacych nos$nos$¢ obiektu) droga korekty
geometrycznej potozenia jezdni - szeroko$¢ pasa rozdziatu zwigkszona do 3.0m,
redukcja momentéw przestowych dla przesta nr19 (L=24.00m), usytuowanego na
estakadzie podinocnej droga zmiany schematu statycznego z ukladu swobodnie
podpartych przeset nr17 (L=18.00m), nr18 (L=21.00m) i (L=24.00m) na ustroj ciagty,
trojprzgstowy,

redukcja momentow przestowych dla przesta nr18 (L=24.00m), usytuowanego na
estakadzie potudniowej droga zmiany schematu statycznego z ukladu swobodnie
podpartych przeset nr18 (L=24.00m), nr19 (L=18.00m) na dwuprzestowy ustroj ciagly,
efekt uciaglenia konstrukcji przgset swobodnie podpartych przez wprowadzenie ciaglej
ptyty pomostowej, zespolonej z poédtkami goérnymi prefabrykowanych dzwigaréw
strunobetonowych Plonsk Franowo oraz plyty zespolonej, spinajacej przesta w strefach
podporowych, w poziomie stopek dzwigarow (wariant uciaglenia konstrukeji
zasugerowany przez Pana Prof. Witolda Wotowickiego, sprawujacego nadzor
naukowy nad przedmiotowg inwestycja),

zespolenie z dzwigarami gtownymi nowej, Zelbetowej plyty pomostowej o min.
grubosci 0.14m (w Srodku rozpietosci przesel); ptyta pomostowa nad filarami, na
ktorych usytuowano dwa tozyska stale ucigglona pozornie (w strefie ucigglenia



pozornego przewidziano brak kotew zespalajacych na szeroko$ci 2x1.00+0.05m,
dodatkowe zbrojenie podtuzne i wktadke ze styropianu o grubosci 15mm, utozong na
potkach goérnych dzwigaréow gltownych); w strefach pelnego ucigglenia konstrukcji
przewidziano dodatkowe zbrojenie podluzne, kotwy zespalajace osadzono w
zmiennym rozstawie, zroznicowanym dla stref podparcia, stref przejSciowych oraz
strefy $rodka rozpigtosci.

10. Parametry geometryczne obiektu po przebudowie:

Uktad przeset w estakadzie potudniowej:

* L=20.75+13x21.00+2x12.00+2x21.00+[24.00+18.00]+3x21.00+20.75=485.50m
W nawiasie [ ] rozpigtosci przgset nr18/19 o zmienionym schemacie statycznym.
Uktad przeset w estakadzie poinocne;:

*  L,=20.75+13x21.00+2x12.00+21.00+[18.00+21.00+24.0]+3x21.0+20.75=485.50m

e L=0.225+485.50+0.225=485.95m
W nawiasie [ ] rozpigtosci przeset nr17/18/19 o zmienionym schemacie statycznym.
Uktad przeset w obu estakadach zjazdowych:
*  L,=5x21.00+20.75=125.75m ; L=125.75+0.225=125.975m
Laczna dtugo$¢ obiektu (w punktach podparcia skrajnych przeset):
o [=2x485.50+2x125.75=1222.50m.
Szeroko$¢ wiaduktu (taczna dwoch estakad gléwnych z poszerzonym do 3.00m
pasem rozdziatu) jest skokowo zmienna na podporach nr10, nr14, nr17, nr21, nr24 i wynosi
w zakresie podpor nrl-nrl10 i nr21-nr24:
*  B=0.24+1.50+0.86+7.00+3.00+7.00+0.86+1.50+0.24=22.20m (21.72m w $wietle
migdzy balustradami) — uktad 2x7szt. dzwigarow prefabrykowanych
oraz w zakresie podpdr nrl0-nr14 i nr17-nr21 poszerzona o pasy wiaczenia i
wylaczenia ruchu na estakady zjazdowe:
e B=0.24+1.50+0.86+10.00+3.00+10.00+0.86+1.50+0.24=28.20m (27.72m w $wietle
mi¢dzy balustradami) — uktad 2x9szt dzwigarow prefabrykowanych.
Szeroko§¢ wiaduktu w wezle na skrzyzowaniu estakad gldwnych z estakadami
zjazdowymi wynosi w zakresie podpér nr14-nrl7:
* B=6.00+0.24+1.50+0.86+10.00+3.00+10.00+0.86+1.50+0.24+6.00=40.20m
Szeroko$¢ estakad zjazdowych wynosi:
e Bc=0.20+0.50+0.68+7.00+0.68+1.50+0.20=10.76m (10.36m w S$wietle migdzy
balustradami) - uktad 7szt dzwigaréw prefabrykowanych.

11. Zalozenia realizacyjne.

Ze wzglgdu na zroéznicowany stan techniczny estakady podinocnej i poludniowej
przewiduje si¢ realizacj¢ przebudowy obiektu w dwoch zasadniczych etapach:
e ctap I — estakada pdinocna i estakada zjazdowa poéinocna do dworca PKP (ruch
drogowy prowadzony po estakadzie potudniowej w dwdch kierunkach),
e etap Il — estakada poludniowa i estakada zjazdowa w ul. Polng (ruch drogowy
prowadzony po przebudowanej estakadzie péinocnej w dwoch kierunkach).



12. Whnioski.

12.1. Ocen¢ wytgzenia analizowanego obiektu prowadzi¢ nalezy pod katem wykrycia
elementow  konstrukcyjnych  determinujgcych jego nosno$¢ (o nosnoSci
przedmiotowego wiaduktu decydowaly dwa skrajne, wewngtrzne dzwigary 24m z
Tacznej ich liczby 518szt.).

12.2. Podniesienie no$nosci obicktu do klasy wyzszej mozna uzyskaé nie tylko droga
zmiany schematu statycznego i wzmocnienia konstrukcji ale rowniez poprzez
zmiang geometrii ukladu drogowego (zwigkszenie szeroko$ci pasa rozdziatu
pozwolilo w przedmiotowym wiadukcie na odcigzenie najstabszych dzwigaréw).

12.3. Analiz¢ statyczno-wytrzymalosciowa istniejacych obiektow nalezy prowadzi¢
w oparciu o wyczerpujace badania materiatu konstrukcji (nizsza od oczekiwanej
klasa betonu prefabrykowanych dzwigaréw Ptonsk Franowo ograniczyta mozliwos¢
podniesienia no$nosci przedmiotowego wiaduktu do klasy B).

12.4. Specyfika prac remontowych realizowanych przy uzyciu materialow chemii
budowlanej wymaga uwzglgdnienia ponizszych uwag:
o nalezy liczy¢ si¢ z koniecznoscig wykonania w trakcie realizacji przebudowy
obiektu uzupekiajacych badan wytrzymatosciowych i chemicznych betonu,
° przewidywany zakres uszkodzen konstrukcji i prac naprawczych nalezy

zweryfikowa¢ po oczyszczeniu konstrukcji (szczegdlnie w zakresie peknigé
1 zarysowan),

. nalezy liczy¢ si¢ z koniecznoscia rozliczania okreslonych kategorii robot
obmiarami powykonawczymi i na podstawie protokotdw koniecznosci robot
dodatkowych,

° sporzadzane w kazdej z faz przejSciowych operaty geodezyjne umozliwiaja

weryfikacje przyjetych w dokumentacji obmiaréw i zakreséw robot (szczeg6lnie
robot rozbiorkowych),

. przyjete rozwigzania konstrukcyjne winny by¢ weryfikowane przez Jednostke
Projektowa, w miar¢ postgpu prac rozbiorkowych i konstrukcyjnych, w ramach
nadzoru autorskiego.

12.5. Nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ uelastycznienia zapisow Rozporzadzenia MTiGM
Nr735 z dnia 30.05.2000r.  dotyczacych remontu i przebudowy obicktow
istniejagcych — proba respektowania zawartych w rozporzadzeniu wszystkich
wymogdéw moze sktaniaé projektanta do rezygnacji z remontu obiektu na rzecz
budowy nowego, a wigc rozwigzania nie zawsze uzasadnionego ekonomicznie.

13. Podsumowanie.

W czerwcu 2004r rozstrzygniety zostal przetarg dotyczacy realizacji opisach robot
budowlanych, ktory wygralo Plockie Przedsicbiorstwo Robot Mostowych o/Poznan.
Pierwszy etap przebudowy obiektu (cze¢$¢ potnocna) podzielony zostaty na dwie fazy:

» fazal - fragment pdtnocnej estakady glownej od strony Leszna i estakada zjazdowa do
dworca PKP, faza zrealizowana w roku 2004,
» faza Il - pozostata czg¢$¢ potnocnej estakady glowne;j, faza realizowana w roku 2005.



Estakada potudniowa (etap II) bedzie przedmiotem oddzielnego postepowania
przetargowego.

Zespot autorow artykutéw zamierza przedstawi¢ w wyczerpujacej formie informacje
i uwagi z realizacji przebudowy po6inocnej czgéci wiaduktu na konferencji przysztoroczne;.



	Jerzy BROŚ
	Sławomir BIEGAŃSKI
		Łączna długość obiektu: L=2x485.50+2x125.75=1222.50m.
	Łączna długość obiektu (w punktach podparcia skrajnych przęseł):

