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Kablobetonowy most lukowy
po 54 latach eksploatacji

Most zlokalizowany jest w ciggu
jednotorowej linii kolejowej nr 34
Ostroteka — Siedlce i stanowi prze-
prawe przez rzeke Orz w poblizu
miejscowosci Tomasze. Oddano go
do uzytkowania w 1959 roku. Jest
jednym z najstarszych mostow ka-
blobetonowych w Polsce i pierw-
szym tego typu obiektem kolejowym.
Projektantami mostu byli Andrzej
Brenneisen i Waldemar Pietura, éw-
czesni pracownicy Il Katedry Budowy
Mostow Politechniki Warszawskiej
kierowanej przez profesora Zbigniewa
Wasiutynhskiego, ktory byt inicjatorem
budowy obiektu [1]. Most zostat wy-
konany z zastosowaniem sprezenia
dwukierunkowego. Idea sprezenia
wielokierunkowego i wynikajgce stad
korzysci byty propagowane przez
Profesora.

Ogodlny widok mostu przedstawio-
no na fot. 1.

Charakterystyka
konstrukciji i technologii
sprezania

Opis konstrukciji

Ustrdj niosacy przesta o rozpieto-
Sci teoretycznej 44,22 m, stanowig
dwa wiotkie tuki usztywnione sprezo-
nymi $ciggami, zespolonymi ze spre-
zong poprzecznie plytg pomostowa.
Dodatkowo, tuki stezono w zworniku
poziomg ptytg o grubosci 0,20 m.
Ptyta pomostu o grubosci 0,30 m ra-
zem ze Sciggami podwieszona jest do
tukéw za pomocg wieszakow wyko-
nanych ze stalowych ptaskownikow.
Sciagi o przekroju ceowym sprezono
podtuznie, kazdy za pomocg 28 cie-
gien z lin o $rednicy ©@35,5 mm i no-
$nosci charakterystycznej 1050 kN,
ztozonych z 37 drutdw o Srednicy
5 mm. Ciegna te usytuowano w spe-
cjalnie uformowanych prostokatnych
kanatach, po dwa na gérnej i dolnej
powierzchni $ciggow. W kazdym

Fot. 1. Widok mostu

kanale umieszczono siedem ciegien. Plycie pomostowej
nadano obustronne spadki poprzeczne, o nachyleniu umoz-
liwiajgcym zastosowanie prostoliniowych kabli sprezenia po-
przecznego. Do sprezenia poprzecznego zastosowano kable
typu Freyssineta z drutow rownolegtych 12 @5 mm o no$no-
Sci charakterystycznej 393 kN. Konstrukcje ptyty podzielono
na pasma o szerokosci 4,30 m. Kazde z pasm sprezono 35
kablami. Prawdopodobnie ze wzgledu na dwukierunkowe
sprezenie przesta, na gornej powierzchni ptyty pomostowej
nie zastosowano izolacji wodoodporne;.

Wedtug informacji uzyskanych z dostepnej literatury, most
byt projektowany do przenoszenia obcigzenia wedtug tzw.
»normy ciezkiej” z torem na podsypce, a we wszystkich ele-
mentach konstrukcji przesta przewidziano zastosowanie be-
tonu 6wczesnej marki R,, = 400 kg/cm?.

Elewacje i przekroje konstrukcji mostu przedstawiono na
rys. 1.

Technologia sprezania

Na specjalng uwage zastuguje przyjety system sprezenia
podtuznego przesta. Kable linowe @35,5 mm zostaty nawinie-
te na belkach $ciggu i potozonych na ich koncach blokach
oporowych, a ich konce zabetonowano. Dzieki umieszcze-
niu kabli w otwartych kanatach (fot. 2) uproszczone byto na-
wijanie lin, a w czasie naciggu mozliwe byfo obserwowanie
réwnomiernosci naciggu kabli oraz ewentualne zmniejszanie
oporoéw tarcia.

Naciag kabli odbywat sie jednostronnie za pomocg pta-
skich pras hydraulicznych, umieszczonych jedna na drugiej
w poprzecznych wnekach pomiedzy sciaggami a blokami opo-
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Fot. 3. Blok oporowy
na koncu Sciggu [1]

Fot. 2. Kanaty na kable sprezajgce w Sciggu [1]
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rowymi (fot. 3). Ustawienie pras hydraulicznych jedna na dru-
giej byto podyktowane uzyskaniem odpowiednich wydtuzen
kabli. W celu zapewnienia rownomiernego naciggu wzdtuz
konstrukcji potowe kabli naciggano z jednej strony, a potowe
z drugiej. Po naciggnigciu kabli pofozenie blokéw byto stabi-
lizowane mechanicznie, a nastepnie przestrzenie pomiedzy
blokami a sciggami wypetniano betonem. W kolejnym etapie
podtuzne wneki z kablami linowymi wypetniano torkretem.

Przyjety sposdb sprezania oparto na znanym systemie
Baur — Leonhardta, ktérego zaletg byta mozliwos¢ stosowania
kabli duzych nosnosci, skupionych na stosunkowo nieduzej
przestrzeni i utatwiajgca odpowiedni rozdziat sity sprezajgcej
w przekroju.

Fot. 4. Probne przesto przygotowane do sprezania [1]

Autorzy projektu mostu prowadzili rowniez prace projekto-
we i doswiadczalne majgce na celu skonstruowanie prefabry-
kowanego, sprezonego przesta obiektu kolejowego (fot. 4).

Fot. 5. Probne przesfo po badaniach niszczgcych, odnalezione w sg-
siedztwie mostu fukowego

Przesto byto przeznaczone do ufozenia jednego toru nor-
malnej szerokosci, a jego ciezar i wymiary byty przystosowa-
ne do przewozenia na wagonach kolejowych oraz montazu
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przy uzyciu dzwigu. Zaplecze budowy mostu tukowego byto
wykorzystane jako poligon doswiadczalny, gdzie wykonywa-
no badania przegset probnych w skali naturalnej. Elementy te
znajdujg sie tam do dzis$ (fot. 5).

Badania mostu

Inwentaryzacja i przeglad konstrukciji

Ze wzgledu na brak dokumentacji technicznej, wykonano
szczegotowg inwentaryzacje konstrukcji w zakresie umozli-
wiajgcym opracowanie modelu do analiz obliczeniowych oraz
zweryfikowania informacji posiadanych na podstawie doku-
mentow archiwalnych.

Dokonano réwniez sprawdzenia lokalizacji i liczby kabli
sprezajgcych oraz zbrojenia fukdw. Zastosowano do tego celu
georadar wyposazony w anteny 900 i 1600 MHz. Metodyke
badan przy uzyciu georadaru szerzej omowiono w pracy [2].

Przyktadowe wyniki skanowania przedstawiono na fot. 6.

a) b)

Fot. 6. Przykfadowe wyniki skanowania georadarem: a) dwie grupy cie-
gien sprezajgcych na gornej powierzchni belki Sciggu, b) prety zbroje-
niowe na dolnej powierzchni tuku [1]

Wyniki badan georadarem potwierdzity informacje uzyska-
ne z dostepnych materiatéw archiwalnych.

Na podstawie szczegdfowego przeglagdu obiektu stwier-
dzono, ze podpory mostu nie wykazujg istotnych uszkodzen,
ktére mogtyby bezposrednio wptyna¢ na bezpieczenstwo
uzytkowania mostu. Elementy konstrukcji ustroju niosgcego
noszg slady typowych niedoskonatosci wykonawczych z tego
okresu w postaci braku lub zbyt matej grubosci otuliny pretow
zbrojeniowych (fot. 7a). W kilku miejscach widoczne sg efekty
nieszczelnosci pomostu (brak hydroizolacji), w postaci lokal-
nych zaciekow i wapiennych wykwitow. Na dolnej powierzchni
$ciggéw zaobserwowano zniszczenie otuliny betonowej i ko-
rozje siatek zbrojeniowych zastosowanych w betonie wy-
petniajgcym podtuzne kanaty mieszczace kable sprezajgce.
W skrajnych przypadkach uszkodzenia sg na tyle duze, ze
wystgpifa korozja odstonietych kabli sprezajgcych (fot 7b).
W jednej z lin sprezajgcych stwierdzono ubytek trzech dru-
téw. Odkrywki kabli sprezajgcych wykonane tuz obok miejsc
odstonietych wykazaty, ze poza obszarem odstonietym stal
sprezajgca jest w bardzo dobrym stanie. Uszkodzenia betonu
obu fukdéw ograniczajg sie do miejscowych ztuszczen na ich
powierzchni.

., Drogownictwo” 4/2016



a)

F -

Fot. 7. Typowe uszkodzenia konstrukcji: a) odsfoniete prety zbrojeniowe Sciggu, b) korozja odstonigtych kabli sprezajgcych

Biorgc pod uwage wiek obiektu oraz brak sladéw jakichkol-
wiek zabiegdéw konserwacyjnych, stan mostu mozna oceni¢
jako dos$c¢ dobry. Ustroj niosacy nie wykazuje uszkodzen czy
deformaciji, Swiadczacych o niedostatecznej nosnosci, gtow-
nymi przyczynami wystepujgcych usterek sg braki otuliny
betonowej zbrojenia oraz destrukcyjne dziatanie wody, ktora
poprzez nieszczelnosci w pomoscie dociera do newralgicz-
nych elementow konstrukciji.

Badania betonu

Badania wytrzymatosci betonu na sciskanie

Z elementow konstrukcji mostu pobrano odwierty rdze-
niowe @100 mm, z ktérych wykonano prébki o diugosci 100
mm, przeznaczone do badania wytrzymatosci na $ciskanie.
Wyniki badania probek sprowadzono do wytrzymatosci
probki szesciennej o boku 150 mm. Wytrzymatos¢ gwa-
rantowang betonu obliczono metodg wedtug normy PN-
S-10040:1999 [3]. Okreslono réwniez cigzar objeto$ciowy
betonu w prébkach.

W sagsiedztwie odwiertow wykonano badania sklerome-
tryczne betonu, ktore w potgczeniu z wytrzymatoscig betonu

Tabela 1. Wyniki badania wytrzymatosci betonu na sciskanie

zbadang na prébkach, pozwolity na opracowanie krzywej ska-
lowania miotka Schmidta (R-L). Na jej podstawie okreslono
metodg sklerometryczng wytrzymatos$¢ betonu na $ciskanie
w wybranych elementach konstrukciji.

Wyniki badan wytrzymatosci betonu na $ciskanie zesta-
wiono w tab. 1.

Na podstawie przeprowadzonych badan wytrzymatosci be-
tonu na Sciskanie stwierdzono, ze w moscie wystepuje beton
nastepujgcych klas:

e w podporach C30/37 (~B40),
e w ustroju niosgcym C40/50 (B50).

Badanie chemiczne i giebokos¢ karbonatyzaciji
betonu

Badania chemiczne polegaty na pomiarze obecnosci oraz
stezenia chlorkéw, siarczanow i azotandw a takze gtebokosci
karbonatyzacji betonu.

Materiat do badan stezenia chlorkéw, siarczanow i azota-
now, w postaci maczki betonowej, pobrano z otworow @18
mm na trzech gtebokos$ciach: 5-25 mm, 25-55 mm i 55-75
mm. Badaniami objeto gtéwne elementy mostu: przyczofki,
Sciagi, ptyte pomostows i tuki.

Badania gtebokosci karbonatyzacji wykonano okreslajac

przebiegu zmian wartosci pH w prze-
kroju badanego elementu. Odczyn pH

rowny 11, uznawany jest za warto$¢

Badanie prébek ©@100/100 mm Badania sklerometryczne graniczna, ponizej ktorej zmniejsza sie

1 Element Wytrzymato$é Ciezar Wytrzymatos$é Ocena naturalna zdoIno$¢ betonu do pasywa-

P- | konstrukcji | gwarantowana | objetosciowy | gwarantowana betonu cji zbrojenia. Odczyn pH wynoszgcy 9

I\RnGan % R';:é'-) P‘:‘d WZQ(:‘?“?'“_ wskazuje na potencjalne zagrozenie

[MPa] lg/em’] [MPa] Jednorodnosct | korozyjne zbrojenia. Badania wykonano

1 | Przyczotek 1 - - 51,10 dobra w otworach @18 mm, z ktérych pobie-

rano maczk tonow n che-

2 | Przyczotek 2 44,45 2,32 48,26 bardzo dobra a. 0 maczke betonowg do badan che
micznych.

3 | Ptyta pomostu 53,36 2,57 52,45 dobra Wyniki badan chemicznych i gtebo-

A |t vy ~ ~ 53,67 dobra \I:vo;ct; k:rbonatyzacu betonu zestawiono
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Tabela 2. Wyniki badan chemicznych i gtebokosci karbonatyzacji betonu

Wyniki wskazuja, ze warstwa zobojet-

nianego betonu jest nieznaczna i w zad-

Zawartos¢ zwigzkow chemicznych Karbonatyzacja . .
nym przypadku nie przekracza grubosci
Element chlorkow siarczan6w | azotanéw | Odczyn pH otuliny zbrojenia. A wigec nie wystepuje
Lp. - i ; iani
e Stezenie wagowe w % w stosunku do masy 9 13 zagrozenie korozyjne zbrojenia.
betonu cementu betonu betonu |Giebokos¢ [nm]|  \wnioski z badan betonu
) 0,5-0,8 0-1 .
1 Przyczoiek 1 0,010-0,020 | 0,050-0,100 0,9-14 0,00 0-7 3-75 Na podstaw|e przeprowadzonych ba-
dan sformutowano nastepujgce uwagi
2 | Przyczotek 2 | 0,010-0,020 | 0,050-0,100 | 0,5-0,8 0,00 8:§ 3-75 ogolne:
* badania probek betonowych i wyniki
3 | Sciag prawy |0,014-0,030 | 0,058-0,125| %304 0,00 0-1 L badan sklerometrycznych wykazaty,
0,5-0,8 3-75 se:
.. 0,3-0,4 0-1 — beton w przyczoétkach jest klasy
4 | Sciag lewy 0,016-0,020 | 0,042-0,083 05-0.8 0,00 0-2 3-75 C30/37 (~B40),
— beton w ustroju niosgcym jest klasy
5 | Piyta 0,010-0,020 | 0,042-0,083 | 0,5-0,8 0,00 = 0-75
v C40/50 (B50),
6 |tukprawy |0010-0020|0,042-0083| 0508 | 000 | O} | a7s | *Wyniki badan chemicznych, badania
- karbonatyzacji betonu i badania po-
0,3-0,4 0-1 tencjometryczne wskazuja, ze:
7| buklewy 0,014-0,020 | 0,058-0,083 | 5 g'g 0,00 03 | 37 | _ we wszystkich badanych elemen-
— zawarto$¢ cementu w 1 m® betonu przyczotkdw (B40) — 20%, taCh, konstrukeji mostu, be_ton St:,a_
- zawarto$¢ cementu w 1 m® betonu ustroju niosacego (B50) — 24%, nowi dostateczne zabezpieczenie

Zbadana zawarto$¢ chlorkow w stosunku do masy cemen-
tu wyniosta:
e w podporach — od 0,050 do 0,100%,
* w Sciggach i w ptycie (konstrukcja kablobetonowa) — od
0,042 do 0,125%,
* w tukach (konstrukcja zelbetowa) — od 0,042 do 0,083%.
Do oceny wtasciwosci ochronnych betonowej otuliny
zbrojenia na podstawie pomiaru zawartosci chlorkow jako
kryterium, zgodnie z [4], przyjeto w stosunku do betonu
sprezonego 0,2%, a do betonu zbrojonego 0,4% zawarto-
$ci chlorkow w stosunku do masy cementu, powyzej kto-
rej istniejg warunki do chlorkowej korozji stali zbrojeniowe;.
We wszystkich elementach konstrukcji wyniki pomiardéw sg
znacznie mniejsze od granicznej dopuszczalnej zawartosci
chlorkow.
Korozja chlorkowa nie stanowi zagrozenia dla zbrojenia
konstrukciji.
Zbadana zawartosS¢ siarczandw wyniosta:
* w podporach —od 0,5 do 1,4%,
e w ustroju niosgcym — do 0,3 do 0,8%.
Graniczna dopuszczalna zawarto$¢ siarczanow wynosi
0,5%.
Mozna uznac, ze zbrojenie konstrukcji w przyczétku jest za-
grozone korozjg siarczanows,
Badania nie wykazaty
obecnosci azotanow.
Zbadana gtebokos¢ kar-
bonatyzacji betonu, na ktorej

antykorozyjne zbrojenia konstrukcji

i kabli sprezajgcych, zarowno z uwa-

gi na zawartos¢ chlorkéw, gtebokosc
karbonatyzacji betonu, jak i rozktad potencjatu stacjo-
narnego,

— jedynym zagrozeniem konstrukcji moze by¢ korozja siar-
czanowa.

Potencjometryczne badanie stanu korozji zbrojenia

Pomiary rozktadu potencjatu stacjonarnego przeprowa-
dzono testerem korozji zbrojenia zaprojektowanym zgodnie
z opracowaniem [5].

Dokonano oceny zagrozenia korozyjnego stali w belkach
$ciggdw mostu, ktore stanowity najbardziej newralgiczne ele-
menty pod tym wzgledem. Przyktadowy rozktad potencjatu
stacjonarnego fragmentu Sciggu przedstawiono na rys. 2.

Do oceny otrzymanych wynikdw stosowano nastepujgce
kryteria:

e brak korozji EST > -200 mV
* podejrzenie korozji -200 mV > EST >-350 mV
* pewnos¢ korozji EST <-350 mV

W wyniku badania stwierdzono, ze korozja zbrojenia i stali
sprezajgcej wystepuje lokalnie, gtéwnie w miejscach, gdzie
jej oznaki sg widoczne na powierzchni betonu.

e, o b

Numer
przekroju

& w N

N

wystepuje pH = 9, wyniosta:
e w podporach —od 1 do 7

L L T F
D O5 1 15 2 25 3 35 4 45 5 55 6 65 7 75 8 65 & 85 10 W5 N

115 12 125 13 135 14 5 15 155 16 85 17

Odleglose przekroju [m]

mm,

|.-650—-500 @-500-350 D0O-350-200 0O-200-50 @-50-100 W100-250 (O250-400

e w ustroju niosgcym — od 0
do 3 mm.
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Rys. 2. Przykfadowy rozkiad potencjatfu stacjonarnego na fragmencie sciggu
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Obliczeniowa analiza konstrukcji mostu

Przebieg obliczen

Celem analizy obliczeniowej byto okreslenie przydatnosci
obiektu do czasowej eksploatacji, z uwzglednieniem obecne-
go stanu technicznego.

Na podstawie ustalen z uzytkownikiem obiektu, oblicze-
nia wykonano zgodnie z normami PN-85/S-10030 [6] i PN-
91/S-10042 [7]. Zakres analizy obejmowat obliczenia statycz-
ne oraz obliczenia wytrzymatosciowe konstrukcji niosace;.

Do obliczenia momentéw zginajacych i sit w elementach
gtownych mostu zastosowano schemat rusztu przestrzenne-
go. Elementy gtéwne podtuzne stanowity tuki i $ciggi wraz ze
wspofpracujgca czescig ptyty, natomiast elementy poprzecz-
ne stanowita ptyta pomostowa i poprzecznice.

Rozpatrzono nastepujgce obcigzenia:

e ciezar wtasny konstrukcji,

* obcigzenia state — nawierzchnia kolejowa,

* obcigzenie zmienne wg normy [6] dlaklasy k = 0ik = +2,

* przewidywane obcigzenie charakterystyczne taborem ko-
lejowym.

Przewidywane obcigzenie eksploatacyjne przyjeto w naj-
bardziej niekorzystnej konfiguracji na podstawie informacji
otrzymanych od uzytkownika obiektu.

Wartosci parametrow sprezania przy-
jeto na podstawie materiatow archiwal-

czym ciegnie oceniono na P,,,' = 0,203 MN, a sumaryczng
site sprezajgcg od 35 kabli w pasmie na P, = 7,126 MN.

Wyniki obliczen i wnioski

Okreslone przy tak przyjetych zatozeniach sity sprezajgce
wprowadzono w konstrukcje przesta mostu, superponujgc
je z sitami od obcigzenia ciezarem wtasnym, wyposazenia
i odpowiednimi obcigzeniami taborem kolejowym. Przy okre-
Slaniu obliczeniowych wartosci sit wewnetrznych w elemen-
tach przyjmowano odpowiednie wartosci obcigzeniowych
wspotczynnikow bezpieczenstwa zgodnie z normg [6],
a charakterystyczne i obliczeniowe wytrzymatosci materia-
tow na podstawie normy [7]. Nastepnie obliczono globalne
wspotczynniki bezpieczenstwa $ciggdw i pasma ptytowego,
poréwnujgc nosnosci przekrojéw z sitami wewnetrznymi
zgodnie z [7]. Wartosci tych wspoétczynnikéw podano w ta-
belach 3i 4.

Naprezenia obliczeniowe w tukach i wieszakach poréwna-
no z wytrzymatosciami obliczeniowymi materiatow (tab. 5).

Analiza obliczeniowa konstrukcji mostu wykazata, ze:

a) Konstrukcja mostu spetnia praktycznie wymagania przy
klasie obcigzenia k = +2 wg normy [6]. Co prawda w stre-
fie dolnych widkien ptyty pomostowej, wystepuje niewiel-
kie rozcigganie o wartosci 0,6 MPa, lecz jego wielkos¢ wy-
nika miedzy innymi z przyjetego ubytku sity sprezajgcej na

Tabela 3. Wspétczynniki bezpieczenstwa w odniesieniu do sciggéw

nych oraz wynikéw inwentaryzacji i prze-
gladu mostu:

* sifamontazowa P,,' = 0,714 MN, odpo-
wiadajgca 1/28 20,000 MN,

e straty reologiczne oceniono na 20%,
co odpowiada wartosci 0,143 MN,

* trwata sita sprezajgca w pojedynczym
ciegnie wynosi P,' = 0,571 MN,

* przy zatozeniu mozliwego ubytku prze-
kroju na skutek korozji, wynoszgcego
10%, obecng site sprezajgcg w po-
jedynczym ciegnie oceniono na P,
= 0,514 MN, a sumaryczng site spre-
Zajaca scigg na P, = 14,400 MN.

Obliczenia sity sprezajgcej w pasmie
ptyty jezdni o szerokosci 4,30 m prze-
prowadzono, przyjmujgc nastepujgce
zatozenia:

* no$nos¢ charakterystyczna pojedyn-

czego kabla 12 @5 mm wynosi P, =

0,393 MN,

sita montazowa P,,' = 0,275 MN,

straty dorazne 0,008 MN,

straty reologiczne réwniez oceniono

na 20%, co odpowiada wartosci 0,053

MN,

* trwata sita sprezajgca w pojedynczym
ciegnie wynosi P,' = 0,214 MN,

* przy zatozeniu mozliwego ubytku prze-
kroju na skutek korozji, wynoszgcego
5%, obecng site sprezajaca w pojedyn-
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Wspotczynniki Wartosci wspoétczynnikow przy obcigzeniach Wymagane przez
bezpieczenstwa | normowych | normowych | eksploatacyj- | Norme wartosci
ze wzgledu na k=0 Kk=+2 nych wspoétczynnikow
zarysowanie 2,03 1,67 2,72 1,3
wyczerpanie
nosnosci strefy
rozcigganej 5,38 4,84 6,22 2,0
wyczerpanie
nosnosci strefy 2,4
Sciskanej 7,44 6,69 8,60

Tabela 4. Wspoétczynniki bezpieczenstwa pasma ptytowego

Wspotczynniki

Wartosci wspotczynnikéw przy obcigzeniach

Wymagane przez

bezpieczefistwa |  hormowych normowych | eksploatacyj- | norme wartosci
ze wzgledu na k=0 K=+2 nych wspoétczynnikow
zarysowanie 1,73 1,43 2,43 1,3
wyczerpanie
nosnosci strefy
rozcigganej 3,27 2,91 3,95 2,0
wyczerpanie
nosnosci strefy 2,4
Sciskanej 3,99 3,55 4,82
Tabela 5. Maksymalne naprezenia w tukach i wieszakach
Wartosci przy obcigzeniach [MPa] Wytrzymatosci
Maksymalne li .
naprezenia normowych normowych | eksploatacyj- obliczeniowe
k=0 k=+2 nych [MPa]
w fukach 12,1 13,0 10,0 18,5
w wieszakach 139,6 151,2 112,8 190,0
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skutek korozji kabli poprzecznych. Zatozenie to przyjeto
nieco asekuracyijnie, chociaz nie stwierdzono objawow ta-
kiego zjawiska. Zakfadajac brak korozji kabli sprezajgcych
w ptycie pomostowej, rozcigganie w dolnych wtdknach nie
wystepuje,

b) Obcigzenie eksploatacyjne taborem kolejowym z lokomo-
tywg ST44 i wagonami o naciskach na osie wynoszacymi
200 kN, wywotuje oddziatywania, ktére obiekt jest w stanie
w bezpieczny sposob przeniesc.

Podsumowanie

W wyniku wykonanych badan i obserwaciji stwierdzono, ze
ustroj niosgcy mostu nie wykazuje objawow swiadczacych
0 utracie nosnosci, a wystepujgce usterki sg spowodowane
brakiem dostatecznej otuliny betonowej zbrojenia oraz de-
strukcyjnym dziataniem wody penetrujgcej ptyte pomostows.
Korozja kabli sprezajgcych wystepuje jedynie lokalnie w Scig-
gach, w miejscach uszkodzenia betonu wypetniajacego kana-
ty kablowe. W skrajnym przypadku stwierdzono ubytek trzech
drutéw jednej z lin.

W moscie zastosowano beton wysokiej wytrzymatosci na
Sciskanie, co wplyneto na zachowanie ogodlnie dobrej kondycji
konstrukcji. Dobra jakos¢ betonu i dwukierunkowe sprezenie

przesta nie zapewnity jednak odpowiedniej szczelnosci po-
mostu. Wyniki badan chemicznych, badania karbonatyzacji
betonu oraz badania potencjometryczne wykazaty, ze beton
stanowi dostateczne zabezpieczenie antykorozyjne dla stali
zbrojeniowej i kabli sprezajgcych.

Analiza obliczeniowa obiektu wykazata, ze most w obec-
nym stanie technicznym nadal moze bezpiecznie przenosic
obcigzenia eksploatacyjne. W celu zachowania jego trwato-
sci wymagane jest wykonanie napraw betonu i uszczelnienie
pomostu.
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Serwis GDDKIA ¢ Aktualnosci

Miedzynarodowa wspoélpraca na rzecz Via Carpatia

Nowe potaczenie péinocy z potudniem Europy, integrujace systemy
transportowej Litwy, Polski, Stowacji, Wegier, Rumunii, Bulgarii i Grecji,
utworzenie pewnego i bezpiecznego korytarza transportowego na wschod-
nich rubiezach Unii Europejskiej oraz rozwdj wymiany gospodarczej migdzy
krajami Regionu Baltyckiego i Regionu Karpackiego to gtowne cele mig-
dzynarodowego szlaku drogowego Via Carpatia.

Fot. 1. Prezentacja Deklaracji Wspotpracy
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W migdzynarodowej konferencji w sprawie dalszej wspolpracy w roz-
woju korytarza oraz aktualizacji jego przebiegu, zorganizowanej 3 marca
2016 r. w Warszawie z inicjatywy ministra infrastruktury i budownictwa
Andrzeja Adamczyka, wzigli udzial ministrowie transportu oraz przedsta-
wiciele panstw, przez ktore przebiega szlak Via Carpatia — Wegier, Ukrainy,
Stowacji, Czech, Rumunii, Butgarii, Litwy i Turcji.

W konferencji uczestniczyli takze Marszalek Sejmu RP Marek
Kuchcinski, wiceminister rozwoju Jerzy Kwiecinski, wiceministrowie
infrastruktury i budownictwa Jerzy
Szmit 1 Piotr Stomma, europostowie
Tomasz Poreba, Edward Czesak, Kosma
Ztotowski, przedstawiciele zarzadcow in-
frastruktury drogowe;j i kolejowej, praco-
dawcow branzy budownictwa drogowego
i przewoznikow.

Via Carpatia jest szlakiem rozwoju
panstw Europy $rodkowo-wschodnie;j.
Nasze wspoélne zaangazowanie pozwala
na budowanie szkieletu komunikacyjne-
g0, dzigki ktoremu panstwa uczestniczace
w projekcie beda mogty sig rozwija¢. Ta
inicjatywa wpisuje si¢ W proces postg-
pujacej spojnosci gospodarczej i teryto-
rialnej Unii Europejskiej — powiedziat
minister infrastruktury i budownictwa
Andrzej Adamczyk otwierajac konfe-
rencjg.

Korytarz transportowy Via Carpatia to
szansa na pomyslny rozwdj z poszanowa-
niem interesow poszczegdlnych panstw
uczestniczacych w projekcie. Jestem
przekonany, ze szklak Via Carpatia be-
dzie stanowit dzwigni¢ rozwoju gospo-
darczego regionu i Unii Europejskiej —
dodat minister Andrzej Adamczyk.

Polska wraz z innymi krajami Europy
Srodkowo-Wschodniej zaangazowana
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Rys. 1. Schemat trasy Via Carpatia

jest w rozwijanie migdzynarodowego szlaku drogowego Via Carpatia, ktory
w ramach negocjacji wytycznych UE dla sieci TEN-T z Komisja Europejska
w 2013 r. zostat uwzgledniony jako element tej sieci.

Minister Adamczyk podkreslit, ze w tym roku obchodzimy 10 rocznicg
Deklaracji Lancuckiej, zainicjowanej przez Prezydenta Lecha Kaczynskiego,
ktora zapoczatkowata starania na rzecz powstania tego niezwykle waznego
dla panstw Europy $rodkowo-wschodniej potaczenia.

W 2006 roku z inicjatywy Polski odbyta si¢ migdzynarodowa konferen-
cja w Lancucie, z udzialem ministréw ds. transportu Litwy, Polski, Stowacji
i Wegier, na ktorej formalnie utworzono migdzynarodowy szlak drogowy
laczacy te kraje.

W 2010 roku odbyta sig kolejna konferencja, podczas ktorej podpisano
kolejna Deklaracj¢ ws. powstania Via Carpatia. Jej sygnatariuszami byty:
Litwa, Polska, Stowacja, Wegry, Rumunia, Bulgaria i Grecja. W konferen-
cji uczestniczyta rowniez Republika Czeska jako obserwator. Gtownym ce-
lem tej inicjatywy byto uzyskanie poparcia w UE dla wlaczenia szlaku Via
Carpatia do sieci bazowej TEN-T.

Podczas dzisiejszej konferencji przedstawiciele panstw uczestniczacych
w projekcie podpisali Deklaracje w sprawie dalszej wspotpracy w rozwoju
korytarza oraz aktualizacji jego przebiegu.

Jej celem jest potwierdzenie wysokiej rangi korytarza, w zwiazku z ko-
nieczno$cia zapewnienia srodkoéw europejskich w obecnej perspektywie
oraz wpisaniem korytarza do sieci bazowej TEN-T na catym przebiegu,
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przy kolejnej aktualizacji sieci. Deklaracja jest takze potwierdzeniem prio-
rytetu realizacji inwestycji wchodzacych w sktad Via Carpatia w krajo-
wych programach inwestycyjnych. Wzmocnienie wspolpracy pomigdzy
krajami, przez ktore przebiega korytarz, pomoze w ubieganiu si¢ o $rod-
ki europejskie, w tym o $rodki w ramach instrumentu CEF (Connecting
Europe Facility). Waznym elementem dzisiejszej Deklaracji jest przysta-
pienie Ukrainy i Turcji do wspotpracy w zakresie Via Carpatia oraz otwar-
cie inicjatywy na inne kraje, w tym spoza UE. Pozwoli to na wzmocnienie
wspolpracy w ramach partnerstwa wschodniego i wymiany gospodarczej
z panstwami bliskiego wschodu.

Na terenie Polski, w sktad szlaku drogowego Via Carpatia wchodza
odcinki drog: S61, DKS, S19 pomigdzy m. Budzisko, Suwatki, Biatystok,
Lublin, Rzeszow, Barwinek.

Szlak drogowy Via Carpatia w Polsce w wigkszo$ci zostal wlaczony
do sieci kompleksowej TEN-T. Odcinek Lublin — Rzeszow, ze wzglgdu na
wysoki poziom ruchu, zostal zakwalifikowany do drogowe;j sieci bazowej
TEN-T. Wyjatkiem jest odcinek drogi krajowej nr 8: Augustéw — Korycin,
ktory nie zostat wlaczony przez Komisj¢ Europejska do sieci TEN-T z uwagi
na uwarunkowania srodowiskowe.

Zrédlo: Ministerstwo Infrastruktury i Budownictwa

03-03-2016 (TS)
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