Droga krajowa nr 17 o przebiegu
(Warszawa) Zakret — Garwolin — Lu-
blin — Zamos$¢ — Tomaszow Lubelski
— Hrebenne - granica panstwa jest
jedng z trzech najwazniejszych drég Lubelszczyzny, dwie
pozostate to nr 12 i 19. Prawie 2/3 dtugosci (tj. 154,686 km)
drogi krajowej nr 17 lezy w wojewoddztwie lubelskim. Jest to
wazny szlak tranzytowy, a historycznie jest to dawny trakt wio-
dacy w kierunku Zamoscia i Lwowa.

Duzy ruch samochoddw cigzarowych, kategoria ruchu KR4,
powoduje zuzycie nawierzchni jezdni, przez co obniza sig¢
komfort i bezpieczenstwo ruchu. Poniewaz droga nr 17 w wo-
jewodztwie lubelskim przebiega w duzej czesci po terenach
wiejskich, wystepuje na niej réwniez ruch pojazdow rolniczych,
co takze utrudnia jazde i znacznie obniza bezpieczehstwo.

Klase techniczng drogi nr 17 na odcinku Piaski-topiennik
postanowiono podnies$¢ z G do GP, a ruch lokalny, tam gdzie
to byto mozliwe przenies¢ na drogi serwisowe biegngce
wzdtuz drogi krajowej.

Przebudowa rozpoczeta sie we wrzesniu 2008 r., a zakon-
czyta w pazdzierniku 2009 r. Przebieg trasy w planie i profi-
lu zostat nieznacznie zmieniony, natomiast duzej zmianie
poddano obiekty inzynierskie w ciggu modernizowanego
odcinka o dfugosci 17 km. Ksztalt trasy w planie i jej prze-
bieg w profilu zostaty dostosowane do obecnych wymagan
projektowych zaleznych od klasy drogi, ktorg na przebudo-
wywanym odcinku podniesiono do GP oraz do predkosci
projektowej 70 km/h. Obiekty inzynierskie zostaly dostosowa-
ne do nowych przepisow wodno-prawnych oraz podniesiono
ich klasy no$nosci.

Politechnika Lubelska
Mota-Engil Central
Europe S.A.
m.kowal@pollub.pl

Sytuacja na odcinku Piaski - Lopiennik
przed i po modernizaciji

Trasa

Ksztalt trasy w planie przed modernizacjg réznit sie gtéwnie
warunkami geometrycznymi na tukach poziomych, ktére do-
stosowane byty do predkosci projektowej 60 km/h. W profilu
réznice te byty bardziej widoczne. Mato czytelne tuki pionowe
o matych wartosciach promieni oraz praktycznie catkowicie
opisowy przebieg niwelety w profilu powodowaty miejscowo
ostre zjazdy i podjazdy, ktore stwarzaty sytuacje niebezpieczne
w ruchu kotowym oraz powodowaly, ze przejazd odcinkiem
stawat sie meczacy. Stan nawierzchni jezdni pogarszat si¢ po-
przez miejscowe ubytki oraz postepujgce koleinowanie na-
wierzchni. Miejscami droga byta waska, a organizacja ruchu
stawata sie niewystarczajgca do potrzeb. Brakowato bezpiecz-
nych lewoskretow i czytelnego oznakowania skrzyzowan.
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Modernizacja drogi krajowej nr 17
na odcinku Piaski-Lopiennik

Po modernizacji warunki jazdy ulegty diametralnej popra-
wie. Ksztalt trasy w planie zmienit sie na fukach poziomych,
ktérych promienie i spadki poprzeczne dostosowano do
predkosci projektowej 70 km/h. W profilu dokonano zmian,
ktore sg bardziej widoczne.

Podniesiono wartosci promieni, zarowno tukow pionowych
wklestych, jak i wypuktych, co pozwolito na sptaszczenie fu-
kéw, a przez to zwigkszenie widocznosci w ich sgsiedztwie.
Miejscami przebieg niwelety zostat zmieniony poprzez wynie-
sienie niwelety powyzej stanu istniejgcego.

T

Fot. 1. Poziome fuki po dostosowaniu do wyzszych parametrow projek-
towych

Wynikato to nie tylko z wymagan geometrii niwelety drogi
o predkosci projektowej 70 km/h, ale rowniez z logicznych
zatozenh projektowych majgcych na celu poprawe komfortu
jazdy. W miejscowosci Fajstawice, w dolinie rzeki Marianki
oraz w miejscu cieku bez nazwy, niweleta zostata wyniesiona
w stosunku do stanu przed modernizacjg nawet o 1,80 m.
W miejscach, gdzie byto to niezbedne, gtéwnie na projekto-
wanych lewoskretach, droga zostata poszerzona.

Na czesci modernizowanego odcinka zostaty wykonane dro-
gi serwisowe rozprowadzajgce ruch lokalny oraz pozwalajgce
na dojazd do pdl bez potrzeby wjazdu na droge gtowna.

Organizacja ruchu dostosowana zostata do obecnych po-
trzeb. Wprowadzono bezpieczne lewoskrety, czytelne ozna-
kowanie skrzyzowan, zmiany przekroju pasow na 2+1 na
podjazdach. Wprowadzono rowniez stupki odgradzajgce kie-
runki ruchu w ciggu linii P-4 na podjazdach, gdzie przekroj
pasow to 241, w celu zapewnienia nie przekraczania przez
kierowcow linii P-4.
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Fot. 2. Zmienny przekroj pasow ruchu 2+1 z oraz drogi serwisowe

Wybudowanie ronda na skrzyzowaniu drogi nr 17 z ulicg
Lubelskg w Piaskach pozwolito na podniesienie czytelnosci
skrzyzowania dla kierowcow pojazdéw nadjezdzajgcych od
strony Chetma i pojazdéw wyjezdzajgcych z centrum miej-
scowosci Piaski. Rondo pozwala rowniez na skrocenie cza-
su wigczenia sie do ruchu pojazdow nadjezdzajgcych od
strony centrum miejscowosci Piaski. Dodatkowo rondo pet-
ni jedng ze swoich kolejnych rol, czyli spowolnienie ruchu.
Brak jest teraz mozliwosci wjechania na skrzyzowanie bez
zastanowienia sie nad tym, czy ktos nie nadjezdza z innego
kierunku, co przy geometrii starego skrzyzowania, jaki i oto-
czenia byto mozliwe.

Nowe skrzyzowanie doskonale dopasowuje sie do okolicy
zardbwno geometrycznie, jak i estetycznie.

Fot. 3. Rondo na skrzyzowaniu drogi nr 17 z ul. Lubelskg w miejscowo-
Sci Piaski

Przy okazji modernizacji drogi, znacznie przebudowano
oraz dobudowano chodniki i Sciezki rowerowe w miejscowo-
Sciach Piaski i Fajstawice. W sumie przebudowano i zbudo-
wano kilka kilometrow chodnikéw i chodnikow ze $ciezkg
rowerowg. Pozwolito to na oddzielenie ruchu pieszego i ro-
werowego od ruchu samochodowego na drodze krajowej nr
17, zwlaszcza w ciggu jej przebiegu przez tereny zabudowa-
ne. Z perspektywy czasu nalezy stwierdzi¢, ze zastosowana
na chodnikach kostka brukowa o kolorze oliwkowym, znacz-
nie lepiej prezentuje sie w poréwnaniu do kostki koloru sza-
rego. Kolor oliwkowy jest ciepty i nawierzchnia bardzo tadnie
wyglada w okresie wiosennym i letnim, kiedy flora skgpana
jest w stoncu i odzywa po jesienno-zimowej przerwie.
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Most nad rzekg Gietczew

Stary most nad rzekg Gietczew, ktéry wybudowano w latach
60. ubiegtego wieku byt konstrukcjg zelbetows. Przesta wy-
konano w schemacie statycznym belki ciggtej dwuprzestowej
o rozpietosci 2x 13,70 m. Dtugos¢ catkowita wynosita 38,40
m, szerokos¢ catkowita 11,50 m, szerokos¢ uzytkowa w Swie-
tle barier okofo 10,80 m.

Klase obcigzenia, ktérg mogt przenies¢ ustrdj niosgcy okre-
$lano jako ,,B” wg [5], niestety nie mozna byto zagwaranto-
wac, ze podmyte podczas gwattownej ulewy w 2005 r. przy-
czotki i podpora posrednia bedg w stanie przenies¢ to obcig-
zenie. Wyglad zewnetrzny obiektu pozostawiat wiele do zy-
czenia. Zdecydowano sie wybudowac nowy most w miejscu
starego.

Fot. 4. Nowy most przez rzeke Gietczew w miejscowosci Piaski

Nowy obiekt dostosowano do wymogow projektowanej
drogi. Klase obcigzenia podniesiono do ,A’ wg [5].

Zaprojektowany zostat w schemacie statycznym ramy jed-
noprzestowej o rozpigtosciteoretycznej 27,10 m. Ustréj nosny
stanowi szes¢ dzwigaréw z blachownic stalowych zespolo-
nych z zelbetowg ptytg grubosci 25 cm (wytrzymato$¢ gwa-
rantowana na Sciskanie 40 MPa). Wysoko$¢ dzwigarow sta-
lowych zmienia sig¢ od 0,91 m w miejscu podparcia do 0,50 m
w srodku rozpietosci. Ustréj nosny mostu utwierdzono w ma-
sywnych, monolitycznych przyczoétkach zelbetowych o ksztat-
cie ceowym ze skrzydtami (beton C25/30), posadowionych
na palach wierconych.

Wody opadowe z obiektu i jezdni na odcinkach ulicznych
na dojazdach odprowadzono do rzeki Gietczew, po przepro-
wadzeniu ich przez separatory olejowe znajdujgce sie w na-
sypie po obu stronach rzeki.

Przepust nad suchym ciekiem w km 121+907,10

Stan jednootworowego przepustu o przekroju prostokat-
nym 4,0x1,0 m nad suchym ciekiem bez nazwy (w miejsco-
wosci Ignasin), ktéry znajdowat sie w tym miejscu okreslono
jako zty, co wiecej, przepust w znacznym stopniu byt zamu-
lony. Ustrdj niosgcy stanowit monolityczny zelbetowy ustroj
sklepiony posadowiony poprzez zelbetowe tawy bezposred-
nio na gruncie.
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Tabela 1. Poréownanie podstawowych parametréw przepustu w km
121+907,10

Parametry fesd o .
przebudowag przebudowie
Nosnos¢ wg PN-85/S-10030 brak danych klasa A
Dtugos$c¢ ze skrzydtami 9,15 m 12,51 m
Rozpietos¢ w Swietle 4,00 m 4,50 m
eegoiorie | izesm | rasm
Szerokos$¢ uzytkowa 11,00 m 14,90 m
Szerokosé¢ jezdni z poboczami 11,00 m 11,50 m
Szerokos$¢ chodnikéw brak 2x1,70m
naobiakele o0 | arogowy | i

W miejscu starego obiektu, wykonano przepust otwarty
4,50x1,50 m z prefabrykowanych elementéw zelbetowych
zespolonych piyta zelbetowa. Obiekt posadowiono bezpo-
Srednio na wymienionej warstwie gruntu rodzimego na grunt
stabilizowany cementem o wytrzymatosci Rm = 2,5 MPa,
migzszosci 1,50 m, poprzez dwustopniowe tawy fundamen-
towe. Skrzydta niezalezne, stanowigce $ciany oporowe nasy-
pu, sg usytuowane pod kgtem 45° do osi obiektu.

Dno przepustu oraz obszar rowdw doptywowych i odptywo-
wych w obrebie obiektu umocniono elementami prefabryko-
wanymi typu ,krata”.

Fot. 5. Przepust nad suchym ciekiem w miejscowosci Ignasin

Przepust nad rzekag Krynicg w km 123+043,10

Jednoprzestowy obiekt, ktory znajdowat sie w tym miejscu
nie spetniat wymagan ,Prawa wodnego” odnosnie wyniesie-
nia spodu konstrukcji ponad poziom miarodajnej wody wy-
sokiej spietrzonej, a jego stan techniczny okreslono jako zty.
Nosnos¢ ewidencjonowana wynosita 30 ton. W latach 80.
ubiegtego wieku zostat obustronnie poszerzony. W czesci
podstawowej ustréj niosgcy stanowita konstrukcja zelbetowa
monolityczna ptytowo-belkowa, a na poszerzeniach belki
typu ,Gromnik”. Przyczétki, w czesci zasadniczej petnoscien-
ne, byty posadowione bezposrednio na zelbetowych tawach
w drewnianych sciankach szczelnych zabezpieczonych na
ich dtugosci tawami kamienno-betonowymi.

W ramach modernizacji drogi krajowej nr 17 na odcinku
Piaski — topiennik nalezato dostosowac obiekt do parame-
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trow drogi GP, podnies¢ klase no$nosci do ,A” wg [5] i spetni¢
wymagania ,Prawa wodnego” odnosnie wyniesienia spodu
konstrukcji ponad poziom miarodajnej wody wysokiej spie-
trzonej. Zdecydowano sie na rozbidrke ustroju istniejgcego
i zastgpienie go nowym obiektem.

Tabela 2. Poréwnanie podstawowych parametréw przepustu w km
123+043,10

Przed Po

TR przebudowg przebudowie
Nos$nos$¢ wg PN-85/S-10030 brak danych klasa A
Dtugosc¢ ze skrzydtami 11,50 m 11,26 m

(wewnatrz);
12,00 m
(poszerzenie),

Rozpigtos¢ w Swietle 9,90 m 4,50 m
Szerokos$¢ konstrukcyjna 13,80 m 19,24 m
(dtugos¢ przepustu)
Szerokos$¢ uzytkowa 11,00 m 14,00 m
Szerokos¢ jezdni z poboczami 11,00 m 11,00 m
Szerokos$¢ chodnikéow 1,64m + 1,43 m 2 x1,50m
Typ przekroju poprzecznego drogowy uliczny
na obiekcie z kraweznikami

Wykonano przepust otwarty 4,50 x 1,50 m wykonany z pre-
fabrykowanych elementow zelbetowych. Nad przepustem
zmontowano zelbetowg ptyte, ktéra zespala prefabrykaty,
a od wlotu i wylotu przechodzi w monolityczny gzyms. Obiekt
posadowiono poprzez tawy fundamentowe na palach zelbe-
towych w rurach obsadowych stalowych. tawy przepustu
stanowig monolit ztawami skrzydet, ktore usytuowane sg pod
katem 90° do osi przepustu. Sciany skrzydet w postaci tarcz
prostokgtnych, utwierdzone w tawach, stanowig sciany opo-
rowe nasypu.

Konstrukcja nawierzchni jezdni na obiekcie jest zgodna
z konstrukcjg nawierzchni modernizowanej drogi.

Wykonano rowniez regulacje dna rzeki Krynicy oraz niwe-
lacje skarp na wlocie i wylocie przepustu. Dno rzeki umocnio-
no warstwg grubosci 30 cm z kamienia hydrotechnicznego
o0 wymiarach 80-120 mm. Skarpy rzeki umocniono pfytami
azurowymi typu ,krata” utozonymi na geowtdkninie z wypet-
nieniem drobnym kruszywem.

Fot. 6. Przepust nad rzekg Krynicg w miejscowosci Fajstawice
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Most nad ciekiem bez nazwy w km 123+941,07 oraz
most nad rzeka Mariankg w km 124+011,70

W miejscowosci Fajstawice, w odlegtosci zaledwie 70 m od
siebie znajdowalty si¢ dwa obiekty, zlokalizowane na odcinku
drogi w tuku o poziomym o promieniu 400 m. Ich nosnosci okre-
slono na 30 ton, a ogdlny stan techniczny oceniono jako zly.

Pierwszy obiekt, to jednoprzestowy most nad odnogag rzeki
Marianki. Obiekt byt obustronnie poszerzony. W czesci pod-
stawowej i na poszerzeniach ustréj niosgcy wykonany ze sta-
lowych belek walcowanych (NP 550). Przyczotki, w czesci
zasadniczej, o konstrukcji petnosciennej posadowione bez-
posrednio na gruncie, a w czgsci poszerzonej ramownicowe,
posadowione na palach zelbetowych 30x30 cm.

Drugi obiekt, to jednoprzestowy most nad rzekg Marianka.
W czesci podstawowej i na poszerzeniu ustrdj niosgcy stano-
wita zelbetowa ptyta monolityczna. Przyczoétki w czgsci zasad-
niczej peftnoscienne byly posadowione bezposrednio na
gruncie, a na poszerzeniu Sciankowe posadowione na palach
zelbetowych.

Na drodze klasy GP wymagane jest min. 1,0 m wyniesienia
spodu konstrukcji ponad poziom 300-letniej wysokiej wody
spietrzonej, a obiekty nie spetniaty tego kryterium. Dostoso-
wanie niwelety na obiektach do nowego przebiegu niwelety
jezdni, wigzato sie z podniesieniem w stosunku do starego
przebiegu o ponad 1 m. Szerokosci jezdni i chodnikow rozni-
ty sie miedzy sobg. Zdecydowano sie na rozbiorke istniejg-
cych obiektéw i budowe nowych.

Zaprojektowano dwa blizniacze mosty jednoprzestowe
0 ustroju niosagcym wykonanym z prefabrykowanych belek
strunobetonowych typu ,,Kujan” o dfugosci 15 m zespolonych
z ptyta zelbetowg grubosci 12 cm (nad belkami). Projektowa-
na klasa obcigzenia ,A” wg [5]. Dodatkowo ustroje niosgce
sprawdzono na obcigzenie klasy C150 wg STANAG 2021.
Uktady statyczne mostow to belka swobodnie podparta.
Przyczotki zelbetowe masywne posadowione poprzez tawy
fundamentowe na palach wielkosrednicowych wierconych
w rurze obsadowej ¢ 150 cm.

W celu unikniecia trudnosci przy fundamentowaniu mostéow
projektant zdecydowat sie na okraczenie istniejgcych mostow

Tabela 3. Poréwnanie podstawowych parametréw mostéw w km
123 + 941,07 oraz w km 124+011,70

Parametry

Przed
przebudowg

Po
przebudowie

Most nad ciekiem bez nazwy w km 123+941,07

na obiekcie

Nosnos¢ wg PN-85/S-10030 brak danych klasa A
Dtugosc¢ ze skrzydtami 7,25 m 24,90 m
(wewnatrz);
13,27 m
(poszerzenie),
Rozpietos¢ w Swietle 6,30 m 14,10 m
Szerokos$¢ konstrukcyjna 14,82 m 13,32 m
Szerokos$¢é uzytkowa 12,80 m 11,00 m
Szerokos¢ jezdni z poboczami 9,66 m 8,00 m
Szerokos¢ chodnikow 1,64 m + 1,50 m 2 X 1,50m
Typ przekroju poprzecznego uliczny uliczny

z kraweznikami

z kraweznikami

na obiekcie

Most nad rzeka Mariankg w km 124+011,70

Nosnos¢ wg PN-85/S-10030 brak danych klasa A
Dtugosc¢ ze skrzydtami 13,90 m 23,90 m

(odplyw),

11,70 m

(naptyw),
Rozpieto$¢ w Swietle 570 m 14,10 m
Szerokos$¢ konstrukcyjna 15,09 m 13,32 m
(dfugos¢ przepustu)
Szerokos¢ uzytkowa 12,80 m 11,00 m
Szerokos¢ jezdni z poboczami 9,55 m 8,00 m
Szerokos¢ chodnikéw 1,64 m + 1,43 m 2x1,50m
Typ przekroju poprzecznego uliczny uliczny

z kraweznikami

z kraweznikami

Fot. 7. Blizniacze obiekty nad rzekg Mariankg i ciekiem bez nazwy w miejscowosci Fajsfawice
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i wykonanie taw fundamentowych nowych obiektéw poza ob-
rysem istniejgcych podpér. Sciany boczne przyczétkéw w po-
staci tarcz tréjkatnych podwieszono do korpuséw przyczot-
kéw. Ptyty nosne oparte sg poprzez podwaliny wysokosci
35 cm na 4 tozyskach elastomerowych (na oczep).

Nawierzchnie na obiektach tworzg, warstwa wigzaca z as-
faltu lanego grubo$ci 5 cm i warstwa Scieralna z SMA gru-
bosci 4 cm.

Powierzchnie pod obiektami umocniono warstwg kamienia
hydrotechnicznego, a skarpy i dno cieku bez nazwy oraz rze-
ki Marianki, umocniono kamieniem hydrotechnicznym w pfot-
kach faszynowych.

Powierzchnie betonowe obiektow zabezpieczono antyko-
rozyjnie farbami na bazie zywic polimerowych o barwach
z palety RAL.

Inne obiekty na trasie

W trakcie omawianej modernizacji dokonano rowniez
przebudowy 8 jednootworowych, 1 dwuotworowego i 2 trzy-
otworowych przepustow z prefabrykowanych rur zelbeto-
wych o przekroju kotowym ¢100 cm o dtugosciach od
13,00 m do 21,70 m oraz 2 jednootworowych przepustéw
zelbetowych sklepionych o wymiarach 0,7x0,9mL = 12,90
m i 1,0x1,1 m L=18,90 m, wszystkie z zelbetowymi $cian-
kami czotowymi.

Przepusty te zostaty przebudowane na przepusty jedno-
otworowe (8 sztuk), dwuotworowe (3 sztuki) z prefabrykowa-
nych rur zelbetowych o przekroju kotowym ¢$100 cm ze Scian-
kami czotowymi o dtugosciach od 15,00 m do 22,00 m oraz
jeden jednootworowy przepust z blachy falistej ¢ 150 cm bez
Scianek czotowych o dfugosci 25,27 m.

Przepust sklepiony o wymiarach 0,7x0,9 m zlikwidowano.
W trzech przepustach dokonano zmiany swiatta (zwiekszenie
Srednicy) oraz przesunieto trzy nowe przepusty.

Niespodzianki w trakcie przebudowy

W czasie przebudowy wykonawcy napotkali roznego ro-
dzaju problemy. Drogowcy musieli radzi¢ sobie ze zmienng
aurg oraz z tzw. czynnikiem ludzkim. Wykonawcy robét mo-
stowych musieli dodatkowo radzi¢ sobie z niespodziankami
pozostawionymi przez przodkow oraz nieokietznang Matka
Natura. W trakcie przebudowy mostu przez rzeke Gietczew
okazato sie, iz w miejscu, w ktorym miaty znajdowac sie pre-
fabrykowane pale zelbetowe, przeznaczone do wspotpracy
z nowymi palami wierconymi, znajdujg sie kamienno-betono-
we tawy fundamentowe w drewnianych $ciankach szczel-
nych, posadowione na palach drewnianych oraz pod jednym
ze skrzydet tylko pale drewniane. Niezbedne byfo przeprojek-
towanie posadowienia nowego mostu.

W trakcie wykonania pali fundamentowych okazato sie row-
niez, ze grunty pod jedng z taw fundamentowych sg stabsze
niz wczesniej zbadano w punkcie pomiarowym i nalezato wy-
dtuzy¢ pale fundamentowe z 8,0 m do 10,0 m.

Ktopoty przy fundamentowaniu daty sie we znaki rowniez
przy przepuscie nad rzekg Krynicg. Jednym z problemow
okazaty sie niezinwentaryzowane kamienno-betonowe tawy
fundamentowe, ktére nalezato rozebra¢, aby méc wykonaé
dalsze roboty. Po przystgpieniu do robét palowych okazato
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sie, ze technika whbijania stalowych rur ostonowych pali fun-
damentowych z zamknigtym dnem nie jest mozliwa z powodu
wiekszego, niz zaktadano, zageszczenia piaskow zalegaja-
cych w podtozu. Pale przeprojektowano na wbijane z dnem
otwartym, a nastepnie wykonano wybieranie gruntu metoda
studniarskag udarowg i czesciowo ptuczka pod cisnieniem, po
Czym opuszczano zbrojenie i betonowano.

Podczas robot ziemnych drugiego etapu wykonania prze-
pustu ,suchego” w km 121+4907,25, pod skrzydetkiem pofu-
dniowo-wschodnim natknieto sie na niewybuchy z okresu
Il wojny swiatowej. Osiem niewybuchow w trzech seriach,
wstrzymato prace na praktycznie catg zmiane robocza.

Ochrona srodowiska

Zastosowanie separatorow olejowych, przebudowanie ro-
wow oraz wykonanie nowych rowow i przepustéw pozwolito
na znaczgce oczyszczenie wod opadowych spiywajgcych
zjezdnidrogi, co przy wcigz zwiekszajgcej sie ilosci pojazdow
na zmodernizowanej drodze ma niebagatelne znaczenie.

Podsumowanie

Wozrost liczby samochodéw ciezarowych na polskich szla-
kach transportowych oraz ich ciezar i nierzadko staby stan
techniczny drég i obiektéw, powodujg koniecznos¢ gruntow-
nych przebudoéw lub budowe nowych obiektow mostowych
czy odcinkow drog. Zty stan techniczny drogi krajowej nr 17
na odcinku Piaski-topiennik, podniesienie klasy drogi do wy-
mogoéw GP, podniesienie klas nosnosci obiektow inzynier-
skich do ,A” wg PN-85/S-10030, a takze koniecznos¢ spet-
nienia przez obiekty wymagania ,,Prawa wodnego” odnosnie
wyniesienia spodu konstrukcji ponad poziom miarodajnej
wody wysokiej spietrzonej, wymogty na zarzgdcy moderniza-
cje tego odcinka.

Przebudowane obiekty, ktérych niwelete dostosowano do
modernizowanej drogi, sprawiajg wrazenie dobrze wkompo-
nowanych w otoczenie, a odpowiednio dobrana kolorystyka
pozwala na zmniejszenie kontrastu miedzy obiektami a ota-
czajgcym je krajobrazem.
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