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Wiadukt WD-1 w ciagu

Trasy Stowackiego w Gdansku

udowa Il odcinka Trasy Stowackiego w Gdansku,

w ktorego zakres wchodzit wiadukt WD-1 (fotogra-

fia 1) byta realizowana przez firme Budimex

od sierpnia 2011 r. do grudnia 2012 r. Komplekso-
wa obstuge projektowg swiadczyty firmy TOP PROJEKT
Krzysztof Topolewicz i GTI Tymon Galewski. Ztozone wa-
runki gruntowo-wodne na terenie lokalizacji inwestycji, in-
gerencja w tory gorki rozrzadowej w potaczeniu ze ztozo-
ng geometrig konstrukcji okazaty sie wymagajgcym zada-
niem inzynierskim.

- My -
Fot. 1. Wiadukt WD-1

Wiadukt WD-1 ma konstrukcje czteroprzestowg diugosci
catkowitej 261 m, sktadajaca sie z trzech przeset belkowych
rozpietosci 40 m, 56 m i 44 m i przesta tukowego rozpieto-
$ci 120 m. Obiekt zaprojektowany zostat na tuku poziomym
i pionowym, a szerokos¢ jezdni jest zmienna. W przekroju
poprzecznym konstrukcje pomostu stanowi skrzynka beto-
nowa dwu- lub czterokomorowa ze wspornikami podparty-
mi zastrzatami rurowymi. Konstrukcje skrzynki betonowe;j
zaprojektowano w uktadzie ciggtym, ale przesto gtéwne pod-
wieszono centralnie do rurowej konstrukcji tukowej sktada-
jacej sie z dwoch identycznych tukéw przesunietych wzgle-
dem siebie wzdtuz obiektu o 4,0 m i skrzyzowanych patrzac
na przekroj poprzeczny. Pomigdzy tukami sg poprzeczki
Z rury mniejszej srednicy.

Betonowa skrzynka pomostu zostata sprezona podtuznie
kablami wewnetrznymi 22-splotowymi i kablami zewnetrzny-
mi 19-splotowymi, natomiast poprzecznice w przesle tuko-
wym 9-splotowymi kablami, a ptyta jezdni pojedynczymi
splotami.
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Zagadnienia projektowe

Zgodnie z projektem konstrukcje pomostu wykonano
z betonu B-60. Zastosowano mieszanke na tamanym kru-
szywie granitowym. W obliczeniach konstrukcji niosgcej
i podpor przyjmuje sie beton mostowy na kruszywie bazalto-
wym, poniewaz wywotuje wieksze obcigzenia (zelbet bez kru-
szywa bazaltowego ma mniejszy ciezar wiasciwy o 1,0 kN/md).
W przypadku konstrukcji sprezonych ich ciezar wiasny jest
istotnym czynnikiem w wymiarowaniu sprezenia, a rzeczy-
wiste zmniejszenie ciezaru konstrukcji moze prowadzi¢
do pojawienia sie naprezen rozciggajacych w betonie, mi-
mo iz projekt takich naprezen nie dopuszczat. W zwigzku
z tym, uwzgledniono wtasciwy ciezar jednostkowy konstruk-
cji betonowej. Takie podejscie umozliwito zachowanie odpo-
wiednich wspotczynnikdw bezpieczenstwa przy jednocze-
snej optymalizacji sprezenia. Pomimo skomplikowanego
systemu sprezania, zaprojektowania sprezenia petnego
i przesta rozpietosci 120 m, wskaznik sprezenia podtuzne-
go obiektu wynosit ok. 25 kg/m? obiektu.

JesteSmy zwolennikami, aby przy wymiarowaniu konstruk-
cji sprezonych stosowana byta metoda catkowania linii wpty-
wu wzbudzenia. Z powodzeniem stosuje sie jg do prost-
szych konstrukcji belkowych. W przypadku wiaduktu WD-1
zastosowano klasyczng metode obcigzen ekwiwalentnych,
ale wstepne trasowanie kabli sprezajgcych przeprowadzo-
no pierwszg metoda.

Realizacja inwestycji

Czynnikiem wptywajacym na organizacje i przebieg catej
budowy byta blisko$¢ stadionu PGE Arena w Gdansku i ro-
boty prowadzone przed Euro 2012. Technologia realizacji
obiektu zostata ustalona w fazie prac przygotowawczych
i byta wynikiem wspélnych analiz wykonawcy i projektanta.
Pod uwage brano bardzo wiele czynnikéw i uwarunkowan,
ktore nie byty rozpatrywane na etapie projektu budowlane-
go. Przyjeto technologie, polegajaca na wykonaniu pomo-
stu betonowego na rusztowaniach metoda tradycyjng oraz
montaz tuku z wykonanego wczeéniej pomostu. Po konsul-
tacjach z PKP i uzyskaniu pozwolen udato sie zarezerwo-
wac wystarczajacy ilos¢ terenu na realizacje obiektu w tej
technologii. Decyzja wykonawcy wigzata sie ze zwigksze-
niem kosztoéw podpoér rusztowan, ich posadowienia, odtwa-
rzania torow i innych urzadzen PKP, ale miata tez kilka istot-
nych zalet. Byty to:

e jednoczesna realizacja robot zelbetowych na wszystkich
przestach;

e realizacja montazu tukow bezposrednio z ptyty pomostu;
e niezalezne wykonywanie nasypow i prac drogowych;

e réwnolegte wykonywanie wyposazenia i koncowych prac
montazowych z naciggiem wieszakow.



Przyjete zatozenia potwierdzity sie w podczas realizaciji.
Odkrywane w gruncie instalacje PKP doprowadzity do za-
trzymania robét na przesle tukowym w kluczowym momen-
cie budowy, a jednoczesna realizacja robot umozliwita prze-
rzucenie srodkow na inne odcinki. W celu opracowania pra-
widtowej i bezpiecznej technologii montazu wiaduktu prze-
prowadzono analize statyczno-wytrzymatosciowa, ktérej ce-
lem byto:

m przyjecie optymalnych rozwigzan catej konstrukcji oraz
jej elementow;

m sprawdzenie wszystkich faz wykonywania konstrukgcji
betonowej oraz stanow montazowych konstrukcji stalowej;

m okreslenie momentu zespolenia konstrukcji stalowej tu-
ku z wezgtowiami;

m wykonanie kilkuetapowego naciggu wieszakow.
cas — e o Konstrukcja stalowa zostata
3 -:}ﬁm i wykonana w Niemczech,

] gdzie z arkuszy blach uformo-
wano odcinki rur dtugo-
$ci 12 m, $rednicy 1500 mm
i grubosci $cianki 30 mm (foto-
grafia 2). Rury wygieto wg
1 dwéch promieni w Wielkiej
Brytanii. tuk o teoretycznym
ksztatcie parabolicznym byt
aproksymowany za pomocg
dwoéch promieni kotowych.
Réznica pomiedzy osig para-
Fot. 2. Rura érednicy 1500 mm. bo]icznq a odcinkami ko}owq
Wewnatrz projektant mostu ,v1a 7nacznie mniejsza niz
Krzysztof Topolewicz . .

przemieszczenia tuku w trak-
cie montazu. Kompletne elementy montazowe konstrukcji
stalowej tuku zostaty wykonane w Polsce w firmie Vistal.

Tereny PKP, nad ktérymi znajduje sie obiekt, majg niesta-
bilne podtoze gruntowe. Tory posadowione sg na nasypie
ptywajacym na ok. 3-metrowej warstwie torfow. W ramach
przygotowania budowy przeprowadzono wiele dodatkowych
badan i obliczen, ktére wykazaty, ze petne rusztowanie bez
bramek przejazdowych mogto by¢ posadowione bezposred-
nio. W zwigzku z tym, ze w miejscach bramek przejazdo-
wych sity pionowe byty na tyle duze, wielko$¢ osiadan spo-
wodowanych przemieszczeniami poziomymi warstwy tor-
féw uniemozliwiata ten sposdb posadowienia rusztowan.
Ostatecznie podpory rusztowan do betonowania konstruk-
cji posadowiono posrednio ponizej warstwy torféw. Funda-
mentowanie podpdr tymczasowych realizowano metodg prob
i bledow ze wzgledu na gesta siec instalacji kolejowych, z kté-
rych wiekszo$ci nie byto na mapach PKP lub znajdowata sie
w innych miejscach niz w dokumentacji. Na takie podejscie
pozwalata konstrukcja betonowa skrzynki. Kolejnym argu-
mentem za tym, aby podpory na terenie PKP byty odpowied-
nio sztywne, byt montaz tuku. Zespét projektowy zapropo-
nowat wykonawcy mozliwos¢ wjazdu na przesto oparte
na podporach rusztowan, zurawiami i samochodami trans-
portujgcymi elementy tuku. Dato to znaczne oszczednosci
w wielko$ci zastosowanych Zzurawi oraz ograniczeniu za-
mknie¢ torowych.

Betonowy pomost realizowano metodg przesto po prze-
Sle. Pierwotnie zakladano wykonanie i sprezenie przesta tu-
kowego, a nastepnie jednego przesta od strony ul. Marynar-

ki i dwoch przeset od strony Al. Hallera. Do takiej kolejnosci
dostosowano w projekcie system sprezenia wewnetrznego.
Ostatecznie wszystkie przesta wykonano w tym samym cza-
sie ze wzgledu na trudnosci w zakresie uzgodnien na tere-
nie kolejowym, a nastepnie przy wykonywaniu posadowie-
nia podpor montazowych. Sprezenie i ucigglenie wszyst-
kich przeset wymagato pozostawienia przerw betonowania
umozliwiajacych wewnetrzne sprezenie konstrukcji pomostu
zgodnie z projektem.

Po czesciowym sprezeniu pomostu spoczywajacego
na podporach montazowych mozliwe byto rozpoczecie prac
montazowych tuku (fotografia 3). Na ptyte pomostu mogty
wjechac zurawie o nosnosci 100 T. Montaz konstrukcji tuko-
wej rozpoczat sie od osadzenia skrajnych elementéw na $ru-
bach wystajacych z wezgtowi. Jednocze$nie montowano
wieze do podparcia czesci skrajnych i podciggniecia czesci
srodkowej. Projekt montazu oraz rysunki warsztatowe wy-
konano w uktadzie tréjwymiarowym. Na kazdym etapie mon-
tazu kontrolowano wspoéirzedne w uktadzie globalnym,
a wszystkie odchyiki i korekty wyznaczano w uktadzie tréj-
wymiarowym. Po utozeniu na podporach montazowych
skrajnych sekgciji, z ktérych kazda sktadata sie z czterech od-
cinkéw rur, rozpoczeto scalanie Srodkowej czesci tuku dtu-
gosci 48,0 m. Podnoszono jg za pomocg pretow wysokiej
wytrzymatosci. Luki w takim uktadzie mogty pracowac jako
belka, ale dodatkowo sprezono je poziomymi ciggnami za-
czepionymi do uszu wieszakéw. Po podniesieniu czesci
srodkowej sprawdzono i skorygowano geometrie konstruk-
cji i przystgpiono do spawania sekcji skrajnych oraz srodko-
wej. Niezespawanych pozostato kilka przewigzek.

Fot. 3. Luki stalowe wiaduktu WD-1

Kolejnym trudnym elementem montazu byto osadzenie
dolnych tukow na wezgtowiach i wykonanie podlewek. Ze
wzgledu na zatozenia projektu rury zostaty oparte na wez-
gtowiach na tozysku centralnym umozliwiajgcym zmiane
kata. Dolna rura tuku w miejscu posadowienia na wezgto-
wiu byta dodatkowo oparta na podkladce dystansowe;.
W celu zwolnienia podktadki, osadzenia dolnych rur tuku
i wtasciwego ustawienia konstrukcji konieczne byty opera-
cje sitowe w miejscu oparcia tuku na wiezach. Po wyjeciu
podktadek i osadzeniu dolnych rur na wezgtowiach moz-
na byto zwolni¢ podparcia pionowe na wiezach. tuki opie-
raty sie poprzecznie, wywierajgc na wieze site ok. 40 T.
Po sprawdzeniu geometrii wykonano podlewki.

(dokonczenie na str. 63)
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