OPIS TECHNICZNY

1. Przedmiot opracowania.

Przedmiotem inwestycji jest wiadukt z blach falistych
MultiPlate MP200 typ VN20, oparty na zelbetowych $cianach
oporowych, umozliwiajacy bezkolizyjne skrzyzowanie
projektowanego ciagu komunikacyjnego sktadajacego sie
z chodnika i Sciezki rowerowej z linig kolejowa Rokietnica -
Skwierzyna oraz odcinek ciagu komunikacyjnego w granicach
dziatki 294/5 w obrebie 3 Skwierzyna. Integralna czescia
inwestycji jest odwodnienie wiaduktu i ciagu komunikacyjnego
(w granicach dziaiki 294/5), schody stuzbowe oraz oczep (mur
oporowy) z balustrads.

Projektowany obiekt okredlono jako wiadukt zgodnie z zapisami
normatywu obowigzujacego na PKP (Id-2 Warunki techniczne dla
kolejowych obiektéw inzynieryjnych). Zgodnie z zapisami tego
normatywu wszystkie obiekty, ktérych szerokosé¢ w $wietle jest
wieksza od 3,0 m sa wiaduktami lub mostami.

Parametry techniczne dobrano tak, aby spelnialy warunki
skrajni przyporzadkowanej dla $Sciezki rowerowej i chodnika

oraz warunki stawiane obiektom na liniach kolejowych.

2. Podstawa opracowania.

1) Umowa nr 161/08 zawarta w dniu 01.12.2008 na wykonanie
dokumentacji projektowej wiaduktu z blach falistych,
umezliwiajgcego bezkolizyjne skrzyzowanie ciaggu
komunikacyjnego (chodnik i $ciezka rowerowa) z 1linig
kolejowa Rokietnica - Skwierzyna w miejscowosci
Skwierzyna.

2) Pozwolenie na budowe - decyzja nr 17/09 z dnia
01.06.2009, wydana przez Lubuski Urzad Wojewddzki
w Gorzowie Wlkp.

3) Peinomocnictwo nr 3/2009 udzielone przez Burmistrza
Miasta i Gminy Skwierzyna.

4) Decyzja nr 1/2008 o ustaleniu lokalizacji inwestycji
celu publicznego.

5) Decyzja nr 7/09 o zmianie decyzji ustalajacej
lokalizacje inwestycji celu publicznego.




10)

11)

12)

13}

14)

15)

16)

a)

Decyzja nr ZZWd-551-2W09/48/829/09 z 9.04.2009
udzielajgcego Gminie Skwierzyna pozwolenia wodno
prawnego.

Umowa nr IZDK 3d-5100/05/2009 z 03.03.2009 zawarta
pomiedzy PKP PLK Zakladem Linii Kolejowych w Gorzowie
Wlkp. a Gming Skwierzyna.

Opinia geotechniczna warunkdéw posadowienia wiaduktu
(wykonana w ramach niniejszego opracowania).

Mapa do celdéw projektowych w skali 1:500 zarejestrowana
w Powlatowym Osrodku Dokumentacii Geodezyine]
i Kartograficznej w Skwierzynie pod numerem 637/73/08
oraz w Wydziale Geodezji i Regulowania Stanéw Prawnych
Nieruchomosci PKP S.A. pod numerem N13-6511-407/08
przekazana Pracowni Projektowej przez Inwestora po
podpisaniu umowy 161/08.

pomiary inwentaryzacyjne uzupeiniajace wykonane przez
autordéw opracowania.

Wypisy z rejestru gruntdéw dla dziatek 294/5; 301; 497/1
i 497/2.

Pismo NI13r-654-03/09 PKP S.A. Oddzialu Gospodarowania
Nieruchomos$ciami z dnia 05.01.2009 okreélajace status
dzialki objetej projektowaniem.

Pomiary geodezyijne, w zakresie niezbednym do
opracowania dokumentacji projektowej, wykonane w ramach
niniejszego opracowania.

Obliczenia statyczne wykonane w ramach niniejszego
opracowania.

Pisma nr RG-7331-P-76/08 =z dnia 04.03.2009 Urzedu
Miasta i Gminy Skwierzyna oraz pismo nr IZDK3d-5100-
05/2007 z dnia 15.01.2009 akceptujace przyjete
rozwigzania techniczne.

Normatywy i katalogi stosowane w projektowaniu obiektéw
inZynierskich, drég i kolei w szczegdlnosdci:

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki z dnia
10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw, jakim powinny
odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie (Dz.U.Nr
151/1998, poz.987), '

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki z dnia
30 maja 2000 r. w sprawie warunkdéw, Jjakim powinny
odpowiada¢ oblekty inzynierskie 1 ich wusytuowanie
(Dz.U.Nr 63/2000, poz. 735),




c) Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki z dnia
2 marca 1999 r. w sprawie warunkdéw, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowania (Dz.U.Nr
43/1999, poz. 430,

d) USTAWA z dnia 18 lipca 2001 r. Prawo  wodne
(Dz.U.05.239.2019),

e) Id-1 (D-1) Warunki techniczne utrzymania nawierzchni na
liniach kolejowych. PKP PLK S.A. Warszawa 200S5r.

f) Id-2 (D-2) Warunki techniczne dla kolejowych obiektéw
inzynieryjnych. PKP PLK S.A. Warszawa 2005 r.

g) Zalecenia projektowe 1 technologiczne dla podatnych
konstrukcji inzynierskich z blach falistych. IBDiM.

h) Aprobkata  techniczna Nr  AT/2007-03-0247 Elementy
konstrukcyjne przepustéw stalowych z blachy falistej
ocynkowanej  MultiPlate MP150 oraz MP200. IBDiM
Warszawa.

i) Konstrukcje podatne z blachy falistej MultiPlate MP200.
ViaCon Polska

J) Obiekty inZynierskie z blach falistych. Projektowanie
i wykonawstwo. Leszek Janusz; Arkadiusz Madaj. WKiZ

Warszawa 2007.

Wszystkie decyzje i uzgodnienia =zawarte sa w projekcie

budowlanym.

3. Charakterystyka stanu istniejacego zabudowy

terenu.

Lokalizacje wiaduktu (fot. 1) przyjeto zgodnie z decyzija
nr 1/2008 o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu publicznego
w taki sposdéb by nie kolidowala 2z projektowana siecia
uzbrojenia technicznego (woda, kanalizacja, gaz).

W miejscu gdzie projektuje sie wiadukt linia kolejowa
Rokietnica - Skwierzyna uloZzona Jjest na nasypie. Réznica
wysokosSci miedzy niwelety gidwki szyny a terenem przylegiym
wynosi okoto 4,10m. Po obu stronach linii kolejowej przylegly
teren to nieuzytki porosniete trawa (fot. 3 i 473 .
W odlegilosci okoto 200 m w kierunku Rokietnicy linia kolejowa

krzyzuje sie z ul. Miedzyrzecka w Skwierzynie. Skrzyzowanie




jest dwupoziomowe. Linia kolejowa jest gdéra na wiadukcie
(fot.5) (blachownice stalowe z jazda na mostownicach).

Po lewe] stronie 1linii kolejowej wzdiuz nasypu (fot. 4)
zlokalizowany Jest boczny réw kolejowy. W czasie pomiarédw
(luty i kwiecien 2009) réw ten byl suchy.

W bezposrednim sasiedztwie wyznaczonej lokalizacji wiaduktu
brak Jjest zabudowan. Brak réwniez =zieleni wysokiej, ktéra
nalezatoby usungac przed przystapieniem do robét budowlanych.
Nawierzchnia kolejowa, w miejscu projektowanego wiaduktu, to
tor klasyczny (szyny S-49 na podkiadach PBS-1 i podsypce
tiuczniowej) (fot. 2, 6, 7,8,9). Najblizsze styki szynowe
znajduja si¢ w odlegtodci 20,15 m (fot. 9) od projektowanej
osi wiaduktu w kierunku Skwierzyny 1 4,8 m w kierunku
Rokietnicy oraz 34,55 m w kierunku Rokietnicy. Zmiana rodzaju
podktaddéw z PBS-1 na drewniane jest w odleglosci 16,20 m od
projektowanej osi w kierunku Rokietnicy. W odleglos$ci 7,92 m
od projektowanej osi wiaduktu w kierunku Skwierzyny jest
skrzyzowanie pedni z torem kolejowym (fot.11).

Brak Jest dojazdu drogowego do miejsca robét budowlanych.
Ulicg Miedzyrzecka mozna dojechaé do istniejacego wiaduktu
kolejowego. Tymczasowy dojazd do obiektu mozna wykonaé na
dzialce roéwnolegiej do tordw 497/1 z lewej strony linii

kolejowed.

4. Warunki gruntowo wodne.

Dla potrzeb budowy wiaduktu wykonywano dwa odwierty
geologiczne w celu okre$lenia gruntéw na jakich posadowiony
bedzie nowy obiekt.

Odwierty zlokalizowane byly po obu stronach nasypu. Glebokosé
odwiertédw wynosila okolo 4,5 m od powierzchni terenu. W obu
odwiertach na poziomie posadowienia wiaduktu i nizej
nawiercono grunty nosne w postaci piaskédw drobnych i érednich
o stopniu zageszczenia ID = 0,5. Grunty te nadaja sie do
bezposredniego posadowienia konstrukcji z blach falistych.

Wode¢ nawiercono na gleboko$ci 30,25 m npm i 30,40 m npm. Na

tych rzednych woda sie ustabilizowala.




W obu przypadkach jest to rzedna ponizej poziomu posadowienia
obiektu. Dane z odwiertéw geologicznych pokazano na rysunku

ogdélnym nr 3.

5. Opis projektowanego wiaduktu.
Konstrukcje wiaduktu zaprojektowano kierujac sie
nastepujacymi warunkami:
» nosnosé obiektu z punktu widzenia obciaZed na linii
kolejowej,
» warunki gruntowo wodne wystepujgce w miejscu
posadowienia obiektu,
» koszty budowy i eksploatacji nowego obiektu,
» skrajnia kolejowa i drogowa,
» mozliwos¢ regulacji osi toréw w granicach przyjetego
profilu linii.
Po przeanalizowaniu powyzszych warunkow zaproponowano
konstrukcje wykonana z blach falistych MultiPlate MP200 typ
VN20. Konstrukcja zostala zaakceptowana przez zarzadce linii
kolejowej.
Zasadnicza czescig wiaduktu Jest konstrukcja z blach
falistych MultiPlate MP200 typ VN20. Grubo$é blachy 7 mm.
Karbowanie 200*55mm. Konstrukcja jest w przekroju poprzecznym
owalna. W najszerszym miejscu rozpietosé¢ konstrukcji wynosi
6,950 m i 7,005 m po zewnetrznej krawedzi obiektu. Diugosé
obiektu dostosowana jest do korpusu nasypu kolejowego
i wynosi okoio 18,08 m. Konstrukcja stalowa powinna byé tak
zabezpieczona antykorozyijnie, by W przyjetym okresie
uzytkowania 1 poziomle wutrzymania byla =zapewniona Jjej
trwatos¢. Zabezpieczenie antykorozyjne konstrukcji podatnych
ze stalowych blach falistych powinno byé skuteczne przez caty
czas eksploatacji konstrukcji podatnej, tzn. powinno podlegaé
regularnym przegladom (wg obowigzujacych przepiséw) i w razie
stwierdzenia uszkodzed lub Zzniszczenia - dodatkowej powiloki
ochronnej lub metalowej nalezy dokonaé¢ ich naprawy, zgodnie
z obowigzujacymi przepisami. Nalezy pamietaé, ze dopdki
dodatkowa powioka ochronna jest skuteczna to zZywotnosé

konstrukcji podatnej nie jest zagrozona.




Konstrukcje podatne produkowane z blachy stalowej sa
standardowo zabezpieczane zanurzeniowa powioka cynkowa lub
alucynkowg oraz dodatkowo - w zaleZznosci od potrzeb powlokg
malarska lub polimerowa tzw. trenchcoating. Konstrukcie
podatne ze stalowej blachy faliste] oraz ich elementy taczace
nalezy zabezpieczaé antykorozyjnie przez cynkowanie lub
alucynkowanie (powioka stopowa o sktadzie 55% Al, 1,6% Si,
43,4% Zn wg PN-EN 10215:2001 zanurzeniowe (ogniowe). Jest to
podstawowe standardowe zabezpieczenie antykorozyjne.

Cynk, aluminium i ich stopy chronia powierzchnie stalowa
swoim kosztem, tzn. korozji wulega metal chroniacy a nie
chroniony.

Powtoki zanurzeniowe sa najtrwalszym zabezpieczeniem
powierzchni stalowej, gidéwnie ze wzgledu na wytworzenie
podczas procesu cynkowania trwatego polaczenia powloki
cynkowe] z powierzchnia stalowa, tworzac warstwe stopows.

Powioki cynkowe nanoszone metoda zanurzeniowa stanowiag
bardzo skuteczna ochrone antykorozyjng dla tego typu
konstrukcji. Trwalosé powlok cynkowych =z dodatkiem Al
(alucynk) w stanie nie malowanym jest okolo 50% wyzsza od
trwatosci powiok cynkowych, ze wzgledu na wy2Zsza odpornosd
korozyjna w szerokim =zakresie klimatycznym, dla powkok
o pordwnywalner grubosci. Do podniesienia trwatosci
konstrukcji podatnych z blach i rur falistych mozna
zastosowa¢ tzw. system Duplex, czyli pokrycie powkoki
cynkowej (lub alucynkowej) dodatkowa powloka malarsks.

Powioka cynkowa powinna spelniaé¢ wymagania normy PN-EN
ISO 1461:2000 . Powloka alucynkowa powinna speiniaé wymagania
normy PN-EN 10215:2001. Minimalna $rednia grubosé powioki
cynkowej 1 alucynkowej powinna wynosié¢ dla elementdw
konstrukecyjnych min. 85um a dla $rub i nakretek min. 45pm.

Biorac pod uwage, Ze w sasiedztwie wiaduktu przewidywana
jest =zabudowa przemysiowa a co za tym idzie w okresie
eksploatacji moze wzrosnaé agresywnosé srodowiska w stosunku
do metali, inwestor powinien rozwazyc¢ zastosowanie
dodatkowych powiok malarskich na wszystkich powierzchniach
konstrukcii, stosujac w tym celu farby przeznaczone na

powierzchnie ocynkowane ogniowo i o] odpowiednich




wlasSciwodciach w stosunku do zagrozenia korozyjnego,
posiadajace aktualne aprobaty techniczne. Nalezy stosowad
powtoki o duzej trwalosci tj. powyzej 15 lat wg PN-EN ISO
12944-1:2001. Jako alternatywe dla pokrywania powkoka
malarskg =zaleca sie rozwazenie mozliwosci zwiekszenia
grubosci powioki cynkowej, wg wskazéwek podanych w normie PN-
EN ISO 14713:2000. Spowoduje to wzrost kosztédw przyjetych
w kosztorysie ale wydiuzy okres eksploatacji obiektu. Decyzje
o sposcbie zabezpieczenia antykorozyjnego konstrukcji
Inwestor powinien podja¢ po konsultacji z wytwdrcecy,

konstrukcji.

W projekcie przyjeto dostepne sSrodki ograniczajace
agresywnos¢ sSrodowiska w postaci ,parasola” z geosyntetykéw
oraz przyjmujac maksymalna grubosé blach stalowych dla tego
typu konstrukcji.

Konstrukcja MultiPlate MP200 typ VN20 oparta jest
obustronnie na zZelbetowych $cianach oporowych rys. nr 9.
Sciany oporowe zostaly tak zaprojektowane aby ich wysoko$é
dostosowana byta do ksztaitu przekroju VN20. Sciany oporowe
posadowione sa bezposrednio na glgbokosci ponizej giebokosci
przemarzania. PodloZe wyrdwnane jest 15 cm warstwa betonu
Cl2/15. Catkowita wysokos$é $cian wynosi 217 cm. Szeroko$dé
konstrukcji wynosi 860 cm a grubosé 30 cm. Boczne czesci
S$ciany wyposazone sa w kapinos aby woda opadowa nie splywala
po ich powierzchni i nie tworzyla zaciekéw. Krzywizne 3Sciany
wykona¢ doktadnie wediug rysunku, gdyz jej ksztait odpowiada
ksztattowl profilu V20. S$ciany oporowe projektuje sie jako
monolityczne wykonywane na miejscu. Sciany oporowe wykonad
nalezy z betonu mostowego. Klasa betonu nie moze byé mniejsza
niz C25/30 (wediug starych oznaczen B30). Na czesciach, ktére
obsypane beda gruntem wykonaé nalezy izolacje 2z materialdw
np. grupy I1ZO0LBET. Pozostaie powierzchnie zabezpieczyé nalezy
powtokami ochronnymi  wykonanymi zZ  np. Sikagard-680S.
Zbrojenie 3dcian wykonaé¢ nalezy ze stali 18 G2-b lub

zamiennej.

Ochrone konstrukcji stalowej przed woda opadowag zapewni

~parasol” wykonany =z geosyntatykéw rys. nr 3. Dodatkowg




funkcja ,parasocla” bedzie =zapobieganie przedostawaniu sie
cieczy z konstrukcji na ciag komunikacyijny. Projektuje sie
nastepujace warstwy geosyntetykéw. Na uksztattowanym za
spadkiem podiozu uktadaé¢ nalezy geowldknine polipropylenows
© masie powierzchniowej min 500 g/m - zapobiegaé¢ ona bedzie
uszkodzeniom geomembrany. Na geowldknine ukladana bedzie
geomémbrana HDPE © gr. min 1 mm. Na geomembranie uloZona
bedzie geosiatka. Nalezy dobraé¢ taka geosiatke by .prety” nie
byty przeplatane lecz uktadane jedne na drugich. Wazne jest
by po uiozeniu dolne ,prety” geosiatki ulozone byly
w kierunku do odwodnienia z rur drenazowych tj. réwnolegle do
spadku podtoza. Takie ulozenie zapewni sprawny odpltyw wody
opadoﬁej na zewnatrz obiektu. Na geosiatke utozyé nalezy
geowidknine polipropylenowa, ktéra peinié bedzie funkcie
filtracyjna.

Woda =z ,parasola” wprowadzona bedzie do odwodnienia
z rur drenazowych perforowanych PVC 113 mm uktadanego
prostopadle do 1linii kolejowej =ze spadkiem daszkowym na
zewnatrz az do powierzchni skarpy nasypu kolejowego. Koniec
rur powinien by¢ zasypany materiatem przepuszczalnym
(klificem) aby woda miata ulatwiony przepiyw a jednoczesnie
aby drobne zwierzeta nie mogly wchodzié do rur. Szczegdl
przyjetego rozwigzania pokazano na rys. 4.

Wzdiuz tordw w odlegtosci zapewniajacej mozliwosé
regulacji osi tordéw zaprojektowano belki oczepowe posadowione
na prefabrykatach indywidualnych w ksztalcie litery L ,elki”
Ronstrukcje elementdéw pokazano na rys. 10. Dlugos$é belek
dostosowano do rozpietosci wiaduktu. Zadaniem belek jest
powstrzymanie elementéw luZnych =z nawierzchni kolejowe]
np. tiucznia przed osuwaniem sie na ciag komunikacyjny co
zapewni bezpieczenstwo uzytkownikom Sciezki rowerowe]j
i chodnika. Belki oczepowe projektuje sie monolityczne
wykonywane na miejscu. Polaczenie obu elementéw zapewniag
kotwy osadzane w prefabrykatach L. Zardwno belki oczepowe jak
i prefabrykaty ,elki” wykonaé nalezy z betonu mostowego klasy
min C25/30. Zbrojenie prefabrykatéw i belek wykonaéd nalezy ze

stali 18 G2-b 1lub =zamiennej. Na czesciach, ktére obsypane




beds gruntem wykona¢ nalezy izolacje z materiatdéw np. grupy
IZOLBET. Pozostale powierzchnie zabezpieczyé nalezy powlokami
ochronnymi wykonanymi z np. Sikagard-680S.

Sciany oporowe projektuje sie jako monolityczne
wykonywane na miejscu. Sciany oporowe wykonaé nalezy z betonu
mostowego. Klasa betonu nie moze byé mniejsza niz C25/30
{(wediug starych oznaczen B30). Na czesciach, ktoére obsypane
beda gruntem wykonaé¢ nalezy izolacje z materialéw np. grupy
IZOLBET. Pozostalte powierzchnie zabezpieczyé nalezy powtokami
ochronnymi wykonanymi z np. Sikagard-680S. Zbrojenie s$cian
wykonaé nalezy ze stali 18 G2-b lub zamiennej. Konstrukcje
elementdw pokazano na rys. nr 9.

Na gérnej powierzchni belek zaprojektowano balustrady
ochronne z rur stalowych rys. 5. Zadaniem balustrad jest
zapewnienie bezpieczefstwa pracownikom kolei poruszajacym sie
po torach kolejowych. Wysoko$é balustrad wynosi 111 cm.
Przeswit miedzy pochwytem a przeciggiem oraz miedzy
przeciggami 1 miedzy przeciagiem a belka oczepowa jest
mniejszy niz 30 cm. Polaczenie balustrad z belkami oczepowymi
zapewnia ,marki” zakotwione w belkach oczepowych. Kolorystyka
balustrad powinna by¢ zgodna z obowigzujacymi normatywami
kolejowymi. Szczegdlnie starannie nalezy osadzié¢ marki
w belkach, tak aby siupki balustrady wypadaly doktadnie
w Srodku ‘marek”.

Wiadukt projektuje sie dla potrzeb bezkolizyjnego
skrzyzowania ciagu komunikacyjnego (sciezka rowerowa
i chodnik) w linia kolejowa. Szeroko$é ciagu komunikacyjnego
wynosi 2m+2m. Projektowane pochylenie podiuzne $&ciezki wynosi
0,5%. Poprzeczne jednostronne 1%. Warstwy konstrukcyjne ciagu
komunikacyjnego przyjeto jednolite dla chodnika i $ciezki

rowerowej. Na Rysunku ogdélnym nr 3 rzedne dotyczace ciagu

komunikacyjnego podano w ukladzie Amsterdam (A} i w uktadzie

Kronsztad (K). Ciag komunikacyjny wydzielony jest obrzezem
chodnikowym. Cala szeroko$é ciagu ma wymagang pr;episami
skrajnie pionowa wynoszaca 2,5 m.

Na poboczu w odlegiosci 20 cm od Sciezki rowerowej

zaprojektowano bariere ochronna rys. nr 6. Zapewni ona
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bezpieczenstwo rowerzystom, uniemozliwiajgac wjazd na te czesé
obiektu gdzie brak jest wymaganej skrajni pionowej. Wysokosé
bariery 110 cm liczac od powierzchni pobocza.

Réwnolegle do chodnika na catej jego diugosci
(w granicach dziatki 294/5) zaprojektowano odwodnienie ciagu
komunikacyjnego z korytek niskich V100. Odwodnienie to nie
zaweza szerokosci chodnika, Lokalizacja odwodnienia
podyktowana jest wzgledami bezpieczehstwa uzytkownikow.

Woda z korytek 1 =z powilerzchni ciagu komunikacyjnego
wprowadzona bedzie do odwodnienia pPoprzecznego,
zaprojektowanego w osi kolejowego rowu bocznego. Odwodnienie
to =zaprojektowano z elementdw systemu ACO DRAIN monoblok
RD200V. Szczegdly odwodnieri pokazano na rys. nr 7. Rozmiary
odwodnienia poprzecznego dostosowane sa do mozliwodci
terenowych i ilosci wody z powierzchni ciagu komunikacyjnego
w granicach dziatki 294/5. Ciag komunikacyjny poza granicami

tej dziatki powinien mie¢ pochylenie odwrotne tak aby woda

z tych powierzchni kierowana byta do odrebnego odwodnienia.

Po obu stronach ciagu komunikacyjnego zaprojektowano
utwardzone pobocze.

Warunki miejscowe nie pozwalaijg na osiagniecie
najdogodniejszej grubosci nadsypki nad konstrukcja stalows.
Grubo$é ta zostata zminimalizowana do 100 cm liczonych od
zewnetrznej powierzchni  konstrukcji stalowed do spodu
podkiadu kolejowego 1 potwierdzona obliczeniowo. W celu
poprawy bezpieczefistwa ruchu kolejowego i bezpieczedstwa
konstrukecji wiaduktu, zaprojektowano wzmocnienie podtorza
linii kolejowej przez zastosowanie ,materaca” z geosyntetykow
uktadanych na szerokosci dolnej powierzchni ttucznia i na
diugosci odpowiadajace] parametrom konstrukcji wiaduktu
powigkszonej o 5 m z kazdej strony rys. nr 3. Warstwy
materaca ukladane beda bezposrednio pod warstwa tlucznia.
W ramach budowy wiaduktu nie projektuje sie zmiany polozenia
osi toru kolejowego, dlatego tez w przypadku wykonywania
takich robdét powierzchnie materaca nalezy dostosowaé do
nowego poitozenia tordw.

Powierzchnie korony torowiska pomiedzy podstawa skarpy

tiucznia a belkami oczepowymi utwardzidé nalezy warstwag
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kliAca, ktéra bedzie stanowié nawierzchnie chodnika
stuzbowego. Skarpy nasypu kolejowego i gbrna powierzchnia
kolejowego chodnika sluzbowego zostala tak zaprojektowana by
kliniec 1lub tiuczeir nie mégt przedostad sie na skarpe
kolejowa a nastepnie na ciag komunikacyijny.

Skarpy nasypu kolejowego na szerokosci odpowiadajace]
parametrom wiaduktu nalezy obrukowaé kostka betonowa grubosci
6 cm na podsypce cementowo piaskowej grubo$ci 15 cm.
Zapobiegac ona bedzie porastaniu skarpy roslinnoscig
i zapobiegaé¢ bedzie przedostawaniu sie materiaku sypkiego do
wnetrza obiektu rys. nr 3. W miejscach wyprowadzenia
odwodnienia konstrukcji wiaduktu powierzchnie obrukowania
nalezy uksztalitowaé w korytko, ktérym woda 2z odwodnienia
bedzie mogta szybko splynaé na przylegly teren.

Po prawej stronie 1linii kolejowej przed wiaduktem
zaprojektowano schody na skarpie rys. nr 8. Schody te sg
przeznaczone wyiacznie do uzytku siuzbowego pracownikéw
kolei. Zadaniem schoddw Jjest zapewnienie bezpiecznego
poruszania sig¢ pracownikom kolei po nasypie linii kolejowe]
w celu przeprowadzenia przegladu stanu konstrukcii obiektu
kolejowego. Prefabrykaty schodowe zostaty tak zaprojektowane
aby ich montaz mégit sie odbywaé bez uzycia ciezkiego sprzetu
budowlanégo. Zasadniczy bieg schodowy wyposazony jest

w porecz jednostronna.

6. Technologia budowy.

Przed przystapieniem do robdét budowlanych nalezy zapoznaé
sie ze wszystkimi decyzjami i uzgodnieniami zawartymi
w projekcie budowlanym i speinié warunki w nich zawarte.
Z okoio miesiecznym wyprzedzeniem nalezy opracowad regulamin
tymczasowego prowadzenia ruchu pociagéw, ktéry obowiazyﬁaé
bedzie w czasie wykonywania robét budowlanych.

Po  speinieniu warunkéw formalnych nalezy zorganizowad
niezbedne zaplecze placu budowy. Lokalizacja placu budowy
uzgodniona by¢ musi z wlascicielami dzialek przylegiych.

Proponuje sie do tego celu wykorzystaé dziatke 497/1.
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W poblizu budowy winna sie znaleZé +tablica informacyijna
o budowie i o planie bioz.
Dojazd do zaplecza wul. Miedzyrzecka i dziatks 497/1
znajdujaca sie¢ u podstawy nasypu kolejowego (rys. 1 1 2).
Zasilanie energetyczne przewidziano z agregatow
pradotwdrczych. Woda dowozona bedzie beczkowozem. Nie
przewiduje sie instalowania telefonu. Eacznosé zapewniona
bedzie za pomoca telefondw komérkowych.
Oznakowal miejsce robdét wg przepiséw kolejowych.
Ograniczy¢ predko$é pociaggédw do 30 km/h.
Wytyczy¢é o$ wiaduktu zgodnie ze wspdirzednymi podanymi

na rys. nr 2 Plan sytuacyjny.

Tor kolejowy w miejscu projektowanego wiaduktu jest na
krzywej przejsciowej. Dla potrzeb wbudowania konstrukciji
odciazajgce] umoZliﬁiajacej prowadzenie robdét budowlanych
przy Jjednoczesnym utrzymaniu ciagtosci ruchu kolejowego

konieczna Jjest taka modyfikacja polozenia toru aby na

diugosci konstrukcji tor byl na prostej. W tym celu od osi
wiaduktu nalezy odmierzyé po 16 m a nastepnie potaczyé te
punkty stanowiace konce cieciwy fuku. Cieciwa PO przesunieciu
o 0,5 m do $rodka tuku (w prawo)bedzie osig toru
przeksztatcong dla potrzeb wbudowania konstrukcji
odcigzajacej. Dilugos¢ prostej wynosié bedzie 53 m. Dwa tuki
jeden o promieniu 250 m i diugosci 51,81 m i drugi
o promieniu 250 m i diugosci 11,50 pozwolag wykonaé¢ zejscie do
uktradu istniejacego. Na odcinkach przylegiych diugosci 12 m
z jednej strony 1 20 m z drugiej wykonaé nalezy regulacje

toru, gdyz obecny jest bardze zdeformowany. Zacznie roboty

torowe polegajace na przesunieciach i regulacji toru odbywadc

sie beda na torze dilugos$ci 148,31 mn. Wytyczenie osi toru

powierzy¢ nalezy geodetom kolejowym. Dopuszczalna jest
minimalna modyfikacja zaprojektowanego uktadu w porozumieniu
z projektantem. Zmiana ta nie bedzie naruszad postanowien
decyzji o pozwoleniu na budowe. Na rys. 12. pokazano sposdb
i zakres regulacji toru.

Przed przystapieniem do regulacji toru nalezy koniecznie

zastabilizowa¢ istniejgca 08 toru, gdyz po wykonaniu obiektu
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tor musi byé odtworzony na istniejacej osi i od istniejacej
0si nale2y odmierzyé polozenie Scian oporowych.

Na koronie torowiska znajduje sie pednia prowadzgca do
semafora. Z Zakiadem Linii Kolejowych uzgodni¢ nalezy
szczegbly przelozenia skrzyzowania pedni z linia kolejowa,
tak by nie kolidowalo =z konstrukcja odciazajaca wbudowywana
w tor dla potrzeb budowy wiaduktu.

Przed przystapieniem do zasadniczych robét budowlanych nalezy
wykonadé recznie waskoprzestrzenny przekop kontrolny
prostopadily do osi toréw aby zdiagnozowad kolizje
z uzbrojeniem podziemnym wystepujacym w miejscu robdt.
W przypadku natrafienia na uzbrojenie nieuwidocznione na
mapie, wspdlnie z inspektorem nadzoru uzgodnié¢  sposéb
zabezpieczenia tego uzbrojenia.
Diugos$¢ konstrukcji stalowej wiaduktu przyjeto zgodnie ze
wzorem L=n*s+2%*d;
gdzie s (modul szerokosci blach) w tym przypadku wynosi 1,2 m
d (odlegtoéé skrajnego otworu na gruby od krawedzi
blachy w tym przypadku wynosi 4 cm.
L=15*1,2m+8cm = 18, 08m.
Biorac pod uwage tolerancje wykonawcze konstrukcji od
dostawcy konstrukcji nalezy uzyskad informacje ile dok}adnie
wynosi¢ bedzie diugosé konstrukcji V20 pb zmontowaniu
i dopiero wtedy wytyczyé usytuowanie Scian  oporowych
W odniesieniu do osi toru (w lokalizacji sprzed budowy
wiaduktu).
Po przetozeniu trasy pedni i regulacji osi toru, mozZna
przystapidc do wbudowania konstrukcji odcigzajace]
(tymczasowej konstrukcji mostowej). Pamietad nalezy, :ze
kazdorazowo konstrukcja taka po wbudowaniu musi by¢ poddana
prébnemu obcigzeniu przeprowadzonemu przez specjalistyczng
firme w oparciu o projekt prébnego obcigzenia sporzadzony
indywidualnie przez firme przeprowadzajacyg prdbne obcigzenie.
Dla potrzeb budowy wiaduktu zaprojektowano wbudowanie typowe]
konstrukcji odcigzajacej o diugosci teoretyczneij 30 m.
Wykonawca moze wbudowaé¢ inng konstrukcje o zblizZonej diugosci
po uzyskaniu akceptacji Zakladu Linii Kolejowych.

Sciany oporowe.
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Polozenie $Scian oporowych musi by¢ tak wytyczone aby kofice
konstrukcji V20 oparty sie na calej grubos$ci Scian oporowych.
Sciany =zaprojektowane sa jako monolityczne wykonywane na
miejscu. Szczegdlnie starannie nalezy wyprofilowadé krzywizne
gbrnej czesci sSciany, tak aby konstrukcja V20 mogta byé
w niej dokladnie osadzona.

Roboty ziemne.

Zgodnie z rys. 3. wykonaé¢ roboty ziemne w zakresie podanym na

rysunku. Szerckos3é dna wykopu nie moze by& mniejsza niz 14 m.

Jezeli podioze okaze sie niejednorodne nalezy wykop pogtebié
i zastosowa¢ wediug potrzeb wymiane gruntu lub warstwe

geosyntetykow. Nalezy Dbezwzglednie zapewnié¢ Jednorodne

podparcie konstrukcji podatnej, zardwno w kierunku podiuznym,

jak i poprzecznym.

Na wyrdwnanym jednorodnym podiozu nalezy wykonad
wyprofilowany zgodnie =z ksztattem konstrukcji fundament
kruszywowy gr. 30 cm w najnizZszym Jjego punkcie. WskazZnik
zageszczenia fundamentu powinien wynosié 0,98 wg standardowej
metody Proctora. Wyprofilowany fundament musi obejmowaé
catosé dna konstrukcji i musi by¢ dostatecznie szeroki, aby
umozliwié odpowiednie =zageszczenie materialu - kruszywa
w strefie pachwiny konstrukcji. Na fundamencie kruszywowym
nalezy utozy¢ warstwe podsypki piaskowe]j niezageszczonej
o grubosci 5 cm aby karby konstrukcji stalowe] mogly sie
W nim swobodnie zagtebié co zapewni dobre oparcie
wyprofilowanej blachy. Kruszywo znajdujace sie bezposrednio
przy konstrukcji nie powinno zawieraé¢ ziaren wiekszych niz 32
mm (umozliwienia dopasowania sie podioza do fali blachy).
Materiat fundamentu kruszywowego powinien spelniaé wymagania
norm z serii PN-B-~11110:199¢6, PN-B-11111:1996, PN-B-
11112:1996/Az1:1996, PN-B-11113:1996, PN-B-11114:1996
w zaleznosci od zastosowanego kruszywa, np., 2zwir, mieszanka
zwirowo — piaskowa, pospdika, kruszywo lamane, kliniec.
Uziarnienie kruszywa zalezy od wielkosci fali konstrukcji.
Konstrukcja MultiPlate MP200 typ VN20 ma fale 200x55 dla
ktoérej maksymalny wymiar ziaren kruszywa wynosi 42 mm.

W trakcie wykonywania fundamentu i podsypki piaskowe]j

kontrolowa¢ nalezy grubos$¢ warstwy ukiadanego kruszywa oraz
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jego wskaZnik zageszczenia. Kontrola wskaznika zageszczenia
powinna odbywac¢ sie zgodnie z normg PN-88/B-04481 i =zapisami
SSTWiOR bedacymi czescig dokumentacji projektowej.

Montaz konstrukcji =z metalowych blach falistych powinien
przebiegal zgodnie =z instrukcjami producenta. Konstrukcja
MultiPlate MP200 typ VN20 powstaje z arkuszy blach *aczonych
na $&ruby. Dla takiego typu konstrukcji producent dostarcza
rysunek montazowy 1 instrukcje montazu. Oznaczenia na
rysunku odpowiadajag oznaczeniom na blachach. Nalezy
przestrzegac kolejnosci 1 ukitadu elementdw.

Istnieja trzy metody montazu konstrukcji z blach falistych:

- montaz sekwencyiny,

- montaz z wstepng prefabrykacija,

- catkowita prefabrykacija.

Montaz sekwencyjny

Montaz sekwencyjny polega na montazu i skreceniu
poszczegdlnych blach konstrukcji poczynajac od blach dolnych.
Montaz tych blach nale2y rozpoczaé od dowolnego kofca
konstrukcii, gdyz w przypadku projektowanego wiaduktu
konstrukcija ta wuloczona bedzie W poziomie, i kierowaé¢ sie
w strone drugiego konca tak, aby uzyskaé zaktadke na
blachach. Nastepnie nalezy montowaé¢ blachy boczne i gbérne, po
obu stronach dna konstrukcji tak, aby zachowaé jej réwnowage.
Po tym nastepuje montaz elementdw sklepienia. Blachy te
montuje sie w kierunku odwrotnym niz blachy denne.

Aby zabezpileczyé przed rozwieraniem sie $cian bocznych,
unika¢ nalezy montowania zbyt wielu elementdéw bocznych na
diugosci konstrukciji zanim zostanie zamkniety obwdd
konstrukciji.

Montaz 2z wstepna prefabrykacia

Montaz z wstepna prefabrykacja polega na wstepnym skreceniu
kilku blach konstrukciji stalowe]j, czyli zmontowaniu
np. peinego pdi-pierécienia i1 nastepnie umieszczeniu go za
pomoca dziwigu w zadanym miejscu.

W takich przypadkach podczas uktadania wczesniej zlozonych
elementéw piyty dennej na podiozu pojawia sie problem
Zz wiozeniem $rub w strefie zakladek obwodowych, ktére 1tacza

pierscien z pierscieniem od strony podioza. W tej sytuacji
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zastosowanie znajduja prety montazowe, =za pomoca, ktdrych
podawane sa od spodu S$ruby, a nastepnie dokrecane od géry.
Pamieta¢ nalezy o zapewnieniu odpowiedniej przestrzeni pod
ptyta denna, np. za pomocag utozenia drewnianych krawedziakéw
o wysokosci ok. 10 cm, na ktérych ukladane sa elementy
konstrukcji metalowej. Prety montazowe dostarczane sg wraz
z konstrukcia.

Peilna prefabrykacja.

Petna prefabrykacja czyli zlozenie konstrukcji w calodé poza
miejscem jej przeznaczenia. Po catkowitym zmontowaniu
konstrukcji nalezy Jja przetransportowaé na plac budowy,
a nastepnie do miejsca wbudowania. Dla zapewnienia
bezpiecznego montazu konstrukcji wymagane jest zastosowanie
dZwigu o odpowiedniej nosnosci i wysiegu oraz odpowiednich
zawiesi 1 elementédw montazowych (haki), ktére nalezy
przykreciC do konstrukcji. Ze wzgledu na rozmiar konstrukcji
i dogodne warunki gruntowo wodne tej metody nie poleca sie do
zastosowania w przypadku projektowanego wiaduktu.

Rusztowanie i sprzet utatwiajacy montaz.

Wielkos¢ i typ rusztowania oraz sprzet ultatwiajacy montaz
Jjest zréznicowany i zalezy od wielkoseci konstrukcji i sposobu
je] montazu. W przypadku, gdy stosujemy metode montazu
z wstepna prefabrykacja, wdéwczas rusztowanie wykorzystywane
jest w ograniczonym stopniu lub w ogdéle nie Jjest potrzebne.
Przy duzych wymiarach konstrukcji w przekroju poprzecznym
i/lub podiuznym, =zachodzi konieczno$é stosowania ruchomego
rusztowania (samojezdnego) lub kolumn przenosnych.
W niektérych przypadkach przy duzych rozmiarach w przekroju
poprzecznym 1istnieje potrzeba skonstruowania specjalnych
urzgdzen do montazu konstrukcji z blach falistych.

Kontrola ksztaitu i odksztalcen konstrukcii.

Bezposrednio po =zamontowaniu pierwszego pelnego pierscienia
dokona¢ nalezy wstepnej kontroli ksztaltu konstrukcji, aby
upewnic¢ sie, czy wymiary odpowiadajg zalozeniom projektowym.
Po catkowitym skreceniu konstrukcji i przed przystagpieniem do
jej zasypywania pomierzyé nalezy jej rozpietosé i wysokosé.
Dopuszcza sige tolerancje wymiardw 2% w stosunku do zatozen

projektowych.
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Nalezy roéwniez dokonad kontroli prawidiowos$ci zlokalizowania
konstrukcji w planie oraz spadku podiuznym.

Dokrecanie Srub.

Proces skrecania konstrukcji na $Sruby ma istotne znaczenie
dla poéiniejszego =zachowania sie konstrukcji w trakcie jej
zasypywania i uzytkowania.

Aby zapewni¢ prawidiowe przenoszenie obcigzehn nalezy dobrze
dopasowaé¢ blachy oraz dokrecié dSruby. W czasie montazu
konstrukcji z blach falistych pamietaé nalezy, aby wstepnie
skrecaé konstrukcje za pomoca jak najmniejszej ilosci $rub,
dopdki nie zostanie =zamknietych kilka pierscieni. Po
zamknieciu kilku pierscieni mozna kontynuowaé uzupeinianie
pozostatych Srub.

Nakretki moga by¢é umiejscowione wewnatrz lub na zewnatrz
konstrukcji. Zaleca sie, aby nakretki w dolnej czesci
konstrukcji byty usytuowane od strony wewnetrznej, natomiast
nakretki na blachach bocznych i gérnych  od strony
zewnetrznej, co utatwia zastosowanie zakretarek
mechanicznych. Lokalizacja nakretek nie ma znaczenia dla
pracy konstrukcji. Wazne Jjest, aby obla strona nakretki
stykata si¢ z blacha. Ze wzgleddw estetycznych, w przypadku
wiaduktu korzystniej jest by nakretki w miejscach
odstonietych znalazty sie po zewnetrznej stronie konstrukciji.
Ostateczne dokrecenie sSrub powinno odbywaé¢ sie dopiero po
zmontowaniu catej konstrukcji, przy czym wyjatek stanowi
tutaj dno konstrukcji, do ktérych ze wzgledéw montazowych nie
bedzie dostepu po zmontowaniu catej konstrukcji.

Dokrecenie $rub powinno rozpoczaé¢ sie od $Srodka konstrukcii
i postgpowaé do koncdw konstrukcji, kolejno pierscien po
pilierscieniu.

Zaleca sie, aby moment dokrecania $rub wynosikt:

- min. 240 Nm, max 360 Nm - dla rozpietosci konstrukcji

£ 7,0 mi byt zgodny z =zaleceniem projektanta i producenta

konstrukecii.

Kontrola dokrecania Srub.

Kazdorazowo przy odbiorze konstrukciji wykonawca powinien
‘przedstawié raport zawierajacy wielkosci momentu dokrecenia

$rub. Kontroli poddaje sie 5% ogdlnej ilosci srub. Minimum
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95% sprawdzanych Srub musi speiniaé¢ wymogi dotyczace
wielkosci momentu dokrecenia okre$lonego powyzej lub podanego
przez producenta, a moment dokrecenia pozostaiych Srub
(maksymalnie 5% z badanej ilos$ci) nie powinien byé mniejszy
niz 200 Nm. Wielko$¢ momentu dokrecenia grub nalezy sprawdzad
przy pomocy klucza dynamometrycznego po obwodzie przekroju
poprzecznego. Kontrole przeprowadza sie na losowo wybranych
srubach, zlokalizowanych réwnomiernie wokél konstrukcji.
Szczegdlna uwage nalezy przywiagzaé¢ do sSrub zlokalizowanych
gbérnych ptaszczach gérnych i bocznych. Zaleca sie sprawdzié
szczegblnie pieczoilowicie przekroje, w ktérych spodziewamy
sie gidéwnych obcigzen.

W trakcie uktadania i zageszczania zasypki istnieje

niebezpieczefstwo poluzowania sie Srub, a tym samym

zmniejszenie sztywnosdci obwodowesi konstrukcii z blach

falistych, co moze prowadzié¢ do nadmiernych jej odksztalcen.

Z tego wzgledu bardzo wazna jest kontrola momentu dokrecenia

sSrub po =zakryciu konstrukcji pierwsza warstwa zasypki, co

wigze sie z koniecznos$cig dokonania odkrywki, jezeli istniede

podejrzenie, ze nie dos¢ bezpiecznie wykonano zageszczenie

zasypki.
Zasypywanie konstrukcji z blach falistych.

Materiat na zasypke.

Na zasypke nalezy stosowa¢ kruszywa speiniajace wymagania
normy PN-S$-02205:1998 i PN-B-11112:1996. Uziarnienie
kruszywa zalezy od wielkosci fali konstrukcji. Dla profilu
fali 200x55 mm maksymalny wymiar ziaren wynosi 42 mm.
Kruszywo na zasypke i1 podsypke musi by¢ przepuszczalne, wolne
od zbrylefn, o nierdwnomiernym uziarnieniu, wolne od czesci
organicznych i spelniaé warunki,

- pH od 6,0 do 8,0,

- wilgotnosé <17%,

Technologia ukiadania zasypki.

Material zasypki powinien byé uktadany warstwami
o maksymalnej grubosci 30 cm, a nastepnie zageszczany.
W strefach pachwinowych, ze wzgledu na wystepowanie duzego

parcia konstrukcji na grunt, zaleca sie ukiadanie =zasypki
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warstwami o maksymalnej grubodci 20 cm. Uk?adanie musi by&
wykonywane symetrycznie, aby wysoko$é zasypki byta taka sama
po obydwu stronach konstrukcji stalowedj, przy czym dopuszcza
sie réznice wysokosci réwna jedne] warstwie. Przed
przystapieniem do uktadania kolejnej warstwy nalezy upewnié¢
sie czy poprzednia zostala wlasciwie zageszczona.

Wskaznik zageszczenla kruszywa zasypki, okreslany wg
standardowe] proby Proctora, zgodnie z norma PN-88/B-04481
powinien wynosié:

- min. 0,95 - w odlegtosci do 20 cm od $dcianki kenstrukcii,

- min. 0,98 - w pozostalym obszarze.

Do zageszczenia kruszywa w strefie pachwinowej konstrukcji
stosowaC nalezy ogdlnie dostepny sprzet do zageszczania
zwracajac szczegbélng uwage na dokiadnos$é wykonania prac.
Sprzet ciezki taki jak walce wibracyjne moze pracowacd
w odlegtosci ponad 1,0 m od konstrukecji, poruszajac sie
zawsze réwnolegle do Jjej osi podiuznej. W przypadku
wystapienia problemdéw =z =zageszczeniem gruntu w strefie
pachwinowej konstrukcji z uwagi na ograniczonag dostepnosé,
stosowa¢ mozna wpiukiwanie zasypki, co pozwala na osiggniecie
lepszego wskaZnika zageszczenia oraz na wktasciwe wypeinienie
obszaru. Z uwagi na niebezpieczenstwo wymywania drobnych
czastek gruntu, ktére moze doprowadzié do rozmycia gruntu,
wpiukiwanie zasypki powinno byé prowadzone przy niezbyt
wysokim cidnieniu i pod peina kontrola.

Nie dopuszcza sie pryzmowania kruszywa na zasypke

w_bezposrednie] bliskosci konstrukciji oraz nie wolno

roztadowywaé pojazddw z kruszywem bezposrednio na

konstrukcie.

Obciazenie od ruchu technologicznego

Nalezy dazyé do wyeliminowania obcigzenia od ruchu
technologicznego nad wbudowana konstrukcja z blach falistych.
Na budowie projektowanego wiaduktu ze wzgledu na maty naziom,

wynoszacy docelowo 1 m, ruch technologiczny jest wykluczony.

Zageszczanie zasypki na konicach konstrukeji
Szczegdlng ostroznosé nalezy zachowaé w przypadku
zagegszczania gruntu na koricach konstrukcji $dcietych zgodnie

z pochyleniem skarp. Dotyczy to przede wszystkim konstrukcji
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© przekroju kolowym o rozpieto$éci ponad 2,0 m i innych
konstrukcii o rozpietosci ponad 3,0 m.

Konice tak zaprojektowanej konstrukcji pracuja jak wspornikowe
§ciany oporowe i istnieje niebezpieczenstwo, ze nie przeniosa
one parcia gruntu wywolanego praca ciezkiego sprzetu
zaggszczajacego grunt. W zwiazku z tym na kohicach konstrukcji
z blach falistych nalezy stosowaé¢ lekki sprzet zageszczajacy
oraz dopuszcza sie obnizZenie wskaZnika zageszczenia gruntu do
ok. 0,95 wg standardowe]j prdby Proctora.

Rontrola zageszczenia gruntu zasypki

Zaleca sie sprawdzenle wskaZnika zageszczenia metodami ,in-
situ” (np. czujnikami elektronicznymi) kazdej warstwy gruntu
oraz sprawdzajaco metoda Proctora np., co 3 warstwe lub
wediug decyzji inspektora nadzoru. Miejsca badan oraz otwory,
z ktdrych pobierane sg prébki gruntu do kontroli powinny byd¢
umiejscowione w polowie diugosci konstrukcii, w odlegtosci
0,1m i 1,0 m od jej Scianki, a z kazdego z otwordw nalezy
pobraé¢ po 2 prdbki.

Kontrola ksztaztu konstrukeiji w czasie uktadania
i zageszczania zasypki

W trakcie uktadania 1 zageszczania zasypki wystaplé moga
nastepujace przemieszczenia konstrukcji:

- wypietrzenie spowodowane parciem bocznym zbyt intensywnie
zageszczane] zasypki,

- deformacja pozioma - przesuniecie na bok, spowodowane
niesymetrycznym obciazeniem konstrukcji lub zréznicowanym
zageszczeniem zasypki na jednej ze stron,

- przesuniecia poziome catej konstrukeciji spowodowane
niesymetrycznym jej zasypywaniem,

- przesuniecie Ww pionie spowodowane zbyt intensywnym
zageszczaniem zasypki w strefie pachwinowej konstrukciji.

W trakcie =zageszczania zasypki prowadzié nalezy pomiary
wielkosci deformacji pionowych i poziomych.
Zalecane jest sprawdzanie tych wielkosci kazdorazowo po
utozeniu 1 zageszczeniu kazdej warstwy zasypki {szczegdlnie
w przypadku konstrukcji o duzej rozpietosci). Dopuszcza sie
rzadszy pomiar, jednak ich liczba nie powinna byé mniejsza

niz 3. Pierwszy pomiar musi byé dokonany w momencie, gdy
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zasypka osiagnie poziom linii maksymalnej rozpietosdci
(swiatta poziomego), drugi bezpoSrednio po przykryciu
konstrukcji zasypka, a trzeci po wykonaniu calosci naziomu.
Liczb¢ pomiardéw nalezy uzgodnié =z nadzorem, a wszystkie
wyniki powinny sie znalezé w protokolach =z pomiaroéw.
Dopuszczalne odchytki wymiarowe nie powinny przekraczaé 2%
rozpigtosci konstrukcji. Przekroczenie tej wartosdci wymaga
konsultacji z nadzorem i projektantem.

W celu =zapobiezZenia nadmiernym odksztalceniom konstrukcji,
mozna Jja dociazyé na koronie ograniczajac wypietrzanie sie
konstrukcji. Nalezy =zachowaé Jjednak ostroznosé, aby nie
doprowadzié do deformacji konstrukcji wskutek zbyt duzego
docigzenia.,

Jezell nastapi nadmierne przesuniecie konstrukcji na jedng ze
stron, lub w przypadku nadmiernego wypietrzenia konstrukcji
nalezy wymienié czes¢ lub catoéé zasypki. O ile odksztalcenie
nie jest nadmierne, konstrukcja stalowa powinna odzyskaé swédj
wtasciwy ksztalt.

Nalezy zauwazy¢, ze odksztalcenia konstrukciji w trakcie jej
zasypywania s3 rzecza normalnag, wrecsz pozadang. Po
zakonczeniu zasypywania 1 wystapieniu obcigzenia od gdry
konstrukcja wywiera nacisk na zasypke znajdujaca sie po
bokach konstrukcji powodujac odpér gruntu.

Nalezy wunika¢ obciazen punktowych, skoncentrowanych na
konstrukcje. Jezeli zasypka po bokach konstrukcji sktada sie
z bardzo stabego lub nieodpowiednio zageszczonego gruntu, to
pod wpiywem obcigzed zewnetrznych boki konstrukcji przesuwaé
si¢ beda w kierunku na zewnatrz, az zostanie osiagniety stan
graniczny odksztalcenn i nastapi wyboczenie przekroju.
Z doswiadczen wynika, ze ugiecie wynoszace 20% rozpietosci
moze spowodowal uszkodzenie konstrukcji prze:z jed lokalne
wyboczenie.

Najprostsza metoda pomiarowa poziomych odksztatcen Jest
odczyt odchytki =zawieszonego w kluczu konstrukcji pionu.
Tlos¢ piondw zalezy od rozpietosci i diugosci konstrukciji.
Dla konstrukcji o rozpietosci od 6,0 m do 8,0 m stosuje sie

jeden pion w przekroju poprzecznym konstrukciji.
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W zaleznosci od diugoéci konstrukcji stalowej usytuowanie
piondéw w przekroju podtuinym jest nastepujace:

- dia L £ 20,0m 1/3L < b £ 1/2 L

W uzasadnionych przypadkach mozna zwiekszyé lub zmniejszyé
ilos¢ punktéw pomiarowych. Jezeli pomiar wg wyzZe] opisanej
metody nie moze zostaé¢ zastosowany, dokonaé nalezy pomiaru
inng metoda, np. za pomoca przyrzadéw geodezyjnych.

W czasie wykonywania zasypki na przygotowanym podiozu
rozmiesci¢ prefabrykaty ,elki” w miejscach przewidzianych
w projekcie =zachowujac projektowana odlegto$é od osi toru

sprzed regulaciji.

Zdemontowaé konstrukcje odcigzajaca.

Pozostate prace dotyczace nasypu 1 nawierzchni kolejowej
wykonywane by¢ muszg przy zamknieciu ruchu kolejowego.
Zabezpieczenie konstrukcji przed woda opadowa.

W celu zabezpieczenia konstrukcji metalowej z blach falistych
przed mogaca przedostawaé sie do jej wnetrza woda opadowa,
nalezy ponad jej kluczem na zasypce o© grubosci 15 + 20 cm
utozy¢ ,parasol” =z geosyntetykdéw. Szczegdly konstrukciji
nparasola” pokazano na rys. 3. Nalezy zwrécié szczegdlna
uwage na kierunek utozenia ,pretdéw geosiatki. Dolne ~prety”
muszg byC prostopadie do osi konstrukcji aby woda opadowa
mogia bez zakidcen splywaé po geomembranie do drenazu. Nie
mozna dopu$cié do przebicia geomembrany. Zewnetrzne boki
parasola wywinal nalezy na prefabrykaty ,elki” tam gdzie
prefabrykaty te sa zlokalizowane lub przediuzyé az do
krawedzi nasypu w obszarze gdzie prefabrykaty te nie
wystepuja.

Wzmocnienie podtorza.

Na przewidzianej w projekcie warstwie piasku $redniego lub
drobnego zageszczonego do wskazZnika Is21,0, ukladaé nalezy
warstwy ,materaca” zgodnie z rys. nr 3 oraz warstwe klifica
stanowiacego nawierzchnie chodnika siuzbowego. Odtworzyc
nawierzchnie torowg na osi sprzed budowy wiaduktu
i przywrécié ruch pociggdbw z predkodcia 30 km/h.

Belki oczepowe.

Na rozmieszczonych w podtorzu prefabrykatach ,elkach” wykonad

belki oczepowe. Belki oczepowe musza by¢é¢ na caltej dtugosci
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oparte na podiuzu i obsypane z obu stron, tak aby luzZne
elementy nawierzchni kolejowej takie jak kliniec czy tiuczen
nie mogiy przedostaé sie na skarpe nasypu 1 ciag
komunikacyjny.

Ciag komunikacyjny.

Wytyczy¢ osie ciagu komunikacyjnego i odwodnienia tego ciggu.
Pamigetaé nalezy, zZe obiekt zaprojektowany jest w nawigzaniu
do uktadu odniesienia Amsterdam (A) . Charakterystyczne rzedne
na ciagu komunikacyjnym podane sg zaréwno w uktadzie
Amsterdam (A) jak 1 Kronsztad {K). Pochylenia «ciagu
komunikacyjnego: poprzeczne 1%, podituzne 0,5 %.

Warstwy nawierzchni wykonaé zgodnie z rys. nr 3.

Projektuje sie obrukowanie pobocza ciagu komunikacyjnego na
catej diugosci obiektu i po poza nim od strony odwodnienia na
diugosci 2,90m od Sciany oporowej i do zewnetrznej krawedzi
schoddw po przeciwnej stronie obiektu. Ze wzgledu na =zbyt
maty wysoko$s¢ nasypu kolejowegoe i koniecznosé speinienia
warunkow konstrukcyjnych, ciag komunikacyjny polozony Ijest
w wykopie. Skarpy wykopu obrukowaé nalezy na diugogci 1 m od
$cian oporowych.

Na poboczu od strony $ciezki rowerowej wykonaé bariere
ochronng wediug rysunku nr 6. Pamietaéd nalezy, ze wysoko&é
bariery nie moze by¢& mniejsza niz 110 cm.

Wykonad odwodnienie podiuzne i poprzeczne ciggu

komunikacyjnego. 08 odwodnienia poprzecznego musi byé zgodna

z _o0sig kolejowego rowu bocznego.

Podziat ciagu komunikacyjnego na $ciezke rowerowa i chodnik

nie jest przypadkowy. Pochylenie odwodnienia poprzecznego

musi byC zgodne z pochyleniem dna rowu kolejowego. Narzuca to
pochylenie ciagu komunikacyjnego, ktéry tez musi by¢ zgodny
z pochyleniem dna rowu. Odwodnienie podiuzne znajdowaé sie
musi W najnizszym miejscu ciggu komunikacyjnego.
Lokalizowanie po tej stronie $ciezki  rowerowej jest
nieuzasadnione, gdy2Z odwodnienie podituzne moze stanowié
potencjalne =zagrozenie bezpieczenstwa rowerzystdédw., Bariera
ochronna zlokalizowana Jjest tylko po stronie Sciezki
rowerowe]j, aby uniemozliwi¢ wjazd rowerzysty na pobocze gdzie

nie ma juz skrajni rowerowej.
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Schody na skarpie.

Po jednej stronie wiaduktu wykonaé zgodnie z rys nr.8. schody
na skarpie z uprzednio przygotowanych prefabrykatdow
betonowych. Do montazu schodéw niepotrzebny Jjest ciezki
sprzet budowlany co zdecydowanie wulatwia ich wykonanie.
Z jednej strony schodéw wykonad nalezy porecz w oparciu
O rysunek nr 8.

Skarpy nasypu kolejowego w zakresie pokazanym na rysunku
nr 3. obrukowaé. Pozostale powierzchnie naruszone podczas
wykonywania robét budowlanych pokryé humusem i obsiaé trawa.

Do budowy wiaduktu mozna uzyé innych materialéw niz

zaproponowane w projekcie, lecz posiadajacych nie gorsze

parametry techniczne. 0 zmianie kazdorazowo decyduie

Inspektor nadzoru.

7. Wyniesienie projektu w teren.
Rzedne nie opatrzone indeksem (A) ani {K) podano

w uktadzie wysokosciowym  Amsterdam, gdyz taki uktad
wysokosciowy obowigzuje na PKP w miejscu gdzie budowany
bedzie wiadukt.

Punkt wysokosciowy stanowi reper usytuowany na nastawni
Skl w Skwierzynie (km 92,100 linii Rokietnica - Skwierzyna).

Jego wysokosé wynosi 33,720 m npm.

WysokoSci wybranych punktéw opisano podwdéjnie. Rzedna
z indeksem (A) jest rzedng w uktadzie Amsterdam a rzedna

z indeksem (K) jest rzedna w ukladzie Kronsztad.

-
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