Projekt Wykonawczy

OPIS TECHNICZNY

do projektu przebudowy wiaduktu nad linig kolejowg do Portu Pétnocnego
w ciggu ul. Elblgskiej w Gdansku - kier. Centrum

1. PODSTAWA OPRACOWANIA

1. Umowa Nr 429/2020-BZP-UiG.512.156.2020/JZT/145 z dnia 24.11.2020 r. miedzy Gming Miasta Gdanska - Dyrekcjgq
Rozbudowg Miasta Gdanska a ,TRAB- Mosty. Projektowanie. Nadzory. Zbigniew Bartnikowski” - Gdynia
ul. Makuszynskiego 34.

. Pomiary inwentaryzacyjne, ogledziny i badania konstrukcji obiektu przeprowadzone w marcu 2021 roku.

. PN-85/S-10030 ,Obiekty mostowe. Obcigzenia”.

. PN-91/S-10042 ,Obiekty mostowe. Konstrukcje betonowe, zelbetowe i sprezone. Projektowanie”.

. Dokumentacja z technicznych badan podtoza gruntowego dla projektu technicznego wiaduktu drogowego w ciggu
ul. Elblgskiej w Gdansku - Geoprojekt O/T Gdansk 1972 r.

. Projekt techniczny wiaduktu w ul. Elblgskiej w Gdansku, palowanie pod wiadukt - BPBK w Gdansku 1972 r.

. Zamienny projekt techniczny wiaduktu w ciggu ul. Elblgskiej w Gdansku - PPRM Oddziat w Gdansku 1973 r.

. Orzeczenie techniczne konstrukcji wiaduktu w ciggu ul. Elblgskiej - Katedra Mostow Politechniki Gdanskiej 1994 r.

. Projekt techniczny remontu wiaduktu - Zaktad Ustug Mostowych WiK Gdansk 1995 r.

10. Ekspertyza techniczna wiaduktu - TRAB-Mosty. Zbigniew Bartnikowski 2016 r.

11. Ekspertyza wiaduktu ul. Elblgska 83 - HTH Michat Hirsz 2018 r.
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2. CEL i ZAKRES OPRACOWANIA

Celem niniejszego opracowania jest przebudowa konstrukcji istniejacego wiaduktu zbudowanego na poczatku lat 70-tych ubie-
gtego wieku. Zakres planowanej inwestycji obejmuje catkowitg rozbiérke konstrukcji przeset i czesciowa rozbiorke korpuséw
podpér. Fundamenty filaréw i przyczo6tkéw pozostawia sie do petnego wykorzystania jako posadowienie konstrukcji wiaduktu po
przebudowie.

Roboty budowlane odbywac¢ sie bedg przy zamknietym odcinku ulicy, na ktérym znajduje sie przedmiotowy wiadukt. Ruch sa-
mochodowy i pieszo-rowerowy zostanie skierowany na trase objazdowsa.

3. STAN ISTNIEJACY

3.1. Charakterystyka obiektu

Konstrukcje no$ng wiaduktu stanowi 9-przestowy ustrdj ciggly ramowy, z ryglem w postaci ucigglonych prefabrykowanych be-
lek strunobetonowych typu korytkowego BSKP o dtugosci ca 21,00 m oraz monolitycznych zelbetowych weztow podporowych.
Przeszkode dla wiaduktu stanowi 2-torowa zelektryfikowana linia kolejowa do Portu Ptn oraz 3-jezdniowa Trasa Sucharskiego.
Obiekt zostat wybudowany w 1974 roku w ramach tzw. projektu zamiennego. Pierwotnie wiadukt miat mie¢ przekrdj 1-dzwigar
skrzynkowy, wyzszy o ok. 35 cm i szerszy o 1,90 m wzgledem wybudowanego stanu istniejgcego. Na takg w sumie ciezszg
konstrukcje przesta zostato wykonane fundamenty podpor w postaci pali Franki.

W 1995 roku wiadukt zostat poddany generalnej przebudowie, ktéra obejmowata wykonanie m.in. monolitycznej ptyty nadbeto-
nu, sprezenie poprzeczne zewnetrznymi ciegnami, wymiane elementéw wyposazenia tj. izolacji, nawierzchni jezdni, krawezni-
kéw, kap chodnikowych, barier, balustrad itd.

W wyniku przebudowy nos$nos$¢ wiaduktu zostala podwyzszona z pierwotnej kl. | (30 ton) wedtug normy PN-66/B-02015
do kl. B (40 ton) wedtug normy PN-85/S-10030.

W przekroju poprzecznym wiaduktu usytuowanych jest 8 belek BSKP o szerokosci gabarytowej 150 cm i wysokosci 90 cm. Na
belkach wykonana jest zelbetowa ptyta nadbetonu o grubosci min 16 cm. Rozpietosci teoretyczne wszystkich 9 przeset sg jed-
nakowe i wynosza 9x23,00 = 207,00 m. Catkowita dtugos$¢ konstrukcji wiaduktu réwna jest 209,00 m.

Wiadukt w przekroju poprzecznym posiada 1-kierunkowa jezdnie drogowg o 2 pasach ruchu i szerokosci catkowitej 7,00 m,
dwie opaski wzdtuz kraweznikéw o szerokosci 0,50 m oraz dwa chodniki o szerokosci 2,79 m i 0.75 m. Catkowita szeroko$¢
ustroju nosnego wynosi 12,80 m.

Na chodnikach zamocowane sg stalowe bariery ochronne i balustrady. Nad torami kolejowymi dodatkowo ustawione sg stalo-
we ostony przeciwporazeniowe.

Przyczotki wiaduktu posiadajg konstrukcje zelbetowa w postaci 3 stupéw ($cianek) o grub. 50 cm, na ktérych oparty jest oczep
podtozyskowy ze $ciankag zwirowg i skrzydtami wiszacymi. Cato$¢ konstrukcji przyczétkéw zatopiona jest w nasypie drogowym.
Od strony Elblgga nasyp drogowy ulegt ,podcieciu” z uwagi nha wybudowang Trase Sucharskiego. Z tego wzgledu wykonane
zostaly mury oporowe i zabudowano przestrzen miedzy stupami dla uzyskania petnosciennego korpusu przyczétka.

Oba przyczotki posadowione sag na palach Franki O 52 cm.

Za przyczotkami utozone sg plyty przejsciowe o diugosci 3,0 m. Piyty te pochodzg z okresu przebudowy wiaduktu tj. z potowy
lat 90-tych.

Filary wykonane sg jako konstrukcje petnoscienne w ksztalcie trapezu o grubosci Scianki 90 cm. Na diugosci wiaduktu wyste-
puja 3 typy. Filary srodkowe nr V i VI sg utwierdzone w fundamencie i w konstrukcji przesta. Filary nr IV i VIl posiadajg przegu-
by Zzelbetowe na potaczeniu z fundamentem. Skrajne filary nr 11, lll, VIII i IX sg wahaczami z przegubami zelbetowymi u géry i u
dotu. Wszystkie filary posadowione sg palach Franki 00 52 cm o zr6znicowanej dtugosci i ilosci, zaleznie od wystepujacego
przewarstwienia gruntéw nosnych.
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tozyska
Na obu przyczoétkach w ramach przebudowy wiaduktu zamontowane zostaty tozyska ruchome garnkowe (stalowo-neoprenowe)
w ilosci 5 sztuk na 1 przyczotek.

Dylatacje
Dylatacje wykonane sa tylko nad przyczotkami jako konstrukcje 1-modutowe. Zostaly one wbudowane w 1995 roku w ramach
przebudowy wiaduktu.

Odwodnienie wiaduktu

Odwodnienie wiaduktu realizowane jest poprzez spadki podtuzne i poprzeczne do wpustéw mostowych usytuowanych przy
wszystkich 8 filarach i przyczétkach od strony Elblaga i centrum Gdanska.

Wody opadowe z wpustéw mostowych odprowadzane sg rurami spustowymi bezposrednio na teren pod przestami wiaduktu.
Jedynie 2 wpusty zbierajgce wody opadowe z powierzchni przeset wiaduktu nad jezdniami Trasy Sucharskiego majg odprowa-
dzenie do istniejgcej kanalizacji deszczowej. Saczki odwodnienia izolacji nie wystepuja na wiadukcie.

Umocnienie skarp

Skarpy nasypu drogowego przy przyczotku do strony centrum Gdanska i od strony Elblaga umocnione sa prefabrykatami beto-
nowymi i kostkg betonowa.

Oswietlenie wiaduktu
Na diugosci wiaduktu zamontowanych jest 9 latarni oswietleniowych. W konstrukcji wspornika ptyty pomostu usytuowany jest
kabel zasilajgcy oswietlenie wiaduktu.

Urzadzenia obce - sie¢ uzbrojenia terenu

W obrebie konstrukcji wiaduktu nie wystepujg urzadzenia obce. Pod obiektem wzdtuz torowiska kolejowego usytuowane sg ko-
lejowe kable telekom. i energetyczne. Pod pozostatymi przestami oraz w sgsiedztwie przyczétkéw wystepuje sieé uzbrojenia
terenu typowa dla terenéw miejskich - kanalizacja, wodociagi, kable telekomunikacyjne i energetyczne.

Kolizja sieci uzbrojenia terenu z projektowanym zakresem roboét nie wystepuje.

3.2. Stan techniczny obiektu

Przedmiotowy wiadukt drogowy, uzytkowany w warunkach intensywnego ruchu samochodowego od roku 1974 tj. blisko 47 lat,
wykazuje uszkodzenia o charakterze korozyjnym spowodowane dtugotrwaltym wptywem czynnikéw atmosferycznych oraz wie-
loletnig eksploatacjg obiektu.

Wystepujace uszkodzenia poszczegoinych elementéw obiektu przedstawiono ponize;.

Nawierzchnia na jezdni
Na dhugosci wiaduktu i na przylegtych dojazdach wystepuja w kilku miejscach (przy wpustach i przy dylatacji na przyczétkach)
znaczne ubytki warstwy Scieralnej. Widoczne sg takze podtuzne spekania nawierzchni wzdtuz osi jezdni.

Nawierzchnia na chodnikach

Nawierzchnia syntetyczna wykazuje w wielu miejscach duze deformacje (odspojenia od poditoza betonowego kapy chodniko-
wej), spekania oraz ubytki.

Bariery ochronne

Wiegkszos$¢ stupkow bariery ochronnej na obu chodnikach jest pozbawiona powtoki zabezpieczajacej (warstwy ocynkowania) i
intensywnie koroduje.

Balustrady i ostony przeciwporazeniowe

Balustrady na prawie catej diugosci wiaduktu intensywnie korodujg. Podobnie jest z ostonami przeciwporazeniowymi.

Gzymsy

Betonowe gzymsy na catej dtugosci wiaduktu pokryte sg osadami i rdzawymi zaciekami od korodujacych balustrad i oston
przeciwporazeniowych.

Dylatacje

Wykonane dylatacje modutowe na przyczoétkach sa w wiekszosci nieszczelne i sg przyczyna wystepujacych uszkodzen koro-
zyjnych koncow konstrukcji przesta, przyczotkéw i tozysk. Profile stalowe dylatacji na szerokosci kap chodnikowych sg mocno
skorodowane.

tozyska
Na przyczotkach, w miejscu przeciekéw przez dylatacje, wystepuje korozja stalowych elementow tozysk ruchowych.

Odwodnienie wiaduktu

Rury spustowe odwodnienia wiaduktu sa w wiekszosci zdewastowane. Brak jest odcinkdw pionowych odprowadzajacych wody
opadowe bezposrednio na teren.
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Przyczofki

W miejscach przeciekéw przez nieszczelne dylatacje, na obu przyczétkach, maja miejsce uszkodzenia korozyjne betonu taw
podtozyskowych i w mniejszym stopniu $cianek zwirowych. Wystepujg tam odspojenia, spekania i ubytki otuliny betonowe;.
Niepokojace sg spekania betonu ciosu podporowego na przyczétku od strony centrum. Spekania betonu majg miejsce takze na
powierzchni korpusu przyczotka od strony Elblaga.

Filary
W dolnej czesci korpuséw czesci filaréw wystepuja ubytki otuliny i zaawansowana korozja odstonietych pretéw zbrojeniowych.
Konstrukcja przeset

Na dlugosci poszczegoélnych przeset wiaduktu, w partiach przypodporowych i w obszarze $rodka rozpietosci, wystepuja z réz-
ng intensywnoscig uszkodzenia korozyjne betonu i stali w obrebie spodu srodkowych i skrajnych belek strunobetonowych oraz
na bocznych powierzchniach skrajnych belek strunobetonowych. Uszkodzenia te obejmuja:

- spekania i ubytki betonowej otuliny zbrojenia oraz glebszych warstw betonu,

- korozje stali zbrojeniowej - strzemion i pretéw podtuznych,

- korozje dolnych warstw stali sprezajacej - strun (ciegien sprezajacych).

Miejscami korozja strun jest tak zaawansowana, ze dyskwalifikuje nosnos¢ przekroju belki sprezone.

Nalezy zaznaczy¢, ze wymienione wyzej uszkodzenia korozyjne w danym przekroju poprzecznym dotyczg zazwyczaj 1-3 dzwi-
garéw, przy catkowitej ilosci 8 sztuk w przekroju. Bardzo zly stan techniczny wykazujg konce skrajnych belek strunobetonowych
na przyczoétku od strony centrum Gdansk i od strony Elblgga.

4. STAN PROJEKTOWANY

W celu zapewnienia wieloletniej eksploatacji wiaduktu przy ponoszeniu minimalnych kosztéw utrzymania i zachowaniu wyma-
ganej przydatnosci uzytkowej, przyjeto catkowitg rozbiorke konstrukcji przeset wiaduktu i czesciowg rozbiorke konstrukcji pod-
por, przy petnym wykorzystaniu istniejgcych fundamentéw.

4.1. Konstrukcja prz eset

W miejscu rozebranej konstrukcji przewiduje sie nowa konstrukcje przeset wiaduktu z ucigglonych prefabrykowanych belek
strunobetonowych typu T24 o skréconej dtugosci 23,0+23,3 m i wysokosci 100 cm, z monolityczng ptytg nadbetonu grub.
24 cm oraz monolitycznymi weztami uciaglajacymi (poprzecznicami podporowymi) nad filarami i przyczoétkami.

Przyjeta liczba prefabrykatow strunobetonowych w przekroju poprzecznym wiaduktu - 12 sztuk.

Podstawowe parametry wiaduktu po przebudowie:

- rozpietosci teoretyczne przeset - 9x23,00 m

- catkowita dtugosc¢ konstrukcji przeset - 208,10 m

- szerokos¢ jezdni - 7,00 m

- szerokos¢ chodnika - 3,00 m

- szerokos¢ opaski - 1,00 m

- catkowita szerokos¢ - 12,80 m

- spadek poprzeczny na jezdni - 1-stronny 2,0%

- spadek poprzeczny na chodniku - 1-stronny 3,0%

- nosnos¢ wg PN-EN 1991 - pojazd LM1 klasy |

- klasa obcigzenia MLC -
pojazdy kotowe pojazdy gasienicowe
Tl 1 Tl 1
70 120 60 100

W wyniku przebudowy rzedne jezdni na obiekcie i przyleglych dojazdach ulegajg niewielkiej zmianie. Wysokos$¢ konstrukcyjna
nowego przesta jest wieksza o ok. 13-18 cm w stosunku do stanu przed przebudowa. W zwigzku z tym niezbedna bedzie ko-
rekta niwelety wiaduktu dla zachowania skrajni kolejowej i drogowej pod przestami, oraz korekta wysokosciowa dojazdéw do
wiaduktu od strony centrum Gdanska i Elblaga.

4.2. Przyczokki

Projektowane przyczotki beda posiadaty konstrukcje zelbetowa, z korpusem petnosciennym i skrzydtami wspornikowymi, posa-
dowiong na istniejgcym fundamencie palowym. Z uwagi na powigzanie istniejgcego przyczotka od strony Elblagga ze skrzydtami
(murami oporowymi) kotwionymi w gruncie, decyzja o rozbiorce jego korpusu zostanie podjeta po odstonieciu catosci konstrukciji
i stwierdzeniu rzeczywistego stanu technicznego. Istniejgca tawa podtozyskowa, $cianka zwirowa oraz skrzydetka wspornikowe
podlegaja rozbiérce niezaleznie od ich stanu technicznego. Konieczne jest to z uwagi na inny przekroj poprzeczny wiaduktu po
przebudowie.

Odwaodnienie zasypki przyczoétkéw przyjeto w sposob typowy poprzez utozenie drenazu z rur PEHD DN150 w obsypce z grysu
ptukanego (zwiru) 8/16 mm, z wyprowadzeniem na umocnione skarpy nasypu.

Projekt przewiduje wykonanie powtok antygraffiti na betonowych powierzchniach korpuséw i skrzydet.

4.3. Filary

Projektowane filary beda miaty konstrukcje zelbetowa petnoscienng o szerokosci ustroju nosnego wiaduktu, posadowiong na
istniejacym fundamencie palowym. Przyjeta grubosé¢ korpusu to 90 cm.
Projekt przewiduje wykonanie powtok antygraffiti na betonowych powierzchniach korpusoéw filaréw.
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4.4. Odwodnienie

Przyjeto dla odprowadzenia wod opadowych z powierzchni wiaduktu kolektor @ 250 mm podwieszony do spodu konstrukc;ji
przesta. Odprowadzenie wod opadowych bedzie odbywaé sie do istniejacej kanalizacji deszczowej pod wiaduktem i na dojez-
dzie za przyczotkiem. Nie przewiduje sie spustu wdd opadowych na teren pod wiaduktem, w tym i na teren kolejowy.

Na dtugosci przeset wiaduktu zastosowano odwodnienie izolacji - tj. sgczki PVC z rurkami odptywowymi z PEHD oraz drenaz
podtuzny i poprzeczny z gryséw otoczonych kompozycjg z zywic. Woda z sgczkéw bedzie odprowadzana do kolektora @250.

4.5. Pozostate elementy i wyposa zenie obiektu

Nawierzchnia jezdni i izolacja pomostu

Przyjeto nawierzchnie 2-warstwowa;:

- warstwa Scieralna grub. 4 cm z mieszanki SMA,

- warstwa ochronna grub. 5 cm z asfaltu lanego.

Na calej powierzchni ptyty pomostu (ustroju nosnego) zastosowano izolacje z papy zgrzewalnej uktadanej na goraco na grun-
cie z zywic epoksydowych. Pod jezdnig przyjeto grubosé izolacji rowng 0,5 cm. Pod kapami chodnikowymi zastosowano po-
dwojna izolacje o catkowitej grubosci 1,0 cm.

Izolacja podpor

Na wszystkich powierzchniach betonowych przyczétkow i filaréw stykajgcych sie z gruntem zastosowano izolacje powtokowg w
postaci 2 warstw lepiku z gruntowaniem.

Chodnik i $ciezka rowerowa

Konstrukcje ciggu komunikacyjnego dla niechronionych uczestnikow ruchu i opaski przyjeto w postaci zelbetowej kapy grub.
22-25 cm. Jako zakotwienie kap zastosowano typowe kotwy talerzowe w rozstawie co 1,0 m.

Nawierzchnie na kapach przyjeto w postaci cienkiej powtoki izolacyjno-nawierzchniowej grub. 0,5 cm z zywic syntetycznych, w
wykoriczeniu z posypkag i w kolorystyce piaskowej lub szarej.

Gzymsy
Gzymsy przyjeto w postaci prefabrykowanych desek (paneli) gzymsowych z polimerobetonu w kolorystyce RAL 7035 (jasno-
szary) lub RAL 5014 (szaroniebieski).

Krawezniki

Przyjeto typowe krawezniki kamienne mostowe 18/20 cm (20/20 cm). Osadzenie kraweznikéw przewidziano na podbudowie z
gryséw otoczonych kompozycja z zywic oraz na podlewce z zapraw niskoskurczowych. Projekt przewiduje kotwienie krawezni-
kéw w konstrukcji kapy poprzez wklejane kotwy pretowe w ilosci 2 szt. na 1 kraweznik o diug. 1 m.

Bariera ochronna

Przyjeto typowa sprezysta bariere ochronng ze stupkami w rozstawie co 1,0 m. Mocowanie stupkéw do pomostu przewidziano
poprzez wklejane kotwy.

Barieroporecz

Przyjeto firmowa barieroporecz mostowa ze stupkami w rozstawie co 1,0 m. Mocowanie stupkéw do pomostu przewidziano po-
przez wklejane kotwy. Zastosowana barieroporecz powinna posiada¢ wymagane testy zderzeniowe.

Szczegoty konstrukcji barieropreczy i jej potaczen - wedlug rozwigzania i specyfikacji producenta (dostawcy).

Balustrada

W projekcie zastosowano balustrade z rur stalowych o wysokosci 1,30 m. Mocowanie balustrady do pomostu przyjeto na
kotwy wklejane. Zabezpieczenie antykorozyjne konstrukcji balustrady - metalizacja z doszczelnieniem farbami na bazie zywic
EP+PUR. Przyjeta kolorystyka balustrady - RAL 7016 (antracytowy) w wykoriczeniu mat struktura.

Ostony przeciwporazeniowe

Nad torami kolejowymi przewidziano do montazu ostony przeciwporazeniowe, wykonane ze stalowej siatki ogrodzeniowej i bla-
chy, z obramowaniem spawanymi katownikami stalowymi. Wysoko$¢ ostony liczac od poziomu chodnika obiektu réwna jest
2,10 m. Catos¢ ostony sktadac sie bedzie z pojedynczych segmentéw o szerokosci 1,0 m taczonych parami. Zabezpieczenie
antykorozyjne konstrukcji balustrady - metalizacja z doszczelnieniem farbami na bazie zywic EP+PUR.

Przyjeta kolorystyka oston - RAL 7016 (antracytowy) w wykoriczeniu mat struktura.

Dylatacja

Projekt przewiduje zastosowanie na koncach konstrukcji przeset wiaduktu (nad przyczétkami) dylatacji modutowych D80 dosto-
sowanych do wystepujgacych przesuwéw od temperatury. Profile dylatacji powinny by¢ wykonane ze stali nierdzewne;.

tozyska

Zastosowano na przyczotkach i filarach tozyska garnkowe, osadzone na ciosach podporowych poprzez podlewki z mieszanek
firmowych na bazie zapraw cementowych. Przyjeto tozyska state, 1-kierunkowo przesuwne i wielokierunkowo przesuwne po
4 sztuki na 1 podpore. Przyjeta no$nosc¢ tozysk to 5 MN na filarach i 2 MN na przyczétkach.

Ptyty przejSciowe
Zaprojektowano monolityczne ptyty przejsciowe o dtugosci 5,0 m i grubosci 0,4 m , oparte na $ciankach zwirowych przyczot-
kéw i na gruncie. Piyty przejsciowe obejmowac beda catg szerokos¢ miedzy skrzydtami przyczotkow.
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Repery
Projekt przewiduje osadzenie reperéw w ilosci 2 sztuk na kazdym przyczétku i filarze. Repery powinny byé wykonane ze stali
nierdzewnej austenitycznej w gat. co najmniej 1.4571 wg PN-EN 10088-3.

Umocnienie skarp

Projekt przewiduje wykonanie umocnienia skarp wokét przyczotkéw w postaci kostki betonowej typu Behaton grub. 8 cm na
podsypce cem.-piask. grub. 10 cm. Dopuszcza sie zastosowanie innego materiatu do wykonania umocnienia skarp np. azuro-
wych ptyt betonowych typu ,meba” przykrytych humusem grub. 5 cm i obsianych trawg.

Kolorystyka

Niniejszy projekt nie podaje szczegotowej kolorystyki zastosowanych powtok malarskich i antykorozyjnych powtok zabezpiecza-
jacych na konstrukcji przeset i podpor. Przyjecie konkretnych odcieni koloréw powtok pozostawiono do rozstrzygniecia na eta-
pie realizacji robot.

Podstawowe dane materiatowe

Beton
Element Klasa Klasa ekspozycji
konstrukcyjny wytrzymato $ci wg PN-EN 206-1
ustréj niosacy - plyta pomostu C35/45 XC4 + XD1 + XF2
ustroj niosacy - belki prefabrykowane C50/60 XC4 + XD2 + XF2
przyczotki C35/45 XC4 + XD2 + XF2
filary C35/45 XC4 + XD2 + XF2
kapy C35/45 XC4 + XD3 + XF4
plyty przejsciowe C30/37 XC4 + XD2 + XF2
Stal konstrukcyjna
balustrada, ostony pporazeniowe | St355
Stal zbrojeniowa
stal zbrojeniowa fyx = 500 MPa | klasa ciggliwosci C

4.6. Prébne obci azenie

Probne obcigzenie wiaduktu nie jest wymagane, albowiem rozpieto$¢ przeset nie przekracza 30 m. Réwniez dla konstrukcji
wykonanej z typowych strunobetonowych prefabrykatéw typu T24 nie ma potrzeby weryfikacji ich no$nosci.

4.7. Dojazdy do obiektu

Z uwagi na przebudowe konstrukcji wiaduktu konieczne jest dostosowanie dojazdéw do zmienionego przekroju poprzecznego
jezdni i chodnikéw oraz korekta rzednych wysokosciowych na jezdni o ok. 13-18 cm. Przewidziano w tym celu wymiane na-
wierzchni jezdni, przebudowe nawierzchni chodnika i opasek za wiaduktem, a takze wymiane odcinkéw drogowych barier
ochronnych.

4.8. Sie¢ uzbrojenia terenu i teren kolejowy

Projekt nie przewiduje ingerencji w istniejaca sie¢ uzbrojenia terenu usytuowana pod wiaduktem, w tym urzadzenia i sie¢ uzbro-
jenia na terenie kolejowym.

Z uwagi na to, ze zakres projektu nie obejmuje prac ziemnych (wykopow) pod przestem wiaduktu na terenie kolejowym, nie
wystepuje jakakolwiek kolizja z istniejgcym uzbrojeniem podziemnym tegoz terenu.

Projektowana przebudowa wiaduktu nie powoduje zmiany rzednej spodu konstrukcji przesta i rozpietosci w swietle miedzy kor-
pusami podpo6r. Dotychczasowa skrajnia kolejowa zostanie zachowana.

Warunki uzytkowania przestrzeni pod przestami wiaduktu pozostajg bez zmian.

4.9, Oswietlenie wiaduktu

Zakres planowanej inwestycji uwzglednia wykonanie przebudowy (wymiane) oswietlenia obiektu.
Oswietlenie wiaduktu jest przedmiotem odrebnej dokumentacji projektowe;.

4.10. Kanaty technologiczne

W projekcie przewidziano montaz kanatéw technologicznych po obu stronach wiaduktu poprzez podwieszenie do spodu ptyty
pomostu 4 rur @110 z PEHD, zakonczonych za przyczétkami 4 studniami typu SKR-1.
4.11. Wytyczne organizacji ruchu na czas robét

Projektowane prace przebudowy wiaduktu beda wykonywane przy zamknietym dla ruchu odcinku jezdni ulicy Elblgskiej.
Przewiduje sie przetozenie ruchu na 2-gg jezdnie ulicy Elblaskiej i otwarcie tymczasowego ruchu 2-kierunkowego z wykorzysta-
niem blizniaczego wiaduktu nad torami kolejowymi i Trasg Sucharskiego.
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Organizacja ruchu na czas przebudowy wiaduktu bedzie przedmiotem odrebnego opracowania projektowego.

Zakres projektowanej przebudowy wiaduktu nie wprowadza zmian w istniejgcej organizacii ruchu, wobec tego niniejsze opraco-
wanie nie zawiera projektu statej organizacji ruchu.

4.12. Wytyczne dotycz ace robot rozbiérkowych

Z uwagi na schemat statyczny istniejacego wiaduktu (rama 9-cio przestowa ze skrajnymi podporami wahaczowymi)

prac rozbiérkowe nalezy prowadzi¢ przy zastosowaniu tymczasowych podpar¢, stezen itp. w celu zapewnienia statecznosci
konstrukcji obiektu w kazdym etapie realizacji robot.

Za bezpieczenstwo robot rozbiérkowych konstrukcji przeset i podpér odpowiada Wykonawca.

4.13. Technologia rob6t budowlanych na terenie kole  jowym

Prace wchodzace w zakres przebudowy wiaduktu spowodujg okresowe ograniczenia w ruchu pociggow.
Roboty wymagajace zamknie¢ torowych lub wykonywania w czasie przerw w ruchu pociggéw to:

e montaz rusztowan, wykonanie pomostéw roboczych, przeston i ekranéw oddzielajacych obszar rob6t od reszty terenu.
e demontaz rusztowan, pomostéw roboczych, przeston i ekranéw.
« roboty na spodzie przesta i przy podporach:
- rozbiorka konstrukcji przesta z prefabrykatéw strunobetonowych oraz rozbiorka korpuséw filaréw.
- Przebudowa (odbudowa) korpusoéw filaréw.

montaz nowej konstrukcji przeset wiaduktu z prefabrykatéw strunobetonowych.
Roboty w obrebie przeset i podpor mozna bedzie wykonywaé przy wykorzystaniu pociggéw sieciowych lub typowych klatek
rusztowaniowych z pomostami roboczymi na platformach kolejowych. Mozliwe jest takze, za zgoda stuzb PKP, zastosowanie
rusztowan stacjonarnych przy wylgczeniu poszczeg6inych toréw z ruchu pociagéw.
Na czas wykonywania robét w obrebie przeset i podpér wiaduktu, nawierzchnia torowa powinna by¢ zabezpieczona przed za-
nieczyszczeniem. Mozna w tym celu zastosowa¢ grubg folie budowlang lub tkanine techniczng. Stopki szyn nalezy ostoni¢ a
zanieczyszczenia sukcesywnie usuwac.

Zabezpieczenie sieci trakcyjnej

Przy projektowanych robotach budowlanych w obrebie konstrukcji przesta wiaduktu (rozbiérka istniejacej i montaz nowej kon-
strukcji) nie istnieje niebezpieczenstwo uszkodzenia elementéw sieci trakcyjnej.

Za pomocg odpowiedniego sprzetu dzwigowego ,stare” prefabrykaty strunobetonowe beda zdejmowane z podpér, natomiast
nowe prefabrykaty bedg ustawione na wczesniej przebudowanych podporach.

W celu zabezpieczenia przed zanieczyszczeniem mozna zastosowaé np. grubg folie lub tkanine techniczng w krétkich odcin-
kach i rozwieszac¢ na lince nosnej. Spéd tak wykonanych oston mozna usztywnié np. listwami drewnianymi.

Szczegoétowe okresy zamknieé torowych oraz zasady wykonywania prac w czasie przerw w ruchu pociggéw okreslone zostang
przez Wykonawce przebudowy wiaduktu, po opracowaniu harmonogramu robét i tymczasowego regulaminu prowadzenia ru-
chu pociggéw w czasie wykonywania robot.
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4.14. Wybrane wyniki oblicze n statyczno-wytrzymato $ciowych

1. Schemat statyczny

Przyjeto belke ciggtg 5-przestowa jako przyblizenie rzeczywistego uktadu 9-przestowego.

Wykorzystano model klasy (el, pl) : elementy 1-wymiarowe w przestrzeni 1-wymiarowej. Rozktad poprzeczny obcigzenia
okreslono przy zastosowaniu ogdlnie znanych metod opartych na teorii ptyt ortotropowych.

Powyzszy schemat jest wystarczajacym przyblizeniem dla potrzeb inzynierskich.

2. Obciazenia

2.1. Obcigzenia state - g + Ag
- belki prefabrykowane T24 - 138,0 kN/m
- ptyta pomostu - 91,6 kN/m
- kapy - 36,4 kN/m
- balustrada, bariery, krawezniki - 7,0 kN/m
- nawierzchnia i izolacja - 25,6 kN/m

2= 298,6 kN/m
2.2. Obcigzenia ruchome - klasa |
Obcigzenie ruchome pojazdem LM1 klasy | wg PN-EN 1991-2 pkt. 4.3.2

Obciazenie Grupa obci gzen Warto $¢ obci azenia
(aQiQik + agigik + dk) ,
Q=300 kN q1k=9,0 kN/m2
gr. la - (LM1- Q2k=200 kN g2k=2,5 kN/m
uktad TS + UDL + gg) Q3k=100 kN g3k=2,5 kN/m
Gikc=3,0 kN/m>
Obcigzenie ruchome gr. 1b (LM2 - 0$ pojedyncza) BgQak = 400 kN
wg PN-EN 1991-2 gr. 2 (sity poziome - Qik= 0,6001(2Q1k)+0,1ag1g1kWL
hamowanie/przyspieszanie)
) o i 2
gr. 3 (obcigzenie pieszymi) gfk=3 kKN/m
2
gr. 4 (LM4 - obcigzenie tumem) gfk=5 kN/m
. . STANAG 2021
gr. 5 (pojazd specjalny)
wg [6a]
Wspotczynniki dostosowawcze przyjeto wg ponizszejtabeli
Klasa obcigzenia pojazdami Wartosci wspétczynnikéw
samochodowymi - -
0Q1 agii>1 Ot Og2 Ogj i>1 Olar Bq
Klasa | 1,00 1,00 1,33 2,40 1,20 1,20
LM2 - - - - - - 1.00
3. Warto$ci momentéw zginajgcych nad podporami
Podpora przedskrajna Mg (Ag) = 3840 kNm
Mg (klasa 1) = 7039 kNm
Podpora srodkowa Mc (Ag) = 2884 kNm
Mc (klasa I) = 6199 kNm
4. Przyjete przekroje zbrojenia nad podporami
Podpora przedskrajna @16 co 15cm + @28 co 10 cm
Podpora srodkowa @16 co15cm + @28 co 12,5 cm
stal zbrojeniowa zebrowana B500 SP fy = 500 MPa
beton C35/45 fg =35 MPa.
Opracowat:

Zbigniew Bartnikowski
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