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1. Przedmiot opracowania

Przedmiotem opracowania jest projekt wykonawczy przebudowy wiaduktów w ciągu DK-91 od km 87+505 do 88+021 w miejscowości Rudniki:

 - wiadukt nad torami PKP w km 87+756,68 

 - wiadukt nad bocznicą PKP w km 87+796,88

Projektowane wiadukty są częścią zamierzenia budowlanego: 

Remont nawierzchni DK-91 Częstochowa – Kłomnice od km 79+943 do km 88+021 oraz od km 88+367 do km 93+734 z obiektami mostowymi.
2. Podstawy opracowania

2.1 Podstawy formalne

Formalną podstawę opracowania stanowi umowa nr 295/02 pomiędzy zamawiającym: Generalną Dyrekcją Dróg Krajowych i Autostrad w Katowicach; ul. Myśliwska 5, a wykonawcą BPBK TRAKT w Siemianowicach Śl., ul. M. Watoły 13.
2.2 Podstawy techniczne

Przy opracowaniu wykorzystano następujące materiały i informacje:

[1] Projekt budowlany przebudowy wiaduktów w ciągu DK-91 od km 87+505 do 88+021 w miejscowości Rudniki. BPBK TRAKT, sierpień 2003 r.

[2] Przetargowa Dokumentacja Projektowa. Remont nawierzchni DK-91 Częstochowa - Kłomnice   od km 79+943 do km 88+021 oraz od km 88+367 do km 93+734 z obiektami mostowymi. TOM III –Cześć drogowo-mostowa Rudniki. BPBK TRAKT, sierpień 2003 r. 

[3] Ocena stanu technicznego i nośności wiaduktu drogowego n/t PKP w ciągu DK-91 w km 87+737 w miejscowości Rudniki. BPBK TRAKT, luty 2003 r.
[4] Ocena stanu technicznego wiaduktu drogowego nad bocznicą PKP w ciągu DK-91 w km 87+776 w miejscowości Rudniki. BPBK TRAKT, luty 2003 r.

[5] Wizje lokalne, oględziny i badania istniejących wiaduktów dokonane przez autorów opracowania w styczniu 2003

[6] PN-85/S-10030 Obiekty mostowe. Obciążenia.

[7] PN-91/S-10042 Obiekty mostowe. Konstrukcje betonowe, żelbetowe i sprężone. Projektowanie.

[8] PN-81/B-03020 Grunty budowlane. Posadowienie bezpośrednie budowli. Obliczenia statyczne i projektowanie.
[9] PN-83/B-03010 Ściany oporowe. Obliczenia statyczne i projektowanie.
[10] PN-70/B-03000 Projekty budowlane. Obliczenia statyczne.

[11] Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogowe obiekty inżynierskie i ich usytuowanie. Dz. U. Nr 63 z dnia 3 sierpnia 2000, poz. 735.

[12] Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10 września 1998 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać budowle kolejowe i ich usytuowanie. Dz. U. Nr 151 z dnia 15 grudnia 1998 r. poz. 987.

[13] Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie. Dz. U. Nr 43 z dnia 2 marca 1999 r. poz. 430.

[14] Katalog Detali Mostowych. „Transprojekt – Warszawa” Sp. z o.o. 2002 r.

3. Zakres opracowania

Niniejsze opracowanie dostosowane jest do zakresu projektu wykonawczego i obejmuje w szczególności:

· rysunek tyczeniowy wiaduktów wraz z dojazdami,

· rysunki deskowaniowe oraz zbrojeniowe podpór i konstrukcji nośnej,

· rysunki deskowaniowe oraz zbrojeniowe ścian oporowych

· rysunki wykonawcze konstrukcji stalowej ustroju nośnego,

· rysunki elementów wyposażenia obiektu,

· rysunki odwodnienia wiaduktu i dojazdów z obu stron.

W związku z powyższym Wykonawca zobowiązany jest do opracowania we własnym zakresie następujących opracowań roboczych:

· projekt zabezpieczenia wykopów fundamentowych,

· projekt rusztowań,

· projekt deskowań elementów betonowych,

· projekt podpór tymczasowych,

· rysunki warsztatowe konstrukcji stalowej ustroju nośnego,

· rysunki robocze dylatacji,

· rysunki robocze dla elementów odwodnienia.

Przy prowadzeniu robót, niezależnie od niniejszego projektu, należy stosować następujące opracowania dotyczące robót mostowych:

· Projekt architektoniczno-budowlany  [1],

· Specyfikacje Techniczne zawarte w Dokumentach Przetargowych [2],

· Przedmiar Robót zawarty w Dokumentach Przetargowych [2].

4. Lokalizacja

Projektowany wiadukty usytuowane są w miejscowości Rudniki w ciągu drogi DK-91: 
- w km 87+756,68 wiadukt nad torami PKP 

- w km 87+796,88 wiadukt nad bocznicą PKP 

5. Stan istniejący

5.1 Droga krajowa DK-91

Droga krajowa DK-91 od km 87+505 do km 88+021 przebiega w nasypie nad torami magistrali PKP i torem bocznicy kolejowej. Szerokość jezdni na dojazdach do wiaduktów wynosi średnio 7.12m natomiast na wiaduktach szerokość zawęża się miejscowo do 5.80m. Po prawej stronie jezdni zlokalizowany jest chodnik z płytek betonowych 35x35cm szerokości 1.4m Wzdłuż lewej krawędzi jezdni ułożone są płyty kamienne 65x90x35 stanowiące opór dla konstrukcji jezdni. Odwodnienie jezdni w rejonie wiaduktów rozwiązane jest przez dwa ścieki skarpowe. Na dalszej części dojazdów brak odwodnienia.

5.2 Wiadukty 

W ciągu przedmiotowego odcinka drogi DK-91 występują dwa wiadukty drogowe.

Pierwszy w km 87+756,68 jest żelbetową konstrukcją ramową, jednonawową, nad dwutorową linią kolejową PKP Łódź Kaliska – Częstochowa. Wiadukt projektowany był na obciążenie walcem drogowym 20 T i tłumem pieszych 500,0 kG/m2 wg normatywu z 1926. Z uwagi na zły stan techniczny oraz niska klasę (E wg normy PN-85/S-10030) wiadukt ten zostanie całkowicie rozebrany, a na jego miejscu powstanie nowy.

Podstawowe parametry wiaduktu nad torami PKP: 

- długość całkowita mostu



Lc = 22,48 m 

- szerokość całkowita



Bc = 8,70 m

- rozpiętość teoretyczna



Lt = 20,00 m 

- światło pionowe




ok. 5,5 m

- światło poziome




ok. 19,37 m

- kąt skrzyżowania 




α=28 (
- szerokość jezdni
 



ok. 6,00 m,

- chodniki





ok. 1,34 + 0.72 m

Drugi wiadukt w km 87+796,88 jest jednoprzęsłową żelbetową konstrukcją płytową. Przeszkodą jest tor kolejowy bocznicy PKP, prowadzący do Cementowni Rudniki. Linia nie jest zelektryfikowana. Obiekt znajduje się w bezpośrednim sąsiedztwie wiaduktu ramowego w nad torami PKP. Z uwagi na zły stan techniczny oraz niska klasę (D wg normy PN-85/S-10030) wiadukt ten zostanie rozebrany, ale tylko w zakresie ustroju nośnego. Podpory istniejącego wiaduktu zostaną zaadaptowane do budowy nowej konstrukcji ustroju nośnego.

Podstawowe parametry wiaduktu nad bocznicą PKP: 

- długość całkowita konstrukcji 


L = 11,70 m
- szerokość całkowita



Bc =11,85 m
- rozpiętość teoretyczna



Lt = ( 5,0 m 

- światło pionowe




6,13 m

- światło poziome




4,50 m

- kąt skrzyżowania 




α=30(
- jezdnia 





ok. 7,20 m,

- chodniki





ok. 1,2 + 1,7 m
6. Prace rozbiórkowe

W zakres rozbiórki wchodzi:

- żelbetowy wiadukt ramowy nad torami PKP, wraz z podporami i ścianami oporowymi i elementami wyposażenia, 
- żelbetowy wiadukt nad bocznicą PKP – w zakresie ustroju nośnego i elementów wyposażenia. 
Wykonawca powinien wykonać projekt rozbiórki obiektów i uzgodnić go z PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Oddział Częstochowa.

7. Rozwiązania projektowe części drogowej

7.1 Rozwiązania sytuacyjne

Ze względu na zakres prac projekt przewiduje korektę przebiegu osi drogi w planie.

Korekta przebiegu obejmuje rejon od początku opracowania do wiaduktu nad torami magistrali PKP. Na odcinku tym wprowadzono dwa łuki poziome o promieniu 3000 m i 3500m. W wyniku tego wiadukty nad torami PKP i bocznicą kolejową zlokalizowane są na odcinku prostym w planie.

W związku z przebudową obiektów mostowych i dostosowaniem drogi na rozpatrywanym odcinku do parametrów drogi klasy G, poszerzono koronę nasypu przez poszerzenie chodnika do 2.0 m, wprowadzenie stałej szerokości jezdni 2 x 3.5 m + 0.5 m opaska oraz wprowadzenie pobocza gruntowego szerokości 1.25 m. Ponadto projekt przewiduje odtworzenie istniejącego wjazdu do posesji w km 87+982 i wykonanie istniejącego wjazdu w km 87+935 jako bramowego. Początek i koniec opracowania nawiązują się sytuacyjnie do stanu istniejącego.

7.2 Rozwiązania wysokościowe

W związku z obecnie zaniżoną skrajnią kolejową na wiadukcie nad torami magistrali PKP projekt przewiduje podniesienie niwelety w rejonie wiaduktów o ok. 80 cm. W celu uzyskania normatywnej skrajni. Podniesienie niwelety drogi realizowane jest od km 87+520 do km 87+900. Na pozostałych odcinkach niweleta jezdni dostosowana jest do stanu istniejącego. 

7.3 Konstrukcja nawierzchni jezdni

W związku z korektą wysokościową niwelety DK-91 od km 87+505 do km 88+000 przewiduje się rozbiórkę istniejącej konstrukcji jezdni.

Projektowana nowa konstrukcja jezdni składa się z następujących warstw:

· warstwa ścieralna – beton asfaltowy z mieszanki SMA 0/11 mm, gr. 4 cm,

· warstwa wiążąca – beton asfaltowy 0/20 mm, gr. 8 cm,

· podbudowa z betonu asfaltowego o uziarnieniu 0/31,5 mm, gr. 15 cm,

· warstwa podbudowy z kruszywa łamanego stabilizowanego mechanicznie 0/31,5 mm, gr. 20 cm.

Konstrukcja projektowanego chodnika, wjazdu bramowego, wjazdu do posesji składa się z następujących warstw:

· kostka betonowa wibroprasowana gr. 8 cm,

· podsypka piaskowa gr. 3 cm,

· podbudowa z kruszywa łamanego 10/40 gr. 25 cm.
7.4 Odwodnienie

W celu prawidłowego odwodnienia jezdni zlokalizowano wzdłuż chodnika (strona lewa) 10 wpustów podkrawężnikowych i wzdłuż krawędzi jezdni (strona lewa) ścieku trójkątnego oraz 11 wpustów ulicznych. Odwodnienie jezdni z wpustów realizowane jest poprzez przykanaliki, studnie rewizyjne, ścieki skarpowe do projektowanych rowów po stronie lewej nasypu. Dno rowów uszczelnione jest na całej długości geomembraną PHED grubości 1mm. Oczyszczenie ścieków realizowane jest poprzez zlokalizowanie w ciągu rowów dwóch osadników oraz dwóch separatorów NS10/100+300. Odbiór wody odbywa się poprzez studnie chłonne.

7.5 Urządzenia bezpieczeństwa ruchu 

Przewidziano wymianę barier energochłonnych dla całego odcinka.
7.6 Oznakowanie poziome i pionowe

Elementy oznakowania pionowego i poziomego zawierają projekty organizacji ruchu na czas budowy oraz docelowej zawarte w oddzielnym opracowaniu.

Projektowane Wiadukty
7.7 Wiadukt w km 87+756,68 nad torami PKP
7.7.1 Dane ogólne

Wiadukt został zaprojektowany jako konstrukcja jednoprzęsłowa, wolnopodparta. W przekroju poprzecznym zaprojektowano ustrój nośny o czterech belkach blachownicowych współpracujących z żelbetową płytą pomostową. Belki dodatkowo połączone są układem ortogonalnych poprzecznic pośrednich oraz ukośnymi poprzecznicami podporowymi. Wiadukt będzie oparty na masywnych żelbetowych przyczółkach, przy których usytuowane będą ściany oporowe utrzymujące nasyp. Podpory i ściany oporowe posadowione są w sposób bezpośredni.
Charakterystyczne parametry techniczne:

· rozpiętość teoretyczna w osiach podpór

Lt = 27,9 m

· długość konstrukcji nośnej

 
29,97 m

· długość obiektu ze ścianami oporowymi
90,00 m

· kąt skrzyżowania z przeszkoda


26,620
· kąt skosu konstrukcji nośnej


25,820
· światło poziome



11,15 m

· światło pionowe



5,55 m

Przekrój poprzeczny na obiekcie:

· pobocze techn. wyniesione

1,15 m

· opaska zewnętrzna


0,5 m

· jezdnia 


             
2x3,5=7,0 m

· chodnik



2,65 m 





RAZEM
11,30 m

Wiadukt odpowiada wymaganiom rozporządzenia [11] i został zaprojektowany na klasę A obciążenia taborem samochodowym (wg [6]) oraz pojazdem specjalnym STANAG klasy 150. 

Skrajnia kolejowa pod wiaduktem zgodna jest z wymaganiami rozporządzenia [12]. 

Konstrukcja jezdni na dojazdach odpowiada wymaganiom kategorii ruchu KR-5 wg rozporządzenia [13].

7.7.2 Rodzaj zastosowanych materiałów

· Płyta pomostowa:

Beton B40, Stal zbrojeniowa 34GS,

· Część stalowa przęsła:

Stal 18G2A,

· Podpory, ściany oporowe: 
Beton B30, Stal zbrojeniowa 34GS.

· Zabudowa chodnika: 

Beton B30, Stal zbrojeniowa 34GS.

7.7.3 Warunki geotechniczne i sposób posadowienia obiektu

W budowie geologicznej podłoża udział biorą utwory jury górnej przykrytej serią osadów czwartorzędowych plejstoceńskich i holoceńskich. Utwory jury są to iły i margle. Strop ich zalega poniżej 11 do 13 m. Plejstocen reprezentowany jest przez wodno-lodowcowe piaski oraz gliny zwałowe zlodowacenia środkowo-polskiego.

Warstwą przypowierzchniową są utwory holoceńskie – gleba i antropogeniczne nasypy zbudowane z glin, piasków gliniastych i żwirów oraz kamieni. Stwierdzona miąższość nasypów wynosi 0,5 do 1,0 m. Pomiędzy nawierconymi otworami zalegają nasypy budujące korpus drogi o miąższości ponad 4 m.

W podłożu nie istnieje ciągły poziom wód gruntowych. Jedynie otworem M-2 na głębokości 3,6 m stwierdzono wody zawieszone, występujące w piaskach wypełniających bezodpływową nieckę w stropie nieprzepuszczalnych glin. Woda ta jest nieagresywna względem betonu.

Stosownie do wymagań normy PN-B-02479 stopień złożoności warunków geotechnicznych podłoża zalicza się do warunków prostych. Ze względu na konstrukcję projektowany obiekt należy zaliczyć do kategorii II. W wyniku przeprowadzonych badań stwierdzono korzystne warunki gruntowo-wodne dla budowy projektowanego obiektu. Grunty nadają się do posadowienia bezpośredniego.

Zaprojektowany poziom posadowienia fundamentów przyczółków wynosi 250,853 m n.p.m. dla podpory w osi 1 i 250,948 m dla podpory w osi 2. Poziom posadowienia ścian oporowych wynosi 251,653 m (ściana nr 1,2) i 251,748 m (ściana nr 3 i 4).

7.7.4 Podpory, ściany oporowe
Osie projektowanych podpór są usytuowane w skosie α=25,820 w stosunku do osi wiaduktu Podpory skrajne stanowią masywne przyczółki żelbetowe, posadowione bezpośrednio. Przy przyczółkach po każdej stronie usytuowane są trapezowe ściany oporowe utrzymujące nasyp. Ściany oporowe również posadowione są bezpośrednio.

Przerwy dylatacyjne (o szerokości 2 cm) pomiędzy korpusami przyczółków a ścianami oporowymi zabezpieczone są elastycznymi taśmami dylatacyjnymi z PCV oraz bitumiczną masą wypełniająca trwale plastyczną.
7.7.5 Ustrój nośny
Ustrój nośny stanowią cztery swobodnie podparte dźwigary główne zespolone z płytą pomostową o rozpiętości teoretycznej 27,9 m. Połączone są one ze sobą skośnymi poprzecznicami podporowymi o kącie skosu 25,820 oraz układem ortogonalnych belek w rozstawie co około 3,0 m będącymi poprzecznicami pośrednimi.
Płyta pomostowa ma wykształcone spadki poprzeczne (2%, 3% i 4%) oraz podłużne odpowiadające niwelecie.
7.8 Wiadukt w km 87+796,88 nad bocznicą PKP

7.8.1 Dane ogólne

Wiadukt będzie przebudowany w zakresie ustroju nośnego. Nowe przęsło jest żelbetową płytą pełną. Podpory istniejącego wiaduktu będą wykorzystane do podparcia nowej konstrukcji ustroju nośnego. Ze względu na podniesienie niwelety drogi konieczne będzie nadbudowanie przyczółków oraz przylegających do nich ścian oporowych. 

Charakterystyczne parametry techniczne:

· rozpiętość teoretyczna w osiach podpór

Lt = 10,05 m

· długość konstrukcji nośnej

 
11,06 m

· długość obiektu ze ścianami oporowymi
62,00 m

· kąt skrzyżowania z przeszkoda


29,830
· kąt skosu konstrukcji nośnej


29,830
· światło poziome



4,50 m

· światło pionowe



6,70 m

Przekrój poprzeczny na obiekcie:

· pobocze techn. wyniesione

1,15 m

· opaska zewnętrzna


0,5 m

· jezdnia 


             
2x3,5=7,0 m

· chodnik



2,65 m 





RAZEM
11,30 m

7.8.2 Rodzaj zastosowanych materiałów

· Płyta pomostowa:


Beton B40, Stal zbrojeniowa 34GS,

· Nadbudowa podpór i ścian oporowych: 
Beton B30, Stal zbrojeniowa 34GS.

· Zabudowa chodnika: 


Beton B30, Stal zbrojeniowa 34GS.

7.8.3 Warunki geotechniczne i sposób posadowienia obiektu

Przy przebudowie wykorzystane zostały istniejące stare podpory wiaduktu i nie zmieniano sposobu posadowienia obiektu.

7.8.4 Podpory, ściany oporowe

Z uwagi na podniesienie niwelety remontowanej drogi istniejące podpory oraz ściany oporowe zostaną nadbudowane. Zewnętrzna powierzchnia podpór oraz ścian oporowych będzie wyremontowana poprzez nałożenia warstwy torkretu (gr. 4cm) zbrojonego siatką stalową. 
7.8.5 Ustrój nośny

Ustrój nośny stanowi jednoprzęsłowa płyta żelbetowa położona w skosie 29,83(, z obustronnymi wspornikami podchodnikowymi, oparty bezpośrednio na przyczółkach. Zastosowano warstwę przekładkową z 2 warstw papy na przyczółku w osi 4 na całej powierzchni oparcia, natomiast na przyczółku w osi 3 tylko częściowo (na szerokości  20 cm) przy krawędzi zewnętrznej podpory.
7.9 Wyposażenie wiaduktów

7.9.1 Łożyska

Na wiadukcie nad torami PKP zastosowano łożyska soczewkowe o nośności od 1 do 2 MN. Schemat ułożyskowania pokazano na rys. WY.1.

Ustrój nośny wiadukt nad bocznicą PKP oparty jest bezpośrednio na przyczółkach. Na podporze w osi 4 w miejscu podparcia zastosowano przekładkę poślizgową z 2 warstw papy. 

7.9.2 Dylatacje

W wiadukcie nad torami PKP na połączeniu ustroju nośnego z przyczółkiem po obu stronach przewidziano zastosowanie dylatacji typu szczelnego z taśmą neoprenową umożliwiająca przeniesienie przemieszczeń do 80 mm (± 40 mm). 

7.9.3 Izolacje

Górną powierzchnię płyt pomostowych i wsporników zabezpiecza się izolacją z papy zgrzewalnej niewymagającej warstwy ochronnej.

Stykające się z gruntem powierzchnie korpusów przyczółków, ścian oporowych i płyt przejściowych zaizolowane zostaną materiałem powłokowym z roztworu asfaltowego do stosowania na zimno (liczba warstw wg instrukcji stosowania danego materiału).

7.9.4 Nawierzchnia

Jezdnia na obiekcie:
· warstwa ścieralna z SMA 0/12.8 mm




4 cm
· warstwa wiążąca z betonu asfaltowego 0/25 mm DE30B

5 cm
Chodnik na obiekcie:
· nawierzchnia epoksydowa 





0,5 cm
Na wiadukcie nad bocznicą PKP nawierzchnia jezdni w rejonie połączenia ustroju nośnego z płyta przejściową będzie wzmocniona geosiatką. 
7.9.5 Zabudowa chodnika

Na krawędziach wiaduktów zaprojektowano wypełnienie chodników wraz z gzymsem z betonu układanego na miejscu. Chodnik od strony jezdni ograniczony jest krawężnikiem kamiennym o przekroju 20x20 cm. Krawężniki wystają ponad poziom nawierzchni 14 cm. Kapy zbrojenie są przeciwskurczowo i mocowane do płyty ustroju nośnego za pomocą kotew talerzowych.

7.9.6 Odwodnienie

Wody opadowe z wiaduktu nad torami PKP będą odprowadzane przez krawężnikowe wpusty mostowe do projektowanych studni kanalizacyjnych odwodnienia drogowego. Oczyszczenie ścieków realizowane jest poprzez zlokalizowanie w ciągu rowów dwóch osadników oraz dwóch separatorów NS10/100+300. Odbiór wody odbywa się poprzez studnie chłonne.

Wpusty mostowe rozmieszczone są po obu stronach jezdni w rozstawie 6.2 m. Zastosowano wpust mostowy HOLLKO 1000, który powinien być dostosowany do wysokości krawężnika wystającego 14 cm ponad poziom nawierzchni jezdni. 
Wody opadowe z wiaduktu nad bocznicą PKP, z uwagi na małą rozpiętość wiaduktu, będą odprowadzane do wpustów drogowych, znajdujących się za płytami przejściowymi wiaduktu.
Przekrój poprzeczny jezdni jest daszkowy, a spadek wynosi 2%. Na chodnikach spadek poprzeczny wynosi 3 % w kierunku jezdni. Styki pomiędzy krawężnikiem i nawierzchnią jezdni i chodnika należy wypełnić elastycznym kitem uszczelniającym.

Górna powierzchnia płyt pomostowych obu wiaduktów ma spadki wykształcone podobnie jak nawierzchnia jezdni i chodników. W linii najniższego załamania powierzchni płyty pomostowej zastosowano drenaż podłużny Percodrain połączony z układem sączków, rozstawionych co około 3,0 m. Dodatkowy drenaż poprzeczny przeprowadzony jest pod krawężnikami w celu odprowadzenia wody znajdującej się pod kapami chodnikowymi oraz na całej szerokości wiaduktu przed dylatacjami.
7.9.7 Balustrady i bariery energochłonne
Na krawędziach wiaduktu przewidziano montaż barieroporęczy stalowych typu sztywnego. Na dojazdach do mostu zastosowano na krawędzi nasypu bariery energochłonne drogowe typu SP–06. 
Elementy barier ochronnych powinny być wykonane ze stali ocynkowanej.
Stalową balustradę i pochwyty należy ocynkować i pomalować dwukrotnie.

7.9.8 Urządzenia zabezpieczające przed porażeniem prądem sieci trakcyjnych
7.9.8.1 Osłony zabezpieczające przed porażeniem prądem
Bezpośrednio nad torami do barieroporęczy wiaduktu nad torami PKP zamocowane są osłony przeciwporażeniowe. Elementy osłony przeciwporażeniowej powinny być wykonane ze stali ocynkowanej.
7.9.8.2 Urządzenie zabezpieczające przed zetknięciem elementów sieci jezdnej z elementami przęsła

Po zmontowaniu konstrukcji stalowej ustroju nośnego należy zamontować odbojnice zabezpieczające przed zetknięciem elementów sieci jezdnej z elementami przęsła.
7.9.8.3 Uszynienie

Po zmontowaniu konstrukcji stalowej ustroju nośnego należy ją uszynić. 

7.9.9 Schody skarpowe dla obsługi

Projekt przewiduje wykonanie schodów roboczych przy przyczółku w osi 1 (strona północna) i przyczółku w osi 4 (strona południowa). Szerokość schodów wynosi 0,8 m. 

7.9.10 Płyty przejściowe

W celu zabezpieczenia nasypu drogowego na odcinkach przyległych do konstrukcji przed osiadaniem i powstawaniem nierówności, pomiędzy obiektem i nasypem zaprojektowano płyty przejściowe. Płyty przejściowe o długości 6,00 m i spadku podłużnym 10 % opierają się jednym końcem na wsporniku przyczółka, a drugim na nasypie. 
7.9.11 Znaki pomiarowe

Na wiaduktach przewidziano zamontowanie znaków wysokościowych (reperów) w następujących miejscach:

· na ustrojach nośnych (na gzymsie) nad podporami po obu stronach wiaduktów – razem 8 szt.

· na ustroju nośnym w środku rozpiętości przęsła wiaduktu nad torami PKP – 2 szt. 

· na ścianach czołowych przyczółków – razem 8 szt.
Ponadto poza wiaduktami należy zamontować stałe znaki wysokościowe – 2 szt.
7.9.12 Zasypka przyczółka i ścian oporowych
Grunt zasypki powinien być przepuszczalny, niewysadzinowy, możliwie jednorodny. Zasypkę należy wykonać z pospółki (lub piasku). Zasypka powinna być układana równomiernie i równocześnie z obu stron, warstwami o grubości ok. 20 cm, bardzo starannie zagęszczanymi. Wskaźnik zagęszczenia Is≥1,0. Wzdłuż ścian oporowych i ścian przednich przyczółków zaprojektowano odwodnienie zasypki. System odwodnienia składa się z ceramicznego drenu Ø200 mm obsypanego tłuczniem i ułożonego na warstwie gliny grubości 30 cm. 
7.9.13 Umocnienie skarp i stożków

Przewidziano umocnienie skarp nasypów w rejonie wszystkich ścian oporowych. 
Wykonane ono będzie z kamienia łamanego na warstwie podsypki piaskowo-cementowej. Spoiny  pomiędzy kamieniami będą wypełnione zaprawą cementową o szerokości max. 3 cm i grubości odpowiadającej grubości łączonego kamienia.

7.9.14 Ochrona antykorozyjna

Zabezpieczenie antykorozyjne konstrukcji betonowych.

Wszystkie wyeksponowane powierzchnie betonowe należy zabezpieczyć stosując farby ochronne do betonu dla środowiska średnioagresywnego. 
Zabezpieczenie antykorozyjne konstrukcji stalowej:

· oczyszczenie powierzchni stalowych do stopnia Sa 2,5 wg PN ISO 8501-1,

· metalizacja natryskowa cynkowa 200 µm,

· warstwa doszczelniająca – materiał na bazie żywicy epoksydowej z wypełniaczem metalicznym – 2x60 µm,
· warstwa nawierzchniowa – materiał powłokowy na bazie poliuretanu 80 µm,

7.10 Urządzenia obce

W betonowej zabudowie chodnika przewidziano ułożenie pięciu rur PVC Ø120, w których można umieścić instalacje teletechniczne, elektroenergetyczne itp. Rury powinny być ciągłe bez nieszczelnych styków na długości (łączone kielichowo). Na końcach wiaduktu po obu stronach jezdni będą usytuowane studzienki kontrolne.
7.11 Zagospodarowanie przestrzeni podmostowej

Nie przewiduje się zmiany zagospodarowania istniejącej przestrzeni pomostowej. Po zakończeniu przebudowy wiaduktów przestrzeń podmostowa zostanie uporządkowana.

7.12 Organizacja ruchu kolejowego i wytyczne realizacji
7.12.1 Założenia
Budowa wiaduktów będzie prowadzona przy czynnym ruchu kolejowym.

Na czas rozbiórki istniejącego wiaduktu, wbicia ścianek szczelnych, wbudowania konstrukcji odciążającej, demontażu konstrukcji odciążającej, montażu stalowych belek konstrukcji nośnej, zbrojenia i betonowania płyty pomostowej ruch kolejowy musi być wstrzymany.

Na czas budowy nowego obiektu przewiduje się zorganizowanie objazdów drogi DK-91.
Etapy budowy wiaduktu pokazano na rysunku W. 12.

7.12.2 Budowa podpór
Roboty fundamentowe wiaduktu nad torami PKP będą prowadzone w wykopach zabezpieczonych istniejącymi (częściowo rozebranymi) fundamentami oraz ściankami szczelnymi z grodzic G62. Tory kolejowe będą zabezpieczone konstrukcją odciążającą.

Po wykonaniu podpór nowego wiaduktu pozostałości istniejących fundamentów należy całkowicie rozebrać.
7.12.3 Montaż ustroju nośnego
Jednoprzęsłowa konstrukcja ustroju nośnego wiaduktu nad torami PKP wykonana zostanie ze stalowych belek, które będą zespolone z monolityczną płytą pomostową. 

Na czas montażu stalowych belek konstrukcji nośnej, zbrojenia i betonowania płyty pomostowej konieczne będzie zamknięcie jednego z dwóch torów w celu ustawienia podpory tymczasowej. Podporę tymczasową można będzie zdemontować po osiągnięciu przez beton płyty pomostowej wymaganej wytrzymałości. Przewidywany okres zamknięcia ruchu na torze wynosi 30 dni.
7.12.4 Plan bezpieczeństwa i ochrony zdrowia (plan „bioz”)
W związku z wystąpieniem robót określonych w rozporządzeniu nr 151 z dnia 27-08-2002 (Dz.U. nr 151, poz. 1256) ministra infrastruktury, a w szczególności:

· montaż elementów konstrukcyjnych, prefabrykowanych, których masa przekracza 1t

· betonowanie elementów podpór

· roboty, przy których wykonywaniu występuje ryzyko upadku z wysokości ponad 5,0 m,

· roboty wykonywane pod lub w pobliżu przewodów linii elektroenergetycznych,

· roboty budowlane prowadzone w pobliżu linii wysokiego napięcia lub czynnych linii komunikacyjnych,

kierownik budowy zobowiązany jest do sporządzenia planu „bioz’.

8. Uwagi końcowe

· Materiały stosowane do budowy wiaduktów muszą posiadać aprobaty IBDiM.
· Budowę wiaduktu należy realizować zgodnie z projektem wykonawczym i SST.

· Przed przystąpieniem do budowy wiaduktu wykonawca robót zleci PKP opracowanie regulaminu tymczasowego prowadzenia ruchu kolejowego.
9. Spis rysunków 

[image: image1.emf]L.p. Nr rys. Tytuł

Rysunki Ogólne

1 1

Orientacja

2 W.1

Sytuacja

3 W.2

Profil podłużny

4 W.3

Rzut podpór

5 W.4

Widok z góry

6 W.5

Przekrój podłużny A-A

7 W.6

Widok z boku od strony południowo-wschodniej i północno-zachodniej

8 W.7

Wiadukt nad torami PKP. Przekrój B-B

9 W.8

Wiadukt nad torami PKP. Przekrój poprzeczny C-C

10 W.9

Wiadukt na bocznicą PKP. Przekrój D-D

11 W.10

Wiadukt na bocznicą PKP. Przekrój poprzeczny E-E

12 W.11

Przekrój typowy-drogowy

13 W.12

Etapy wykonywania wiaduktu

14 W.13.1

Przekroje poprzeczne od km 87+505 do km 87+660

15 W.13.2

Przekroje poprzeczne od km 87+680 do km 87+800

16 W.13.3

Pzrekroje poprzeczne od km 87+820 do km 88+019.50

Wiadukt nad torami PKP

17 POP.1

Przyczółek w osi 1. Rysunek szalunkowy

18 POP.2

Przyczółek w osi 2. Rysunek szalunkowy

19 POP.3

Ściana oporowa nr 1. Rysunek szalunkowy

20 POP.4

Ściana oporowa nr 2. Rysunek szalunkowy

21 POP.5

Ściana oporowa nr 3. Rysunek szalunkowy

22 POP.6

Ściana oporowa nr 4. Rysunek szalunkowy

23 POP.7

Przyczółek w osi 1, 2. Zbrojenie fundamentów

24 POP.8

Przyczółek w osi 1, 2. Zbrojenie korpusów

25 POP.9

Przyczółek w osi 1. Zbrojenie skrzydeł

26 POP.10

Przyczółek w osi 2. Zbrojenie skrzydeł

27 POP.11

Przyczółek w osi 1. Zbrojenie ściany nadłożyskowej

28 POP.12

Przyczółek w osi 2. Zbrojenie ściany nadłożyskowej

29 POP.13

Przyczółek w osi 1,2. Zbrojenie ciosów podłożyskowych

30 POP.14

Ściana oporowa nr 1. Rysunek zbrojeniowy

31 POP.15

Ściana oporowa nr 2. Rysunek zbrojeniowy

32 POP.16

Ściana oporowa nr 3. Rysunek zbrojeniowy

33 POP.17

Ściana oporowa nr 4. Rysunek zbrojeniowy

34 POP.18

Zbrojenie żeber ścian oporowych

35 POP.19

Płyty przejściowe 

36 UNP.1

Rysunek deskowaniowy płyty pomostowej

37 UNP.2

Zbrojenie płyty pomostowej

38 UNP.3

Konstrukcja części stalowej przęsła. Rzuty z góry

39 UNP.3.1

Konstrukcja części stalowej przęsła. Przekroje podłużne-cześć 1

40 UNP.3.2

Konstrukcja części stalowej przęsła. Przekroje podłużne-cześć 2

41 UNP.3.3

Konstrukcja części stalowej przęsła. Przekroje poprzeczne i szczegóły

Wiadukt nad bocznicą PKP

42 POB.1

Nadbudowa przyczółków  w osi 3 i 4

43 POB.2

Nadbudowa ściany oporowej nr 5

44 POB.3

Nadbudowa ściany oporowej nr 6

45 POB.4

Nadbudowa ściany oporowej nr 7

46 POB.5

Nadbudowa ściany oporowej nr 8

47 POB.6

Płyty przejściowe 

48 POB.7

Płaszcz ochronny przyczółków i ścian oporowych

49 UNB.1

Rysunek deskowaniowy płyty pomostowej

50 UNB.2

Zbrojenie płyty pomostowej

Wyposażenie

51 WY.1

Wiadukt nad torami PKP. Łożyska

52 WY.2

Wiadukt nad torami PKP. Odwodnienie

53 WY.3

Wiadukt nad torami PKP. Dylatacje 

54 WY.4

Wiadukt nad torami PKP. Zabudowa chodnika

55 WY.5

Wiadukt nad bocznicą PKP. Odwodnienie

56 WY.6

Wiadukt nad bocznicą PKP. Zabudowa chodnika

57 WY.7

Bariery energochłonne, barieroporęcze i oslony przeciwporażeniowe 

58 WY.8

Drenaż odwodnienia zasypki

59 WY.9

Schody skarpowe

60 WY.10

Znaki wysokościowe


10. Bilans robót ziemnych 
dla dojazdów od km 87+500 do km 88+019,50

          [image: image2.jpg]roboty ziemne
kilometraz | wykop [W] | nasyp [N] | wykop [W] | nasyp [N]
km m2 m2 m3 m3
87500,00 2,15 0,47
89,00 103,20
87520,00 6,75 9,85
125,70 207,10
87540,00 5,82 10,86
104,50 227,40
87560,00 4,63 11,88
101,20 255,00
87580,00 5,49 13,62
97,90 287,70
87600,00 4,30 15,15
87,00 326,00
87620,00 4,40 17,45
83,40 416,20
87640,00 3,94 2417
79,90 521,70
87660,00 4,05 28,00
88,20 553,40
87680,00 4,77 27,34
99,00 621,50
87700,00 5,13 34,81
82,80 725,90
87720,00 3,15 37,78
31,50 746,90
87740,00 0,00 36,91
0,00 369,10
87760,00 0,00 0,00
0,00 0,00
87780,00 0,00 0,00
0,00 0,00
87800,00 0,00 0,00
80,70 185,60
87820,00 8,07 18,56
169,10 335,70
87840,00 7,84 15,01
141,10 278,10
87860,00 6,27 12,80
132,30 243,90
87880,00 6,96 11,59
128,20 200,30
87900,00 5,86 8,44
119,70 141,60
87920,00 6,11 572
130,80 109,60
87940,00 6,97 5,24
128,20 108,40
87960,00 5,85 5,60
115,90 81,90
87980,00 5,74 2,59
63,90 26,50
88000,00 0,65 0,06
16,28 0,59
88019,50 1,02 0,00
2286,28 7073,29

Wykopy 2286,28 m3

Nasypy 7073,29m3
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