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WIELOPRZESLtOWE WIADUKTY ZINTEGROWANE Z PRZEStAMI
SKRZYNKOWYMI - DOSWIADCZENIE PROJEKTANTA

Andrzej Helowicz™

Wydziat Budownictwa Ladowego i Wodnego, Politechnika Wroctawska, Wroctaw

STRESZCZENIE

W artykule przedstawiono charakterystyczne cechy mostow zintegrowanych na przyktadzie realizacji dwoch
zintegrowanych, wieloprzestowych wiaduktow drogowych o konstrukeji zelbetowej. Wiadukty te wykona-
no w ciagu drogi krajowej N18, na wyjezdzie z miasta Limerick w kierunku miasta Galway w Irlandii. We
wstepie opisano zasady ksztattowania i modelowania wiaduktow zintegrowanych. Nastgpnie przedstawiono
konstrukcje zintegrowanych wiaduktow, ktorych autor byt projektantem sprawdzajacym. Zwrdcono uwage
na zalety i wady oraz koszty wykonania tych obiektow. Rozpatrywano caly proces powstawania obiektu od
projektowania i budowy do zachowania si¢ zintegrowanych wiaduktéw w trakcie ich uzytkowania. W pod-
sumowaniu zawarto wiedz¢ i do§wiadczenia autora w trakcie projektowania oraz sformutowano zalecenia
projektowe takich obiektow w Polsce.

Stowa kluczowe: wicloprzestowy wiadukt zintegrowany, przgsto skrzynkowe, projektowanie i budowa

WSTEP

Projektujac wiadukt drogowy, nalezy bra¢ pod uwage koszty budowy konstrukcji oraz wydatki zwigzane z jego
eksploatacjg. Obiekt powinien by¢ ekonomiczny, nowoczesny, trwaty i powinien spetnia¢ wszystkie wymogi
norm oraz specyfikacji technicznej zamawiajacego. Przy wyborze technologii konieczne jest uwzglednienie
tempa prac budowlanych, co zmusza budowniczych do szukania nowoczesnych technik wykonania. Takie wa-
runki spetniajg rozwigzania konstrukcyjne w postaci wiaduktéw zintegrowanych.

Wiadukt zintegrowany zdefiniowa¢ mozna jako obiekt mostowy, ktoérego przesta sa monolitycznie pota-
czone z podporami posrednimi i Scianami przyczotkow, a jego konstrukcja wskutek oddziatywan termicznych
oraz obcigzen statych i zmiennych (pojazdow i pieszych) wspdipracuje z otaczajacym ja gruntem. Dzigki temu
w omawiannych obiektach nie wystepuja takie elementy, jak: lozyska mostowe, urzadzenia dylatacyjne i plyty
przej$ciowe. Zastosowanie tych elementéw moze by¢ wskazane w przypadkach, gdy dlugos¢ obiektu prze-
kracza 60 m, a kat skosu obiektu nie jest mniejszy niz 60° (BA42/96, 2003), oraz w przypadku jego budowy
na gruntach slabonosnych, jak to ma miejsce w opisywanych dwoch wiaduktach drogowych. W tych mostach
krotszy jest tez czas budowy w poréwnaniu z tradycyjnie budowanymi wiaduktami o podobnych gabarytach,
w ktorych zastosowano 1 wykonano powyzsze elementy. Brak wymienionych elementéw i krétszy czas budowy
prowadzi do redukcji kosztow budowy obiektow mostowych.

Lozyska i1 dylatacje podlegaja w trakcie eksploatacji mostu zuzyciu, a wiec nalezy je wymienia¢. Koszty
wymiany moga przekroczy¢ ich pierwotne wbudowanie. Dodatkowo, w trakcie wymiany tozysk i dylatacji
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konieczne jest kilkudniowe zamknigcie ruchu na obiekcie oraz na drodze dojazdowej do obiektu. Zamknigcie
drogi powoduje zwickszenie nat¢zenia ruchu na drogach przejmujacych ruch z zamknigtej drogi i tym samym
zwigkszenie ryzyka powstawania wypadkow drogowych. W wyniku tego wiadukty zintegrowane sg takze tan-
sze w utrzymaniu, bezpieczniejsze i mniej ucigzliwe w eksploatacji w poréwnaniu z klasycznymi mostami
1 wiaduktami.

Ponadto brak dylatacji mostowych powoduje, ze woda opadowa na wiadukcie moze ptynac¢ bezposrednio
poza obiekt, a nie miedzy przesto i przyczotek mostowy, co ma czesto miejsce w przypadku uszkodzonej dylata-
cji mostowej. Jest to szczegblnie grozne w okresie zimy, gdy woda opadowa zmieszana z solg do posypywania
drog zmienia si¢ w 16d, ktory ma okoto 10% wigksza objetos¢ od wody, z ktdrej powstat i w konsekwencji pro-
wadzi do rozsadzania podpor mostowych. Stona woda, wnikajac w glab konstrukcji, powoduje réwniez szybka
degradacje stali i betonu, z ktorych wykonane sg elementy konstrukcyjne wiaduktu. Sptywajaca po konstrukcji
brudna woda opadowa dodatkowo szpeci elewacje¢ obiektu. W rezultacie wiadukty zintegrowane sg rowniez
trwalsze niz wykonane tradycyjnie.

Mosty 1 wiadukty zintegrowane stosowane sg w USA od lat 30. XX wieku, kiedy zaczgto intensywng bu-
dowe autostrad. W Europie, m.in. w Wielkiej Brytanii zaczgto stosowac te metodg od 1959 roku, gdy tak jak
w USA rozpoczeto budowe autostrad. Podobnie jest w innych wysoko rozwinigtych panstwach Europy. W Pol-
sce juz na poczatku lat 30. XX wieku pojawily si¢ pierwsze publikacje propagujace mosty bez tozysk mosto-
wych, o schematach pozornie ramowych (Wasiutynski, 1985). Zasadg pracy tych mostow i wiaduktow byta in-
tegralno$¢ przesta i podpor. W pracach z tego okresu nasz znakomity uczony profesor Wasiutynski opisat zalety
zaréwno konstrukcyjne, jak i efektywno$¢ ekonomiczng tych obiektow.

Pierwsze obiekty tego typu powstaty w Polsce w drugiej potowie lat 30. ubiegtego wieku. Obecnie w Polsce
dominuje konserwatywne i mato ekonomiczne podejscie do projektowania mostow i wiaduktow. Polega ono
na zatozeniu, ze przgsto i przyczotek to dwa elementy konstrukcyjne potaczone kosztownym tozyskiem mosto-
wym, ktore przekazuje jedynie sitg pionowg i czg$¢ poziomej, bez momentu podporowego, ktory jest maty lub
go nie ma wcale. W ten prosty i szybki w obliczeniach sposob osobno projektuje si¢ przesto mostowe, osobno
podpory. Jest to widoczne w naszym kraju, gdzie na budowanych odcinkach drog duza liczba mostow i wiaduk-
tow jest wyposazona w kosztowne elementy: tozyska mostowe, dylatacje czy tez ptyty przejsciowe. Dawnie;j,
gdy projektant w najlepszym przypadku dysponowat jedynie mechanicznymi urzadzeniami wspomagajacymi
obliczenia, konserwatywne podejs$cie do projektowania byto czesciowo uzasadnione. Obecnie komputery posia-
daja duza moc obliczeniows, wigc projektowanie mostow zintegrowanych przy ich wykorzystaniu nie stanowi
juz problemu. Projektujac znane i powszechnie stosowane na §wiecie mosty i wiadukty zintegrowane, otrzymuje
si¢ tansze w budowie i utrzymaniu oraz trwalsze konstrukcje.

Niniejszy artykut poswigcony jest projektowaniu i budowie dwoch wieloprzestowych wiaduktow zintegro-
wanych z przgstami o przekroju skrzynkowym. Co wigcej, inne typy obiektow zintegrowanych, takie jak: wia-
dukty jednoprzestowe, dwuprzestowe i mosty tukowe, ktorych zastosowanie znaczaco zmniejsza koszt i czas ich
budowy, opisane sa w pracach Helowicza (2015a, 2015b, 2016).

PRZYKLADY ZINTEGROWANYCH WIADUKTOW DROGOWYCH

W artykule przedstawione sa dwa wiadukty zintegrowane znajdujgce si¢ w hrabstwie Clare w Irlandii w ciagu
drogi krajowej N18, taczace miasta Limerick i Galway (rys. 1, 2, 3). Obiekty te byly czes$cig duzego projektu
zwigzanego z budowg poludniowej obwodnicy miasta Limerick i tunelu pod rzeka Shannon w Irlandii. Wia-
dukt pétnocny przeprowadza ruch z miasta Galway do miasta Limerick (rys. 4), natomiast wiadukt potudniowy
w kierunku przeciwnym. Na obydwu wiaduktach, o przekroju skrzynkowym (rys. 5), zaprojektowano dwie
jezdnie o szeroko$ci 7 m, z pasem awaryjnym szerokosci 2,5 m. Dodatkowo na wiadukcie potudniowym znaj-
duje si¢ chodnik techniczny szerokosci 3,25 m. Pas rozdzialu ruchu ma szeroko$¢ 3,6 m.
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Rys.1. Widok z gory na wykonane wiadukty (Microsoft Bing Maps)
Fig. 1. The top view on the viaducts — completed structures (Microsoft Bing Maps)

(_WIADUKT POLNOCNY )

(_WIADUKT POLUDNIOWY )

Rys. 2. Widok z gory na wiadukty z podzialem na rozpigtosci przgset
Fig.2. The top view on the viaducts — dimensions of the viaducts spans

Obydwie konstrukcje wyposazono w stalowe bariery ochronne z wbudowang siatkg wysokosci 1,25 m i ba-
riery betonowe typu New Jersey. Podstawowe parametry obydwu konstrukcji podano w tabeli 1. Dokumenta-
cj¢ projektowsa, bez jej sprawdzenia, wykonano w biurze konsultingowym Roughan & O’Donovan z Dublina.
Zgodnie kontraktem obydwa wiadukty musiaty by¢ sprawdzone w zewnetrznym, niezaleznym biurze konsul-
tingowym posiadajacym doswiadczenie przy projektowaniu tego typu konstrukcji. Do tego celu wybrano biuro
konsultingowe Fehily Timoney & Company Consultants z Cork. Pracujac w tym biurze, autor sprawdzit zapro-
jektowane wiadukty.

Do sprawdzenia zaprojektowanych wiaduktow wykorzystano m.in. normy: obcigzenia mostéw zinte-
growanych (BA42/96, 2003), obciazenia mostowe (BD37/01, 2001), wymiarowanie elementéw stalowych
(BS5400-03, 2000), wymiarowanie elementéw zelbetowych (BS5400-04, 1990), wymiarowanie konstrukcji
zabezpieczajacych grunt (BS8002, 1994).
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Tabela 1. Podstawowe parametry obydwu wiaduktow

Table 1. The basic information of both viaducts

Elementy
Elements

Rozpigtos¢ teoretyczna wiaduktu
Design length of viaduct deck

Dlugosé catkowita wiaduktu
Overall viaduct length

Rozpigtosci teoretyczne poszczegodlnych przeset

Design length of each span, measured between centres of supports

Szeroko$¢ catkowita przesta
Overall deck width

Maksymalna wysokos$¢ konstrukcyjna przesta
Total height of viaduct deck

Maksymalne podniesienie wykonawcze przeset
Maximum deck precamber

Konstrukcje przeset z betonu klasy
Deck concrete class

Konstrukcje przyczotkow i podpor posrednich z betonu klasy
Abutment and intermediate supports concrete class

Kat skrzyzowania obiektu z przeszkoda
Viaduct skews

Liczba przeset

Number of spans

Grubos¢ gornej i dolnej ptyty przesta

Depth of top and bottom deck slab
Minimalna i maksymalna szeroko$¢ dzwigara
Minimum and maximum width of girder

Kat pochylenia dzwigara

Inclination angle of girder

Wysokos¢ dzwigara

Height of girder

Minimalne i maksymalne pole przekroju poprzecznego przgsta
Minimum and maximum cross-section area of deck

Grubos¢ i szerokos¢ $ciany przyczotka
Depth and width of abutment wall

Minimalna i maksymalna wysokos$¢ §ciany przyczotka
Minimum and maximum height of abutment wall
Liczba podpor posrednich

Number of intermediate supports

Grubos¢ i szeroko$¢ podpory posredniej

Depth and width of intermediate supports

Wiadukt pétnocny Wiadukt potudniowy
Northern viaduct Southern viaduct
L,=169,6m L=178,5m
L=170,8m L=1797m
L =314m L,~140m
i L =345m

L,=348m 2
2 L.=345m
L.=348m 8
5 L. =345m
L,=348m “_
' =338m L,=345m
570 L,=265m
b=144m b=15,05m
h,=1,73m h,=197m
0,06 m
C60/75
C50/60
a=90°
5 6
0,2510,18 m
b=0,3010,60 m b=0,3010,50 m
22° 21°
h,=1,5m
A =52 m? A =69 m’
A =58 m? A" =75 m?
P P
12%122m 1,2 x 14,85 m
2,25+2,55 m 2,5+2,7m
4 5
1,0 x 2,8 m
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Tabela 1 —cd.
Table 1 - cont.

Minimalna i maksymalna i wysoko$¢ podpory posredniej

Minimum and maximum height of intermediate supports 7,35:9,0m 7,05+8,35m

Wymiary oczepu podpory posredniej
Overall dimension of intermediate support pilescap 3,0x1,2%x10,5m 3,0x1,2x13,5m
b, h,l

Liczba pali pod pojedyncza podpora posrednia i $ciang przyczotka

Number of piles under each intermediate support and abutment wall 8i6 1016

Maksymalna glgbokos¢ wbicia pali w grunt rodzimy

Maximum driven depth of pile ~25m

Wysokos¢ nasypu

Abutment height ~9m

Obcigzenie ruchome, typ

Type of bridge live loads HA1HB37,5

Proporcja dtugosci do wysokosci przgsta

Deck length to height ratio 232

Dodatkowo przy projektowania wykorzystano irlandzkie specyfikacje techniczne do robot drogowych (NRA
Manual, 2000) i najnowsze zalecenia podane przez inwestora (National Road Authority).
Obydwie konstrukcje potozone sg blisko siebie i przekraczajg te same przeszkody, jakimi sg droga R445
i ujscie rzeki Cratloe. Obiekty te potozone sg na terenach zalewowych najwickszej w Irlandii rzeki Shannon,
ktérej szerokos¢ w poblizu wiaduktu wynosi okoto 360 m. Odleglos¢ wiaduktow do brzegu rzeki Shannon wy-
nosi okoto 750 m (rys. 3).

POLOZENIE
 WIADUKTOW

VIADUCT LOCATION

RZEKA SHANNON — -
SHANNON RIVER

Rys.3. Widok z gory na wiadukt i rzek¢ Shannon (Microsoft Bing Maps)
Fig.3. The top view on the viaducts and the river Shannon (Microsoft Bing Maps)
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Rys.4. Widok z boku na wiadukt pétnocny (Roughan & O’Donovan Consultancy)
Fig.4. Side view on the northern viaduct (Roughan & O’Donovan Consultancy)

1245 1510

LIMERICK 55v25h—700—%9?160ﬁ—700—rzs(}ﬁ325 55 GALWAY
A =48 Zmienne_ = Zmieme B -

Rys.5. Skrzynkowy przekrdj poprzeczny wiaduktow
Fig.5. A cross-section of the viaducts with box girders

Przy budowie obydwu wiaduktéw mozna wyrdzni¢ nastepujace etapy prac:

— wykonanie wykopow,

— wbicie pali stalowych,

— wykonanie oczepoéw pali,

— wykonanie podpdr posrednich, filarow,

— wykonanie $cian przyczotkow,

— wykonanie dwudziestometrowych fragmentéw przgsta nad podporami posrednimi; fragmenty te to przesta
wspornikowe dlugosci 10 m, rozchodzace si¢ od osi filara wzdtuz osi drogi,

— utwierdzenie jednego z koncow przgsta wspornikowego za pomocg dwoch odciggdéw stalowych do blokow
metalowych ulozonych na gruncie, dzicki czemu mozna byto wykona¢ fragment przesta taczacego przesto
wspornikowe po drugiej stronie filaru z przgstem wspornikowym lezacym na sgsiednim filarze,

— wykonanie fragmentu przgsta taczacego przesto wspornikowe z przgstem wspornikowym na sgsiednim
filarze,

— wykonanie fragmentu przesta tgczacego przgsto wspornikowe z przyczotkiem mostowym,
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— wykonanie $cian oporowych z gruntu zbrojonego po obu stronach wiaduktu,

— wykonanie ptyty dojazdowej do wiaduktu od strony potudniowo-wschodnie;j,

— wykonanie drenazu za $cianami przyczotkow,

— zasypanie przyczotkow zasypka klasy 6C,

— wykonanie ptyt przejsciowych na obydwu koncach wiaduktow,

— wykonanie chodnikow,

— wykonanie izolacji mostowych,

— montaz barier ochronnych,

— potozenie nawierzchni drogowe;,

— montaz ogrodzenia drewnianego z siatkg na nasypie wzdtuz $ciany oporowej z gruntu zbrojonego.

KONSTRUKCJA PRZESLA

Przgsto wiaduktu pétnocnego zaprojektowano jako konstrukcje ciagla piecioprzgstows, natomiast przesto wia-
duktu poludniowego — jako uktad szescioprzestowy. W obydwu wiaduktach przgsta sa monolitycznie potaczone
z podporami posrednimi i Scianami przyczotkow. Ze wzgledu na rozng szerokos¢ przgset w obydwu wiaduk-
tach wezsze przesto wiaduktu potnocnego ma przekroj skrzynkowy jednokomorowy, natomiast szersze przesto
wiaduktu potudniowego ma przekroj skrzynkowy dwukomorowy. Konstrukcje tych przeset wykonane sg ze
zbrojonego betonu klasy C60/75 (rys. 6 1 7).

P LIMERICK

Qe H 25%do+48% [
-—_ @ Z—-———————————

C60/75

0§ drogi
1

Beton
C50/60

80100 700
T GALWAY

55

g

9

C60/75

05 drogi
N18

Beton
C50/60

Rys. 6. Przekroje poprzeczne przeset wiaduktow
Fig.6. The cross-sections of the viaducts spans
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We wszystkich przestach o rozpigtosci powyzej 30 m wykonano dwie zelbetowe przepony przestowe i dwie
przepony podporowe w przekroju poprzecznym. Przepony podporowe sa wspolne dla sgsiadujacych przeset
(rys. 7). Przesto o rozpigtosci 14 m nie posiada przepony, natomiast przgsto o rozpigtosci 26,5 m ma jedng prze-
pong przestowa w odlegltosci 10 m od osi skrajnego filara. Pozostate przepony przestowe w obydwu wiaduktach
znajduja si¢ w odlegtosci 10 m od osi podpor. Grubos¢ tych elementéw wynosi 35 cm. W miejscu przepony
przegstowej taczone byly fragmenty przgsta wykonane w pierwszym etapie jako wsporniki z cz¢$cia $rodko-
wa przgsta wykonang w kolejnym etapie. Czg$¢ wspornikowg przesta wykonywano na pelnym rusztowaniu,
natomiast czg$¢ srodkowa przesta — na platformach stalowych zawieszonych i zakotwiczonych w przeponach
przestowych na koncach wspornikow przeset. W trakcie wykonywania przesel komory wewnetrzne tych przeset
wypehiono w catej objetosci blokami ze styropianu.
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Rys. 7. Przekr6j podtuzny przez strefe¢ podporowa wiaduktow
Fig.7. The cross-section of the viaducts supports

Dzwigary obydwu wiaduktow w czesci wspornikowej przesta majg wigksza grubosé. W wiadukceie pdinoc-
nym grubo$¢ dzwigaréw wynosi 60 cm, natomiast w wiadukcie potudniowym — 50 cm. W czeSci centralne;j,
o roéznej dlugosci, grubos¢ dzwigarow wynosi 30 cm w obydwu konstrukcjach. Cze$¢ wspornikowa i §rodkowa
przegsta wykonywana byta w trzech etapach. W etapie pierwszym wykonywano ptyte dolng przesta, w etapie
drugim — dzwigary do wysokos$ci spodu plyty gérnej i w ostatnim etapie — ptyte gorng przgsta. Ze wzgledu na
wysoka klas¢ betonu C60/75 uzytego do wykonania przeset pojawily si¢ na ich powierzchni widoczne rysy
skurczowe i termiczne. Rysy te zostaly zabezpieczone w trakcie budowy. Nalezy doda¢, ze elementy zelbetowe
w tych wiaduktach projektowane byly na mozliwos$¢ pojawienia si¢ rys o rozwarciu nie wigkszym niz 0,25 mm.
Przesta tych wiaduktow nie opieraja si¢ na tozyskach mostowych, lecz s3 monolitycznie potaczone z podporami.
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Przemieszczenia poziome przgsta, zwigzane w szczego6lnosci ze zmianami termicznymi powietrza w ciggu roku
1 hamowaniem pojazddw, przejmowane sa przez wiotkie pale stalowe i przez elastyczne podpory.

POLACZENIE WIADUKTU Z NASYPEM

Pod wplywem zmiany temperatury powietrza w ciggu roku obydwa wiadukty zmieniajg swojg dtugos¢. Wydtu-
zenie lub skrécenie przgsta wiaduktu w kierunku osi drogi powoduje m.in. to, ze zasypka za $ciang przyczotka
jest dogeszczana latem lub rozluzniana w okresie zimy. Rozluznienie zasypki za przyczotkiem jest spowodowane
odsuwaniem si¢ $ciany przyczoétka od nasypu, osiadaniem nasypu i mozliwym przedostawaniem si¢ tam wody
opadowej. Dodatkowo w strefie tej mamy do czynienia ze zmiang sztywnosci miedzy tymi dwoma elementami.
Najczgsciej to nasyp jest bardziej elastyczny od sztywnej Sciany przyczotka i w konsekwencji to nasyp ulega
wigkszemu osiadaniu niz przyczétek. W wyniku powyzszych czynnikéw w strefie tej w nawierzchni drogowej
moze tworzy¢ si¢ latem garb, a zimg prog najazdowy. Wypukty garb lub wklgsty prog najazdowy powoduje,
ze pojazdy s3a wybijane przed najazdem na obiekt lub przy zjezdzie z niego, przyczyniajac si¢ w ten sposob
do przyspieszonego niszczenie zarowno nawierzchni drogowej, nasypu drogowego, przyczotka mostowego, jak
1 poruszajacych sie po drodze pojazdow.

Ze wzgledu na znaczne dlugosci obydwu wiaduktéw podlegaja one duzemu wydtuzeniu w okresie lata
lub skroceniu zimg. W zwigzku z tym zastosowano w nich dylatacje mostowe i plyty przejsciowe. W najdtuz-
szym wiadukcie poludniowym, o dlugosci catkowitej 179,7 m, termiczne skrocenie lub wydtuzenie wiaduktu
moze wynie$¢ co najmniej 5 cm. W obliczeniach tych zatozono, ze zasypka za przyczoétkiem zostata wbudo-
wana w czerwcu danego roku. Zgodnie z normg BD37/01 (2001) minimalna temperatura powietrza w okolicy
wiaduktu moze wynies¢ T . = —15°C, natomiast maksymalna temperatura powietrza moze osiggng¢ wartos¢
T =40°C. W zwigzku z tym krawedz zewngtrzna przyczoétka po stronie nasypu przemieszcza sig od i w kierun-
ku nasypu o co najmniej 2,5 cm od potozenia poczatkowego przyczotka. Stad zastosowane dylatacje mostowe
na obydwu koncach wiaduktu muszg przyjaé 2,5-centymetrowe wydluzenie lub 2,5-centymetrowe przesunig-
cie krawedzi §ciany przyczotka od jego potozenia poczatkowego. W jednym i drugim wiadukcie zastosowano
dylatacje drogowe wbudowane w nawierzchni¢ drogowa w miejscu polaczenia ptyty przejSciowej i nasypu
drogowego (rys. 7). Na obydwu obiektach odsunigcie dylatacji mostowej wzdtuz osi drogi na koniec ptyty
przej$ciowej zapobiega bezposredniemu przedostawaniu si¢ wody opadowej z nawierzchni drogowej migdzy
$ciane przyczotka i nasyp drogowy. W innym przypadku woda opadowa mogtaby przedostawac si¢ miedzy $cia-
ne¢ przyczotka i nasyp drogowy, co w konsekwencji powodowatoby wyptukiwanie drobnych frakcji kruszywa
z podbudowy drogi i przy$pieszenie procesu tworzenia si¢ progu najazdowego na wiadukt.

Dodatkowo ze wzgledu na potozenie wiaduktoéw na gruntach stabonosnych od strony potnocno-zachod-
niej w warstwie podbudowy drogi zastosowano zelbetowa plyte przejsciowa natomiast od strony potudniowo-
wschodniej konieczne bylo zastosowanie zelbetowej ptyty dojazdowej zbudowanej na stalowych palach typu
H356 x 368 x 129 kg'm ™' (rys. 7) i nad nig w warstwie podbudowy drogi plyty przejsciowe;.

Nalezy stwierdzi¢, ze po paru latach od wykonania tych wiaduktéw nie zauwazono zaciekéw wody opado-
wej na Scianach wiaduktow i wypuktego garbu lub wklestego progu najazdowego przed obydwoma wiaduktami.
Przejezdzajac samochodem osobowym przez obydwie konstrukcje, nie odczuwa si¢ wybicia przy najezdzaniu
1 wyjezdzaniu z wiaduktow.

WNIOSKI

Obydwa wiadukty oddano do uzytku w drugiej potowie 2010 roku. W 2014 roku wykonano ich przeglad tech-
niczny oraz innych obiektéw na tym odcinku drogi, dla ktérych wcze$niej wykonano projekt sprawdzajacy.
Przeglad ten polegat na doktadnym obejrzeniu calej konstrukcji. W trakcie przegladu nie wykonano zadnych po-
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miaréw, by doktadnie stwierdzié, co dzieje si¢ z tymi wiaduktami. W obydwu obiektach nie zauwazono nieréw-
nego osiadania ich podpor i nierownego osiadania $cian oporowych. Nie zauwazono réwniez zarysowan w ich
konstrukcji, zwigzanych z duzym wytezeniem. Widoczne byly naprawy niektorych rys powstatych w przgstach
w trakcie ich budowy. Wobec powyzszego nalezy mie¢ szczego6lng uwage na wykonanie wszystkich elemen-
tow z betonu wysokich klas, gdyz niewtasciwe zabezpieczenie ich przed wptywem czynnikéw zewnetrznych
moze prowadzi¢ do powstawania w nich rys. Nie zauwazono zaciekéw na zewngtrznych powierzchniach przeset
i $cianach przyczotkdw, jak rowniez nie zaobserwowano w trakcie przejazdu po wiaduktach wypuktego garbu
czy wklestego progu najazdowego. Na tej podstawie mozna stwierdzié, ze przedstawione wiadukty zintegrowa-
ne dobrze wspotpracuja z otaczajacym je gruntem pod wplywem dziatania obcigzen statych i zmiennych.

Na obiektach tych nie ma tozysk mostowych. Fakt ten czyni je tanszymi w budowie, w zestawieniu z tra-
dycyjnie wykonywanymi wiaduktami, w ktorych zastosowano tozyska mostowe. Prawie dziewiecdziesiat lat
temu do podobnych wnioskow doszedt polski uczony profesor Wasiutynski (Wasiutynski 1985). Autor artykutu
sugeruje, ze nalezy budowac jak najwiecej wiaduktéw zintegrowanych w naszym kraju ze wzgledu na to, ze
jest to szybsze i tansze rozwigzanie konstrukcyjne wiaduktu. Nalezy mie¢ na uwadze, ze w Polsce wystepuja
inne warto$ci temperatury powietrza niz na Wyspach Brytyjskich, z tego tez wzgledu konieczne jest badanie
tych konstrukcji w krajowych warunkach klimatycznych. Badania takie umozliwityby inzynierom mostowym
wnikliwe poznanie pracy tych konstrukcji, co mogloby prowadzi¢ do stopniowego zwigkszania ich dlugosci.
Na uwage zastuguje fakt, ze w Polsce pojawia si¢ coraz wigcej bardzo cennych publikacji na temat mostow
1 wiaduktow zintegrowanych (Furtak i Wrana, 2005; Machelski 2008, 2013; Jarosz i Radomski 2013). Swiadczy
to o rosngcym zainteresowaniu przez inzynier6w mostowych w Polsce tymi konstrukcjami.
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MULTI-SPAN INTEGRAL VIADUCTS WITH BOX GIRDERS - THE DESIGNER
EXPERIENCE

SUMMARY

The paper describes integral bridges and presents examples of two multi-span integral viaducts, built using
reinforced concrete elements. All the structures have been constructed along N18 national road from Lim-
erick to Galway in Ireland. At the beginning, the design principles and modeling of an integral bridge have
been described. Presented viaducts have been designed checked by the author of this paper. Some advantages
and disadvantages of those structures have been discussed. The author is focused in particular on an inte-
gral viaducts design, its construction process, construction cost, and behavior during its service. The article
concludes with a summary of author skills and knowledge about the design of integral multi-span viaducts,
with recommendations as to the design of those bridges in Poland.

Key words: multi-span integral bridge, box girder, design and construction
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