Inovativna tehnologija gradnje viadukta
v Grobelnem

V prispevku je prikazana zasnova, tehniéna resitev in gradnja viadukta v Grobelnem v sklopu
gradnje Izvennivojskega kriZanja Zelezniske proge z glavno cesto. V skupini Pomgrad smo zaradi
prostorskih, terminskih in tehnoloskih omejitev predlagali sporemembo tehnologije gradnje razpona
nad Zeleznico iz montaZne v monolitno. Predlagan klasi¢ni na¢in monolitne gradnje bi imel za
posledico zacasno prilagoditev vozne mreZe, zato je vodja projekta Leon Ruhitel predlagal
popolnoma novo tehnolosko resitev, kjer bi se objekt nad Zeleznico gradil na visini +1.20 m nad
projektirano koto. S tem je bil zagotovljen potrebni svetli profil nad Zeleznico tudi v fazi gradnje,
tako da ni bila potrebna nikakrsna dodatna prilagoditev vozne mreZe.

Osnovni podatki o viaduktu in sodelujocih

Naziv projekta: Gradnja izvennivojskega krizanja ceste G2-107/1275 z glavno Zeleznisko progo v
Grobelnem

Lokacija: Glavna cesta G2-107, odsek 1275 Sentjur — Smarje pri Jel$ah
Narocnik: RS, Ministrstvo za infrastrukturo in prostor, DRSC

Delni financer: EU, Evropski sklad za regionalni razvoj

lzvajalec: JV SGP Pomgrad d.d. Murska Sobota in Strabag AG
Vrednost del: 12.400.313,12 EUR + DDV

Projektant: Ponting d.o.o0. Maribor

InZenir: DRI upravljanje investicij d.o.o. Ljubljana

Uvod

SGP Pomgrad d.d. je bil v okviru izvajalskega konzorcija zadolzen za izvedbo navedenega objekta, za
katerega je nacrte izdelalo podjetje Ponting d.o.o.. Objekt je bil zasnovan kot prednapeta monolitna
betonska konstrukcija — 2 rebra v razponih 1-3 ter 5-7 ter kot sovpreZna betonska konstrukcija
sestavljena iz Stirih prednapetih montaznih nosilcev T prereza, visSine 140 cm ter monolitne AB plosce
debeline 25 cm v glavnem razponu 4 (nad Zeleznico). Skupna visSina prekladne konstrukcije je 1.65m,
stati¢ni razponi znasajo 22.0+2x27.0+35.0+3x27.0+22.0 = 214.0m,
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1ZBIRA TEHNOLOGIJE GRADNIJE

Viadukt je lociran na dokaj zahtevni lokaciji .Poleg dvotirne elektrificirane Zelezniske proge (s
pretokom cca 120 vlakov na dan smo morali tudi omogociti neoviran promet po lokalni cesti ob



podpori 4, do podpore 5 pa je bil mozen dostop le preko na novo zgrajenega za¢asnega mostu ,ker je
le 8m od zunanjega tira potok Slomscica.

V primeru montaZe nosilcev bi lahko izvedli montaZo le enostransko ,kar bi pa imelo za posledico
pripravo platoja za avtodvigalo kapacitete 800t, kajti montazni nosilci so bili dolgi 29m in teZe 88t.

Prav tako bi morali nosilce izdelati na licu mesta,kar pomeni,da bi izvedba le teh padla v zimsko
obdobije. Poleg Ze omenjenega problema z prostorom za izdelavo in montaZo nosilcev smo bili
omejeni tudi z zahtevami SZ ,da je lahko popolna zapora le 4 ure med vikendom in to od 0 30 do 4 20
zjutraj. Omenjena montaza bi trajala z prekinitvami najmanj 12 ur oz dve vikend zapori. Po montazi
nosilcev bi lahko izvedli sosedni polji 3 in 5 jih pred napeli preko nosilcev in nato zabetonirali vozis¢no
plo$¢o nad montaznim delom. Sele nato bi lahko dokonéali polje 2 in 1.

Iz vseh teh razlogov smo projektantu predlagali spremembo tehnologije gradnje razpona nad
Zeleznico iz montazne v monolitno. Imeli smo vec variant a najvecji problem pri tem je bila omejitev
viSine vozne mreze GRT min. + 6,10 m. V vsakem primeru bi morali zacasno spustiti vozno mrezo
pred tem pa pripraviti PZI dokumentacijo,kar bi tako ¢asovno kot tudi financ¢no vplivalo na potek del.

Po predlogu in kratki predstavitvi projektanta in izvajalca predstavnikom SZ in investitorju smo se
odlocili da se bo objekt nad Zeleznico gradil na visini + 1,20m nad projektirano koto.

S tem so se lahko zacele vse aktivnosti izvedbe na celotnem objektu.




GRADNIJA

Gradnja viadukta se je pricela v jeseni 2013 z izvedbo v vrtanih pilotov na vmesnih in krajnih
podporah ter izvedbo opornikov razsirjenih blazin za podpiranje in stebrov.

Po novi tehnologiji izgradnje viadukta se je zacelo podpiranje in montaza nosilnega odra od podpore
1 do podpore 4. Istocasno pa so se na blazini podpore 4 in 5 izvedli pomozni stebri dimenzij
120/80cm ( po dva stebra na podporo) za potrebe tehnologije podpiranja in spuséanja prekladne

konstrukcije.

Tehnologija gradnje med podporama 4 in 5 nad Zeleznico

Gradnja polja nad ZelezniSko progo je potekala po naslednjih fazah.

Izdelava AB blazin 4 in 5 ter pomoznih stebrov za podpiranje in spuscanje konstrukcije
Izdelava zac¢asnih temeljev ob Zelezniski progi, temeljenih na betonskih pilotih fi 40 cm

3. Montaza stolpov in prec¢nih HEB nosilcev v obmocju blazine 4 in5 ter pomoznih temeljih ob
Zeleznici v dvignjeni legi 1,20m nad projektirano koto.

4. Montaza HEB nosilcev 800 nad Zeleznico ( vikend zapora nedelja 3 ure in ponedeljek 3 ure)

5. lzdelava opaZa, armature in betoniranje prekladne konstrukcije med podporama 4in 5+ 5m
previsa Cez stebre v dvignjeni legi + 1,20m nad projektirano koto
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Prednapenjanje in injektiranje prekladne konstrukcije

Izdelava hidroizolacije in izvedba robnih vencev v obmocju nad Zeleznico.

MontaZa konzol in cevi za TK vode

Podpiranje prekladne konstrukcije na zac¢asne stebre s pomocjo para hidravliénih dvigalk
nosilnosti 390 +500 ton na posamezni pomozni steber (skupaj 8 dvigalk) .Teza konstrukcije je
1200 ton. Dvigalke sobile pritrjene na spodnjo plosco z Ze naprej vgrajenimi vijaki in podprte
z podloznimi elementi izdelanimi iz jeklenih obrocev in zalitimi z altex malto viSine 20 cm, ter
aluminijastimi podloZnimi plos¢ami debeline 2 cm in 1 cm.

Razopazenje konzolnih delov in popuséanje nosilnega odra s pomocjo pescenih loncev .
Razopazenje sredinskega dela in demontaza vzdolZznih HEB nosilcev 800 ob vlakovnih
presledkih in izklopih omreZja,brez popolnih zapor, tako so vlaki vozili po voznem redu.
Sinhrono spuscanje prekladne konstrukcije na vseh Stirih zacasnih podporah po korakih 10
mm s pomocjo hidravlicnih dvigalk,izmeni¢no z maksimalno razliko pri spusé¢anju med
posameznimi dvigalkami 5 mm. Maksimalni hod dvigalk je bil 4 cm.

Izvedba monolitnega spoja med prekladno konstrukcijo in stebra 4 in 5. V spodnjo plosco v
obmocdju stebra smo Ze pred betoniranjem vstavili navojne palice v katere smo vgradili
armaturne palice, ter izvedli opaz ter preko predhodno puséene odprtine 2x fi 150 mm in
luknje od striznega trna zabetonirali stebre. Ko je imel beton stebra trdnost 30 MPa smo
sprostili hidravli¢ne dvigalke in prenesli obtezbo na stalne stebre.

Zabetonirali smo spojno polje 3 in nadaljevali z polji 5,6, 7, 8

Demontaza HEB 800



Pripravljen opaz za polje 3



Spuscanje konstrukcije

Ta tehnologija nam je omogocila ,da smo lahko nemudoma priceli z izvedbo krajnega
opornika ter priprave za podpiranje polja 1,2,3 in 5 s tem da smo isto€asno pripravljali tudi
polje 4 nad Zeleznisko progo.

Podporna konstrukcija nam je sluzila tudi kot zas¢ita za delo nad elektrificirano progo, tako,
da je v ¢asu izvedbe prekladne konstrukcije (armatura, beton, prednapenjanje, robni venci,
komunalni vodi) Zelezniski promet potekal nemoteno.

V celotni izvedbi smo imeli samo dve Stiriurni popolni zapori proge in Se to med vikendom.



ZAKLJUCEK

Zahtevne inZenirske konstrukcije, kjer je pri gradnji potrebna tehnologija (narivanje,
prostokonzolna gradnja, montaza, zahtevnejsa podpiranja v obmocju Zeleznice) zahtevajo Ze v fazi
projektiranja (vsaj faze PZI) poznavanje opreme in tehnologije izbranega izvajalca, kar pa v
trenutnem sistemu javnega narocanja ni mozno, saj Naroc¢nik zahteva izdelavo PZI projektne
dokumentacije za neznanega izvajalca.

V primeru gradnje viadukta v Grobelnem se je ravno zaradi iskanja alternativne tehnologije
gradnje, ki bi bila bolj prilagojena izvajalcu, izoblikovala resitev, ki je v ideji enostavna, v dejanski
izvedbi pa je zahtevala precej novih prijemov in resitev, izredno pedantno in zahtevno delo v fazi
projektiranja ter natancnost pri izvedbi. Tehnologija, ki smo jo zaradi navedenih razlogov razvili ni
klasi¢en nacin gradnje, ampak je inovativna tehnologija, ki pa predstavlja enakovredno
alternativno resitev v primeru premoscanja elektrificiranih Zelezniskih prog.

Glavni razlog za spremembo pa je bila cena. V primeru, da bi izvajali dela po prvotnem PZI projektu
bi bila cena montaZe znasala 200.000 EUR. Prav tako bi morali nabaviti Se manjkajo¢o podporno
konstrukcijo za 30m polje kar bi pomenilo dodatnih 150.000 EUR. Nadalje bi bili tudi stroski z
najemom zemljis¢,izdelavo platojev ,opaZev za nosilce itd.



