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POBOCNI VIADUKTI -POSEBNOSTI TEMELJENJA

POVZETEK

« Poboéni viadukti so eden od pomembnejSih karakteristik sodobnih avtocest v hribovitih in
planinskih obmogjih.

e Projektiranje in gradnja pobocnih viaduktov vsebuje veliko posebnosti. PoloZaj in visina osi
avtoceste pri pobocnih viaduktih bistveno vpliva na izbiro tehnologije gradnje podporne in
prekladne konstrukcije. Cena temeljenja podpor viaduktov dosega tudi 20 do 30% celotne cene
viaduktov.

o Pravilna izbira poloZaja in viSine viadukta, kakor tudi tehnologije gradnje lahko zadostno chrani
naravno okolje, nepravilna izbira pa ga lahko nevarno ogrozi.

¢ ZaZeleno je interdisciplinarno reSevanje trase avtoceste v obmod&ju viaduktov v katerem morajo
sodelovati tako projektanti aviocest kakor tudi projektanti cestnih objektov, geomehaniki in
geologi.

e \/tem prispevku je poudarek na posebnostih temeljenja pobocnih viaduktov.

SLOPE VIADUCTS - SPECIFICS OF FOUNDATION

SUMMARY:

» Slope viaducts represent a typical feature of modern motorways in hilly and mountainous regions.

» Several particularities are involved in the design and construction of slope viaducts. The choice of
the construction technology of slope viaduct substructure and superstructure is significantly
influenced by the position and elevation of the motorway axis. Since the cost of viaduct support
foundations can amount to 20 - 30% of the total viaduct price.

» Natural environment can be sufficiently reserved by a correct choice of the viaduct position and
height as well as of the construction technology, while it can be seriously jeopardised if this choice
is made wrongly.

= An interdisciplinary consideration and seeking solutions of the motorway layout in the viaduct
areas is desired. A thorough co-operation of motorway designers bridge designers, geomechanics
and geologists is required.

= Inthis article is accent on the specifics foundation of slope viaducts.
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1. UVOD

Viadukti so najbolj zastopani objekti na sodobnih avtocestah v hribinskih in planinskih obmogjih. S
pomodjo viaduktov se obvladujejo tezki morfolo$ki in geoloski pogoji, kar omogoca, da trase avtocest
tudi v tako tezkih pogojih obdrzijo visoko racunsko hitrost in ustrezne elemente.

Razlikujemo dolinske in pobo&ne viadukte. Projektiranje in gradnja dolinskih viaduktov je podobno
projektiranju in gradnji mostov. Projektiranje in gradnja poboénih (breZinskih) viaduktov posebe;
temeljenja vsebuje veliko posebnosti, katere so analizirane v nadaljevanju.

Polozaj osi in niveleta avtoceste opredeljujeta Stevilo, dolZino, visino in geometrijo viaduktov ter
bistveno vplivata na njihovo zasnovo, konstrukcijsko resitev in tehnologijo gradnje.

Resitev trase z viadukti na strmih in geolosko neugodnih pogojih pobogjih poleg ostalega omogoca
varen promet, zmanjsuje stopnjo rizikov in stroske vzdrzevanja avtoceste.

2. POLOZAJ OSI AVTOCESTE NA POBOCJU

Na izbiro poloZaja avtoceste na pobo€ju najbolj vplivajo:
- Nagib pobogja,

- Geoloska sestava tal in stabilnost pobogja,

- Polozaj osi avtoceste glede na dno pobodja,

— Zascita in ohranitev naravnega okolja,

- Organizacija in tehnologija gradnje - pristopne poti,

— Cenovno razmerje variantnih resitev

Os trase avtoceste na pobogju je obitajno v krivini ali kombinaciji krivin razli¢nih radijev, tako da se
trasa &im bolj prilagaja sploni obliki doline in breZine ter tako ohranja priblizno enako razmerje proti
pobodju.

Pri zasnovi avtoceste na pobodju ima projektant vec moZnosti:

o Avtocesta v nasipu v blagem stabilnem pobo&ju brez podpornih konstrukcij.

« Avtocesta v nasipu na pobo¢ju s podpornimi konstrukcijami na nizji strani.

» Kompletno avtocestno telo s celotno $irino je v plitvem useku na blagem stabilnem pobocju brez
opornih in podpornih konstrukcij (slika 1).

« Avtocesta s celotno $irino je v globokem useku na relativno blagem pobocju z opornimi zidovi
vigine 10 — 12m in breZino nad zidom s pove&anim naklonom (slika 2).

« Avtocesta v globokem useku na strmem poboCju v useku in delno v nasipu z opornimi in
podpornimi konstrukcijami (slika 3). Niveleti levega in desnega vozista sta lahko na isti ali na
razliénih vidinah, kar je odvisno od strmine pobocja in geoloskih razmer.

e Polovica avtoceste (pobotno voziste) je v useku oziroma delno v useku in delno na nasipu z
opornimi in podpornimi konstrukcijami. Zunanja polovica avtoceste (dolinsko vozisCe) je na
viaduktu. (slika 4). .

« Celotna avtocesta (obe vozi¢i) nad strmim pobo&jem sta na viaduktih z niveleto na isti ali na
razli¢nih viSinah (slika 5).

Katera od nastetih osnovnih moZnosti bo izbrana je odvisno od niza dejavnikov, katere je potrebno
dokumentirano analizirati. Za dokon&no odloéitev je potrebno izdelati Studijo ve€ variantnih idejnih
projektov na osnovi ustreznih geomehanskih in geodetskih podlog projektov v sodelovanju
projektanta viadukta s projektantom avtoceste in geomehanikom.
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slika 1 Avtocesta v plitvem useku na blagem pobodju

slika2  Avtocesta v globokem useku na blagem pobogju

slika 3  Avtocesta v globokem useku na strmem pobodju
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3. VISINSKI POLOZAJ AVTOCESTE NA POBOCGNIH VIADUKTIH

Niveleta avioceste na viaduktu sledi logiko kontinuitete nivelete obravnavanega odseka avtoceste.
Zazelene so nivelete v naklonu od 1 - 3%. ViSinski polozaj viadukta nad pobocjem mora biti tak, da
puséa najmanj 3m proste viSine pod najnizjim delom prekladne konstrukcije. Pri tem ne smejo biti
potrebni drugi posegi v poboéje izven obmocja podpor. Ce je podrogje po katerem poteka poboéni
viadukt gozd, je zaZeleno, da viadukt poteka nad gozdom, ker se s tem najmanj ogroZza naravno
okolje in obstoje€a vegetacija. Na izbiro optimalnega viSinskega polozaja vpliva {udi potencialna
tehnologija izgradnje prekladne konstrukcije viadukta, katera potrebuje nekaj prostora tudi pod
viaduktom. Visina podpor poboénih viaduktov v mejah od 10 - 30m ne vpliva na ceno viadukta z vet
kakor z 3 - 5%. To dopuS&a projektantom avtoceste vecjo svobodo pri izbiri viSinskega polozaja trase
avtoceste na viaduktih.

Obigajno je, da so dvojni viadukti na isti viini. Ce pogoji reditve trupa avtoceste izven viadukta
pogojujejo razlicni visini nivelet, takrat je taka reSitev sprejemljiva tudi na delu viadukta (slika 6).

4. ORGANIZACIJA IN TEHNOLOGIJA GRADNJE POBOCNIH VIADUKTOV

Potrebno se je zavedati, da dolo€anje poloZaja avtoceste na pobocCnih viaduktih bistveno vpliva,
poleg ostalega, tudi na izbiro organizacije ter tehnologijo gradnje viaduktov, s tem pa tudi na ceno
objekta. Cilj je, da je izgradnja pobocZnih viaduktov €im manj odvisna od terenskih razmer.

Pri mostovih in dolinskih viaduktih se uporablja enotna organizacija gradbiS¢a pri izgradnji podporne
in prekladne konstrukcije. Pri pobocnih viaduktih na strmih oziroma nestabilnih pobog&jih se posebej
organizirajo gradbis¢a za posamezna podporna mesta, posebej pa za izgradnjo prekladne
konstrukcije.

Samo na blago nagnjenem in geolo3ko stabilnem pobocju je moZna izgradnja zacasnih gradbi$énih
poti za pristop mehanizacije do vseh podpor. ZaCasne poti omogocajo relativno enostavno in
ekonomiéno izgradnjo podpor viaduktov.

Na nestabilnih pobogjih z vegjo debelino nestabilnih tal in na pobogjin z nakloni vedjimi od 30%
izgradnja gradbiScnih poti ogroza stabilnost brezin, kvari naravno okolje ter je draga. Realno je, da se
v takih pogojih organizacija graditve podpor viaduktov nadrtuje brez izgradnje gradbis¢nih poti.

Ce ni mozna oziroma upraviéena izgradnja zacasnih gradbis¢nih poti, takrat je bistven polozaj
avtoceste glede na rob doline. lzgradnja gradbi$¢nih poti po robu doline je obitajno enostavna ter
sluzi za postavitlev Zerjava in transport materiala. Doseg zerjava je do cca. 40m, kar je zazelena
razdalja trase avtoceste od roba doline. Za ve&je odmike od roba doline je za izgradnjo podpor nujna
uporaba drugacne vrste mehanizacije.

Vse sodobne tehnologije izgradnje prekladnih konstrukcij mostov in viaduktov (prosta konzolna
gradnja, narivanje, segmentna gradnja in gradnja s pomicnimi odri so neodvisne od terena. Za
tehnologijo narivanja je potrebno imeti delovne platoje pred in za objektom na stabilnem pobodju ter
ustrezno geometrijo avtoceste na delu viadukta brez prehodnic in vitopirjenj.

5. VELIKOST RAZPETIN TER POLOZAJ PODPOR POBOCNIH VIADUKTOV

Polozaj podpor in velikost razpetin pri pobognih viaduktih je v glavnem odvisna od geolosko
morfoloskih pogojev, manj pa od viSine objekta nad terenom. Potrebno je teziti k taki reSitvi, ki
predvideva podpore v boljSih geoloSko morfoloSkih pogojih, oziroma kjer so nosilna tla ¢im blize
terenu. Delez cene temeljenja v skupni vrednosti dolinskih viaduktov je cca 10%, pri poboénih
viaduktih pa od 15 - 30%. Povecanje deleza temeljenja, roki izgradnje in riziki pri tezavnem
globokem temeljenju vpliva, da se meja optimalnih razpetin veca. Pri daljSih poboc¢nih viaduktih je
potrebno posebej analizirati ter upraviciti izbiro velikosti razpetin. Ce so npr. za dolinski viadukt visine
20 - 40m nad terenom racionalni razponi 30 - 45m, so za poboéne viadukte ti razponi od 45 - 60m.
Seveda na izbiro velikost razpetin vplivajo tudi vsi drugi znani dejavniki, Se posebej tehnologija
izgradnje prekladne konstrukcije in racionalno razmerje cene podporne konstrukcije s temeljenjem v
primerjavi s ceno prekladne konstrukcije v odvisnosti od velikosti razpetin.
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Za razpetine pobocnih viaduktov vecje od 120 - 150m je tezko dokazati sploSno ekonomsko
upravicenost.

6. ZASNOVE PRECNIH PREREZOV PREKLADNIH KONSTRUKCIJ VIADUKTOV

V Smernicah za projektiranje premostitvenih objektov je naceloma doloceno, da so prekladne
konstrukcije viaduktov in mostov logene, t. j. dvojne. To nacelo velja za vse materiale, vse staticne
sisteme in vse tehnologije izdelave prekladnih konstrukcij.

Pri primerjavi resitev pre¢nih prerezov kot dvojnih ali enojnih konstrukcij je potrebno upo3tevati
naslednje vidike:

« Funkcija objekta na avtocestni mreZi,

» Moznost obvoza v primeru zapore avtoceste na objektu,

» Pogoji eksploatacije objekta (redno vzdrzevanje, rehabilitacije),

« Moznost obnove - zamenjave prekladne konstrukcije,

« Ohranitev in vklapljanje objekta v naravno okolje,

» Ekonomski vidiki glede zadetne investicije in skupne investicije v celoitnem casu predvidene
Zivljenjske dobe objekta.

7. POSEBNOSTI TEMELJENJA PODPOR POBOCNIH VIADUKTOV

Na posebnosti resitev temeljenja podpor pobocnih viaduktov vplivajo predvsem geoloSka sestava tal,
naklon pobogja in moznost dostopa mehanizacije.

Pri izbiri zasnove temeljev viadukiov na pobogjih je potrebno zagotoviti:

« Izbrani naéin temeljenja ne sme podreti ali ogroziti naravne stabilnosti brezin.

« Projektirana reditev temeljenja mora zagotoviti stabilnost temeljev in podpor viadukta tudi v
primeru, da pride do plazenja preperinskega dela terena na obmogju viadukta.

« \ konstrukciji temeljev in spodnjih delov podpor je potrebno pustiti moznost za naknadno
vgradnjo sider za dodatne ukrepe proti zdrsu.

o Projektirana resitev temeljenja mora biti skladna z moznostjo uporabe dolotene mehanizacije.

« Dela na temeljenju ne smejo ogroZati varnosti delavcev.

Za strma pobod&ja s preperinskim slojem spremenljive debeline je ustrezna reSitev kroZni ali elipticni
vodnjaki za vsak steber, kakor je to prikazano na sliki 5. Temeljna blazina na niZji strani sega najman;
2.0m v zdravo skalo. Prostor med stebri in zidom vodnjaka je lahko prazen ali pa zapolnjen, kar je
odvisno od stabilnosti preperinskega sloja in viSine vodnjaka.

Pri strmih pobog&jih v kompaktni skali z manj$o debelino preperinskega sloja se predvideva zascGita
izkopa samo za del preperinskega sloja. Izkop v skali je brez zascite s kontaktnim betoniranjem.
Globina izkopa je odvisna od naklona terena ter potrebnega odmika roba temelja od povrsine terena,
da se ne bi preve¢ zmanj3ala dopustna nosilnost, ter da se zagotovi potrebna stopnja vpetosti in
varnosti proti zdrsu. Za prevzem horizontalnih sil pravokotnih na os viadukta se uporabijo trajna
geotehniéna sidra, ¢e so nujna (slika 6).

Za gru$énata poboGja z manj$imi nakloni je mozno in ugodno za ojatitev tal pod temelji in zascito
izkopa koristiti injektiranje pod pritiskom po sistemu Jet-grouting (slika 7).
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Slika 7 Temeljenje podpor pobo&nih viaduktov z ojacitvijo tal pod temeljem in
zascCito gradbene jame z Jet-groutingom
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Za temeljenje vimesnih podpor poboénih viaduktov na strmih pobocjih z vegjimi debelinami nenosilnih
slojev je dobra resitev izdelava enega vodnjaka vecjega eliptitnega prereza. Skupni del stebra v
vodnjaka se konéuje s konzolno raziritvijo iz katere se nadaljujeta loCena stebra prekladne
konstrukcije. Prostor med stebrom in vodnjakom ni zapolnjen, tako da je steber v vodnjaku neodvisen
od moznih manjsih pomikov terena oziroma vodnjaka. Zidovi vodnjaka so ojaceni, da prevzamejo
pomike in vplive nenosilnega sloja (slika 8).
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Slika8 Temeljenje podpor poboénih viaduktov na skupnem vodnjaku
Pri nas so v praksi uveljavljena dva nacina za5¢ite izkopa in izdelave vodnjakov:

o Zaitita izkopa in formiranje plas¢a vodnjaka z armiranim torkret betonom debeline 10 — 20cm.
o Zaitita izkopa in formiranje plas€a vodnjaka iz armiranobetonskih obroCev visine 1,0m, kateri se
izdelujejo postopno z napredovanjem del v vodnjaku.

Kateri od dveh nastetih nadinov bo uporabljen v konkretnih pogojih je odvisno predvsem od velikosti
zemeljskih pritiskov, premera in viSine vodnjaka.

Na ravnem delu terena ali na blago nagnjenem pobod&ju je moZna vzpostavitev delovnega platoja za
celotno povrsino vodnjaka in simetriéen izkop v vodnjaku na celotnem prerezu (sliki 9 in 10). Terenski
pogoji omogod&ajo dostop mehanizacije za izdelavo uvrtanih kolov s temeljno blazino na skupini
kolov. Cenovna primerjava ter boljsi prenos sil konstrukcije viadukta na temeljna tla daje prednost
resitvam z vodnjaki ob pogoju, da priliv vode v vodnjak ni prevelik.
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Slika 9 Vodnjaki na ravnem delu terena @ 6,0m, viS§ine 6 — 8m varovan z armiranim
torkretom debeline 10 — 15cm in armiranobetonskim prstanom na vrhu vodnjaka

uporabljenim na viaduktih Zlokarje in Crni mlinar - Trojane

Slika 10 Vodnjaki na ravnem delu terena & 9.0m, viSine 6 — 15m varovan z
armiranobetonskimi obro¢i vidine 1,0m debeline 20 — 30cm pri viaduktu Logica -
Trojane

Na strmem pobocju ni moZna vzpostavitev delovnega platoja za celotno povrsino vodnjaka. Izkop in
zasCita poboé&ja se izvaja postopoma po kampadah vidinah 1,0 — 1,5m z isto&asno izdelavo delov
zascCitnih prstanov (slika 11). Zemeljske pritiske v zgornjih kampadah (odprti prstani) je potrebno

prevzeti s pasivnimi pali¢nimi sidri.
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Slika 11 Vodnjaki na strmem pobog&ju @ 9,0m, vidine 6 — 15m varovan z armiranobetonskimi
obroéi visine 1,0m debeline 20 — 30cm pri viaduktu Logica — Trojane

Na sliki 12 je podana splona shema vodnjakov @ 5 - 10m na strmem pobocju s postopno izdelavo
armiranobetonskih obrocev visine 1,0m. Do globine 6 - 8m je izkop mozen z bagri izven vodnjaka. V
vedjih globinah se koristijo manjsi bagri v vodnjaku. Na delu izkopa v skali je nujno miniranje, katero
se mora izvajati zelo previdno in kontrolirano. Na sliki 13 je podan detajl pasivnega palicnega sidra za
prevzem zemeljskih pritiskov v zgornjih odprtih obrogih.
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Slika 12 Shema vodnjaka @ 50 — 10,0m, na strmem poboCju s postopno izdelavo
armiranobetonskih obrogev visine 1,0m
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Slika 13  Detajl sidranja zgomnjih odprtih obrofev vodnjakov
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Slika 14  Vodnjak manjSega premera na strmem delu poboé&ja varovan z armiranim
torkretom na viaduktu JelSevica - Trojane
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Na sliki 14 je podan prerez in detajl vodnjaka premera 4,5m visine 8 — 15m na strmem pobocju.
Zastita pobodja in zascita izkopa v vodnjaku je z armiranim plas€em iz torkret betona debeline 20cm.
Temeljna blazina je na vrhu ravnega dela vodnjaka. Na detajlu X je pedan nacin armiranja plasca
vodnjaka debeline 30cm.

Za zaSéito izkopa za temelje podpor mostov globine 4m-10m (15m) na ravnem terenu, kjer se
pricakuje priliv vode, se koristijo armirano betonski odprti vodnjaki pravokotnega ali kroZznega prereza
(slika 15) z ali brez komor (odvisno od velikosti vodnjaka). Vodnjaki se betonirajo na mestu izkopa
nad terenom do visine 2 — 4m. Mehanizirani izkop v vodnjaku in spuScanje vodnjaka se izvaja
istoGasno. Po spusanju prvega dela vodnjaka se betonirajo novi deli vodnjaka in vodnjak se
ponovno spusca. Priliv vode je mozno obvladati s érpalkami v jaSku na poglobljenem delu dna
vodnjaka.
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Slika 15  Karakteristicni prerezi odprtih vodnjakov
8. KARAKTERISTICNI PRIMER! RESITEV POBOCNIH VIADUKTOV

Splosnih navodil za pravilno in varno izbiro resitve ceste ali avtoceste na pobocju ni mozno dati. Vsak
posamezni primer je poseben in unikaten. Do pravih reSitev se prihaja na osnovi ustreznih podlog,
posebej geolosko geomehanskih in z izdelavo veé variantnih reditev. V gradbenistvu so izkusnje zelo
pomembne in zazelene, Se posebej pri umescanju avtocest na geolosko zahtevnih pobogjih.

8.1 Viadukt Locica na odseku AC Vransko - Blagovica dolZine 860m je imel po prvotni zasnovi
na srednjem delu levega pasu na dolzini 400m zasek z opornim zidom viSine 8 — 12m ter podporno
pilotno steno, desni pas pa je bil na viaduktu (slika 4). lzgradnja zafasne poti na strmem pobocju na
preperinskem sloju 4 — 6m za pristop mehanizacije za izdelavo uvrtanih kolov je bila vprasljiva z
vidika stabilnosti brezine in stroskov. Premik trase avtoceste za 15 — 20m proti dnu doline je omogocil
reditev z viaduktoma za obe smerni vozi§ci (slika 5). Na dnu pobocja je zgrajena zacasna gradbiscna
cesta. Transport materiala in opreme za izkop ter izdelavo vodnjakov in podpor se izvaja z Zerjavi. Ta
primer prednosti resitve AC na pobocju z viaduktom zasluzi posebno in detajlnejSo obravnavo. Poleg
finanénih in tehnoloskih prednosti reditve z viaduktom taka izbira tudi najmanj ogroza naravno okolje.

8.2 Rekonstrukcija dela regionalne ceste R2 1227 Trojane - lzlake v Zideh je bila po osnovni
resitvi projektirana s sidranim podpornim zidom dolzine 130m viS$ine 6m temeljenim na uvrtanih kolih
d150cm (slika 16).

Za variantno resitev podpornega zidu je bil projektiran viadukt. Armiranobetonska konstrukcija
viadukta ima 9 razpetin 12 + 7 x 15 + 12 = 129m s ploSCastim precnim prerezom debeline 0,8m.
Vmesne podpore viadukta so temeljene na po dveh uvrtanih kolih {150cm dolzine 11 — 14m, ki se
nadaljujejo v stebre ®100cm, kateri so togo povezani s prekladno konstrukcijo (sliki 17 in 18).
Cenovna in tehnolo$ka primerjava je pokazala prednost resitve z viaduktom.
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slika 16 Sidran podporni zid v Zideh — osnovna resitev
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slika 17 Variantna reditev ceste v Zideh z viaduktom
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Leta 1997 je bil brez tezav zgrajen viadukt v Zideh ob manjsih stroskih, kakor bi bili pri izvedbi resitve
s podpornim zidom (slika 18). Primer kaze na to, da variantne reSitve na nivoju idejnih ali PGD
projektov ob ustreznih podlogah omogocajo racionalnejSe izvedbe. Poleg cenovne primerjave so
reSitve z viadukti trajnejSe in varnejSe konstrukcije od resitev s podpornimi konstrukcijami.

i

8.3 Del trase avtoceste JelSevica - Trojane: na nestabilnem strmem pobo&ju neposredno ob
glavni cesti in reki Bolski so bile izdelane tri variantne reSitve. Variantne resitve na nivoju idejnih

reditev so bile izdelane na ustreznih geolosko geomehanskih in geodetskih podlogah ter so nudile
zadostno osnovo za pravilno izbiro.

Varianta Galerija je predvidevala armiranobetonsko monolitno okvimo konstrukcijo za levo vozisce
avtoceste. Desna podpora galerije je zid temeljen na uvrtanih kolih ®150cm dolZine 10 — 15m, kateri
je istotasno podporna konstrukcija za desni pas. Leve podpore so stebri na osni razdalji 15m, kateri
so temeljeni na po $tirih uvrtanih kolih @150cm dolZine 5 — 10m (slika 19).
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slika 19 Varianta Galerija na delu avtoceste JelSevica - Trojane
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Varianta zid je predvidevala armiranobetonsko konstrukcijo zidu viSine 8 — 15m temeljeno na
uvrtanih kolih ®150cm dolZine 6 — 12m ter veckrat sidrano v skalno osnovo zaledja. Zid je na robu
levega voziS€a ob reki Bolska ter istoCasno varuje obe smerni vozis¢i avtoceste. Konstruiran je kot
stenska konstrukcija spremenljive debeline na slopih v medsebojni razdalji 5m. Velike horizontalne
sile zaradi zemeljskih pritiskov se prevzemajo s sidri v obmocju slopov. Kot podvarianta so analizirani
ucinki izdelave nasipa iz razlicnih materialov s ciljem zmanj3anja vplivov zemeljskih pritiskov na zid
(slika 20).

....

plob #150

slika 20 Varianta Zid na delu avtoceste JelSevica - Trojane

Varianta viadukt je predvidevala izdelavo armiranobetonske prednapete konstrukcije viadukta za
levi pas avtoceste in sidrano pilotno steno za desni pas avtoceste. Viadukt ima 9 razpetin po 30m.
Vmesne podpore so temeljene na kroznih vodnjakih ®©400cm visine 5 — 15m z istodasnim
varovanjem breZine nad vodnjakom. Vodnjaki se izvajajo Sele po izdelavi in sidrane pilotne stene za
desno voziSte. Prekladna konstrukcija viadukta ploS¢astega prereza konstantne debeline 1,3m se
preko [eZiS¢ naslanja na podporno konstrukcijo, tako da obstaja mozZnost naknadne regulacije moznih
manjsih deformacij podpor (slika 21). .-
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slika 21 Varianta Vladukt na delu avtoceste JelSevica - Trojane
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Po detajlni analizi in reviziji vseh treh variant glede cene, tehnologije izdelave, varnosti in trajnosti je
za izgradnjo izbrana najugodnejSa varianta viadukt. Dela na gradbiscu se izvajajo brez tezav.

8.4 Na sliki 22 se vidi pobocni viadukt na magistralni cesti Sarajevo — Pale, ki je bil zgrajen 1980
na strmem skalnem pobodju. Viadukt je bil variantna reSitev za visoki podporni zid, ki bi porusil
naravni izgled pobogja.

slika 22 Poboéni viadukt na magistralni cesti Sarajevo - Pale

8.5 Vec let po izgradnji viadukta na cesti B 115 v alpskem delu Avstrije je prislo do plazenja
pobogja in s tem do poskodb na konstrukciji viadukta (slika 23).

slika 23 Viadukt na cesti B 115 med sanacijo po3Skodb zaradi plazenja tal

Dela na sanaciji viadukta so predvidevali naknadno varovanje vseh temeljev in podpor poroti zdrsu
(slika 24). Dno vodnjakov ni segalo ali pa ni bilo dovolj vpeto v skalno osnovo. Zaradi pomikov
podpor so se v zgornjih konzolnih delih podpor pojavile razpoke, katere so bile sanirane z resitvijo, ki

se vidi na sliki 23.
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slika 24 Naknadno v'arovanje vmesnih podpor viadukta z geotehnicnimi sidri
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