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Az M 7 jelű autópálya, amely a fővárostól a szlovén és horvát határig vezet, és a Balaton mellett halad, ezen a szakaszon dombok között fut. A híd - Magyarországon szokatlan módon - a terep felett 80 méter magasan épül. A tervezésre és az építésre összesen két és fél év áll rendel​kezésre. A híd 1870 m hosszú, folytatólagos, többtámaszú, feszített vasbeton szerkezet, melynek terveit elkészítettük, és az építést megkezdtük.

BEVEZETÉS

Az útszakasz nyomvonalát sok változat kidolgozása és vizsgálata után határozták meg. Sok szempont szólt amellett, hogy idegenforgalmi szempontból a nyári időszakban fontos balatoni idegenforgalmat a tóhoz közel vezetve szolgálja. Hasonló számú érv szólt amellett, hogy éppen az üdülés szempontjait figyelembe véve, a tengerpart felé áramló forgalmat minél távolabb vezessük az üdülő-területről. A végleges nyomvonal olyan szakaszon vezet, amely egy ilyen hosszú, és számunkra a szokásosnál magasabb szinten történő építést igényel. A tender, majd a megrendelés feszített vasbeton híd megépítésére vonatkozott. Esztétikai okokra hivatkozva 120 méteres nyílások alkalma​zását írták elő. A szerkezet építési módja az úgynevezett szabadbetonozásos technoló​gia. Ez a helyzet megkövetelte, hogy a szerkezet tervezésével egyidejűleg az építés technológiájának részleteit, a szükséges segédszerkezeteket és a soknyílású, több sza​kasz építésénél elengedhetetlen monitoring rendszert is megtervezzük. Előnyösen tudtuk használni azt, hogy jelentős, újszerű és nagy feszített vasbeton hidak komplex tervezését az elmúlt tizenöt évben saját erővel, a kivitelezést is végző cégen belül tudtuk megol​dani. A kőröshegyi völgyhídnál így végeztük a felszerkezet teljes-körű tervezését. A híd teljes tervezési munkáit a rendkívül rövid határidőt is figyelembe véve oly módon osz​tottuk meg, hogy az alépítményeket és a kiegészítő részeket az előző fázisokban részt vevő PONT TERV Rt. társtervezőként tervezi. Ez alkalommal a felszerkezet megoldását tárgyaljuk.

A HÍD FELSZERKEZETE

A felszerkezet a két-irányban konzolosan épülő szerkezet technológia szabályai szerint épül. A pillér felett készített szakaszhoz egyidejűleg mindkét irányban, függesztett zsa​luzatban, készítünk egy-egy szakaszt. Ezeket a felső szál közelében vezetett pászmás kábelekkel feszítjük össze. Az építést mindkét hídfő felől kis időkülönbséggel, lényegé​ben egyszerre kezdjük el. Amikor a szomszédos hídág is elkészül, azt az előző részekkel összezárjuk. Az építés során alkalmazott 19 és 15 szálas 150 mm2 keresztmetszetű pászmákból összeállított kábeleket DYWIDAG gyártmányú lehorgonyzó fejekben hor​gonyozzuk le. A szekrénytartón belül szabadon vezetett csúszó kábeleket is alkalma​zunk. Ezek a 19 pászmás kábelek általában két nyíláson keresztül vezetnek. A kábelek és lehorgonyzásuk FREYSSINET gyártmányúak. A MAURER SÖHNE cég által terve​zett és gyártott saruk a híd nagy hosszát és a beton zsugorodási tulajdonságait is figye​lembe véve nagy mozgások biztosítására alkalmasak. A számunkra egyedi feladat biz​tonságos megoldása érdekében a LEONHARDT, ANDRÄ AND PARTNER CÉG meg​bízásunkra elvégezte a szerkezet független erőtani számítását.

A híd nyílásbeosztása: 60+95+13x120+95+60 m.

A hídpálya hosszirányban végig 2,86 % esésű.

A híd vízszintes értelemben 4000 m-es sugárban fekszik

A kiékelt szerkezet a nagy nyílásoknál a támaszok felett 7,5 m, a nyílások közepén 3,5 m magas.

A keresztmetszet kétcellás, minkét irányban konzollal rendelkező szerkezet. A teljes autópályát egy szerkezettel átvezető pályaszerkezet szélessége 23,8 m.

A pillérek feletti indító szakasz 5,0 m hosszú. A további szakaszok jellemző hossza 11,25 m.

A híd középső négy pillérén alkalmazunk fix sarukat. A többi alépítményen az egyik sorban csak hosszirányú, a másik sorban mindkét irányú vízszintes mozgást biztosító sarukat helyezünk el.

A tervezett betonminőség C 45/55

Az injektált kábelek minősége: 1670/1860

A csúszó kábelek minősége: 1570/1770

A betonacél minősége: B. 500 B.

AZ ÉPÍTÉS MÓDJA ÉS SZERKEZETEI

A szabadbetonozásos technológia alkalmazásához a legfontosabb annak az eszköznek kiválasztása, amely a betonozás során az új szakasz terhét addig viseli, amíg a befűzött kábelekkel a teherbírást létrehozzuk. Itt egy olyan segédhidat választottunk, amely al​kalmas:

· a 11,25 m hosszú és 23,4 m széles vasbeton elem zsaluzatának /zsaluzó kocsinak/ és a vasbeton súlyának tartására

· az egyik szakaszról a másikra történő mozgására saját szerkezetének használatával,

· az építési anyagok felemelésére a terepről

· az építési anyagok beszállítására a már elkészült hídszerkezettől a zsaluzó kocsikig
· egy hídág elkészülte után a zsaluzó kocsik átállását megoldani úgy, hogy ne kelljen azokat szétszerelni, a terepre leengedni, majd a következő pillérre felszerelni

Az egyes szakaszokat a következő lépésekben építjük:

· segédhíd előre mozgatása

· zsaluzatok beállítása

· az alsó lemez és a bordák vasszerelése és betonozása

· a bordákban lehorgonyzásra kerülő kábelek feszítése. Ez után a terhet már nem a zsaluzó kocsi hordja.
· pályalemez betonozása

· felső kábelek feszítése

A HÍD ALAKJÁNAK BIZTOSÍTÁSA, MONITORING RENDSZER

A betonanyagú szerkezet természetes viselkedése, hogy az idő folyamán zsugorodik, tehát rövidül, és terhelés hatására lassú alakváltozást szenved, lehajlik. Ezek a jelensé​gek az idő elteltével folyamatosan következnek be. A hídszerkezet viszonylag hosszú ideig épül. A különböző időben épült részek egy adott pillanatban más-más fázisban vannak. Csatlakoztatásukat ennek figyelembe vételével kell megtervezni. Figyelembe kell venni, hogy egy híd valamilyen altalajra támaszkodik. A magyarországi altalajok általában nem nagy teherbírásúak. A szerkezet süllyedésére is számítani kell. 

Az alépítmények süllyedésének minimumát az alapozás kellő stabilitásával kívántuk biztosítani. A süllyedést folyamatosan mérjük és értékeljük. Mikor elkezdhetjük a felszerkezet építését, már ismerjük az alépítmény várható, terveink szerint minimális süllyedését.

A mozgó sarukkal alátámasztott hídágak hosszirányú mozgásának korlátozása érdeké​ben a hídszerkezetet a hídfőhöz kábelekkel kötjük össze. Ennek nagyságát egyik oldal​ról az eddig tárgyalt vízszintes hatások és a hőmérséklet hatása adja meg. Másik oldalról azonban a hídfő ilyen értelmű teherbírása jelent korlátot. Számításainkon túl a valóban fellépő erők mérésére erőmérő szerkezetet építünk be.

A szerkezet függőleges alakváltozásait a LEONHARDT, ANDRÄ AND PARTNER cég számítja, és helyszíni méréseinket értékelve adja meg a zsaluzó kocsi következő sza​kaszra vonatkozó beállításának adatait. A számított alak beállításához, az egyes tevé​kenységek hatásának méréséhez magas szintű geodéziai mérési rendszert kell alkalmaz​nunk. Ennek eredményeit folyamatosan rögzíteni és értékelni szükséges.

ÖSSZEGEZÉS

A szabadbetonozásos technológia magyarországi alkalmazása ilyen támaszközű hidak​nál húsz évvel ezelőtt történt. Az akkori tapasztalatok csak kiindulásul szolgálhattak a kőröshegyi völgyhíd tervezésénél és kivitelezésénél. Ez a híd mind méretei alapján, mind pedig elhelyezkedése szempontjából jelentős műszaki feladatnak mondható.

Különleges technológiai segédszerkezetet tartottunk célszerűen alkalmazni, amely az egyes ágak egymás utáni építése között szükséges időt minimalizálja. Ettől a szerkezet​től várjuk, hogy az anyagkiszolgáláshoz is a legrövidebb időre legyen szükség. 

Olyan szakaszhosszat kellett választanunk, amely a teljes építési idő rövidítését szol​gálja. Így választottunk a technológiánál szokásos 5 méteres szakaszok helyett 11 m-es hosszakat

A terveket – a feszített szerkezetek építésében nagy tapasztalattal rendelkező – saját tervezőmérnökeink készítik.
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