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Drogi dojścia i półwyspy pasaŜerskie wykonano wykorzystując stalowe konstrukcje rurowe. 
Przeprowadzono oszacowanie metodami inŜynierii poŜarowej pokazujące Ŝe nie jest 
konieczne bierne zabezpieczenie przed poŜarem. 

 

Terminal 2F lotniska Charles de Gaulle 
(Copyright fotografia za zgodą RFR) 
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1. Uzyskane efekty 

Projekt stalowej konstrukcji terminalu lotniska pozwolił na uzyskanie następujących korzyści: 

� Stalową rurową konstrukcję zaprojektowano jako oparcie dla powłoki betonowej i dachu 
“półwyspów pasaŜerskich”. 

� Analizę bezpieczeństwa poŜarowego wykonano by pokazać Ŝe nie jest potrzebna 
zabezpieczenie przed poŜarem by spełnić wymagania 30-to minutowej odporności 
ogniowej. 

� Według analizy metodami inŜynierii poŜarowej nie było ryzyka awarii w warunkach 
poŜarowych. 

2. Wstęp 

Hala 2F lotniska Charles de Gaulle w ParyŜu stanowiła otwarcie w kwietniu 1998r nowego 
centrum transporty lotniczego. Terminal ten to część projektu rozbudowy lotniska mającego 
utworzyć infrastrukturę do obsługi dodatkowych 13 milionów pasaŜerów. 

3. Konstrukcja 

Budynki terminala składają się głównie z centralnych rdzeni, przeznaczonych do obsługi 
pasaŜerów odlatujących i przylatujących, oraz dwóch „półwyspów”, z których kaŜdy 
umoŜliwia jednoczesne wejście na pokład dwunastu samolotów. Centralny rdzeń terminala 
ma długość 520 m i ma stalowe przekrycie o rozpiętości około 70 m popierające betonową 
“skórę” z betonowych powłok poniŜej i cynkowego pokrycia dachu. Dwa „półwyspy” 
zbudowano ze stalowych kratownic i mają w pełni przeszklone fasady. 

3.1 Centralny rdze ń 
Centralny rdzeń składa się z osiemnastu 'skorup'. W sumie na rdzeń centralny zuŜyto 5600 ton 
stali konstrukcyjnej. Konstrukcja stalowa podpiera cynkową obudowę dachu i podwieszone 
do niej betonowe łupiny. Betonowa łupina składa się z dwóch części - zakrzywiona część 
pionowa ma grubość 280 mm a nieznacznie zakrzywiona część pozioma ma grubość120 mm 
(patrz Rys. 3.1). 

Wybrany układ konstrukcji stalowej ma formę wzdłuŜnych łuków o rozpiętości 57 m 
rozstawionych co 21 m. Łuki te wykonane z dwuteowych kształtowników spawanych 
o zmiennej wysokości (maksymalna wysokość 2 m) i są poparte na zakrzywionej stronie 
przez masywne betonowe słupy a po drugiej na słupach o kształcie litery V składających się z 
rur o średnicy 457 mm, który z kolei opierają się na masywnej betonowej konstrukcji 
wsporczej. Połączone są razem przez kratownicową ramę albo belkami z kształtowników 
spawanych, rozstawionych co 6 m. W części dolnej łuku drugorzędne belki z IPE360 
podpierają łupinę betonową, a płatwie z IPE180 w części górnej popierają pokrycie dachu. 

Ramy kratownicowe centralnego rdzenia są pokazane na Rys. 3.1. 
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Rys. 3.1   Ramy kratownicowe centralnego rdzenia terminala 2F lotniska Charles de Gaulle 
 (Copyright fotografia za zgodą RFR) 

 

3.2 “Półwyspy” 
Oba „półwyspy” są identyczne i na kaŜdy składa się 650 ton konstrukcji stalowej i 8500 m² 
oszklonej fasady. Stalowa rama, o wydłuŜonym kształcie, składa się z 50 łuków w rozstawie 
2,85 m. Pokazuje to rysunek Rys. 3.2. 

Łuki te zaprojektowane jako konstrukcja kratowa z trzema przegubami, mają rozpiętość 
zmieniającą się między 13 m a 48 m i wysokości od 8 m a 22 m, bez Ŝadnych połączeń 
kompensujących odkształcenia termiczne. KaŜda połówka kratownicy zachowuje się jak 
belka Vierendeela przenosząca obciąŜenie pionowe. Wszystkie kratownice są połączone 
u góry przez element o przekroju skrzynkowym, stanowiący „kręgosłup” całej konstrukcji. 
Przy części dolnej, kratownice są zespolone przez stalowe płatwie z dwuteowników IPE. W 
dolnej części kratownice połączone są razem płatwiami z dwuteowników IPE. Konstrukcja 
jest usztywniona przez tęŜnik poprzeczny umieszczony w co 6-tym polu i dwoma tęŜnikami 
podłuŜnymi w dolnej części konstrukcji kratowej, tworząc sztywną ramę. 
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Rys. 3.2   ”Półwysep” wykonany jako stalowa konstrukcja kratowa  
(Copyright fotografia za zgodą Viry) 

4. Studium bezpiecze ństwa po Ŝarowego 

Francuskie przepisy poŜarowe wymagają uzyskania 30-to minutowej ognioodporności 
konstrukcja nośnej centralnego rdzenia, to znaczy betonowych łupin i stalowej konstrukcji 
wsporczej. RóŜnorodne otwory utworzone w betonowej łupinie przeznaczone zarówno do 
naturalnego oświetlenia jak i do usuwania dymu mogą być powodem nagrzewania części 
zewnętrznej konstrukcji stalowej wywołanego poŜarem wewnątrz hali, i dlatego pojawia się 
pytanie o odporność tej konstrukcji poddanej takiemu obciąŜeniu termicznemu. 

Dlatego teŜ wykonano w CTICM Studium Bezpieczeństwa PoŜarowego w celu uzyskania 
informacji o powyŜszej sytuacji. Studium wymagało uŜycia specjalnej metodologii łączącej 
zarówno efekty konwekcji jak i promieniowania, by określić nagrzewanie się konstrukcji 
stalowej. 

Mechaniczne zachowanie się głównej stalowej konstrukcji nośnej poddanej lokalnemu 
nagrzewaniu było badane na podstawie zaawansowanego modelu obliczeniowego 
wykorzystującego globalną analizę strukturalną (patrz Rys. 4.1). Wykazano Ŝe 
przemieszczenia głównej ramy są niewielkie i Ŝe nie ma ryzyka zawalenia się konstrukcji w 
warunkach poŜarowych. 

Ognioodporność belek drugorzędnych w pobliŜu otworów została sprawdzona przy uŜyciu 
metodologii polegającej na analizie poszczególnych elementów składowych. Porównywano 
temperaturę krytyczną tych elementów z temperaturą maksymalnego nagrzania uzyskaną w 
sposób analogiczny do zastosowanego przy analizie głównej ramy konstrukcji nośnej. 
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Rys. 4.1   UŜyty sposób modelowania w globalnej analizie konstrukcyjnej centralnego rdzenia 

5. Informacje ogólne 

� Klient: Aéroports de Paris, Francja 

� Architekt: P. Andreu et JM. Fourcade 

� Projektowanie konstrukcji stalowej: Stahlbau Lavis GmbH 

� Wykonanie: 

- SPIE Batignolles 

- Paimboeuf/Effel 

- Caltec 

- Viry 

- Fischer 

- Ponticelli 

- Jurassienne 

� Ocena zabezpieczenia przed poŜarem: CTICM 

� Czas wykonania: 1995 – 1998 

� Długość całkowita: 520 m 

� Rzut parteru: 130000 m² 

6. Literatura 

� CTICM Revue Construction Métallique N°3 1998, «Terminal de Roissy CDG2F» and 
«Ingénierie incendie dans la conception du terminal de Roissy CDG2F». 
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