,,DROMOST” sp. z 0.0.

UL. TROJPOLE 3B, 61-693 POZNAN
tel./fax:+48 61 82-77-670, +48 61 82-77-671
www.dromost.pl biuro@dromost.pl

m UNIA DLA PRZEDSIEBIORCZYCH
PROGRAM KONKURENCYINOS(

TUV NORD

— DROGI, MOSTY, INZYNIERIA RUCHU,
PROJEKTOWANIE, NADZOR, CONSULTING

PROJEKT BUDOWLANY | WYKONAWCZY
ROZBUDOWY MOSTU
W CIAGU DROGI KRAJOWEJ NR 21
NA RZ. SLUPIA W M. USTKA

STADIUM ORZECZENIE O STANIE TECHNICZNYM MOSTU
(EKSPERTYZA TECHNICZNA)

BRANZA DROGOWO - MOSTOWA
ZAMAWIAJACY GENERALNA DYREKCJA DROG KRAJOWYCH | AUTOSTRAD

ODDZIAL. W GDANSKU
UL. SUBISLAWA 5

NR UMOWY 301/P-2/2010

DATA LISTOPAD 2010

WYKONANIA

ZAWARTOSC - Cze$6 opisowa — charakterystyka i stan obiektu
- Diagnostyka konstrukgcji

- Orzeczenie o stanie technicznym
- Rysunki inwetaryzacyjne
- Dokumentacja fotograficzna

Opracowanie Nazwisko Nr uprawnien Specjalnosé
Diagnostyka Proiektowanie b o
e .- rojektowanie bez ograniczen
konstrukeji - jdrhab.inz. 7121/133/P/2001 | w specjalnosci konstrukeyjno -
Orzeczenie o stanie | Arkadiusz Madaj prof. PP budowlanej
technicznym obiektu
Inwentaryzacja mar inz Pro{)el(ttovs{anieikigrlc)wgnﬁe
techniczna grinz. : 119/79/Pw roboami W Specjamnosat
. . Zenon Stachowski konstrukcyjno-inzynieryjnej
Opisy techniczne w zakresie mostow

EGZ.1



1. DANE OGOLNE
1.1. Podstawa opracowania
Umowa 301/P-2/2010 z dnia 5.10.2010
1.2. Przedmiot i cel opracowania
Ekspertyza wykonana dla potrzeb rozbudowy mostu i uktadu komunikacyjnego
1.3. Zakres opracowania
Diagnostyka konstrukcji i orzeczenie o stanie technicznym mostu

1.4. Wpykorzystane materiaty i dokumenty

— Materiaty archiwalne ( fragmenty ) — ,, Projekt szczeg6towy mostu zelbetowego
| = 43.6 m na drodze panstwowej Ustka — Dartowo km 72 + 587na rz. Stupia w
m. Ustka pow. Stupsk 1953 r

— Dokumentacja projektowa pn.: ,Przebudowa mostu przez rz. Stupie w ciggu
drogi wojewodzkiej nr 203 Dartowo - Ustka w km 68+548 w m. Ustka" 2007 r.
na zlecenie Zarzadu Drég Wojewodzkich w Gdansku

— PN-85/S-10030. Obiekty mostowe. Obcigzenia

— PN-91/S-10042. Obiekty mostowe. Konstrukcje betonowe, zelbetowe i
sprezone. Projektowanie

— PN-82/S-10052. Obiekty mostowe. Konstrukcje stalowe. Projektowanie

— PN-81/B-03020. Grunty budowlane. Posadowienie bezposrednie budowli.
Obliczenia statyczne i projektowanie.

— Wytyczne stosowania drogowych barier ochronnych na drogach krajowych.
Generalna Dyrekcja Drog Publicznych, W-wa 2010

2. OPIS OBIEKTU
2.1. Charakterystyka ogolna

Most potozony jest w ciggu ul. Dworcowej i ul. Dartowskiej, ktore w miescie Ustce
stanowig odcinek drogi krajowej nr 21 i drogi wojewddzkiej nr 203. Bezposrednio przed
mostem od strony Dartowa usytuowane jest skrzyzowanie z ul. Bohateréw
Westerplatte. Od strony ul. Dworcowej za mostem znajduje sie przejazd przez tory
kolejowe. W bezposrednim sgsiedztwie mostu nie wystepuje zwarta zabudowa miejska,
z wyjatkiem budynku strazy pozarnej. Przeszkodg dla mostu jest rzeka Stupia, ktéra
kilkaset metrow dalej znajduje ujscie w Morzu Battyckim.

Most odbudowano ze zniszczeh wojennych w 1953 roku. Wykonana zostata nowa
konstrukcja przestowa, zblizona do tej z przed 1939 roku. Przy odbudowie wykorzystano
istniejgce fundamenty i korpusy podpor. Pierwotnie jezdnia mostu posiadata
nawierzchnie z kostki kamiennej. Obecnie na jezdni utozona jest nawierzchnia
bitumiczna.

W 1993 roku zmontowano stalowg ktadke (pomost) nad skrzydtem przyczoétka od strony
torow kolejowych, w celu odsuniecia ruchu pieszych od krawedzi jezdni na tuku drogi od
strony ul. Dworcowej. Dla poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszych wykonano takze na
moscie stalowg balustrade wzdtuz chodnika od dolnej wody.



Konstrukcje nosng mostu stanowi zelbetowy ruszt belkowo-ptytowy, o schemacie belki
ciggtej 3-przestowej. Podstawowe parametry techniczne obiektu sg nastepujace :

erozpietosci teoretyczne przeset - 13,50+16,60+13,50 m

o catkowita dtugos¢ mostu -4412 m

e szeroko$¢ jezdni -6,90 m

e szerokosc chodnikow -2x1,29 m

e szerokos¢ catkowita mostu -10,20 m

¢ balustrady - stupki zelbetowe z wypetnieniem stalowym
e nawierzchnia jezdni - asfaltobeton

e nawierzchnia chodnikéw - asfalt lany

e spadek poprzeczny na jezdni - daszkowy $rednio ok. 2 %

e spadek podtuzny na moscie - 2-stronny do przyczotkéw, ok. 0,9 %
e kgt skrzyzowania osi mostu z rzekg - ok. 50 °

¢ nosnos¢ mostu wg PN-85/S-10030 - kl. C - 30 ton

o dtugosc i szerokosc¢ stalowej ktadki - 70mi1,7m.

2.2. Ustrgj niosacy

Konstrukcja zelbetowa przekroju poprzecznym z 5 dzwigarédw w rozstawie osiowym
1,84 m . Skrajne dzwigary sg wyzsze od Srodkowych i petnig role kraweznikow
zamykajacych koryto dla warstw konstrukcyjnych jezdni. Wszystkie dzwigary nad
filarami posiadajg skosy o wysokosci 45 cm. Szeroko$¢ srodnikéw dzwigaréw wynosi
34 cm. Grubosc¢ ptyty pomostu jest stata i wynosi 16 cm. Spadek poprzeczny ptyty
wynosi 2 %. Dzwigary gtbwne potaczone sg poprzecznicami poprzecznice o szerokosci
20 cm. Nad przyczoétkami i filarami usytuowane sg ukosnie poprzecznice podporowe o
szerokosci 40 cm.

Most nie posiada urzadzehn dylatacyjnych. Wystepujg jedynie obramowania
z katownikow stalowych na krawedziach pomostu.

2.3. Podpory

Filary mostu, ktore usytuowane sg w korycie rzeki, majg masywng betonowg konstrukcije
w postaci petno-$ciennego korpusu i tawy fundamentowej posadowionej bezposrednio.
Przyczétki, podobnie jak filary, tez posiadajg petnoscienny masywny Kkorpus
posadowiony bezposrednio. Do przyczotkow przylegajg niezalezne konstrukcje skrzydet,
ktore petnig role murow oporowych podtrzymujacych nasyp i skarpy brzegéw rzeki. Na
skrzydtach wykonane sg balustrady o takiej samej konstrukcji jak na przestach mostu.
Fundamenty wszystkich podpdr zostaty wykonane w drewnianych Sciankach
szczelnych Na skarpach przy przyczotkach brak jest umocnienia. Rosngce drzewa
kolidujg z projektowanym zakresem przebudowy obiektu.

24. tozyska

Na wszystkich podporach mostu znajdujg sie stalowe tozyska. Na przyczotkach
wystepujg tozyska ruchome 1-watkowe. Na filarze od strony ul. Dartowskiej
zamontowane sg fozyska state. Na filarze od strony ul. Dworcowej ustawione sag
tozyska ruchome 2-watkowe.



2.5. Odwodnienie mostu

Odwodnienie mostu odbywa sie poprzez 4 wpusty Sciekowe usytuowane przed
dylatacjami na przyczétkach. Wody opadowe i roztopowe odprowadzane sag
bezposrednio do rzeki.

2.6. Warunki gruntowe

Wedtug archiwalnej dokumentacji geotechnicznej w obrebie mostu w wykonanych
otworach wiertnicznych wystepowaty nastepujace przewarstwienia gruntéw :

- na lewym brzegu (od strony ul. Dartowskiej)
nasyp niekontrolowany o migzszosci 2,9 m
piaski drobne, piaski Srednie i grube, srednio zageszczone o migzszosci 6,4
m
gliny i pyty w stanie twardoplastycznym o migzszosci 2,7 m
- na prawym brzegu (od strony ul Dworcowej)
nasyp niekontrolowany o migzszosci 1,7 m
piaski drobne i piaski $rednie, srednio zageszczone o migzszosci 4,3 m
gliny pylaste w stanie twardoplastycznym o migzszosci 3,0 m
piaski drobne, piaski srednie i grube, srednio zageszczone migzszosci 3,0 m
. Zwierciadto wody gruntowej Scisle powigzane jest z poziomem waod rzeki Stupi.

2.7. Dojazdy do mostu
Dojazd od strony ul. Dartowskiej

Szerokosc¢ jezdni na diugosci dojazdu jest zmienna i wynosi od 7,0 m na prostej, do ok.
9,0 m na fuku przed mostem.

Na skarpie brzegu rzeki, od strony goérnej wody znajduje sie wylot kanalizacji
deszczowej od urzadzeh podczyszczajgcych wody opadowe (separatora i
piaskownika).

Dojazd od strony Dworcowej

Caly dojazd znajduje sie w duzym spadku podtuznym, poczawszy od wiaduktu nad
torami kolejowymi. Na jezdni utozona jest nawierzchnia bitumiczna. Chodniki posiadajg
nawierzchnie z ptyt betonowych.

Bezposrednio przed mostem usytuowany jest skret do dawnego sktadu opatu oraz
przejazd i przejscie przez tory kolejowe. Z uwagi na tuk drogi, przed mostem i ktadkg
stalowg ustawiona jest stalowa bariera ochronna. Od strony gérnej wody, na skarpie
brzegu rzeki, znajduje sie zniszczony wylot kanalizacji deszczowej. Odprowadza on
Scieki z wpustu ulicznego, ktore zbiera wody opadowe z catej powierzchni dojazdu.
Wzdtuz chodnika za mostem znajduje sie balustrada o konstrukcji takiej jak na moscie i
skrzydtach.

2.8. Siec¢ uzbrojenia terenu

Przez most przebiega szereg urzgdzen sieci uzbrojenia terenu.

Pod chodnikiem od strony dolnej wody podwieszone sg kable energetyczne, kable
telekomunikacyjne oraz nieczynny gazocigg. Pod chodnikiem od strony goérnej wody
podwieszone sg kable energetyczne i kable telekomunikacyjne. Bezposrednio za
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mostem, od strony dolnej wody, usytuowane sg 2 latarnie oswietleniowe. Za
przyczotkiem mostu, pod jezdnig ul. Dartowskiej, przebiega trasa wodociggu i
gazociagu.

2.9. Zielen

W granicach objetych niniejszym projektem nie wystepujg tereny zieleni urzadzanej. W
bezposrednim sagsiedztwie mostu, na obu brzegach od strony dolnej wody, rosng
drzewa. Usytuowanie ich koliduje z zakresem projektowanych prac remontowych.

3. OCENA USZKODZEN W POSZCZEGOLNYCH ELEMENTACH MOSTU
Z ANALIZA PRZYCZYN ICH POWSTANIA ORAZ SKUTKOW, KTORE MOGA
SPOWODOWAC,

3.1. Konstrukcja nosna

Poza typowymi uszkodzeniami w postaci ognisk korozji i ubytkéw betonu, korozji
odstonietych pretdw zbrojeniowych oraz przeciekbw przez nieszczelng izolacje,
wystepujg takze rozlegte zarysowania otuliny dolnego zbrojenia, przede wszystkim
skrajnych dzwigaréw na dtugosci skrajnych przeset. Spowodowane jest to przeciekami z
nieszczelnej izolacji i w konsekwencji korozjg podtuznych pretow zbrojeniowych.
Boczne powierzchnie skrajnych dzwigaréw pokryte sg sladami przeciekow ze styku
srodnika i ptyty wspornika chodnikowego.

Na czesci powierzchni spodu ptyty pomostu i wspornikbw chodnikowych wystepujg
Slady przeciekow przez nieszczelng izolacje. Duze ogniska korozji znajdujg sie wokot
osadzonych w ptycie rur spustowych odwodnienia.

3.2. Pomost

Na nawierzchni jezdni mostu wystepujg deformacje, spekania i lokalnie ubytki. Duzo tez
jest miejsc napraw czgstkowych nawierzchni bitumicznej. Asfalt lany na chodnikach
mostu jest sfaldowany i spekany. Skorodowane i powyginane sg stalowe obramowania
jezdni (krawezniki).

Stalowe wypetnienie balustrad jest skorodowane i lokalnie zdeformowane. Na
gzymsach wystepujg ubytki betonu. Gzymsy pokryte sg warstwg zapraw
renowacyjnych w wyniku wczesniejszych remontéw czastkowych.

3.3. tLozyska

Stalowe fozyska (state i ruchome watkowe) sg skorodowane. Dotyczy to przede
wszystkim tozysk skrajnych dzwigarow.

3.4. Filary i przyczétki

Podpory sg w dobrym stanie, bez wiekszych uszkodzen. Wystepujg lokalne ogniska
korozji i ubytkdw betonu. Gdérna czes¢ drewnianych $cianek szczelnych jest w duzej
czesci catkowicie zniszczona.

3.5. Odwodnienie mostu

Kratki $ciekowe sg zapiaszczone i nie spetniajg swoich funkcji. Rury spustowe sg silnie
skorodowane.
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3.6. Umocnienia skarp

Wystepujg duze ubytki gruntu na skarpach i brzegach rzeki przy moscie. Korzenie
drzew rosngcych na skarpach sg czesciowo odstoniete. Brak jest umocnienia skarp.

3.7. Dojazdy

Podobnie jak na moscie, na jezdni dojazdow wystepujg deformacje, spekania i lokalnie
ubytki. Duzo tez jest miejsc napraw czastkowych nawierzchni bitumicznej. Ptyty
betonowe na chodnikach sg popekane. Czes¢ kraweznikow betonowych jest
zniszczona.

4. Diagnostyka konstrukciji

Ocene wydano w oparciu o badania i przeglad obiektu przeprowadzone pazdzierniku
2010r

4.1. Badaniai ocena jakosci betonu

Beton w konstrukcji poddany zostat badaniom obejmujacy:
- badania wytrzymatosci na sciskanie,
- badanie jednorodnosci
- badanie zawartosci zwigzkow potencjalnie korozjogennych (chlorkow i
siarczkow)
- badania wytrzymatosci na odrywanie
- badanie gteboko$ci karbonatyzaciji

4.1.1 Ocena klasy i jakosci betonu
Ocena wytrzymatosci betonu na sciskanie,

Prébki w formie rdzeni pobrano z belek posrednich ustroju niosgcego przeset skrajnych
oraz z przyczotka.

Ocene klasy betonu przeprowadzono w oparciu o badanie w maszynie
wytrzymato$éciowej pobranych z konstrukcji rdzeni. Srednica pobranych rdzeni wynosita
10,5 cm. Jednorodnos¢ betonu oceniono w oparciu o badania sklerometryczne
mtotkiem Schmidta.

Badaniom na Sciskanie poddano walce o wysokosci réwnej srednicy. Uzyskano
nastepujgce wyniki:

dzwigary gtowne

-8rednia wartosc¢ na sciskanie
R¢r = 32,99 MPa

- ocena klasy betonu wg PN
C25/30

-ocena wg PN-EN
C25/30



4.1.2 Badania sklerometryczne betonu z oszacowaniem jednorodnosci |
wytrzymatosci betonu,

W oparciu o badania sklerometryczne ustalone, ze beton charakteryzuje sie dos¢ dobrg
jednorodnoscig. (k = 0,81) i do$¢ niskim wspdtczynnikiem zmiennosci cech
wytrzymatosciowych (v = 19%).

Szacowana klasa betonu w przestach odniesieniu do normy PN-91/S-10041 — B20-
25

podpory
-Srednia wartos¢ na sciskanie

R¢ = 20,10 MPa

- ocena klasy betonu wg PN
C12/15

- ocena wg PN-EN
C16/20

W oparciu o badania sklerometryczne ustalono, ze beton charakteryzuje sie matg
jednorodnoscig (k = 0,43) i stosunkowo wysokim wspotczynnikiem zmiennosci cech
wytrzymatosciowych (v = 43%).

Szacowana klasa betonu w podporach w odniesieniu do normy PN-91/S-10041 —
B15-20

Przeprowadzone badania potwierdzity, ze aktualnie beton co do klasy spetnia
wymagania stawiane betonom na konstrukcje mostowe.

4.1.3 Badania wytrzymatosci na odrywanie metoda pull-off

Dzwigary:

Srednia wytrzymatos¢ na odrywanie: 2,81 MPa
wartos¢ minimalna: 1,85 MPa

Podpory:

Srednia wytrzymatos¢ na odrywanie: 1,20 MPa
wartos¢ minimalna: 0,88 MPa

Ocenia wynikow badan

Wytrzymatos¢ na odrywanie warstw przypowierzchniowych betonu belek spetnia
wymagania stawiane podtozu betonowemu przewidzianemu do naprawy
powierzchniowej, natomiast takich wymagan nie spetnia beton podpor.

4.1.4. Zawartos¢ chlorkéw i siarczanéw

Ocena zagrozenia korozyjnego ustroju korozja chlorkowa,

Do badan pobrano prébki z dzwigarow gtownych oraz belek podporeczowych.
Zawarto$é chloréw w przeliczeniu na mase cementu, przy przyjeciu, ze w 1 m® betonu

znajduje sie 350 kg cementu wynosi:

- dzwigarach skrajnych -1,75% norma <0,4%
- w belkach podporeczowych - 0,29%



Ocene zagrozenia korozyjnego ustroju korozja siarczanowa,

Zawarto$é siarczanéw w przeliczeniu na mase cementu, przy przyjeciu, ze w 1 m®
betonu znajduje sie 350 kg cementu wynosi:

- dzwigarach skrajnych — 1,24%/m> cementu norma < 2,5%
- w belkach podporeczowych - 1,58%
Ocena wynikéw analizy chemicznej betonu:

Przeprowadzona analiza chemiczna sktadu betonu wskazuje na duze nasycenie
konstrukcji chlorkami. Stwarza to potencjalne zagrozenie przyspieszona korozjg stali
zbrojeniowej. Zawarto$¢ siarczandéw nie stwarza natomiast zagrozenia Kkorozja
siarczanowa.

4.1.5. Badanie gtebokosci karbonatyzaciji

Przeprowadzone pomiary wykazaty, ze gtebokos¢ karbonatyzacji konstrukcji przeset
jest zréznicowana i zawiera sie przedziale 4 do 7 cm

Ocena gtebokosci karbonatyzacji

Pomiary gtebokosci karbonatyzacji wskazujg, ze lokalnie skarbonatyzowana jest cata
otulina zbrojenia, co stwarza zagrozenie przyspieszong korozjg zbrojenia.

Badania grubosci otuliny zbrojenia dzwigaréw, pltyty pomostu oraz podpoér,
Wystepowanie rys i spekan

Grubos¢ otuliny zbrojenia dzwigarow uzyskano z dokumentacji archiwalnej projektowe; i
powykonawczej potwierdzajgc pomiarami  odkutej otuliny. Na podstawie
przeprowadzonych badan nie stwierdzono wystepowania rys bedacych efektem skutkiem
dziatania obcigzen i oddziatywan, ktérych rozwartoS¢ przekraczataby wartosci
dopuszczalne. Odrebnym zagadnieniem sg rysy i pekniecia, ktérych przyczyng jest
korozja zbrojenia. W miejscach, w ktorych stwierdzono wystepowanie korozji zbrojenia
wystepuja rysy i pekniecia otuliny, ktorych szerokos¢ przekracza dopuszczalng wartosé
(0,1 mm).

4.2. Ocena zagrozenia korozyjnego stali zbrojeniowej ustroju niosacego

W oparciu o przeprowadzone badania konstrukcji, w tym badania chemiczne betonu i
stopnia karbonatyzacji otuliny, stwierdza sie, ze aktualnie zachodzi duze
prawdopodobienstwo przyspieszonej korozji zbrojenia. Wskazuje na to przede
wszystkim duze nasycenia otuliny zbrojenia chlorkami (dotyczy to przede wszystkim
skrajnych dzwigaréw), a takze lokalnie gtebokos¢ karbonatyzacji betonu, dochodzaca
do zbrojenia. Miejscami zbrojenie w catosci znajduje sie w warstwie skarbonatyzowane;.
Zagrozenie korozja jest tym bardziej duze, poniewaz jak wskazujg badania, jesli beton
jest nasycony chlorkami, to zagrozenie korozyjne zbrojenia wystepuje nawet
w wypadku, gdy otulina zbrojenia nie jest catkowicie skarbonatyzowana.



4.3. Whnioski koncowe badania betonu.

Zaréwno w belkach jak podporach beton ma odpowiednia wytrzymatosé. Jakos¢ warstw
przypowierzchniowych betonu konstrukcji przeset pozwala na wykonanie napraw przy
zastosowaniu standardowych metod, natomiast naprawy podpér wymagajg stosowania
specjalnych zabiegow pozwalajgcych na zwiekszenie przyczepnosci warstw
naprawczych, np. stosowa¢ mechaniczne kotwienie.

Zawarto$¢ chlorow w betonie stwarza natomiast zagrozenie przyspieszonej korozji
zbrojenia. Podobne zagrozenie stwarza réwniez gtebokos¢ karbonatyzacji otuliny
zbrojenia. W zwigzku z powyzszym konieczne jest skucie przypowierzchniowych
warstw betonu, w celu usuniecia warstwy z przekroczong zawartoscig chlorkéw
(dotyczy to przede wszystkim otuliny zbrojenia) i odtworzenie otuliny w technologii
betonu natryskowego. Zaleca sie by do betonu natryskowego dodac inhibitory korozji, a
z uwagi na bliskos¢ morza, powierzchnie betonu po naprawie pokry¢ warstwg ochronna
0 podwyzszonym oporze dyfuzyjnym.

5. Analiza statyczno-wytrzymatosciowa konstrukcji uwzgledniajaca stan
techniczny obiektu

5.1. Zalozenia

W obliczeniach wykorzystano archiwalna dokumentacje projektu mostu z roku 1953. W
obliczeniach przyjeto nominalne przekroje pretéw.

Sity wewnetrzne w ustroju nosnym obliczono metodg MES, przyjmujgc model rusztu o
sztywnych weztach. W obliczeniach uwzgledniono zréznicowanie sztywnosci i nosnosci
dzwigarow skrajnych i wewnetrznych.

Analize nosnos$ci przeprowadzono zgodnie PN-85/S-1041. W obliczeniach przyjeto, ze
aktualne parametry wytrzymatosciowe odpowiadajg klasie betonu B20, a wiasciwosci
stali klasie Al.

Sity wewnetrzne wyznaczono przyjmujgc obcigzenie odpowiadajgce klasie C
(oznaczenia: M., Q; — odpowiednio momenty sity poprzeczne odpowiadajgce klasie C) i
klasie B (oznaczenia: Mg, Qg — odpowiednio momenty sity poprzeczne odpowiadajgce
klasie B).

Ponizej przedstawiono wyciag z obliczen statyczno — wytrzymatosciowych.

5.2. Nosnos¢ na zginanie
Dzwigar skrajny

przesto skrajne

Momenty obliczeniowe

Mc= 1272 kNm
Mg = 1606 KNm
Nosnosé
M = 1650 KNm
podpora
Mc = 1564 kNm
Mg = 1828 KNm



Nosnosé

M =2100 kNm
przesto srodkowe
Mc=1213 kNm
Mg = 1559 KNm
Nosnos¢
M = 1650 kNm

Whiosek: Aktualna nosnos¢ dzwigaréw skrajnych w aktualnym ukfadzie
geometrycznym jezdni i chodnikdw, jest zblizona do klasy B

Dzwigar wewnetrzny

przesto skrajne

Mc =750 KNm
Mg = 957 kKNm
Nosnos¢
M = 1250 KNm
podpora
Mc = 1074 kNm
Mg = 1268 KNm
Nosnos¢
M =1750 KNm
przesto srodkowe
Mc =714 KNm
Mg = 918 kNm
Nosnos¢
M = 1250 kNm

Whniosek: Aktualna nosnos$¢ dzwigaréw wewnetrznych skrajnych w aktualnym ukfadzie
geometrycznym jezdni i chodnikdéw przekracza nosnosc¢ odpowiadajgca klasie B

Uwaga! Obliczenia wykazaty, ze o nosnosci dzwigaréw na zginanie decyduje nosnos¢
zbrojenia rozcigganego. Istotne zréznicowanie wytezenia i nosnosci belek skrajnych i
wewnetrznych wynika z ich roéznej wysokosci, a tym samym sztywnosci. Wieksza
sztywnosc¢ belek skrajnych powoduje, ze przejmujg one wieksze obcigzenie w przekroju
poprzecznym.

5.3. SILY POPRZECZNE

Dzwigar skrajny

przyczotek
Sity obliczeniowe
Qc =464 kN
Qg =579 kN



Nosnosé
Q =750 kN

sita przenoszona przez strzemiona:

Qstrz =185 kN
filar
Qc =641 kN
Qg =773 kN
Nosnos¢
Q =705 kNm

sita przenoszona przez strzemiona:

Qstrz = 228 kN
Dzwigar wewnetrzny
Sity obliczeniowe
Qc =316 kN
Qs =399 kN
Nosnos¢
Q =700 kN
sita przenoszona przez strzemiona:
Qstrz = 146 kN
filar
Qc =480 kN
Qg =592 kN
Nosnos¢
Q =658 kKNm

sita przenoszona przez strzemiona:
Qstrz = 228 kN

Whniosek. Nominalna nosnos¢ na sScinanie zblizona jest do obcigzenia
odpowiadajgcego klasie B. Jest to przede wszystkim efektem relatywnie duzej nosnosci
pretow odgietych. Nie jest jednak spetniony warunek, by strzemiona przejmowaty co
najmniej 50% sity poprzecznej. Jesli przyjmie sie kryterium, ze nosnos¢ na Scinanie nie
powinna przekracza¢ dwukrotnej nosnosci strzemion, to aktualna nosnos¢ na scinanie
odpowiada w przyblizeniu klasie C.

5.4. Whnioski z analizy statyczno-wytrzymatosciowej

Z przeprowadzonej analizy statyczno wytrzymatosciowej wynika, ze w aktualnym
uktadzie komunikacyjnym obiekt jako catos¢ spetnia wymagania odpowiadajgce klasie
C wg PN-85/S-10030. Decydujgcym kryterium jest nosno$¢ na Scinanie, a wiasciwie
zbyt stabe zbrojenie strzemionami. Jesli dokonano by wzmocnienia konstrukcji
dodatkowymi strzemionami oraz lokalnych napraw skorodowanego zbrojenia w
dzwigarach skrajnych, to obiekt bedzie spetniat wymagania odpowiadajgce klasie B.
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Podniesienia nosnosci obiektu do klasy A bedzie wymagato wzmocnienia dzwigarow
gtébwnych zaréwno na zginanie jak i scinanie, a takze wzmocnienie ptyty pomostowej, w
tym zwiekszenie jej grubosci. Wzmocnienie takie bedzie réwniez wymagane przy
pozostawieniu na moscie tylko jednego pasa ruchu. Zakres ewentualnego
wzmocnienia, by obiekt mogt spetniac wymagania klasy A bedzie zalezat m.in. od
sposobu uksztattowania przestrzeni na moscie (m.in. liczny i szerokosci paséw ruchu).

6. Ocena aktualnej nosnosci eksploatacyjnej

Nosnos¢ eksploatacyjng okreslono w oparciu o: ,Instrukcja do okreslania nosnosci
uzytkowej drogowych obiektéw mostowych”, Warszawa 2004, wprowadzonej do
stosowania Zarzadzeniem nr 17 Generalnego Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad z 1
czerwca 2004 roku

Na podstawie zachowanej dokumentacji projektowej stwierdzono, ze projekt zostat
opracowany w oparciu o normatyw obcigzania mostow z roku 1945. Most zostat
zaprojektowany na klase | wg cytowanego normatywu.

Obliczenia nos$nosci eksploatacyjnej wykonano przy wykorzystaniu programu
NosUz.exe opracowanym w IBDiM, dostepnym na oficjalnej stronie GDKIA.

W  wyniku przeprowadzonych obliczen stwierdzono, ze w aktualnym ukfadzie
geometrycznym Wynik ten potwierdzajg obliczenia przeprowadzone przy przyjeciu, ze
aktualna nosnos¢ przeset odpowiada co najmniej klasie C wg PN-85/S-10030.

7. Orzeczenie o stanie technicznym obiektu, dajace podstawe do okreslenia
mozliwosci i zakresu wykonania niezbednych napraw, wzmocnien czy
przebudowy.

Aktualny stan techniczny konstrukcji, przeprowadzone badania materiatowe oraz
analizy statyczno wytrzymato$ciowe pozwalajg na przedstawienie nastepujgcych
whnioskow koncowych:

e Stan techniczny mostu jest zadowalajgcy. Wystepujace uszkodzenia, gtéwnie
o charakterze korozyjnym, nie stwarzajg aktualnie zagrozenia bezpieczne;j
eksploatacji.

e Zaobserwowane uszkodzenia korozyjne — lokalne braki otuliny, lokalna korozja
zbrojenia dzwigaréw gtéwnych, w wypadku nie podjecia przeciwdziatan
(wykonania odpowiednich napraw i zabezpieczehn), moze w krotkim czasie
doprowadzi¢ do zmniejszenia nosnosci mostu (normatywnej i eksploatacyjne;j
okreslonej w pkt. 5 6).

e Glebokos¢ karbonatyzacji, a takze stopien nasycenia otuliny zbrojenia chlorkami
bedzie powodem przyspieszonej korozji zbrojenia. W tym kontekscie ewentualne
prace remontowe, a takze prace majgce na celu podniesienia klasy mostu,
muszg uwzgledni¢ ten fakt. W praktyce oznacza to koniecznosS¢ usuniecia,
przynajmniej w czesci, otuliny zbrojenia i jej odtworzenia np. w technologii
torkretu, z dodaniem do warstwy naprawczej inhibitorow koroz;ji.

e Aktualnie nosnos¢ mostu odpowiada klasie C wg PN-85/S-10030, natomiast
nosnosc eksploatacyjna to 42 t (kategoria 1/S42)

¢ Mozliwe jest podniesienie nosnosci mostu. Przy podniesieniu nosnosci mostu do
klasy B, poza naprawami otuliny zbrojenia, konieczne bedzie wzmocnienie
przeset na sScinanie. Przy koniecznosci podniesienia nosnosci do klasy A,
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wymagane bedzie wzmocnienie przeset zarbwno na zginanie jak i $cinanie. W
kazdym wypadku wzmocnienia bedzie wymagata ptyta pomostowa.

Sposbb i zakres wzmocnien bedzie zalezat m.in. od sposobu eksploatacji obiektu
(liczby i szerokosci paséw ruchu, usytuowania jezdni po przebudowie, szerokosci
chodnikéw itp.). Wzmocnienie przeset bedzie konieczne nawet przy
pozostawieniu na przesle tylko jednego pasa ruchu, niezaleznie od wymaganej
klasy obcigzenia (wyzszej niz C).

¢ W kazdym wypadku, niezaleznie od wymaganej klasy nosnosci mostu, konieczna
jest naprawa podpor. Ze wzgledu na aktualna zig jakos¢ betonu, przyjeta
technologia naprawy musi uwzglednic¢ ten fakt. W praktyce oznacza¢ to bedzie
koniecznos¢ wykonania tzw. koszulki zelbetowe;.

e Brak deformaciji i uszkodzen podpor o charakterze przecigzeniowym, wskazuje
na odpowiednia nosno$¢ posadowienia. Biorgc dodatkowo pod uwage fakt
konsolidacji gruntu podtoza wskutek kilkudziesiecioletniego obcigzenia mozna
zatozy¢, ze istniejg w podtozu zapasy nosnosci pozwalajgce na przeniesienie
obcigzen wynikajgcych z podniesienia klasy obcigzenia mostu.

8. Raport i wnioski koncowe

Aktualny stan techniczny mostu pozwala na jego dalszg eksploatacje
w aktualnym uktadzie komunikacyjnym bez ograniczen na klase C wg PN-85/S-
10030. Aktualna nosnos¢ eksploatacyjna mostu wynosi 42 t (kategoria 1/S42).

Niezaleznie od planowanych warunkéw eksploatacji jest wymagany remont
mostu. Remont musi dotyczy¢ usuniecia zaobserwowanych uszkodzen, a
zastapienie przypowierzchniowych warstw betonu nowymi, dajacymi dobra
ochrone antykorozyjna zbrojenia. W wypadku koniecznosci podniesienia klasy
mostu (powyzej klasy C), poza remontem, wymagane jest wzmocnienie przesel.
Zakres remontu i wzmocnienia uzalezniony jest od planowanego sposobu
eksploatacji (geometrii przekroju poprzecznego i klasy nosnosci). W kazdym
wypadku konieczny jest remont podpoér. Jesli nie zostanie w sposob istotny
zwiekszona szerokos¢ pomostu, niezaleznie od przyjetej klasy obcigzenia nie jest
konieczne wzmocnienie fundamentéw.
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Fot. 2. Widok ogd6lny mostu



Fot. 4. Zniszczona otulina, skorodowane zbrojenie



Fot. 5. Zniszczona otulina zbrojenia
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Fot. 8. Zniszczone potgczenie przyczétkow ze Scianami oporowymi




Fot. 9. Nieszczelna szczelina dylatacyjna wspornikéw pochodnikowych
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Fot. 10. Zniszczone ostony kablowe



Fot. 11. Zniszczoa nawierzchnia i krawezniki
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