KONFERENC

Zapadni¢te wlazy kanalowe
a bezpieczenstwo ruchu

W obrebie jezdni
wiekszosci drog miej-
skich zlokalizowane
sg wilazy kanatowe,
stanowigce wejscie
do studni rewizyjnych
lub komér podziemnych instalacji technologicznych takich
jak kanalizacja sciekowa, odwodnieniowa, sie¢ ciepfowni-
cza, telekomunikacyjna itp. Jak wszyscy to mozemy zaob-
serwowac i odczu¢, zdecydowana wiekszosc¢ tych wtazow
nie jest witasciwie usytuowana wysokosciowo w stosunku
do poziomu nawierzchni jezdni. Generalnie sg one zapad-
niete. Zapadanie sie wtazéw jest problemem ogdlnie zna-
nym i jak dotychczas nierozwigzanym na szerszg skale.
Jest on zmorg nie tylko stuzb miejskich odpowiedzialnych
za ich stan, ale i nas wszystkich, uzytkownikow drog, kie-
rowcow, pasazeréw, wiascicieli pojazdow, mieszkancow.
W powszechnym mniemaniu problem ten istnieje od za-
wsze, ale istotne jest tez, ze bedzie sie ciggle nasilat. Jego
catkowite wyeliminowanie jest mato realne, bo zwigzane
jest ze stale rosngcymi kosztami biezgcych napraw, na
ktére nas nie stac.

W zaleznosci od klasy drogi, a co za tym idzie od do-
puszczalnej czy rzeczywistej predkosci poruszajgcych sie
po niej pojazdow, wielkoS¢ takiego zapadniecia, ktore
moze grozi¢ ww. skutkami jest rozna. Nawet 10 mm obni-
zenie sie wierzchu pokrywy wtazu zlokalizowanego w pasie
ruchu drogi szybkiego ruchu moze stanowi¢ wieksze za-
grozenie niz 30 mm obnizenie na drodze lokalnej czy ulicy
osiedlowej. W obu tych przypadkach sytuacja jest niedo-
puszczalna, wymagajgca podjecia dziatan naprawczych.

JOZEF KARDA

j-.karda@drenkar.eu

Przyczyny zapadania sie wtazow kanatowych sg bardzo
ztozone i w duzym stopniu nieuniknione, ale ich czesci da
sie zaradzi¢, stosujgc we wtasciwy sposob sprawdzone juz,
lecz coraz kosztowniejsze nowe rozwigzania konstrukcyj-
no-materiatowo-technologiczne. Znane sg i stosowane po-
wszechnie rozne sposoby wykonania korekty wysokoscio-
wej wiazow kanatowych, polegajace na rozkuciu konstruk-
cji nawierzchni drogi w obszarze studni, demontazu wtazu
i ponownym ustawieniu go na podmuréwce lub podlewce
na wtasciwym poziomie oraz na zabudowie warstwami no-
wej nawierzchni w miejsce starej, najczesciej juz bardzo
zniszczonej w otoczeniu wiazu. Stosowanie takiego roz-
wigzania powoduje, ze dziatania te podejmowane sg przez
zarzgdce drogi dopiero w przypadku ewidentnego stanu
awaryjnego. Wynika to zapewne z braku dostatecznej ilosci
srodkéw finansowych na dziafania utrzymaniowe. Roboty
te wykonywane dotychczasowymi technikami sg bardzo
pracochfonne i kosztowne. Zwazywszy na ogromng liczbe
wtazéw zlokalizowanych w obrebie jezdni drog miejskich,
w zdecydowanej wigkszosci wymagajgcych juz od dawna
korekty wysokosciowej, a nawet tych nie tak dawno wbu-
dowywanych, to usuwanie na biezgco skutkéw tego nie-
pozgdanego zjawiska przerasta zdecydowanie mozliwosci
budzetowe polskich miast.

Dotychczas stosowane sposoby naprawy zapadnietych
wtazéw kanatowych roznig sie od siebie w zasadzie tylko
technikg i sprzgtem zastosowanym do rozbidrki zabudowy
wtazu oraz materiatami uzytymi do wykonania nowego osa-
dzenia korpusu i uzupetnienia wykutych warstw nawierzchni
drogowej. Czas po jakim mozna przywroci¢ ruch drogowy
w miejscu naprawy jest tu bardzo waznym czynnikiem i to

Fot. 1. Wtaz studni kanalizacyjnej w jezdni
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Fot. 2. Zapadniety wtaz studni
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Fot. 3. Spekana nawierzchnia wokdt wiazu

on gtéwnie decyduje o wyborze zastosowania odpowied-
niej technologii i uzytych materialéw naprawczych. Ma to
z kolei znaczacy wptyw na koszty bezposrednie takich ro-
bét. Pozwalajg one jednak tylko na pewne spowolnienie
procesu zapadania sie elementu nawierzchni jezdni, jakim
jest wtaz kanafowy. Skutki tego zjawiska predzej czy pdzniej
i tak sie pojawiaja.

Smiato mozna poréwnaé to zjawisko ze stanem zdrowia
cztowieka i chorobami, jakie go dopadajg w réznych okre-

Fot. 4. Wtaz wystajgcy z jezdni po korekcie

sach zycia. Prawie wszystkie choroby sg juz znane medy-
cynie, potrafi je ona przewidzie¢, rozpoznac i z wiekszosci
wyleczy¢ lub spowolni¢ rozwdj i ograniczy¢ skutki. Zalezy
to od sposobu podejscia, wiedzy specjalistycznej, dostep-
nosci do odpowiednich lekéw i powszechnej diagnostyki.
Zapobieganie, wczesne rozpoznanie choroby i rozpoczecie
leczenia w jej poczatkowym stadium przynosi najwieksze
efekty. Udowodniono juz, ze takie dziatanie jest najbardziej
skuteczne i efektywne. Wbrew pozorom jego koszty, a mu-

Przebiegi osiadania wtazéw w réznych warunkach eksploataciji
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Rys. 1. Wykres osiadania wiazow w réznych warunkach eksploatacji (wg analizy wiasnej autora)
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simy tu bra¢ pod uwage wszystkie koszty, w tym tzw. koszty
spoteczne ochrony zdrowia i zycia spoteczenstwa, okazujg
sie by¢ duzo nizsze, ale liczone w dtuzszej perspektywie
czasowej.

Przyjmujac podobny sposéb rozumowania w celu ogra-
niczenia skutkow ,choroby” wtazéw kanatowych i wyelimi-
nowania ww. problemu z naszego zycia mozemy liczy¢ na
sukces.

A jak to robi¢? Jezeli za podstawowg ,chorobg” wtazow
przyjmiemy ich osiadanie, to za jej rozwoj odpowiedzialno-
Scig obarczy¢ musimy gtownie oddziatywania Srodowiska,
jakim sg cykliczne obcigzenia dynamiczne wywotywane ru-
chem pojazddéw po nich przejezdzajgcych. Wielkos¢ tych
obcigzen jest pochodng intensywnosci ruchu, predkosci
oraz gtbwnie masy pojazdow poruszajgcych sie po danej
drodze. A wiec tej ,choroby” unikna¢ sie nie da, chyba ze
wstrzymamy ruch pojazdow, co bytoby absurdem. Nato-
miast tempo jej rozwoju mozemy spowolni¢ ograniczajgc
przyrost wartosci obcigzen dynamicznych wywotywany co-
raz wigkszg rdznicg poziomu migdzy pokrywg wiazu a ota-
czajacag go nawierzchnig jezdni, nawet przy niezmienionych
warunkach ruchu drogowego. Wtasnie takie dziatanie moze
okaza¢ najskuteczniejszg terapig. Aby je zrealizowa¢ na-
lezatoby sukcesywnie korygowaé potozenie wtazu nie do-
puszczajgc do jego obnizenia sie ponizej pewnej graniczne;j
wartosci, np. 3 mm, a nie jak dotychczas reagowa¢ dopiero
przy 2030 mm. Tak pdzna reakcja jak obecnie stosowa-
na wymaga duzego zakresu robot i jest kosztowna, tym
bardziej ze staje sie niezbedna w coraz krotszych odste-
pach czasu, z powodu stale rosngcego natezenia ruchu, jak
i jego charakteru. Zmiana tego podejscia wydaje sie mato
realna, bo przeciez obecne przepisy jako dopuszczalng od-
chytke w ustawieniu nowego wtazu przyjmujg wartos¢ + 5
mm! Rozny przebieg osiadania wtazéow przedstawiono na
powyzszym wykresie (rys. 1).

Nalezy mie¢ Swiadomos¢, ze taka wczesna korekta nie
jest jednokrotna ani ostateczna, gdyz osiadanie wtazow
bedzie trwato dalej, ale zostanie ono jednak spowolnio-
ne, gdyz proces ten jest gtownie konsekwencjg osiadania
studni kanalizacyjnych, w r6znych zakresach i roztozonych
w czasie. Mozna przyja¢, ze tempo osiadania studni, jak
i wlazéw, poczgtkowo wzrasta na skutek zwiekszania sie
obcigzen dynamicznych powodowanych przez kofa po-
jazddéw najezdzajgcych na coraz bardziej zapadniete ich
pokrywy. Osiadanie studni z czasem maleje, ale nastepuje
jeszcze degradacja podmurowki
czy podlewki samego wtazu. A to

ksztatt prawie identyczny jak normalna (rys. 2), a rézni sie
od niej tylko tym, Ze obrzeze, ktérym opiera sie o korpus
wiazu ma zwigkszong grubo$c¢ o tyle, o ile nalezy wyniesé
poziom wierzchu pokrywy, aby znalazta sie na poziomie
otaczajgcej jg nawierzchni drogi. Istotg tego rozwigzania
jest to, ze nie jest to jeden rodzaj pokrywy, ale odpowied-
nio dobrana ilosciowo seria — typoszereg pokryw o roz-
nych grubosciach ww. obrzeza, réznigcych sie od siebie
skokowo o wartos¢ b = np. 3, 4 lub 5 mm. Wielko$¢ skoku
moze byc¢ przyjeta np. jako dopuszczalna normatywna od-
chytka w usytuowaniu wierzchu pokrywy wfazu w stosunku
do poziomu nawierzchni drogi lub inna, przyjeta indywi-
dualnie przez zamawiajacego — zarzgdce drog miejskich.
Nalezy jednak mie¢ swiadomos¢, ze zmniejszanie wartosci
skoku w grubosci obrzeza zwieksza odpowiednio ilos¢ ele-
mentow typoszeregu pokryw. Dodatkowo kazdy element
typoszeregu powinien posiadac jeszcze co najmniej trzy
warianty, réznigce sie od podstawowego zmieniajgca sie
ptynnie po obwodzie gruboscig tego obrzeza w takim za-
kresie, az osiggnie ona po przeciwnej stronie (w potowie
obwodu) wartos¢ wiekszg od wyjsciowej o n-krotnos$é
(w praktyce n = 1, 2 lub 3) wartosci przyjetego skoku dla
typoszeregu. Warianty te umozliwig dodatkowo dokona-
nie korekty pochylenia pokrywy w stosunku do istniejgce-
go pochylenia nawierzchni. Nalezy pamieta¢ bowiem, ze
wiekszos¢ wlazéw ustawiana jest ze spadkiem odpowia-
dajgcym wypadkowemu, z poprzecznego i podtuznego,
nachylenia nawierzchni drogowej. Majac do dyspozyciji
odpowiednig liczbe pokryw korygujgcych, mozna bedzie
szybko doprowadzi¢ do korekty potozenia wiekszosci
pokryw wtazéw kanatowych na pewnym odcinku waznej
dla ruchu miejskiego ulicy, co zostanie szybko zauwazo-
ne i odpowiednio docenione przez uzytkownikow. Wyjete
z tych wtazéw pokrywy normalne przekazane producento-
wi mogg byc¢ stanowi¢ rabat cenowy przy zakupie od niego
pokryw korygujacych.

Niewatpliwg wiec zaletg proponowanego rozwigzania
jest to, ze wykorzystujgc petng game typoszeregu pokryw,
zaczynajgc od tych pogrubionych tylko np. o b = 4 mm,
mozemy likwidowac¢ na biezgco nawet niewielkie zapad-
nigcia sie wtazéw — tych majgcych 4-5 mm wyhamowujgc
w ten sposob przyrost obcigzen dynamicznych. To z kolei
znaczaco spowolni tempo osiadania wtazu. Po pewnym
czasie, gdy taki wtaz osigdzie o kolejne 4 mm, mozemy wy-
mieni¢ jego pokrywe na inng, pogrubiong np. o0 2b = 8 mm,

@640

Jednym z rozwigzan moze by¢ 1%
4+-16 mm, i nie wystgpita widocz-

zastosowanie pokrywy korygu-
na deformacja otaczajgcej ich na- [/

Qil‘:i:OO I/

juz jest stadium koncowe tej ,cho- L
roby”. 1
jacej przeznaczonej do wiazow,
ktore nie doznaty jeszcze znacz-
nego obnizenia, tzn. w przedziale
wierzchni bitumiczne;j. A
Przedstawiana w tym rozwig-
zaniu pokrywa korygujgca ma
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Rys. 2. Pokrywa wfazu — normalna
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o warto$¢ szerokosci schodka,

bez koniecznosci jej wyjmowania.
Natomiast odwrotne pochylenie

] @600

powierzchni stopni, od krawedzi
w kierunku podstopnicy, unie-
mozliwia samoczynny obrét na
pozycje pierwotng, czyli obnizenie
sie pokrywy (rys. 14). Korzystne
dla stabilnosci takiego oparcia
L pokrywy jest wykonanie na ob-

Rys. 3. Pokrywa wfazu — korygujgca, pogrubiona o 4 mm

@ 640

wodzie wtazu co najmniej trzech
takich biegéw schodkowych lub
ich wielokrotnosci, tj. 6,9,12, uza-
leznionej od przyjetej wysokosci
stopnia (rys. 5, 6, 7). Przyjeta wy-

|/ %] dIOO

§ sokos¢ stopnia decyduje z kolei
> o doktadnosci korekty potozenia
pokrywy w stosunku do poziomu
nawierzchni drogowej, np. przy
wysokosci stopnia h = 4 mm do-
ktadnos¢ korekty wyniesie = 2
mm. W celu zabezpieczenia po-
krywy przed pojawieniem sig nie-
| rébwnego oparcia jej na schodko-

A

Rys. 4. Pokrywa wiazu — korygujgca, pogrubiona zmiennie od 8 do 12 mm

doprowadzajgc do potozenia ,0”. Odzyskang pokrywe
mozemy uzy¢ do korekty innego wiazu, ktéry ma na ra-
zie zanizenie ok. 4 mm itd. Bedzie to klasyczny przypadek
dziatania zapobiegawczego, powodujgcego znaczgce wy-
dtuzenie okresu wtasciwego usytuowania wtazu w stosunku
do poziomu nawierzchni drogi, jak i stanu technicznego
nawierzchni wokot niego

Ze wzgleddw praktycznych i technicznych rozwigza-
nie to wydaje sie by¢ skuteczne i ekonomicznie optacal-
ne w przypadkach, w ktorych zapadniecie sie¢ wiazu nie
przekroczyto jeszcze wartosci 20 mm (,jeszcze wczesne
stadium choroby”), przy jednoczesnym pochyleniu nie
wiekszym niz 2+3 wartosci skoku typoszeregu pokryw,
a nawierzchnia wokét wiazu nie ulegta spekaniu i nie do-
znata jeszcze ubytkéw. W tym przedziale miesci sie okoto
50-+60% wtazdw.

Rownolegtym dziataniem pozwalajgcym wyjs¢ z tego
impasu wydaje sie by¢ wprowadzenie do stosowania no-
wego typu wtazu kanatowego, jakim jest wtaz nastawny.
Konstrukcja takiego wtazu sprawia, ze ma on mozliwos¢
zmiany poziomu usytuowania jego pokrywy w stosunku do
gornej krawedzi korpusu, w ktérym jest osadzona. Niewat-
pliwg zaletg jest to, ze bez zadnych czynnosci ingerujgcych
w konstrukcje zabudowy nawierzchni drogowej otaczajgcej
wtaz pozwala dokona¢ szybkiej i fatwej korekty potozenia
jego pokrywy w stosunku do poziomu nawierzchni. Umoz-
liwia to ksztatt powierzchni oparcia pokrywy w korpusie
wlazu, ktéra ma forme schodkowa. Przyjeta tu wysokosé
schodka pozwala stopniowo o jej warto$¢ podnosi¢ po-
krywe w stosunku do goérnej krawedzi korpusu. Dokonu-
je sie tego poprzez niewielkie uniesienie i obrot pokrywy

140

wej powierzchni korpusu, skutku-
jacego pionowymi ruchami, tzw.
klawiszowaniem, a tym bardziej
przed mozliwoscig jej wyskocze-
nia z korpusu, zastosowano spe-
cjalne uchwyty srubowe blokujgce pokrywe do korpusu
w liczbie trzech sztuk rownomiernie usytuowanych na jej
obwodzie (rys. 8+13).

Przyktady rozwigzan konstrukcji wiazu
nastawnego

Rys. 5. Widok korpusu z gory

,,Drogownictwo™ 4/2017



AT

iy

Rys. 6. Przekrdj korpusu A — A

Rys. 11. Blokada pokrywy uruchomiona

a)

e)

Rys. 9. Przekroj pokrywy A — A Rys. 13. Sruba blokady
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d) =

Rys. 14. Widok w rozwinieciu schodkowego oparcia — kolejne fazy
korekty potozenia pokrywy: a) ,,0”; b) +2h; c) +4h; d) +6h

Efektem takiego dziatania bedzie podniesienie komfor-
tu jazdy uzytkownikow drég, ich bezpieczenstwa, spadek
poziomu hafasu, co niewatpliwie zostanie zauwazone i do-
cenione. Po jego upowszechnieniu rozwigzanie to moze
w niedfugim czasie pozwoli¢ na wyeliminowanie z naszego
zycia tego powszechnie ucigzliwego i spotecznie nieakcep-
towalnego problemu. Bedzie to korzystne dla kierowcow
i ich pojazdéw, a takze firm ubezpieczeniowych, ktére zmu-
szane sg wyptaca¢ coraz czeéciej i coraz wyzsze odszko-
dowania wtascicielom uszkodzonych samochodow.

A zarzagdcy drog, witasciciele sieci infrastruktury pod-
ziemnej, oni tez odczujg korzysci z tego wynikajgce. Spad-
ng znaczgco koszty wykonywania napraw zapadnietych
wtazéw w dotychczasowym systemie, bedzie ich coraz
mniej i w diuzszych odstgpach czasowych. Nie narazi ich
na dynamiczny wzrost kosztéw wykupu polis ubezpiecze-
niowych, nie wspominajgc o korzysciach wynikajgcych
z pozytywnej spotecznej oceny takiego dziatania. Wyma-
gac to jednak bedzie duzej zmiany w podejsciu do czyn-
nosci utrzymaniowych, kontroli stanu technicznego tych
urzadzen, statego monitorowania i wykonywania korekt

Poréwnanle osiadania wilazu normalnego | nastawnego
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Rys. 15. Graficzna postac réznicy w osiadaniu wfazéw (wg analizy wfasnej autora)

Zaprezentowana konstrukcja wtazu nastawnego pozwoli
na biezgcg korekte wysokosciowg jego pokrywy w stosun-
ku do poziomu nawierzchni drogowej. Korekta taka wyko-
nywana w odpowiednim momencie w znaczgcym stopniu
niwelowac bedzie pojawiajgce si¢ coraz wigksze obcigzenia
dynamiczne. Dziatanie to spowolni tempo osiadania catego
wtazu, wydtuzy okres bezpiecznej eksploatacji i zwigkszy
trwatos¢ konstrukcji otaczajgcej go drogi (rys. 15).
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pofozenia pokryw. Dziatania takie bedg mniej kosztow-
ne, pomimo zaangazowania wigkszej liczby osob do tych
czynnosci.

Oba wyroby zgfoszono do ochrony w Urzedzie Patento-
wym RP pod nr W. 419169 i W. 123222.
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