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e T Uchwafa nr 163/2007 Rady Mi-

nistrow z dnia 26 wrzesnia 2007 r.
w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pod na-
zwg ,Program Budowy Drég Krajowych na lata 2008-
2012” (PBDK 2008-2012) oraz Uchwata Nr 10/2011 Rady
Ministréw z dnia 25 stycznia 2011 r. w sprawie ustanowienia
programu wieloletniego pod nazwg ,Program Budowy Drég
Krajowych na lata 2011-2015” (PBDK 2011-2015) zapo-
czatkowaty w naszym kraju boom inwestycyjny w obszarze
infrastruktury drogowej i mostowe;j.

Skutkiem i efektem realizacji kolejnych ,Programoéw
Budowy Drog Krajowych” (poza oczywistg i bezdyskusyjng
poprawa warunkow podrozowania dla uzytkownikow drog
publicznych) dla pionu utrzymaniowego GDDKIA sg nowe
setki hektarébw powierzchni obiektéw mostowych do utrzy-
mania na poziomie gwarantujgcym bezpieczenstwo uzyt-
kowania, bezpieczenstwo obstugi i biezgcego utrzymania
obiektéw inzynierskich, a takze zapewnianie trwatosci oraz
warunkow prawidtowej eksploatacji obiektow inzynierskich.

Stan ewidencyjny obiektow inzynierskich
zarzgdzanych przez GDDKIA

Z analizy danych ewidencyjnych wynika, ze od 2010 roku
obserwujemy gwattowny wzrost liczby i dtugosci obiektow,
ktérymi zarzgdza Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Auto-
strad (ok. 10% rocznie), natomiast w parametrze powierzch-
ni obiektow obserwowany wzrost wynosi ok. 20% rocznie.

Tabela 1. Podziat obiektow mostowych w zaleznosci od rodzaju
materiatu dzwigaréw

Materiat Liczba Dtugosé Powierzchnia

dzwigarow

gléwnych szt. % m % m? %
Stal 1029 | 14,0 | 91812,1 | 22,2 |1295721,4| 22,8
Beton zbrojony | 3255 | 44,2 | 105726,3 | 25,6 |1247885,1| 22,0
Beton sprezony | 3018 | 41,0 | 215478,1 | 52,1 [3128542,8 | 55,1
Kamien, cegta 61| 0,8 686,8 | 0,1 7369,2| 0,1
Razem: 7363 | 100 | 413703,3 | 100 [5679518,5| 100

w tym: tunele i przejscia podziemne — 184 szt./7029 mb/71684 m?

Wedtug danych ewidencyjnych na koniec 2016 r. stan
infrastruktury drogowej w zakresie obiektéw mostowych, tu-
neli i przej$¢ podziemnych, bedacych w zarzgdzie GDDKIA,
przedstawiat sie nastepujgco: liczba obiektéw — 7363 szt.,
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dtugos¢ catkowita — 413703,3 m oraz powierzchnia —
5679518,5 m2. Ponadto w zarzadzie centralnym byto okoto
18,08 tys. przepustow, w tym 4870 szt. o swietle poziomym
i pionowym > 1,5 m. Podziat obiektow mostowych w za-
leznosci od rodzaju materiatu konstrukcyjnego dzwigarow
gtéwnych przedstawia tabela 1.

Stan techniczny obiektéw mostowych
zarzadzanych przez GDDKIA

Na podstawie wynikéw przegladow i kontroli obiektéw
mostowych przeprowadzonych w 2015 roku przez inspek-
toréow mostowych z Rejondw Drég, ocene stanu technicz-
nego obiektéw mostowych w poszczegoinych Oddziatach
GDDKIA przedstawia tabela 2 i 3.

Tabela 2. Oceny $rednie - wyniki przeglagdéw o.m. wykonanych
przez Inspektorow Mostowych z Rejonéw w 2015 r.

Oddziat Stalowe | Zelbetowe spBr:tizr:w Ka‘r:e.lgaet. Ogoétem
Biatystok 4,219 3,710 4,340 3,200 3,996
Bydgoszcz 4,403 4,148 4,465 3,635 4,329
Gdansk 4,332 4,176 4,324 3,520 4,252
Katowice 3,805 4,003 3,990 2,310 3,977
Kielce 4,191 4,091 4,304 4,250 4,224
Krakéw 4,013 3,913 4,186 = 4,030
Lublin 3,955 3,888 4,195 - 3,987
todz 4,439 4,275 4,551 3,770 4,456
Olsztyn 4,566 4,290 4,589 3,283 4,428
Opole 3,888 3,941 4,053 3,368 3,948
Poznan 4,383 4,111 4,439 3,008 4,277
Rzeszow 4,310 4,281 4,558 - 4,417
Szczecin 4,316 4,350 4,668 4,420 4,509
Warszawa 4,247 3,974 4,129 4,080 4,079
Wroctaw 3,819 3,939 4,213 3,601 3,997
Zielona Gora | 4,131 4,078 4,366 3,615 4,204
Razem: 4,193 4,045 4,320 3,501 4,173

W tabelach 2 i 3 przedstawiono oceny z kontroli 6760
sztuk obiektow mostowych zaréwno nowo wybudowanych
w ciggach autostrad i drog ekspresowych, jak i tych uzytko-
wanych od wielu dziesiecioleci usytuowanych na pozostatej
sieci drog krajowych.
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Tabela 3. Oceny catego obiektu (tzw. oceny gfowne) — wyniki
przegladéw obiektéw mostowych wykonanych przez Inspektorow
Mostowych z Rejonéw w 2015 r.

Ocene stanu technicznego poszczegodlnych elementow
przedstawiono w tabeli 5.

Oddziat Stalowe | Zelbetowe Bet.on LC LB Ogotem Tabela 5. Srednie oceny stanu technicznego elementéw obiektow
sprezony ceg
mostowych w 2016 r.
Biatystok 4,034 3,451 4,157 3,000 | 3,775
ByngSZCZ 4,191 3.840 4165 3.000 4,040 Lp Nazwa elementu obiektu mostowego Ocena
Gdansk 3,895 3,834 3,948 3,000 3,876 1. Nasypy i skarpy 3,599
Katowice 3,419 3,694 3,705 2,000 3,672 2. Dojazdy w obrebie skrzydet 3,607
Kielce 3,789 3,841 3,981 4,000 | 3,907 3 BT el 3,695
Krakow 3,696 | 3535 3,727 - 3,627 _ _ —
Lublin 3584 3553 3.926 — 3,660 4. Nawierzchnia chodnikéw 3,421
todz 4,072 3,954 4,273 3,000 4,158 58 Balustrady, bariery ochronne 3,728
Olsztyn 4,313 4,004 4,348 3,200 4,165 6. Belki podporeczowe — gzymsy 3,461
Opole 3,690 3,692 3,895 2,867 | 3,723 7. Urzadzenia odwadniajgce 3,560
Poznan 4,178 3,892 4,220 2,534 | 4,058 -
8. Izolacja pomostu 3,256
Rzeszow 4,100 4,126 4,417 - 4,263 :
Szczecin 3,882 | 4,062 4,448 | 4,000 | 4,227 sl | s s ey
Warszawa 3,920 3,723 3,834 4,000 | 3,799 10. | Konstrukcja dzwigaréw 3,639
Wroctaw 3,410 3,705 4,101 3,206 3,780 11. tozyska 3,771
Zielona Gora | 3,882 3,845 4,225 2,500 4,002 12, Urzadzenia dylatacyjne 3,113
Razem: 3,879 3,769 4,063 3,066 3,898 .
13. Przyczéiki i ich fundamenty 3,553
14. Filary i ich fundamenty 3,594
Poza tym kontroli stanu technicznego obiektéw inzynier- X
. . . . . . 15. Koryto cieku wodnego 3,767
skich dokonujg pracownicy centrali GDDKIA. Corocznie
kontrolowanych jest ok. 3% stanu wszystkich obiektow, ale 16. | Przeguby 2,778
tylko tych, ktére byly w zarzadzie GDDKIA w momencie 17. | Konstrukcje oporowe 3,351
wejscia w zyge reformy a,dmlnlstracl! pgnstwowej (7999 18 | Urzadzenia ochrony érodowiska 3,667
r.). Utrzymanie tych obiektow dokonuje sie tylko ze $rod- e
kéw budzetu panstwa. Wyniki kontroli stanu technicznego 18| GRS e ey
obiektéw mostowych dokonanych w 2016 roku przez cen- 20. | Ciegna 4,250
trale GDDKIA przedstawia tabela 4. Najwyzej zostat ocenio- 21. | Urzadzenia obce 3,292
ny stan obiektow z betonu sprezonego — 3,517 pkt., potem
. . . 22. Schody 3,317
ze stali — 3,289 pkt., nastepnie z betonu zbrojonego — 3,189
pkt. i na koncu z cegly oraz kamienia — 2,500 pkt. 23. | Wozki rewizyjne 3,500
Srednia ocena elementow: 3,549

Tabela 4. Oceny stanu technicznego na podstawie wynikéw prze-
gladéw wykonanych przez Centrale GDDKIiA w 2016 r.

Oddziat Ocena srednia Ocena gtéwna
Biatystok 3,359 3,13
Bydgoszcz 3,449 3,17
Gdansk 3,840 3,39
Katowice 3,505 3,51
Kielce 3,634 3,63
Krakow 3,691 3,67
Lublin 3,847 3,75
todz 3,446 3,45
Olsztyn 3,641 3,64
Opole 3,537 3,25
Poznan 3,307 3,31
Rzeszow 3,078 2,99
Szczecin 3,731 3,73
Warszawa 3,638 3,64
Wroctaw 3,356 3,36
Z. Gora 3,727 3,63
Ocena srednia za kraj: 3,549 3,45
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Analizujgc oceny za poszczegolne elementy (tabela 5)
tatwo zauwazy¢, ze stan elementéw gtéwnych, decyduja-
cych o bezpieczenstwie obiektu, a wiec dzwigarow gtow-
nych, pomostu i podpor, a takze wigkszosci elementéw
wyposazenia utrzymuje sie na poziomie znacznie powyzej
3 pkt. ($rednio ok. 3,62 pkt.), tj. powyzej stanu okreslanego
jako niepokojacy. Tak wiec generalnie mozna stwierdzic¢, ze
obiekty mostowe zarzadzane przez GDDKIA s3g bezpieczne
dla uzytkownikdéw drog i nie wystepujg uszkodzenia zagra-
zajgce katastrofg budowlang. Tym niemniej na sieci drég
krajowych uzytkowanych jest jeszcze ok. 1% obiektow ze
zbyt cienkimi ptytami pomostowymi (nawet o grubosci 10-
11 cm) i aby nie dopusci¢ do sytuacji awaryjnej pomostu
obiekty te powinny by¢ w pierwszej kolejnosci przebudowa-
ne oraz objete wzmozonym monitoringiem i przeglagdami.
Poza tym juz blisko od szesciu lat po naszych drogach
w legalny sposdb mogg poruszac sie pojazdy samocho-
dowe o masie catkowitej 60 ton. Ocene $rednig ponizej
3 pkt. za stan techniczny uzyskat juz tylko jeden element,
a mianowicie przeguby.
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Problemy z utrzymaniem urzgdzen
dylatacyjnych. Typowe uszkodzenia oraz
przyczyny ich powstawania

W obiektach mostowych zarzgdzanych przez GDDKIA,
drugim po przegubach najnizej ocenionym elementem byty
urzgdzenia dylatacyjne (3,113 pkt.).

W mostach urzadzenia dylatacyjne spetniajg niezwykle
wazng funkcje uzytkowg, ale rowniez mogg by¢ istotnym
zrodtem ich degradacji. Urzgdzenie dylatacyjne powinno
zapewni¢: swobode odksztatcen ustroju nosnego, zblizo-
ne warunki ruchu dla két pojazdéw w obrebie nawierzchni
i dylatacji, rownos¢ nawierzchni, szczelnos¢ potgczenia.
Przyjmuje sie, ze okres uzytkowania urzgdzenia dylatacyj-
nego powinien by¢ nie mniejszy niz 20 lat [1]. Na niskg
ocene urzadzen dylatacyjnych nierzadko skiada sie niewy-
starczajgce biezace utrzymanie, ale w przypadku nowych
obiektow przede wszystkim wadliwe rozwigzania projekto-
we i bfedy wykonawcze tych elementow.

Jak powszechnie wiadomo, urzgdzenia dylatacyjne pra-
cujg w niezwykle ciezkich warunkach. Przede wszystkim
sg to bezposrednie oddziatywania dynamiczne od przejez-
dzajagcych pojazdow, wptyw czynnikdw atmosferycznych,
wptyw srodkéw do zimowego utrzymania drog, mozliwosé
stosunkowo tatwego uszkodzenia mechanicznego, podat-
nosc¢ na zanieczyszczenia. Zty stan urzgdzen dylatacyjnych
ma bezposredni wptyw na powstawanie i rozwéj uszkodzen

a) b)

Fot. 1. Uszkodzenia elementow mostu spowodowane wadliwie dzialajgcymi urzgdzeniami dylatacyjnymi: a) uszko-
dzenia oczepu filara, b) uszkodzenia w strefie przegubu Grebera, c) uszkodzenia przyczotka, d) uszkodzenia na-

wierzchni jezdni
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w innych najwazniejszych elementach mostu, w tym w po-
moscie, dzwigarach, tozyskach i podporach oraz w na-
wierzchni jezdni (fot. 1). W zasadzie nie ma dobrych urza-
dzen dylatacyjnych, kazda dylatacja predzej czy pozniej to
,dziura” w moscie.

W modutowych urzgdzeniach dylatacyjnych czesto spo-
tyka sie zanieczyszczenia szczeliny dylatacyjnej, pojedyn-
cze przypadki jej zablokowania kamieniami, a takze nie-
rzadko przecieki. To oczywiscie sg zaniedbania w obszarze
utrzymania. Réwnie powszechnie spotyka sie¢ nadmierne
rozwarcie urzgdzenia w wysokich temperaturach. To z ko-
lei jest btedem projektowym i wykonawczym. Stad gtosna
praca tych urzgdzenh oraz wzmozone oddziatywania dyna-
miczne, przede wszystkim na nawierzchnie i pomost od
przejezdzajagcych pojazdéw oraz podatnosc¢ na uszkodze-
nia uszczelniajgcych wktadek neoprenowych. Wrazliwosc
na destrukcje strefy dylatacyjnej poteguje niewtasciwie
zageszczona mieszanka asfaltowa wzdtuz skrajnych belek
urzadzenia dylatacyjnego, czego efektem sg wykruszenia
i ubytki nawierzchni jezdni wzdtuz skrajnych ksztattowni-
kéw, nierdwnosci, progi i wyboje (fot. 2a). Jakosciowo no-
wym problemem, jaki sie pojawit w nowych modutowych
urzgdzeniach dylatacyjnych, jest urywanie sie naktadek
wyciszajgcych od profili stalowych, co stanowi powazne
zagrozenie bezpieczenstwa dla uczestnikow ruchu drogo-
wego. A przeciez we wzorcowym PFU zalecamy stosowa-
nie takich urzgdzenh chociazby ze wzgledu na zmniejszenia
hafasu. Jak sie okazuje, nie wszyscy producenci i dostaw-
cy tych urzgdzeh
przeprowadzili ba-
dania dynamiczne
na skutecznosc¢
potgczenia nakta-
dek wyciszajgcych
z profilami stalowy-
mi.

W urzadzeniach
blokowych najcze-
sciej  wystepujg
spekania i obszer-
ne ubytki masy za-
lewowej (zaprawy
przejsciowej), in-
tensywne przecieki,
a takze pojedyncze
przypadki wyrwa-
nia kotew (fot. 2b).
Efektem takiego
stanu jest zagroze-
nie dla uzytkowni-
kéw drég, wzmo-
zone oddziatywania
dynamiczne, niska
trwafos¢ i stosun-
kowo gtosna pra-
ca urzgdzenia oraz
degradacja pomo-
stu, fozysk, podpér
i nawierzchni.
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Fot. 2. Typowe uszkodzenia urzgdzen dylatacyjnych: a) modufowych, b) blokowych, c) bitumicznych

Z kolei mankamentem przykry¢ bitumicznych sg nad-
mierne trwate deformacje, podatnos¢ na kleinowanie, pek-
niecia i przecieki w okresie zimowym przy wystepowaniu
niskich temperatur oraz stosunkowo kroétka trwatos¢, wyno-
szgca zaledwie kilka lat (fot. 2c). Przyczyng tych uszkodzenh
najczesciej jest nieodpowiednia jakos¢ materiatow, z kto-
rych wykonano przykrycie bitumiczne, a takze niewtasciwy
dobor urzadzenia. Nalezy stwierdzi¢, ze na wielu kroétkich
obiektach, w ktorych przemieszczenie od zmiany tempe-
ratury wynosi kilka milimetrow, zamiast stosowanych przy-
kry¢ bitumicznych o szerokosciach 40-50 cm (ktére dosc
szybko ulegajg trwatej deformacji) lepszym i tarnszym roz-
wigzaniem bytoby ucigglenie nawierzchni z zastosowaniem
siatki w warstwie wigzacej, nacieciem warstwy Scieralnej
i wypetnieniem powstatej szczeliny masa trwale plastyczna.
Bitumiczne przykrycia dylatacyjne sg dosc czesto stosowa-
ne, gdyz dobrze wykonane nie sprawiajg zadnych ktopotow
w utrzymaniu oraz zapewniajg najlepszy komfort przejazdu
uzytkownikom drog, praktycznie sg bezobstugowe. Jednak
zgodnie z warunkami technicznymi bitumiczne przykrycia
dylatacyjne mogg by¢ stosowane w mostach o max. prze-
suwach do 25 mm. W praktyce spotyka si¢ wiele obiektow,
w ktorych ten warunek nie jest spetniony.

W zarzadzie GDDKIA znajdujg si¢ rowniez obiekty mo-
stowe wyposazone w palczaste urzgdzenia dylatacyjne.
Wysoki komfort przejazdu pojazdéw samochodowych, jak
rowniez niski poziom generowanego hatasu sg cechami
charakterystycznymi dla tych urzgdzen. Problemem utrzy-
maniowym w tego typu urzadzeniach jest przede wszystkim
konieczno$¢ czestego czyszczenia fartuchéw, rynien itp.,
w ktorych zbierajg sie Smieci przedostajgce sie przez szcze-
liny miedzy elementami palczastymi. Pewnym problemem
jest takze zawsze wymiana nieszczelnego fartucha/ rynny.
Sporadycznie spotyka sig rowniez wytamane pojedyncze
elementy palczaste.

Reasumujac, do najczesciej spotykanych uszkodzen
urzadzen dylatacyjnych obiektéw mostowych nalezy zali-
czyc¢ [2]:

* nieprawidtowe usytuowanie elementéw urzgdzen dyla-
tacyjnych,
* ograniczenia mozliwosci przemieszczen,
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* ubytki elementow
urzgdzen dylatacyj-
nych,

* zanieczyszczenia urza-
dzeh dylatacyjnych
utrudniajgce ich prawi-
dtowe funkcjonowanie,

* deformacje, destruk-
cje, pekniecia i ubytki
materiatu w strefach
zamocowan urzgdzen
dylatacyjnych.

Z kolei wadliwie dzia-
tajgce badz niesprawne
urzadzenia dylatacyjne
majg bezposredni wptyw
na:

* obnizenie bezpieczenh-
stwa ruchu publicznego na obiekcie,

* przyspieszong degradacje innych elementow, gtownie
spowodowang przez przecieki wody oraz przecieki $rod-
kéw do zimowego utrzymania drég,

* przejazdy przez nieréwnosci w strefach dylatacyjnych
skutkujg wzrostem oddziatywar dynamicznych na kon-
strukcje nosnag, a to z kolei ma wptyw na obnizenie trwa-
tosci obiektu,

* nadmierny hatas przy przejezdzie pojazdéw, co powodu-
je negatywne oddziatywanie na srodowisko,

* niespetnianie podstawowych warunkéw trwatosciowych
okreslonych w rozporzadzeniu [1].

W zbiorze stymulatorow mechanizméw degradacji obiek-
téw mostowych najistotniejszymi czynnikami stymulujgcymi
procesy degradaciji urzadzen dylatacyjnych sa:

* btedy popetniane na etapie projektowania obiektu,

* bitedy popetniane w trakcie wbudowywania/montazu
urzadzenh dylatacyjnych,

* mankamenty konstrukcyjne urzgdzen dylatacyjnych,

* niewystarczajgce utrzymanie urzadzen dylatacyjnych,

e wandalizm.

Biedy projektowe

P&zniejsze problemy utrzymaniowe z obiektem mosto-
wym, z ktorymi spotyka sie zarzadca obiektu, w zasadzie
zawsze rozpoczynajg sie od bteddw popetnianych na eta-
pie projektowania. W dalszym ciagu daje sie zauwazyc, ze
niektorzy projektanci oraz biura projektow przygotowujg dla
GDDKIA dokumentacje projektowe drogowych obiektéw in-
zynierskich na etapie STES, KP i PB w sposdb sztampowy,
bez dogtebnej analizy indywidualnych uwarunkowan dla
danego obiektu oraz o nieekonomicznych rozwigzaniach
konstrukcyjnych.

Najczesciej popetnianymi btedami w dokumentaciji tech-
nicznej, ktore dotyczg urzadzenh dylatacyjnych sa:

* brak urzadzenia dylatacyjnego w sytuacji, gdy ze wzgle-
du na spodziewang wielkoSC przemieszczen krawedzi
ptyty pomostowej jest ono konieczne,
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Fot. 3. Wiadukt nad linig kolejowg PKP: a) widok po przebudowie, b) widok w trakcie przebudowy, c) pekniecie nawierzchni jezdni nad kra-

wedzig plyty pomostu

* projektowanie zbednych urzadzen dylatacyjnych
w obiektach, w ktérych ze wzgledu na ich diugosc¢ wy-
starczy wykonac tzw. ucigglenie nawierzchni,

* nieznajomos¢ wewnetrznych przepisow technicznych
[3], [4] i [5] obowigzujgcych w GDDKIA, regulujgcych
zasady doboru urzgdzen dylatacyjnych,

* niewtasciwie obliczana warto$¢ catkowitych przemiesz-
czeh krawedzi szczeliny dylatacyjnej, co skutkuje pozniej
wadliwym doborem urzadzen dylatacyjnych,

* Zle dobrane rodzaj i konstrukcja urzadzenia dylatacyj-
nego.

Najistotniejszym btedem projektowym jest brak urzadze-
nia dylatacyjnego w sytuacji, gdy jest ono konieczne. Jako
przyktad moze postuzy¢ wykonana kilka lat temu przebudo-
wa wiaduktu nad linig kolejowg PKP. Konstrukcje wiaduktu
(fot. 3) stanowita jednoprzestowa ramownica z obustronny-
mi wspornikami o rozpigtosci teoretycznej: 56 m + 18,0 m
+ 5,6 m. Zakres przebudowy obejmowat m.in. wymiane
wspornikow podchodnikowych, wzmocnienie ustroju no-
S$nego poprzez wykonanie dodatkowej ptyty nadbetonu,
wykonanie ptyt przejsciowych, wymiane wszystkich ele-
mentow wyposazenia. Niestety dokumentacja projektowa
nie przewidywata wykonania urzadzen dylatacyjnych. Juz
w nastepnym roku po pierwszym sezonie zimowym na kon-
cach wspornikdw ustroju niosgcego wystgpity peknigcia na-
wierzchni jezdni na catej jej szerokosci. Aktualnie pekniecia
te o rozwarto$ci ok. 7 mm zarzgdca obiektu systematycznie
uszczelnia bitumicznymi masami zalewowymi. Dlaczego
w obiekcie tym nie zostaty zaprojektowane urzgdzenia dy-
latacyjne, chociazby zgodnie z kartg NAS5 obowigzujgcego
katalogu [6]? Przeciez szybkie sprawdzenia wielkosci prze-
mieszczenia krawedzi ptyty od razu wskazujg, ze ucigglenie
nawierzchni na koncach wspornikow ustroju nosnego jest
rozwigzaniem btednym a przewidywane przemieszczenia
znacznie przekraczajg wartosci dopuszczalne, a miano-
wicie: przemieszczenie od zmian temperatury wyniesie
AL;= 0,00001 x 65 x 29200 x 0,5 = 9,49 mm, a wywota-
ne obrotem przekroju podporowego od obcigzenia rucho-
mego: AL, = 0,003 x 650 = 1,95 mm.
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Przemieszczenia od skurczu i petzania betonu z uwa-
gi na wiek obiektu mozna poming¢. Tak wiec obliczone
przemieszczenie krawedzi wspornikéw sg ponad dwukrot-
nie wieksze od maksymalnie dopuszczalnych dla uciagle-
nia nawierzchni. W tym przypadku powinno sie wykonac
niestandardowe plyty przejsciowe, ktére nalezato zako-
twi¢ w nasypie drogowym za pomocg specjalnych ostrég.
W miejscu oparcia ptyt przejsciowych na koncach wspor-
nikobw powinien by¢ zapewniony niewielki przesuw, gdyz
wiasdnie w tych przekrojach nastgpity pekniecie nawierzch-
ni jezdni. Tak wigc wykonano przebudowe obiektu, ale nie
usunieto jednej z istotnych przyczyn jego degradacii.

Rys. 4. Przebudowa dwuotworowego przepustu rurowego na maty
most z belek typu DS 6

Przykfadem na zbednie wbudowane urzadzenia dylata-
cyjne jest zrealizowana przebudowa dwuotworowego prze-
pustu rurowego na maty most (fot. 4). Nowy most zostat
zaprojektowany jako jednoprzestowy z belek strunobetono-
wych typu DS 6, przegubowo pofgczonych z przyczétkami.
Dtugos¢ obiektu, odlegtos¢ pomiedzy przeciwlegtymi kra-
wedziami ptyty nosnej zgodnie z rozporzadzeniem [7] wy-
nosita L = 6,2 m. Nad przyczotkami zostaty zaprojektowa-
ne bitumiczne przykrycia dylatacyjne, kazde o szerokosci
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40 cm. Tylko po co? Przeciez przemieszczenie krawe-
dzi ptyty nosnej od zmian temperatury wyniesie: AL; =
0,00001 x 65 x 6200 x 0,5 = 2,0 mm, a wywotane obrotem
przekroju podporowego od obcigzenia ruchomego: AL, =
0,008 x 500 = 1,5 mm. Przemieszczenia od skurczu i pet-
zania betonu w tym przypadku sg pomijalnie mate. Tak wigc
catkowite przemieszczenie kazdej krawedzi ptyty nosnej sg
znacznie mniejsze od 5 mm, ktére to zgodnie z rozporza-
dzeniem [1] jest warunkiem granicznym do stosowania ucig-
glenia nawierzchni. Tak wiec budzet panstwa ponidst niczym
nieuzasadnione koszty wykonania zbednych bitumicznych
urzadzen dylatacyjnych, a zarzadca drogi w krotkim czasie
prawdopodobnie bedzie miat problemy utrzymaniowe, ja-
kie wystepujg w tego rodzaju urzadzeniach dylatacyjnych.

Ponadto zdarza sie, ze niektorzy projektanci nie znajg
wartosci obliczeniowych zakresow temperatury, na ktére
nalezy wyznaczy¢ przemieszczenie wywotane zmianami
temperatury. Obwigzujgce w GDDKIA zakresy zmian tem-
peratury przy projektowaniu urzgdzen dylatacyjnych sg za-
warte w zatgczniku do zarzadzenia [3].

Zty dobdr rodzaju i konstrukcji urzgdzenia dylatacyjne-
go to np. stosowanie bitumicznych przykry¢ dylatacyjnych
w strefach hamowania lub przy$pieszania pojazdow samo-
chodowych przed skrzyzowaniami z sygnalizacjg swietlng,
a takze na obiektach usytuowanych na zjazdach z tras
szybkiego ruchu, ktére potozone sg w duzym spadku (po-
wyzej 6%) oraz na fukach poziomych o matych promie-
niach. Innym czestym przykfadem niewtasciwego doboru
urzadzenh dylatacyjnych jest stosowanie, w krétkich obiek-
tach o niewielkiej wysokosci konstrukcyjnej, modutowych
urzgdzen dylatacyjnych nad podporami z tozyskami sta-
tymi. Przeciez nad podporg z tozyskiem statym prawdo-
podobnie wystarczy wykonac tylko ucigglenie nawierzchni.

Btedy wykonawcze

Z obserwacji i dodwiadczenia stuzb utrzymaniowych
GDDKIA wynika, ze gtdbwng przyczyng probleméw z utrzy-
maniem urzgdzen dylatacyjnych sg btedy popetnione

Fot. 5. Przykfady nieuwzglednienia temperatury przy montazu urzgdzen dylatacji: a) zbyt mate rozwarcie urzgdzenia, b) zbyt duze rozwarcie

profili stalowych, watpliwe zakotwienie urzgdzenia dylatacyjnego

a)

e AT M N N

S I

-

Fot. 6. Brak szczelin dylatacyjnych w poszczegdlnych elementach obiektu: a) w kraweznikach, b) w Scieku przykraweznikowym, c) w belce

podporeczowej
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Fot. 7. Wadliwy montaz pretéw zbrojeniowych

w czasie ich wbudowania w obiekt oraz niska jako$¢ wy-
konywanych robét. Najczesciej popetnianymi bfedami wy-
konawczymi sa:

* nieuwzglednianie temperatury konstrukcji przy wbudo-
wywaniu urzgdzenia, np. urzgdzenie jednomodutowe
D80 montowane w temp. 34°C miafo rozwarcie szczeliny
43 mm (fot. 5), przy L=64 m. W niskich temperaturach
nalezy liczy¢ sie ze wzmozonym oddziatywaniem dyna-
micznym kot przejezdzajgcych pojazdéw oraz tatwoscig
uszkodzenia wktadki neoprenowej. W praktyce urzadze-
nia jednomodutowe zawsze sg ,fabrycznie” ustawione
na temperature montazu +10°C;

* w strefie dylatacyjnej nie sg wykonywane odpowiednie
szczeliny dylatacyjne we wszystkich elementach obiektu.
Czesto brak jest odpowiedniej szczeliny w kraweznikach
oraz elementach prefabrykowanych sciekow odwadnia-
jacych, co skutkuje ich pozniejszym przemieszczeniem ]
i rozszczelnieniem stykow technologicznych (fot. 6). Fot. 8. Sjady na navyierzchni po iniekcji zywicami pustek w strefie za-
Zdarza sie, ze w obiektach o schemacie statycznym kotwienia urzgazenia dylatacyjnego
swobodnie podpartym, po wykonanym remoncie mostu
nie zdylatowano belek podporeczowych nad podporami;

Fot. 9. LuZzne Sruby kotwigce urzgdzenia dylatacyjne: a) blokowe, b) modufowe
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* wadliwy montaz pretéw zbrojeniowych (fot. 7), brak od-
powiedniego przygotowania powierzchni betonu i zbro-
jenia ptyty pomostowej oraz scianki zwirowej do betono-
wania wnek dylatacyjnych;

* brak wtasciwego zageszczenia betonu w strefach za-
kotwienia urzadzen dylatacyjnych. Odkrywki w urza-
dzeniach, na ktorych wystapity awarie potwierdzity wy-
stepowanie pustek pod skrajnymi profilami stalowymi.
W obiektach bedacych na gwarancji, pustki i kawerny
Wykonawcy robét wypetnia zywica, ktérej slady pozo-
stajg na nawierzchni jezdni (fot. 8);

* brak wtasciwego zakotwienia elementow urzgdzenia dy-
latacyjnego w plycie pomostu oraz przyczotkach. Luzne
Sruby kotwigce sg zagrozeniem dla bezpieczenstwa
ruchu publicznego, powodujg wzmozony hatas przy
przejezdzie pojazdow oraz przyspieszong degradacje
nawierzchni (fot. 9);

* niedoktadny montaz wysokosciowy stalowych profi- ¢ stosowanie niewtasciwych materiatow uszczelniajgcych

Fot. 10. Wadliwy montaz wysokosciowy stalowych profili dylatacyjnych

li urzgdzen modutowych, ktéry spowoduje dodatkowe w stykach technologicznych nawierzchni z profilami sta-
wzmozone oddziatywania dynamiczne szczegdlnie na lowymi urzadzen dylatacyjnych. Zdecydowanie lepiej za-
samo urzgdzenie dylatacyjne, jak i nawierzchnie jezdni chowujg sie firmowe trwale plastyczne masy bitumiczne
(fot. 10); stosowane na gorgco niz tasmy asfaltowe;

Fot. 11. Niewystarczajgce zageszczenie bitumicznej nawierzchni jezdni wzdfuz profili stalowych

a) b)

Fot. 12. Progi w nawierzchni jezdni w strefach dylatacyjnych: a) zbyt duza grubosc¢ warstwy Scieralnej, b) zbyt mata grubosc warstwy Scieralnej
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jezdni (fot. 12) bedg przyczyng wzmozonego oddziaty-
wania dynamicznego od przejezdzajgcych pojazdow;

* niewtasciwy ksztatt profili stalowych urzadzern moduto-
wych w strefach przykraweznikowych. Blachy urzadzenia
dylatacyjnego wystajg poza obrys kraweznika stwarzajgc
zagrozenie dla uzytkownikdw drég oraz moga by¢ powo-
dem uszkodzen mechanicznych obiektu w trakcie akcji
zimowego utrzymania drog (fot. 13).

Mankamenty konstrukcyjne urzadzen
dylatacyjnych

l Poza btedami projektowymi i wykonawczymi w trakcie
. eksploatacji obiektu ujawniajg sie rowniez pewne man-
Fot. 13. Blachy urzadzenia dylatacyjnego wystajg poza obrys krawez-  kamenty konstrukcyjne urzgdzen dylatacyjnych, a miano-

nikow wicie:
» zbyt staba konstrukcja urzgdzenia — zbyt cienkie profile

* niewtasciwe zageszczenie warstwy wigzgcej i scieralnej ksztattownikow w urzgdzeniach modutowych (fot. 14a);
nawierzchni jezdni wzdfuz stalowych profili urzagdzen mo- ¢ coraz czesciej wystepujace przypadki odrywania sig
dutowych (fot. 11), w krotkim czasie bedzie skutkowato nakfadek wyciszajgcych od urzagdzeh modutowych (fot.
powstaniem wyboi. 14b);

e progi nad urzgdzeniami dylatacyjnymi spowodowane ¢ niska jako$¢ zabezpieczenia antykorozyjnego elementéw
zbyt grubg lub zbyt cienkg warstwa Scieralng nawierzchni stalowych (fot. 15a);

Fot. 14. Awarie urzgdzen dylatacyjnych: a) pekniecie profilu Srodkowego, b) oderwane nakfadki tfumigce hatas

a) b)

Fot. 15. Mankamenty urzgdzen dylatacyjnych: a) zaawansowana korozja elementdw mechanizmu nozycowego, b) za mala Srednica pretow petli
kotwigcych oraz zbyt mafa liczba poprzecznych pretow zbrojeniowych
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* staba strefa zakotwienia urzadzenia w elementach obiek-
tu — za mata $rednica i zbyt duze rozstawy petli kotwig-
cych w urzadzeniach modutowych (fot. 15b);

* zbyt mafe Srednice srub kotwigcych w urzgdzeniach
modutowych i blokowych, ktore w wigkszosci majg ten-
dencje do samoodkrecania sie pod wptywem ruchu dro-
gowego;

* staba jakos¢ firmowych zapraw przejsciowych pomiedzy
urzgdzeniami blokowymi oraz nawierzchnig jezdni dro-
gowej;

* w przykryciach bitumicznych niska jakos¢ masy bitu-
micznej, ktora fatwo ulega trwatym deformacjom.
Niepokojaca jest sytuacja wielu awarii modutowych urzg-

dzen dylatacyjnych, jakie miaty miejsce na niedawno oddanej

do uzytkowania autostradzie A4. Odspajanie sie od podtoza
skrajnych profili urzadzen jednomodufowych oraz w urzgdze-
niach wielomodutowych, pekniecia profili srodkowych oraz

a)

uszkodzenie mechanizméw nozycowych swiadczg o tym,
ze wbudowano tam zbyt stabe/wiotkie urzgdzenia w sto-
sunku do obcigzen dziatajgcych na urzadzenia dylatacyjne.

Niewystarczajgce utrzymanie urzadzen
dylatacyjnych

Na obiektach mostowych zarzgdzanych przez GDDKiA
zdarzajg sie sytuacje, ze ewentualne uszkodzenie dylataciji
wynika tylko z winy zarzgdcy drogi (fot. 16). Takim uszko-
dzeniem sg przede wszystkim zanieczyszczenia gromadza-
ce sie w szczelinie dylatacyjnej, ktére w skrajnym przypad-
ku mogag prowadzi¢ nawet do zablokowania mozliwosci
przemieszczen catego ustroju nosnego obiektu. Czestszym
skutkiem zanieczyszczenia jest uszkodzenie neoprenowych
wkfadek uszczelniajgcych w urzadzeniach modutowych,

Fot. 16. Niewystarczajgce utrzymanie: a) zaawansowana korozja blachy osfonowej, b) lokalny ubytek masy przejsciowej

a) b)

Fot. 17. Uszkodzenie nie kwalifikujgce si¢ do naprawy w ramach biezgcego utrzymania:
a) brak szczeliny dylatacyjnej w urzgdzeniu modufowym, b) systematyczne wykruszanie
sie zaprawy przejsciowej w urzgdzeniu blokowym
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ktorych efektem najczesciej sg przecieki.
Do mankamentéw robot utrzymaniowych
nalezy zaliczy¢ ich zbyt pézne wykonywa-
nie. Szczegolnie wszelkiego rodzaju ubytki
nawierzchni wzdtuz skrajnych profili stalo-
wych powinny by¢ naprawiane w zasadzie
w trybie awaryjnym. Wszelkie opdznienia
w naprawach uszkodzen w strefie dyla-
tacyjnej skutkujg gwattownym rozwojem
zakresu uszkodzen, przez co stwarzajg
zagrazenie dla bezpieczenstwa ruchu pu-
blicznego.

Osobnym problemem sg uszkodzenia/
usterki, ktére nie sg mozliwe do usunigcia
w trakcie wykonywania standardowych
robot utrzymaniowych. Zlikwidowanie np.
przecieku przez nieszczelng wktadke ela-
stomerowg w sytuacji catkowitego zaci-
Sniecia sie szczeliny dylatacyjnej w urza-
dzeniach modutowych wymaga wymiany
catego urzadzenia (fot. 17).

W takich przypadkach roboty napraw-
cze w ramach biezgcego utrzymania oraz
remontdw sg dalece niewystarczajgce,
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a wiec trwato$¢ wbudowanego urzgdzenia bedzie istotnie
odbiegata od oczekiwan zarzgdcy drogi, jak rowniez od
obowigzujgcych warunkow technicznych [1]. W celu usu-
niecia uszkodzenia nalezy liczy¢ sie z nieracjonalnym wy-
datkowaniem srodkéw publicznych. Analogiczna sytuacja
wystepuje w przypadku trwale zdeformowanych przykry¢
bitumicznych oraz w urzgdzeniach blokowych z permanent-
nie wykruszajgcg sie zaprawg przejsciowg, czemu najcze-
Sciej towarzyszy uszkodzenie Srub kotwigcych.

Z kolei uszkodzenia w strefach dylatacyjnych nowo wy-
budowanych czy przebudowanych obiektow mostowych,
ktore w wielu przypadkach sg jeszcze w okresie gwarancji
i rekojmi, najczesciej nie sg spowodowane zaniedbaniami
zarzadcy drogi w utrzymaniu tych urzadzen. Pojawiajace
sie w tym czasie uszkodzenia to efekt ujawnienia sie bte-
doéw projektu i wykonawstwa oraz wad materiatowych.

Wandalizm

W zasadzie z wandalizmem urzgdzen dylatacyjnych
w czesci jezdni drogowej spotykamy sie niezwykle rzadko.
Wystepujace uszkodzenia sg spowodowane najczesciej
w wyniku jakiej$ kolizji. Niestety czestym zjawiskiem jest
kradziez blach ostonowych szczelin dylatacyjnych usytu-
owanych w chodnikach i na gzymsach (fot. 18).

Tym niemniej spotykamy sie réwniez z opiniami w eksper-
tyzach technicznych, ktérych zleceniodawcg sg wykonawcy

a)

Fot. 18. Brak blach ostonowych urzgdzen dylatacyjnych (przykfady kra-
dziezy elementéw): a) na kfadce dla pieszych, b) w chodniku obiektu
mostowego
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obiektow pozostajgcych na gwarancji, ze np. awaria urzgdze-
nia dwumodufowego typu nozycowego zostata spowodowa-
na kradziezg srub i ptaskownikow mechanizmu nozycowego.
Taka opinia jest nie do zaakceptowania przez GDDKIA.

Podsumowanie

Degradacja stanu technicznego obiektow mostowych jest
zjawiskiem postepujgcym, w duzym stopniu zaleznym od
obcigzenia ruchem drogowym, poprawnosci rozwigzarn kon-
strukcyjnych oraz jakosci uzytych materiatow, elementow wy-
posazenia i wykonawstwa obiektow, a takze ich utrzymania.

Z wynikow przeprowadzonych przegladdéw obiektéw mo-
stowych na sieci drég krajowych nasuwajg sie nastepujgce
whnioski ogolne:

1. Stan techniczny gtéwnych elementow obiektu mosto-
wego oraz okres jego bezawaryjnego uzytkowania w duzej
mierze zalezy od stanu elementéw wyposazenia, a w szcze-
golnosci od stanu urzadzen dylatacyjnych.

2. Znajomos¢ i przestrzeganie wymagan zawartych
w obligatoryjnych przepisach technicznych, jak réwniez
w zaleceniach wprowadzonych zarzadzeniami Generalnego
Dyrektora Drog Krajowych i Autostrad jest podstawg do po-
prawnego zaprojektowania, doboru i wbudowania urzgdzen
dylatacyjnych.

3. Urzadzenia dylatacyjne sg mechanizmami, ktore
w nowo budowanych, przebudowywanych lub odnawia-
nych obiektach nie mogg by¢ montowane przez przy-
padkowe osoby lub firmy. Powinni to by¢ wysokiej klasy
specjalisci, ktérzy majg stosowng wiedze i doswiadczenie
w wykonawstwie tych wysoce specjalistycznych robét.

4. Naprawa uszkodzen w strefach dylatacyjnych obiek-
tow mostowych powinna by¢ wykonywana w trybie awa-
ryinym, co bedzie gwarantowato bezpieczehstwo ruchu
publicznego, jak réwniez zminimalizuje zakres destrukcji
innych elementdw.
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