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STANU ISTNIEJĄCEGO OBIEKTU MOSTOWEGO

Lokalizacja: 
Miejscowość Cierpice


Droga gminna nr 100911C 


Dybowo – Jarki 


km 1+200,00

Właściciel obiektu: 
Urząd Gminy Wielka Nieszawka


ul. Toruńska 12


87 – 165 Wielka Nieszawka

Obiekt: 
Żelbetowy, drogowy most łukowy 


z jazdą górą 

I.  Podstawa opracowania. 
1.  Zlecenie od Inwestora.

2.  Oględziny i pomiary obiektu w naturze.

3.  Informacje uzyskane od zarządcy obiektu.

4.  Badania kontrolne wykonane na opisywanym obiekcie.

II.  Zakres opracowania.

1.  Określenie parametrów techniczno-użytkowych obiektu.

2.  Ocena stanu technicznego elementów konstrukcyjnych.

3.  Wnioski i zalecenia.

III.  Ogólna charakterystyka obiektu.

Jest to jednoprzęsłowy, żelbetowy wiadukt łukowy z jazdą górą, usytuowany w ciągu drogi gminnej nr 100911C nad dwutorową linią kolejową relacji Bydgoszcz – Toruń. Rozpiętość całkowita płyty pomostowej jest równa 30,70 m. W odległości 30,20 m rozstawione są punkty podparcia (bloki oporowe) łukowych dźwigarów głównych. Szerokość jezdni na moście jest równa 6,00, natomiast chodników 2×0,80 m. Pomost oparty jest na dwóch żelbetowych łukach o zmiennym polu przekroju poprzecznego. W wezgłowiu łuk ma wysokość 50 cm, natomiast na wysokości czwartego słupka 82 cm. Szerokość łuku jest równa i wynosi136 cm. Dźwigary łukowe rozmieszczone zostały w rozstawie osiowym równym 5,38 m. Żelbetowe słupki podpierające płytę pomostową zostały rozstawione w odstępach osiowych równych 2,00 m. Każdy słupek ma takie same wymiary przekroju poprzecznego równe 30 × 136 cm. Czwarty filar licząc od przyczółka z każdej strony zbudowany jest z dwóch zdylatowanych, bliźniaczych słupków. Jest to spowodowane wykonaniem dylatacji pomostu w tych miejscach. Płyta pomostowa tak jak cały obiekt wykonana została z betonu zbrojonego. Jej grubość oszacowano na 0,50 m. Poręcze mostu wykonano z elementów stalowych, pionowych. Wysokość poręczy jest równa 1,10 m. Zewnętrzne słupki poręczy wykonane są z betonu. Na pomoście zostały zainstalowane osłony przeciwporażeniowe. Na obiekcie nie zamontowano żadnych typowych urządzeń dylatacyjnych. Płyta pomostowa została oparta na przyczółkach bez pomocy łożysk mostowych. Sposób podparcia przegubów dźwigarów łukowych nie jest znany. W trakcie budowy wiadukt został ukształtowany w ten sposób, żeby możliwe było nadanie strzałki ugięcia skierowanej ku górze.

Pod obiektem przebiega zelektryfikowana dwutorowa linia kolejowa. Przewody wysokiego napięcia są przymocowane za pomocą specjalnych izolatorów do konstrukcji obiektu. Długoletnie użytkowanie linii kolejowej spowodowało spore zanieczyszczenie spodu konstrukcji osadem z spalanego w parowozach węgla jak również osadem pochodzącym z silników Diesla w lokomotywach spalinowych. 

W otoczeniu opisywanego wiaduktu znajduje się kilka małych miejscowości zabudowanych budownictwem jednorodzinnym. Wiele z budynków w okolicy jest dopiero w fazie budowy. Stwarza to zagrożenie dużym obciążeniem użytkowym obiektu przez samochody dowożące materiały budowlane na plac budowy.

IV. Określenie parametrów techniczno-użytkowych .

Rozpiętość całkowita płyty pomostowej: 
30,70 m

Rozpiętość teoretyczna podparcia łuków:
30,20 m 

Ilość przęseł:
1 szt.

Szerokość jezdni:
6,00 m

Szerokość chodników:
2×0,80 m

Szerokość całkowita pomostu:
7,60 m

Rozstaw przerw dylatacyjnych:
7,00 m + 14,00 m + 7,00 m

V Opis elementów konstrukcji wiaduktu.
1.  Fundamenty.

W trakcie oględzin przedmiotowego obiektu nie dokonano szczegółowych oględzin elementów posadowienia konstrukcji skupiając się jedynie na widocznych gołym okiem elementach konstrukcji nośnej. Biorąc jednak pod uwagę wiek mostu i stopień uszkodzenia innych elementów konstrukcji można z cała pewnością przyjąć, że stan fundamentów (w przyczółkach i blokach oporowych) nie jest zadawalający. Można również wnioskować, że przed ułożeniem toru bezstykowego na linii kolejowej obiekt był poddawany znacznym drganiom pionowym i poziomym, co wpływało negatywnie na stan jego całej konstrukcji, w tym fundamentów. Od czasu wybudowania nowego podtorza wraz z torem bezstykowym obiekt poddawany jest mniejszym drganiom, wśród których przeważają drgania ukośne. Drgania te są wypadkową drgań pionowych i poziomych powstających w trakcie przejazdu pociągu, ponieważ tor w tym miejscu przebiega w łuku poziomym, co wymusiło nadanie przechyłki na łuku. 

Ogólnie stan fundamentów oceniono jako niezadowalający. 

2. Ściany korpusu przyczółka i skrzydeł.

Opisywany wiadukt drogowy został wyposażony w przyczółki o mieszanej konstrukcji. Ścianki żwirowe wykonano z pionowo ułożonych płyt żelbetowych opartych prawdopodobnie na fundamencie kamiennym. Korpus przyczółka i skrzydła wykonano z bloków granitowych ułożonych na zaprawie cementowej. W wyniku działania wody i mrozów widać znaczne ubytki w spinach ścian skrzydeł i korpusu. Powierzchnie bloków kamiennych porasta mech, natomiast w ubytkach spoin zalęgły się inne rośliny. Płyty betonowe ścianek żwirowych wykazują szereg pęknięć i zarysowań oraz znaczne zawilgocenie. Na ich powierzchni widać wyraźne ślady bytowania grzybów i pleśni. Elementy betonowe przyczółków wykonane podczas bieżących napraw obiektu wykazują szereg pęknięć i daleko posuniętą korozję betonu. Przy dojazdach do obiektu widać wybrzuszone ozdobne elementy betonowe zwieńczające skrzydła przyczółków. Po dokładniejszych oględzinach okazało się, że spoiny cementowe łączące elementy zwieńczające ze skrzydłami przyczółków praktycznie nie istnieją. Zostały one zniszczone przez negatywne działanie wody i mrozów na przestrzeni lat.

Ogólnie stan przyczółków oceniono jako niezadowalający. 

3. Dźwigary główne.

Dźwigary główne zostały wykonane w postaci dwóch żelbetowych łuków podpierających żelbetową płytę pomostową. W całym obiekcie występują dwa główne dźwigary łukowe. Są to łuki o zmiennym polu powierzchni przekroju poprzecznego. W wezgłowiu łuk ma wysokość 50 cm, natomiast na wysokości czwartego słupka 82 cm. Szerokość łuku jest równa 136 cm. Dźwigary łukowe rozmieszczone zostały w rozstawie osiowym równym 5,38 m. Żelbetowe słupki podpierające płytę pomostową zostały rozstawione w odstępach osiowych równych 2,00 m. Każdy słupek ma takie same wymiary przekroju poprzecznego równe 30 × 136 cm. Czwarty filar licząc od przyczółka z każdej strony zbudowany jest z dwóch zdylatowanych, bliźniaczych słupków. Jest to spowodowane wykonaniem dylatacji pomostu w tych miejscach. W trakcie oględzin obiektu stwierdzono liczne ubytki otuliny zbrojenia, które oszacowano na 35 %. Odspojony beton jest powodem korozji prętów zbrojenia głównego i pomocniczego. W ekstremalnych przypadkach stwierdzono zaawansowanie korozji na poziomie 25 %. Ponadto na powierzchni łuków i słupków widać niezliczone rysy i pęknięcia. Pęknięcia w łukach układają się quazipoprzecznie do osi łuku. Widać również wiele śladów wypłukiwania z betonu wodorotlenków wapnia Ca(OH)2 oraz innych składników stwardniałego zaczynu cementowego. Wypłukiwanie jest spowodowane przedostawaniem się do elementów konstrukcji wody deszczowej w skutek nieszczelnej hydroizolacji. Woda atakująca konstrukcję ma bardzo zróżnicowany poziom pH. 

Pęknięcia powstałe w elementach konstrukcyjnych dźwigarów głównych mogły być wywołane dużymi obciążeniami dynamicznymi występującymi na obiekcie jak również drganiami powodowanymi przez tabor kolejowy. Można wnioskować, że przed ułożeniem toru bezstykowego na linii kolejowej obiekt był poddawany znacznym drganiom pionowym i poziomym, co wpływało negatywnie na stan jego całej konstrukcji, w tym fundamentów. Od czasu wybudowania nowego podtorza wraz z torem bezstykowym obiekt poddawany jest mniejszym drganiom, wśród których przeważają drgania ukośne. Drgania te są wypadkową drgań pionowych i poziomych powstających w trakcie przejazdu pociągu, ponieważ tor w tym miejscu przebiega w łuku poziomym, co wymusiło nadanie przechyłki na łuku. Innym czynnikiem powodującym obniżenie parametrów wytrzymałościowych betonu szczególnie w środkowej części łuków jest jego reakcja ze związkami chemicznymi powstałymi wskutek spalania w parowozach węgla jak również spalinami pochodzącym z silników Diesla w lokomotywach spalinowych. 

Ogólnie stan dźwigarów głównych oceniono jako niedostateczny. 

4. Płyta pomostowa

Oględziny płyty pomostowej od strony spodu konstrukcji pozwoliły stwierdzić, że w wielu miejscach, bo na około 70 % powierzchni widać ubytki otuliny zbrojenia. Odsłonięte zbrojenie wykazuje duże ubytki w swojej objętości oszacowane nawet na 30 %. To samo dzieje się w elementach poprzecznych pomostu. Widoczne są tam duże ubytki otuliny zbrojenia i wystające, skorodowane pręty zbrojeniowe. Na powierzchni płyty pomostowej widoczne są ślady wilgoci oraz związków chemicznych wypłukiwanych przez wodę deszczową z betonu konstrukcyjnego płyty. Zaobserwowano tam też ślady bytowania grzybów i pleśni. Ponadto w środkowej części pomostu od spodu konstrukcji widać duże zanieczyszczenia powodowane związkami chemicznymi powstałymi wskutek spalania w parowozach węgla jak również spalinami pochodzącymi z silników Diesla w lokomotywach spalinowych. Na bocznych stronach pomostu wyraźnie zaznacza się głęboka korozja betonu konstrukcyjnego. Aktualny stan techniczny płyty pomostowej wskazuje na jej duże wyeksploatowanie oraz zniszczenie spowodowane czynnikami zewnętrznymi. W wyniku wadliwie wykonanej hydroizolacji duże ilości wody opadowej przedostają się do elementów konstrukcyjnych pomostu. Taki stan rzeczy powodował i powoduje stałą degradacje obiektu, a co za tym idzie obniżenie wartości technicznej elementów konstrukcyjnych wiaduktu. Zlokalizowane w pomoście pęknięcia i ubytki w większym stopniu spowodowane zostały przez zewnętrzne czynniki atmosferyczne i chemiczne lub złą jakość betonu konstrukcyjnego niż w wskutek nadmiernych obciążeń dynamicznych. Pomost sam w sobie posiada dobre współczynniki tłumienia.

Ogólnie stan pomostu oceniono jako niedostateczny. 

5. Hydroizolacja

Podczas oględzin obiektu stwierdzono duże ilości wody przedostające się z nawierzchni jezdni i chodników w dół pod spód płyty pomostowej. W miejscach gdzie zlokalizowano przerwy dylatacyjne pomostu widoczne były pokaźne sople lodu. Świadczy to o tym, że albo niema w ogóle hydroizolacji pomostu, albo izolacja jest tak zniszczona, że nie spełnia swojego zadania.

Ogólny stan izolacji ocenia się jako niedostateczny.
6. Nawierzchnia jezdni

Na obiekcie wykonano nawierzchnię brukową z kostki kamiennej na podsypce piaskowej. W trakcie oględzin nie stwierdzono ubytków w nawierzchni. Nie stwierdzono również żadnych przełomów lub nierówności. Do wykonani bruku zastosowano kostkę granitową szarą o wymiarach około 15×15 cm. Kostkę ułożono rzędowo a spoiny wypełniono piaskiem. Nawierzchnia została ukształtowana w taki sposób, żeby nadać spadki poprzeczne o wartości 2 %. Spadek podłużny wymusza konstrukcja wiaduktu ukształtowana ze starzałka ugięcia skierowaną ku górze. Spadki podłużne szacuje się na około 3 %.

Ogólny stan nawierzchni ocenia się jako dobry.
7. Nawierzchnia chodników

W obiekcie występuje obustronny chodnik o szerokości 2×0,80 m wykonany z elementów betonowych. W trakcie przeglądu zauważono jedynie nieliczne spękania nawierzchni betonowej. Chodnik nie jest zakończony jest gzymsem. 

Ogólny stan chodnika ocenia się jako zadawalający.
8. Odwodnienie mostu

Odwodnienie mostu realizowane jest jako powierzchniowe. Za pomocą spadków poprzecznych o wartości 2% i spadków podłużnych o wartości około 3% woda jest usuwana z pomostu i kierowana poza obiekt. Na obiekcie nie zaobserwowano żadnych dodatkowych urządzeń służących do odprowadzania wód opadowych (wpusty, kolektory).

Ogólny stan odwodnienia ocenia się jako zadawalający.
9. Poręcze i bariery

Obiekt wyposażono w stosunkowo nowe poręcze stalowe. Pochwyt i słupki poręczy wykonano z kształtowników stalowych – rur kwadratowych. Wypełnienia pól poręczy wykonano z płaskowników. Wysokość poręczy jest równa 1,10 m. Płaskowniki rozstawiono, co 0,15 m. Na poręczach zainstalowano dodatkowo stalowe osłony przeciwporażeniowe. No omawianych elementach zaobserwowano liczne ślady korozji. Nie ma uszkodzeń mechanicznych. Po dokładnym oczyszczeniu do stapnia czystości ST 1 i zabezpieczeniu antykorozyjnym mogłyby służyć jako elementy bezpieczeństwa na wiadukcie.

Ogólny stan poręczy ocenia się jako dobry.
10. Łożyska

Obiekt nie jest wyposażony w typowe łożyska mostowe. Elementy konstrukcyjne płyty pomostowej spoczywają bezpośrednio na ławie podłożyskowej przyczółka. Ocena stanu łożysk zlokalizowanych na blokach oporowych była niemożliwa ze względu na ich duże zagłębienie w gruncie. Jednakże strefa podparcia płyty pomostowej na przyczółku wykazuje znaczną korozję betonu oraz liczne pęknięcia i zarysowania. Nawet betonowe elementy podparcia wykonane w trakcie bieżących prac remontowych wykazują szereg pęknięć i zarysowań.

Ogólny stan łożysk ocenia się jako niedostateczny.

10. Dylatacje

W miejscu zidentyfikowanych przerw dylatacyjnych nie zauważono żadnych urządzeń dylatacyjnych. Mogły one ulec zniszczeniu wskutek negatywnego działania wody przedostającej się do nich w wyniku złego stanu hydroizolacji.

Ogólny stan dylatacji ocenia się jako niedostateczny.

VI Urządzenia obce.

Na obiekcie występuje jedynie trakcja elektryczna linii kolejowej podwieszona do spodu konstrukcji. 

Ogólny stan urządzeń obcych ocenia się jako bardzo dobry.
VII Dojazdy do mostu.

Na nasypach prowadzących do obiektu nie stwierdzono żadnych ubytków gruntu. Pochylenie skarp jest zachowane w stosunki 1:1,5. Skarpy nasypów porośnięte są roślinnością, natomiast nasypy od strony linii kolejowej (frontowej) obudowane są blokami kamiennymi, w których występują nieliczne ubytki. W nawierzchni dojazdów również nie zaobserwowano żadnych ubytków

Ogólny stan dojazdów ocenia się jako dobry.
VIII Wnioski.

Na podstawie przeprowadzonych oględzin obiektu mostowego stwierdzono bardzo zły stan elementów konstrukcji obiektu. Największym problemem są pęknięcia i zarysowania elementów konstrukcji oraz ubytki w otulinie zbrojenia. Drugim stwierdzonym mankamentem jest postępująca korozja odsłoniętego zbrojenia stalowego oraz zaawansowana korozja betonu. Brak izolacji pomostu powoduje ciągły napływ wody deszczowej do elementów konstrukcji i postęp zjawisk korozyjnych w elementach betonowych i zbrojeniu. Aktualny stan techniczny obiektu nie pozwala na prowadzenie na nim ruchu ciężkiego. Wymusza to na zarządcy obiektu ograniczenie ciężaru dopuszczalnego pojazdów poruszających się po obiekcie. Drugim krokiem będzie niezwłoczne przystąpienie do prac remontowych lub budowy nowego obiektu mostowego. Należy rozważyć jeden z powyższych wariantów, ponieważ budowa nowego obiektu może okazać się tańsza od remontu obiektu istniejącego. Przy tak zaawansowanych zniszczeniach i korozji elementów konstrukcyjnych nakłady poniesione na remont mogą być znacznie wyższe niż na budowę nowego obiektu. Budując nowy wiadukt można przyjąć poostrzy schemat statyczny mostu i nieco zmniejszyć jego rozpiętość teoretyczną. Spowoduje to możliwość szybkiej budowy nowego wiaduktu przy stosunkowo niskich nakładach.

Bazując na Biuletynie Cen Obiektów Budowlanych przeprowadzono prostą symulacją kosztów w przypadku remontu przedmiotowego wiaduktu i w przypadku budowy prostego jednoprzęsłowego mostu płytowo – żebrowego.

· zgodnie z pozycją 5410 BCO koszt 1 mb nowego, betonowego, jednojezdnowego wiaduktu drogowego kształtuje się na poziomie 41 144,00 PLN,

· zakładamy możliwość skrócenia rozpiętości teoretycznej o około 8,00 m.

Całkowity, szacowany koszt budowy nowego obiektu jest równy:
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Całkowity, szacowany koszt budowy nowego obiektu jeżeli nie zmieniamy rozpiętości jest równy:
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W przypadku podjęcia decyzji o remoncie istniejącego wiaduktu należy przyjąć następujące założenia:

· zgodnie z pozycją 5410 BCO koszt 1 mb nowego, betonowego, jednojezdnowego wiaduktu drogowego kształtuje się na poziomie 41 144,00 PLN,

· należy uwzględnić skomplikowany układ konstrukcyjny obiektu i przyjąć współczynnik utrudnienia na poziomie 15 %.

· Ceny jednostkowej za metr bieżący w tym przypadku nie można zmniejszyć, ponieważ wiadukt wumaga kapitalnego remontu lub całkowitej odbudowy

Całkowity, szacowany koszt remontu istniejącego wiaduktu jest równy:
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Porównanie otrzymanych wyników:
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Z powyższej kalkulacji uproszczonej wynika, ze bardziej opłacalna będzie prawdopodobnie budowa nowego obiektu mostowego o mniej skomplikowanej geometrii oraz prostszym schemacie statycznym. Niemniej dokładniejsze wyliczenia byłyby możliwe w przypadku posiadanie dokumentacji projektowej na budowę nowego obiektu lub remont starego.

IX. Zalecenia.

1. Należy niezwłocznie obniżyć ciężar pojazdów poruszających się po obiekcie do 3,5 t,

2. Zarządca zobowiązany jest do stałej kontroli stanu technicznego obiektu na podstawie przeglądów bieżących, które powinny się odbywać, co najmniej raz na trzy miesiące,

3. Raz w roku należy dokonywać podstawowego przeglądu obiektu bez względu na to czy jest to obiekt istniejący, czy będzie to obiekt nowy,

4. Raz na pięć lat należy dokonywać szczegółowego przeglądu obiektu bez względu na to czy jest to obiekt istniejący, czy będzie to obiekt nowy,

5. Należy jak najszybciej przystąpić do działań mających na celu poprawę stanu technicznego mostu, tzn.:

- ogłosić przetarg na wykonanie dokumentacji projektowej,

- dokonać odpowiednich uzgodnień branżowych,

- wyłonić wykonawcę robót budowlanych,

- dokonać odbioru robót budowlanych oraz niezbędnych badań,

- uzyskać pozwolenie na użytkowanie,

6. Nie zaleca się przeprowadzania remontów cząstkowych. W stanie technicznym, w jakim znajduje się obiekt nie ma to uzasadnienia. Chcąc przywrócić pełną komunikację na drodze gminnej nr 100911 C należy doprowadzić obiekt do wymaganej klasy nośności. Można tego dokonać tylko na dwa sposoby: 

- wybudować nowy wiadukt, 

- lub odbudować istniejący.

7. Należy ustalić czy zarządca linii kolejowej, czyli PKP nie jest prawnie zobligowany do partycypacji w kosztach robót budowlanych,

8. Technologię robót budowlanych dobrać tak, żeby ruch na dwutorowej linii kolejowej został ograniczony tylko w niezbędnym zakresie,

9. Do budowy lub odbudowy mostu należy używać tylko materiałów z atestami niewpływającymi negatywnie na środowisko naturalne,

10. W trakcie opracowywania dokumentacji projektowej należy zwrócić uwagę na dokładne zabezpieczenie przeciwwilgociowe elementów pomostu i konstrukcji nośnej,

11. Odwodnienie pomostu należy rozwiązać przy użyciu wpustów i kolektorów ściekowych z odprowadzeniem poza obiekt,

12. Posadowienie obiektu zaleca się wykonać z żelbetu,

13. Przed przystąpieniem do prac projektowych należy ustalić warunki wodno – gruntowe w okolicy obiektu,

14. Na czas robót budowlanych zarządca zobowiązany jest do wyznaczenia objazdu,

15. Po zakończeniu robót budowlanych należy wystąpić o nadanie nowego Jednolitego Numeru Inwentarzowego,

Głogówek, marzec 2005 r.                                                                     Opisał:

                 mgr inż. Arkadiusz Dróżdż
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