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ORZECZENIE
dotyczace oceny stanu technicznego konstrukcji podjazdu
do budynku MIR - PIB w Gdyni, ul. Koltataja 1
w zwigzku z planowanym utozeniem nowej nawierzchni

0. INFORMACJE OGOLNE

0.1. Podstawa opracowania — Umowa o dzieto z wrzesnia 2013r. pomiedzy
Morskim Instytutem Rybackim — Panstwowym Instytutem Badawczym z siedzibg
w Gdyni a autorem opracowania.

0.2. Przedmiot opracowania — konstrukcja podjazdu.

0.3. Cel i zakres opracowania — ocena stanu technicznego elementéw konstrukcji

podjazdu w zwiazku z planowanym utozeniem nowej nawierzchni.

0.4.Dane do wykonania opracowania

0.4.1. Informacje zebrane w trakcie wizji lokalnych w sierpniu i wrzesniu 2013 .

- wykonano odkrywki zbrojenia w elementach konstrukcji podjazdu,
- inwentaryzacja wybranych przekrojow konstrukcji - w zataczeniu,
- wlasna dokumentacja fotograficzna — w zatgczeniu.

0.4.2. Orzeczenie dotyczgce stanu technicznego konstrukcji podjazdu przy budynku
Morskiego Instytutu Rybackiego w Gdyni ul. Kottataja 1, A. Kapusécinski,

E. Skorupa, Gdynia, maj 2005.

0.4.3. Orzeczenie techniczne dotyczace jakosci betonu w konstrukcji podjazdu przy
budynku MIR w Gdyni ul. Kottgtaja 1, E. Grze$, Gdynia, maj 2005.

0.4.4. Opis techniczny i obliczenia statyczne do projektu technicznego konstrukcyjno
budowlanego budynku ,B” MIR w Gdyni, Biuro Projektow Budownictwa
Morskiego, Gdansk 1973.

0.4.5. Projekt techniczny , Instytut - Naukowo Badawczy MIR w Gdyni, Podjazd do
budynku gtéwnego. Dokumentacja zamienna podciggow. Konstrukcja., Biuro
Projektéw Budownictwa Morskiego , Gdansk 1985.

0.4.6. Projekt techniczny. Instytut Naukowo-Badawczy M. |.R. w Gdyni —pomost i
podjazd przed budynkiem A, B i C, branza konstrukcyjna. Biuro Projektow
Budownictwa Morskiego, Gdansk 06. 1973.

0.4.7. Morski Instytut Rybacki w Gdyni, Ocena stanu technicznego i projekt
nawierzchni na podjezdzie i tarasie budynku w Gdyni przy ul. Kottataja 1,
PROJMORS Biuro Projektéw Budownictwa Morskiego, Gdarisk sierpien 1995.



0.4.8. Morski Instytut Rybacki w Gdyni, Projekt i ocena stanu technicznego podjazdu
gtéwnego i dylatacji styku pomostow z budynkiem, Firma ,PORTAL”, Gdynia ,
07.2004.
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1. WSTEP
Niniejsze opracowanie sporzgdzane jest w zwigzku z planowanym utozeniem nowe;
warstwy nawierzchni na ptycie podjazdu do budynku Morskiego Instytutu
Rybackiego w Gdyni. Zaoferowana przez Firme Drogowa Nordvik sp.j. hawierzchnia
bedzie miata 4 cm grubosci a ciezar jej zostat oszacowany na 1,0 kN/ m?. Nowa
nawierzchnia ma by¢ utozona bezposrednio na uszkodzonej warstwie istniejgce;.
Nalezy zaznaczyé, ze juz w maju 2005 roku zostaty wykonane badania
elementow konstrukcji przedmiotowego obiektu, ktére byly podstawg do
sporzgdzenia orzeczenia dotyczacego jego stanu technicznego (poz.0.4.2). Zebrane
we wspomnianym orzeczeniu informacje a takze przedstawione w nim wnioski w
dalszym ciggu sg aktualne i zostaty wykorzystane w niniejszym opracowaniu a takze
mogg by¢ brane pod uwage przy podejmowaniu decyzji co do przysztych losoéw
przedmiotowego podjazdu.



2. OPIS STANU ISTNIEJACEGO

2.1. Opis ogdlny, sytuacja, wymiary

Przedmiotowy obiekt, petnigcy funkcje podjazdu dla samochodéw, przylega od
pétnocnego - zachodu do budynkéw Morskiego Instytutu Rybackiego
zlokalizowanego w Gdyni przy ul. Hugo Kottataja 1. Podjazd usytuowany jest w
narozu pomiedzy czesciami ,B” i ,C" kompleksu budynkéw MIR. Gtéwny wjazd i
wejscie na teren posesji wiedzie przez brame usytuowang od strony ul. Hugo
Kottataja, patrz plan sytuacyjno — wysokosciowy rys. 1. Gtéwne wejscie do budynku
Instytutu znajduje sie w $cianie zachodniej czesci ,B” i jest usytuowane w poziomie
posadzki drugiej kondygnaciji nadziemnej budynku, na rzednej 32,20 m n.p.m. Do
gtownego wejscia do budynku Instytutu mozna podjecha¢ po pochytej rampie
podjazdu lub podej$¢ schodami usytuowanymi po jego pétnocnej stronie.

Obiekt zaprojektowany w latach 1973 - 85 roku zostat zrealizowany pod koniec
lat 80. ubiegtego wieku. Pierwotnie potgczony byt, funkcjonalnie i konstrukcyjnie, z
pomostem przylegajgcym do czeséci ,A” kompleksu budynkéw. Przed kilu laty pomost
czesciowo rozebrano.

W rozwazanym obiekcie mozna wydzieli¢ (rys.2):

- pochytg rampe (spadek ok. 6%) o dtugosci ok. 45,0 m i szerokosci od 13,0 m
(przy wjezdzie) do 18,0 m,

- poziomg platforme o wymiarach ok. 21,0 x 28,0 m,

- pomost przylegajacy do poétnocnej Sciany szczytowej czesci ,B”, szerokos¢ 3,50
m i dtugosci ok. 15,0 m,

- schody po stronie pétnocne;.

taczna dtugos¢ rampy i poziomej platformy wynosi okoto 66 m.

Obiekt jest jednokondygnacyjna budowlg wykonang w szkieletowej konstrukcji
zelbetowej. Zasadniczg konstrukcje no$ng stanowig ramy (7 sztuk) ustawione w
rozstawach co 9,0 m (rys.3). Rygle ram podjazdu majg przekroje o wymiarach
120x60 cm (rys.4) i podparte sg stupami 30x60 cm . Pozioma platforma oparta jest
na trzech tréjprzestowych ramach (przesto srodkowe o rozpietosci 10,20 m, przesta
skrajne po 7,24 m) z wspornikami o wysiegach 1,60 m, po obu stronach. W czesci
pochytej piyta podjazdu oparta jest na ramach jednoprzestowych (10,20 m)
dwuwspornikowych (wysiegi od 2,0 do 3,50 m). Na ryglach ram oparte sg 9,0 m belki
podituzne o przekrojach 60x55 cm (rys.5) utozone w rozstawach od 2,55 do 3.0 m.

Belki podtuzne sg oparciem dla prefabrykowanych kanatowych ptyt stropowych



wysokosci 24 cm i szerokosci 1,20 m oraz ptyt stropowych typu Akerman réwniez
wysokosci 24 cm (rys.5) (wysokos¢ pustakow 18 i 20 cm). Piyty typu Akerman
usytuowane sg w bocznych polach konstrukcji. W czesci ptyt stropowych zostaty
wbudowane ceramiczne pustaki $cienne typu MAX. Uktad zasadniczych elementéw
konstrukcji pokazano na rys.3.

Podjazd jest wyposazony w balustrady o wysokosci 1,10 m wykonane w
konstrukcji zelbetowej. Sg to stupy o przekrojach 25x30 cm, osadzone w koncach
wspornikow ram, do ktérych przymocowane sg belki o przekroju w ksztatcie
odwréoconej litery L. Wysokos$¢ belki balustrady wynosi 70 cm a jej grubos¢ 15cm.
Przeswit pomiedzy belkg balustrady a kraweznikiem podjazdu wynosi ok. 40 cm.

W maju 2005 roku zostalty wykonane odkrywki w nawierzchni podjazdu, w
ktérych zarejestrowano, ze na ok. 3 cm betonowej warstwie wyrownawczej utozonej
bezposrednio na ptytach stropowych dano ok. 3 - 6 cm warstwe piasku, na ktorej
utozono warstwe betonu grubosci 11 - 12 cm (rys.4,5). Gérna warstwa betonu jest
podzielona dylatacjami na segmenty.

Zgodnie z dokumentacja projektowg z 1976 roku nawierzchnie podjazdu
zaprojektowano z asfaltobetonu grubosci 7 cm ulozonego na warstwie betonu
zwirowego grubosci 3,0 cm ochraniajgcego 2 warstwy papy na lepiku utozone
bezposrednio na ptytach kanatowych. Niestety tak zaprojektowanego uktadu warstw
nawierzchni podjazdu nie zrealizowano.

2.2. Stan obiektu — uszkodzenia i usterki

Rozwazany obiekt, juz w 2005 roku (patrz dokumentacja fotograficzna zawarta w
orzeczeniu poz.0.4.3) charakteryzowat sie ztym, a w niektorych partiach bardzo ztym,
stanem technicznym. Zrealizowany przed 40. laty juz od poczatku nie spetniat
podstawowych warunkoéw technicznych przewidzianych dla tego typu obiektow:

- brak jakiejkolwiek izolacji przeciwwodnej zabezpieczajgcej ptyty podjazdu,
pomimo tego, ze dokumentacja projektowa przewidywata dwie warstwy papy
(p0z.0.4.4),

- brak dostatecznej betonowej otuliny pretéw stalowych, wiele z nich
bezposrednio przylega do powierzchni elementéw (strzemiona, prety warstwy
dolnej); zgodnie z obowigzujgcymi przepisami grubosé otuliny w przedmiotowym
obiekcie powinna wynosi¢ minimum 3 cm [3],[4],

- brak dylatacji koniecznych w budowlach inzynierskich ze wzgledu na negatywne

skutki spowodowane roznicg temperatur, szczegélnie w przypadku obiektow



wielkowymiarowych; zgodnie z obowigzujgcymi przepisami maksymalna odlegtosc
pomiedzy przerwami dylatacyjnymi w przypadku zelbetowej konstrukcji szkieletowej
nie powinna przekracza¢ 30 m [3],[4],

- brak zabezpieczen balustrady przed uderzeniem pojazdem,

- zbyt duze przeswity w balustradzie; zgodnie z przeswity powinny by¢ nie
wieksze niz 0,12 m liczac od ptaszczyzny chodnika [6].

W trakcie ostatnich osmiu lat, ktére uptynety od czasu poprzednich
ogledzin obiektu, jego stan zdecydowanie sie pogorszyt. Permanentnie przeciekajgce
przez konstrukcje wody opadowe byta na tyle dokuczliwe, ze ptyty podjazdu od
spodu prowizorycznie zabezpieczono podwieszonymi powtokami z tworzywa
sztucznego. Slady zaciekow i wykwitow solnych spowodowane przeptywajacymi
wodami opadowymi sg bardzo rozlegte i w zasadzie wystepuja na wszystkich
elementach konstrukcyjnych.

Aktualny stan obiektu zarejestrowano na zdjeciach zestawionych w zatgczonej
dokumentacji fotograficznej. Lokalizacje poszczegoinych zdjeé¢ zaznaczono na rys.2 i
3. Kolejno zestawiono fotografie dotyczace ztego stanu nastepujgcych elementow:

- nawierzchni fot.1 - 3,

- kraweznikow fot.4 - 6,

- styku nawierzchni ze scianami budynku fot.7,

- stupdw i belek balustrad fot. 8 - 14,

- skrajnych belek podtuznych wraz z kraweznikami fot.12 - 21,

- podciggéw ram gtownych fot. 22 - 25,59,

- stupow fot. 26,27,

- ptyt kanatowych i belek podtuznych fot.28 - 42,57,58,60,

- ptyt typu Akerman i belek podtuznych fot. 43 - 56

Nalezy podkreslic, ze odpadajgca od elementéw konstrukcji odspojona

betonowa otulina moze zagraza¢ bezpieczenstwu ludzi przebywajacych pod oraz w

bliskim sagsiedztwie budowli.

3. ANALIZA STATYCZNO - WYTRZYMALOSCIOWA WYBRANYCH
ELEMENTOW KONSTRUKCJI
3.1. Zestawienie obcigzen
3.1.1. Obcigzenia zmienne technologiczne
Zgodnie z PN-82/B-02003 [1] - p = 5,0 x 1,3 = 6,50 kN/m?.



Zgodnie z PN-82/B-02004 tablica 2 [2]
- wspotczynnik dynamiczny dlav <10 km/h- B=1,2,
al/ - dla furgonetek z tadunkiem - 28 kN
- nacisk pod kotem przednim P =6,50 x 1,3 = 8,45 kN,
- nacisk pod kotem tylnym P=750x13=975kN,
- rozstaw kot 1,5 m.
b/ - dla samochodéw osobowych z tadunkiem - 18 kN
- nacisk pod kotem przednim P =4,20 x 1,3 = 5,46 kN,
- nacisk pod kotem tylnym P=4280x1,3=6,24 kN,
- rozstaw kot 1,4 m.
3.1.2. Obcigzenia state
3.1.2.1. Warstwy nawierzchniowe
a/ nawierzchnia zaproponowane w dokumentacji projektowej z 1976 roku
asfaltobeton 7cm 0,07x22,0=1,54 kN/m? | 1,2.] 1,85 kN/m?
beton ostaniajacy pape 0,03x 22,0 = 0,66 kN/m? | 1,2 | 0,79 kN/m?
2,20 kN/m? | 1,2 | 2,64 kN/m?

b/ nawierzchnia istniejgca + dodatkowa

nawierzchnia betonowa ok. 12 cm  0,12x22,0 = 2,64 kN/m? | 1,2 | 3,17 kN/m?
warstwa piasku (mokry) ok. 6 cm 0,06x20,0 = 1,20 kN/m? | 1,2 | 1,44 kN/m?

beton wyréwnawczy ok. 3cm 0,03x22,0 = 0,66 kN/m? | 1,2 | 0,79 kN/m?
g 4,50 kN/m? | 1,2 | 5,40 kN/m?

warstwa asfaltobetonu ok.4 cm  gq4 1,00 kN/m?| 1,2 1,20 kN/m?
g+ ga 5,50 kN/m? | 1,2 | 6,60 kN/m?.

3.1.2.2. Plyty kanatowe szerokosci 120 cm
Ciezar plyty 2,92 kN/m? |1,1] 3,21 kN/m?.
Obcigzenia obliczeniowe na m? piyty

ptyta 3,20 kN/m?
nawierzchnia 5,40 kN/m”

g 8,60 kN/m?
asfalt da 1,20 kN/m?

g+gq 9,80 kN/m?
Obcigzenia obliczeniowe dla pasma ptyty szerokosci 22 cm
g+gq 9,80 kN/m?x0,22 =2,16 kN/mb
p 6,50 kN/m? x 0,22 = 1,43 kN/mb




g+gs+p 16,30 kN/m?x 0,22 = 3,59 kN/mb.

3.1.2.3. Strop Akermana

Pustaki wysokosci 18 cm z nadbetonem 6 cm ~ 3,50 kN/m? | 1,1 | 3,85 kN/m?.
Pustaki wysokosci 20 cm z nadbetonem 4 cm ~ 3,20 kN/m? |1,1] 3,52 kN/m?.
Rozstaw zeber 31 cm.
Obcigzenia obliczeniowe przypadajgce na zebro ptyty

plyta 3,85 kN/m?

nawierzchnia 5,40 kN/m?

g 9,25kN/m? x 0,31 =2,87kN/mb

asfalt ga 1,20 kN/m?
g+gs 10,45kN/m?x 0,31 = 3,24 kN/mb
p 6,50 kN/m? x 0,31 =2,01 kN/mb

g+ge+p 16,95 kN/m?x 0,31 =5,25kN/mb.

3.2. Weryfikacja nosnosci plyty kanatowej
Rozpietosci: - |1 =1,05x1,96 = 2,06 m,
- ,=1,05x2,32 = 2,44 m.

Obliczenia przeprowadzono dla pasma réwnego rozstawowi pretéw gtéwnych
ptyty kanatowej — 22 cm.
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Dane: wysoko$¢ przekroju 24 cm, d = 21,7 cm, a; = 2,3 cm,
szerokos¢ b =22 cm
beton Rw = 200 at, B= 0,9xRw = 180 at,
przyjeto do obliczen beton klasy B17,5 R, = 10,2 MPa,
stal klasy A-lll (34GS) R, = 350 MPa
al pret nieuszkodzony ® =10 mm, A = 0,78 cm?,
b/ pret skorodowany @& =8 mm, A=0,50 cm?,



a/ nosnos¢ przekroju nieuszkodzonego
x = (0,78x35,0) : (22x1,02) = 1,2 cm,
Mgr = 0,78x35,0(21,7 — 0,5x1,2) = 576,03 kNecm = 5,76 KNm.
b/ no$nos¢ przekroju uszkodzonego (korozja)
x = (0,50x35,0) : (22x1,02) = 0,78 cm
Mgr = 0,50x35,0(21,7 — 0,5x0,78) = 372,9 kNcm = 3,73 kNm.
Biorgc pod uwage jedynie ubytek przekroju preta po obwodzie, rzedu 1 mm, nosnosc
uszkodzonej piyty ulega redukgji do (3,73/5,76 = 0,647) okoto 65% nosnosci ptyty nie
uszkodzonej.
3.2.1. Plyta o rozpietosci 2,06 m
Moment zginajgcy od:

- catkowitych obcigzen réwnomiernie roztozonych g + gq +p = 3,59 kN/mb.

M = 0,125x 3,59x2,06% = 1,90 kNm

M < Mgr = 5,76 kNm oraz Mgr = 3,73 kNm.

Obliczeniowa no$no$é ptyty kanatowej, takze w przypadku jej czesciowego
uszkodzenia korozjg, jest dostateczna do przeniesienia rownomiernie roztozonych
obcigzen statych, istniejacych i dodatkowych (nowa nawierzchnia), oraz
przewidzianych normowych obcigzen eksploatacyjnych.

Momenty zginajace od:
- catkowitych obcigzen statych rownomiernie roztozonych g + gq = 2,16 kN/mb
- nacisku kota samochodu ustawionego w potowie rozpietosci ptyty

al furgonetka P = 9,75 kN.

M = 0,125x 2,16x2,06% + 0,25x9,75x2,06 = 1,15 + 5,02 = 6,17 kNm

M > Mgr=15,76 kNm oraz Mgr= 3,73 kNm.

Obliczeniowa nosno$¢ uszkodzonej ptyty kanatowej jest niewystarczajgca do
przeniesienia normowego obcigzenia od nacisku kotfa furgonetki. Niedobo6r nosnosci
wynosi ok. 40 % (3,73/6,17 = 0,604).

b/ samochéd osobowy P = 6,24 kN

M=1,15+ 0,25x6,24x2,06 = 1,15 + 3,21 = 4,36 kN

M < Mgr=5,76 kNm oraz M >Mgr = 3,73 kNm.

Obliczeniowa nosnos¢ uszkodzonej ptyty kanatowej jest niewystarczajgca do
przeniesienia normowego obcigzenia od nacisku kota samochodu osobowego.
Niedobér nosnosci wynosi ok. 14 % (3,73/4,36 = 0,856).



3.2.2. Plyta o rozpietosci 2,44 m
Moment zginajacy od:
- catkowitych obcigzen rbwnomiernie roztozonych g + gq¢ +p = 3,59 kKN/mb.

M = 0,125x 3,59x2,44% = 2,67 kNm

M< Mgr = 5,76 kKNm oraz Mgr = 3,73 kNm.

Obliczeniowa no$nos¢ ptyty kanatowej, takze w przypadku czesciowego jej
uszkodzenia korozja, jest dostateczna do przeniesienia rownomiernie roztozonych
obcigzen statych, istniejgcych i dodatkowych (nowa nawierzchnia), oraz
przewidzianych normowych obcigzen eksploatacyjnych.

Moment zginajacy od:

- catkowitych obcigzen statych rbwnomiernie roztozonych g + gq¢ = 2,16 KN/mb

- nacisku kota samochodu ustawionego w potowie rozpietosci ptyty

al furgonetka P = 9,75 kN.

M = 0,125x 2,16x2,44% + 025x9,75x2,44 = 1,61 + 5,95 = 7,56 KNm
M > Mgr = 5,76 kKNm oraz Mgr = 3,73 kNm

Obliczeniowa nosnos$¢ uszkodzonej ptyty kanatowej jest niewystarczajgca do
przeniesienia normowego obcigzenia od nacisku kota samochodu osobowego.
Niedobor nosnosci wynosi ok. 50 % (3,73/7,56 = 0,493).

b/ samochdd osobowy P = 6,24 kN

M=1,15+ 0,25x6,24x2,44 = 1,15 + 3,81 = 4,96 kN
M < Mgr=25,76 kKNm oraz M >Mgr = 3,73 kNm.

Obliczeniowa nos$nosé uszkodzonej ptyty kanatowej jest niewystarczajgca do
przeniesienia normowego obcigzenia od nacisku kota samochodu osobowego.
Niedobor nosnosci wynosi ok. 25 % (3,73/4,96 = 0,752).

3.3. Weryfikacja nosnosci pltyty typu Akerman

Rozpietosci: - 1=3,2-36m,
®6(sto) $18 (34 GS)
‘ /8%6lpo korai
. 1 o=
| Ql I
' &=
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Obliczenia przeprowadzono dla pojedynczego zebra ptyty typu Akerman,
rozstaw zeber wynosi 31 cm.
Dane: wysoko$¢ przekroju 24 cm -d = 20,0 cm, a; = 4,0 cm,
-d =11,0 cm, a; = 13 cm w przypadku zbyt wysoko umieszczonego preta,
szerokos¢ b =31cm
beton Rw = 170 at, B= 0,9xRw = 153 at,
przyjeto do obliczen beton klasy B15 Ry = 8,7 MPa,
stal klasy A-1ll (34GS) R, = 350 MPa
a/ pret nieuszkodzony ® =18 mm, A = 2,54 cm?,
b/ pret skorodowany ® =16 mm, A= 2,00 cm?.
al no$nos¢ przekroju nieuszkodzonego, przy d = 20 cm
x = (2,54x35,0) : (31x0,87) = 3,3 cm,
Mgr = 2,54x35,0(20,0— 0,5x3,3) = 1631,3 kNcm = 16,31 kNm.
b/ no$nosé¢ przekroju uszkodzonego, przy d =20cm
x = (2,00x35,0) : (31x0,87) = 2,6 cm,
Mgr = 2,00x35,0(20,0 — 0,5x2,6) = 1309 kNcm = 13,09 kNm.

Biorgc pod uwage jedynie ubytek przekroju preta, po obwodzie, rzedu 1 mm,
nosnosé lokalnie uszkodzonego zebra piyty ulega redukgji (13,09/16,31 = 0,802) do
okoto 80% nosnosci ptyty nieuszkodzonej.
¢/ nosnos¢ przekroju uszkodzonego, przy d =11cm

X = (2,00x35,0) : (31x0,87) = 2,6 cm,
Mgr = 2,00x35,0(11,0 — 0,5x2,6) = 679 kNcm = 6,79 kNm.

Ubytek przekroju preta po obwodzie, rzedu 1 mm, oraz jego umieszczenie w
potowie wysokosci zebra powoduje redukcje nosnosci ptyty (6,79/16,31 = 0,416) do
okoto 40% no$nosci ptyty nieuszkodzonej.

3.3.1. Plyta o rozpietosci 3,6 m
Moment zginajacy od:
- catkowitych obcigzen réownomiernie roztozonych g + gq +p = 5,25 kN/mb.

M = 0,125x 5,25 x 3,6° = 8,50 kNm

Ptyta nieuszkodzona M< Mgr = 16,31 kNm (13,09 kNm)

Ptyta uszkodzona M > Mgr = 6,79 kNm.

Obliczeniowa nosno$¢ zeber plyty, takze w przypadku ich czeéciowego

uszkodzenia ( korozja pretow), jest dostateczna do przeniesienia réwnomiernie

11



roztozonych obcigzen statych, istniejgcych i dodatkowych (nowa nawierzchnia), oraz
przewidzianych normowych obcigzen eksploatacyjnych.

W przypadku zeber z Zle umieszczonymi skorodowanymi pretami zbrojenia
niedobér nosnosci wynosi ok. 20% (6,79/8,5 = 0,799).

Moment zginajacy od:
- catkowitych obcigzen statych rownomiernie roztozonych g + gq = 3,24 kN/mb
- nacisku kota samochodu ustawionego w potowie rozpietosci ptyty
a/ furgonetka P = 9,75 kN.
M = 0,125x 3,24x3,6% + 0,25x9,75x3, 6 = 5,25 + 8,78 = 14,03 kNm
Ptyta nieuszkodzona M < Mgr = 16,31 kNm
Ptyta uszkodzona M > Mgr = 6,79 kNm.
b/ samochdd osobowy P = 6,24 kN
M = 5,25 + 0,25x6,24x3,6 = 5,25 + 5,62 = 10,87 kN
Ptyta nieuszkodzona M < Mgr = 16,31 kNm
Ptyta uszkodzona M > Mgr = 6,79 kNm.

Nieuszkodzone ptyty typu Akerman majg dostateczng obliczeniowa nosnos¢ do
przeniesienia normowych obcigzen spowodowanych naciskami két samochodow
osobowych i furgonetek.

Ptyty uszkodzone ( korozja pretéw stalowych, zte ich umieszczenie) wykazuja
niedobory obliczeniowe] no$nosci w stosunku do sit wywotanych normowymi
naciskami kot samochodow:

- w przypadku samochodéw osobowych niedobér wynosi ok.38% (6,79/10,87 =
0,625),

- w przypadku furgonetek niedobor siega 52% (6,79/14,03= 0,484).

3.4. Weryfikacja nosnosci belki podiuznej

Rozpietos¢ | = 9,0 m, rozstaw 2,55 m.

Obcigzenia: poz. 2.1.2.2. g 540 x 2,55 = 13,77 kN/mb
ptyty kanatowe 3,20x2,25= 7,20 kN/mb
belka 0,55x0,35x25,0x1,1 = 5,29 kN/mb

0,30x0,24x25,0x1,1 = 1,98 kN/mb
28,24 kN/mb

gd 1,2x2,55=__ 3,06 kN/mb
g+gd = 31,30 kN/mb
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p 6,5x2,55 = 16,58 kN/mb
Momenty zginajgce w przesle przy zatozeniu ciagtoéci belki:
- od istniejgcego obcigzenia statego g = 28,24kN/mb
Mg = 0,0462x28,24x9,0% = 105,68 kNm
- od istniejgcego obcigzenia statego g = 28,24kN/mb i zmiennego
Mg+p = (0,0462 x28,24 + 0,0855 x 16,58)x9,0% = 220,50 kNm
- od obcigzenia dodatkowego gd = 3,06 kN/mb
Mgd = 0,0462x3,06x9,0% = 11,49 kNm .
- od catkowitych obcigzen po utozeniu nowej nawierzchni
Mg+gd+p = (0,0462 x31,30 + 0,0855 x 16,58)x9,0% = 231,95 kNm

Po utozeniu nowej nawierzchni maksymalny moment zginajgcy w przesle belki
wzrosnie o ok. 5%

Nosno$é graniczna przestowego przekroju belki
Dane: wysokos$¢ przekroju 59 cm, d = 55 cm,
Szerokos¢ strefy sciskanej b = 31 cm,
beton Rw = 170 at, B = 0,9xRw = 153 at,
przyjeto do obliczen beton klasy B15 R, = 8,7 MPa,
stal klasy A-lll (34GS) R, = 350 MPa
al prety nieuszkodzone 2 ® =18 mm, A = 2x 2,54 = 5,08 cm’,
2 ® =16 mm, A = 2x 2,01 = 4,02 cm?,
prety dodatkowe 2 ® =10 mm, A =2x0,79 = 1,58 cm?,
A= 10,68 cm?,
b/ prety skorodowane — przy ok.0,5 mm ubytku materiatu po obwodzie,

redukcja przekroju wyniesie ok. 12% A ~0,88x10,68 = 9,34cm?.
al nosnosc¢ przekroju nieuszkodzonego

x = (9,1x35,0) : (31x0,87) = 11,81 cm,

Mgr = 9,1x35,0(55,0 — 0,5x11,81) = 15636,8 kNcm = 156,37 kNm.
Z uwzglednieniem pretéw dodatkowych
x = (10,68x35,0) : (31x0,87) = 13,86 cm,

Mgr = 10,68x35,0(55,0 — 0,5x13,86) = 17968,6 kNcm = 179,69 kNm.
b/ no$nosé przekroju uszkodzonego

x = (9,34x35,0) : (31x0,87) = 12,2 cm,
Mgr = 9,34x35,0(55,0 — 0,5x12,2) = 15985,4 kNcm = 159,9 kNm.



Nieuszkodzony przekrdj belki podtuznej wykazuje okoto 20% niedobor
obliczeniowej nos$nosci (179,69/ 220,50 = 0,815) juz w przypadku obecnie
wystepujgcych obcigzen statych i przewidzianych przepisami normowych obcigzen
uzytkowych. Uwzgledniajac, spowodowang korozjg, redukcje przekrojow pretow
stalowych, niedobér nosnosci belki wynosi ok. 30%, jest to sytuacja nie gwarantujgca
bezpiecznej eksploatacji obiektu. W przypadku dodatkowego obcigzenia podjazdu

nowg nawierzchnig niedobor nosnosci bedzie wynosi

4. UWAGI SZCZEGOLOWE, WNIOSKI | ZALECENIA

Na podstawie przeprowadzonych ogledzin podjazdu do budynku MIR w Gdyni (wizje
lokalne w sierpniu i wrze$niu 2013 r.) oraz po przeprowadzonej ogélnej analizie
noénosci jego wybranych elementow konstrukcyjnych, a takze wykorzystaniu
informacji zawartych w dostarczonej przez Zleceniodawce dokumentacji dochodzi sig
do kilku stwierdzen.

4.1. Ogledziny pozwolity zarejestrowaé wyraznie zly stan techniczny podjazdu,
gtéwnie dotyczy to elementoéw, w ktorych wystepujg liczne uszkodzenia potgczone z
lokalnymi odspojeniami i odpadnieciami betonowej otuliny. Na powierzchniach
elementéw konstrukcyjnych widoczne sg rozlegte zawilgocenia oraz wysolenia.

4.2. Obecny zty stan techniczny budowli spowodowany jest przede wszystkim
niszczagcym oddziatywaniem wody na jego strukture, zwtaszcza w okresach
zimowych. Przyczyng sg: brak izolacji przeciwwodnej, zniszczona nawierzchnia oraz
zte odprowadzenie woéd opadowych poza obszar obiektu.

4.3. Czes¢ stalowych pretow zbrojenia zostata wbudowana w konstrukcje bez
respektowania obowigzujacych przepiséw zawartych w warunkach technicznych
dotyczgcych wykonywania robét budowlanych.

4.4. Penetrujgce obiekt wody opadowe spowodowaty rozlegta korozje gtownie
stalowych pretow zbrojenia konstrukgji

Cechy mechaniczne materiatéw, tak betonu jak i stali, sg zroznicowane. W
partiach nieuszkodzonych beton jest dobrej jakosci. W miejscach dotknigtych korozjg
wytrzymato$¢é betonu jest znacznie obnizona. Niedostateczna betonowa otulina
stalowych pretow zdecydowanie pogtebita procesy korozyjne i przyczynita sie do
odspajania i odpadania otuliny.

4.5. Analiza statyczno — wytrzymato$ciowa zasadniczych wybranych elementow

podjazdu (poz.3) wykazata, ze cze$¢ elementow konstrukcji ma niedostateczng
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nosnos¢ do przenoszenia normowych obcigzen zmiennych przewidzianych dla
podjazdow [1], [2].

4.6. Uszkodzone na skutek korozji elementy nie gwarantujg bezpiecznego
przeniesienia normowych obcigzen uzytkowych - dotyczy to ptyt  zardéwno
kanatowych jak i typu Akerman.

Partie ptyt, w ktérych doszto do zupeinego odspojenia ich dolnej strefy
tgcznie z pretami stalowymi, sg w stanie awaryjnym i koniecznie wymagajg
wzmocnienia lub czesciowej wymiany.

4.7. Weryfikowany nieuszkodzony przekrdj belki podiuznej wykazuje 20%
niedobdr nosnosci w stosunku do catkowitych istniejgcych obcigzen statych i
normowych uzytkowych.

Nosnos¢ poszczegdlnych partii podjazdu moze by¢ bardzo zrdéznicowana ze
wzgledu na aktualnie wystepujace uszkodzenia, gtéwnie spowodowane procesami
korozyjnymi.

4.8. Znaczne uszkodzenia, szczegdlnie widocznych na spodzie podjazdu bardzo
redukuja no$nos$¢ jego elementéw i jednoczes$nie budzg powazne obawy co do
kondycji budowli i jej dalszego bezpiecznego uzytkowania. Skfania to do pilnego
przystgpienia do prac zwigzanych z ratowaniem obiektu i wykonaniem robot
remontowych.

4.9. Nie zaleca sie ufozenia nowej nawierzchni podjazdu bez wykonania
odpowiedniej izolacji przeciwwodnej, ktéra zabezpieczy konstrukcje przed
zamakaniem.

410. Zaleca sie usuniecie obecnie lezgcych na podjezdzie warstw
nawierzchniowych (ptyta betonowa i piasek). Zdjecie istniejacych warstw pozwoli na
zastgpienie ich nowymi lzejszymi, co poprawi mozliwosci eksploatacyjne
przedmiotowej konstrukciji.

4.11. Usuniecie istniejacej nawierzchni umozliwi wykonanie badan i ocene stanu
zbrojenia oraz betonu w gornych partiach elementéw konstrukcji podjazdu.

4.12. Bezwzglednie nalezy usunaé (skué), i usuwa¢ na biezgco w miare
pojawiania si¢ nowych uszkodzen, wszelkie odspajajgce sie od elementéw
konstrukcji betonowe fragmenty , tak by nie zagrazaty one ludziom i parkujgcym pod
podjazdem samochodom.

4.13. Przed przystgpieniem do prac remontowych podjazdu nalezy sporzadzi¢

niezbedng dokumentacje techniczng. Prace powierzy¢ specjalistycznej firmie
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budowlanej majacej w swym dorobku realizacje zwigzane z naprawami i
wzmochieniami  szkieletowych konstrukcji zelbetowych. Wszelkie roboty nalezy
wykonac pod statym nadzorem inzynierskim.

4.14. OgodIne wytyczne do przeprowadzenia prac naprawczych podjazdu zawarte
sg we wnioskach przedstawionych w opracowaniu poz.0.4.2.

4.15. Do czasu wykonania prac naprawczych uzytkowanie ptyty podjazdu nalezy
ograniczy¢ jedynie do samochodéw osobowych.

4.16. Biorac pod uwage zaréwno niedostateczng no$no$é poszczegodlnych
elementow konstrukcji podjazdu, uszkodzonych piyt oraz belek podtuznych, a
takze brak izolacji przeciwwodnej konstrukcji — nie zaleca sie utozenia nowej

nawierzchni bez wykonania wcze$niej wskazanych robét naprawczych.

Opracowat
/ ' : % - “ ) i o
dr inz. Antoni Kapuscinski /1(&« ~(c LAy Q/Q/uw icou ¥ LL__‘

Gdynia, wrzesien 2013 r.
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ierzchni.

Podjazd do budynku MIR. Widoczny zty stan nawi
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Fot. 1 -
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Fot. 4 - 6. Podjazd do budynku MIR. Zniszczone krawezniki w sgsiedztwie schodéw.

Thumbs.db Thumbs.db



Fot. 7. Nawierzchnia podjazdu przylegajgca do $ciany budynku ,B". Widoczny zty stan nawierzchni
oraz lica éciany i cokotu,

Fot. 8,9. Uszkodzony stupek balustrady. Betonowa otulina ulegta odspojeniu stal powierzchniowo
skorodowana.
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Fot. 10,11. Uszkodzone poziome elementy balustrady. U dotu belki odpadta betonowa otulina
stalowych pretow, stal powierzchniowo skorodowana.

Fot. 12. Uszkodzony stupek balustrady oraz kraweznik, strona poludniowa. Betonowa otulina ulegta
odspojeniu, pret stalowy powierzchniowo skorodowany.
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Fot. 15. Uszkodzona krawedz skrajnej belki podtuznej, strona pétnocna. Odstonieta stal
powierzchniowo skorodowana.

Thumbs.db Thumbs.db



Fot. 18. Uszkodzony koniec wspornika pod stupkiem balustrady. Odpadta betonowa otulina, stal
powierzchniowo skorodowana.
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Fot. 19 - 21. Belka podiuzna po stronie potnocnej. Betonowa otulina ulegta odspojeniu, stal silnie
skorodowana.
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Fot. 22 - 24. Podciag ramy gtéwnej. Pod odspojong otuling stal silnie skorodowana.
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Fot. 25. Podcigg ramy gtownej, odpadia otulina strzemion, stal skorodowana.

Fot. 26,27. Potnocny stup ramy, odpadta otulina preta gtéwnego, stal silnie skorodowana.

Thumbs.db Thumbs.db
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Fot. 28 - 30. Spod plyt kanatowych, liczne $lady zaciekéw i naciekow solnych — stalaktyty (weglan
wapnia).
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Fot. 31 - 33. Uszkodzone plyty kanatowe: spekania, odspojenia betonowej otuliny, korozja pretow
stalowych, liczne slady zaciekow i naciekow solnych.

Thumbs.db Thumbs.db
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Fot. 34 - 36. Rozlegte uszkodzenia ptyt kanatowych: pgkniecia, odspojenia betonowej otuliny, korozja
pretow stalowych (prety rozdzielcze — lokalnie 100%), liczne $lady zaciekéw i naciekéw solnych.
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Fot. 37 - 39. Rozlegte uszkodzenia plyt kanatowych: peknigcia, odspojenia betonowej otuliny, korozja
pretow stalowych, liczne $lady zaciekéw i naciekéw solnych.

14

Thumbs.db Thumbs.db



Fot. 40 - 42. Uszkodzenia ptyt kanatowych oraz belek: pekniecia, odspojenia betonowej otuliny,
korozja pretow stalowych, liczne $lady zaciekow i naciekow solnych.
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Fot. 43 - 45. Uszkodzenia plyty Akermana: pustaki w 100%, brak betonowej otuliny, znaczna korozja

pretow stalowych, rozlegte $lady zaciekow i naciekdw solnych.
16
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Fot. 46 - 48. Uszkodzenia plyty Akermana: czes¢ pustakow zniszczona w 100%, brak betonowej
otuliny, znaczna korozja pretdéw stalowych, rozlegte slady zaciekéw i naciekéw solnych.

17

Thumbs.db Thumbs.db



Fot. 49 - 51. Uszkodzenia ptyty Akermana: pustaki w 100%, brak betonowej otuliny, znaczna korozja
pretow stalowych (strzemiona w 80%), rozlegte $lady zaciekéw i naciekéw solnych.
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Fot. 52 - 54. Strona potudniowa, uszkodzenia plyty Akermana: rozlegte slady zaciekéw i naciekow
solnych.
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Fot. 565,56. Strona pétnocna, uszkodzenia ptyty Akermana i belek podiuznych: brak dostatecznej
otuliny betonu, korozja stali, rozlegte $lady zaciekdw i naciekéw solnych.

Fot. 57. Belka podiuzna, rozlegte slady zaciekow i naciekéw solnych, korozja stali.

Thumbs.db Thumbs.db
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Fot. 58. Belka podiuzna, rozlegte slady zaciekdw i naciekéw solnych, brak otuliny pretéw naroznych
korozja stali.

stupa.

Fot. 60. Odkrywka stali w belce podiuznej, slady naciekow solnych, korozja powierzchniowa.
21
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