Budownictwo drogowe }/

szybko

1. Rys historyczny

O potrzebie wybudowania arterii drogowej, ktéra odciazytaby
zattoczone ulice Nowego Jorku, a dokladniej najbardziej znanej
czesci tego miasta, jaka jest Manhattan, prasa nowojorska zaczeta
pisa¢ na poczatku lat 20. XX w. Pierwsze przymiarki do wybudo-
wania swoistej obwodnicy Manhattanu, w sktad ktérej miatyby
wchodzi¢ drogi szybkiego ruchu na wschodnim i zachodnim brze-
gu, powstatly kilka lat potem, a w 1934 r. przystapiono do budowy
East River Drive.

Ryc. 1. Budowa omawianego odcinka drogi na wschodnim brzegu Manhattanu,
pomiedzy ulicami 54. a 63. w latach 19391940

Gléwng zasluge w szybkim zareagowaniu na potrzeby spo-
tecznos$ci nowojorskiej nalezy przypisa¢ Robertowi Mosesowi,
odpowiedzialnemu w tym czasie za nowojorskie arterie drogowe
i parki. Jego wizja nowoczesnego rozwigzania komunikacyjnego
powschodniej stronie Manhattanu, szybko znalazla uznanie wiadz
miastaistanu. Przygotowany w oparciu o nig projekt przewidywat
wybudowanie arterii drogowej, sktadajacej sie z szeSciu paséw ru-
chu o szeroko$ci 12 st6p (3,66 m) kazdy, przebiegajacej w zaleznosci
od uksztaltowania terenu po istniejagcym gruncie lub po diugich
estakadach. Powstajaca arteria zostata otoczona zewszad terenami
zielonymi, co w zasadniczy sposéb podniosto réwniez jej walory
estetyczne.

Jako ciekawostke mozna podac¢ fakt, ze w okresie II wojny swia-
towej odcinek powstajacej drogi pomiedzy ulicami 23. a 30. zostat
posadowiony na fundamencie utworzonym z gruzéw bombardo-
wanych miast angielskich, przywozonych jako balast przez po-
wracajgce z Europy statki amerykanskie. Pozostale odcinki arterii
W przewazajacej cze$ci posadowiono na palach. Budowa posuwata
sie wolno i na jej ukonczenie trzeba byto jeszcze do§¢ dilugo czekac.
Okres wojny zredukowat do minimum zaopatrzenie rynku budow-
lanego wwyroby stalowe i stal zbrojeniows. Te i inne uwarunkowa-
nia zdecydowaly o zastosowaniu niekonwencjonalnych rozwigzan
projektowych, ktére nie zawsze byly rozwigzaniami optymalnymi.
Ostatecznie budowe catego East River Driver, przemianowanego
pézniej na FDR Driver, ukonczono w 1955 r.

FDR Drive (Franklin Delano Roosevelt Drive) — droga szybkiego ruchu we wschod-
niej czesci Manhattanu wzdtfuz East River (rzeki Wschodniej).
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Naktady poniesione w celu osiggniecia najwyzszej jakosci robot zwrdca sie spoteczenstwu bardzo

Remont FDR Drive' w Nowym Jorku

dr Tadeusz C. Alberski, Departament Transportu Stanu Nowy Jork

Ryc. 2. Zaawansowana budowa trzypoziomowej estakady pomiedzy ulicami 54.
a63. w latach 1939-1940

W latach 80.190. powstala konieczno$é przeprowadzenia pierw-
szych remontéw juz ponad 40-letnich konstrukcji. Jednocze$nie
zmieniajace sie wymagania geometrii i no$nos$ci w stosunku
do nowo projektowanych budowli drogowych, wymusily moderni-
zacje istniejgcych, wykonanych przy calkiem innych zalozeniach
projektowych. Jak pokazuje do§wiadczenie, raz rozpoczety proces
remontéw i modernizacji nigdy sie nie konczy.

2. Zalozenia organizacyjne planowanego remontu i modernizacji

Po ponad 60. latach eksploatacji konstrukcji budowanej w latach
IT wojny Swiatowej, Departament Transportu Stanu Nowy Jork
postanowil przeprowadzi¢ remont jednego z najtrudniejszych pod
wzgledem utrzymania ruchu odcinka, znajdujacego sie pomiedzy
ulicami 54. 1 63.
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Ryc. 3. Plan ulic rejonu planowanego remontu FDR Drive

Aby lepiej zrozumie¢ istniejace trudnosci, nalezy przytoczy¢é
kilka faktéw. Pierwszym i chyba najistotniejszym z nich jest na-
tezenie ruchu na omawianym odcinku tej szeSciopasmowej arte-
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rii, wynoszace ok. 175 tys. pojazdéw na dzien. Zamkniecie jed-
nej z jezdni na okres dtuzszy niz kilka godzin, i to nawet w porze
nocnej, nie byto mozliwe. Dodatkowo w tym jednym konkretnym
miejscu, obie jezdnie zostaly nieomal przyklejone pietrowo do wy-
sokiego brzegu Manhattanu i wykorzystanie drugiej jezdni do pro-
wadzenia ruchu dwukierunkowego nie wchodzito w rachube.

Ryc. 4. Widok omawianego odcinka FDR Drive

Jak wida¢ na rycinie 4, na najnizszym poziomie owej trzypo-
ziomowej estakady (poziom istniejacego terenu) znajduje sie
trzypasmowa jezdnia prowadzaca ruch w kierunku péinocnym,
na jej Srodkowym poziomie biegnie trzypasmowa jezdnia prowa-
dzaca ruch w kierunku potudniowym. Wykorzystanie ktéregokol-
wiek z paséw do prowadzenia ruchu w przeciwnym kierunku byto-
by raczej w tych warunkach niemozliwe. Trzeci, najwyzszy poziom,
jest takze doskonale wykorzystany, gdyz znajdujg sie na nim parki
i prywatne tereny zielone, przylegajace do znajdujacych sie tam
budynkéw mieszkalnych.

Aby sprosta¢ wszystkim wymaganiom wynikajacym z ko-
nieczno$ci zapewnienia prowadzenia plynnego ruchu po drodze
przez caly okres budowy, Departament Transportu Stanu Nowy
Jork zdecydowat sie na bezprecedensowe rozwigzanie — budowe
kosztownej drogi objazdowej. Koszt tego rozwigzania, wynoszacy
60 mln USD, nieomal doréwnywal catlkowitemu kosztowi robo6t
remontowych, szacowanemu na 85 mln USD. Przeprowadzony
rachunek ekonomiczny ewentualnych kosztéw poniesionych tak
przez Departament, jak i prywatnych uzytkownikéw w przypadku
ograniczenia ruchu spowodowanego licznymi zamknieciami, uza-
sadnial poniesienie tak wysokich kosztéw. Utrzymania pelnego
ruchu na tej ,,zyciowej” arterii Nowego Jorku stato sie zadaniem
nadrzednym przy planowaniu sposobu prowadzenia robét.

W dalszej cze$ci niniejszego opracowania omowione zostang
skrétowo techniki i technologie zastosowane podczas prowadzonej
modernizacji, niemniej jednak gtéwny nacisk zostanie potozony
tu na 6w objazd. Dlaczego? Ot6z podczas moich, ostatnio bardzo
czestych, podrézy do Polski spotykam sie albo z niezrozumieniem
potrzeby zabezpieczenia ptynno$ci ruchu, albo z jej lekkomy$lnym
lekcewazeniem. Trudno mi odgadngé powody prowadzenia rob6t
w miejscach o bardzo duzym natezeniu ruchu na jedng zmiane.
Brak kontynuacji robét na pozostatych zmianach w miejscach pil-
nych remontéw jest nagminne. Tu, gdzie mieszkam i pracuje, taki
sposéb prowadzenia rob6t jest nie do przyjecia.

3. Studia nad mozliwoscig utrzymanie ptynnosci ruchu

MPT (Maintenance and Protection of Traffic) stanowi integralng
cze$¢ kazdego projektu drogowego realizowanego na terenie stanu
Nowy Jork. Wybor najlepszego rozwiazania poprzedzony jest wni-
kliwymi studiami natezenia ruchu w zalezno$ci od: pory dnia, dnia
tygodnia, sezonu czy tez wydarzen, jakimi sg np. imprezy sporto-
we. Rezultat tych studiéw prezentowany jest w postaci symulacji
komputerowej natezenia ruchu w rejonie planowanej budowy,
z uwzglednieniem natezenia ruchu na wszystkich okolicznych
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ulicach i drogach w promieniu kilku mil. Daje to do$§¢ dokladny
obraz tego, jakie komplikacje moze spowodowa¢ zamkniecie ja-
kiego$ odcinka drogi, lub tylko ograniczenie ilo$ci paséw ruchu,
np. z trzech do dwoch.

Podobna symulacje przeprowadzono, analizujac mozliwe sce-
nariusze utrzymania plynnosci ruchu podczas majacych trwac
ponad cztery lata prac remontowych w czasie modernizacji
omawianego odcinka FDR Drive. Jeden z tych scenariuszy, tzw.
konwencjonalny, przewidywal w czasie najwiekszego natezenia
ruchu zamkniecie tylko jednego pasa ruchu w kazdym kierunku
i catkowite zamkniecie ruchu w godzinach nocnych. Stworzona
w oparciu o takie zalozenia symulacja komputerowa, uwidocznita
nieomal catkowity paraliz ruchu drogowego w tej czeSci miasta.
Dodaé¢ nalezy, ze na spotkaniach z ludno$cig zamieszkalg w oko-
licy, zostalo postawione zadanie zakazu prowadzenia hatasliwych
prac w godzinach nocnych. A zatem rozwigzanie konwencjonalne
nie wchodzito w rachube. Nalezalo znalez¢ inne.

Tym innym rozwigzaniem byta budowa objazdu, ktéry na od-
cinku od ulicy 54. do ulicy 59. musial biec w korycie East River.
Pozostaly odcinek do ulicy 63. mozna bylo poprowadzi¢ przez
teren zamknietego lotniska dla helikopteréw, nalezacego do NY-
CEDC (New York City Economical Development Corporation).
Przy takim zatozeniu ruch w kierunku péinocnym mégitby zostaé¢
przeniesiony na wybudowany objazd, a ruch w kierunku potu-
dniowym —na najnizszy poziom estakady, prowadzacej dotychczas
ruch w kierunku péinocnym. Uwolniony w ten sposéb srodkowy
poziom estakady moégtby zosta¢ poddany remontowi i moderni-
zacji. Po zakonczeniu remontu poziomu drugiego miat na niego
powrdcié ruch w kierunku poludniowym, zwalniajac w ten sposob
do remontu dolny poziom estakady. Przez caly ten okres, ruch
w kierunku pétnocnym miat byé prowadzony po wybudowanym
objezdzie.

Trudnym do rozwigzania elementem, w przypadku wybudowa-
nia objazdu w nurcie rzeki, pozostawalo utrzymanie przejezdnosci
polaczen pomiedzy FDR Drive a ulicami miejskimi, ktérych w tym
rejonie jest do$¢ duzo. Naleza do nich:

0 wyjazd z kierunku poludniowego FDR na ulice 63.,

Q0 wjazd z ulicy 63. na kierunek potudniowy,

0 wyjazd z kierunku poludniowego na ulice 53.,

Q0 wyjazd z kierunku péinocnego na ulice 61.,

0 wjazd na kierunek péinocny, z ulicy 62. (ktéry to wjazd zostat

zmieniony w trakcie modernizacji wjazdu z ulicy 60.).

Pelna analiza ruchu zostala przeprowadzona przez The Sam
Schwartz Company, a zaprezentowana symulacja komputerowa
potwierdzita mozliwo§¢ przyjecia takiego rozwigzania. Dodatkowy-
mi plusami, jakie uwzgledniono podczas podejmowania ostatecz-
nej decyzji, bylo znaczne zmniejszenie koniecznos$ci prowadzenia
robo6t w godzinach nocnych, przy catkowitym wyeliminowaniu
prowadzenia w tym czasie prac powodujacych nadmierny hatas,
a takze dostep wykonawcy do pelnego frontu rob6t na jednym po-
ziomie estakady, pozwalajacy na znaczne skrécenie catkowitego
czasu wykonywania remontu, a co za tym idzie szybsze wyelimi-
nowanie wszelkich ucigzliwo$ci dla uzytkownikéw ruchu, ktérych
to utrudnien mimo wszystko nie dato sie uniknag¢.

4. Projektowanie i budowa objazdu

Kiedy stalo sie oczywiste, ze jedyng mozliwo$cig utrzymania
plynnosci ruchu jest budowa objazdu, po podjeciu ostatecznej de-
cyzji przystapiono do wykonania prac projektowych. Na pierwszy
rzut oka przyjete rozwigzanie nie powinno nastreczaé¢ zbyt wielu
problemoéw, ale, jak wykazato zycie, nie byto to takie proste. Projek-
tujac konstrukcje objazdu w nurcie rzeki, a konkretnie rzeki East
River nalezato uwzglednié¢: warunki wynikajace z przekroju kana-
tu zeglownego, jaki zostal uksztaltowany w nurcie rzeki?, przypty-
wy i odplywy oceaniczne?, do§¢ silne prady rzeczne wystepujace

2 Kanaf w nurcie East River jest na tyle istotnym elementem amerykanskiej gospodarki,
ze decydowanie o jakichkolwiek zmianach w jego korycie, przesunigciach czy tez
tymczasowych zamknigciach zastrzegt do swojej wytacznosci Kongres Amerykanski.

% Omawiane miejsce budowy znajduje sig zaledwie kilka kilometrow od otwartego oce-
anu i jego wptyw jest tam doskonale odczuwalny.
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W porze wiosennej, wplyw niszczacej sily stonej wody morskiej
na konstrukcje estakady objazdu, warunki nawigacyjne na East
River.

Niewatpliwie dodatkowym utrudnieniem byt fakt, ze NYS DOT
nie bylo wiascicielem ani tej cze$ci rzeki, przez ktéra miat prze-
chodzi¢ objazd, ani tez zamknietego lotniska helikopterowego.
W péInocnej czesci objazd taczyt sie z istniejgcymi jezdniami pod
wieza ,,Rockefeller University”, a to powodowalto powstanie do-
datkowych wibracji, ktére dla Uniwersytetu byty nie do przyjecia.
Lista przeszkoéd i utrudnien byla daleko diuzsza, ale dla zobrazo-
wania problemu wystarcza chyba te przytoczone powyzej.

4.1. Objazd w nurcie rzeki

Poczatek objazdu rozpoczynat sie na wysokosci ulicy 52. i prze-
kraczat linie brzegowa pelnym juz przekrojem na wysokosci ulicy
53. Koniec objazdu, jak to juz weczesniej wspomniano, znajdowat
sie ponizej wiezy ,,Rockefeller University”, na wysoko$ci ulicy 59.
Poziom objazdu zostal podniesiony w stosunku do istniejgcego po-
ziomu jezdni w kierunku péinocnym o ok. 1,2 m, w celu utrzymania
konstrukcji estakady ponad poziomem wody w czasie sztorméw.
Pozostawienie objazdu na podobnym poziomie, jak poziom jezd-
ni w kierunku pétnocnym, stwarzalo zagrozenie powstania zbyt
wielkich sit poprzecznych i sit pionowych podnoszacych podczas
wystepujacych tu od czasu do czasu sztorméw, ktérym towarzyszy
zwykle bardzo silny wiatr. Konstrukcje pomostu stanowity belki
stalowe z zespolong plytg betonowa. W celu wyeliminowania hata-
su zostaly zastosowane ekrany dzwiekochtonne. Catos¢ konstruk-
cji zostata podparta na stalowych palach duzych $rednic, wwierca-
nych w skale dna rzeki. Podobny system podparcia zastosowano
z sukcesem we wezesniejszych rozwigzaniach podczas remontéw
FDR Drive i bez ryzyka postanowiono je powtorzy¢.
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Ryc. 5. Budowa rampy objazdowej w nurcie rzeki. Widoczne stalowe pale wiel-
kich $rednic i ruszt z belek. W czesSci potnocnej objazdu widoczny zabetonowany
segment pyty pomostu

No, moze nie tak do konca. Zastosowanie tego rozwigzania po-
sadowienia zostato poprzedzone dokladnymi badaniami podioza
poprzez wykonanie sporej ilo$ci odwiertéw. Jak sie okazato, podto-
ze skalne znajdujace sie tuz pod powierzchnig wody przy samym
brzegu, opada gwaltownie w kierunku wschodnim. Potwierdza
to raz jeszcze, ze caly Manhattan to jedna wielka skata, otoczona
ponizej powierzchni wody gruntem osadowym stabej no$nosci.
Idac w kierunku péinocnym sytuacja wyglada podobnie, aczkol-
wiek opadanie podioza skalnego znacznie fagodnieje.

Nie nalezy oczywiscie zapominaé, ze pod dnem East River prze-
biega kilka tuneli metra. W miejscu planowanych robét znajduja
sie dwa tunele: jeden na wysokosci ulicy 53., a drugi nieco na po-
tudnie od ulicy 60. Koordynacja ze stuzbami odpowiedzialnymi
za metro w czasie wiercenia stalowych pali okazala sie niezbedna.
Jak to zwykle bywa, wiele niezinwentaryzowanych przewodow
biegnacych w poblizu metra stanowilo bardzo duzy problem wy-

41 wezet = 1mila morska/h = 1,852km/h
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konaweczy. Nieostrozne wprowadzenie zbyt duzej wibracji podczas
wiercenia, moglo réwniez wywota¢ niepozadane skutki w kon-
strukcji tuneli metra.

4.2. Objazd poza nurtem rzeki — w rejonie bytego lotniska heli-
kopteréow

Ta cze$¢ objazdu, poza niezliczong ilo$cig koniecznych uzgod-
nien, nie nastreczala az tak wielu problemoéw, jak potudniowy
odcinek objazdu w nurcie rzeki. W zamian za wydzierzawienie
konstrukcji bytego lotniska helikopteréw, NYCEDC zazadat kom-
pletnego remontu jego konstrukeji znajdujacej sie w do$¢ kiep-
skim stanie.

Departament Transportu nie miat zbyt wielkiego wyboru i mu-
sial przysta¢ na takie rozwigzanie. W ten sposéb zakres plano-
wanych rob6t remontowych wzrést o ponad 10%. Spowodowato
to konieczno$¢ dodatkowego zatrudnienia biura konsultingowo-
projektowego, zajmujacego sie profesjonalnie konstrukcjami por-
téw lotniczych. W ten sposoéb zespét projektowy zostal powiekszo-
ny o dodatkowego konsultanta, w tym wypadku firme Goodkind
& O’Dea, Inc., wykonawce wczesniej opracowywanych projektow
dla NYC EDC.

4.3. Zabezpieczenia ruchu jednostek ptywajacych

Przystepujac do projektowania objazdu, nalezato wzigé¢ pod
uwage konieczno$é budowy zabezpieczen, wynikajacych z duzego
ruchu statkéw na East River. Ruch ten szacowany jest na ok. 60
tys. jednostek ptywajacych (w tym petnomorskich) w ciggu roku.
Zdarza sie czesto, ze szczegdélnie barki tracg kontrole sterowania
podczas wykonywania manewréw w stosunkowo waskich kana-
tach East River i przylegtych doptywach. Aby zabezpieczy¢ sie jak
najlepiej przed tego typu wypadkiem, Departament Transportu
powotlat Technical Advisory Committee (Zesp6t Doradztwa Tech-
nicznego), ktérego zadaniem byto, w $cistej wspotpracy z US Coast
Guard (Ochrona Wybrzeza Stanéw Zjednoczonych), opracowanie
odpowiednich zabezpieczen projektowanego objazdu.

W rezultacie pracy Zespotu zostal zaprojektowany system od-
bojnic dla jednostek ptywajacych. Projekt ten zostat poprzedzony
analizg komputerowa, zaktadajaca, ze system odbojnic musi wy-
trzymac uderzenie jednostki ptywajacej o wielkosci 43 kiloton, pty-
nacej z szybkoscig 7 weztow* i uderzajgcej w odbojnice pod katem
7,5° (uderzenie pod katem 90° jest niemozliwe ze wzgledu na prad
rzeki). Takie uderzenie odpowiada koniecznos$ci absorpcji ok. 2,7e8
J (J=Nm) energii przez projektowany system odbojnic.

Odbojnice zostaly zaprojektowane jako system plywajacych cy-
lindrycznych belek o $rednicy 3,0 m, zakotwionych do dna rzeki
specjalnymi ciegnami znajdujacymi sie w odpowiednich przewo-
dach rurowych. Nalezy doda¢, ze ciegna te zostaly zainiektowane,
podobnie jak to sie dzieje w przypadku zabezpieczania kabli w be-
tonie sprezonym.

Ryc. 6. Gotowa rampa objazdowa w nurcie rzeki z widocznym systemem kotwio-
nych odbojnic dla jednostek ptywajacych
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Liczono sie z tym, ze przy tak przyjetych zalozeniach nadal istnie-
jeryzyko kolizji jednostek wiekszych od przyjetych w projekcie. We-
diug statystyk przez East River przeplywalo od 15 do 20 jednostek
rocznie, ktérych uderzenie przekroczyloby wytrzymato$é systemu
odbojnic. Z rachunku ekonomicznego wynikalo jednak, ze taniej
bedzie zapewni¢ tym kilkunastu jednostkom specjalng asyste ho-
lownikéw niz zwiekszaé wytrzymalo$é systemu odbojnic. A zatem
jeszcze i ten element zostal dolozony do calego skomplikowanego
zadania budowy objazdu. A wszystko to w celu utrzymania ptynno-
$ci ruchu podczas trwajgcego ponad cztery lata remontu i moder-
nizacji omawianej sekcji FDR Drive.

5. Ramy czasowe projektu

Dla pelnego zobrazowania omawianego projektu nalezy powie-
dzie¢ kilka stéw na temat ram czasowych, jakie przyjeto przyste-
pujac do wykonywania zaplanowanego zakresu prac. Dzi§ mozna
stwierdzi¢, ze wszystkie roboty wykonywane sg zgodnie z przyjetym
harmonogramem i po prawie czterech latach budowy nie notuje sie
zadnych opdznien. Giéwna w tym zastuga dokladnego przygotowa-
nia inwestycji zaréwno pod wzgledem projektowym, jak i wykonaw-
czym, ale réwniez dobrego zabezpieczenia finansowania realizacji
inwestycji.
Zadanie 1 — w zalozonym harmonogramie przyjeto, ze rozpoczeta
w grudniu 2002 r. budowa objazdu w nurcie rzeki i w rejonie bylego
ladowiska helikopteréw zostanie zakonczona w ciggu 18 miesiecy
(zrealizowano w zalozonym okresie).
Zadanie 2 — w czasie weekendu 21-23 maja 2004 r. zaplanowano
i wykonano przelozenie ruchu w kierunku péinocnym na zbudo-
wany objazd.
Zadanie 3 — od 23 maja do 30 pazdziernika 2004 r. przygotowywano
przetozenie ruchu w kierunku potudniowym na uwolniony od ru-
chu najnizszy poziom estakady.
Zadanie 4 —w czasie weekendu 30-31 pazdziernika 2004 r. przelozo-
no ruch w kierunku potudniowym na dolny poziom estakady.
Zadanie 5 — poczawszy od listopada 2004 r. do kwietnia 2006 r. wy-
konano remont poziomu $§rodkowego estakady, przeznaczonego
docelowo do prowadzenia ruchu w kierunku potudniowym.
Zadanie 6 — w czasie weekendu 22-23 kwietnia 2006 r. dokonano
przetozenia ruchu w kierunku poludniowym na wyremontowany
fragment konstrukcji estakady.
Zadanie 7 — zakonczone w listopadzie 2006 r. — wykonano remont
najnizszego poziomu estakady, przeznaczonego dla prowadzenia
docelowo ruchu w kierunku péinocnym.
Zadanie 8 - w czasie weekendu 2-3 grudnia 2006 r. przetozono ruch
na wyremontowany fragment konstrukcji prowadzacy ruch w Kie-
runku pétnocnym.
Zadanie 9 -w czasie siedmiu miesiecy, tj. od grudnia 2006 r. do czerw-
ca 2007 r. zostanie dokonana rozbiérka konstrukcji objazdu w nurcie
rzekKi i systemu odbojnic dla jednostek ptywajacych.

6. Inne techniki i technologie zastosowane podczas prowadzonych
prac

Remont i modernizacja odcinka FDR Drive od 54. ulicy do ulicy
63. zasluguje na uwage nie tylko z powodu specjalnego potraktowa-
nia zagadnienia utrzymania cigglo$ci ruchu natej ,,zyciodajnej” dla
Nowego Jorku arterii, ale réwniez ze wzgledu na zastosowanie kilku
nowatorskich technik majgcych na celu zabezpieczenie konstrukcji
na dlugie lata.

Mimo kosztéw, jakie spowodowalo zastosowanie tych specjalnych
technik i technologii, wybor byt prosty: koszty remontéw w takim
mie$cie, jak Nowy Jork, wzrastajg w postepie geometrycznym wraz
z uplywem czasu.

Rzeczywiste koszty wybudowania obiektéw infrastruktury dro-
gowej juz po ok. 40 latach okazuja sie by¢ duzo nizsze niz naklady
potrzebne na ich wyremontowanie. Mlimo wielu zabiegéw, aby pra-
widlowo przewidzie¢ koszty remontéw, silg rzeczy pomija sie wiele
elementéw z uwagi na brak mozliwosci ich prawidtowego oszaco-
wania. Do takich elementéw naleze¢ moze strata czasu indywidu-
alnych uzytkownikéw drogi, dojezdzajacych codziennie do pracy
poprzez rejon prowadzonych robét, zuzycie pojazdéw z uwagi
na prace w warunkach ciggtych korkéw itp. Takie rozumowanie
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prowadzi do jedynego stusznego wniosku: naktady poniesione obec-
nie na prawidiowo wykonane prace w celu osiggniecia najwyzszej
jako$ci wykonywanych roboét, zwrédcg sie spoleczenstwu bardzo
szybko i to niekoniecznie w nastepnym pokoleniu.

Do specjalnych technologii, jakie zastosowano w przypadku re-

montu FDR Drive niewatpliwie nalezg:

Q zastosowanie technologii elektrochemicznej ekstrakeji chlor-
kéw zgromadzonych w betonie w celu maksymalnego opdznie-
nia procesu korozji stali zbrojeniowej i elementéw stalowych
w konstrukcji estakady;

0 wzmocnienie wiéknami weglowymi kolumn, $cian i ptyt nosnych
w celu dostosowania wyremontowanej konstrukeji do zwiek-
szonych wymagan projektowych, przy zatozeniu mozliwo$ci
wystapienia wstrzaséw sejsmicznych. Dodatkowo zastosowanie
warstw z widékien weglowych powinno zabezpieczaé beton przed
przyszlg absorpcja soli z otaczajacego Srodowiska, szczegolnie
w oKkresie zimowym, kiedy na drogi wysypuje sie olbrzymie ilo-
$ci soli;

0 zastosowanie anodowej galwanizacji elementéw stalowych jako
programu pilotujacego, majacego na celu zredukowanie infiltra-
cji chlorkéw zaréwno tych z posypywanej soli, jak i tych z oparow
East River;

0 zastosowanie nowatorskiej metody Vacuum-Assisted Crack Inje-
ction (iniekcja wspomagana podci$nieniem) w celu wypelnienia
mieszankg zaczynu cementowego i zywicy epoksydowej wszyst-
kich spekan i mikrospekan. Metoda ta gwarantuje prawidiowe
uszczelnienia konstrukeji betonowej, a tym samym zabezpiecze-
nie stali zbrojeniowej przed korozja;

0 zastosowanie specjalnych materiatéw izolacyjnych oraz nowator-
skiego systemu odwodnienia gérnego poziomu estakady, na kt6-
rym znajdujg sie prywatne tereny zielone i parki miejskie.

Kazdy z wymienionych tematéw jest sam w sobie materialem

na oddzielne opracowanie. O ile zajdzie taka konieczno$¢, opraco-
wania tego rodzaju zostang wykonane.

7. Podsumowanie

Yaczny czas realizacji omawianej inwestycji remontowej wynie-
sie zgodnie z harmonogramem rob6t 56 miesiecy. Bedzie to okres
dwukrotnie dluzszy niz rzeczywisty czas budowy tego odcinka FDR.
Faktem jednak jest, ze czas remontu, w ktéorym spoteczenstwo od-
czuje negatywne jego skutki, w postaci utrudnien w dojazdach
czy tez nasilonego halasu, wyniesie 36 miesiecy. To i tak duzo diuzej
niz okres budowy.

Czy w tej sytuacji nalezy kogokolwiek przekonywaé, ze najbar-
dziej optacalnym jest zawsze wykonywanie rob6t w najwyzszym
mozliwym standardzie jako$ciowym, cho¢by w momencie realizacji
wydawalo sie to niepotrzebnym podnoszeniem kosztéw inwestycji?
Czy nalezy przekonywac kogokolwiek, ze stracony czas i nerwy Kie-
rowcow stojacych w niekonczacych sie korkach, w rezultacie odbi-
ja sie i tak na wydajnosci pracy calego spoleczenstwa? Chyba nie.
Wnioski nasuwaja sie same.

Bogate panstwa staé¢ na to, aby roboty prowadzone byly w porach
dniaiokresach powodujacych jak najmniejsze ucigzliwos$ci dla spo-
leczenstwa; sta¢ réwniez na to, aby zabezpiecza¢ stal zbrojeniowa
przed korozjg poprzez powlekanie zywicami epoksydowymi, gal-
wanizacje lub wrecz stosowanie w szczegdlnie odpowiedzialnych
elementach konstrukcji, jakimi sg plyty pomostéw, stali zbrojenio-
wej nierdzewnej. Tak przygotowana stal dostarczana na budowe,
jest zabezpieczona dodatkowo na czas transportu, a chociaz podnosi
to koszty materiatow, toitak jest optacalne w koncowym rozrachun-
ku. To jeden z wielu przykladow jakie fatwo mozna znalez¢ na ame-
rykanskich budowach.

Ale czy Polske sta¢ na inne podejscie do zagadnienia? Czy do-
puszczalne jest, aby na nowo wybudowanych drogach powstawaty
nieomal natychmiast koleiny, a stosunkowo niedawno betonowane
mosty straszyly brunatnymi zabarwieniami korodujacej stali? Sa-
dze, ze odpowiedz znana jest wszystkim, nawet tym bez zadnego
przygotowania zawodowego w tym zakresie.

Referat wydrukowany w materiatach konferencyjnych
I Polskiego Kongresu Drogowego
Lepsze drogi - lepsze zycie, Warszawa 4-6 paZdziernika 2006
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