Přehled dosavadních zkušeností z použití vlákny vyztužených plastů (FRP) na mostních konstrukcích v USA
V nedávno vydaném čísle odborného časopisu REINFOFCEDplastics  vyšel zajímavý přehledný článek (viz Jerome S. O´Connor: GRP bridge decks and superstructures in the USA. REINFOFCEDplastics, June 2008, 26-31) shrnující zkušenosti s mostními konstrukcemi a konstukčními prvky vyrobenými z vláknových polymerních kompozitů v USA. 
Následující text volně zpracoval podle uvedeného článku 
Jiří Minster
Příslušnou normou je v USA za mostní konstukci považováno přemostění o rozpětí větším než 20 stop, tj. 6.1 m. Přehled uvádí zkušenosti z provozu více než stovky (117 mostních konstrukcí realizovaných nebo opravených mezi roky 1996 a 2004) na území USA. Z uvedeného počtu bylo 9 akcí realizováno na západě, 17 na sředozápadě a zbytek ve východních oblastech USA. Nerovnoměrné rozdělení je důsledkem rozdílného stáří klasických mostních konstrukcí v daných oblastech a zvýšených účinků koroze vlivem solení v zimním období. V současné době Americké sdružení státní správy dálnic a dopravy (AASHTO) připravuje návod pro používání FRP v mostním stavitelství . V době realizace valné většiny provedených staveb nebyl k dispozici žádný federální předpis.

Pro vyztužení se pro svou nízkou cenu používala téměř výhradně skelná vlákna z E skla a pro své dlouhodobě trvanlivé vlastnosti vinyl-esterová pryskyřice. Obvyklý výrobní postup zahrnoval předvýrobu konstrukčních částí ve výrobnách, jejich dopravu na místo a instalaci. Na místě byla typicky prováděna pouze (tenká) povrchová protismyková vrstva. Vzhledm k nízkým hodnotám modulu pružnosti ( ve srovnání s ocelí nebo betonem) je rozhodující hodnotou návrhu dovolený průhyb. Konstrukční prvky z FRP nemají možnost rozvinout plastickou deformaci (jednosměrně vyztužené vzorky vykazují prakticky až do porušení lineární pracovní diagram) a jejich porušení probíhá jen díky vícesměrné prostorově orientované výztuži pseudo-tvárným způsobem. 
FRP materiály mají tendenci zvětšovat při stálém zatížení své přetvoření. Proto se požaduje, aby deformace způsobené vlastní vahou nepřekročily 10% kritických a celková napětí jsou omezena 20% krátkodobé pevnosti.
Většina posuzovaných mostních kosntrukcí byla zařazena do tří hlavních skupin:
A) Konstrukce I. třídy (22% realizací)

Samostatné mostní konstrukce z nosnými prvky z FRP (obvykle integrální nosníky s mostovkou). Typická váha těchto konstrukcí je kolem 6.2 kPa, cena konstrukce 1400-2000 USD/m2 a přibližně stejně vysoké jsou náklady za stavbu a uvední do provozu. Největší posuzované rozpětí mostů této třídy bylo 12.5 m.
B) Konstrukce II. třídy (64% realizací) 
Těžce zatížené mostní desky. Jsou navrhovány, aby nahradily nebo zajistily stejnou nosnost jako desky betonové. Jsou většinou 20 cm tlusté a jsou neseny ocelovými nebo železobetonovými hlavními podélnými nosníky. Vzdálenost podélníků bývá podle typu mostu a normového zatížení 1.2 -3.0 m. Typická váha těchto mostovek je 900 Pa, cena 650-750 USD/m2 a jen o něco vyšší jsou náklady za instalaci. Vyrábí se modulově podle předem připravených návrhů, stavebník a uživatel tedy většinou nemá možnost jejich vlastnosti měnit a musí vybraný typ akceptovat. Instalace vyžaduje značnou pečlivost. Obecně se nepředpokládá součinnost mostovky s hlavními nosníky, vyžaduje se pouze zajištění přenosu zatížení a horizontálních smykových sil odpovídajícími spojovacími prvky. Pro spojení se užívají různé systémy a formy (čepy, spony, sešroubování ve spojení s injektáží a zalitím spár). Dovolený průhyb mostovky vzhledem k nosníkům je 1/500 jejich vzdálenosti.

C) Konstrukce III. třídy (12% realizací) 
Lehce zatížené mostní desky. Typicky pro slabě zatížené a méně frekventované mosty. Desky jsou masově vyráběny o tloušt´kách 100-125 mm a šířkách 0.6-1.2 m. Jsou používány jako náhrady dřevěných, ocelových mřížovaných a ocelových kazetových podlah plněných asfaltem. Typická váha desek je 650 Pa, cena 350-600 USD/m2 a něco vyšší za instalaci. 
41% FRP mostovek bylo vyrobeno pultruzí. Tato technologie vyžaduje značné vstupní náklady, na druhé straně ovšem poskytuje výhodu vysoké kvality (vysoký obsah výztuže, nízké objemy dutin). Dalšími užívanými technologiemi byly v pořadí vakuově podporovaná injektážní technologie (VARTM) a ruční kladení. Mostní desky vyráběné posledně jmenovanou technologií jsou většinou lepeny jako sendviče se střední jádrovou vrstvou.
Ve srovnání s klasickými mostními konstrukcemi vyrábí FRP mosty a mostní desky v USA jen málo výrobců - 82% všech posuzovaných staveb je produktem čtyř hlavních dodavatelů.
Velmi významnou součástí mostních konstrukcí s použitím FRP je svrchní protismyková vrstva. Její úlohou je zabránit smyku na (vlhké) mostovce, ochránit mostovku před účinky provozu (pojíždění automobilů se zimními pneumatikami opatřenými protiskluzovámi ocelovými hroty) a těžké dopravy (pluhování sněhu) a izolovat mostovku od působení negativních vlivů (voda, sůl, chemikálie, UV záření). Typická váha protismykové vrstvy z polymerního betonu je 145 Pa, asfaltové 1200 Pa! Na materiál protismykové vrstvy jsou kladeny vysoké nároky – zejména na adhezi s podkladem a trvanlivost za provozu. Ačkoliv přímo neovlivňuje nosnost a trvanlivost mostní konstrukce, je protismyková vrstva zřejmě nejčastějším zdrojem potíží. Uvádí se, že na třetině dosud realizovaných staveb už musela být tato vrstva (relativně jednoduše) renovována nebo zcela vyměněna. 
Všechny FRP konstrukční prvky až dosud prokázaly velmi dobrou odolnost opakovanému zatížení, výborně vzdorují únavě a vibracím. Vysoce je oceňována rychlost montáže. Samostatná mostní konstrukce se běžně instaluje během jednoho dne, výměna mostovky během několika hodin! 

Posuzování mostních konstrukcí s použitím FRP poskytlo i řadu cenných zkušeností. Jako nejvýznamější problém se ukázala trvanlivost protismykové ochranné vrstvy. Rověž spoje mezi panely a spojovací detaily již byly v některých (málo) případech opravovány. 
Potenciální výhody použití FRP v mostním stavitelství byly ve studii seřazeny v následujícím pořadí:
· životnost a odolnost korozi

· snadná a rychlá výstavba s použitím předem vyrobených kvalitních modulových prvků

· nižší dopady na životní prostředí

· kratší doba pro přípravu projektu k posouzení

· zvýšení únosnosti konstrukce (snížením vlastní váhy)

· záchrana historických konstrukcí, jejichž poškození jinak nešlo zabránit
· redukce potřebných zařízení a nákladů pro mobilní mosty

· ochrana hlavních nosníků před negativními vlivy

· schopnost řídit odtok vody a ochránit vodoteč před znečištěním

· nižší provozní náklady

· nižší nosnost ukládacích zařízení a menší pracnost při instalaci
· možnost rozšíření vozovky (chodníků) bez přitížení vlastní vahou a úprav založení

· zvýšení odolnosti a nižší poruchovost při zemětřesení
Bez ohledu na uvedené výhody zůstává i v USA hlavní překážkou rychlejšího masového rozšíření těchto konstrukcí jejich vyšší okamžitá pořizovací jednotková cena ve srovnání s mostními konstrukcemi klasickými. Přesto je FRP mostním konstrukcím prorokováno zachování konkurenceschopnosti a další rozmnožení specializovaných aplikací. 
