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Zjawiska degradacji i uszkodzenia

kolejowych obiektow mostowych

Jan Bien

Kolejowe obiekty mostowe, jako bardzo wazne elementy infrastruktury transportowej, wymagajq systematycznej oceny stanu technicznego oraz
przydatnosci uzytkowej dokonywanej przede wszystkim na podstawie zidentyfikowanych uszkodzen elementéw konstrukcji. Oceny kondycji
tworzq podstawe racjonalnego planowania dziatar utrzymaniowych obiektéw eksploatowanych, a takze programowania niezbednych zabiegéw
prowadzqcych do reaktywacji obiektéw okresowo wytqczonych z uzytkowania. W artykule przedstawiono charakterystyki gtéwnych
mechanizméw degradacji prowadzqcych do uszkodzen kolejowych obiektéw mostowych, a takze zasady klasyfikacji uszkodzen.

Zaprezentowano aktualny system przeglgdéw obiektéw ukierunkowany na wykrywanie uszkodzen, a takze zamieszczono przyktady typowych
uszkodzen, jak réwniez przyktady bardzo zaawansowanych uszkodzer prowadzqcych do awarii lub katastrof kolejowych obiektow mostowych.

Obiekty mostowe w Polsce jako element
europejskiej sieci kolejowej

Kolejowa sie¢ transportowa w Europie jest
stosunkowo dobrze rozwinieta, a tgczna
dtugos¢ linii kolejowych krajow nalezacych
do Unii Europejskiej wynosi 198 963 km [16].
Waznymi elementami tej infrastruktury sg
kolejowe obiekty inzynieryjne, do ktérych
zalicza sie obiekty mostowe (mosty, wia-
dukty, estakady i kfadki dla pieszych), a takze
tunele, przejscia pod torami, przepusty oraz
konstrukcje oporowe. Ze wzgledu na zrbz-
nicowanie definicji wymienionych typéw
obiektéw inzynieryjnych w poszczegélnych
krajach europejskich nie ma precyzyjnych
kompleksowych  danych  statystycznych
w tym zakresie. Szacuje sie, ze w panstwach
Unii Europejskiej jest uzytkowanych okoto
250 000 kolejowych obiektéw inzynieryj-
nych [14], [17].

Biorac pod uwage materiaty stosowane
do budowy przeset zdecydowang domina-
cje wykazuja obiekty o konstrukcji murowa-
nej, a ich udziat w catej populacji kolejowych
obiektéw mostowych wynosi 40,7% (rys. 1).
Procentowy udziat obiektéw z przestami o
konstrukcji betonowej oraz przestami o kon-
strukcji stalowej jest bardzo zblizony i wyno-
si odpowiednio: 22,7% oraz 21,5%. Ostatnia
grupe - obejmujaca 15,1% wszystkich ko-
lejowych obiektéw mostowych — stanowia

niejednorodne
15.1%

1. Materiat konstrukcji przeset kolejowych obiek-
téw mostowych w Europie
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obiekty, ktérych przesta majg konstrukcje
niejednorodne, najczesciej zespolone.

Burzliwy rozwdj sieci kolejowej trwat
w Europie od poczatku XIX wieku do poto-
wy XX wieku. Po Il Wojnie Swiatowe] nastapit
okres intensywnej odbudowy infrastruk-
tury mostowej ze zniszczert wojennych,
a od lat 70. XX wieku trwa budowa nowych
linii przeznaczonych przede wszystkim dla
kolei duzych predkosci oraz moderniza-
Cja istniejgcych obiektéw. W skali catej Unii
Europejskiej kolejowe obiekty mostowe to
w wiekszosci konstrukcje o znacznym za-
awansowaniu wiekowym. Ponad 35% obiek-
téw liczy ponad 100 lat, a kolejne 35% — od
50 do 100 lat. W wieku od 20 do 50 lat jest
22% obiektéw, a konstrukcji mtodszych niz
20 lat jest tylko 119% [17].

W Polsce dtugos¢ eksploatownych linii
kolejowych wynosi wedtug [16] 19 900 km,
co stanowi 9,18% dtugosci sieci kolejowe;j
Unii Europejskiej. W zarzadzie Polskich Linii
Kolejowych S.A. znajduje sie ponad 33 000
obiektéw inzynieryjnych, w tym ok. 8 000
obiektéw mostowych. Kolejowe obiekty mo-
stowe w naszym kraju wykazuja duze zrézni-
cowanie pod wzgledem wykorzystywanych
materiatow i rozwigzan konstrukcyjnych. Na
rys. 2a przedstawiono procentowy udziat
podstawowych materiatéw konstrukcyjnych
zastosowanych do budowy przeset [1].

Dominujacy udziat maja tu dzwigary
stalowe (42,0%) oraz dZwigary betonowe

(36,8%), gtdwnie z betonu zbrojonego. Kon-
strukcje murowane zostaly zastosowane
w 12,0% obiektéw mostowych, a konstruk-
cje niejednorodne — w 9,2%. Wérdd materia-
tow wykorzystywanych do budowy podpdr
(rys. 2b) zdecydowang przewage maja: kon-
strukcje betonowe (53,9%) oraz murowane
(30,6%).

Najstarsze, istniejace dotad, kolejowe
obiekty inzynieryjne powstaty w Polsce na
poczatku XIX w., a intensywny rozwdj sieci
kolejowej rozpoczat sie na przetomie lat 30.
i40.tego wieku. Eksploatowane wnaszym kra-
ju kolejowe obiekty inzynieryjne sa w znacz-
nej czesci budowlami zaawansowanymi wie-
kowo, co przedstawiono na rys. 3. Blisko 45%
obiektéw jest w wieku powyzej 100 lat, a je-
dynie okoto 15% konstrukcji — ponizej 40 lat.

W ciggu wielu lat eksploatacji konstruk-
Cje mostowe narazone sg na dziatania wielu
niekorzystnych czynnikéw inicjujgcych i sty-
mulujgcych rozwdj uszkodzen, co — przy
z reguty niedostatecznych naktadach na
utrzymanie obiektow w ciagu ostatnich kil-
kudziesieciu lat — prowadzi do systematycz-
nego pogarszania sie stanu technicznego
infrastruktury mostowej. Sytuacja ta dopro-
wadzifa do wytaczenia z eksploatacji dos¢
duzej liczby linii kolejowych, przewaznie
0 znaczeniu lokalnym, co w efekcie spowo-
dowato zmniejszenie sprawnosci uktadu
transportowego, szczegdlnie w wymiarze
regionalnym.

2. Materiat konstrukcji przeset a) oraz podpdr b) mostdw i wiaduktdw kolejowych w Polsce
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3. Struktura wiekowa kolejowych obiektdw inzynieryjnych w Polsce [1]

Nowe warunki i potrzeby w zakresie
rozwoju transportu kolejowego zwigzane
z transformacjg systemu polityczno-gospo-
darczego i akcesjg Polski do Uniii Europejskiej
wymagajg stosowania nowoczesnych me-
tod zarzadzania utrzymaniem i eksploatacja
infrastruktury kolejowej, a takze efektywnych
procedur reaktywadji linii czasowo wytaczo-
nych z uzytkowania. Metodyka efektywnego
zarzadzania zaawansowanymi wiekowo ko-
lejowymi obiektami mostowymi jest przed-
miotem prac naukowo-badawczych w wielu
krajach, a takze tematem duzych miedzy-
narodowych projektéw badawczych wsréd
ktorych przede wszystkim nalezy wymienic¢
projekt ,Sustainable Bridges: Assesment for
Future Traffic Demands and Longer Lives”
[14], [17] stanowigcy cze$¢ 6. Programu Ra-
mowego Unii Europejskiej (32 partneréw
z 12 krajéw), projekt Miedzynarodowej Unii
Kolei (UIC) ,Improving Assessment, Optimi-
sation of Maintenance, and Development
of Database for Masonry Arch Bridges” [15]
realizowany przy udziale 28 partnerow z 14
krajéw oraz projekt ,Structural Assessment
Monitoring and Control = SAMCO" [9].

We wszystkich proponownych rozwig-
zaniach podstawg decyzji w procesie za-
rzadzania obiektami mostowymi sg wyniki
systematycznej obserwacji zjawisk degrad-
cyjnych iich skutkéw w postaci uszkodzen,
a takze rezultaty oceny wptywu uszkodzen
na stan techniczny i przydatno$¢ uzytkowa
obiektéw. Taka strategia znajduje odzwier-
ciedlenie w najnowszych miedzynarodo-
wych zaleceniach dotyczacych gospodaro-
wania kolejowymi obiektami mostowymi,
m.in. [6], [7], [8], [9], [18], [19].

Mechanizmy degradacji i systematyka
uszkodzen obiektéw mostowych

Terminem uszkodzenia okreslane s3 efekty
powodujace pogorszenie kondycji obiektu
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mostowego rozumianej jako fgczna miara
stanu technicznego i przydatnosci uzytko-
wej obiektu. Stan techniczny okreséla poziom
zgodnosci aktualnych wartosci parametrow
technicznych obiektu (geometria, cechy
materiatow itp.) z wartosciami projektowa-
nymi, natomiast przydatnos¢ uzytkowa cha-
rakteryzuje poziom zgodnosci aktualnych
wartosci parametréw uzytkowych obiek-
tu (no$nos¢, skrajnie ruchu, dopuszczalna
predkos¢ ruchu itp.) z wymaganymi warto-
$ciami tych parametrow [1].

Uszkodzenia obiektow mostowych sa
wynikiem dziatania proceséw degradacji.

Sa to zjawiska naturalne, nierozerwalnie
zwigzane z istnieniem, eksploatacjg i sta-
rzeniem sie kazdej konstrukcji technicznej.
Proces degradacji moze by¢ zdefiniowany
jako pogarszanie sie kondycji obiektu spo-
wodowane aktywnoscig mechanizmu lub
mechanizmdéw degradacji, a mechanizmem
degradacji mozna nazwac kazde zjawisko
powodujgce powstanie uszkodzenia lub
uszkodzen obiektu. Catkowite wyelimino-
wanie wszystkich niekorzystnych efektow
zjawisk degradacyjnych nie jest praktycznie
mozliwe, natomiast czesto realne okazuje
sie spowolnienie zachodzacych proceséw
lub ztagodzenie ich skutkéw. Warunkiem
efektywnego dziatania na tym polu jest
szczegbdtowe poznanie wszystkich kompo-
nentow proceséw degradacji.

Z punktu widzenia natury zjawisk degra-
dacyjnych mozna wyrdznic trzy podstawo-
we grupy mechanizméw degradacji wyste-
pujacych w obiektach mostowych, a miano-
wicie:

+ mechanizmy chemiczne, powodujace de-
gradacje obiektu w wyniku reakcji che-
micznych,

« mechanizmy fizyczne, prowadzace do
uszkodzen w rezultacie zjawisk fizycznych,

« mechanizmy biologiczne, zwigzane z od-
dziatywaniem czynnikéw biologicznych
na obiekty mostowe.

Najczesciej spotykane mechanizmy degra-

dacji  kolejowych obiektéw mostowych,

z podziatem na trzy wymienione wyzej gru-

py, Zaprezentowano na rys. 4.

[
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4. Klasyfikacja podstawowych mechanizmdw degradadji kolejowych obiektéw mostowych
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Tab.1. Klasyfikacja uszkodzer konstrukcji mostowych

Typ uszkodzen

Deformacje - uszkodzenia polegajace na niezgodnych z projektem zmianach

Rodzaj uszkodzen

Zmiana geometrii osi elementu

geometrii, powodujacych zmiany wzajemnych odlegtosci punktéw obiektu lub

jego czesd

Destrukcja materiatu - uszkodzenie polegajace na pogorszeniu wartosci cech
fizyko-chemicznych materiatu w stosunku do wartosci projektowanych

Ubytki materiatu - zmniejszenie ilosci materiatu elementow obiektu w stosunku

do rozwiazania zaprojektowanego

Utrata ciagtosci materiatu - uszkodzenie polegajace na niezgodnym z projektem

przerwaniu ciggtosci materiatu konstrukgji

Zanieczyszczenia - uszkodzenia polegajace na wystepowaniu zabrudzen obiektu

lub na nieprzewidzianej w projekcie wegetacji na nim rolin

Zmiany potozenia - uszkodzenia polegajace na niezgodnym z projektem
przemieszczeniu obiektu mostowego lub jego elementu, przy ktérym wzajemne
odlegtosci wszystkich punktéw przemieszczonej czesci nie ulegaja zmianie (nie
wystepuja deformacje), a takze niezgodne z projektem ograniczenie mozliwosci

przemieszczen

Gospodarowanie kolejowa infrastruktura,
mostowa wymaga stosowania jednoznacz-
nego systemu identyfikacji i klasyfikacji
uszkodzen stanowigcych podstawe oceny
kondycji obiektéw, a w efekcie — podsta-
we decyzji w zakresie niezbednych dziatan

Zmiana geometrii na dtugosci elementu

Zmiana cech chemicznych

Imiana cech fizyaznych

Ubytek materiatu elementu

Ubytek materiatu warstw zabezpieczajacych
Rysa

Pekniecie

Rozwarstwienie

Nieorganiczne

Organiczne

Nieprawidtowe usytuowanie elementéw
Nadmierne przemieszczenie liniowe
Nadmierny obrét

Ograniczenie mozliwosci przemieszczenia liniowego

Ograniczenie mozliwosci obrotu

utrzymaniowych i eksploatacyjnych. Jako
kryterium klasyfikacji uszkodzer przyjmuje
sie najczesciej efekty oddziatywan procesdow
degradacji na obiekt mostowy. W pracach
(1], [2], [5], [12], [13] zaproponowano jedno-
litg metodyke klasyfikacji uszkodzen kolejo-

Tab.2. Typy uszkodzeri a mechanizmy degradadji kolejowych obiektdw mostowych

Mechanizmy degradacji
Deformacje

Akumulacja zabrudzen
nieorganicznych

(ykliczne zamarzanie/odmarzanie
Erozja

Krystalizacja

Oddziatywania ekstremalnych
temperatur

Fizyzne  Petzanie
Relaksacja

Skurcz

e O O O

Przeciazenia
Wymywanie
Imeczenie

Imiany warunkéw
geotechnicznych

Karbonatyzacja
Korozja O

Oddziatywania substandji
agresywnych

Chemiczne

Reakcje miedzy sktadnikami
materiatu

Akumulacja zabrudzen
organicznych
Biolo-
giczne

(Oddziatywania mikroorganizméw
0Oddziatywania roslin @)

Oddziatywania zwierzat

Typy uszkodzen
Destrukga ~ Ubytki ~ Utrataciagto-  Zanieczysz-  Zmiany
materiatu  materiatu  $ci materiatu (zenia potozenia
@) (@) (@) ° o
[ ° ©) (@)
[ ]
O O O O
O
O °
(@] ( ] [ J [
® O ®
[ ] o
O ® )
[ ]
) O O (@)
O O
o ° (@)
O O [ o
O O
° (@) O o @)
O

Oznaczenia: ® — mechanizm podstawowy; O — mechanizm dodatkowy

ﬁrzeglqd komunikacyjny

wych obiektow mostowych, a podstawowe
typy i rodzaje uszkodzen oraz definicje po-
szczegolnych typow uszkodzenr zestawiono
w tab. 1. Prezentowana systematyka uszko-
dzen jest zgodna z miedzynarodowymi zale-
ceniami zawartymi w ,Guideline for Inspec-
tion and Condition Assessmnet of Railway
Bridges” [6].

Przedstawiona metodyka  klasyfikagji
uszkodzen ma charakter uniwersalny i mo-
ze byc¢ wykorzystywana w odniesieniu do
uszkodzen kolejowych obiektéw mosto-
wych o dowolnych rozwigzaniach konstruk-
cyjno-materiatowych. Przyktady poszcze-
golnych typow uszkodzen wyrdznionych
w tab.1 pokazano narys. 5.

Powstajgce uszkodzenia obiektéw mo-
stowych w decydujacym stopniu zalezg od
rodzajow wywotujacych je mechanizmdw
degradacji. Charakterystyczne relacje po-
miedzy podstawowymi typami uszkodzen
a najczesciej wystepujacymi mechanizmami
degradacji zaprezentowano w tab. 2. Wsrod
zjawisk degradacyjnych wyrézniono mecha-
nizmy podstawowe — majace decydujacy
wptyw na rodzaj uszkodzen i tempo ich na-
rastania oraz mechanizmy dodatkowe, kto-
rych wptyw ma, z reguty, mniejsze znacze-
nie.

System przegladoéw kolejowych obiektéw
mostowych

Zasadniczy zaséb informacji o uszkodze-
niach obiektdéw mostowych jest pozyskiwa-
ny w trakcie ich przegladéw. W Polsce, po-
dobnie jak w wiekszosci krajow europejskich,
realizowana jest strategia systematycznego
monitorowania kondycji obiektéw infra-
struktury mostowej poprzez system przegla-
dow, ktérych gtéwnym celem jest wykrycie

i identyfikacja ewentualnych uszkodzen.

W skfad systemow kontroli stanu kolejo-

wych obiektéw mostowych stosowanych

w wiekszosci krajow wchodza z reguty na-

stepujace podstawowe rodzaje przeglagddw

(11, 31, 141, o], [

- przeglady wykonywane przez stuzby
utrzymania linii kolejowych (ogledziny,
przeglady biezace) lub drég (przeglady
biezace) w ramach patrolowych inspekdji
uktadu komunikacyjnego;

- okresowe kontrole (przeglady podsta-
wowe) przeprowadzane co 1-3 lat przez
wyspecjalizowanych inspektoréw mosto-
wych;

- okresowe kontrole (przeglady rozszerzo-

ne, szczegdtowe) wykonywane co 5-10 lat

przez specjalistyczne zespoty diagnostéw
mostowych;

przeglady specjalne (ekspertyzy) wykony-

wane z reguty przez jednostki badawcze

kompetentne w zakresie objetym eksper-
tyza, realizowane w odniesieniu do wybra-
nych obiektéw lub ich elementéw.
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5. Przyktady podstawowych typow uszkodzeri kolejowych obiektéw mostowych:

a) deformacja sSrodnika dzwigara blachownicowego,
b) objawy destrukgji betonu filara,
¢) ubytki materiatu przyczétka ceglanego,

Obowiazujacy w naszym kraju system
planowania i organizacji przegladéw kolejo-
wych obiektéw mostowych przedstawiono
w tab. 3 oraz na rys. 6. Oprocz przegladow
regularnych  wykonywanych obligatoryj-
nie w odniesieniu do okreslonych kategorii
obiektéw, realizowane s3 takze przeglady
o charakterze nieregularnym, ktérych zakres
i czestos¢ wykonywania wynika z indywi-
dualnych potrzeb konkretnej konstrukdji
w zakresie oceny jej stanu technicznego lub
przydatnosci uzytkowej.

W szczegdlnych przypadkach zastosowa-
ny moze by¢ system statej obserwacji (mo-
nitorowania) ewentualnych zmian kondycji

11-12/2010

d) pekniecie Sciany bocznej betonowego przesta sklepionego,

e) wegetacja roslin w spoinach podpory murowanej,

obiektu przy wykorzystaniu nowoczesnych
czujnikéw pomiarowych oraz zaawansowa-
nych metod transmisji i przetwarzania da-
nych pomiarowych. Przydatne praktycznie
zalecenia w tym zakresie przedstawiono
miedzy innymi w miedzynarodowych wy-
tycznych [8].

Gtownym celem dziatan diagnostycz-
nych jest stata kontrola kondycji obiektéw
mostowych umozliwiajagca racjonalne pla-
nowanie niezbednych dziatari utrzymanio-
wych, a takze pozwalajaca na minimalizacje
zagrozen awarig lub katastrofa.

Obiekty mostowe wyfgczone z eksploata-
¢ji nie podlegaja ogledzinom i przeglagdom

f) nadmierne przemieszczenie gornej czescitozyska

biezacym, a pozostate rodzaje przegladdw:
obligatoryjne przeglady podstawowe oraz
opcjonalne przeglady szczegdtowe i specjal-
ne sa wykonywane pod katem zapewnienia
bezpieczeristwa nieeksploatowanej kon-
strukgji oraz bezpieczeristwa uzytkownikow
tras komunikacyjnych usytuowanych pod
obiektem. Ewentualna reaktywacja obiektu
nieuzytkowanego wymaga przeprowadze-
nia minimum przegladu szczegétowego,
czesto w potaczeniu z przegladem specjal-
nym indywidualnie ukierunkowanym na
okreslone elementy lub cechy konstrukcji.
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Tab.3. Przeglqdy kolejowych obiektéw mostowych w Polsce wedtug [11]

Rodzaj Przedmiot Czestos¢ wykony- Wykonawca
przegladu przegladu wania przegladu przegladu
. Wsz.ys.tkle obiekty Wedhug Instruk Dréznik
Ogledziny naliniach eksplo- obchodowy lub
D-10[10] .
atowanych toromistrz
State—co 6
miesiecy
Prowizoryczne L7
Wszystkie obiekty w02t ):)dnie diagnosta,
Biezacy na liniach eksplo- v inspektor
atowanych Na szkodach diagnosta
gérniczych lub diagnosta
—min.co3
miesiace
- InZynier diagno-
Podsta- Wszystkle.oblekty sta, inspektor
na liniach Raz w roku )
wowy ) diagnosta lub
kolejowych ;
diagnosta
Gféwny inzynier
Obiekty wytypo- oraz
Szzegé-  wanenapodstawie  Naindywidualny  inzynier diagno-
fowy przegladow whiosek sta, inspektor
podstawowych diagnosta lub
diagnosta
La54) wytypo—. T Spegjalistyczna
) wane na podstawie  Na indywidualny )
Specjalny . ) jednostka
przegladow whiosek
A badawcza
szzegbtowych

Metoda wykonywania
przegladu

Wizualna ocena obiektu
zpoziomu toru

Wizualna ocena stanu
wszystkich elementow
obiektu

Kompleksowa ocena
wizualna oraz podstawo-
we badania i pomiary

Szczegétowa ocena
wizualna oraz badania
materiatow i geometrii

obiektu

Badania przy uzyciu
spegjalistycznego sprzetu

Dokumentacja przegladu

Zapis w,,Ksiazce kontroli
obchodéw i obiektow”

,Protokot przegladu bieza-
cego” + dokumentacja
w systemie komputerowym

,Protokét przegladu
podstawowego” +
dokumentacja w systemie
komputerowym

,Protokét przegladu
szczegtowego” +
dokumentacja w systemie
komputerowym

,Protokét przegladu
specjalnego” +,Raport
z przegladu specjalnego” +
dokumentacja w systemie
komputerowym

6. System organizacji przeglqddw kolejowych obiektéw mostowych w Polsce [4], [11]

Awarrie i katastrofy kolejowych obiektow
mostowych

Nawet bardzo sprawny system obserwacji
zmian kondycji obiektu mostowego w trak-
cie jego eksploatacji nie daje petnej gwaran-
¢ji unikniecia awarii. Pojecie awaria jest tu
rozumiane jako sytuacja, w ktorej znaczne
uszkodzenia powodujg utrate przydatnosci
uzytkowej obiektu lub jego czesci.

Do sytuacji awaryjnych moze dochodzi¢
w wyniku dziatania réznego typu procesow
degradacji, wséréd ktérych mozna wyrdznic
nastepujace grupy:
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procesy dtugotrwate powodujace uszko-
dzenia stosunkowo tatwe do identyfika-
qji, ktorych skutki nie sg jednak usuwane
w procesie utrzymania (rys. 7a);
dtugotrwate procesy degradacji o efek-
tach trudnych do identyfikacji, jak na przy-
ktad kumulacja mikrouszkodzen w wyniku
zmeczenia materiatu, prowadzaca do pek-
nie¢ elementow konstrukgji (rys. 7b);
procesy degradacyjne o krétkim przebie-
gu, zwigzane z oddziatywaniem np. szkod
gorniczych lub powodzi (rys. 7¢);

procesy degradacyjne o bardzo krotkim
przebiegu, zwiazane najczesciej z uderze-

niami pojazdéw w konstrukcje obiektow

mostowych (rys. 7d).
Katastrofa to, zgodnie z Prawem Budowla-
nym, ,niezamierzone, gwattowne zniszcze-
nie obiektu lub jego czesci”. Zdarzenia takie
nie omijaja, niestety, kolejowych obiektéw
mostowych. Najczestsza przyczyng katastrof
obiektow mostowych (nie tylko kolejowych)
sq zjawiska zwigzane z powodziami — w szcze-
golnosci przecigzenia konstrukcji parciem
wody oraz zmiany warunkéw geotechnicz-
nych. Przyktady spowodowanych powodzig
katastrof kolejowych obiektéw mostowych
przedstawiono na rys. 8.

Podsumowanie

Zagadnienia zwigzane z wykrywaniem,
identyfikacja i klasyfikacja uszkodzen, a tak-
ze oceng wptywu uszkodzen na kondycje
obiektéow sg kluczowe dla efektywnego
gospodarowania  kolejowa infrastruktura
mostowa. Systematyczne przeglady oraz
ewentualne monitorowanie stanu obiektéw
mostowych i terminowa realizacja niezbed-
nych dziatarh utrzymaniowych sg najpew-
niejszym sposobem zapewnienia bezpie-
czenstwa konstrukgji i ich uzytkownikdw,
a takze minimalizacji liczby awarii oraz kata-
strof. Specjalnych procedur postepowania
wymagaja obiekty wylaczone przez pewien
czas z uzytkowania, a nastepnie podlegajace
reaktywacji. Obiekty takie powinny by¢ pod-
dawane szczegétowym badaniom zgodnie
z indywidualnym programem opracowa-
nym dla kazdej konstrukgji.

Mimo stosowania zaawansowanych me-
tod kontroli catkowita eliminacja uszkodzen,
awarii i katastrof kolejowych obiektéw mo-
stowych nie wydaje sie mozliwa. Dotyczy
to w szczegdlnosci zdarzen wywotywanych
przez ekstremalne oddziatywania srodo-
wiska, jak powodzie czy ruchy goérotworu.
Uszkodzenia, awarie i katastrofy powodujg
znaczne straty finansowe i czesto prowadza
do utraty zycia lub zdrowia ludzi, ale jedno-
czednie sg bezcennym Zrédtem informacji
o obiektach mostowych. Informacje te
powinny by¢ pieczotowicie gromadzone,
a wnioski z nich ptyngce nalezy wykorzysty-
wac przy projektowaniu nowych obiektéw
oraz w gospodarowaniu istniejacg infra-
struktura. <
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7. Przyktady stanéw awaryjnych kolejowych obiektéw mostowych: a) ubytki materiatu podtuznicy, b) pekniecie zmeczeniowe dzwigara giéwnego,
¢) deformacja konstrukcji w wyniku powodzi, d) zmiana potozenia filara w wyniku kolizji

8. Katastrofy mostdw kolejowych w wyniku powodzi: a) na skutek podmycia i wywrdcenia podpory posrednie),
b) z powodu rozmycia nasypu oraz uszkodzenia przyczétkéw
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W numerze 7-8/2010 ,Przeglqdu Komunikacyjnego” autorzy opisali w jakich okolicznosciach i w jakim celu na linii CMK zostaty zabudowane
mostowe konstrukcje tymczasowe. W niniejszym artykule omdwione sq zasady dotyczqce posadowienia przeset tymczasowych na nasypach,
przyczétkach i podporach modernizowanych mostdw i wiaduktow.

Przebudowy i modernizacje obiektéw
prowadzone w warunkach utrzymania ru-
chu pociaggdw wymuszajg wygrodzenia
stref niebezpiecznych. Uzyskano je po-
przez zastosowanie petnosciennych ekra-
noéw, dostosowanych do naprzemiennego
umieszczania konstrukcji tymczasowych za
pomocg srub. Utatwia to montaz i demon-
taz oraz transport elementéw konstrukcji.
Dzieki ekranom podniesione zostato bez-
pieczenstwo ludzi pracujacych na sasied-
nim torze, ochrona przed hatasem oraz
zjawiskami aerodynamicznymi zwigzanymi
z przejezdzajacymi (po wbudowanej kon-
strukcji tymczasowej) pociggami. Problem
posadowienia przeset tymczasowych na
linii CMK zostat rozwiazany dzieki tymcza-
sowym podporom. Wykonano je w scian-

kach szczelnych, zabudowanych w nasypie,
za istniejacym przyczotkiem i opartych na
prefabrykowanym oczepie. Fragment pod
oczepem stanowi zelbetowa plyta z beto-
nu B35 o grubosci 0,50 metra oraz warstwie
wyrownawczej z chudego betonu B15
0 grubosci 0,20 metra.

Zabudowe konstrukcji tymczasowych
wykonano przy catodobowym zamknieciu
toru nr 1. Wyburzono konstrukcje nosne
wszystkich obiektéw objetych przebudo-
wa. Nastepnie zabudowano wytworzone
konstrukcje tymczasowe i dokonano ob-
cigzenia probnego z predkoscig 100 km/h.
Ten etap prac trwat 1 miesigc. Po otworze-
niu toru nr 1 do ruchu i zamknieciu cato-
dobowym toru nr 2, wyburzono istniejace
konstrukcje  przeset modernizowanych
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obiektéw i przyczotkdw w torze nr 2. Na-
stepnie, zgodnie z opracowang dokumen-
tacja, wykonano nowe konstrukcje przeset
i przyczotkdw. Ten etap robot trwat okoto
4 miesigce. Otworzenie toru nr 2 do ruchu
pozwolito na ponowne zamkniecie catodo-
bowe toru nr 1 i demontaz zabudowanych
w nim konstrukcji tymczasowych. Wte-
dy mozliwe stato sie wykonanie nowych
konstrukcji przeset i przyczotkow. Etap
ten trwat 3 miesigce. Na poczatku grudnia
przeprowadzono probne obciazenia dyna-
miczne pieciu przebudowanych obiektow.
W tym celu wykorzystano tabor porusza-
jacy sie z predkoscia 200 km/h. Pozytywny
wynik badan pozwolit na dopuszczenie ich
do eksploatacji z predkoscia rozktadowa.
Za wazne uznano wiasciwe zaprojek-
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