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Mosty 2015

- infrastruktura strategiczna wymagajaca regulacji
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W Polsce trwa modernizacja linii kolejowych, a co za tym idzie, budowa i wzmacnianie obiektow inzynieryjnych.
Mostow i wiaduktow w ztym stanie technicznym jest na sieci Polskich Linii Kolejowych coraz mniej, ale wciaz

wiele kwestii wymaga przyspieszenia.

Analiza sytuacji branzy mostowej w ostat-
nich latach, zaprezentowanie nowocze-
snych rozwiazan, jakie pojawity sie na
rynku, oraz omoéwienie kwestii zwigzanych
z oceng stanu technicznego obiektéw byty
przedmiotem wymiany pogladow i dysku-
sji podczas Forum Budowy i Utrzymania
Obiektéw Inzynieryjnych Mosty 2015, ktére
odbyfo sie 24 czerwca 2015 r. w Kopalni
Soli ,Wieliczka”. Organizatorem spotka-
nia naukowcow, praktykéw i ekspertow
mostowych byfa spétka KOW, wydawca
.Kuriera Kolejowego”.

Modernizacja wedtug norm UE

.Na koniec 2014 r. tylko 1455 (tj. 5,7%)
z 25 493 kolejowych obiektéow inzynie-
ryjnych na sieci Polskich Linii Kolejowych
wymagato podjecia robét remontowych
lub inwestycyjnych dla przywrécenia
wymaganych parametréw uzytkowych”
— moéwit Kazimierz Szadkowski, dyrektor
w Biurze Drog Kolejowych PKP PLK SA.

Kazda taka renowacja albo budowa od
podstaw obiektéw mostowych stanowi

dla inzynieréw duze wyzwanie. Przy pro-
jektowaniu konstrukcji nalezy bra¢ pod
uwage szereg czynnikdéw, m.in. parame-
try spetniajace europejskie wymagania
w zakresie interoperacyjnosci. Dotyczy
to przede wszystkim mostéw i wiaduktow
zlokalizowanych na modernizowanych
liniach kolejowych, ktérych przebudowe
wspotfinansuje UE. Jednostka specjalizu-
jaca sie w tym obszarze jest spotka Cer-
tyfikacja Infrastruktury Transportu, ktéra
w ostatnich pieciu latach ocenita zgodnos¢
z normami europejskimi juz 25 réznych
podsystemow.

.Warto pamietac, ze komplet niezbed-
nych dokumentéw do uzyskania Swiadec-
twa dopuszczenia do eksploatacji danego
elementu konstrukcji nalezy przygotowac
odpowiednio wczesniej. Takie podejscie
pozwala unikna¢ kfopotéw z rozliczeniem
inwestycji ze sSrodkéw unijnych” — ttu-
maczyt Maciej Smieszek, wiceprezes CIT.

W pozostatych przypadkach wciaz sto-
suje sie normy krajowe. ,Ale w wyniku
planowanej nowelizacji polskich przepisow
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o wyrobach budowlanych system krajowy
upodobni sie do regulacji europejskich”
— przypomniata Joanna Kedzielska z Insty-
tutu Badawczego Droég i Mostow.

Utrzymanie coraz tatwiejsze

W przypadku kazdego istniejagcego
obiektu inzynieryjnego wymagane jest
utrzymanie odpowiedniego poziomu
technicznego, gwarantujacego bezpie-
czenstwo ruchu kolejowego. Gtéwnym
parametrem podlegajacym weryfikacji
jest wytrzymatos¢ konstrukgji nosnej. Ist-
nieje wiele mozliwosci analizy i monito-
ringu tego wskaznika. Klasyczng metoda
sa prébne obcigzenia. ,Pozwalajg one
wykry¢ wady budowlane, oceni¢ efekty
drgan dynamicznych, a tym samym opty-
malnie dostosowac obiekt do wymagan
eksploatacyjnych” — wyjasnit dr Piotr ta-
zinski z Politechniki Slaskiej.

Piotr Klikowicz z tej samej uczelni za-
znaczat, ze pomocnym instrumentem
wspomagajacym utrzymanie mostow
w kolejnych latach uzytkowania moze by¢



Structural Health Monitoring (SHM). ,Jest
to system ztozony nie tylko z czujnikéw
—w jego sktad wchodzi wiele elementéw
elektroniki i automatyki, ktére odpowia-
daja za badanie odksztatcen, przemiesz-
czen, wygie¢ elementéw obiektu, na-
prezen i sit dziatajacych na konstrukeje,
a takze réznego rodzaju drgan. Jest to
monitoring w czasie rzeczywistym” — od-
kreslit Klikowicz.

Ciezka dola inspektora

Podczas konferencji wiele miejsca po-
Swiecono pracy wyspecjalizowanych in-
spektoréw odpowiedzialnych za sprawnos¢
techniczng mostéw. W zatozeniach powi-
nien by¢ on - ze wzgledu na wysoce od-
powiedzialng prace — odpowiednio wypo-
sazony, zabezpieczony i... wynagradzany.
W Polsce jest jednak inaczej. ,Nie mamy
takiego wyposazenia, bo nie potrafimy na
niego zarobic. Nie zarabiamy, bo wiasciciele
mostéw przy inspekgji kierujg sie ceng tych
ustug, a nie ich jakoscig” — wskazat dr Ma-
rek Salamak z Politechniki Slaskiej. Zgodnie
z jego wyliczeniami, cena przegladu pod-
stawowego na kolei wynosi ok. 216-239 zt.
Ale dla mostu drogowego siegneta juz 48
zt za obiekt. ,Co musi sie wydarzy¢, zeby
skonczyc z tg patologia?” — pyta Salamak.

System ekspercki

.Wiedzy, doswiadczenia inspektorow
nie jest w stanie zastapi¢ zaden program
ani system, ale wspomoc w podejmowa-
niu trudnych decyzji juz tak” — zaznaczyt
prof. Kazimierz Flaga z Politechniki Kra-
kowskiej.

Takie kompleksowe narzedzie konsul-
tacyjne stworzyt zespdt prof. Jana Bienia
z Politechniki Wroctawskiej. Tzw. system
ekspercki jest oparty na gromadzonych
latami danych, skupionych w jednej bazie.
W jej skfad wchodza analizy symulacyjne,
wiedza eksperymentalna i ekspercka oraz
dokumentacja techniczna. ,,Nasz program
pomaga zbada¢ uszkodzenie i oceni¢ jego
skale, a tym samym nosnos¢ obiektu. Po-
zwala to czesciowo ograniczy¢ czas i koszty,
ktdre pochtania wynajecie specjalistycznych
firm — méwi prof. Jan Bien. — Otrzymany
wynik koncowy jest dos¢ precyzyjny. Jego
doktadnos$¢ oszacowalismy na 95%. Dzieki
programowi badanie nosnosci mostu od-
bywa sie duzo efektywniej”.

Mosty ciche i coraz trwalsze

Konferencja Mosty 2015 byta okazja do
zaprezentowania najnowszych rozwigzan

budowlanych stosowanych w konstruk-
cjach mostowych, w tym m.in. rozwia-
zan firm Getzner oraz Vigier Rail, ktérych
partnerem i przedstawicielem na polskim
rynku jest Sika Poland. Podttuczniowe
maty wibroizolacyjne oraz sprezyste pod-
pory podktadéw Getzner stosowane s3
w Polsce od 2010 r. Wykorzystano je przy
modernizacjach linii E30, E65, CMK oraz
Krakéw — Balice.

.Skutecznos¢ dziatania mat bedzie za-
chowana przez przynajmniej kolejne 30
lat. Z kolei sprezyste podpory podktadéw
wydtuzaja okresy pomiedzy cyklami prac
utrzymaniowych (tzw. podbijaniem)” —
zaznaczyt Maciej Karpata, petnomocnik
zarzadu ds. sprzedazy w Sika Poland.

Materiatem, ktéry wyttumia drgania
i wycisza hatas powodowany przez ruch
kolejowy, jest system nawierzchni bez-
podsypkowej LVT (Low Vibration Track)
firmy Vigier Rail. ,,Rozwigzanie zastoso-
wano m.in. w Eurotunelu pod kanatem La
Manche, w tunelu alpejskim Lotschberg
oraz w najdfuzszym na Swiecie tunelu
Gottharda na linii Zurych — Mediolan” —
wymienit Karpata.

DB wzorcem dla PLK

Podczas spotkania eksperci zwrdcili
réwniez uwage na brak przepiséw, ktére
w sposob jednolity i usystematyzowany
regulowatyby stosowanie materiatéw
w mostowych nawierzchniach szyno-
wych. Wspomniat o tym m.in. prof. Juliusz
Sokotowski z Politechniki Krakowskiej.
Normatywy stosowane przez zarzadcow
infrastruktury kolejowej w réznych kra-
jach sa odmienne. Wiecej, w przypadku
mat podttuczniowych PLK nie maja okre-
Slonych wymagan. ,,Proponuje zatem, aby
PLK narzucity dodatkowe wymagania,
np. grubos¢ maty 17 mm, jak to robi
np. Deutsche Bahn. Wzorem niemieckim
nalezatoby tez wpisa¢ przykfadowe pa-
rametry modutéw dynamicznych mat,
ktére cho¢ sa dos¢ wysrubowane, to moz-
liwe do spetnienia. W ten sposéb mozna
zagwarantowac zamierzong skutecznosé
antywibracyjna, ttumienia itp.” — powie-
dziat prof. Sokotowski.

Obiekty na sieci PLK

PKP Polskie Linie Kolejowe na eksplo-
atowanych liniach kolejowych utrzymuja
25 493 kolejowe obiekty inzynieryjne
o dtugosci eksploatacyjnej 734 058,63 m
(wedfug stanu na koniec 2014 r.), w tym:
3395 mostéw o dtugosci eksploatacyjnej

Mosty WIELICZKA

132 568 m, 3052 wiadukty o dtugosci
eksploatacyjnej 85 767 m, 434 przejscia
pod torami o dfugosci eksploatacyjnej
14 098 m, 17 649 przepustéw o dtugo-
sci eksploatacyjnej 349 496 m, 24 tu-
nele liniowe o dtugosci eksploatacyjnej
20 442 m, 166 kfadek dla
pieszych o dtugosci eks-
ploatacyjnej 16 037 m,
773 Sciany oporowe
o dtugosci eksploatacyjnej
115 647 m.
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