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Artykut pokazuje ztoZomy problem dotyczqcy istniejgcych mostow.
G. Dalton w [1] pisze (ttum. autora): ,,Dzisiaj i jutro bedq przewazaé
konstrukcje istniejgce. Tylko mala czes¢ zasobow mostowych jest
wymieniana kazdego roku. Rownoczesnie spote czenstwo oczekuje, ze
zarzgdzajgcy infrastrukturqg sprostajg nowym wymaganiom. Te wymagania
to zwigkszenie predkosci, wigksze obcigzenie osi, wzrost dostgpnosci,
mniejsze zaktocenia i redukcja kosztow utrzymania. Rowniez srodowiskowe
i estetyczne czynniki muszq by¢ wzigte pod uwage. Pokazane sq wybrane
rezultaty Europejskiego Projektu ,,Sustainable Bridges — Assessment for
Future Traffic Demands and Longer Lives” i mozliwosci zastosowania ich
w Polsce.

1. Wstep

Dostep do nowoczesnych, $wiatowych technologii budowy mostéw
zaowocowat w Polsce spektakularnymi osiggni¢ciami w realizacji nowoczesnych
obiektéw mostowych. Realizacje te, jako sztandarowe przyktady mozliwosci
polskich inzynieréw, nie wyczerpuja wszystkich probleméw wystepujacych
w mostownictwie, nie tylko krajowym. Mato spektakularne, a bardzo istotne
z punktu widzenia utrzymania istniejgcej infrastruktury drogowej sa zagadnienia
zwigzane z adaptacjg istniejacych obiektow mostowych do nowych warunkéw
ruchu, jak wzrost obcigzen i wzrost predko$ci pojazdéw.
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2. Wystepujace problemy pokazane na przykladzie europejskich
mostow kolejowych

Dobrze zinwentaryzowane kolejowe linie europejskie daja mozliwo$¢
szczegblowego przedstawienia problemu mostéw kolejowych. W oparciu
o przedstawione rozwigzania podobnie ocenia¢ mozna inne mosty. Przyktad
mostéw kolejowych jest szczegdlnie istotny dla warunkéw polskich w zwigzku
postepujaca modernizacja linii kolejowych w celu przystosowania ich do duzych
predkosci ruchu pociagéw.
O wazno$ci problemu §wiadczy opracowany Integracyjny Projekt Europejski,
ktérego wyniki zostaly opublikowane w 2007 roku [1]. Raport zostal opracowany
w oparciu o dane 220 tysigcy obiektow z 17 krajow unijnych. Oszacowano, ze
w calej Europie obiektéw tych jest okoto 330 tysigcy. W zdecydowane]
wigkszosci sg to obiekty mate:
62% jest o rozpigtosci mniejszej niz 10 m,
34% posiada rozpigto$¢ pomiedzy 10 m i 40 m,
6% jest o rozpigtosci wigkszej niz 40 m.
I w znacznym stopniu sg to obiekty stare:
11% ma mniej niz 20 lat,
22% ma od 20 do 50 lat,
32% ma od 50 do 100 lat,
35% ma ponad 100 lat.
Uwzgledniajac koszt budowy jednego metra nowego mostu wynoszacy okoto
30.000 EUR dla pojedynczego toru i dla linii dwutorowej 50.000 EUR, przy
sredniej rozpigtosci przgsta 20 m, dla wszystkich obiektow otrzymujemy
zawrotng sume kilku bilionéw euro.
Doswiadczenie pokazuje, ze wiele mostéw pozostaje w uzytkowaniu
znacznie dluzej niz pierwotnie zakladano. Spowodowane to moze by¢ wieloma
czynnikami, takimi jak:
® rezerwa wytrzymatosci, spowodowana konserwatywnymi zalozeniami
do projektowania,

® nizsze catkowite obcigzenie trakcja, niz zaktadano podczas projektowania,

® wystgpujagca mata intensywno$¢ ruchu lub inne czynniki zmniejszajace
wytezenie i sprzyjajace wydluzeniu rzeczywistego czasu uzytkowania,

* zwigkszenie wytrzymato$ci, wzmocnienie spowodowane wiekiem,
warunki finansowe prowadzace do maksymalnego wydluzenia uzytkowania,
wymagaja bardziej doktadnej analizy rzeczywistej trwatoSci konstrukcji,

e czynniki dziedzictwa, np. uwarunkowania historyczne moga uniemozliwic¢
wymian¢ konstrukcji.

W zwiazku z powyzszym inzynier powinien utrzymaé podstawowe zalety
mostu w optymalnym zakresie, kladac szczegélna uwaga na zachowanie
konstrukcji w spos6b umozliwiajacy kontynuowanie jej funkcji uzytkowe;.
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Zadania postawione przed badaczami okreslono w nast¢pujacych punktach:
- lepsze narzedzia do oceny konstrukcji,
- nieniszczace metody utrzymania,
- weryfikacja teoretycznego wspétczynnika dynamicznego zaréwno dla
projektowania jak i oceny obiektdw istniejacych,
- uzycie nowych materiatéw,
- niezbedna selekcja systeméw diagnozowania i obstugi technicznej utrzymania,
- uwzglednienie starzenia si¢ i pogarszania wiasnos$ci mostow betonowych,
- posrednie badania i kontrola dynamiczna dla oceny powstawania i rozwoju rys
w mostach metalowych,
- naprawa i zabezpieczenie betonu przed dziataniem wody,
- lepsze metody badania istniejagcych mostow.
Wyniki prac zespotu przedstawiono w kolejnych rozdziatach ksiazki [1]:
- Ogledziny, sprawdzanie i ocena stanu mostow.
- Nowe, zaawansowane narze¢dzia do kontrolowania mostéw.
- Funkcjonowanie i odporno$¢ mostéw na duze obcigzenia i predkosci.
- Zaawansowane technologie odnawiania mostéw kolejowych.
- Praktyczne wdrazanie wynikéw opracowania.
Pokazano w nich metody i drogi, ktére powinny prowadzi¢ do adaptacji
istniejgcych mostéw do wymagan wspéiczesnych.

3. Wykorzystanie opracowania dla mostow
kolejowych w warunkach krajowych

W Polsce rozwigzania praktyczne zwigzane z post¢pujaca modernizacja linii
kolejowych wywoluja rozwdj potrzeb w problematyce adaptacji mostow
w zakresie analizy teoretycznej 1 badan doswiadczalnych. Do czasu budowy
zupetnie nowych linii kolejowych o specjalnych parametrach wymaganych dla
duzych predkosci modernizowane sa istniejace linie kolejowe. Aktualnie trwa
przebudowa linii Warszawa-Gdynia w celu dostosowania jej do predkosci 220
km/h, modernizowane sg odcinki CMK dla predkosci 350 km/h, projektowana
jest modernizacja linii kolejowej Warszawa-Skierniewice dla predkosci 160 km/h.
W tych przypadkach zastosowania praktyczne wyprzedzaja rozwdj prac
naukowych. Najczesciej ocena stanu technicznego istniejagcego mostu ogranicza
si¢ do ogledzin. Przgsta obiektéw na modernizowanych liniach w wigkszo$ci nie
spetniaja aktualnych wymagan podziemnej skrajni kolejowej, lub ze wzgledu na
wiek 1 zuzycie nie gwarantuja bezpieczenstwa ruchu. W programie funkcjonalno-
uzytkowym (PFU) przewiduje si¢ wtedy najczgéciej wyburzenie istniejacego
obiektu i budowe nowego. Taki zakres robét jest niejednokrotnie dyskusyjny,
poniewaz wyklucza mozliwo$¢ modernizacji. Spowodowane jest to przede
wszystkim brakiem szczegétowych danych o stanie technicznym catego obiektu,
a szczegOlnie podpér. Do okre§lenia danych o stanie konstrukcji powinna
by¢ zastosowana jedna z nowych nieniszczacych metod NDT (non-destructive
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Fot. 1. Przesto z jazdg wglebiong nie spetnia wymagan skrajni budowli
Bridge span with lowered bridge deck does not meet a requirement of clearance gauge

Fot. 2. Zniszczony gzyms wymaga tymczasowego podparcia w celu utrzymania podsypki
thuczniowej w torze
Destroyed cornice requires temporary support in order to hold up ballast in the track
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testing), jak Sonic Transmission, Sonic Tomography i Ground Penetrating Radar
(GPR), szczegdlnie do ustalenia sposobu posadowienia i ksztattu podpdr
zaglebionych w gruncie. Jest to istotne, poniewaz na ogdét brak dokumentacji
archiwalnej. Obecnie, z powodu ograniczonej dostgpnosci odpowiednich
przyrzadéw, rozstrzyga si¢ o ksztalcie i jakosci elementéw zakrytych arbitralnie,
na podstawie doswiadczenia. Korekta oceny moze nastapi¢ dopiero w trakcie
prowadzenia robdt rozbiérkowych. Na fot. 1 sg pokazane dwa przgsta mostu
w dobrym stanie technicznym, z jazda wglebiona, ktérych wadg jest brak skrajni
podziemnej. W PFU przewidziano catkowite wyburzenie mostu i budowe nowego
obiektu. Na fot. 2 pokazano zabezpieczenie zarysowanego gzymsu przecigzonego
parciem tlucznia po podniesieniu toru.

Szczegélnym zagadnieniem jest okreslenie przydatnosci konstrukcji
do przenoszenia duzych predkos$ci. Ustalona teoretycznie [3], [4] powinna by¢
sprawdzona podczas probnego obcigzenia.

Na pierwszym odcinku CMK, zmodernizowanym dla predkosci 350 km/h,
ilo§¢ oprzyrzadowania konieczna dla réwnoczesnego badania kilku obiektéw
wymagala zaangazowania wszystkich oS$rodkéw badawczych w  kraju.
Sprawdzenie przyspieszen i1 czestoSci drgan konstrukcji podczas przejazdu
pociagu rzeczywistego wykonano tylko dla predkosci do 220 km/h, poniewaz
Inwestor nie dysponowat taborem dostosowanym do wigkszych predkosci.

4. Adaptacja matych mostéow drogowych do wymagan
wspolczesnych

Szczegblnym przyktadem sa tu obiekty mostowe Regionu t.ddzkiego, ktéry
jest potozony na zrédlach wielu rzek, jak Ner, Bzura i ich doplywy.
W poczatkowym biegu tych rzek przeptywy wody sa niewielkie i mostki
istniejace na drogach regionu, szczegdlnie lokalnych, sa niewielkiej rozpigtosci.
Jest ich wiele i w wigkszosci sa to obiekty sprzed II wojny $wiatowej. Podpory
maja betonowe, wykonane jako monolityczne, posadowione solidnie,
bezposrednio na gruncie, zgodnie z zasadami obowigzujagcymi w czasie ich
budowy. Po okoto 80 latach, przyczétki, grunt w podlozu i nasypie za
przyczétkami ulegly scaleniu przez konsolidacj¢ gruntéw, procesy osiadania
zostaly zakonczone 1 nastepuje w tym przypadku wspomniane wcze$niej
zwigkszenie wytrzymatosci spowodowane wiekiem. Natomiast przesta posiadaja
mata no§nos¢, projektowana na pojazdy z pierwszej potowy XX wieku.
Dodatkowo elementy przesta narazone na bezposrednie oddzialywanie czynnikéw
atmosferycznych sa powierzchniowo znacznie zniszczone. Rozwdj regionu,
rozbudowa terendw mieszkalnych i przemystowych, powoduje zwigkszenie obciazen
uzytkowych w stosunku do projektowanych, co wymaga zwickszenia nos$nosci
istniejacych mostkéw. Pozostawiajac istniejgce podpory, po zbadaniu ich nosnosci,
wzmacnia si¢ lub przebudowuje istniejace przesto dla uzyskania wymaganej
nosnosci. W referacie [2], pokazano dwa rozwigzania wzmocnienia istniejacych
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przeset. W obu przypadkach wykorzystano wspélprace istniejacego przesta z do-
budowang gérna czescig ptyty betonowej. Warto podkresli¢, ze podczas dyskusji
inzynierowie kanadyjscy zastanawiali si¢ czy taka odbudowa si¢ optaca, czy nie
lepiej wyburzy¢ caty obiekt i postawi¢ caty nowy. W dyskusji okazalo si¢, ze obiekty
z lat 20. XX wieku w Polsce byly posadowione znacznie solidniej niz kanadyjskie.

Fot. 3. Istniejacy mostek o niewielkiej no§nosci przed przebudowa
Existing little bridge before rebuilding

Fot. 4. Mostek po przebudowie, wzmocniony ustrdj nosny na starych fundamentach
Little bridge after rebuilding, strengthening load-carrying structure on old foundations
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5. Whnioski

Adaptowanie obiektéw mostowych do zmieniajacych si¢ warunkow
uzytkowania odbywalo si¢ odkad mosty istnieja. Na ogét jednak byly to
pojedyncze, szczegélne przypadki. Obecnie przy wspdtudziale Funduszy
Europejskich, adaptacji podlega kilkaset obiektéw na kilku liniach kolejowych.
Przy takim zakresie rob6t w celu opracowania programu funkcjonalno-
uzytkowego niezbednym jest doktadne rozpoznanie stanu istniejacych obiektow,
co jest mozliwe przez zastosowanie nowoczesnej aparatury. Pozwoli to
odpowiedzie¢ na pytanie dotyczace kosztow: czy wybudowa¢ 100 nowych
obiektéw, czy tylko 100 nowych przesel. Przy takich proporcjach koszt zakupu
nowoczesnej aparatury wymaganej do oceny stanu obiektéw i ich parametréw
nie powinien podrozy¢ inwestycji.
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SOME CONTEMPORARY PROBLEMS OF BRIDGES

Summary

This paper point out the thorny issue for existing bridges. G. Dalton write:
”Today and tomorrow existing structures are dominating. Only a small part of the
bridge stock is replaced every year. At the same time the society expect that the
Infrastructure Managers shall meet new demands. These demands are for higher
speed, higher axle loads, increased availability, less disturbance and reduced
maintenance costs. Also environmental and aesthetic considerations have to be
considered”. Chosen results of the European Project “Sustainable Bridges —
Assessment for Future Traffic Demands and Longer Lives” and potential using
them in Poland are shown.
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