Modernizacja kolejowych obiektow
iInzynieryjnych

Siec¢ kolejowa w Polsce w wyniku wieloletnich zaniedban spowodowanych przede wszystkim
brakiem jasno sprecyzowanych zasad finansowania jej rozwoju i utrzymania wymaga szeregu
natychmiastowych dziatan interwencyjnych. Skierowane one powinny by¢ gtéwnie na remonty i
naprawe elementdéw infrastruktury, poczawszy od toréw poprzez obiekty inzynieryjne, na
urzadzeniach energetyki oraz automatyki i telekomunikacji konczac.

Stan techniczny kolejowych obiektéw inzynieryjnych

Spoétka PKP PLK S.A. zarzadza liniami kolejowymi o tgcznej dtugosci 22 003 km - w tym liczba obiektéw
inzynieryjnych (mosty, wiadukty, przepusty) to 25 591 szt., a tgczna ich dtugo$¢ wynosi 725 621,9 m [6]. Ze
wzgledu na historyczne uwarunkowania budowy podstawowe;j sieci linii kolejowych w Polsce, kolejowe
obiekty mostowe to w wiekszosci konstrukcje o znacznym zaawansowaniu wiekowym (rys. 1). Najstarsze
istniejgce dotad kolejowe obiekty inzynieryjne powstaty w Polsce na poczatku XIX wieku, a intensywny
rozwoj sieci kolejowej rozpoczat sie na przetomie lat 30. i 40. XX wieku. Blisko 45% obiektéw ma powyzej
100 lat, a jedynie okoto 15% konstrukcji - ponizej 40 lat [1].

Rys. 1. Struktura wiekowa kolejowych obiektéw inzynieryjnych w Polsce [1]



Rys. 2. Obiekty inzynieryjne wymagajgce napraw (szt.) [1]

Tylko 36% sieci linii kolejowych w Polsce ma stan techniczny oceniany jako dobry, pozostata cze$¢ ma stan
dostateczny lub niezadowalajacy [6]. Przektada sie to na podstawowe parametry eksploatacyjne sieci, tj.
maksymalng predkos¢, dopuszczalne naciski osiowe i liniowe. Oceny z kohca 2010 r. pokazujg, ze az 1882
kolejowych obiektéw inzynieryjnych (7,4% tacznej ilosci) wymagato pilnego podjecia robét utrzymaniowo-

naprawczych lub inwestycyjnych dla przywrdcenia im pierwotnych parametréw uzytkowych, likwidacji
wprowadzonych ograniczen eksploatacyjnych oraz powstrzymania dalszej degradacji technicznej.
Niekorzystne zmiany ilosci takich obiektéw odnotowane w ostatnich latach przedstawiono na rys. 2. Trend
wyznaczony wytgczeniami z eksploatacji spowodowanymi przez bardzo zty stan techniczny obiektéw
inzynieryjnych, co uniemozliwiato zachowanie bezpieczehstwa przejazdéw kolejowych nawet przy
wprowadzeniu najbardziej restrykcyjnych ograniczen warunkdéw przejazdéw, pokazano na rys. 3.

Rys. 3. Obiekty

inzynieryjne wytgczone i zagrozone wytgczeniem z eksploatacji (szt.) [1]

Przepusty i mate mosty

Znaczaca liczbe obiektéw inzynieryjnych stanowig przepusty i mate mosty o rozpietosci do ok. 15 m
Wiekszos¢ z nich to obiekty zelbetowe, monolityczne lub prefabrykowane oraz - w przypadku obiektéw
starszych - mosty sklepione (ceglane lub kamienne). Ws$réd obiektéw dtuzszych (od 10 m) bardzo wiele jest
takze mostéw (wiaduktéw) stalowych, belkowych, z jezdnig otwartg. Ze wzgledu na dtugoletnig
eksploatacje przy niskim standardzie utrzymania, zdecydowana wiekszos$¢ tych obiektéw jest catkowicie
przebudowywana zaréwno podczas rewitalizacji jak réwniez przy modernizacji linii kolejowej. Zdarzaja sie
jednak technicznie btedne przypadki odtworzenia tych obiektdw przez usuniecie ,zepsutego” materiatu i
»dotozenie” nowego, faczonego ze starym réznymi sposobami. W zgodnej opinii wielu wykonawcéw taki
sposdb przebudowy jest nieefektywny zaréwno technicznie (niska trwatos¢ przebudowy) jak i ekonomicznie

Niestety zostat wpisany do programu funkcjonalno-uzytkowego (PF-U) i w wiekszosci przypadkéw jest nie



do zmiany.

Znacznie czesciej majg miejsce przebudowy przepustéw i matych obiektéw, polegajace na ich catkowitej
wymianie przy jednoczesnym podniesieniu parametréw techniczno-eksploatacyjnych. Przy przebudowie
obiektéw zelbetowych odtwarza sie je w nowej formie najczesciej jako obiekty zelbetowe, monolityczne lub
z wykorzystaniem typowych prefabrykatéw. W tej ostatniej technologii pojawito sie na polskim rynku kilka
bardzo dobrych rozwigzan konstrukcyjnych, ktére dzieki swoim zaletom zyskujg coraz wieksze uznanie
wsrodd firm wykonujacych modernizacje. Przyktadem takiej technologii sa prefabrykowane, betonowe
przepusty o przekroju tukowym i prostokatnym (fot. 1), ktdéra to po raz pierwszy zastosowana zostata we
Francji w 1980 r. Konstrukcje te mogg by¢ faczone w kilku kombinacjach - dwu-, tréj-, cztero- i
wieloelementowych. Elastyczna geometria systemu pozwala na doktadne dostosowanie sie do specyfiki
danego projektu. W poréwnaniu do tradycyjnych konstrukcji monolitycznych metoda z uzyciem
prefabrykatéw betonowych ma wiele zalet. Wtasnie ze wzgledu na prefabrykacje i zwigzany z tym bardzo
krétki czas montazu (skrécony jest takze ewentualny czas zamkniecia linii kolejowej), w warunkach
kolejowych technologia jest konkurencyjna pod wzgledem jakosci, czasu realizacji, kosztéw i organizacji
budowy. Podobng technologig, ograniczong jednak do konstrukcji tukowych, sg zelbetowe prefabrykaty
stosowane do budowy obiektéw mostowych w bardzo szerokim zakresie rozpietosci od 5 do 20 m oraz
wysokosci do 8 m.

Modernizacja matego mostu kolejowego z wykorzystaniem elementéw prefabrykowanych [3]

Czestym przypadkiem jest sytuacja, gdy obiekt zaprojektowany do czeSciowego odtworzenia (rewitalizacji),
podczas robét okazuje sie kompletnie nieprzydatny do takiego zabiegu ze wzgledu na stan techniczny
konstrukcji. Wykonawca wéwczas musi znalez¢ inng technologie przebudowy przy znacznie skréconym

czasie. Najlepszym rozwigzaniem sg woéwczas prefabrykaty, lecz wykonywane ,na miare” obiektéw
istniejacych. Takie rozwigzania zastosowano np. podczas modernizacji linii kolejowej nr 109 faczacej stacje
Krakéw-Biezanéw i Wieliczka-Rynek. Wykorzystano indywidualnie projektowane prefabrykaty ramowe i
tupinowe, ktére pozwolity na montaz kazdego z obiektéw w ciggu zaledwie 2 dni [3]. W przypadku
obiektéw, ktére byty budowane nad drogami lokalnymi w celu osiggniecia maksymalnego Swiatta
pionowego w stosunku do rzednej gtéwki szyny, prefabrykaty zostaty przystosowane do uzycia systemu
nawierzchni kolejowej, ktéry pozwala na jazde bezposrednio po obiekcie. Zrealizowane rozwigzania



obiektéw pozwolity na obnizenie niwelety nawet o 1,2 m (fot. 2).

Fot.

2. Obiekty mostowe wykonane z indywidualnie projektowanych elementéw prefabrykowanych (ramowych i
sklepionych) [3]

Do grupy matych obiektéw mostowych, ktére czesto muszg by¢ poddane catkowitej przebudowie nalezg
mate mosty stalowe, najczesciej nitowane, z jezdnig otwartg na mostownicach. Bardzo popularng i
efektywng metoda przebudowy takich obiektéw jest catkowita wymiana przesta (a niekiedy takze podpér)
na nowy obiekt z przestem z tzw. dZwigaréw obetonowanych. Ta typowa konstrukcja kolejowa, stosowana
powszechnie na europejskich liniach kolejowych od lat 70. XX w., przezywa wfasnie w Polsce renesans.
Dobrym przyktadem moze by¢ modernizacja linii kolejowej E-30 na odcinku Biadoliny-Tarndéw, ktéra
obejmuje m.in. przebudowe 35 obiektéw inzynieryjnych. Wiekszos¢ z nich to jednoprzestowe mosty stalowe
Z jezdnig otwartg lub ptyty zelbetowe. Przebudowa obejmuje catkowitg rozbidrke starych obiektéw i
wykonanie nowych podpdr i przeset, najczesciej o konstrukcji z dzwigaréw obetonowanych. Przebudowa linii
kolejowej oraz obiektéw mostowych odbywa sie tylko pod jednym torem, a wiec konieczne jest przy
rozbiérce obiektéw zabezpieczanie podtorza za pomoca wbijanych scianek szczelnych. Typowa technologie
przebudowy mostu na tej linii kolejowej pokazano na fot. 3. Zaleta przeset z dZwigaréw obetonowanych,
oprécz ich doskonatych parametréw eksploatacyjnych oraz tatwego wykonania, jest niewielka wysokos¢
konstrukcyjna od gtéwki szyny do spodu konstrukcji, co pozwala jg bez problemu wpisa¢ w dostepng
przestrzen, pozostawiong po rozbidérce przesta stalowego.



Fot. 3. Przebudowa matego mostu stalowego z wykorzystaniem nowego przesta z dzwigaréw
obetonowanych

Nowatorska i ekonomiczng odmiang konstrukcji przeset z dZwigaréw obetonowanych sg przesta VFT-WIB,
ktére w kolejowej odmianie pomostu noszg nazwe VFT-Rail [5]. Sa to konstrukcje zespolone, stalowo-
betonowe, w ktérych wykorzystano zespolenie typu ,composite dowels” do potgczenia obu materiatéw (rys.
4).

Rys. 4. Przesta mostéw

kolejowych w technologii VFT-Rail [5]

Jednym z pierwszych obiektéw, gdzie zastosowano ta nowatorska konstrukcje jest most Simmerbach
potozony w potudniowo-zachodniej czesci ciggu niemieckiej sieci kolejowej. Nowe przesta zastgpity dwa o
rozpietosciach 12,75 m (eksploatowane przez ponad 100 lat). Przesta zostaty zaprojektowane jako
zespolone konstrukcje prefabrykowane swobodnie podparte, kazda o rozpietosci 12,75 m. Aby zmniejszy¢
mase i zapewni¢ mozliwo$¢ dostawy elementéw prefabrykowanych, nalezato ograniczy¢ wysokosc
konstrukcyjna. Po optymalizacji catkowity ciezar kazdego przesta wynosit 65 ton i mogty by¢ one
podnoszone za pomocg duzych zurawi samochodowych (fot. 4). Redukcja wysokosci konstrukcyjnej przesta



jest réwniez niezwykle wazna w obszarach miejskich, gdzie w wiekszosci przypadkdédw wysokos¢ Swiatta jest
Scisle okreslona i znaczaco ograniczona. Dlatego w technologii VFT-Rail zastosowano bezposrednie
mocowanie szyn do konstrukcji za pomoca specjalnie opracowanych zakotwien i systemu podktadek [5].

Fot. 4. Modernizacja mostu w Simmerbach z wykorzystaniem technologii VFT-Rail [5]
Obiekty o sredniej rozpietosci

W tej grupie kolejowych obiektdw inzynieryjnych znajdujg sie mosty i wiadukty o rozpietosci przesta od 15
do 30 m. Sa to najczesciej belkowe konstrukcje stalowe z jezdnig otwartg na mostownicach lub - w
przypadku obiektéw nowszych - z zelbetowg (zespolong) lub stalowg (ortotropowg) ptyta pomostu oraz
uksztattowanym na niej korytem balastowym. W przypadku mostéw z jezdnig otwarta koniecznos¢
przebudowy jest oczywista, w przypadku obiektédw z korytem balastowym rewitalizacja obejmuje
najczesciej wymiane wyposazenia, jezdni kolejowej oraz odnowe zabezpieczenia antykorozyjnego.
Natomiast modernizacja polega zazwyczaj na wzmocnieniu mostu, dostosowaniu przeset do nowych
parametréw eksploatacyjnych (np. wieksza predkos¢) lub na catkowitej wymianie starych przeset na nowe.
W Polsce w tej ostatniej grupie mostéw dominuja belkowe konstrukcje stalowe lub zespolone. S3 to
zazwyczaj indywidualnie projektowane przesta blachownicowe z zelbetowa ptyta zespolong lub stalowg
ptyta ortotropowa, potozone w poziomie paséw gdérnych (gdy pozwalajg na to warunki skrajni pod obiektem)
lub w poziomie paséw dolnych. W pomostach uksztattowane jest koryto balastowe, w ktérym utozona jest
na podsypce nawierzchnia kolejowa. Przesta
projektuje sie indywidualnie pod kazdy tor. Przyktad takiego obiektu, potozonego w ciggu magistrali E-30
niedaleko Debicy pokazano na fot. 5.

Fot. 5. Wiadukt kolejowy przed i po modernizacji, obejmujacej catkowita wymiane konstrukcji stalowe;
przesta

W Europie Zachodniej przesta mostéw kolejowych o Sredniej rozpietosci sg w znaczacej czesci
konstrukcjami prefabrykowanymi z betonu sprezonego lub stalowo-betonowe. Ten pierwszy rodzaj
konstrukcji jest stosowany w przypadku braku ograniczeh wysokosci konstrukcyjnej obiektéw, a takze w
przypadku dtugich obiektéw wieloprzestowych. Betonowe belki sprezone sg zaprojektowane w celu
spetnienia bardzo wysokich wymogdw trwatosci (ograniczenie pojawienia sie rys w betonie) i sztywnosci



(ograniczenie ugiecia i obrotéw koncéw belek). Proces prefabrykacji zapewnia jednoczesnie wysoka jakos¢
betonu oraz unifikacje i jednolitos¢ sprezenia. Betonowanie monolityczne oraz zbrojenie betonu na budowie
ogranicza sie zazwyczaj do minimum. Nowoczesne przyktady tego ostatniego typu dziatah przedstawiono
ponizej. Przyktadowe przesta ze sprezonych belek prefabrykowanych pokazano na rys. 5.

Rys. 5.

Przesta mostdw kolejowych Sredniej rozpietosci z belek prefabrykowanych

Pierwsze z pokazanych rozwigzanh (czterobelkowe) ma zastosowanie dla przeset od 24 do 34 m. W
pierwszym przypadku belki maja wysokos¢ 2,10 m, w drugim 2,70 m. Belki krétsze sa prefabrykowane jako
strunobetonowe w wytworni prefabrykatéw, belki dtuzsze - na budowie. Po utozeniu belek na podporach
montowane sg prefabrykowane elementy poprzecznic, ktére sg nastepnie sprezane. Ostatnia faza budowy
przesta obejmuje wykonanie monolitycznej ptyty pomostu, wylanej na betonowych deskach traconych,
zamykajacych przekréj belek. Uktad dwubelkowy jest stosowany dla przeset o rozpietosci ok. 35 m.
Prefabrykaty o wysokosci 3,16 m wykonuje sie i spreza na budowie. Po ustawieniu na podporach betonuje
sie monolitycznie zamek taczacy dwie czesci przesta i uktada izolacje oraz nawierzchnie kolejowa.

W przypadku matej dostepnej wysokosci konstrukcyjnej przesta sprezone ksztattuje sie w postaci betonowe;j
tupiny, wypetnionej wewnatrz nawierzchnig kolejowga. Takie rozwigzanie stosuje sie szczegélnie w
przypadku dtugich obiektéw, potozonych nisko nad terenem, gdzie zaréwno wzgledy srodowiskowe (hatas)
jak réwniez estetyczne majg bardzo duze znaczenie. Przyktadowy przekréj poprzeczny typowego przesta
tupinowego o dtugosci 24 m pokazano na rys. 6. Podobnym przyktadem mogg by¢ stosowane we Wtoszech i
Francji przesta typu ,Omega”, zawdzieczajgce swojg nazwe nietypowemu ksztattowi przekroju
poprzecznego. Wysokie na 3,5 m konstrukcje z jazdg na dole dziatajg jednoczesnie jako ekrany
dzwiekochtonne i pochtaniaja znaczacy ilos¢ hatasu generowanego przez pojazdy szynowe. Ten sam uktad
w przypadku typowych przeset skrzynkowych z jazda na gérze i niezbednymi ekranami miatby wysokos¢
okoto 7,5 m, co bytoby niejednokrotnie nieakceptowane ze wzgledéw estetycznych. Srednia rozpietos¢
swobodnie podpartych przeset typu ,Omega” wynosi 31,5 m.



Rys. 6. Typowy przekrdj poprzeczny prefabrykowanego przesta sprezonego o konstrukcji typu ,Omega”
Duze mosty lub wiadukty

Duze mosty kolejowe to najczesciej kratownice stalowe lub dtugie obiekty kamienne (murowane), ktérych
jest jeszcze stosunkowo duzo (12% wg [1]). Zaréwno w przypadku rewitalizacji jak réwniez modernizacji linii
kolejowej dazy sie do zachowania istniejgcej konstrukcji, gtéwnie w celu obnizenia kosztéw robét. Jest to
zazwyczaj mozliwe ze wzgledu na duze zapasy nosnosci w obu rodzajach obiektéw i niewielki konieczny
zakres dostosowania pozostatych parametréw eksploatacyjnych (np. skrajnia, jezdnia). W takich
przypadkach obiekty sg poddawane remontom kapitalnym, obejmujgcym wymiane i odtworzenie
nawierzchni i pozostatego wyposazenia oraz odnowe lub wykonanie zabezpieczenia antykorozyjnego w
przypadku mostédw stalowych. Niekiedy réwniez konieczne sg pewne prace wzmacniajgce, ktére s
stosunkowo tatwe do wykonania w konstrukcjach kratownicowych.

W przypadku, gdy remont kapitalny obiektu nie zapewnia osiggniecia wymaganych parametréw
techniczno-eksploatacyjnych, konieczna jest zazwyczaj catkowita wymiana przeset, przy dos¢ czestym
wykorzystaniu (wzmocnieniu, adaptacji) istniejacych podpér. Nowe przesta wykonuje sie wéwczas
najczesciej w postaci ciggtych uktadéw belkowych (blachownicowych), kratownic swobodnie podpartych lub
ciagtych typu W oraz pojedynczych przeset tukowych z jazdg dotem, najczesciej w uktadzie Langera.
Przyktadem modernizacji mostu kolejowego przez catkowita wymiane jego konstrukcji na belkowe przesta
blachownicowe jest przebudowa mostu nad Wistokiem w Czudcu, wykonana w ramach modernizacji linii
kolejowej nr 106 Rzeszéw-Jasto (fot. 6). Istniejacy most byt obiektem tréjprzestowym o przestach swobodnie
podpartych w postaci kratownic nitowanych z jazdg dotem na mostownicach, ktérych gérny pas byt
paraboliczny. Dtugosci przeset wynosity 31,68 m + 32,00 m + 31,68 m. Most zostat zbudowany w 1958
roku. Koniecznos¢ jego przebudowy wynikata ze ztego stanu technicznego, niespetniania obowigzujacych
wymagan oraz zbyt matej nosnosci obiektu, ktéra nie odpowiada obcigzeniom przewidzianym dla linii
pierwszorzednej.

Fot. 6. Most nad Wistokiem w Czudcu przed i po modernizacji

Nowy most jest obiektem jednotorowym o schemacie tréjprzestowej belki ciggtej, z jazda dotem oraz
jezdnig zamknietg. Ustréj nosny przesta mostu stanowiag dwa dzwigary blachownicowe o zmiennej
wysokosci konstrukcyjnej oraz poprzecznice blachownicowe, na ktérych utozona jest stalowa ptyta

ortotropowa (rys. 7). W przebudowie wykorzystano podpory istniejagcego mostu, odpowiednio je
wzmachiajac przez ich czeSciowg rozbiérke oraz odtworzenie z nowych materiatéw.



Rys. 7. Przekrdj poprzeczny nowej konstrukcji przeset mostu w Czudcu

Istniejace nitowane przesta kratownicowe, niejednokrotnie jeszcze z XIX w., wymienia sie zazwyczaj na
wspotczesne kratownice typu W (najefektywniejsze ekonomicznie), o weztach spawanych lub na sruby
sprezajace. W wiekszosci przypadkéw, w celu zwiekszenia trwatosci obiektu, prety kratownic ksztattuje sie
jako zamkniete, co ogranicza rozwdj korozji stali. Pomost nowych kratownic jest zazwyczaj wykonywany w
postaci stalowej ptyty ortotropowej, uksztattowanej w koryto balastowe dla utozenia nawierzchni kolejowej
na podsypce. W przypadku obiektéw modernizowanych rzadko zdarza sie stosowanie zelbetowych piyt i
koryt balastowych. W zaleznosci od dotychczasowego schematu statycznego, dtugie mosty kratownicowe
wykonuje sie jako uktady ciagte lub szereg przeset swobodnie podpartych.

Jako przyktad takiego dziatania moze postuzy¢ przebudowa mostu przez Narew w Modlinie, ktdry zostat
wymieniony w ramach modernizacji linii kolejowej E-65 Warszawa-Gdansk w latach 2009-2011 [4].
Przebudowa mostu obejmowata m.in. rozbidrke istniejacej konstrukcji przeset w torze nr 2, przebudowe
podpdr i budowe nowego ustroju nosnego. Ustréj nosny w torze nr 2 zostat wykonany w 1973 r. jako
tymczasowy, z elementéw wojskowych mostéw sktadanych z okresu Il Wojny Swiatowej. Most byt ztozony z
trzech swobodnie podpartych przeset kratowych typu X o rozpietosciach teoretycznych 86,47 m + 76,26 m
+ 86,47 m (pomost byt otwarty). Obiekt byt eksploatowany az do 2009 r. (fot. 7).

Fot. 7. Stary i nowy most kolejowy przez Narew w Modlinie

Nowy ustréj nosny w torze nr 2 zostat wykonany w postaci ciggtej, tréjprzestowej kratownicy tréjkatnej, z
jazda dotem i torem na podsypce. Rozpietosci teoretyczne przeset wynosza 85,00 m + 78,00 m + 85,50 m.
Pasy dolne oraz gérne kratownicy majg przekroje skrzynkowe, natomiast krzyzulce - przekréj dwuteowy lub
skrzynkowy. Pomost wykonano w postaci ptyty ortotropowej. Nowa konstrukcja mostu zostata zmontowana



na podporach przez nasuwanie podtuzne. Segmenty montazowe byty kolejno scalane na placu
montazowym, zlokalizowanym bezposrednio za przyczétkiem od strony Modlina. Wykorzystano do
nasuwania po dwie podpory posrednie dla kazdego przesta mostu, ktdre stuzyty wczesniej do rozbioérki
starego obiektu.

Duza popularnoscig wsrdd projektantéw modernizacji linii kolejowych w Polsce cieszg sie ostatnio mosty
tukowe z jazda dotem. Konstrukcje takie sg stosowane gtéwnie w miastach, gdzie linia kolejowa przechodzi
przez tereny zurbanizowane, w ktérych pewne znaczenie ma estetyka obiektu mostowego. Poniewaz mosty

tukowe uwaza sie za konstrukcje zdecydowanie tadniejsze niz kratownice, dlatego czesto ma miejsce
wymiana starych kratownic na tuki podczas modernizacji linii. Wykonane obiekty maja najczesciej schemat
Langera, tj. dos¢ masywny pomost potgczony ze stosunkowo wiotkim tukiem za pomoca pionowych
wieszakdw. Jezdnia kolejowa jest utozona na pomoscie w korycie balastowym, uksztattowanym w postaci
stalowego pomostu ortotropowego lub (rzadziej) zelbetowego. Przyktady takich obiektéw, wybudowanych w
ciggu ostatnich kilku lat pokazano na fot. 8.

Fot. 8. Przyktady kolejowych mostéw i wiaduktéw tukowych typu Langera

Uktady tukowe Langera, stosowane w polskich mostach kolejowych, nie sg obecnie w grupie mostéw
tukowych uwazane za najbardziej efektywne konstrukcyjnie i ekonomicznie. Znaczaco lepszg efektywnoscia
cechuja sie uktady tukowe tzw. ,network arch” [2]. Cechy wspdtczesnych mostéw tego typu (fot. 9):

B kazdy wieszak przecina sie z sasiednimi przynajmniej dwa razy
B Scigg tuku stanowi betonowy pomost sprezony kablami
B w stalowych dZzwigarach tukowych dominuje Sciskanie i wystepuje bardzo maty moment zginajacy
B w wieszakach zdecydowanie dominuje rozcigganie (brak efektu ,wytaczania sie” wieszakéw)

B dzwigar fukowy ma bardzo duzg statecznos¢ w swojej ptaszczyznie
B wykorzystanie stali konstrukcyjnej zaréwno w tuku jak i w wieszakach jest bardzo wysokie.

Dzieki tym cechom tuki typu ,network arch” sg najbardziej smukte i estetyczne wsréd mostéw tukowych ze
Sciggiem. Pomost, a zarazem $cigg stanowi prosta i cienka ptyta betonowa, sprezona kablami (pomost).
Dzieki temu ma on matg wysoko$¢ konstrukcyjng, co jest bardzo istotne podczas modernizacji. Ponadto
konstrukcja mostu jest lekka, nie obcigza znaczgco podpér (czesto juz istniejacych). Konstrukcja tych
mostéw jest takze bardzo ekonomiczna: oszczednosci ok. 30% kosztéw i do 70% stali konstrukcyjnej w
poréwnaniu do tukowych mostéw typu Langera. W Polsce zbudowano juz kilka mostéw drogowych tego
typu, jednak do tej pory nie powstat jeszcze most kolejowy. Gtdwne rozwigzania konstrukcyjne przesta
mostu kolejowego typu ,,network arch” pokazano na rys. 8.



Fot. 9. tukowy most kolejowych typu ,network arch” [2]

Rys. 8. Rozwiagzania konstrukcyjne tukowego mostu kolejowego typu , network arch” [2]
Podsumowanie

Perspektywa unijna 2014-2020 bedzie perspektywa ,kolejowg”. W grudniu 2011 r. minister transportu
oznajmit, ze po wykonaniu studium wykonalnosci zamraza wszelkie prace nad budowa Kolei Duzych
Predkosci (KDP) do 2030 r. W uzasadnieniu wyjasnit, ze w najblizszych latach czeka nas wielka
modernizacja polskich kolei w ramach tego, co juz posiadamy i petna koncentracja wysitkéw na projektach
modernizacyjnych i rewitalizacyjnych. Istniejgca sie¢ wymaga remontéw i to z niej bedzie mogto skorzystac
wiecej pasazeréw. Przedsmak Kolei Duzych Predkosci w Polsce ma da¢ zmodernizowana linia CMK, na
ktérej pociggi bedg mogty rozwija¢ predkos¢ 200 km/h. Zatem droga do KDP ma by¢ ewolucyjna i wiesé
poprzez projekty modernizacyjne. Kluczowg role w tych projektach beda petni¢ efektywne technicznie i



ekonomicznie konstrukcje oraz technologie dla kolejowych obiektéw inzynieryjnych.
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