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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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towanie sposobu posadowienia przeset
tymczasowych na przyczétkach i podpo-
rach, rozne dla kazdego z analizowanych
przypadkdéw. Warunki geotechniczne pod-
toza budowlanego, nawet na linii CMK, sg
bardzo zréznicowane i przed podjeciem
decyzji o wyborze sposobu posadowienia
trzeba je w petni rozpoznac.

Po wybudowaniu konstrukcji tymczaso-
wych z obiektéw teraz zmodernizowanych,
zostana one zabezpieczone tak, aby w przy-
sztosci mogty by¢ ponownie wykorzystane
przy dalszej przebudowie obiektéw na linii
CMK a w przysztosci na sieci PLK.

Dzieki temu, mozliwe bedzie szybkie
przywrécenie ruchu na obiektach znisz-
czonych wskutek awarii — do czasu ich
naprawy. Juz teraz trwaja badania, a takze
zbierane s3 doswiadczenia na temat za-
stosowania konstrukcji tymczasowych na
liniach bedacych w zarzadzaniu PLK.

Wszystkie konstrukcje zostaty zaprojek-
towane i dopuszczone do uzytkowania
zgodnie z obowigzujagcymi przepisami.
Dzieki tym nowym rozwigzaniom pociagi
po modernizowanym obiekcie moga poru-
szac¢ sie z predkoscig 100 km/h. Uzyskane
rezultaty sg efektem owocnej wspdtpracy
Biura Drog Kolejowych Centrali i Centrum
Realizacji Inwestycji. Wymierna korzys¢, to
takze zwiekszenie przepustowosci linii w
czasie przebudowy i modernizacji obiek-
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2. Konstrukcja tymczasowa — widok z gory

tow inzynieryjnych. Szczegdlnie jest to
wazne w przypadku, kiedy roboty prowa-
dzone sg jednoczesnie w wielu miejscach,
sgsiadujacych ze sobag, tak jak na linii CMK
w 2010 r. Przyjete rozwigzania konstruk-
cyjne zmniejszyly ograniczenia w ruchu
pociggdéw oraz zwiekszyty poziom bezpie-
czenhstwa podczas prac w warunkach utrzy-
mania ruchu pociggdw w torze sasiednim.
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