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Z zapisOéw ustalen migdzynarodo-
wych wynika, ze norma europejska
musi uzyskac status normy krajowe;j,
przez opublikowanie identycznego tekstu lub uznanie, a nor-
my krajowe sprzeczne z dang normag powinny byty by¢ wyco-
fane najp6zniej do marca 2010 r. Oznacza to w praktyce, ze
normy krajowe stosowane w budownictwie mostowym prze-
stajg istnie¢ i w ich miejsce nalezy stosowac tylko normy euro-
pejskie, np. eurokody. Obligatoryjnos¢ ich stosowania, mimo
zapisu w ustawie o normalizacji, ze stosowanie norm polskich
jest dobrowolne, wynika m.in. z faktu ogtoszenia Ustawy o za-
mowieniach publicznych, w ktérej czytamy, ze przedmiot za-
mowienia nalezy opisywac za pomocg Polskich Norm przeno-
szacych normy europejskie. Obiekty mostowe byty w Polsce
zawsze przedmiotem zamowienia publicznego. Zachodzi wiec
typowe lex specialis.

Skad sie wziety eurokody?

W 1975 r. Komisja Wspolnoty Europejskiej ustalita program
dziatan w dziedzinie budownictwa, ktérego celem byto usu-
niecie przeszkdd technicznych w handlu i harmonizacja spe-
cyfikacji technicznych. W ramach tego programu dziatan Ko-
misja podjeta inicjatywe utworzenia zbioru zharmonizowa-
nych regut technicznych dotyczacych projektowania kon-
strukcji, ktére poczatkowo miatyby stuzy¢ jako alternatywne
do regut krajowych obowigzujgcych w panstwach cztonkow-
skich. Przez pietnascie lat Komisja, korzystajgc z pomocy
komitetu wykonawczego ztozonego z przedstawicieli panstw
cztonkowskich, prowadzita prace nad realizacjg programu
eurokodow, co doprowadzito do pierwszej generacji Norm
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Rys. 1. Wzajemne powigzania i rola eurokoddw konstrukcyjnych
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Mostownictwo od nowej dekady XXI wieku
Z nowymi normami

Europejskich w latach 80. W celu zapewnienia eurokodom
statusu Norm Europejskich (EN) Komisja i panstwa czion-
kowskie UE oraz EFTA zdecydowaly w 1989 r. przeniesc
opracowanie i publikacje eurokodéw do Europejskiego Ko-
mitetu Normalizacyjnego (CEN). Wzajemne powigzania eu-
rokodéw przedstawiono na rysunku 1.
Program eurokodéw konstrukcyjnych obejmowat nastepu-
jace normy, zwykle sktadajace sie z kilku czesci:
* EN 1990 - Eurokod 0: Podstawy projektowania konstrukciji
* EN 1991 - Eurokod 1: Oddziatywania na konstrukcje
* EN 1992 - Eurokod 2: Projektowanie konstrukcji z betonu
EN 1993 — Eurokod 3: Projektowanie konstrukcji ze stali
* EN 1994 — Eurokod 4: Projektowanie konstrukcji zespolo-
nych stalowo-betonowych
* EN 1995 — Eurokod 5: Projektowanie konstrukcji drewnia-
nych
* EN 1996 — Eurokod 6: Projektowanie konstrukcji murowa-
nych
EN 1997 — Eurokod 7: Projektowanie geotechniczne
EN 1998 — Eurokod 8: Projektowanie w warunkach trzesie-
nia ziemi
* EN 1999 - Eurokod 9: Projektowanie konstrukcji z alumi-
nium.

Normy krajowe wdrazajgce eurokody

Normy krajowe PN-EN wdrazajgce eurokody skiadajg sie
z trzech czesci (rys. 2). Pierwsza czeSc¢ to krajowa strona ty-
tutowa i krajowa przedmowa. Druga czes¢ zawiera przettu-
maczony, petny tekst eurokodu (tacznie ze wszystkimi za-
tacznikami), w postaci opublikowanej przez CEN. W trzeciej
czesci znajduje sie (nie zawsze, poniewaz nie ma takiego
obowigzku) zatgcznik krajowy.

Zafagcznik krajowy moze zawiera¢ informacje dotyczace
tych parametrow, ktére w eurokodzie pozostawiono do usta-
lenia krajowego, zwanych parametrami ustalonymi w krajach
cztonkowskich, przewidzianych do stosowania przy projek-
towaniu konstrukcji realizowanych w danym kraju, to jest:

» wartosci i/lub klasy, jesli w eurokodzie podano alternaty-
wy,

» wartosci, ktérymi nalezy sie postugiwac, jesli w eurokodzie
podany jest tylko symbol,

* specyficzne dane krajowe (geograficzne, klimatyczne itp.,
np. mapa sniegowa),

* procedury, ktére nalezy stosowac, jesli w eurokodzie poda-
no procedury alternatywne,

* przywotania niesprzecznych informacji uzupetniajgcych,
pomocnych w stosowaniu eurokodow.
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EN tytul
EN tekst

Rys. 2. Budowa norm krajowych PN-EN

Istnieje potrzeba zachowania zgodnosci zharmonizowa-
nych specyfikacji technicznych dla wyrobéw budowlanych
i regut technicznych dotyczacych obiektow budowlanych.
Wszystkie informacje zwigzane z oznakowaniem CE wyro-
bow budowlanych, odnoszace sie do eurokoddw, powinny
wyraznie precyzowac, ktore parametry ustalone przez wia-
dze krajowe zostaty uwzglednione.

Eurokody (EN) uznajg odpowiedzialnos¢ wtadz admini-
stracyjnych kazdego z panstw cztonkowskich i zastrzegty im
prawo do ustalania wartosci zwigzanych z zachowaniem kra-
jowego poziomu bezpieczehnstwa konstrukcji w przypadku,
gdy wartosci te w poszczegoélnych panstwach sg rozne.

Kazda norma EN istnieje w trzech oficjalnych wersjach je-
zykowych: angielskiej, francuskiej i nie-
mieckiej. Wersja w polskim jezyku,
przettumaczona na odpowiedzialnos¢
PKN i notyfikowana w Sekretariacie
Centralnym CEN, ma ten sam status co
wersje oficjalne.

Eurokody sg dokumentami odniesie-
nia:

* do wykazania zgodnosci konstrukciji

z wymaganiami podstawowymi dy-

Eurokody w mostownictwie
Informacje ogéine

W eurokodach ,mostowych” podano wspdlne reguly do
powszechnego stosowania przy projektowaniu catych kon-
strukcji i ich czesci sktadowych. Jezeli mamy do czynienia
z odmiennymi od zwyktych rodzajami konstrukcji lub zadane
w projekcie warunki nie zostaty uwzglednione, w takich przy-
padkach eurokody zezwalajg na projektowanie wspomaga-
ne badaniami.

Eurokody stanowig bardzo logiczny i kompleksowy system
normalizacyjny. Na rysunku 3 przedstawiono przykiad w dzie-
dzinie mostownictwa.

W tej chwili jedna z nowych, podstawowych zasad projek-
towania mostéw zaktada, ze przewidywany czas pracy mo-
stu statego wynosi 100 lat. Do obliczen przyjmowany jest taki
okres uzytkowania, ale z uwzglednieniem obowigzku odpo-
wiedniego utrzymywania i konserwacji obiektu. Jezeli most
ma by¢ eksploatowany w okresie 100-letnim, to musi by¢ za-
tem wtasciwie uzytkowany.

Elementy konstrukcyjne, do ktérych mocowane jest wypo-
sazenie, powinny by¢ tak projektowane, aby uszkodzenie
wyposazenia nie powodowato zniszczenia nosnej konstruk-
cji mostu, do ktérej jest ono przymocowane. Na przyktad
uszkodzenie bariery energochtonnej uderzeniem pojazdu
nie moze spowodowac zniszczenia elementu konstrukcyjne-
go mostu, do ktorego jest ta bariera przymocowana. Te zasa-
de wyraznie okreslono w eurokodzie.

Oddziatywania

Eurokody wprowadzajg bardzo doktadny opis oddziaty-
wan (obcigzen) projektowanej konstrukcji. Oddziatywania
podzielono na bezposrednie (np. sita przytozona do kon-
strukcji) i oddziatywanie posrednie (np. wymuszone od-
ksztatcenie, zmiana temperatury itp.). Oddziatywania state

PN-EN 1991

Ciezar wiasny

Obcigzenia zmienne
Oddziatywania klimatyczne
Oddziatywania wypadkowe

Eurokody projektowane
PN-EN 1992 (Beton)
PN-EN 1993 (Stal)
PN-EN 1994 (Zespolone)
PN-EN 1995 (Drewno)

rektywy Rady Europy, szczegolnie

- Normy

z wymaganiami dotyczacymi nosno-
Sci i statecznosci oraz bezpieczen-
stwa pozarowego;

/ﬁ/

wykonawcze
PN-EN 13670
—~ Beton

PN-EN 1090

e jako podstawa do zawierania umow
dotyczacych obiektéw budowlanych
i zwigzanych z nimi ustug inzynier-
skich;

e jako dokument ramowy do opracowa-
nia zharmonizowanych specyfikaciji

PN-EN 1997
Projektowanie
geotechniczne

technicznych dotyczacych wyrobow
budowlanych tj. hEN i ETA (europej-
ska aprobata techniczna). mostowych
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Rys. 3. Przykiad systemu europejskiej normalizacji projektowania i wykonywania konstrukcji
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(G) to oddziatywania, ktére z duzym prawdopodobienstwem
wystepujg przez caty okres trwania danej sytuacji oblicze-
niowej i przy ktérych zmiany warto$ci i kierunku dziafania
w czasie sg pomijalne. Oddziatywania zmienne (Q) to od-
dziatywania, ktore z duzym prawdopodobiehstwem nie wy-
stgpig podczas catego okresu danej sytuacji obliczeniowej
lub przy ktérych zmiany wartosci w czasie nie sg pomijalne
w stosunku do wartosci sredniej. Z kolei oddziatywania wy-
jatkowe (A) sa zwykle krétkotrwate, ale o znaczacej wartosci,
a ich wystgpienie w przewidywanym okresie uzytkowania
konstrukcji uwaza sie za mafo prawdopodobne. To moze
by¢ na przyktad przejazd pojazdu ponadnormatywnego, wy-
padek lub inne zdarzenie trudne do przewidzenia. Eurokody
wyraznie tez wyodrebniajg oddziatywania statyczne, ktore
nie wywotujg znaczgcego przyspieszenia konstrukcji oraz
oddziatywania dynamiczne, a wiec te, ktére wywotujg takie
przyspieszenia konstrukcji lub jej czesci. Istnieje rowniez od-
dziatywanie prawie statyczne (quasi state), czyli oddziatywa-
nie dynamiczne, ktére moze by¢ opisane za pomocg mode-
li statycznych, uwzgledniajgcych efekty dynamiczne. Od-
dziatywania dynamiczne dotad w projektowaniu mostow
bardzo rzadko byty uwzgledniane, poniewaz normy krajowe
tego nie przewidywaty.

Sytuacje obliczeniowe

Eurokody wprowadzajg pojecie sytuacji obliczeniowej. Sy-
tuacje obliczeniowe sg to te sytuacje, na ktére powinnismy
projektowac konstrukcje mostowe. To sg albo przejsciowe
sytuacje, ktore wystepujg w okresie znacznie krotszym niz
okres uzytkowania konstrukcji, a prawdopodobienstwo wy-
stgpienia jest bardzo duze, albo trwate, wystepujgce w cza-
sie zblizonym do obliczeniowego okresu uzytkowania kon-
strukcji. Wyjagtkowa sytuacja obliczeniowa odnosi sie do wy-
jatkowych warunkow uzytkowania konstrukcji lub jej ekspo-
zycji. Sytuacje obliczeniowe stuzg do okreslenia zbioru wa-
runkow, dotyczacych pewnego czasu, w kitérym nalezy
wykazac obliczeniowo, ze okreslony stan graniczny nie zo-
stat przekroczony.

Metoda projektowania — stany graniczne

Zgodnie z eurokodami metoda projektowania oparta jest
na stanach granicznych przy zastosowaniu rozdzielonych
(czesciowych) wspotczynnikow bezpieczenstwa. Obecnie
stosujemy trzy rodzaje czesciowych rozdzielonych wspot-
czynnikdw bezpieczenstwa. Wczesniej stosowalismy tylko
dwa rodzaje, tj. wspodfczynniki czesciowe materiatowe
i wspotczynniki czesciowe obcigzeniowe. Teraz dochodzi
wspofczynnik rownoczesnosci wystepowania roznych sytu-
acji, czyli wprowadza sie pewne prawdopodobienstwo wy-
stepowania tych obcigzen, ktdére nie sg obcigzeniami w sytu-
acjach statych.

W projektowaniu nalezy sprawdza¢ sytuacje obliczeniowe
w kolejnosci ich wystepowania na obiekcie od momentu roz-
poczecia jego montazu. Efekty oddziatywan (sity wewnetrz-
ne, naprezenia, odksztatcenia itp.) okreslane sg przy stoso-
waniu ogolnej analizy sprezystej lub analizy nieliniowej
z uwzglednieniem wptywu deformaciji, gdy ich efekty sg zna-
czace (powyzej 10%).
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Przyjeta metoda polega na ustaleniu modeli konstrukcji
i obciazen, ktoére nalezy rozwazac w roéznych sytuacjach obli-
czeniowych oraz na wykazaniu, ze odpowiednie stany gra-
niczne nie sg przekraczane. Stany graniczne nalezy rozumie¢
jako stany, po przekroczeniu ktérych konstrukcja nie spetnia
zatozonych kryteriow projektowych. Stany graniczne no$no-
8ci (SGN) zwigzane sg z katastrofg lub stanem awaryjnym
konstrukcji oraz bezpieczenstwem samej konstrukcji, jej za-
wartosci oraz ludzi.

Dotad projektanci konstrukcji mostowych mieli do czynie-
nia z jednym stanem granicznym nos$nosci, tj. no$noscig
przekroju, teraz eurokod nakazuje sprawdzac cztery stany
graniczne nos$nosci. Pierwszy stan graniczny zwigzany z no-
$noscig odnosi sie do rownowagi catej konstrukcji i jest nazy-
wany EQU (Equlibrium). Oznacza to, ze w obliczeniach,
zgodnie z eurokodami, wystepuje koniecznos¢ uwzglednia-
nia stanéw montazowych oraz wszystkich rodzajow obcig-
zen wyjatkowych. Mamy w Srodowisku mostowym wielu do-
brze wyksztatconych, odpowiedzialnych projektantéw, ale
nie sposdb przemilczec, ze dotychczas bardzo czesto spoty-
katem sie z dos¢ typowag postawag projektantéw uwazajgcych,
ze zapewnienie bezpieczenstwa konstrukcji zwigzanego
z montazem nalezy wytgcznie do zadahn wykonawcy. W prze-
sztosci stateczno$¢ mostu najczesciej sprawdzana byta
w projekcie warsztatowym, w projekcie montazu konstrukciji.
Obecnie projektant ma obowigzek sprawdzaé stan EQU przy
zatozeniu wiasnej metody montazowej. Sprawdzenie doty-
czy statecznosci catej konstrukcji mostu i jej elementow. Naj-
czesciej obliczenia nalezy przeprowadzac¢ z uwzglednieniem
teorii drugiego rzedu, poniewaz w czasie montazu wystepuja
duze odksztatcenia i przemieszczenia. Musimy tu uwzgled-
nia¢ dziatania efektéw dynamicznych, m.in. dziatanie wiatru,
czego dotychczasowe, krajowe normy nie przewidywaty.

Drugi stan graniczny nosnosci jest zwigzany z wytrzymato-
Scig i nazywa sie STR (Strength). Ten wiasnie stan dotad byt
sprawdzany wedfug starych, krajowych norm.

Obecnie doszedt jeszcze trzeci stan, nazywany GEO (Geo-
technics). Polega on na tym, ze sprawdza sie otoczenie mo-
stu z punktu widzenia geotechniki. Stanu GEO nie nalezy
myli¢ ze sprawdzaniem fundamentéw, poniewaz te traktowa-
ne sg jako integralna czes$¢ konstrukcji mostowej i wszystkie
stany graniczne dotyczg ustroju niosgcego, podpor i funda-
mentow. Natomiast stan GEO jest sprawdzeniem, czy nie na-
stepuje zniszczenie bgdz nadmierne odksztatcenie podtoza
w otoczeniu mostu.

Projektowanie mostow obejmuje rowniez ocene zmecze-
nia i stad czwarty stan graniczny nosnosci to FAT (Fatigue),
sprawdzajgcy zmeczenie w kazdym rodzaju konstrukciji, tj.
betonowej, stalowej i zespolone;.

Stany graniczne uzytkowalnosci (SGU) dotyczg zas funkcji
obiektu inzynierskiego, a przede wszystkim dogodnosci dla
uzytkownikow a takze wygladu zewnetrznego, czyli tego,
czego dotad nie byto i na co bardzo czesto nie zwracano
uwagi. Wyglad zewnetrzny obiektu jest wiec zapisany w eu-
rokodzie jako stan graniczny uzytkowalno$ci.

Stanéw granicznych uzytkowalnosci SLS jest wiele. W kaz-
dej krytycznej sytuacji obliczeniowej nalezy wyznacza¢ war-
tosci obliczeniowe efektow oddziatywan E, stosujgc kombi-
nacje oddziatywan, ktére mogg wystgpi¢ jednoczesnie. Ich
sprawdzenie polega na poréwnaniu granicznych wartosci
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odpowiedniego kryterium uzytkowalnosci z wartosciami obli-
czonymi efektow oddziatywan, wyznaczonymi przy odpo-
wiedniej kombinacji oddziatywan. Réwnanie rownowagi jest
proste, wykazujgce, ze wartosci graniczne nie moga przekra-
czac tych wartosci, ktore sg obliczone dla konkretnej czesci
konstrukcji. Odnoszg sie one najczesciej do odksztaicen
albo przemieszczen, ktére moga niekorzystnie wptywac na
konstrukcje i powodowac nawet wystgpienie jakiegos innego
stanu granicznego, takze i stanu granicznego nosnosci. Do-
tyczg elementow konstrukcyjnych, ale réwniez odnoszg sie
do elementéw wyposazenia. To sg réwniez réznego typu
drgania, czyli efekty dynamiczne, ktore nalezy sprawdzaé
w tych sytuacjach dynamicznych po to, aby okreéli¢, czy za-
pewniona jest funkcjonalno$¢ obiektu. Jesli chodzi o wyma-
gania wynikajgce ze stanu granicznego uzytkowalnosci, to
istnieje bardzo ciekawy zapis méwigcy, ze stany graniczne
uzytkowalnosci nalezy rowniez sprawdza¢ pod katem uta-
twienia utrzymania mostu i jego napraw. Projekiujgc most,
trzeba wiec stworzy¢ dostep do kazdego z elementéw kon-
strukcji w celu przeprowadzania biezgcych inspekcji i odno-
wy (np. antykorozyjnych powfok ochronnych lub nawierzch-
ni). To jest bardzo istotne, bo dotychczas zdarzato sie tak, ze
do wielu miejsc konstrukcji nie byto dojscia i nie mozna byto
sprawdzi¢, w jakim stanie znajdujg sie niektore zagrozone
elementy konstrukcji. Zgodnie z eurokodami musi tez by¢
zapewniona mozliwo$¢ wymiany elementow, ktérych nie
mozna zaprojektowac¢ na 100 lat eksploataciji, takich jak np.,
tozysk, ciegien, urzadzen dylatacyjnych, zabezpieczen anty-
korozyjnych, jak tez podobnych urzadzen czy elementow
0 ograniczonej zywotnosci. Warunkiem réwnoczesnym jest
konieczno$¢ zapewnienia, by podczas tych czynno$ci do mi-
nimum ograniczy¢ utrudnienia w ruchu na obiekcie.
Eurokody wprowadzajg nowe (w odniesieniu do norm) poje-
cie, tj. niezawodnosc¢ konstrukcji. Niezawodnosc¢ nalezy rozu-
mie¢ jako zdolnos¢ konstrukcji lub elementu konstrukcji do
spefnienia okreslonych wymagan, tagcznie z uwzglednieniem
projektowego okresu uzytkowania, na ktory je zaprojektowa-
no. Niezawodnos¢ wyraza sie zwykle miarami probabilistycz-
nymi i obejmuje no$nos¢, uzytkowalnos¢ i trwato$¢ konstruk-
cji. Zgodnie z eurokodami mozemy przyjmowac rézne pozio-
my niezawodnosci w stanie granicznym nosnosci SGN i stanie
granicznym uzytkowalnosci SGU. Poziomy niezawodnosSci
mogg zaleze¢ od wielu czynnikéw, m.in. od mozliwych konse-
kwencji awarii dotyczacych zagrozenia zdrowia i zycia (od-
miennych dla mostu na drodze gminnej i mostu autostrado-
wego, ktory musi sie charakteryzowa¢ wyzszym poziomem
niezawodnosci), potencjalnych strat gospodarczych i ucigzli-
wosci spotecznych, jak réwniez kosztow zmniejszenia mozli-
wosci zaistnienia awarii, ktére np. w przypadku mostéw auto-
stradowych sg zdecydowanie wieksze, by zminimalizowac to
ryzyko. Rozny jest tez stopien niezawodnosci, wymagany
przez przepisy krajowe lub lokalne, np. te przyjmowane przez
wiascicieli (administratoréw) obiektéw. W obliczeniach zakfa-
da sig, ze trwatos¢ konstrukcji przy odpowiedniej jej konser-
wagcji odpowiada obliczeniowemu okresowi uzytkowania.

Analiza globalna

Wszystkie eurokody, a wiec w odniesieniu do wszystkich
rodzajéw konstrukcji (betonowych, stalowych, zespolonych),
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zakfadaja, ze efekty oddziatywar mozna oblicza¢ na podsta-
wie globalnej analizy sprezystej, nawet wtedy, gdy no$nos¢
przekroju obliczana jest przy zatozeniu nieliniowosci fizycz-
nej materiatow lub kiedy projektant dopuszcza uplastycznie-
nie przekroju. W stanach granicznych uzytkowalno$ci, ktére
sg trudniejsze do obliczenia niz stany graniczne nosnosci,
stosuje sie globalng analize sprezystg z odpowiednimi korek-
tami dotyczacymi efektow nieliniowych, takich jak np. zary-
sowanie betonu. Przy sprawdzaniu stanu granicznego zme-
czenia stosuje sie globalng analize sprezysta.

Eurokody ,betonowy” PN-EN 1992-2 i ,zespolony” PN-EN
1994-2 umozliwiajg uwzglednianie sztywnos$ci betonu roz-
cigganego. Wowczas do okreslania sit wewnetrznych i mo-
mentéw w elemencie rozcigganym w stanie granicznym no-
$nosci i uzytkowalnosci, w analizie globalnej nalezy rozwa-
zy¢ nieliniowe zachowanie sie konstrukcji na skutek zaryso-
wania betonu i efekty wspotpracy betonu na odcinkach
migdzy rysami. Mozna uwzgledni¢ efekty wynikajagce ze
zwigkszenia wytrzymatos$ci betonu na rozcigganie. Uwzgled-
nienie efektu sztywnosci zarysowanego betonu wymaga
uwzglednienia dystrybuciji sit wewnetrznych, co powoduje,
ze jezeli w analizie globalnej, sprezystej, zastosowano meto-
de uwzgledniajgcg wptywy zarysowania, to powinna by¢
ona stosowana nie tylko w przypadku elementu rozciggane-
go, ale i catej konstrukciji.

Eurokody pozwalajg na projektowanie konstrukcji ze wspo-
maganiem odpowiednimi badaniami, np. umozliwiajgcymi
ustalenie nosnosci lub cech uzytkowych czesci konstrukcyj-
nych, dla ktérych nie ma wystarczajagcego wsparcia w teorii
i praktyce. Badania mogg tez dotyczy¢ rozpoznania wtasci-
wosci materiatéw wykonywanych in situ, np. zapraw klejo-
wych. W przypadku braku odpowiedniego wsparcia w teorii
mozna réwniez dokonywac badan, ktérych celem jest zmniej-
szenie niepewnosci wartosci parametréw obcigzenia lub mo-
deli obliczeniowych, np. badania w tunelu aerodynamicz-
nym, badania prototypow w skali naturalnej, badania mode-
lowe.

Podsumowanie

Pierwsze eurokody pojawity sie juz w latach 70. ubiegtego
stulecia. Przez minione dziesiatki lat byty modyfikowane i do-
skonalone. Obecnie obowigzujace wersje sg dobrze przygo-
towane i zdecydowanie lepiej pozwalajg odwzorowac projek-
towang konstrukcje do rzeczywistosci. W budownictwie mo-
stowym dotychczas przy sprawdzaniu stanu granicznego
nosnosci (SGN) mieliSmy do czynienia z jednym stanem,
zwigzanym z wytrzymatoscig przekrojow. Dzisiaj natomiast
jesteémy zobowigzani do sprawdzania czterech standw gra-
nicznych nosnosci.

Do marca ubiegtego roku nalezato wycofa¢ normy krajowe
sprzeczne z normami europejskimi. Obecnie wiec wszystkie
nasze normy konstrukcyjne sg w catosci sprzeczne z euro-
kodami konstrukcyjnymi. Projektowanie wedfug eurokodow
zdecydowanie rozni sie od procesu projektowania opartego
na starych normach. Roznica ta nie jest jednak tak rewolucyj-
na jak w przypadku wczesniej wprowadzanych zmian w prze-
pisach normowych (na przyktad przejscie z metody napre-
zen dopuszczalnych do metody stanow granicznych). Dlate-
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go dziwne jest, ze teraz przejscie z jednego systemu projek-
towego do drugiego trafia na szczegdlny opoér. Przyczyne
tego stanu mozna upatrywa¢ w braku przygotowania admini-
stracji (ktora na przyktad bardzo chetnie podchwycita mysl,
ze wprowadzenie eurokoddw jest niemozliwe z uwagi na
brak zaftgcznikow krajowych) oraz w praktyce wielu biur pro-
jektowych, ktére obnizajgc koszty projektow postugujg sie
tzw. ,przodkami” opracowanymi na kanwie starych norm.
Brak zafgcznikow krajowych nie blokuje stosowania euroko-
dow, poniewaz CEN (Europejski Komitet Normalizacyjny)
przewidujac takg sytuacje, podaje wszelkie potrzebne warto-
Sci jako sugerowane przez CEN. Administracja, moim zda-
niem powinna by¢ zywotnie zainteresowana jak najszybszym
wprowadzeniem eurokodow, gdyz wiekszy, w porownaniu ze
starymi normami, nacisk potozony jest na trwato$¢ i nieza-
wodnos$¢ konstrukcji, a takze w eurokodach m.in. pojawity
sie stany graniczne uzytkowalnosci zwigzane z wtasciwym
utrzymaniem i wyglgdem zewnetrznym.

Normy europejskie, czyli eurokody dajg projektantowi duzo
wiekszg swobode. Takiej samodzielnosci w mysleniu stare

normy krajowe wrecz zabraniaty. Nakazywaty dostowne sto-
sowanie wszystkich zawartych w nich przepisow. W euroko-
dach (PN-EN), w odréznieniu od dotychczasowych norm
krajowych (PN), rozréznia sie: zasady, ktére sg ustaleniami
o charakterze ogélnym, zawierajgcymi wymagania i modele,
dla ktérych nie ma alternatywy, oznacza si¢ je literg P po nu-
merze akapitu oraz reguly stosowania, zgodne z zasadami
i spetniajgce ich wymagania, przy czym dopuszcza sie regu-
ty alternatywne. Zasady tworzg pewien kanon. Wszystkie po-
zostate zapisy eurokodow sg regutami, co do ktorych projek-
tant ma swobode stosowania, pod warunkiem nienaruszenia
zasady, z ktorej wynika dana regufa. W tekscie PN-EN jest
zdecydowanie wiecej regut niz zasad, wiec projektant nie jest
niewolniczo zwigzany ze wszystkimi zapisami norm. Na przy-
ktad w mostowym eurokodzie ,stalowym” PN-EN 1993-2, li-
czacym okofo 100 stron, takich zasad jest zaledwie pie¢ na
457 regut. W eurokodzie ,,zespolonym” PN-EN 1994-2, zasa-
dy stanowig tylko jedng sibdmg liczby regut. W ten sposoéb
eurokody zezwalajg projektantowi na wtasng inwencje i sa-
modzielne myslenie. B

Informacja prasowa

Czy bedziemy uiszcza¢ myto kartami paliwowymi?

Zgodnie z zapowiedziami rzadu w lipcu tego roku ma ruszy¢ nowy system po-

bierania optat drogowych w Polsce. Oparty bgdzie na matym urzadzeniu pokta-
dowym, ktore nalicza¢ bedzie automatycznie optate. Podobnie jak w innych kra-
jach, nowe e-myto bedzie mozna rozliczy¢ za posrednictwem kart paliwowych.

Zaleta korzystania z kart paliwowych do rozliczania myta jest prostota rozli-
czen. Operator zatatwia za klienta wszystkie formalnosci, a nastgpnie zajmuje si¢
tacznym fakturowaniem optat drogowych z calej Europy. Termin ptatnosci faktur
wynosi 21 dni, a wigc pozwala firmie wczesniej przygotowac si¢ na wydatki.

Jednym z nielicznych operatorow kart paliwowych, ktorzy wyspecjalizowali
si¢ w rozliczaniu optat za przejazdy autostradami, tunelami i mostami jest DKV
Euro Service. Swiadczy ustugi finansowe, ktore polegaja na obstudze transakcji
dokonywanych przez klientdw na europejskich drogach. Oferuje zarowno urza-
dzenia do dokonywania optat, jak i fakturowanie tych ptatnosci.

Kontrolg wydatkow na autostrady zapewnia program eReporting. Jako pierw-
szy w Europie tacznie analizuje koszty optat drogowych oraz tankowan pali-
wa. Pozwala automatycznie tworzy¢ i zapisywac¢ dowolne zestawienia danych.
Ostrzega takze o dokonaniu przez kierowcg nieplanowanej transakcji — na przy-
ktad podrézy zakazanym odcinkiem autostrady we Francji. Wszystkie dane do-
stepne sg online, a wigc z eReportingu mozna korzysta¢ z dowolnego komputera
i 0 dowolnej porze dnia.

Wazna rolg informacyjna petnia internetowe serwisy poswigcone oplatom
drogowym. Jednym z nich jest mapa Europy, gdzie wystarczy najechaé kurso-
rem na wybrane panstwo, aby zobaczy¢ w szczegotach, jaki system optat tam
obowiazuje. Inny serwis pokazuje aktualne tabele stawek w poszczegdlnych

krajach — wystarczy wybra¢ kraj, a nast¢pnie zadany odcinek drogi. Najbardziej popularnym wsrod klientow narzedziem jest
Nawigator DKV, ktory oblicza taczna wysokos¢ optat drogowych na wybranej trasie.
Wkrotce uruchomiona zostanie nowa strona internetowa, informujaca w o mozliwosciach rozliczen w nowym systemie

e-myta w Polsce. Juz niedlugo pod adresem: www.info-myto.pl

Czytnik poboru myta na autostradzie

(zrodto: Informacja DKV)
Opracowat: Tadeusz Suwara
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