Badania kratownicowych przeset mostu
kolejowego pod obcigzeniem eksploatacyjnym

Investigation of the truss spans of railway bridge under
operating load
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Streszczenie: W artykule zawarto opis konstrukdji i jej uszkodzen oraz sprawozdanie z badan pod obcigzeniem eksploatacyjnym trzech
kratownicowych przeset o rozpietosci teoretycznej 42,0 m kazde. Przesta znajduja sie w torze nr 2 i sg wbudowane w ciaggu dwutorowej linii
magistralnej Chorzéw Batory — Tczew i przekraczaja rzeke Warte i jej tereny zalewowe w Dziatoszynie. W torze nr 2 wbudowane s przesta:
jedno blachownicowe o rozpietosci 12,0 m, trzy przesta kratownicowe o rozpietosci 42,0 m, jedno przesto kratownicowe o rozpietosci 32,0
m. Dolnoparaboliczne przesta z jazdg géra pochodzg z lat 1941/42, s3 catkowicie nitowane, z jazda otwartg na mostownicach. Opracowany
tez zostat projekt ich remontu i wzmocnienia. Jednakze z racji trudnosci finansowych date przystapienia do remontu odsuwano w czasie,
a ewentualna natychmiastowa jego realizacja uwarunkowana byta wynikami badan pod ich obcigzeniem eksploatacyjnym. Wszystkie pie¢
przeset tego obiektu znajdowato sie w ztym stanie technicznym, podobnie jak i trzech badanych najdtuzszych przeset. Dodatkowo, gtéwnie
z powodu niezbyt sztywnych belek poprzecznych oraz braku pionowych stezen poprzecznych (wada projektu) miedzy kratowymi dZwiga-
rami gtéwnymi wystepowaty wyczuwalne, poprzeczne poziome drgania przeset mostu, co przy dopuszczalnej predkosci eksploatacyjnej na
moscie v < 100 km/h oraz klasie obcigzenia k=+2, ak=1,21 budzito stuszne obawy. Przeprowadzone badania pod obcigzeniem eksploatacyj-
nym potwierdzity stusznosc¢ tych obaw, co poskutkowato (wymusito) bezzwtoczne przystapienie do remontu i wzmocnienia (usztywnienia
poprzecznego) wszystkich przeset kratowych w torze nr 2. Stusznos¢ tej decyzji potwierdzat fakt, ze wykonawca napraw przeset i podpoér
mostu w torze nr 1, tj. KPRM Kielce pozostawit sprzet i zagospodarowany plac budowy.
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Abstract: The paper presents a description of the structure and its damage and a report on study under the operating load of three truss
spans of 42.0 m length each. The spans are located in track no. 2 of two tracks railway Chorzéw Batory — Tczew. They crosses the Warta River
and its flood terrain in Dziatoszyn. Following spans are located along track no. 2: one steel beam span of 12.0 m, three truss spans of 42.0 m,
one truss span of 32.0 m. The spans were built in 1941/42. They are rivet structures with parabolic shape and girders located under railway.
A design of bridge repair and strengthening was prepared. Due to lack of funds the repair works were delayed, but all spans were in bad
technical condition. Three the longest ones, which had been examined, had low lateral flexibility. Lateral vibration were noticed, which were
consider to be dangerous with a speed limit on the bridge v < 100 km/h and load class of k=42, ak=1,21 (according to Polish code). The tests
result forced the owner to start repair work immediately (mainly to install lateral stiffeners in all spans to eliminate vibrations). It was done by
KPRM Kielce company which was already performing repair works at track no. 1.
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Przedmiotowa przeprawa mostowa
znajduje sie w km 111,320 dwutoro-
wej, magistralnej linii kolejowej nr 131
Chorzéw Batory — Tczew na szlaku
Annolesie — Dziatoszyn i przekracza
rzeke Warte oraz jej tereny zalewowe.
Zelektryfikowana linia nr 131 to tzw.
Weglowka’, stuzacag dla wywozu we-
gla ze Slgska do Portow nad Baftyk.
W kazdym z toréw konstrukcje nosng
mostu stanowi piec¢ przeset stalowych
7 jazda goéra i nawierzchnig otwarta na
mostownicach. Przesta pod torem nr
1 zostaty wykonane w 1932 r. facznie
7 podporami pod oba tory, natomiast
przesta pod tor nr 2 wykonata w la-
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tach 1941/42 firma Beuchelt u. Co z
Zielonej Gory. Obecnie przesta te liczg
sobie 66 lat uzytkowania. Wszystkie
osiem kratowych przeset mostu oraz
dwa przesta blachownicowe w obu
torach wykonane byty jako catkowicie
nitowane. Oba stare blachownicowe
przesta z powodu wystepowania roz-
legtych ubytkéw korozyjnych i ogra-
niczonej no$nosci zostaty wymienione
na nowe catkowicie spawane przesta,
wraz z dostosowaniem cioséw podto-
zyskowych i wymiang tozysk. Wszyst-
kie cztery przesta kratowe w torze nr
1 zostalty wyremontowane i odno-
wione w ramach naprawy gtéwnej w

1998r. Przed ich przekazaniem do po-
nownej eksploatacji, poddane zostaty
prébnym obcigzeniom statycznym i
dynamicznym [1], [6], ktorych wyniki
okazaty sie pozytywne i mozna tu byto
przywroci¢ uzytkowanie obiektu bez
zadnych ograniczer ruchowych przy
v < 100 km/h oraz dopuszczeniu ob-
cigzenia uzytkowego klasy k = +2 wg
PN-85/5-10030 [4]. Bezposrednig przy-
czyng wykonania badart dynamicz-
nych pod obcigzeniem eksploatacyj-
nym trzech najdtuzszych kratowych
przeset w torze nr 2 byty podejrzenia
co do prawidtowosci pracy ich kon-
strukgji, awizowane przez nadmierne
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1. Szkic sytuacyjny lokalizacji obiektu w terenie

ugiecia, a szczegdlnie drgania pozio-
me, nawet przy nieznacznym obcigze-
niu. Uznano wiec, ze wykonanie dyna-
micznej identyfikacji konstrukgji tych
przeset mostu poprzez ustalenie war-
tosci wspodtczynnika dynamicznego
na podstawie badar pod obcigzeniem
eksploatacyjnym, bez dodatkowego
wymuszania drgani konstrukcji, po-
zwoli wyjasni¢ zachowanie sie przed-
miotowych przeset. Wyniki tych badan
miaty zadecydowa¢ o ewentualnym,
natychmiastowym przystapieniu do
remontu i wzmocnieniu tych przeset
wedtug opracowanego juz projektu
lub miaty postuzy¢ do wprowadzenia
ograniczen ruchu dla ich zdolnosci
eksploatacyjnej w razie przedtuzania
sie terminu przystapienia do takiego
remontu.

Opis konstrukcji kratownicowych
przeset mostu

Swobodnie podparte przesta w to-
rze nr 2 majg rozpietosci teoretycz-
ne (liczac od strony Chorzowa): 12,0
m, 3x42,0 m, 32,0 m i znajdujg sie od
strony wody dolnej. Ogélny szkic sytu-
acyjny obiektu przedstawiony jest na
rys. 1. Dla linii, na ktérej wbudowane
sg przesta, obowiazuje:

— klasa obcigzenia k = +2, czyli o, =

1,21,
- maksymalna predkos¢ eksploata-
cyjna v =100 km/h.

Ze wzgledu na zly stan techniczny
przeset predkos¢ eksploatacyjng ta-
boru kolejowego na moscie, do czasu
zrealizowania napraw, 0graniczono
do 30 km/h. Tor kolejowy na moscie
utozony jest w linii prostej i w pozio-
mie. DZwigary gtéwne o rozpietosci
teoretycznej 42,0 m wykonane zo-
staty jako kratownice z jazdg goérg o
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pasie dolnym zakrzywionym wedtug
paraboli Il stopnia. Teoretyczna wy-
soko$¢  kratownicy nad podporami
wynosi 2,28 m, a w srodku rozpieto-
$ci przesta 6,60 m. Osiowy rozstaw
dZwigaréw gtéwnych wynosi 2,40 m.
Poprzecznice to dzwigary blachowni-
cowe nitowane o wysokosci 0,60 m,
ich $rodniki to bl. 600x10 mm, a pas
dolny i gorny stanowig 2 katowniki
100x100x10 mm. Blachy weztowe na
potaczeniach poprzecznic i dZzwiga-
row gtownych majg grubos¢ 10 mm.
Podtuznice z dwuteownikéw 300 o
osiowym rozstawie 1,50 m wykona-
ne sg jako belki ciggte opierajgce sie
na gornych pasach poprzecznic. Mo-
stownice opierajg sie bezposrednio
na gornych pdétkach podtuznic, bez
posrednictwa stotkéw centrujacych.
W poziomie pasa gérnego i dolnego
dZwigary gtowne kratowe sg stezone
miedzy sobg zwiatrowaniem wykona-
nym jako krata krzyzulcowa podwoj-
na typu X. DZwigary gtdéwne stezono
poprzecznie w ptaszczyznie pionowe;
tylko nad podporami. Brak jest takich
stezern w pozostatych polach miedzy
poprzecznicami. Stosowny  projekt
techniczny na taki remont i usztyw-
nienie poprzeczne wszystkich czte-
rech kratowych przeset mostu w torze
nr 2 zostat opracowany przez BPKol w
Katowicach. Masa catkowita jednego
przesta wynosi ok. 10 ton. Podpory
mostu skrajne oraz posrednie sg ma-
sywne, z oktadzing kamienng na za-
prawie cementowej.

Orzeczenie o stanie technicznym
obiektu w torze nr 2

W trakcie wczesniejszych okresowych
przegladéw tego obiektu stwierdzono
liczne uszkodzenia kwalifikujgce prze-

2. Przeglgd sz-cgego'%owy kratowych dz’wigarév;
przeset mostu

sta i podpory do naprawy gtownej w
obu torach na moscie. Zgodnie z In-
strukcjamild-2 [2]i1d-16 [3] wykonano
rowniez przeglad szczegdtowy mostu
w torze nr 2 (rys. 2). W wyniku przepro-
wadzonego przegladu przeset, tozysk
i podpdr mostu, rowniez przy wyko-
rzystaniu drezyny diagnostycznej Za-
ktadu Mostowego Kedzierzyn-KoZle,
stwierdzono liczne ich uszkodzenia,
gtéwnie w obrebie przeset stalowych.
Dodatkowo w  trakcie uzytkowania
przeset w torze nr 2 ujawniono, ze
przesta kratowe nr 2, 3 i 4 doznajg za-
uwazalnych przemieszczenn (drgan)
poziomych poprzecznych. Zjawisko to
nasilato sie przy przejazdach ciezkich
pociggow towarowych. Poczatkowo
sgdzono, Ze przyczyna tego sg nie-
dokfadnosci na podparciach przeset,
gtéwnie po poszerzeniu miedzyto-
rza do 4,0 m. Jednakze i po reguladji
tozysk oraz naprawie ciosow podfo-
zyskowych zjawisko nie zmniejszyto
sie, a w wyniku kolejnych przegladéw
przeset zauwazono spekania blach
weztowych na pofgczeniach gérnych
paséw dzwigarow kratowych z po-
przecznicami i goérnymi stezeniami
wiatrowymi oraz rozlegtg korozje wze-
rowg i powierzchniowa tych elemen-
tow. Pewnym utrudnieniem w traf-
nej ocenie skutkéw uszkodzer oraz
opracowaniu dokumentacji projekto-
wej byt brak archiwalnych rysunkow
wszystkich przeset, przez co nalezato
wykonac uzupetniajgce pomiary in-
wentaryzacyjne.

Przebieg badan, analiza
i interpretacja ich wynikow

Przyjeto nastepujacy zakres pomiarow
dynamicznych (eksploatacyjnych) w
czasie planowanych przejazdéw ko-
lejowych pojazdéw szynowych bez
przerywania normalnego ruchu tabo-
ru kolejowego na obiekcie, w wybra-
nych punktach trzech najdtuzszych
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kratowych przeset mostu:

- pomiar odksztatcert jednostko-
wych (posrednio naprezen),

- pomiar przemieszczen pionowych
(ugied),

- pomiar
mych,

- pomiar predkosci drgari piono-
wych i poziomych.

Normowe wartosci wspotczynnikdw

dynamicznych wg [4] wynosza:

¢=1,44/(/(2,625+3,0)-0,2)+0,82=1,483
dla  podiuznic i @=144/(/42-
0,2)+0,82=1,049 dla kratowych dzwi-
garéw gtownych.

Punktami pomiarowymi w prze-
stach nr2i4 byty:

- pas gorny podtuznicy w potowie
jej rozpietosci miedzy poprzecz-
nicami (pomiar odksztatcen jed-
nostkowych, T1),

- pas gorny dzwigara kratownico-
wego w potowie rozpietosci prze-
sta (pomiar odksztatcer jednostko-
wych T2, ugiec¢ |1, przemieszczen
poziomych 12 oraz czestotliwosci
drgan pionowych B1 i poziomych
B2),

- pas dolny dzwigara kratownico-
wego w potowie rozpietosci prze-
sta (pomiar przemieszczen pozio-
mych 13),

- pas gorny dzwigara kratownico-
wego nad podparciem tozyskami
ruchomymi  (pomiar przemiesz-
czer poziomych 14).

W przypadku przesta nr 3 wykonano

tylko pomiar odksztatcen jednost-

kowych na gérnym pasie w potowie
rozpietosci podtuznicy (T1) i na gor-
nym pasie dzwigara kratownicowego

(T2) w potowie jego rozpietosci. Roz-

mieszczenie czujnikdbw pomiarowych

przedstawiono  schematycznie na
rys. 3. W charakterystycznych prze-
krojach w przestach nr 2 i 4 rozmiesz-
czono obok siebie czujniki indukcyjne

PDs-50 i czujniki bezwtadnosciowe

OT-07.  Jednoczesnie rejestrowano

ciggty zapis z dwdch czujnikow induk-

cyjnych i dwoch czujnikow bezwiad-
nosciowych oraz dwdch tensome-
tréw. Oscylogramy predkosci drgan
pozwalajg na oszacowanie amplitudy
przemieszczert  dynamicznych. Na
podstawie oscylogramoéw  odksztat-
cerl  jednostkowych  wyznaczono

przebiegi naprezern normalnych w

wybranych  punktach  elementéw

nosnych przeset mostu i ekstremal-
ne wartosci naprezen. Punktem od-

niesienia dla pomiaréw pionowych i

przemieszczen — pozio-

10/2017

namiki obiektow infrastruktur

WIDCH, I @O O BTRONY WG

sl
-

—- -

3. Rozmieszczenie czujnikéw pomiarowych na przestach mostéw

poziomych przemieszczen przeset w

torze nr 2 byty sasiednie przesta w to-

rze nr 1, w przerwie miedzy przejazda-

mi pociggow. Stanowisko badawcze

dla kazdego z przeset znajdowato sie

na chodniku stuzbowym po stronie
wody gornej, przy torze nr 1. Obcia-
zenie stanowity rézne kombinacje
lokomotyw, lokomotyw z wagonami
oraz drezyny. Na potrzeby niniejszego
opracowania na rys. 4 przedstawio-
no czasowe przebiegi mierzonych
oscylacji. Z analizy wynikow nasuwa
sie stwierdzenie, ze poziome drgania

(dynamiczne) sa znacznie wieksze od

drgan pionowych. W tab. 1 zestawio-

no wspotczynniki dynamiczne obli-
czone na podstawie pomierzonych
ekstremalnych  wartosci  naprezen,

ugiec i przemieszczen poziomych w

podtuznicach i gérnych pasach dzwi-

garow kratowych oraz poréwnano je
ze wspotczynnikami  dynamicznymi

obliczonymi na podstawie normy [4].

Z analizy wynikow badan dyna-
micznych kratowych przeset przed-
miotowego mostu pod obcigzeniem
eksploatacyjnym mozna wyciggnac
nastepujace wnioski:

— przebiegi czasowe oscylacji od-
ksztatcen jednostkowych w po-
dtuznicach sg bardzo zlozone,
mozna zauwazyC istotny wptyw

czynnika dynamicznego; maksy-
malne zarejestrowane naprezenie
od obcigzenia eksploatacyjnego
wystapito w podtuznicy w przesle
nr 4 iwynosito 0 =60,04 MPa, eks-
tremalny wptyw czynnika dyna-
micznego wystapit w podtuznicy
w przesle nr 3 i wyniost ¢.=1,774
przy udziale dynamiki 43,6%,
oscylacje odksztatcen  jednost-
kowych w pasie gornym belki
gtéwnej maja charaktery quasi-
-statyczny z dominacjg statyki;
maksymalne naprezenia wystapity
w przesle nr 4 i wyniosty 0,=26,06
MPa, a maksymalny wspotczyn-
nik dynamiczny wynosi ¢,=1,154
(przesto nr 3 z udziatem dynamiki
13,37%),

przemieszczenia pionowe (ugie-
cia) w belce gtéwnej od obcigzen
eksploatacyjnych  majg ztozony
charakter quasi-statyczny; mak-
symalna wartos¢ wspodtczynnika
dynamicznego to ¢,=1,049 (udziat
dynamiki 4,70%) zas najwieksze
ugiecia to g,=10,81 mm (przesto
nr 4). Czestosci czysto dynamicz-
ne wahajg sie w przedziale od
f=2,046 Hz (przesto nr 2) do f=7,00
Hz (przesto nr 4),

oscylacje poziome majg charakter
bardzo ztozony, z bardzo istotnym

Tab. 1. Zestawienie wspdtczynnikéw dynamicznych obliczonych na podstawie badan dynamicznych

Element konstrukcyjny Przesto kratowe nr 2

Podtuznica czujnik T1 1,534 3,4% 1,774
o Pas gérny .
Diwigar  cqujnikT2 1128 7,5% 1,154
gtowny w )
L2 Pasgomy 40 1w _
czujnik 11
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Przesto kratowe nr 3

Normowy wspétczyn-

Przesto kratowe nr 4 i e

19,6 % 1,771 19,4 % 1,483

10,0 % 1,120 6,8% 1,049

1,049 0,0% 1,049
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wptywem czynnika dynamicznego;
IR TIR maksymalne wychylenia dZwiga-
= eIt ra gtbwnego wystapity w przesle
nr4:g,=4011 um (gora przesta w
), g= 4141 um (dot przesta w
Y2 1) gdzie udziat samego czynnika
dynamicznego to 749 um co daje
az 18,1 % oraz q,= 3120 um (gdra
przesta na podporze w przesle nr4).
Ugiecia eksploatacyjne sg mniejsze
od dopuszczalnych dla dzwigaréw
kratowych [5] f, =I/700=60 mm. Kon-
strukcje przedmiotowych dzwigaréw
kratowych charakteryzuja sie bardzo
matym ttumieniem.

Zrealizowany zakres naprawy
gtéwnej

Naprawe gtéwng przeset w torze nr 2
zrealizowata w 1999r. firma InterCor z
Zawiercia. Ostatecznie zakres robot
naprawczych obejmowat:
4a - wymiane nitowanego przesta bla-
chownicowego o rozpietosci 12,0
m na spawane przesto ze stotecz-
kami centrujgcymi na gérnych pa-
sach dzwigarow gtownych,
- wymiane wszystkich podtuznic
na dwuteowe dZwigary spawa-
e ne, zamontowanie na ich gérnych
-~ pasach, na dZzwigarach kratowych
przeset 2 + 5, stoteczkdw centru-
jacych oraz utozenie nowych mo-
stownic wraz z odbojnicami,

- wymiane wszystkich blach we-
4b ztowych na styku gornych paséw
dZzwigaréw kratowych i poprzecz-
nic oraz niektérych zdegradowa-
nych katownikéw stezer, prze-
wigzek, blach  naktadkowych,
naprawe skorodowanych miejsc
i wymiane nitow, ktére miaty sko-

[, rodowane gtowki (gtownie w
. poziomych blachach paséw gor-
SRR A e nych), a takze jednego przestrzatu
(przedziurawienia) z czasow Il Woj-
ny Swiatowej,
- wykonanie nowej nawierzch-
ni z szyn UIC 60 bez stosowania
ztacz szynowych na moscie, z
odbojnicami na przestach mostu
i obustronnymi pfaskownikami
#200x20 mm, po obu zewnetrz-
nych stronach szyn tocznych na
wszystkich przestach oraz zamon-
towanie przyrzadu wyréwnaw-
czego zgodnie z przepisami Id-2,
a takze zewnetrznego chodnika
stuzbowego z pomostem z ocyn-
4c kowanych kratek typu,Mostostal’,

Wybrane wyniki dynamicznych badari kratowych przeset mostu i przebiegi czasowe - utozenie stalowych blach pomo-
odksztafcen jednostkowych (naprezen) oraz przemieszczeri

ﬁrzeglqd komunikacyjny 10/2017



Problemy d

stowych na mostownicach mie-
dzy szynami odbojnicowymi,

- wydtuzenie skrzydet przyczotkow,
nadbudowanie $cianek przednich
wraz z wykonaniem odwodnienia
podpodr skrajnych za pomoca dre-
nazu,

- oczyszczenie z brudu i produk-
téw korozji oraz zabezpieczenie
wszystkich czterech przeset krato-
wych, przesta blachownicowego i
tozysk powtokami malarskimi,

- wykonanie schodow skarpowych
na nasypie, na lewym brzegu rzeki
od strony wody dolnej oraz umoc-
nienie ptytkami stozkow stromej
skarpy nasypu przyczétka lewo-
brzeznego.

Nie przeprowadzono tez prob obcig-

zeniowych przeset w torze nr 2 po tak

zrealizowanych naprawach. Jak widac,
zaniechano wykonania stezer piono-
wych w posrednich weztach miedzy
dzwigarami kratowymi. Na przedmio-
towym obiekcie ewentualna proba
spetnienia wymagan przepiséw 1d-2

w celu utozenia nawierzchni z szyn

typu UIC 60 na podsypce ttuczniowej

byfa nierealna, chocby ze wzgledu na
znaczny przyrost obcigzenia od cieza-
ru witasnego i olbrzymi zakres robot

w obrebie przebudowy pomosty;

pozostawiono wiec w obu torach na-

wierzchnie kolejowa typu otwartego.

Whioski koncowe

Przeprowadzona analiza dynamicz-
na trzech najdtuzszych kratowych
przeset mostu kolejowego w torze nr
2 w Dziatoszynie, na podstawie prze-
biegow czasowych odksztatcert jed-
nostkowych (posrednio  naprezen),
przemieszczert pionowych (ugiec) i
przemieszczen poziomych oraz drgan
czysto dynamicznych w warunkach
obcigzen eksploatacyjnych, wskazu-
je na duza dynamiczng wrazliwosc¢
obiektu. Wptyw na to ma gtéwnie
mata sztywnos¢ poprzeczna i skret-
na kratownicowych przeset mostu,
wobec czego przejazd taboru kolejo-
wego przez most moze by¢ odbiera-
ny jako mato komfortowy i budzacy
obawy. Wyniki badan potwierdzity
konieczno$¢ zrealizowanej odnowy
mostu w 1999r. uzasadnity potrzebe
wykonania usztywnienia trzech krato-
wych przeset obiektu w projektowa-
nym wczesniej zakresie,

Ocena stanu technicznego podczas
ogledzin obiektu oraz wyniki prze-
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prowadzonych pomiaréw pod obcia-

zeniem eksploatacyjnym i ich analiza

upowazniajg do wyciggniecia naste-
pujacych wnioskow:

1) Dotychczas bezzwtocznie zreali-
zowane naprawy przeset krato-
wych odnowity ich konstrukcje
bedacg wczesniej w ztym stanie
technicznym (nie wykonano jed-
nak posrednich stezen pionowych
miedzy  dzwigarami  kratowy-
mi).

2) Przyczynami zaistniatych uszko-
dzer\ i niewtasciwe] pracy przeset
nr 2 + 4 byto to, Ze:

- badana konstrukcja charaktery-
zuje sie bardzo matg sztywnoscig
poprzeczng badZ gietno-skretng,
stad tak znaczne przemieszczenia
poziome (inng przyczyng mogg
by¢ nieréwnosci toru, odchylenia
od symetrii podtuznej, poziome
imperfekcje geometryczne toru,
wezykowanie pojazddw, uderze-
nia boczne itp.),

- brak jest stezern pionowych po-
przecznych miedzy obu dzwiga-
rami kratownicowymi w polach
posrednich, a przez to wystepuje
wcigganie blach weztowych do
wymuszonej wspotpracy na styku
paséw gornych z poprzecznicami,
skutkiem czego wystepuja speka-
nia tych blach (stwierdzono kilka-
nascie takich przypadkéw),

- Zbyt maly jest rozstaw osiowy
dzwigaréw gtownych kratownico-
wych (2,40 m) w stosunku do ich
wysokosci (6,60 m),

- mato sztywne s3 poprzecznice
oraz zbyt maty rozstaw dzwigarow
podtuznych, wynoszacy zaledwie
1,50 m, przez co jazda taboru jest
,SZtywniejsza’, o bardziej dyna-
micznym oddziatywaniu na kon-
strukcje przeset niz gdyby rozstaw
ten wynosit 1,70 m <+ 1,90 m, jak w
typowych rozwigzaniach, kiedy to
jazda bytaby bardziej sprezysta.

3) Wystepowanie znacznych oscy-
lacji poziomych o ztozonym cha-
rakterze ze znacznym udziatem
wspotczynnika  dynamicznego,
a takze matego ttumienia drgan
jest szczegdlnie niebezpieczne w
strefle podporowej, gdyz moze
to prowadzi¢ do pojawienia sie
uszkodzen podpor.

4) Mimo ogdlnie stosunkowo ma-
tych naprezen eksploatacyjnych
zwraca uwage fakt prawie kazdo-
razowego, znacznego przekrocze-

ortowe

nia normowego wspotczynnika
dynamicznego.

5) Wszystkie otrzymane wartosci
naprezen, ugiec¢ i przemieszczen
poziomych dotyczg ograniczonej
predkosci eksploatacyjnej do 30
km/h; ocenia sie, ze w przypadku
przejazdu ciezszych pociggow i
przy wiekszej ich predkosci jazdy
uzyskane efekty dynamiczne byty-
by znaczniejsze, na co ma wptyw
duza wrazliwos¢  dynamiczna
obiektu.

6) Do czasu zrealizowania usztywnie-
nia przeset kratowych pionowymi
stezeniami posrednimi, w pet-
nym, projektowanym  zakresie
zalecono ograniczenie predkosci
jazdy pociggéw na moscie do 15
km/h. €

Materiaty Zrédtowe

[1] Chrobok R, Rabiega J.: ,0 wyni-
kach dynamicznych badan prze-
set mostu kolejowego poddanego
renowacji”. | Sympozjum ,Diagno-
styka i Badanie Mostow’, Opole
4-6.04.2001, str. 89-96.

Instrukcja 1d-2 ,Warunki technicz-
ne dla kolejowych obiektow inzy-
nieryjnych’, PKP PLK SA, Warszawa
2005.

Instrukcja 1d-16 ,Instrukcja utrzy-
mania kolejowych obiektéw inzy-
nieryjnych na liniach kolejowych
do predkosci 200/250 km/h", PKP
PLK SA, Warszawa 2014.
PN-85/5-10030,0biekty mostowe.
Obcigzenia”

PN-82/5-10052 ,0Obiekty mostowe.
Konstrukcje stalowe. Projektowa-
nie”

Rabiega J, Chrobok R. ,Badania
pod prébnym obcigzeniem dyna-
micznym mostu kolejowego w km
111,320 w torze nr 1 linii Chorzéw
Batory — Tczew w Dziatoszynie”. In-
stytut Inzynierii Ladowej Politech-
niki Wroctawskiej, Raport serii SPR
nr67/98.

Rabiega J., Chrobok R., Misirfski A.:
,Badania pod obcigzeniem eks-
ploatacyjnym przeset kratowych
w torze nr 2 mostu kolejowego
przez Warte w km 111,320 linii
Chorzéw Batory- Tczew w Dziato-
szynie” Instytut Inzynierii Ladowej
Politechniki Wroctawskiej, Raport
serii SPR nr43/99.

ﬁrzeglqd komunikacyjny



