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Streszczenie: W pracy analizowano bezpieczeristwo mostéw drogowych w trakcie ich eksploatacji w sytuacji maksymalnego obcigzenia.
Takie obcigzenia mostow wystepujg podczas badar odbiorczych obiektu gdy programowany jest uktad samochoddw na jezdni. Rozpatry-
wang w pracy jest sytuacja petnego obcigzenia mostéw wystepujaca w trakcie zatoru drogowego. Wowczas uktad pojazddw jest z natury
rzeczy losowy a kilka z nich moze tworzy¢ uktad maksymalnego, lokalnego obcigzenia. Rezultaty pomiaréw podczas rzeczywistego zatoru
powstatego na moscie o schemacie podwieszonym odniesiono do wynikéw analiz numerycznych. Przyjeto dwubelkowy model przesta
i dwujezdniowy uktadu obcigzenia w zatorze. Jako przypadek skrajny rozpatrzono w pracy obcigzenie od dwdch pojazddw ale w matym
moscie. Do analiz poréwnawczych wykorzystano algorytm obcigzenia zastepczego.

Stowa kluczowe: Bezpieczeristwo mostdw drogowych, Zator, Analiza numeryczna

Abstract: The work analyzed the safety of road bridges during their exploitation in the situation of maximum load. Such bridge loads occur
during acceptance tests of the object when the system of cars on the roadway is programmed. Considered in the work is the situation of
full load on bridges occurring during a road congestion. Then the layout of the vehicles is inherently random and several of them can form
a system of maximum, local load. The results of measurements during the actual congestion created on the bridge with a suspended dia-
gram were related to the results of numerical analyzes. A two-beam span model and a dual carriageway load system in the congestion were
adopted. As an extreme case, the load from two vehicles was considered at work, but in a small bridge. A replacement load algorithm was

used for comparative analysis.

Keywords: Safety of road bridge, Congestion, Numerical analysis

Maksymalne obcigzenia ruchome
mostéw drogowych

Po wybudowaniu obiektow mosto-
wych o duzym znaczeniu komunika-
cyjnym realizuje sie badania odbiorcze
[1, 2, 3]. W przypadku matej rozpieto-
$Ci przeset ustawia sie pojazdy samo-
chodowe na catej powierzchni jezd-
ni, zgodnie z ksztattem powierzchni
wptywu analizowanej wielkosci sta-
tycznej [4]. Gdy realizowane sg bada-
nia mostu o duzej rozpietosci obcia-
zenie ogranicza sie do czesci mostu
gdzie wystepuja najwieksze rzedne
powierzchni wptywu. Zmniejsza sie
w ten sposéb i tak duzg liczbe samo-
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chodoéw uzytych w badaniu [5]. Od-
dzielnym zagadnieniem sg transporty
duzych elementow [6] jako przejazdy
nienormatywne [1, 3.

W przypadku zatoru na drodze zjaz-
dowej z mostu moze wystapic¢ petne
obciazenie jezdni na catym moscie [7].
Uktad pojazdow jest wtedy z natury
rzeczy losowy a wiec znajdujg sie tam
zarbwno pojazdy ciezarowe o dowol-
nych konfiguracjach osi i naciskach jak
rowniez samochody osobowe. Wspdl-
ng cecha obydwu rodzajéw obcigzen
(prébnych i w zatorze) sa: oddziatywa-
nie statyczne pojazdéw na konstruk-
Cje przesta oraz minimalne odlegtosci
pomiedzy zderzakami samochoddéw

(sq one mniejsze w sytuacji probne-
go obcigzenia). Rdznica tych obcigzen
jest to, ze w sytuacji zatoru uktad po-
jazdow jest dowolny — nie jest zwigza-
ny ze schematem statycznym zatem
czes¢ pojazdow moze powodowac
odcigzenie konstrukgji.

W przypadku mostow o matych roz-
pietosciach losowy uktad pojazddéw
na moscie, jak w zatorze nie stwarza
niebezpieczerstwa. Bowiem podczas
badania odbiorczego takiego mostu
wypetnia sie maksymalnie powierzch-
nie przesta najciezszymi samochoda-
mi w ukfadzie zgodnym z powierzch-
nig wplywu analizowanej wielkosci
statycznej [1, 4]. Gdy uktad komunika-

1/2022



¥
6x6,25=37,5 i
e
Ay = PaN 1
6x15=90 ! 30 41,25 ! 6x225=135 11,25
60 L 60 375/2 |,
1 7
1. Schemat statyczny potowy konstrukcji
50
ya
45
A \\
20 \ \ N
— e B
£ % S SEESE\NeEN =2
< / \ C
30 /

} / \4—\4 ’
2 / ENEEDZ= I
20 // —F
15

210 240 270 300 330 360 390
x [m]

2. Intensywnosc obcigzenia przesta w sytuacji zatoru na moscie w Plocku

cyjny jest dwujezdniowy a rozpietosci
sg poréwnywalne z dtugoscia pojazdu
ciezarowego istotne znaczenie ma sy-
tuacja spotkania sie dwodch pojazdow
na moscie [1]. MozZe to by¢ mijanie sie
samochoddw na obiekcie gdy ruch
odbywa sie w dwadch kierunkach lub
wystepuje jazda rownolegta na obiek-
cie typu autostradowego. Taka sytu-
acje mozna spotkac czesciej na matym
moscie niz zator.

Zator na zjezdzie z mostu w Ptocku

Sytuacja utworzenia sie zatoru na
moscie moze by¢ wykorzystana do
okreslenia intensywnosci obcigze-
nia wzdtuz jezdni mostu. Taki ukfad
obcigzenia analizowano w moscie o
schemacie podwieszonym w Ptoc-
ku, jak na rys. 1 z wykorzystaniem
monitoringu obiektu. Na podstawie
algorytmu opartego na wykorzysta-
niu funkcji wptywu sit osiowych w
wantach, przedstawionego w [7, 8]
rozpatrywano zmiany sit w wantach
przy bardzo powolnym ale zmiennym
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ukfadzie pojazdéw na moscie. W ob-
liczeniach uwzgledniano obcigzenie
na catym moscie oraz ksztatt (i znak)
linii wptywu sit osiowych w wantach.
Zatem uwzgledniano efekty zwieksza-
jacy i zmniejszajacy sity wewnetrzne. Z
uwagi na ograniczong baze pomiaro-
wa (mafg liczbe want z urzadzeniami
pomiarowymi) korzystano z podejscia
iteracyjnego by w koncowej fazie ana-
lizowac czes¢ srodkowa przesta pod-
wieszonego na odcinku 210 < x < 390
m.

Obcigzenie w zatorze dotyczyto
dwaoch, zajetych paséw ruchu z jed-
nego kierunku jazdy, gdy dwa sasied-
nie pasy dla drugiego kierunku byty
swobodne. Uzyskane w ten sposob,
przetworzone wyniki pomiaréw po-
dano na rys. 2 jako intensywnosc¢
obcigzenia przypadajgcego na jedna
jezdnie. Zatem jest to wartosc srednia
uzyskana z paséw ruchu. Z uwagi na
losowy uktad samochoddw na wykre-
sach wystepuje ztozony ksztatt funkdji
gx). W miejscach gdzie spotykaty sie
samochody ciezarowe z petnym fa-
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dunkiem powstawato ekstremum g.
Do analiz wybrano sytuacje, w ktérych
w badanych wantach wykazywaty naj-
wieksze przyrosty sit (schematy C - F).
Schematy A i B byly wykorzystywane
do testowania algorytmu numerycz-
nego [7].

Z wynikéw podanych na rys. 2 moz-
na obliczy¢ obcigzenie pasa jezdni
jako sity powierzchniowej. Jezeli zato-
7y sie, ze szerokos¢ pasa jezdni wynosi
bj = 3,5 m otrzyma sie, na podstawie
maksymalnej wartosci q obcigzenie

48
R
b; 35

=137 kN/m’ 1)
Podana wyzej warto$¢ jest bardzo
duza w poréwnaniu do obciagzen sta-
rych mostow np. Grunwaldzkiego we
Wroctawiu bo p, = 50 kN/m2 [1].
Rowniez obcigzenie roztozone wg PN
[9] dla klasy A wynosito p, = 4,0 kN/
m2. Wartos¢ podana w (1) jest porow-
nywalna z zalecang w EN [10]. Wazne
jest, ze w podanych wyzej przypad-
kach zalecerh normowych stosowano
dodatkowo pojazdy: walec parowy w
DIN, pojazd K800 w PN, czy tez ukfad
sit skupionych w EN. Uktady obcigzen
projektowych byty i sg ztozone z sit roz-
tozonych na powierzchni jezdni, uzu-
petnionych o sity skupione. Taki uktad
jest rozpatrywany réwniez w pracy,
jako model obcigzenia w zatorze.

Przy ocenie porobwnawczej inten-
sywnosci obcigzenia p, podanej w
(1) nalezy brac¢ pod uwage, Ze jest to
lokalna wartos¢. Czes¢ funkdji g(x) po-
dana na rys. 2 wykazuje duze wahania
rowniez poza obszarem analizowa-
nym. W ocenie bezpieczenstwa mo-
stu nalezy rowniez bra¢ pod uwage
losowy ukfad samochoddw a wiec ich
udziat w obszarach powodujacych od-
Cigzenie elementu. Bowiem w takim
moscie funkcje wptywu majg ztozony
ksztatt [1, 7, 8]. Z podanych powoddw
przyjeto w dalszej czesci pracy prosty
model konstrukcji mostu i dwujez-
dniowy uktad komunikacyjny.
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Algorytm poréwnawczy obcigzen na pasie ruchu 1. Taki ukfad sit wywo- Ostatni czton wzoru pochodzi od sit
tuje moment zginajacy skupionych P i rzednych linii wptywu
Do przeksztatcania ztozonych ukta- , . momentéw zginajacych n potozo-
dow obcigzen na postac¢ obcigzenia M:q.-k]{Lg—AJJrqz-kné+k.]ZE~77,~ (5)  nych w potowie rozpietosci dZzwigara
zastepczego o prostej, jednorodnej - 1. Wartos¢ A jest polem powierzchni
postaci np. sity rownomiernie roztozo- Ls
nej wykorzystuje sie algorytm porow- ) e ol Ba e, Be al
nawczy [1]. W celu uproszczenia mo- P12 PoPo®s D
delu obliczeniowego przyjeto w pracy - up iﬂs !‘15 /WA
most o konstrukgji dwubelkowej [11] e : ke
i schemacie swobodnie podpartym,
jak na rys. 3. Rdwniez w tym celu na ‘ "TETT }

|

moscie zatozono uktad dwoch jezdni
a obcigzenie powierzchniowe spro-
wadzono do liniowego, réwnomiernie : AL A A A AR | 92 b
roztozonego w srodku jezdni, jak g, i
q.- Do analizy poréwnawczej przyjeto J
jako site wewnetrzng moment zgina- ” ;
jacy w srodku rozpietosci dzwigara 1. R A e e ]
Wynikiem obliczen jest obcigzenie | q
zastepcze g rozlozone réwnomiernie S T T T T T A T T b
na cafej dtugosci przesta o zréznico-
wanych wartosciach na obydwu jezd-

3. Schemat obcigzeri przesta w sytuacji zatoru
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W tym wzorze ki k, sg wspot-
czynnikami rozdziatu poprzecznego
obciagzenia [1, 4] a ich suma wynosi
7 zatozenia 1. Drugi, porownywany z
nim ukfad obcigzenia pochodzi od za-

toru, czyli sit roztozonych na dtugosci i e Lropao vy
przesta g, i g,. Obcigzenie z zatoru jest o _E“II 1 it
uzupetnione o pojazd samochodowy L:;” TR - e N
w postaci sit skupionych, wystepujgcy ] o

4. Uktad osi w rozpatrywanych pojazdach typu W
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wolnym od obcigzenia g, na pasie
jezdni 1,jak narys. 3

2 \ A=l a2 ©)
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5. Intensywnosc obcigzeri zastepczych z udziatem pojazddw typu W i
gdzie
Pojazd N3 K=kia;+ ko, (8)
Q=4370kN
| . Gdy rozpatruje sie most o dwoch
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g, =q,astad K= 1. Wobec tego a ze
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sie do postaci
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45 \Q N3 zenia zastepczego g przyjeto do ana-
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43 ~ .
——— stosowane do transportu materiatow
41 sypkich na budowie. Pojazdy te ze-
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L [m] rysunkach 4 i 6. Parametry techniczne
7. Intensywnosc¢ obcigzen zastepczych z udziatem pojazddw typu N zestawiono w tab. 1 - 4. Parametrem
7
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zmiennym analizy jest
przesta L.

Na rys. 4 przedstawiono schemat
obcigzenia pojazdami typu W z ozna-
czeniami sit i rozstawem osi podanych
wtab. 1i2.

Na rys. 5 przedstawiono wyniki obli-
czen gdy zakres rozpietosci 15 < L < 40
m. Dtugo$¢ odcinka [ podana na rys.
3 to odlegtos¢ pomiedzy zderzakami
powiekszona o 1 m z kazdej strony. Po-
mimo niewielkich réznic w geometrii
pojazddéw i naciskach na osie wykresy
sg rozproszone. Najwieksze wartosci g
uzyskuje sie w przypadku samochodu
W15. Zgodnie z przewidywaniem, w
przypadku mostu o matej rozpietosci
uzyskuje sie najwieksze wartosci q.
Maksymalne wartosci g z wykresow
podanych na rysunkach 2 i 5 sg zbli-
zone. Wobec tego Intensywno$¢ ob-
Cigzen z zatoru na moscie w Plocku
jest poréwnywalna do przecietnego
obiektu drogowego i pojazdéw samo-
chodowych podanych na rys. 4.

Na rys. 7 przedstawiono wyniki obli-
czer analogiczne do podanych na rys.
6. Najwieksze wartosci g uzyskuje sie
w przypadku samochodu N2 jako naj-
ciezszego z pojazddw. Z pordwnania
wynikéw z rysunkéw 51 7 widoczne
sq wieksze wartosci g w przypadku
samochoddw o mniejszej liczbie osi
i podobnym ciezarze jak pojazdy o
pieciu osiach. Widoczne jest znaczne
rozproszenie wykresow. Wartosci g z
wykresdw podanych na rysunkach 2,
517 s3zgodne.

Wyniki obliczen przedstawione na
rysunkach 5 i 7 uzyskano ze wzoru
(10) a wiec przy zatozeniu zgodnosci
obcigzen w zatorze i oddziatywania
zastepczeqo, czyli g, = g, = g. Na rys.
8 przedstawiono wykresy utworzone
przy zatozeniu statej, niezaleznej od L
wartosci g, = g,. Wybrano dwie warto-
sci: L =20miL =30 m do wyznacze-
nia g, = g,. Zatem na rys. 8 widoczna
jest zgodnos¢ wynikow uzyskanych w
tych punktach. Z wykreséw podanych
na tym rysunku widoczne jest ztago-

rozpietosc¢

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Tab. 1. Naciski na osie w samochodach budowlanych [kN]

Pojazd P, P, P=P=P, Q
W6 739 126 787 436
w7 758 1315 809 450
w8 69 1083 789 44
w9 77 1262 77 432
w10 65,5 1214 747 41
w14 742 99,7 9,7 473
W15 81,1 1244 86,5 465
W16 749 129,7 79,8 444
W16 749 129,7 79,8 444

Tab. 2. Parametry geometryczne samochoddw budowlanych [m]

Pojazd a, a, a, a,=a, a L,
W6 14 3,55 2,75 13 14 1n,7
W7 1,55 3,55 45 13 1,55 13,75
W8 1,35 3,65 2,95 13 11 11,65
W9 13 33 3,45 13 1,45 12,1

W10 1,35 3,55 3,15 13 15 12,15
W14 14 3,0 14 3,1/1,45 1.2 11,55
W15 14 3,75 31 13 1,45 12,3
W16 14 3,75 2,95 13 15 12,2

Tab. 3. Naciski na osie w samochodach budowlanych [kN]

Pojazd P, P, P, Q
N1 96,0 96,0 118,5 429
N2 99,4 99,5 122,8 4445
N3 89,4 89,4 1291 437
N4 91,9 91,9 13,6 m

Tab. 4. Parametry geometryczne samochoddw budowlanych [m]

Pojazd a, a, a, a,=a, a L,
N1 1,40 1,95 2,40 1,35 1,10 8,20
N2 1,40 1,95 2,40 135 1,10 8,20
N3 145 1,85 2,45 1,45 1,35 8,55
N4 1,40 1,40 2,70 1,55 1,35 8,40

dzenie funkgcji g(l) co oznacza, ze ob-  cigzenia zastepcze w zasadzie stabili-

53

52 \\

51 \\
— 50
EMNIESEN
Z 19 — g1=q
= \ \ A ——— 20)
T 48 ~ ~ —q

N \x ——q(30)

45

15 20 25 30 35 40
L [m]
8. Intensywnosc obciqzeri zastepczych z udziatem pojazdu typu N2
1/2022
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dy (typu autostradowego). Wowczas

°1 mozna analizowac wartosci g, wyste-
48 K pujace w EN [10]. Zakres mozliwosci
45 N . analiz parametrycznych jest bardzo
T a2 \\? x: duzy. Szczegdlny przypadek wystepu-
> N je gdy zachodzi jednakowa proporcja
= 39 w9 0./q,=a/a, .
S 36 W10
33 \ —W15 Mijanie sie pojazdéw na moscie
\ —W16
2(7) \ w7 W mostach o matych rozpietosciach
15 18 ” 4 2'7 30 niebezpieczniejsze od powstania zato-
L [m] ru, jak na rys. 3 sg sytuacje mijania sie
9. Obciqzenie zastepcze w przypadku pojazdow typu W dwoch pojazdow jadacych w przeciw-
legtych kierunkach. Gdy pojazdy sa w
- ruchu z uwagi na ich bezpieczenstwo
N odlegtosci pomiedzy nimi a innymi sa-
70 \\ mochodami musi by¢ znaczna. Zatem
65 N zakfada sie, ze na matym obiekcie mo-
—. 60 NN stowym znajduja sie wyfacznie dwa
é - \\\\‘ —N1 samochody.
= . \\‘\ —N2 Przy tych za+'ozen|ach, korzystajac z
\\\ —N3 algorytmu porovyn.awczego .prz.edsta—
45 NG \ —Na wionego wczesniej otrzymuje sie ob-
20 \\\\ cigzenie zastepcze
35 \ 8p 270-L 2
10 13 16 19 22 25 4=E§B'm= e ;PU )

L [m]

Z uwagi na to, ze obydwa pojazdy
sg w ruchu we wzorze (11) uwzgled-
niono wspodtczynnik  dynamiczny o

10. Obcigzenie zastepcze w przypadku pojazddw typu N

| o 300 | Pezostaty, L )
f I & a0 P I E— “obszar | postaci ujetej w normie PN [9]
TS1 (Ts2) ;-rsz,i oL
m \Wf m ¢=1,35+0,005-L=T)_ (12)
*
Q) — o ©

Na rysunkach 9 i 10 przedstawiono
wyniki obliczer dla zmniejszonych roz-

Tablica 4.2 - Model Obci: ia 1: wartoéci charaktes . ;. , .
.ol PO ES TR ——— pietosci mostow. Bowiem w przypad-

Polozenie Uklad tandemowy TS Uklad UDL . . s . .
e r— kL.J,VVIQkS.Z)I/Ch. rozpigtosci moze wystg-
Pas Numer 1 0 9 pi¢ obcigzenie towarzyszace. Wobec
Pt g s 28 tego na jezdni powinny znajdowac sie
Pas Numer 3 100 25 . .
s : - wytgcznie dwa samochody przyjete w
Obzar pazostaly () 0 25 analizie jako tego samego typu i w nie-

korzystnym potozeniu, jak na rys. 3.

Z wynikéw podanych na rys. 10
mozna obliczy¢ obcigzenie pasa jezdni
jako sity powierzchniowej. Jezeli zato-

11. Schemat obcigzenia przyjety w PN-EN 1991-2: 2007

7Ujg sie przy wiekszych rozpietosciach.
Jest to naturalne bowiem w mostach

stawowym jak w matym moscie [1].
W pracy pominieto wyniki analiz

o duzych rozpietosciach efekt obcia-
Zenia normowego w postaci uktadu sit
skupionych (np. pojazd K800) staje sie
elementem uzupetniajgcym a nie pod-
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7z wykorzystaniem ogodlnego wzoru
(7). Jest on przydatny do kalibrowania
wspotczynnikdw obcigzenia paséw ru-
chu w moscie o jednym kierunku jaz-

7y sie, ze szerokos¢ pasa jezdni wynosi
b/ = 3,5 m otrzyma sie, na podstawie
maksymalnej wartosci g obcigzenie
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=4 725 507 kNI
b;

(13)

Podana wyzej wartos¢ jest bardzo
duza gdyz g zalezy w duzym stopniu
od uwzglednienia oddziatywania dy-
namicznego. Ze wzoru (12) wynika,
ze @ = 1,3 gdy L =10 m. Zatem gdyby
rozpatrywana byta sytuacja zatoru, w
ktérym uczestniczyty dwa pojazdy N2
uzyskuje sie g =72,5/1,3 = 558 kN/m a
wiec wartos¢ zblizong do podanej na
rys. 7.

Analizowana wczesniej sytuacja mi-
jania sie samochodéw dotyczy réw-
niez okolicznosci przejazdu réwnole-
gtego samochoddw jadacych w tym
samym kierunku, jak w przypadku wy-
przedzania wynikajacego z normalne-
go uktadu samochodow na obiekcie
typu autostradowego.

Obcigzenia projektowe mostow

Wspotczesne mosty projektowane sg
na przejazdy pojazdow o duze masie.
W przypadku stosowania europej-
skich norm [10], schemat obcigzen
ruchomych jest o postaci podanej na
rys. 11. Uktad obcigzen roztozonych i
skupionych jest podobny do modelu
zatoru przedstawionego na rys. 3. W
poprzednich zaleceniach normowych
[9] stosowano réwniez bardzo ciezki
pojazd w postaci ciggnika K800. Kon-
strukcje mostéw sprawdzano z uwagi

10
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12. Przyktady mostéw dwudzwigarowych
na przejazdy pojazdéw wojskowych
stanag 2021 o ciezarze: 1514 kN lub
1023 kN z naciskami na osie odpo-
wiednio: 374 kN i 267 kN.

W przypadku starych, stuletnich mo-
stow obcigzenia byty znacznie mniej-
sze [13]. Jako obcigzenia projektowe z
tego okresu byty stosowane pojazdy w
postaci walca drogowego o masie 24
tony oraz dwuosiowego samochodu o
masie 12 ton. Jako obcigzenie globalne
stosowano réwnomiernie roztozona
site, w zaleznosci od rozpietosci mostu
L > 25 m, o intensywnosci

4=525——2 kN/m?) (14)
100

Zatem obcigzenia byty znacznie
mniejsze niz podano na rys. 11. Bardzo
duza czes¢ tych, stuletnich mostow
eksploatowana jest obecnie.

Podsumowanie

W pracy analizowano bezpieczen-
stwo mostow drogowych podczas ich
maksymalnego obciagzenia pojazdami
samochodowymi. Rozpatrywanga w
pracy jest sytuacja petnego obcigzenia
mostéw wystepujaca w trakcie zatoru
drogowego. W pracy przedstawiono
model prostego obiektu, jak narys.3 z
analiza numeryczna, w ktorej uwzgled-
niono najciezsze pojazdy wystepujace
na drogach w Polsce. Jako przypadek
skrajny rozpatrzono obcigzenie po-
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wstate od dwoch pojazdow ale na ma-
tym moscie. Wyniki analiz odniesiono
do rezultatow pomiardw wykonanych
podczas zatoru na duzym moscie o
schemacie podwieszonym, przy loso-
wym ukfadzie pojazddw.

Maksymalne wartosci g uzyskane z
badan na obiekcie i analizy numerycz-
ne z wykorzystaniem prostego mo-
delu zatoru wykazujg duzg zbieznosc.
Wobec tego intensywnos¢ obcigzen z
zatoru na moscie w Ptocku jest porow-
nywalna do rezultatéw obliczerr gdy
zakres rozpietosci dotyczy przeciet-
nych obiektéw drogowych i pojazdéw
samochodowych, jak na rysunkach 4 i
6. Zatem przedstawione wyniki analizy
parametrycznej moga by¢ odzwiercie-
dleniem sytuacji spotykanych na wiek-
szosci mostéw drogowych [1].

W pracy przedstawiono algorytm
poréwnawczy, stuzacy do wyznacza-
nia obcigzenia zastepczego z ogdlnym
wzorem (7). Jest on przystosowany do
kalibrowania wspdétczynnikow obcia-
zenia paséw ruchu na moscie o jednym
kierunku jazdy (typu autostradowego).
Wowczas mozna analizowac wartosci
g, wystepujace w EN [10], jak na rys.
11. Zakres mozliwosci analiz parame-
trycznych jest bardzo duzy, zostat on
celowo pominiety w pracy. Do analiz
bezpieczenstwa mostéw preferowane
byto wczesniej ujecie probabilistyczne
[13]. Niniejsza praca jest kolejng z za-
kresu ustalania obcigzen projektowych
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mostéw w Polsce. Od dawna dyskuto-
wana jest kwestia zatagcznika krajowe-
go do normy EN [10]. Do realizacji tego
celu niezbedne sg pomiary intensyw-
nosci obcigzen, wykonywane nie tylko
na mostach ale réwniez drogach [14,
15] bowiem w obydwu konstrukcjach
wystepuja te same pojazdy.

Na rys. 3 podano schemat analizo-
wanej w pracy konstrukgcji z betonu. Al-
gorytm poréwnawczy omaéwiono na
przyktadzie przesta dwudzwigarowe-
go i uktadu ptytowo-belkowego. Taki
sposob analizy obejmuje rowniez inne
rodzaje mostow stalowych o budowie
dwudzwigarowej np. mosty kratowe
czy tukowe, jak na rys. 12. W przypad-
ku mostu kratowego linie wptywu sity
osiowej w pasie gornym (lub dolnym)
sq o takim samym ksztatcie jak linia
wptywu momentéw zginajacych w
dzwigarze gtownym konstrukgji po-
danej na rys. 3. Gdy analizowany jest
most belkowy wzmocniony tukiem
wynik analizy zalezy réwniez od anali-
zowanej sity wewnetrznej i schematu
statycznego konstrukgji a scisle linii
wptywu. Dotyczy to réwniez wielo-
przestowych mostéw o schemacie
belkowym. <
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Dobiegaja konca spotkania
informacyjne w sprawie obwodnicy

Ztotego Stoku
Andrzej
24.01.2022

Zwolinski, Gazeta  Wroctawska,

Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Au-
tostrad zaprezentowata wstepne korytarze
przebiegu obwodnicy Ztotego Stoku w ciggu
drogi krajowej nr 46 na terenie gminy Kamie-
niec Zabkowicki. Za nami seria spotkan infor-
macyjnych z mieszkaricami gmin, przez ktére
przebiega¢ miataby obwodnica. Swoje uwagi
do proponowanych planéw moga sktadac
jeszcze do 7 lutego. Inwestycja jest obecnie
na etapie tworzenia,Studium techniczno-eko-
nomiczno-srodowiskowego’, podczas ktérego
analizowane sg przebiegi korytarzy obwodni-
cy Ztotego Stoku w ciggu DK46, jako drogi kla-
sy gtéwnej ruchu przyspieszonego. Trasa be-
dzie miata dtugos¢ okoto 8 km. Analizowanych
jest siedem jej wariantéw (..). Wiosna ubiegte-
go roku GDDKIiA we Wroctawiu rozstrzygneta
przetarg na opracowanie dokumentacji dla
obwodnicy Ztotego Stoku. Najkorzystniejsza
okazata sie oferta firmy BBKS Projekt. Firma wy-
kona prace za kwote ponad 4,4 min zt (...).

Droga S7 Krakow - Myslenice.
Poznalismy szes¢ mozliwych
wariantow przebiegu nowej trasy
Katarzyna Hotuj, Gazeta Krakowska, 28.01.2022

Po spotkaniu samorzagdowcodw z ministrem
infrastruktury Andrzejem Adamczykiem, wo-
jewoda Matopolskim tukaszem Kmitg i inzy-
nierami GDDKIA, ktérzy opracowali Studium
Korytarzowe dla odcinka drogi ekspresowej S7
Krakéw-Myslenice, wiadomo juz, ze korytarzy,
ktorymi moze biec jest sze$¢. Najkrotszy ma
23,6 km, a najdtuzszy 29,1 km. Docelowo droga
S7 ma by¢ droga ekspresowa na catej dtugosci,
czyli z Gdanska do Rabki-Zdroju. Jednak pod-
czas kiedy nowe fragmenty tej trasy sg albo
oddawane do uzytku, albo w budowie, albo na
etapie przygotowan, nic nie dziato sie w spra-
wie odcinka Krakéw-Myslenice. Na potudnie
od Krakowa bowiem ekspreséwka zaczyna sie
dopiero 30 km dalej, tuz za Myslenicami (...).
niejacych juz odcinkoéw drég wraz ze sciezka-
mi rowerowymi i chodnikami. Powstanie nowy
most na rzece Lubcza, wybudowana zostanie
kanalizacja deszczowa oraz przebudowane
bed3 istniejace juz przepusty, oraz powstang
tez nowe (...).
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