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Prawo budowlane

2

Art. 5 ust. 1 ustawy Prawo budowlane „obiekt budowlany (…) należy, biorąc pod uwagę
przewidywany okres użytkowania, projektować i budować w sposób określony w przepisach, w
tym techniczno-budowlanych, oraz zgodnie z zasadami wiedzy technicznej, zapewniając:
1) spełnienie wymagań podstawowych dotyczących (…):

a) nośności i stateczności konstrukcji,
b) bezpieczeństwa pożarowego,
c) higieny, zdrowia i środowiska, 
d) bezpieczeństwa użytkowania i dostępności obiektów, 
e) ochrony przed hałasem, 
f) oszczędności energii i izolacyjności cieplnej, 
g) zrównoważonego wykorzystania zasobów naturalnych; 

3) możliwość utrzymania właściwego stanu technicznego;
7) ochronę obiektów wpisanych do rejestru zabytków oraz obiektów objętych ochroną 

konserwatorską”.



Sprawdzanie nośności mostów zabytkowych
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Obiekt budowlany można budować lub remontować na podstawie projektu –
jakiekolwiek roboty budowlane związane z obiektem powinny być
poprzedzone wykonaniem odpowiedniego projektu. Z uwagi na to, że w
Polsce nie ma specjalnej procedury postępowania z zabytkowymi mostami i
wiaduktami kolejowymi, możliwość dalszej ich bezpiecznej eksploatacji jest
zazwyczaj określana na podstawie procedury podanej w normach do
projektowania nowych obiektów - Eurokodach.



Oddziaływania na most i wiadukt kolejowy
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Przy projektowaniu obiektu należy brać pod uwagę obciążenia, które będą 
działać na obiekt w przewidywanym 100 letnim okresie użytkowania wg PN-
EN 1990. 

Zgodnie z nomenklaturą podaną w Eurokodach „obciążenia” są rodzajem
oddziaływań grawitacyjnych. Natomiast wszelkie wpływy, które mogą
wywołać w konstrukcji obiektu siły wewnętrzne, odkształcenia i
przemieszczenia, są nazywane „oddziaływaniami”. Ponadto kolejowy obiekt
inżynieryjny – most lub wiadukt – nazwano mostem kolejowym lub mostem.



Oddziaływania na most i wiadukt kolejowy
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Oddziaływania można podzielić na stałe i zmienne. Oddziaływaniami stałymi
jest ciężar własny konstrukcji i ciężar elementów wyposażenia. Elementami 
wyposażenia mostu kolejowego jest w szczególności nawierzchnia, chodnik i 
balustrada. 

Głównym oddziaływaniem zmiennym jest pionowe obciążenie taborem
kolejowym. Jest ono zwiększane ze względu na niesymetryczne usytuowanie
toru i dźwigarów oraz ze względu na wpływ dynamiki.



Oddziaływania na most i wiadukt kolejowy
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Główne oddziaływanie - pionowe obciążenie taborem kolejowym wywołuje
inne oddziaływania, takie jak: siły hamowania i przyspieszania oraz
uderzenia boczne. Jeżeli tor na moście jest w łuku poziomym, to powstają siły
odśrodkowe.

Na konstrukcję mostu oddziałuje wiatr i zmiany temperatury. Chodniki
służbowe są obciążone siłami pionowymi. Oddziaływania wiatru i
temperatury oraz obciążenia chodników są niezależne od pionowego
obciążenia taborem kolejowym.



Oddziaływania na most i wiadukt kolejowy
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Wszystkie ww. oddziaływania powinny być stosowane zarówno przy
projektowaniu nowego mostu, jak i przy określaniu bezpiecznej eksploatacji
mostu zabytkowego. Natomiast wartości oddziaływań dotyczące nowego
mostu, który będzie eksploatowany co najmniej 100 lat i już
eksploatowanego np. 100 lat mostu zabytkowego, powinny być zasadniczo
różne.



Zabytkowa linia kolejowa
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W Polsce znajduje się linia kolejowa wybudowana w latach 1904-1910
(niektóre przęsła mostowe mogą pochodzić z końca XIX w.). W ciągu linii
znajduje się ponad 100 różnych obiektów inżynieryjnych, w tym 16 mostów.
Przęsła jednotorowych mostów są blachownicowe lub kratownicowe, z tzw.
nawierzchnią otwartą (bez podsypki) i torem na mostownicach. Obecnie linia
podlega rewitalizacji. W PFU Inwestor na linii przewidział obciążenie
taborem kolejowym klasy B2 wg PN-EN 15528.



Zabytki kolejnictwa w Polsce

9



Sprawdzanie nośności mostów zabytkowych 
wg zespołów projektantów
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Nośność 16 zabytkowych mostów była sprawdzana przez dwa zespoły
projektowe – w prezentacji oznaczono je (1) i (2). Obliczenia dotyczące
mostów o przęsłach blachownicowych wykonał zespół (1), a o przęsłach
kratownicowych - zespół (2).



Sprawdzanie nośności mostów zabytkowych w Niemczech
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W Niemczech wymagania dotyczące eksploatowanych mostów kolejowych 
znajdują się w dwóch normatywach: 

• Richtlinie 805.0102, zwanym dalej „dyrektywą RiL 805“;
• DS 804, zwanym dalej „normatywem DS 804“;



Wartości charakterystyczne oddziaływań 
i współczynniki obliczeniowe
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W prezentacji zestawiono wartości charakterystyczne każdego z oddziaływań i
częściowe współczynniki obliczeniowe:
1) wg zespołów projektowych 
2) wg autora



Ciężar własny konstrukcji wg zespołów projektowych
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Z uwagi na to, że konstrukcja jest nitowana zespół (1) charakterystyczny ciężar
własny konstrukcji zwiększył o 2,7 kN/m3 (wg PN-85/S-10030) ze względu na
nity i o 5% ze względu na blachy węzłowe. Zespół (2) ze względu na nity i
blachy węzłowe zwiększył ciężar własny konstrukcji o 10%.

Natomiast oba zespoły zwiększyły obciążenie charakterystyczne stosując
współczynnik obliczeniowy o wartości 1,15. Tak więc zespół (1) przyjął do
obliczeń ciężar stali: 78,5 × 1,034 × 1,05 × 1,15 = 98,01 kN/m3, a zespół (2):
78,5 × 1,10 × 1,15 = 99,30 kN/m3.



Ciężar własny konstrukcji wg propozycji autora
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Przy sprawdzaniu nośności mostów zabytkowych wartość charakterystyczną
ciężaru własnego konstrukcji należy przyjmować na podstawie dokładnej
inwentaryzacji konstrukcji. Inwentaryzacja powinna dotyczyć zarówno
elementów konstrukcji, jak i ich połączeń. Wartość charakterystyczną ciężaru
własnego konstrukcji można zwiększać stosując współczynnik obliczeniowy o
wartości 1,15, zgodnie z dyrektywą RiL 805. )



Ciężar elementów wyposażenia wg zespołów projektowych
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Zespół (1) przyjął do obliczeń nawierzchnię kolejową S60, o 20% cięższą niż
istniejąca. Zespół (2) przyjął do obliczeń istniejącą nawierzchnię S49.

Oba zespoły zwiększyły obciążenie charakterystyczne stosując współczynnik
obliczeniowym o wartości 1,15.



Ciężar elementów wyposażenia wg propozycji autora
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Przy sprawdzaniu nośności mostów zabytkowych wartość charakterystyczną
ciężaru elementów wyposażenia należy przyjmować na podstawie
dokładnej inwentaryzacji stanu istniejącego, a zmiana tego stanu (zazwyczaj
zwiększenie ciężaru) powinna być wyspecyfikowana przez Inwestora, a nie
przyjęta przez zespół projektowy.

Wartość charakterystyczną ciężaru elementów wyposażenia można zwiększać
stosując współczynnik obliczeniowy o wartości 1,20, zgodnie z dyrektywą RiL
805.



Zabytki kolejnictwa w Polsce

17



Pionowe obciążenie taborem kolejowym wg propozycji autora
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Zgodnie z § 14a rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z
dnia 10 września 1998 r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny
odpowiadać budowle kolejowe i ich usytuowanie, przy sprawdzaniu
wytrzymałości budowli kolejowych stosuje się modele obciążeń
eksploatacyjnych zgodnie z PN-EN 15528.

Zgodnie z § 14b ww. rozporządzenia „modele obciążeń projektowych stosuje
się zgodnie z PN-EN 1991 Eurokod 1: Oddziaływania na konstrukcje”.



Pionowe obciążenie taborem kolejowym wg zespołów projektowych
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Zespół (1) przyjął do obliczeń model obciążenia klasy B2 wg PN-EN 15528, a 
zespół (2) m.in. model obciążenia LM71 wg PN-EN 1991-2.

Oba zespoły zwiększyły obciążenie charakterystyczne stosując współczynnik 
obliczeniowy o wartości 1,45.



Pionowe obciążenie taborem kolejowym wg propozycji autora
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Przy sprawdzaniu nośności mostów zabytkowych wartości charakterystyczne
pionowego obciążenia taborem kolejowym należy przyjmować wg PN-EN
15528 lub biorąc pod uwagę rzeczywiste pojazdy wskazane przez Inwestora.
Należy mieć na uwadze, że na omawianej linii Inwestor przewidział obciążenie
eksploatacyjne klasy B2 wg PN-EN 15528 lub rzeczywistymi pojazdami typu
PESA.
Wartości charakterystyczne pionowego obciążenia taborem kolejowym
można zwiększać stosując współczynnik obliczeniowy o wartości 1,20,
zgodnie z dyrektywą RiL 805.



Pionowe obciążenie taborem kolejowym wg propozycji autora
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Model obciążenia projektowego LM71 wg PN-EN 1991-2 przyjęty przez zespół
(2) wywołuje zdecydowanie większe siły wewnętrzne w konstrukcji niż model
obciążenia eksploatacyjnego klasy B2 wg PN-EN 15528. Na przykład, przy
rozpiętości przęsła 30 m, obciążenie projektowe LM71 wywołuje o 65%
większe siły wewnętrzne w konstrukcji niż obciążenie eksploatacyjne klasy B2.
Tak więc w moście o ww. rozpiętości przęsła zespół (2) przyjął obciążenie
projektowe, które wywołuje prawie 2 krotnie większe siły wewnętrzne w
konstrukcji mostu, niż obciążenie wg PN-EN 15528 proponowane przez
autora (1,65 × 1,45 : 1,2 = 1,99).



Pionowe obciążenie taborem kolejowym wg propozycji autora
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Przy porównaniu obciążenia projektowego z obciążeniem pojazdami typu
PESA różnica jest jeszcze większa. Obciążenie projektowe LM71 wg PN-EN
1991-2 wywołuje siły wewnętrzne w konstrukcji mostu o rozpiętości przęsła
30 m ponad 4 krotnie większe niż obciążenie rzeczywistymi pojazdami typu
PESA SA 135 (3,62 × 1,45 : 1,2 = 4,37).



Pionowe obciążenie taborem kolejowym wg propozycji autora
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Należy mieć na uwadze, że: 
• po pierwsze: obciążenia eksploatacyjne wg PN-EN 15528 są zazwyczaj

mniejszej niż obciążenia projektowe wg PN-EN 1991-2 i wywołują
proporcjonalnie mniejsze oddziaływania,

• po drugie: siły hamowania i przyspieszenia pociągów, uderzenia boczne i
siły odśrodkowe, które są proporcjonalne do pionowego obciążenia
taborem kolejowym, przy stosowaniu obciążenia eksploatacyjnego wg PN-
EN 15528 powinny być proporcjonalne zmniejszone.



Pionowe przeciążenie wynikające z niesymetrycznego 

usytuowania toru i dźwigarów wg zespołów projektowych

24

W zespole (1) przyjęto do obliczeń przeciążenie pionowe jednego z dwóch
dźwigarów wynikające z niesymetrycznego usytuowania w przekroju
poprzecznym osi toru i dźwigarów:
• mimośród normowy e = r / 18, gdzie r – to rozstaw szyn tocznych (1,50

m/18 = 0,083 m),
• mimośród pomierzony.
Na podstawie sumy tych mimośrodów obliczono współczynnik zwiększający i
zmniejszający pionowe obciążenie. W zespole (2) nie podano informacji o
przyjętym mimośrodzie.



Pionowe przeciążenie wynikające z niesymetrycznego 

usytuowania toru i dźwigarów wg propozycji autora
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Przy sprawdzaniu nośności mostów zabytkowych należy przyjmować
mimośród pomierzony, a nie normowy (hipotetyczny).

Na omawianej linii w moście o rozstawie dźwigarów 1,90 m mimośród
hipotetyczny powoduje różnicę oddziaływania na dźwigary wynoszącą 19%.



Zabytki kolejnictwa w Polsce
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Zwiększenie obciążenia pionowego wynikające z jego dynamiki 

(współczynnik dynamiczny) wg zespołów projektowych
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W zespole (1) obliczono współczynnik dynamiczny przy standardowym (Φ3)
utrzymaniu toru wg PN-EN 1991-2, w zależności od rozpiętości teoretycznej
dźwigarów głównych (blachownic). Na przykład przy rozpiętości przęsła 20 m,
wartość współczynnika wynosiła Φ3 = 1,209.

W zespole (2) obliczono współczynniki dynamiczne przy starannym (Φ2) i
standardowym (Φ3) utrzymaniu toru, w zależności od długości różnych
elementów kratownicy. Na przykład przy rozpiętości przęsła 31,9 m wartość
współczynników wynosiła w odniesieniu do: dźwigarów głównych Φ3 = 1,12,
poprzecznic Φ3 = 1,70, poprzecznic końcowych Φ3 = 2,00 i podłużnic Φ3 = 1,48.



Zwiększenie obciążenia pionowego wynikające z jego dynamiki 

(współczynnik dynamiczny) wg propozycji autora
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Przy sprawdzaniu nośności mostów zabytkowych wartości współczynników
dynamicznych należy obliczać wg załącznika C do PN-EN 1991-2. Jest to
jednoznaczne z stosowaniem zasad podanych w dyrektywie RiL 805. Ponadto
przy obliczaniu współczynnika należy przyjmować rzeczywiste długości
elementów konstrukcyjnych. Przyjęta przez zespół (2) wartość współczynnika
dynamicznego równego 2,00 wynikała z przyjęcia hipotetycznej długości
poprzecznicy końcowej 3,6 m wg PN-EN 1991-2.



Zwiększenie obciążenia pionowego wynikające z jego dynamiki 

(współczynnik dynamiczny) wg propozycji autora
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Inwestor powinien decydować o sposobie utrzymania toru – starannym albo
standardowym (staranne utrzymanie toru pozwoli na przyjęcie
współczynników o mniejszej wartości).

Współczynnik dynamiczny stosuje się do zwiększania:
• pionowego obciążenia taborem kolejowym,
• składowej pionowej: uderzenia bocznego, siły odśrodkowej i oddziaływania

wiatru.



Oddziaływanie sił hamowania i przyspieszania pociągów 

wg zespołów projektowych
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Zespół (1) biorąc pod uwagę model obciążenia klasy B2 wg PN-EN 15528
przyjął siły hamowania i przyspieszenia równe 15% wartości nacisków
pionowych. Zespół (2) nie podał informacji o przyjętych siłach hamowania i
przyspieszenia, ale konsekwentnie do poprzednich założeń zapewne przyjął
model z PN-EN 1991-2.

Oba zespoły zwiększyły obciążenie charakterystyczne stosując współczynnik
obliczeniowy o wartości 1,45.



Oddziaływanie sił hamowania i przyspieszania pociągów 

wg propozycji autora
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Przy sprawdzaniu nośności mostów zabytkowych wartości charakterystyczne
sił hamownia i przyspieszenia należy przyjmować na podstawie niemieckich
normatywów albo równe 0,15 rzeczywistego obciążenia pionowego na
przęśle. Wartości charakterystyczne sił hamowania i przyspieszenia pociągów
można zwiększać stosując współczynnik obliczeniowy o wartości 1,10,
zgodnie z dyrektywą RiL 805.

Jeżeli zespół projektowy (2) przyjąłby do obliczeń siły przyspieszenia wg PN-EN
1991-2, to na moście o rozpiętości 30 m będą one 4 krotnie większe niż
proponowane przez autora (3,33 × 1,45 : 1,2 = 4,02).



Oddziaływanie uderzenia bocznego wg zespołów projektowych
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W zespole (1) do obliczeń przyjęto uderzenie boczne jako siłę poziomą
prostopadłą do osi toru wg PN-EN 1991-2 o wartości charakterystycznej
100 kN.

W zespole (2) przyjęto, że przy prędkości mniejszej niż 30 km/h uderzenie
boczne nie będzie występować. Zespół (1) zwiększył obciążenie
charakterystyczne stosując współczynnik obliczeniowy o wartości 1,45.



Oddziaływanie uderzenia bocznego wg propozycji autora
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W dyrektywie RiL 805 siła uderzenia jest niezależna od nacisku osi. Na linii
przyjęto maksymalny nacisk osi 180 kN, a siła uderzenia wg dyrektywy RiL 805
jest równa 60 kN. Przy sprawdzaniu nośności mostów zabytkowych wartość
charakterystyczną uderzenia bocznego należy przyjmować równą 1/3
maksymalnego nacisku osi, ale nie mniejszą niż 60 kN. Wartość
charakterystyczną uderzenia bocznego można zwiększać stosując
współczynnik obliczeniowy o wartości 1,10, zgodnie z dyrektywą RiL 805.
Na omawianej linii zespół projektowy (1) przyjął do obliczeń uderzenie boczne
wg PN-EN 1991-2 o wartości 2 krotnie większej niż proponowana przez autora
(100 × 1,45) : (60 × 1,2) = 2,01.



Oddziaływanie siły odśrodkowej wg zespołów projektowych
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Zespół (1) przyjął do obliczeń model obciążenia klasy B2 wg PN-EN 15528. W
dokumentacji projektowej zespołu (1) stwierdzono, że „na przęsłach znajduje
się łuk o promieniu 244 lub 259 m (przyjęto w obliczeniach 244 m)”. Przyjęto,
że łuk jest na całej długości mostu.

Zespół (2) przyjął model obciążenia LM71 wg PN-EN 1991-2. W zespole (2),
na tym samym moście, przyjęto promień toru kolejowego równy 259 m.

Oba zespoły zwiększyły obciążenie charakterystyczne stosując współczynnik
obliczeniowy o wartości 1,45.



Oddziaływanie siły odśrodkowej wg propozycji autora

35

Przy sprawdzaniu nośności mostów zabytkowych wartość charakterystyczną
siły odśrodkowej należy przyjmować na podstawie pionowego obciążenia
wg PN-EN 15528 lub biorąc pod uwagę rzeczywiste pojazdy wskazane przez
Inwestora. Wartości charakterystyczne siły odśrodkowej można zwiększać
stosując współczynnik obliczeniowy o wartości 1,20, zgodnie z dyrektywą RiL
805. Należy sprawdzić czy na części, czy na całym moście, tor jest w łuku.

Na omawianej linii zespół projektowy (2) przyjął do obliczeń siłę odśrodkową
biorąc pod uwagę obciążenie wg PN-EN 1991-2, które przy rozpiętości przęsła
30 m jest 2 krotnie większe niż proponowane przez autora (1,53 × 1,45 : 1,1 =
2,01).



Zabytki kolejnictwa w Polsce
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Oddziaływanie wiatru wg zespołów projektowych
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W zespole (1) obliczono oddziaływanie wiatru o wartości charakterystycznej
1,525 kPa (gdy wiatr działa na obiekt obciążony taborem). W odniesieniu do
tego samego mostu, w zespole (2) wartość oddziaływania wiatru na obiekt i
na tabor obliczono biorąc pod uwagę prędkość wiatru 25 m/s i wyniosła ona
0,6378 kPa. Ponadto obliczono oddziaływanie wiatru dla obiektu obciążonego
1,505 kPa. Oba zespoły zwiększyły obciążenie charakterystyczne stosując
współczynnik obliczeniowy o wartości 1,125.

W obu zespołach przy sprawdzaniu stateczności ogólnej mostu przyjęto
pionowe obciążenie o wartości 10 kN/m wg PN-EN 1991-2.



Oddziaływanie wiatru wg propozycji autora
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Przy sprawdzaniu nośności mostów zabytkowych wartość charakterystyczną
oddziaływania wiatru należy przyjmować zgodnie niemieckimi
normatywami. Przy odległości od najniższego punktu terenu pod obiektem do
główki szyny nie przekraczającej 20 m, oddziaływanie wiatru na obiekt
nieobciążony należy przyjąć równe 1,75 kN/m2, a na obiekt obciążony
(konstrukcja obiektu i tabor) – 0,9 kN/m2. Wartość charakterystyczną
oddziaływania wiatru można zwiększać stosując współczynnik obliczeniowy o
wartości 1,10, zgodnie z dyrektywą RiL 805.
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Przy sprawdzaniu stateczności ogólnej mostów zabytkowych należy przyjąć
pionowe obciążenie najlżejszym taborem rzeczywistym wskazanym przez
Inwestora, który będzie dopuszczony do ruchu na linii. Model obciążenia
„pociągiem bez ładunku” o obciążeniu równomiernym 10 kN/m, przyjęty wg
PN-EN 1991-2, jest zawsze lżejszy niż najlżejszy model klasy wg PN-EN 15528,
czyli przy obliczaniu stateczności jest bardziej niekorzystny. Na przykład
obciążenie równomiernie rozłożone najlżejszego pojazdu rzeczywistego typu
PESA - SA135 wynosi 17,7 kN/m.
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Zespół (1) przyjął w odniesieniu do przęsła blachownicowego, że jeżeli
schemat statyczny konstrukcji jest statycznie wyznaczalny, to oddziaływania
zmianami temperatury nie uwzględnia się. W tym samym obiekcie, w
odniesieniu do przęsła kratownicowego zespół (2) przyjął, że w obiektach
stalowych zmiany temperatury uwzględnia się, mimo, że schemat statyczny
konstrukcji jest statycznie wyznaczalny.

Zespół (2) zwiększył obciążenie charakterystyczne stosując współczynnik
obliczeniowy o wartości 1,2.
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Zgodnie z PN-EN 1991-1-5 oddziaływania termiczne w swobodnie podpartych
przęsłach nie będą powodowały pionowych reakcji hiperstatycznych. Można
przyjąć, że jeżeli przęsło mostu zabytkowego ma schemat statyczny belki
swobodnie podpartej, to można nie uwzględniać oddziaływania zmianami
temperatury. W odniesieniu do konstrukcji o schemacie hiperstatycznym,
oddziaływanie zmian temperatury należy uwzględniać wg zasad podanych w
PN-EN 1991-1-5.
Wartość charakterystyczną oddziaływania zmian temperatury można
zwiększać stosując współczynnik obliczeniowy o wartości 1,10, zgodnie z
dyrektywą RiL 805.



Pionowe obciążenie chodników służbowych 

wg zespołów projektowych

42

W obu zespołach projektowych zgodnie z PN-EN 1991-2 przyjęto obciążenie
chodników służbowych o wartości charakterystycznej 5 kN/m2. Z uwagi na
„nachodzenie” skrajni taboru na skrajnię ruchu pieszych w zespole (1)
obciążenie pominięto, a w zespole (2) uwzględniono.

Zespół (2) zwiększył obciążenie charakterystyczne stosując współczynnik
obliczeniowy o wartości 1,2.
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Przy sprawdzaniu nośności mostów zabytkowych należy przyjmować
obciążenie chodników służbowych o wartości charakterystycznej 3 kPa,
zgodnie dyrektywą RiL 805. Wartość charakterystyczną obciążenia można
zwiększać stosując współczynnik obliczeniowy o wartości 1,10, zgodnie z ww.
dyrektywą. Niezależnie od wzajemnych relacji skrajni, należy przyjmować
obciążenie chodników służbowych.
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• Ciężar własny konstrukcji
• ciężar elementów wyposażenia 
należy przyjmować na podstawie dokładnej inwentaryzacji stanu istniejącego, 
a zmiana tego stanu powinna być wyspecyfikowana przez Inwestora.
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Pionowe obciążenie taborem kolejowym należy przyjmować wg PN-EN 15528
lub biorąc pod uwagę rzeczywiste pojazdy wskazane przez Inwestora.

Ze względu na niesymetryczne usytuowanie w przekroju poprzecznym toru i
dźwigarów należy przyjmować mimośród pomierzony.

Wartości współczynników dynamicznych należy obliczać wg załącznika C do
PN-EN 1991-2, przyjmując rzeczywiste długości elementów konstrukcyjnych.
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Wartości charakterystyczne sił hamownia i przyspieszenia należy przyjmować
na podstawie niemieckich normatywów albo równe 0,15 rzeczywistego
obciążenia pionowego na przęśle.

Wartość charakterystyczną uderzenia bocznego należy przyjmować równą 1/3
maksymalnego nacisku osi, ale nie mniejszą niż 60 kN.

Wartość charakterystyczną siły odśrodkowej należy przyjmować na podstawie
pionowego obciążenia wg PN-EN 15528 lub biorąc pod uwagę rzeczywiste
pojazdy wskazane przez Inwestora.
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Wartość charakterystyczną oddziaływania wiatru należy przyjmować zgodnie z niemieckim
normatywem.
Przy sprawdzaniu stateczności ogólnej należy przyjąć pionowe obciążenie najlżejszym
taborem rzeczywistym wskazanym przez Inwestora, który będzie dopuszczony do ruchu na
linii.
Jeżeli przęsło mostu ma schemat statyczny belki swobodnie podpartej, to można nie
uwzględniać oddziaływania zmianami temperatury. W odniesieniu do konstrukcji o
schemacie hiperstatycznym, oddziaływanie zmian temperatury należy uwzględniać wg
zasad podanych w PN-EN 1991-1-5.
Należy przyjmować obciążenie chodników służbowych o wartości charakterystycznej 3 kPa,
zgodnie z niemiecką dyrektywą.
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