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Prawo budowlane

e B
Art. 5 ust. 1 ustawy Prawo budowlane ,obiekt budowlany (..) nalezy, biorgc pod uwage

przewidywany okres uzytkowania, projektowac¢ i budowac¢ w sposob okreslony w przepisach, w
tym techniczno-budowlanych, oraz zgodnie z zasadami wiedzy technicznej, zapewniajac:
1) spetnienie wymagan podstawowych dotyczacych (...):

a) nosnosci i statecznosci konstrukgji,

b) bezpieczenstwa pozarowego,

C) higieny, zdrowia i Srodowiska,

d) bezpieczenstwa uzytkowania i dostepnosci obiektéw,
e) ochrony przed hatasem,

f) oszczednosci energii i izolacyjnosci cieplnej,

g) zrownowazonego wykorzystania zasobow naturalnych;

3) mozliwos¢ utrzymania wtasciwego stanu technicznego;
7) ochrone obiektéw wpisanych do rejestru zabytkow oraz obiektéw objetych ochrong
konserwatorsk3”.
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Sprawdzanie nosnosci mostow zabytkowych

Obiekt budowlany mozna budowac lub remontowac na podstawie projektu —
jakiekolwiek roboty budowlane zwigzane z obiektem powinny byc
poprzedzone wykonaniem odpowiedniego projektu. Z uwagi na to, ze w
Polsce nie ma specjalnej procedury postepowania z zabytkowymi mostami i
wiaduktami kolejowymi, mozliwos$¢ dalszej ich bezpiecznej eksploatacji jest
zazwyczaj okreslana na podstawie procedury podanej w normach do
projektowania nowych obiektow - Eurokodach.
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Oddzialywania na most i wiadukt kolejowy

Przy projektowaniu obiektu nalezy bra¢ pod uwage obcigzenia, ktore beda
dziatac na obiekt w przewidywanym 100 letnim okresie uzytkowania wg PN-

EN 1990.

/godnie z nomenklaturg podang w Eurokodach ,obcigzenia” sg rodzajem
oddziatywan grawitacyjnych. Natomiast wszelkie wptywy, ktore moga
wywotaC w konstrukcji obiektu sity wewnetrzne, odksztatcenia i
przemieszczenia, sg nazywane , oddziatywaniami”. Ponadto kolejowy obiekt
inzynieryjny — most lub wiadukt — nazwano mostem kolejowym lub mostem.
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Oddzialywania na most i wiadukt kolejowy

Oddziatywania mozna podzieli¢ na state i zmienne. Oddziatywaniami statymi
jest ciezar wiasny konstrukgcji i ciezar elementow wyposazenia. Elementami
wyposazenia mostu kolejowego jest w szczegdlnosci nawierzchnia, chodnik i
balustrada.

Gtownym oddziatywaniem zmiennym jest pionowe obcigzenie taborem

kolejowym. Jest ono zwiekszane ze wzgledu na niesymetryczne usytuowanie
toru i dzwigarow oraz ze wzgledu na wptyw dynamiki.
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Oddzialywania na most i wiadukt kolejowy

"

Gtéwne oddziatywanie - pionowe obcigzenie taborem kolejowym wywotuje
inne oddziatywania, takie jak: sity hamowania i przyspieszania oraz
uderzenia boczne. Jezeli tor na moscie jest w tuku poziomym, to powstajg sity
odsrodkowe.

Na konstrukcje mostu oddziatuje wiatr i zmiany temperatury. Chodniki
stfuzbowe s3 obcigzone sitami pionowymi. Oddziatywania wiatru i
temperatury oraz obcigzenia chodnikdbw s3 niezalezne od pionowego
obcigzenia taborem kolejowym.
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Oddzialywania na most i wiadukt kolejowy

Wszystkie ww. oddziatywania powinny by¢ stosowane zaréwno przy
projektowaniu nowego mostu, jak i przy okreslaniu bezpiecznej eksploatacji
mostu zabytkowego. Natomiast wartosci oddziatywan dotyczgce nowego
mostu, ktory bedzie eksploatowany co najmniej 100 lat i juz
eksploatowanego np. 100 lat mostu zabytkowego, powinny by¢ zasadniczo
rézne.
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Zabytkowa linia kolejowa

W Polsce znajduje sie linia kolejowa wybudowana w latach 1904-1910
(niektore przesta mostowe moga pochodzi¢ z konca XIX w.). W ciggu linii
znajduje sie ponad 100 réznych obiektow inzynieryjnych, w tym 16 mostow.
Przesta jednotorowych mostow sg blachownicowe lub kratownicowe, z tzw.
nawierzchnig otwartg (bez podsypki) i torem na mostownicach. Obecnie linia
podlega rewitalizacji. W PFU Inwestor na linii przewidziat obcigzenie
taborem kolejowym klasy B2 wg PN-EN 15528.
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Sprawdzanie nosnosci mostow zabytkowych

wg zespolow projektantow

Nosnos¢ 16 zabytkowych mostéw byta sprawdzana przez dwa zespoty
projektowe — w prezentacji oznaczono je (1) i (2). Obliczenia dotyczace
mostow o przestach blachownicowych wykonat zespot (1), a o przestach
kratownicowych - zespot (2).
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Sprawdzanie nosnosci mostow zabytkowych w Niemczech

W Niemczech wymagania dotyczgce eksploatowanych mostow kolejowych
znajdujg sie w dwoch normatywach:

e Richtlinie 805.0102, zwanym dalej ,, dyrektywa RiL 805%;
e DS 804, zwanym dalej ,,normatywem DS 804°;
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Wartosci charakterystyczne oddzialywan

i wspolczynniki obliczeniowe

W prezentacji zestawiono wartosci charakterystyczne kazdego z oddziatywan i
czesciowe wspotczynniki obliczeniowe:

1) wg zespotow projektowych

2) wg autora
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Ciezar wlasny konstrukcji wg zespolow projektowych

e e ———————————

Z uwagi na to, ze konstrukcja jest nitowana zespot (1) charakterystyczny ciezar
wtasny konstrukcji zwiekszyt o 2,7 kN/m3 (wg PN-85/5-10030) ze wzgledu na
nity i o 5% ze wzgledu na blachy weztowe. Zespo6t (2) ze wzgledu na nity i
blachy weztowe zwiekszyt ciezar wtasny konstrukcji o 10%.

Natomiast oba zespoty zwiekszyty obcigzenie charakterystyczne stosujgc
wspotczynnik obliczeniowy o wartosci 1,15. Tak wiec zespot (1) przyjat do
obliczen ciezar stali: 78,5 x 1,034 x 1,05 x 1,15 = 98,01 kN/m3, a zespét (2):
78,5 x 1,10 x 1,15 =99,30 kN/m3.
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Ciezar wlasny konstrukcji wg propozycji autora

Przy sprawdzaniu nosnosci mostow zabytkowych wartos¢ charakterystyczna
ciezaru wilasnego konstrukcji nalezy przyjmowac na podstawie doktadnej
inwentaryzacji konstrukcji. Inwentaryzacja powinna dotyczy¢ zaréwno
elementow konstrukgji, jak i ich potgczen. Wartos¢ charakterystyczng ciezaru
wtasnego konstrukcji mozna zwiekszac stosujgc wspotczynnik obliczeniowy o

wartosci 1,15, zgodnie z dyrektywa RiL 805. )
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Ciezar elementow wyposazenia wg zespolow projektowych

Zespot (1) przyjat do obliczen nawierzchnie kolejowg S60, o 20% ciezszg niz
istniejgca. Zespot (2) przyjat do obliczen istniejgcg nawierzchnie $49.

Oba zespoty zwiekszyty obcigzenie charakterystyczne stosujgc wspotczynnik
obliczeniowym o wartosci 1,15.
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Ciezar elementow wyposazenia wg propozycji autora

Przy sprawdzaniu nosnosci mostow zabytkowych wartosé charakterystyczna
ciezaru elementow wyposazenia nalezy przyjmowa¢ na podstawie
doktadnej inwentaryzacji stanu istniejgcego, a zmiana tego stanu (zazwyczaj
zwiekszenie ciezaru) powinna by¢ wyspecyfikowana przez Inwestora, a nie
przyjeta przez zespot projektowy.

Wartos¢ charakterystyczng ciezaru elementéw wyposazenia mozna zwiekszac
stosujgc wspotczynnik obliczeniowy o wartosci 1,20, zgodnie z dyrektywa Ril
805.
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Zabytki kolejnictwa w Polsce
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Pionowe obciazenie taborem kolejowym wg propozycji autora

/godnie z § 14a rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z
dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie, przy sprawdzaniu
wytrzymatosci budowli kolejowych stosuje sie modele obcigzen
eksploatacyjnych zgodnie z PN-EN 15528.

Zgodnie z § 14b ww. rozporzadzenia ,modele obcigzen projektowych stosuje
sie zgodnie z PN-EN 1991 Eurokod 1: Oddziatywania na konstrukcje”.
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Pionowe obciazenie taborem kolejowym wg zespolow projektowych

Zespot (1) przyjat do obliczern model obcigzenia klasy B2 wg PN-EN 15528, a
zespot (2) m.in. model obcigzenia LM71 wg PN-EN 1991-2.

Oba zespoty zwiekszyty obcigzenie charakterystyczne stosujgc wspotczynnik
obliczeniowy o wartosci 1,45.
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Pionowe obciazenie taborem kolejowym wg propozycji autora

B T E————————=— =~

Przy sprawdzaniu nosnosci mostow zabytkowych wartosci charakterystyczne
pionowego obcigzenia taborem kolejowym nalezy przyjmowaé¢ wg PN-EN
15528 lub biorgc pod uwage rzeczywiste pojazdy wskazane przez Inwestora.
Nalezy mie¢ na uwadze, ze na omawianej linii Inwestor przewidziat obcigzenie
eksploatacyjne klasy B2 wg PN-EN 15528 |ub rzeczywistymi pojazdami typu
PESA.

Wartosci charakterystyczne pionowego obcigzenia taborem kolejowym
mozna zwieksza¢ stosujgc wspotczynnik obliczeniowy o wartosci 1,20,

zgodnie z dyrektywa RiL 805.
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Pionowe obciazenie taborem kolejowym wg propozycji autora

Model obcigzenia projektowego LM71 wg PN-EN 1991-2 przyjety przez zespot
(2) wywotuje zdecydowanie wieksze sity wewnetrzne w konstrukcji niz model
obcigzenia eksploatacyjnego klasy B2 wg PN-EN 15528. Na przyktad, przy
rozpietosci przesta 30 m, obcigzenie projektowe LM71 wywotuje o 65%
wieksze sity wewnetrzne w konstrukcji niz obcigzenie eksploatacyjne klasy B2.
Tak wiec w moscie o ww. rozpietosci przesta zespot (2) przyjat obcigzenie
projektowe, ktére wywotuje prawie 2 krotnie wieksze sity wewnetrzne w
konstrukcji mostu, niz obcigzenie wg PN-EN 15528 proponowane przez
autora (1,65 x1,45:1,2=1,99).
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Pionowe obciazenie taborem kolejowym wg propozycji autora

Przy poroéwnaniu obcigzenia projektowego z obcigzeniem pojazdami typu
PESA roznica jest jeszcze wieksza. Obcigzenie projektowe LM71 wg PN-EN
1991-2 wywotuje sity wewnetrzne w konstrukcji mostu o rozpietosci przesta
30 m ponad 4 krotnie wieksze niz obcigzenie rzeczywistymi pojazdami typu
PESA SA 135 (3,62 x1,45:1,2 =4,37).
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Pionowe obciazenie taborem kolejowym wg propozycji autora

Nalezy miec na uwadze, ze:

e po pierwsze: obcigzenia eksploatacyjne wg PN-EN 15528 sg zazwyczaj
mniejszej niz obcigzenia projektowe wg PN-EN 1991-2 i wywotuj3
proporcjonalnie mniejsze oddziatywania,

e po drugie: sity hamowania i przyspieszenia pociggow, uderzenia boczne i
sity odsrodkowe, ktére sg proporcjonalne do pionowego obcigzenia
taborem kolejowym, przy stosowaniu obcigzenia eksploatacyjnego wg PN-
EN 15528 powinny byC proporcjonalne zmniejszone.
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Pionowe przeciazenie wynikajace z niesymetrycznego

usytuowania toru i dzwigarow wg zespolow projektowych

W zespole (1) przyjeto do obliczen przecigzenie pionowe jednego z dwodch

dzwigarow wynikajace z niesymetrycznego usytuowania w przekroju

poprzecznym osi toru i dzwigarow:

e mimosréd normowy e = r / 18, gdzie r — to rozstaw szyn tocznych (1,50
m/18 = 0,083 m),

e mimosrod pomierzony.

Na podstawie sumy tych mimosrodow obliczono wspotczynnik zwiekszajacy i

Zzmniejszajgcy pionowe obcigzenie. W zespole (2) nie podano informacji o

przyjetym mimosrodzie.
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Pionowe przeciazenie wynikajace z niesymetrycznego

usytuowania toru i dzwigarow wg propozycji autora

Przy sprawdzaniu nosnosci mostow zabytkowych nalezy przyjmowac
mimosrad pomierzony, a nie normowy (hipotetyczny).

Na omawianej linii w moscie o rozstawie dzwigarow 1,90 m mimosrod
hipotetyczny powoduje réznice oddziatywania na dzwigary wynoszgca 19%.
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Zwiekszenie obcigzenia pionowego wynikajace z jego dynamiki

(wspolczynnik dynamiczny) wg zespolow projektowych

W zespole (1) obliczono wspodtczynnik dynamiczny przy standardowym (®3)
utrzymaniu toru wg PN-EN 1991-2, w zaleznosci od rozpietosci teoretycznej
dzwigarow gtownych (blachownic). Na przykfad przy rozpietosci przesta 20 m,
wartos¢ wspotczynnika wynosita @3 = 1,209.

W zespole (2) obliczono wspotczynniki dynamiczne przy starannym (D2) i
standardowym (®3) utrzymaniu toru, w zaleznosci od dtugosci réznych
elementow kratownicy. Na przyktad przy rozpietosci przesta 31,9 m wartosc
wspotczynnikow wynosita w odniesieniu do: dzwigarow gtownych @3 = 1,12,
poprzecznic 3 = 1,70, poprzecznic koncowych @3 = 2,00 i podtuznic O3 = 1,48.
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Zwiekszenie obcigzenia pionowego wynikajace z jego dynamiki

(wspolczynnik dynamiczny) wg propozycji autora

Przy sprawdzaniu nosnosci mostow zabytkowych wartosci wspoétczynnikéow
dynamicznych nalezy oblicza¢ wg zatacznika C do PN-EN 1991-2. Jest to
jednoznaczne z stosowaniem zasad podanych w dyrektywie RiL 805. Ponadto
przy obliczaniu wspétczynnika nalezy przyjmowac rzeczywiste dtugosci
elementow konstrukcyjnych. Przyjeta przez zespot (2) wartos¢ wspotczynnika
dynamicznego rownego 2,00 wynikata z przyjecia hipotetycznej dtugosci
poprzecznicy koncowej 3,6 m wg PN-EN 1991-2.
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Zwiekszenie obcigzenia pionowego wynikajace z jego dynamiki

(wspolczynnik dynamiczny) wg propozycji autora

Inwestor powinien decydowac€ o sposobie utrzymania toru — starannym albo

standardowym (staranne utrzymanie toru pozwoli na przyjecie
wspotczynnikOw o mniejszej wartosci).

Wspotczynnik dynamiczny stosuje sie do zwiekszania:
e pionowego obcigzenia taborem kolejowym,

e sktadowej pionowej: uderzenia bocznego, sity odsrodkowej i oddziatywania
wiatru.
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Oddzialywanie sil hamowania i przyspieszania pociagow

wg zespolow projektowych

Zespot (1) biorgc pod uwage model obcigzenia klasy B2 wg PN-EN 15528
przyjat sity hamowania i przyspieszenia rowne 15% wartosci naciskow
pionowych. Zespot (2) nie podat informacji o przyjetych sitach hamowania i

przyspieszenia, ale konsekwentnie do poprzednich zatozen zapewne przyjat
model z PN-EN 1991-2.

Oba zespoty zwiekszyty obcigzenie charakterystyczne stosujgc wspoétczynnik
obliczeniowy o wartosci 1,45.
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Oddzialywanie sil hamowania i przyspieszania pociagow

wg propozycji autora

e

Przy sprawdzaniu nosnosci mostow zabytkowych wartosci charakterystyczne
sit hamownia i przyspieszenia nalezy przyjmowac na podstawie niemieckich
normatywow albo rowne 0,15 rzeczywistego obcigzenia pionowego na
przesle. Wartosci charakterystyczne sit hamowania i przyspieszenia pociggow
mozna zwiekszaC stosujgc wspotczynnik obliczeniowy o wartosci 1,10,
zgodnie z dyrektywa RiL 805.

Jezeli zespot projektowy (2) przyjatby do obliczen sity przyspieszenia wg PN-EN
1991-2, to na moscie o rozpietosci 30 m bedg one 4 krotnie wieksze niz
proponowane przez autora (3,33 x1,45:1,2 =4,02).
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Oddzialywanie uderzenia bocznego wg zespolow projektowych

W zespole (1) do obliczen przyjeto uderzenie boczne jako site pozioma

prostopadtg do osi toru wg PN-EN 1991-2 o wartosci charakterystycznej
100 kN.

W zespole (2) przyjeto, ze przy predkosci mniejszej niz 30 km/h uderzenie
boczne nie bedzie wystepowal. Zespot (1) zwiekszyt obcigzenie
charakterystyczne stosujgc wspotczynnik obliczeniowy o wartosci 1,45.
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Oddzialywanie uderzenia bocznego wg propozycji autora

R

W dyrektywie RiL 805 sita uderzenia jest niezalezna od nacisku osi. Na linii
przyjeto maksymalny nacisk osi 180 kN, a sita uderzenia wg dyrektywy RilL 805
jest rowna 60 kN. Przy sprawdzaniu nosnosci mostow zabytkowych wartos¢
charakterystyczng uderzenia bocznego nalezy przyjmowaé réwng 1/3
maksymalnego nacisku osi, ale nie mniejszag niz 60 kN. Wartosc
charakterystyczng uderzenia bocznego mozna  zwiekszaC  stosujac
wspotczynnik obliczeniowy o wartosci 1,10, zgodnie z dyrektywa RiL 805.

Na omawianej linii zespot projektowy (1) przyjat do obliczen uderzenie boczne
wg PN-EN 1991-2 o wartosci 2 krotnie wiekszej niz proponowana przez autora
(100 x 1,45) : (60 x 1,2) = 2,01.
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Oddzialywanie sily odsrodkowej wg zespolow projektowych

Zespot (1) przyjat do obliczen model obcigzenia klasy B2 wg PN-EN 15528. W
dokumentacji projektowej zespotu (1) stwierdzono, ze , na przestach znajduje
sie tuk o promieniu 244 lub 259 m (przyjeto w obliczeniach 244 m)”. Przyjeto,
ze tuk jest na catej dtugosci mostu.

Zespot (2) przyjat model obcigzenia LM71 wg PN-EN 1991-2. W zespole (2),
na tym samym moscie, przyjeto promien toru kolejowego rowny 259 m.

Oba zespoty zwiekszyty obcigzenie charakterystyczne stosujgc wspoétczynnik
obliczeniowy o wartosci 1,45.
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Oddzialywanie sily odsrodkowej wg propozycji autora

R

Przy sprawdzaniu nosnosci mostow zabytkowych wartos¢ charakterystyczng
sity odsrodkowej nalezy przyjmowac na podstawie pionowego obcigzenia
wg PN-EN 15528 lub bioragc pod uwage rzeczywiste pojazdy wskazane przez
Inwestora. Wartosci charakterystyczne sity odsrodkowej mozna zwiekszac
stosujgc wspotczynnik obliczeniowy o wartosci 1,20, zgodnie z dyrektywa Ril
805. Nalezy sprawdzi¢ czy na czesci, czy na catym moscie, tor jest w tuku.

Na omawianej linii zespot projektowy (2) przyjat do obliczen site odsrodkowa
biorgc pod uwage obcigzenie wg PN-EN 1991-2, ktore przy rozpietosci przesta
30 m jest 2 krotnie wieksze niz proponowane przez autora (1,53 x1,45:1,1 =
2,01).
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Oddzialywanie wiatru wg zespolow projektowych

W zespole (1) obliczono oddziatywanie wiatru o wartosci charakterystycznej
1,525 kPa (gdy wiatr dziata na obiekt obcigzony taborem). W odniesieniu do
tego samego mostu, w zespole (2) wartos¢ oddziatywania wiatru na obiekt i
na tabor obliczono biorgc pod uwage predkos¢ wiatru 25 m/s i wyniosta ona
0,6378 kPa. Ponadto obliczono oddziatywanie wiatru dla obiektu obcigzonego
1,505 kPa. Oba zespoty zwiekszyty obcigzenie charakterystyczne stosujac
wspotczynnik obliczeniowy o wartosci 1,125.

W obu zespotach przy sprawdzaniu statecznosci ogdlnej mostu przyjeto
pionowe obcigzenie o wartosci 10 kN/m wg PN-EN 1991-2.
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Oddzialywanie wiatru wg propozycji autora

e

Przy sprawdzaniu nosnosci mostow zabytkowych wartos¢ charakterystyczng
oddziatywania wiatru nalezy przyjmowac¢ zgodnie niemieckimi
normatywami. Przy odlegtosci od najnizszego punktu terenu pod obiektem do
gtowki szyny nie przekraczajagcej 20 m, oddziatywanie wiatru na obiekt
nieobcigzony nalezy przyja¢ rowne 1,75 kN/m2, a na obiekt obcigzony
(konstrukcja obiektu i tabor) — 0,9 kN/m2. Wartos¢ charakterystyczna
oddziatywania wiatru mozna zwiekszac¢ stosujgc wspotczynnik obliczeniowy o
wartosci 1,10, zgodnie z dyrektywa RilL 805.
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Oddzialywanie wiatru wg propozycji autora

== —3Z9wwHy=

Przy sprawdzaniu statecznosci ogdlnej mostow zabytkowych nalezy przyjac
pionowe obcigzenie najlzejszym taborem rzeczywistym wskazanym przez
Inwestora, ktory bedzie dopuszczony do ruchu na linii. Model obcigzenia
,pociagiem bez tadunku” o obcigzeniu rownomiernym 10 kN/m, przyjety wg
PN-EN 1991-2, jest zawsze lzejszy niz najlzejszy model klasy wg PN-EN 15528,
czyli przy obliczaniu statecznosci jest bardziej niekorzystny. Na przyktad
obcigzenie rownomiernie roztozone najlzejszego pojazdu rzeczywistego typu
PESA - SA135 wynosi 17,7 kN/m.
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Oddzialywanie zmian temperatury wg zespolow projektowych

== —3Z9wwHy=

Zespot (1) przyjat w odniesieniu do przesta blachownicowego, ze jezeli
schemat statyczny konstrukcji jest statycznie wyznaczalny, to oddziatywania
zmianami temperatury nie uwzglednia sie. W tym samym obiekcie, w
odniesieniu do przesta kratownicowego zespot (2) przyjat, ze w obiektach
stalowych zmiany temperatury uwzglednia sie, mimo, ze schemat statyczny
konstrukgji jest statycznie wyznaczalny.

Zespot (2) zwiekszyt obcigzenie charakterystyczne stosujac wspoétczynnik
obliczeniowy o wartosci 1,2.
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Oddzialywanie zmian temperatury wg propozycji autora

Zgodnie z PN-EN 1991-1-5 oddziatywania termiczne w swobodnie podpartych
przestach nie beda powodowaty pionowych reakcji hiperstatycznych. Mozna
przyjac, ze jezeli przesto mostu zabytkowego ma schemat statyczny belki
swobodnie podpartej, to mozna nie uwzglednia¢ oddziatywania zmianami
temperatury. W odniesieniu do konstrukcji o schemacie hiperstatycznym,
oddziatywanie zmian temperatury nalezy uwzglednia¢ wg zasad podanych w
PN-EN 1991-1-5.

Wartos¢ charakterystyczng oddziatywania zmian temperatury mozna
zwiekszaC stosujgc wspotczynnik obliczeniowy o wartosci 1,10, zgodnie z
dyrektywa RiL 805.
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Pionowe obciazenie chodnikow sluzbowych

wg zespolow projektowych

W obu zespotach projektowych zgodnie z PN-EN 1991-2 przyjeto obcigzenie
chodnikéw stuzbowych o wartosci charakterystycznej 5 kN/m2. Z uwagi na
,hachodzenie” skrajni taboru na skrajnie ruchu pieszych w zespole (1)
obcigzenie pominieto, a w zespole (2) uwzgledniono.

Zespot (2) zwiekszyt obcigzenie charakterystyczne stosujac wspotczynnik
obliczeniowy o wartosci 1,2.
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Pionowe obciazenie chodnikow sluzbowych wg propozycji autora

Przy sprawdzaniu nosnosci mostow zabytkowych nalezy przyjmowaé
obciazenie chodnikdéw stuzbowych o wartosci charakterystycznej 3 kPa,
zgodnie dyrektywa RiL 805. Wartos¢ charakterystyczng obcigzenia mozna
zwiekszac stosujgc wspotczynnik obliczeniowy o wartosci 1,10, zgodnie z ww.
dyrektywg. Niezaleznie od wzajemnych relacji skrajni, nalezy przyjmowac
obcigzenie chodnikow stuzbowych.
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Sprawdzanie nosnosci mostow zabytkowych wg propozycji autora

e Ciezar wtasny konstrukgcji

e ciezar elementow wyposazenia

nalezy przyjmowac na podstawie doktadnej inwentaryzacji stanu istniejgcego,
a zmiana tego stanu powinna byc¢ wyspecyfikowana przez Inwestora.

INSTYTUT BADAWCZY
DROG I MOSTOW
ROAD AND BRIDGE
RESEARCH INSTITUTE

44



Sprawdzanie nosnosci mostow zabytkowych wg propozycji autora

Pionowe obcigzenie taborem kolejowym nalezy przyjmowac wg PN-EN 15528
lub biorgc pod uwage rzeczywiste pojazdy wskazane przez Inwestora.

Ze wzgledu na niesymetryczne usytuowanie w przekroju poprzecznym toru i
dzwigarow nalezy przyjmowac¢ mimosrod pomierzony.

Wartosci wspotczynnikow dynamicznych nalezy oblicza¢ wg zatgcznika C do
PN-EN 1991-2, przyjmujac rzeczywiste dtugosci elementéw konstrukcyjnych.
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Sprawdzanie nosnosci mostow zabytkowych wg propozycji autora

e ———

Wartosci charakterystyczne sit hamownia i przyspieszenia nalezy przyjmowac
na podstawie niemieckich normatywow albo rowne 0,15 rzeczywistego
obcigzenia pionowego na przesle.

Wartos¢ charakterystyczng uderzenia bocznego nalezy przyjmowac réwng 1/3
maksymalnego nacisku osi, ale nie mniejszg niz 60 kN.

Wartosc¢ charakterystyczng sity odsrodkowej nalezy przyjmowac na podstawie
pionowego obcigzenia wg PN-EN 15528 |ub biorgc pod uwage rzeczywiste
pojazdy wskazane przez Inwestora.
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Sprawdzanie nosnosci mostow zabytkowych wg propozycji autora

e e ———————————

Wartosc¢ charakterystyczng oddziatywania wiatru nalezy przyjmowac zgodnie z niemieckim
normatywem.

Przy sprawdzaniu statecznosci ogodlnej nalezy przyja¢ pionowe obcigzenie najlzejszym
taborem rzeczywistym wskazanym przez Inwestora, ktory bedzie dopuszczony do ruchu na
linii.

Jezeli przesto mostu ma schemat statyczny belki swobodnie podpartej, to mozna nie
uwzglednia¢ oddziatywania zmianami temperatury. W odniesieniu do konstrukcji o
schemacie hiperstatycznym, oddziatywanie zmian temperatury nalezy uwzglednia¢ wg
zasad podanych w PN-EN 1991-1-5.

Nalezy przyjmowac obcigzenie chodnikéw stuzbowych o wartosci charakterystycznej 3 kPa,
zgodnie z niemiecka dyrektywa.
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