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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

1 CELIZAKRES OPRACOWANIA

Niniejsze opracowanie stanowi dokumentacj¢ wykonanego przegladu. Przeglad zostal wykonany
zgodnie z: Instrukcja utrzymania kolejowych obiektow inzynieryjnych na liniach kolejowych do predkosci
200/250 km/h 1d-16, Warszawa 2014 rok [2]; wprowadzong do stosowania dla obiektow PKP PLK S. A.
Zarzadzeniem nr 48/2014 Zarzadu PKP PLK S.A. z dnia 1. 12. 2014 r. Cele przegladu zostaly okreslone na
podstawie w/w instrukcji oraz wymagan, sformulowanych w Zakladzie Linii Kolejowych, podanych
w umowie [1].

Przeglad specjalny mostu w km 5.120 linii nr 254 ma w szczeedlnosci na celu:

e Sprawdzenie aktualnej no$nosci przesta obiektu w odniesieniu do:

o okreslenia wartosci wspolczynnika o dla modelu obcigzenia 71 lub SW/0 wg normy PN-EN
1991-2 EUROKOD 1: Odzialywania na konstrukcje — Czg$¢ 2: Obcigzenia ruchome mostéw
i porownanie wartosci tego wspolczynnika z wartoscia wymagana dla potrzeb rewitalizacji
linii.

o okreslania klasy linii, wynikajacej ze sprawdzenia mozliwo$ci przenoszenia obcigzenia przez
obiekt od modeli obcigzen 1 charakterystyki geometrycznej wagonéw wzorcowych
okreslonych w normie PN-EN 15528 Kolejnictwo — Klasyfikacja linii.

o Okreslenie warunkéw dalszej eksploatacji obiektu przy predkosci biegu pociagéw 50 km/h oraz
warunkéw prowadzenia ruchu pociagéw pasazerskich z predkoscia max. 80 km/h i towarowych
50 km/h.

e Podanie warunkéw przejazdu dla przesylek ponadnormatywnych tj. z naciskiem ponad 22,5 t/o$
i typu NORCA - 32 oraz dla dzwigéw EDK — 300, 750, 1000, 2000.

¢ Oceng stanu technicznego oraz okreslenie rodzaju i ilosci potrzebnych prac utrzymaniowych

W ramach przegladu wykonano:

analiz¢ dostgpnych materiatléw archiwalnych,

- inwentaryzacje geometryczng i materialowa konstrukcji,

- inwentaryzacje i opis uszkodzen,

- sprawdzenie na podstawie analizy obliczeniowej nosnosci obiektu,

- analize wynikow przegladu w tym:

a) okreslono zakres i ilo§¢ potrzebnych do wykonania prace utrzymaniowych z podziatem
na prace konserwacyjne, remont biezacy i remont gléwny,

b) podano biezace warunki eksploatacji obiektu.

sformulowano wnioski bedace wynikiem przegladu.

Skrécona analize wynikdw przegladu oraz wnioski z przegladu zawarto w osobnym dokumencie:
»Protokot z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii nr 254 Tropy — Braniewo” jego kopia stanowi
zalacznik do niniejszego raportu.

Przeglad nie obejmuje szczegbtowego sprawdzenia parametréw technicznych przymocowania szyn,
ulozenia i geometrii szyn oraz ich zuzycia poza ogdlnym opisem zauwazonych w tych elementach uszkodzen.

Diagnostyke w tym zakresie nalezy przeprowadzi¢ osobno, przez osoby o odpowiednich uprawnieniach,
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzekg Elblagg w Elblagu

najlepiej w trakcie wykonywania pomiardéw i przegladéw catego szlaku w ciggu ktorego znajduje si¢ most.
Przeglad obejmuje natomiast pozostale, typowo mostowe, elementy nawierzchni takie jak: mostownice,
odbojnice wraz z ich mocowaniem i czeéciami dziobowymi, blachy przeciwwykolejeniowe i
przeciwpozarowe oraz przyrzady wyréwnawcze.

Przeglad nie obejmuje réwniez sprawdzenia stanu technicznego sieci trakcyjnej i urzadzen jej
towarzyszacych na obiekcie, poza og6lnym opisem zauwazonych nieprawidtowosci w tych elementach.

W odniesieniu do instalacji uszynienia przeglad obejmuje wizualng kontrol¢ jej stanu technicznego bez

wykonywania pomiaréw elektrycznych.

2 PODSTAWY WYKONANIA PRZEGLADU

21 Formalne podstawy pracy
[1] Umowa Nr 52/208/0008/18/Z/O zawarta w dniu 07. 02. 2018 r w Olsztynie pomigdzy PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A., Zaklad Linii Kolejowych w Olsztynie a Marcinem Czechem prowadzacym
dzialalno$¢ gospodarczg pod firmg Pracownia projektowania i diagnostyki budowli inzynierskich
MOSTOPROJEKT KATOWICE.
[2] Projekt przegladu specjalnego mostu kolejowego w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy —

Braniewo opracowany przez firm¢ Mostoprojekt Katowice, maj 2018 r.

2.2 Normy i przepisy

[3] Instrukcja utrzymania kolejowych obiektéw inzynieryjnych na liniach kolejowych do predkosci
200/250 km/h 1d-16, Warszawa 2014 rok; wprowadzona do stosowania dla obiektéw PKP PLK
S. A. Zarzadzeniem nr 48/2014 Zarzadu PKP PLK S.A. zdnia 1. 12. 2014 1.

[4] Warunki techniczne dla kolejowych obiektéw inzynieryjnych Id-2, Warszawa 2005 rok;
wprowadzone do stosowania dla obiektéw PKP PLK S. A. Zarzadzeniem nr 29 Zarzadu PKP PLK
S.A. zdnia 5. 10. 2005 r.

[S] Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 10. 09. 1998 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie. (Dz. U.
1998.151.987 z pdzn. zm.)

[6] Ustawa z dnia 7. 07. 1994 r - Prawo budowlane. (Dz. U. 1994.89.414 z p6zn. zm.)

[7] PN-EN 1991-3 Eurokod 1. Oddzialywania na konstrukcje. Czgs$¢ 2: Obcigzenia ruchome mostow.

[8]1 PN-EN 1993-2 Eurokod 3. Projektowanie konstrukcji stalowych. Czgs$¢ 2: Mosty stalowe.

[9] PN-85/5-10030 Obiekty mostowe. Obcigzenia.

[10] PN-82/S-10052 Obiekty mostowe. Konstrukcje stalowe. Projektowanie.

[11] PN-89/S-10050  Obiekty mostowe. Konstrukcje stalowe. Wymagania i badania.

[12] PN-EN 15528 Kolejnictwo - Klasyfikacja linii w odniesieniu do oddziatywari pomigdzy
obcigzeniami granicznymi pojazdéw szynowych a infrastrukturg.

23 Materialy archiwalne
[13] ,,Remont mostu w km 5,120 linii nr 254 Tropy — Braniewo”, opinia techniczna z 2005 r. wykonana
przez Europrojekt Gdansk S.A. w Gdafisku.
[14] Ksigzka obiektu budowlanego - mostu stalowego kolejowego linia nr 254 Tropy — Braniewo
km 5,120.
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

3 CHARAKTERYSTYKA OBIEKTU

3.1 Informacje ogédlne

Most zlokalizowany jest w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy — Braniewo w miejscowosci Elblag
i stanowi przeprawe przez rzeke Elblag oraz jej teren zalewowy. Konstrukcje nosng mostu stanowi
czternascie swobodnie podpartych przeset blachownicowych oraz trzyprze¢slowa kratownicowa ciggla.
Dziewie¢ przeset blachownicowych jest usytuowanych od strony Tropoéw ( po lewej stronie brzegu), a pigé
usytuowanych jest od strony Braniewa (po prawej stronie brzegu). Przesta blachownicowe oraz skrajne
kratowe stanowig przesta zalewowe, natomiast przgsto nurtowe stanowi srodkowe przesto kratowe.
Rozpigtos¢ teoretyczna przesel blachownicowych wynosi 29,00 m. Rozpietosci teoretyczne trzyprzgstowej
kratownicy wynoszg 42,00+70,00+42,00 m. Linia kolejowa, w ciggu ktérej usytuowany jest most, jest linig
jednotorowa, niezelektryfikowana.

<3 Tropy Braniewol=3>
- 575
9 x 30 = 270 Blachownicowe przgsta wolnopodparte 155 Krotownica tréiprzestowa cigata 5 ¢ 30 = 150 Blachownicowe przestn wolnopodp Irte
29 , 29 29 , 29 , 29 , 29 , 29 42 ; . {1 3 42 29 ., 29 , 29 29

i Tprasio 1 prz;s{o 2 przslo 3 prasio 4‘przgs!o 5 Iprz;slo B prxsio 7T prz;sto 8 Ipms!o 9 \[A{WL}‘U\A.'\.MWMW 1prxsfo 1 \Jpraslo 14]prasto 15| pmsio 16} pmsio—ﬂ 1
P S am e e RENEIIEEEY ENEERAETESE pESTIZITESSN Bumususstsed sasnassazsy veszzrsiee: = o ? yErEEIREEERE MRpEinaszees psseaRnn: il

~ | prasio 9 rzsto 10 He AR =5 | I SR S
Ll U — H T b —E [ s “ d ‘.& E ~ —f | prasto 11 Il]. _jl, ) L | i ]
® © O © I G B O d e - @ & O ¢

L rzeko Hhlgg

Fot. 1 Widok obiektu z boku w czgéci kratowej od strony Fot. 2 Widok obiektu z boku w cze;§c-i blachownicowej od
dolnej wody. strony dolnej wody.
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

3.2 Historia mostu

Przedmiotowy most zostal powstal prawdopodobnie w 1976 r. w trakcie budowy obwodnicy
kolejowej Elblaga, ktora miata na celu przeniesienie pociggéw poza centrum miasta. Most zostat oddany do
uzytku w roku 1982 r.

Fot. 3 Zdjecie z budowy przedmiotowego obiektu z Fot. 4 Zdjecie z budowy przedmiotowego obiektu z
1976 r. — przgsta kratowe. 1976 r. — przgsta blachownicowe.

W 2003 r. przeprowadzono remont podpdr posrednich w osiach L - S polegajacy na uzupehieniu

ubytkéw betonu i pomalowaniu ich powloka antykorozyjna.
33 Ogolny opis aktualnej konstrukcji mostu

3.3.1 Przesla blachownicowe

Konstrukcje przgsel 1-9 i 13 — 17 tworzy wolnopodparta stalowa blachownica spawano — nitowana
dwudzwigarowa z jazda posrednig. DZwigary blachownicowe polaczone sa ze soba stalowg plyta
ortotropowa, tworzac w przekroju poprzecznym koryto balastowe. Rozpigtos¢ teoretyczna kazdego przesta
wynosi 29,00 m. Osiowy rozstaw dzwigaréw wynosi 4,22 m. Wysoko$¢ dZwigaréw blachownicowych
wynosi 2,85 m. Calkowita dlugos$¢ przgsta wynosi 29,50 m.

Plyta pomostu sktada si¢ z blachy stalowej o gr. 12 mm uzebrowanej za pomoca zeber podluznych
i poprzecznic. Zebra podtuzne stanowi 6 ksztattownikéw typu L rozstawionych co 0,46 m. Poprzecznice
rozmieszczone sg osiowo co 2,40 m. Wysokos$é poprzecznicy wynosi 0,72 m, a szerokos¢ pasa dolnego
0,24 m. Poprzecznice nad podporami sg dodatkowo stezone pionowym stgzeniem w ukladzie V.

Po obu stronach przesetl blachownicowych znajduja si¢ chodniki stuzbowe o szerokosci uzytkowe;j
0,75 m. Konstrukcje chodnikéw stanowia stalowe kratki chodnikowe oparte na profilach teowych
zamocowanych do zZeberka usztywniajgcego dzwigar. Nawierzchnia kolejowa na przestach

blachownicowych sktada si¢ z podsypki ttuczniowej, podktadéw drewnianych oraz szyny S49 i odbojnic.
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

Fot. 5 Widok na przesta blachownicowe po prawej Fot. 6 Widok na przegsta blachownicowe po lewej
stronie brzegu. stronie brzegu.

lj= e f 4[4

Fot. 7 Widok ogdlny na spdd konstrukcji nosnej Fot. 8 Widok nawierzchni kolejowej i chodnika
przesta blachownicowego. stuzbowego w czgsci blachownicowej obiektu.

3.3.2 Przesla kratowe

Przesta nr 10 — 12 stanowi trojprzestowa kratownica ciagla z jazda dotem na mostownicach, ktére sa
ulozone na ruszcie z poprzecznic i podiuznic. Rozpigtosé teoretyczna przesel skrajnych kratownicy wynosi
42,00 m, natomiast przesta srodkowego 70,00 m. Rozstaw poprzeczny dZzwigaréw kratowych wynosi 5,64 m.
Wysokos¢ teoretyczna kratownicy wynosi 7,5 m. Dzwigary kratowe stgzone sa w poziomie pasa dolnego
i gébrnego stezeniami typu X. W srodku rozpigtosci kazdego z przgset w poziomie pasa dolnego znajduje si¢
stezenie hamowne. Na podporze L przesto jest podparte na lozysku stalowym nieprzesuwnym, na
pozostatych podporach na tozyskach przesuwnych typu watkowego.

Na obiekcie z obu stron toru wystgpuja chodniki sluzbowe z nawierzchnig z desek i drewniang
konstrukcjg wsporczg. Elementami zabezpieczajgcymi sa stalowe porgcze wykonane w plaszczyznie
dzwigaréw kratowych. Na podluznicach ulozono mostownice typu I. Nawierzchnia kolejowa wykonana jest
z szyn S49.

Do kratownicy od strony poéinocnej zamocowana jest stalowa konstrukcja kladki dla pieszych.
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu
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Fot. 9 Widok na kratownice od strony péinocne;j. Fot. 10 Widok ogélny na spoéd konstrukeji.

Fot. 11 Widok nawierzchni kolejowej na obiekcie
i chodnikéw stuzbowych.

3.3.3 Podpory

Przesta oparte sg na 18 — tu podporach. Podpory skrajne obiektu stanowia dwa monolityczne
przyczotki ze skrzydtami réwnoleglymi. Podpory posrednie stanowi 16 zelbetowych, pelnosciennych
filar6w. Ksztalt filaréw jest zmienny, w poziomie lawy podtozyskowej stanowi trapez a na poziomie gruntu
przyjmuje ksztalt prostokata, ponadto obwdd filara zwigksza si¢ wraz z wysokoscia. Filary sa posadowione

posrednio na palach, przyczoélki natomiast sg zatopione w gruncie.

Fot. 13 Widok na podpore posrednia.
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo

nad rzeka Elblag w Elblagu

34 Inwentaryzacja geometryczna

Na podstawie inwentaryzacji wlasnej obiektu sporzadzone zostaly rysunki konstrukcji obiektu.

Rysunki zawarto w zalagczniku nr 1.

35 Inwentaryzacja materialowa

W ramach inwentaryzacji materialowej wykonano:

Badania wytrzymatosci betonu podpor na $ciskanie metoda zgniotu probek rdzeniowych
(metoda niszczaca)

Badanie wytrzymatosci betonu metoda sklerometryczng miotkiem Schmidta (metoda
nieniszczaca)

Badania makroskopowe betonu (ogledziny betonu)

Badania wytrzymalosci betonu na odrywanie metoda pull-off.

Badania chemiczne betonu

Badania stali zbrojeniowej podpdr polegajace na lokalizacji zbrojenia z okre$leniem
przekrojéw nominalnych poprzez bezposredni pomiar siatki zbrojeniowej na jednej z podpér
oraz skanerem HILTI PS 200,

Badania laboratoryjne stali zbrojeniowej podpér w tym préba na rozciaganie i analiza skladu
chemicznego.

Badania laboratoryjne stali konstrukcyjnej przgsta blachownicowego i kratowego, w tym
préba na rozciaganie, proba twardo$ci, proba udarnosci w temp. -20 °C i analiza skladu

chemicznego.

3.5.1 Badania wytrzymalosci betonu podpér metoda niszczaca i nieniszczacy

W ramach niniejszego opracowania przeprowadzono niszczace badania wytrzymatosci betonu. Klase

betonu wyznaczono na podstawie jego wytrzymalosci uzyskanej po S$ci$nigciu W maszynie

wytrzymalosciowej (prasie hydraulicznej) probek walcowych s$rednicy 100 mm i wysokosci 100 mm

uzyskanych z prébek rdzeniowych pobranych wczesniej z konstrukcji podpdr. Probki rdzeniowe pobrano

z podpdr posrednich B, F, L i przyczotka S. Podsumowanie z badan na maszynie wytrzymalosciowej

zamieszczono w Tab. 1. Szczegdlowy raport z badan wytrzymatosciowych zamieszczono w zataczniku nr 2.
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

Tab. 1 Podsumowanie niszczgcych badan wytrzymatosci na sciskanie betonu podpor B, F, L i S.

Wytrzymalo$é na Srednia wytrzymalo$¢ na
Podpora Nr prébki Sciskanie dla probki §ciskanie dla podpory Klasa betom wg. PR-
[MPa] (MPa] EN 13791:2008

B.1.1 53,1

B B.2.1 515 52,8 C40/50 (B50)
B.2.2 53,8
F.1.1 16,4

F F.1.2 19,1 16,7 Beton nieklasyfikowalny
F.2.1 14,6
L.1.1 24,9

L L.1.2 214 25,7 Beton nieklasyfikowalny
L.2.1 31,0
S.1.1 22,4

S S.1.2 21,4 223 C12/15 (B15)
S.2.1 23,0

W wyniku badan niszczacych betonu, przeprowadzonych na maszynie wytrzymatosciowej okazato
sie, ze najwyzsze parametry wytrzymalo$ciowe ma beton podpory B, najniZsze natomiast podpory F.
Wyznaczono klas¢ betonu dla dwéch podpér. Dla podpory B okreslono klasg betonu jako C40/50 (B50), dla
przyczotka S jako C12/15 (B15). Dla podpory F i L klasa betonu nie zostala wyznaczona z uwagi na zbyt

wiele wad w strukturze betonu probek.

Fot. 14 Pobieranie prébki rdzeniowej z podpory F.  Fot. 15  Miejsce pobrania probek rdzeniowych
z przyczotka S.

Ponadto dla wszystkich podpor wykonano badania nieniszczace sklerometryczne miotkiem za pomocg
motka Schmidta typu N. Dla kazdej podpory wykonano trzy serie pomiaru po osiem uderzen w kazdej serii.
Podsumowanie z badan nieniszczgcych betonu metoda sklerometryczng zamieszczono w Tab. 2. Dziennik

pomiaréw zawarto w zalaczniku nr 3.
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Tab. 2 Podsumowanie nieniszczacych badan wytrzymatosci na $ciskanie betonu wszystkich podpor
przedmiotowego mostu.

Podpora Klasa betonu Jednorodno$é betonu
A C12/15 (B17,5) niedostateczna
B C25/30 (B35) niedostateczna
C C25/30 (B33) niedostateczna
D C20/25 (B25) dobra
E C12/15 (B17,5) dobra
F C12/15 (B15) niedostateczna
G C16/20 (B20) bardzo dobra
H C20/25 (B25) Srednia
I C12/15 (B15) niedostateczna
J C12/15 (B15) dobra
K C12/15 (B15) dostateczna
L C12/15 (B17,5) $rednia
M C12/15 (B17,5) bardzo dobra
N C16/20 (B20) bardzo dobra
0) C16/20 (B20) bardzo dobra
P C16/20 (B20) bardzo dobra
R C8/10 (B12,5) niedostateczna
S C12/15 (B17.5) $rednia

W wyniku badan sklerometrycznych oszacowano klas¢ wytrzymalosci na $ciskanie betonu kazdej
z podpér. Najwyzsza klasa C25/35 zostala uzyskana dla podpér B i C, natomiast najnizsza C8/10 dla
podpory R. Dla wigkszosci podpdr klase betonu wyznaczono jako C12/15. Jednorodno$é betonu

w przewazajacej czesci podpor oceniono jako niedostateczng lub srednia.

3.5.2 Badanie makroskopowe betonu podpor
Badanie makroskopowe betonu przeprowadzono na probkach rdzeniowych pobranych do badan
niszczacych z podpor B, F, L i S. Ponizej przestawiono obraz pobranych prébek rdzeniowych w widoku

z boku przed docieciem ich do badah wytrzymato$ciowych.

Fot. 16 Prébka rdzeniowa B.1 pobrana z podpory B.  Fot. 17 Zblizenie ila sfrukturq betonu probki B.1.
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Fot. 24 Probka rdzeniowa L.2 pobrana z podpory L. Fot. 25 Zblizenie na strukturg betonu prébki L.2.

S i i

Strona 12



Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

Fot. 26 Probka rdzeniowa S.1 pobrana z podpory S.  Fot. 27 Zblizenie na strukturg betonu prébki S.1.

e

- .I'. I ..|':‘ II:I.]'.— ‘. -‘ Y ' = s W R TR i o 2t S U T ek
Fot. 28 Probka rdzeniowa S.2 pobrana z podpory S.  Fot. 29 Zblizenie na strukture betonu prébki S.2.

Z obrazu probek pobranych z podpory B wynika, ze beton tej podpory wykonany jest na bazie
kruszywa naturalnego o prawidlowo dobranym stosie okruchowym (odpowiedni stosunek ilo$ciowy
kruszywa grubego do drobnego). Nie zaobserwowano uszkodzen strefie kontaktu ziarno — zaczyn. Struktura
betonu wyglada na szczelng i jednorodng,. Na calej diugosci prébki B.1 widoczne jest zarysowanie. W

betonie wystepuja zanieczyszczenia w postaci kawaltkow gliny.

Z obrazu probek pobranych z podpér F i L wynika, ze beton tych podpor wykonany jest na bazie
kruszywa naturalnego. Stos okruchowy jest nieprawidlowo dobrany, widoczna przewazajaca ilos¢ kruszywa
drobnego w stosunku do kruszywa grubego. Struktura betonu wyglada na nieszczelng i niejednorodng. Na
prébkach rdzeniowych widoczne liczne spgkania i rozwarstwienia, pustki powietrzne. W betonie wystepuja

zanieczyszczenia w postaci kawalkéw gliny i drewna.

Z obrazu probek pobranych z przyczétka S wynika, ze beton tej podpory wykonany jest na bazie
kruszywa tamanego bazaltowego. Beton do glebokosci ok. 2 cm jest rozwarstwiony i spekany. W glebszych
warstwach struktura betonu prébek wyglada na szczelng i jednorodna, wyste¢puja w niej liczne pecherzyki
powietrzne, ktére mogag $wiadczy¢ o zastosowaniu $rodkéw napowietrzajacych. Nie zaobserwowano
uszkodzen strefie kontaktu ziarno — zaczyn. W betonie wystgpuja zanieczyszczenia w postaci kawatkéw

gliny i drewna.

Strona 13



Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

3.5.3 Badania wytrzymalos$ci betonu na odrywanie metoda pull-off.

Dla podpér w osi B, F i S wykonano badanie wytrzymatosci betonu na rozcigganie (odrywanie)
metodg pull-off. Pomiar wykonano poprzez przyklejenie do badanej powierzchni stalowego krazka, a po
stwardnieniu kleju obwiercenie krazka koronka rdzeniowa na gleboko$¢ min 1,5 cm ponizej badanej
plaszczyzny styku lgczonych materialéw. Nastgpnie za pomocg przyrzadu pomiarowego (sitownika
hydraulicznego) oderwano przyklejony krazek i zmierzono sile odrywajaca.

Tab. 3 Podsumowanie niszczgcych badan wytrzymatosci na rozciaganie betonu podpér B, F i S.

Wytrzymalose | ¢ o qi0 wytrzymato$é
Nr punktu na rozciaganic na rozciaganie
Podpora . Typ zniszczenia probki (odrywanie) .
pomiarowego o (odrywanie) dla podpory
dla probki [MPa]
[MPa]
Kohezyjne w warstwie
1 i 3,18
betonu
Kohezyjne w warstwie
B 2 4,24 4,10
betonu
Kohezyjne w warstwie
3 i 4,88
betonu
Kohezyjne w warstwie
1 ) 2,65
betonu
Kohezyjne w warstwie
F 2 2,12 2,58
betonu
Kohezyjne w warstwie
3 i 2,97
betonu
Kohezyjne w warstwie
1 i 1,48
betonu
Kohezyjne w warstwie
S 2 i 1,06 1,06
betonu
Kohezyjne w warstwie
3 RS 0,64
betonu

Najwiekszg $rednig wytrzymato$¢ betonu na rozciaganie (odrywanie) uzyskano dla podpory B.

3.5.4 Badanie chemiczne betonu podpor

Analiz¢ chemiczng wykonano zestawem do polowych badan chemicznych, na prébkach pobranych
z podpér B, F, L, S do badan wytrzymaloéci na sciskanie metodg zgniotu probek.

Pomiary azotanéw i siarczanéw dokonano przy pomocy tzw. ,pateczek” do testu, wykrywajacych
obecno$é szkodliwego zwigzku poprzez poréwnanie zabarwienia si¢ tych “paleczek” z barwami
wzorcowymi, dolgczonymi do zestawu badawczego. Chlorki okreslono przy pomocy odczynnikéw
chemicznych: azotanu srebrowego i chromianu potasowego.

Ponadto na pobranych probkach wykonano badania karbonatyzacji betonu. Badania wykonano przy
pomocy roztworu fenoloftaleiny i tymoloftaleiny. Ponizej zamieszczono zdjecia probek po spryskaniu

roztworami.
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- 3

Fot. 30 Probka rdzeniowa B.1 pobrana z podpory B Fot. 31 Prébka rdzeniowa B.2 pobrana z podpory B
po badaniu karbonatyzacji. po badaniu karbonatyzacji.

|
Fot. 32 Probka rdzeniowa F.1 pobrana z podpory F Fot. 33 Probka rdzeniowa F.2 pobrana z podpory F
po badaniu karbonatyzacji. po badaniu karbonatyzacji.

Fot. 34 Prébka rdzeniowa L.1 pobrana z podpory L  Fot. 35 Probka rdzeniowa L.2 pobrana z podpory L
po badaniu karbonatyzacji. po badaniu karbonatyzacji.

1 1 y; s 7 g Y
Fot. 36 Probka rdzeniowa S.1 pobrana z podpory S Fot. 37 Prébka rdzeniowa S.2 pobrana z podpory S
po badaniu karbonatyzacji. po badaniu karbonatyzacji.

Czgs¢ zabarwiona probki oznacza obszar nieskarbonatyzowany betonu o odpowiednim pH.

Zabarwienie powierzchni betonu nalezy interpretowaé w nasteujacy sposob:
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e zmiana koloru na ciemnoniebieski (tymoloftaleina) odbywa si¢ przy pH 9,3 + 10,5; im
intensywniejsze zabarwienie tym wyzsze pH. Powyzej pH 10,5 beton ma charakter zasadowy
i zachowuje wlasciwosci ochronne.

e zmiana koloru na czerwony (fenoloftaleina) odbywa si¢ przy pH 8,5 + 9,5; im intensywniejsze
zabarwienie tym wyzsze pH. Pomi¢dzy pH 10,5 a pH 8,5 rozpoczyna si¢ korozja powierzchniowa
stali w betonie

e brak zabarwienia (pH ponizej 8,5) wskazuje na srodowisko kwasowe, w ktérym beton traci
wlasciwosei ochronne i rozpoczyna sig korozja wzerowa stali

Podsumowanie badan chemicznych zamieszczono w Tab. 4. Szczegotowe wyniki badaf chemicznych

zawarto w zalaczniku 5.

Tab. 4 Prébka rdzeniowa L.1 pobrana z podpory L po badaniu karbonatyzacji.

. Badanie obecnosci szkodliwych jonéw . .
Nr proébki Badanie karbonatyzacji
azotany siarczany chlorki
B.1 brak brak brak glebokosé karbonatyzacji do 0,5 cm
B.2 brak brak brak karbonatyzacja nie wystgpuje
F.1 brak brak brak gleboko$é karbonatyzacji 3 -6 ¢cm
F.2 brak brak brak glebokosé karbonatyzacji 67 cm
L.1 brak brak brak glebokos¢ karbonatyzacji 1-3 cm
L.2 brak brak brak glebokosé karbonatyzacji 1-3 cm
przypowierzchniowa warstwa (gr. ok. 2 cm)
S.1 brak brak brak rozsypala sie, na pozostalej czeéci probki brak
karbonatyzacji
S.2 brak brak brak gleboko$¢ karbonatyzacji 3-4 cm

W betonie podpér wyznaczonych do badann nie stwierdzono obecnosci azotandw, siarczanow
i chlorkéw. Badanie karbonatyzacji natomiast wykazalo, ze w betonie kazdej z badanych podpdr
w zewnetrznych warstwach otuliny wystgpuje karbonatyzacja. W probce pobranej z podpory F zasi¢g
karbontazycji jest najwickszy i dochodzi do zbrojenia. Zbrojenie nie jest skorodowane, jednak
skarbonatyzowany beton utracil wlasnosci pasywacyjne wzgledem stali i istnieje realne zagrozenie korozji

stali zbrojeniowej. W podporach B, L i S zbrojenie znajduje si¢ w strefie nieskarbonatyzowane;.
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3.5.5 Podsumowanie badan betonu podpér

Do doktadnych badani materialowych wytypowano cztery podpory w zaleznos$ci od stopnia degradacji.
Na podstawie oceny wizualnej jako najmniej zdegradowang wytypowano podpor¢ B, zdegradowang w
$rednim stopniu podpore L i najbardziej zdegradowana podporg F. Szczegétowym badaniom materiatowy
poddano réwniez przyczolek S.

Ocena makroskopowa betonowych probek wykazala wiele wad w strukturze betonu takich jak
spekania, zarysowania, nieprawidlowe uziarnienie kruszywa, niejednorodno$¢, zanieczyszczenie odpadami
(wystepowanie gliny, kawatkéw drewna). Najwigce] z wyzej wymienionych wad widocznych bylo na
probkach rdzeniowych pobranych z podpér F i L, najmniej natomiast na probce pobranej z podpory B.

Badania niszczace betonu wykazaly niskie parametry wytrzymatosciowe dla podpér: F, L i S. Srednia
wytrzymalo§¢ betonu na $ciskanie uzyskana w badaniu przeprowadzonym na maszynie wytrzymatosciowej
nie przekroczyla 25,7 MPa. Tylko dla podpory S okreslono klas¢ betonu jako C12/15. Dia betonu podpér F i
L nie byto to mozliwe z uwagi na wiele wad w strukturze probki. Wyniki badan metoda pull-off réwniez
wykazaly, Zze najmniejsza wytrzymalo$¢ na rozciaganie (odrywanie) ma beton podpdr F i S. Dos¢ dobre
wyniki natomiast uzyskano dla podpory w osi B. Srednia wytrzymatosé na $ciskanie betonu wynosita
52,8 MPa, a klas¢ okreslono jako C40/50 (B50). Dla tej podpory uzyskano réwniez najwigksze wartosci
wytrzymato$ci na rozciaganie.

W wyniku badan sklerometrycznych przeprowadzonych za pomocg mlotka schmidta ustalono, ze
najwigksza wytrzymalo$¢ na $ciskanie ma beton podpdr B i C. Klasg betonu dla tych podpdr okreslono jako
C25/30 (B35). W pozostatych podporach klasa betonu wahata si¢ od C8/10 (B12,5) do C20/25 (B25).
Jednorodnos$é betonu w wickszosci przypadkdw byla niedostateczna lub srednia.

Na podstawie wykonanych w terenie badan chemicznych wykonanych na probkach rdzeniowych
pobranych z podpdér wykluczono obecnosé szkodliwych jonéw (chlorkdéw, azotandw, siarczandw),
stwierdzono natomiast wystgpowanie karbonatyzacji. Zasigg karbonatyzacji w podporach byt rézny,
najwiekszy w podporze F (glebokos¢ karbonatyzacji do 7 cm), najmniejszy w podporze B (glebokosé
karbonatyzacji do 0,5 cm).

Na podstawie wykonanych badan materialowych mozna stwierdzié, ze beton, z ktérego wykonano
podpory przedmiotowego obiektu jest stabej jakosci. Najlepsze wyniki badan uzyskano dla podpory B,

najgorsze natomiast dla podpory F.

3.5.6 Badania stali zbrojeniowej podpér

W celu ustalenia parametréw wytrzymatosciowych i gatunku stali zbrojeniowej z podpory M pobrano
odcinek preta zbrojeniowego, a nastepnic poddano go analizie w Instytucie Metarulgii i Zelaza
w Gliwicach. Przeprowadzono badania chemiczne oraz probg rozciagania, w wyniku ktorych stal
zbrojeniowa mostu zakwalifikowano do klasy Al. Doktadny raport z badan znajduje si¢ w zalaczniku nr 6.

W celu identyfikacji zbrojenia podpér na filarze M odkuto fragment betonu do glebokosci preta
zbrojeniowego. Na podstawie pomiaréw okre§lono wymiary i rozmieszczenie zbrojenia podpory. Srednica

pretdw wynosi @12mm, grubo$é zmierzonej otuliny stali zbrojeniowej wynosi minimum 50 mm.
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Na pozostalych podporach wykonano skanowanie systemem Hilti PS 200, ktore potwierdzito pomiary
bezposrednie zbrojenia wykonane na podporze M. Zaréwno $rednica pretéw jak i ich rozmieszczenie bylo

takie same dla reszty podpor.

8- _ "t ) 4 ""\\ﬁ'\.- ;
Fot. 38 Pomiary skanerem Hilti. Fot. 39 Odkuwanie zbrojenia na podporze M.

Fot. 40 Pobranie preta zbrojeniowego z podpory M.

Strona 18



Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo

nad rzeka Elblag w Elblagu

3.5.7 Badania stali konstrukcyjnej

W celu okreslenia gatunku stali z jakiej zostaly wykonane przesta blachownicowe i kratowe

z konstrukeji przgsel pobrano 2 prébki. Miejscem pobrania materialu z konstrukcji kratowej jest zakonczenie

podtuznicy (proébka nr 1), natomiast z konstrukcji blachownicowej kgtownik stezenia pionowego nad

podporg (prébka nr 2). Probki poddano analizie w Instytucie Metarulgii i Zelaza w Gliwicach. Wykonano na

nich nastgpujace badania chemiczne i wytrzymalosciowe: probe rozciggania, analize skiadu chemicznego,

probe twardosci oraz probg udarnosci. Dokladny raport z badan znajduje si¢ w zatagczniku nr 6.

Na podstawie uzyskanych wynikéw badan okreslono gatunek stali, z ktorej zostaly wykonane

zaréwno przgsta blachownicowe jak i kratowe, jako St3S. Wytrzymalosei charakterystyczne i obliczeniowe

dla okreslonej stali przyjeto wg tablic zawartych w normie [10]. Ponadto zgodnie z pkt. 3.4.1.8. normy [10]

odpowiednio zwigkszono wytrzymatosci obliczeniowe dla belek pemosciennych o przekroju dwuteowym

(0 5 %) i pretow dzwigaréw kratowych (o 10 %). Przyjete wytrzymatosci zestawiono w ponizszej tabelce.

Tab. 1 Wlasciwosci mechaniczne stali, z ktdrej wykonano przesta przedmiotowego obiektu.

i Wytrzymalosé Wytrzymalosé
Wytrzymalo$é obliczeniowa obliczeniowa na $cinanie
Rodzaj wyrobu charakterystyczna | R. [MPa] R¢[MPa]
Re [MPa] i zwi¢kszona | zwigkszona | zwiekszona | zwigkszona
| 05% 010 % 05% 010 %
Blachy, ksztaltowniki, 235 L 210 220 126 132 |
prety gr. do 16 mm '
Blachy, ksztaltowniki, 295 205 215 121 127
prety gr. 16 — 40 mm
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4 OPIS STANU TECHNICZNEGO MOSTU

Ponizej wypisano uszkodzenia poszczegélnych elementéw konstrukcji mostu oraz pokazano ich
dokumentacje fotograficzng. Do oceny stanu technicznego elementéw konstrukeji przyjeto skalg i kryteria
ocen wg Instrukcji utrzymania kolejowych obiektéw inzynieryjnych na liniach kolejowych do predkosci
200/250 km/h Id-16, Warszawa 2014 rok [3]; wprowadzona do stosowania dla obiektéw PKP PLK S. A.
Zarzadzeniem nr 48/2014 Zarzadu PKP PLK S.A. z dnia 01.12.2014 r.

Tab. 1 Skala oceny stanu elementow kolejowego obiektu inzynieryjnego wg [3].

Ocena Stan Opis stanu elementu

5 |Bardzo dobry |Bez widocznych uszkodzen powierzchniowych i zanieczyszczen.

Uszkodzenia powierzchniowe lub zanieczyszczenia lub defekty wewngtrzne

4 |Dob . . ..
onry nie $wiadczgce o procesach degradacji.

Uszkodzenia $wiadczagce o procesach degradacji zachodzacych w
3 |Dostateczny warstwach wewnetrznych nie obnizajgcych jednak przydatnosci uzytkowej
elementu

Uszkodzenia $wiadczace o zmniejszeniu przydatnosci i kwalifikujace

2 |Niedostateczn )
Y lelement do remontu lub wymiany.

Uszkodzenia $§wiadczace o znacznym stopniu destrukeji, kwalifikujacym

1 |Przed j . .
r2eCawanIY | element do natychmiastowego remontu lub wymiany.

Element zniszczony w stopniu wylaczajacym go ze wspdlpracy z innymi

0 |Awaryjny elementami.

4.1 Konstrukcja nosna przesel

4.1.1 Konstrukcja nosna przesel blachownicowych
Elementy konstrukcji nosnej przgset blachownicowych:

e Dzwigary gléwne ¢ Stezenia pionowe blachownic nad podporami

Uszkodzenia:

e Luszczenie si¢ i ubytki powloki antykorozyjne;j.

e Korozja powierzchniowa dzwigaréw blachownicowych we wszystkich przgstach z miejscowa
korozjg wzerowa.

e Znaczna korozja powierzchniowa wystepujaca na $rodnikach blachownic w prz¢stach numer

1 do 5 po stronie potudniowej (dzwigar prawy przesta) z lokalnymi ogniskami korozji wzerowe;.

OCENA STANU TECZNICZNEGO:

o Diwigary gtéwne — 3 e Stezenia pionowe blachownic nad podporami — 3

Dokumentacja fotograficzna uszkodzen:
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Fot. 41 Widok z boku na przesto 1 (dZwigar prawy). Fot. 42 Widok na S$rodnik dzwigara lewego
Korozja powierzchniowa $rodnika z ogniskami przesla 1. Luszczenie powloki malarskiej z korozja
korozji wzerowej. powierzchniowa.

Fot. 43 Widok z boku na przesto 3 (dzwigar prawy). Fot. 44 Widok z boku na przesto 4 (dzwigar lewy).
Korozja powierzchniowa s$rodnika z ogniskami Punktowe zniszczenie powloki antykorozyjnej z
korozji wzerowe;j. korozjg powierzchniowa.

Fot. 46 Widok na pas gémy dzwigara prawego

Fot. 45 Widok na spdéd blachownicy lewej przesta 5.
Korozja powierzchniowa pasa dolnego. przesta 6. Punktowe zniszczenie  powloki
antykorozyjnej z korozja powierzchniows.
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Fot. 47 Widok z boku na przgsto 8 (dzwigar prawy). Fot. 48 Widok na pas gorny dzwigara lewego przgsta
Korozja powierzchniowa srodnika z ogniskami 9. Punktowe zniszczenie powloki antykorozyjnej z
korozji wzerowej. korozja powierzchniows.

Fot. 49 Widok na $rodnik dzZwigara lewego Fot. 50 Widok z boku na srodnik blachownicy lewej
przesta 16. Luszczenie powloki malarskiej z korozja przegsta 16. Luszczenie powloki antykorozyjnej z
powietzchniowa i drobnymi ogniskami korozji korozja powierzchniowa i drobnymi ogniskami

WZETOWE] . korozji wzerowe;.

Fot. 51 Widok na dzwigar lewy przesta 17. Fot. 52 Widok na stezenie pionowe dZwigarow nad
Luszczenie powloki malarskiej z korozja podpora w osi R (pomigdzy przgstem 16 i 17).
powierzchniowg i drobnymi ogniskami korozji Luszczenie powloki malarskiej z  korozja
WZerowej. powierzchniowa.
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4.1.2 Konstrukcja nosna prze¢sel kratowych
Elementy konstrukcji nosnej przeset kratowych:

o Dzwigary glowne o Stezenia dolne
e Stezenia gorne e Stezenia poprzeczne, ramy portalowe
Uszkodzenia:

¢ Luszczenie si¢ i ubytki powloki antykorozyjnej.

s Korozja powierzchniowa wystepujaca na calej powierzchni dzwigaréw kratowych we wszystkich
przgstach z miejscowa korozjg wzerowa.

o Lokalne deformacje blach usztywniajgcych zamocowania poprzecznic.

e Zanieczyszczenia w weztach dolnych.

Na calej powierzchni dzwigaréw kratowych (paséw dolnych i gérnych, krzyzulcéw), poprzecznic i
stgzen wiatrowych wystgpuje korozja powierzchniowa stali z wigksza intensywnoscia w miejscach
podtrzymujacych stan zawilgocenia, w szczegdlnoéci w dolnych wezlach oraz ogdlnie na dolnych
elementach konstrukcji nosnej jak poprzecznice i stgzenia wiatrowe. Wystepuja réwniez miejscowo ogniska
korozji wzerowej. Obecnie korozja poszczegélnych elementéw konstrukeji stalowej nie obniza jeszcze ich
przydatnosci uzytkowej i nie wplywa na no$no$¢. Na podstawie oceny wizualnej nie stwierdzono
wystgpowania elementéw wymagajacych wymiany. Zakres opisanych wyzej uszkodzen jest we wszystkich
przestach podobny.

OCENA STANU TECZNICZNEGO:
e Dizwigary glowne — 3 ¢ Stezenia dolne — 3

e Stezenia gorne — 3 e Stezenia poprzeczne, ramy portalowe — 3

Dokumentacja fotograficzna uszkodzen:

Fot. 53 Rama portalowa kratownicy przesta 12 nad Fot. 54 Wezel gorny ramy portalowej w przesia 12
podpora M. Widoczna korozja powierzchniowa, nad podpora M. Widoczna korozja powierzchniowa i
luszczenie si¢ powloki malarskiej i zanieczyszczenie luszczenie si¢ powloki malarskie;.

graffiti.
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Fot. 55 Krzyzulce prawego dzwigara kratowego Fot. 56 Pas goémy lewego dZwigara kratowego w
w przesle 11. Widoczna korozja powierzchniowa, przesle  10.  Widoczna  znaczna  korozja
luszczenie sie powloki malarskiej i graffiti. powierzchniowa i tuszczenie si¢ powloki malarskiej.

. _ i R Fe————if|| ! : g - (2
Fot. 57 Géma czeé¢ ramy portalowej nad podpora Fot. 58 Stezenie gérne wiatrowe w przesle 10.
K. Widoczna znaczna korozja powierzchniowa Widoczna  lokalna  korozja  powierzchniowa

i luszczenie sie powloki malarskiej. i luszczenie si¢ powloki malarskie;j.

Fot. 59 Zblizenie na krzyzulec dzwigara lewego w Fot. 60 Wezel gorny dzwigara prawego w przesle
przesle 11. Widoczna korozja powierzchniowa i 12. Widoczna korozja powierzchniowa i luszczenie
luszczenie si¢ powloki malarskiej. sie powloki malarskiej.
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Fot. 61 Polaczenie krzyzulcow z pasem dolnym nad Fot. 62 Wezet dolny kratownicy w przesle 12 nad
podpora L. Widoczna korozja powierzchniowa podpora M. Widoczna miejscowa powierzchniowa

i luszczenie si¢ powloki malarskiej. korozja i drobne zanieczyszczenie wezla.
= L -

Fot. 63 Widok na stezenia wiatrowe dolne i stezenie Fot. 64 Widok na st¢zenie dolne wiatrowe w przesle
hamowne w przesle 11. Widoczna korozja 12. Widoczna korozja powierzchniowa i tuszczenie
powierzchniowa i luszczenie si¢ powloki malarskiej.  si¢ powloki malarskie;j.

s L PR L S e —
Fot. 65 Pas Fot. 66 Stegzenie dolne hamowne w przeSle 12.
w przesle 10. Widoczna korozja powierzchniowa Widoczna miejscowa korozja powierzchniowa
i luszczenie sie powloki malarskiej. i luszezenie si¢ powloki malarskiej.
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4.2 Jezdnia

4.2.1 Jezdnia w przestach blachownicowych
Elementy konstrukcji jezdni w przestach blachownicowych:

e Poprzecznice e Plyta ortotropowa

Uszkodzenia:
e Luszczenie sie i ubytki powloki antykorozyijne;j.
e Korozja powierzchniowa w miejscach ubytkéw powloki antykorozyjnej, lokalnie wzerowa.
Rozlegta korozja powierzchniowa z ogniskami korozji wzerowej wystepuje giéwnie na spodzie blachy
plyty ortotropowej. Pomimo jej wystepowania nie stwierdzono zadnych zawilgocen (przeciekéw) na spodzie
plyty ktore moglyby $wiadczy¢ o perforacji blachy.
OCENA STANU TECZNICZNEGO:

e Poprzecznice —3 e Plyta ortotropowa — 3

Fot. 67 Widok na spéd przesta 1. Korozja Fot. 68 Zanieczyszczenie w postaci nieestetycznego
powierzchniowa na poprzecznicach 1 plycie graffiti na poprzecznicy i blasze plyty w przesie 1.
ortotropowe;.

L™ -

Fot. 69 Widok na spod przesta 3. Ogniska korozji Fot. 70 Luszczenie powloki malarskiej na
powierzchniowej na spodzie pasa poprzecznicy i na poprzecznicach w przgdle 16 z  korozjg
plycie ortotropowe;j. powierzchniowa.
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Fot. 71 Rozlegla
ogniskami korozji wzerowe] na spodzie blachy plyty korozji wzerowej na spodzie blachy plyty
w przesle 16. w przgsle 6.

4.2.2 Jezdnia w przestach kratowych
Elementy konstrukcji jezdni w przestach kratowych:

e Poprzecznice e Podluznice
e Stezenia wahaniowe e Stezenia hamowne
Uszkodzenia:

e Tuszczenie si¢ i ubytki powtoki antykorozyjnej.
e Korozja powierzchniowa wystepujaca gléwnie na spodach paséw dolnych podiuznic i
poprzecznic, we wszystkich przeslach, z miejscowa korozja wzerows.
e Zanieczyszczenia zlokalizowane na blachach wezlowych.
OCENA STANU TECZNICZNEGO:
e Poprzecznice — 3 e Podhiznice — 3

e Stezenia wahaniowe — 3 e Stezenia hamowne — 3

Fot. 73 Widok na spod przegsta 10. Korozja Fot. 74 Widok na podluznice oraz na stezenia
powierzchniowe z ogniskami korozji wzerowej na wahaniowe w przesle 11. Drobne ogniska korozji
elementach jezdni. powierzchniowej.

T

)

=]
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Fot. 75 Widok na spod pasa dolnego podluznicy w Fot. 76 Widok na stgzenie hamowne w przesle 12.
przesle 12. Korozja powierzchniowa z ogniskami Korozja powierzchniowe 2z ogniskami korozji
korozji wzerowej na jego spodzie. WZErowej.

4.3 Nawierzchnia torowa

4.3.1 Nawierzchnia torowa w przestach blachownicowych

Elementy nawierzchni torowej w przestach blachownicowych:

e Szyny i przytwierdzenia e (Odbojnice
e Podkiady drewniane e Podsypka thuiczniowa
e Beton ochronny e Izolacja przeciwwodna

o Przyrzady wyré6wnawcze

Stan techniczny szyn i ich elementéw przytwierdzenia, drewnianych podkiadéw oraz podsypki
thuczniowej jest dobry. Elementy przytwierdzenia szyn typu K sa kompletne i dokrgcone, w czasie przejazdu
pociggu po przestach blachownicowych nie stwierdzono ich nadmiernego klawiszowania, drewniane
podklady nie sg zbutwiate a podsypka thuczniowa uzupelniona. Na podsypce thuczniowej wystgpuje jedynie
drobna wegetacja roslinnosci.

W przgsle nr 9 blachownicowym na styku z przestem nr 10 kratowym zlokalizowany jest przyrzad
wyréwnawczy na obu szynach, jego stan techniczny oceniono na dobry.

Stan techniczny odbojnic jest dobry.

Na spodzie blachy plyty ortotropowej, pomimo jej zaawansowanej korozji powierzchniowej z
ogniskami korozji wzerowej, nie stwierdzono przeciekéw co moze $wiadczy¢ o dobrym stanie technicznym
betonu ochronnego i izolacji przeciwwodnej, za§ woda odprowadzana jest rurami spustowymi.

OCENA STANU TECZNICZNEGO:

e Szyny i przytwierdzenia — 4 e Odbojnice — 4
e Podklady drewniane — 4 ¢ Podsypka thuczniowa — 4
¢ Beton ochronny — 4 e Izolacja przeciwwodna — 4

o Przyrzady wyroéwnawcze — 4
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Fot 77 Widok na nawierzchni¢ torowg w pzqs’le 3. Fot. 78 Widok na nawierzchni¢ torowg na styku
Stan techniczny dobry. przesta 7 i 6. Stan techniczny dobry.

Fot. 79 Widok na nawiezchniq torowa w przesle 9
od strony przgsla kratowego. Widoczny przyrzad Stan techniczny dobry.
wyréwnawczy oraz dylatacja na odbojnicy.

' L ¥ 3 u‘. Eﬂ;'f!} ﬁf : : L i \ _ 2ty _. = A3 S \ .
Fot. 81 Widok na nawierzchnig torowa w przesle 15. Fot. 82 Widok na nawierzchnie torowa w przesle 16.
Drobna wegetacja roslinnosci. Stan techniczny dobry.

Strona 29



Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

4.3.2 Nawierzchnia torowa w przesla kratowych
Elementy nawierzchni torowej w przestach kratowych:
e Szyny i przytwierdzenia ¢ Odbojnice
e Mostownice i przytwierdzenia e Blachy przeciwwykolejeniowe

¢ Blachy przeciwpozarowe

Uszkodzenia:

¢ Lokalnie luzne mocowania szyn typu K do mostownic.

¢ Lokalnie luzne mocowania odbojnic do mostownic.

e Silnie zbutwiale i popekane mostownice: zbutwiale drewno powierzchniowo i wglebnie,
rozwarstwienia drewna, ubytki drewna, miejscowo nie zamocowane mostownice — braki
lacznikow, lokalnie mostownice nadpalone.

e Odcinkowe ubytki blach przeciwwykolejeniowych w przesle 111 12.

e Znaczne ubytki blach przeciwpozarowych.

W niedostatecznym stanie technicznym znajduja si¢ mostownice i ich przytwierdzenia. Ponad 2/3 z
nich wykazuje uszkodzenia $wiadczace o zmniejszeniu ich przydatnosci do uzytkowania i kwalifikujace je
do wymiany. Ocen¢ niedostateczng przyporzadkowano takze blachom przeciwwykolejeniowym i
przeciwpozarowym z uwagi na ich znaczne braki
OCENA STANU TECZNICZNEGO:

e Szyny i przytwierdzenia — 3 e (Odbojnice -3
e Mostownice i przytwierdzenia — 2 ¢ Blachy przeciwwykolejeniowe — 2

e Blachy przeciwpozarowe—2

~
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Fot. 83 Widok ogdlny na nawierzchni¢ torowa w Fot. 84 Widok na skrajng mostownice przesta 10
przesle 10. Catkowity brak blach przy przesle blachownicowym. Mostownica silnie
przeciwpozarowych. zbutwiala i zalamana.
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Fot. 85 Widok na mostownice w przesle 10. Fot. 86 Widok na mostownice w przesle 11.
Mostownice silnie zbutwiale i popekane. Mostownice silnie zbutwiale i popekane. Luzne
mocowania szyn i odbojnic do mostownic.

i f=

Fot. 87 Widok na nawierzchni¢ torowa w przgéle 12. Fot. 88 Widok na mostownice w przesle 12.
Znaczne braki blach przeciwwykolejeniowych i Mostownice silnie zbutwiale i popekane. LuZne
przeciwpozarowych. mocowania szyn i odbojnic do mostownic.

4.4 Lozyska i ciosy

Na stalowych tozyskach przgset blachownicowych i kratowych wystepuje korozja powierzchniowa,
lokalnie i sporadycznie wzerowa. Ich stan oceniono na dostateczny. Na ciosach natomiast zaobserwowano
wiele ubytkow, wykruszen, odspojen, spekan, a takze korozj¢ betonu cioséw obnizajace ich przydatnosé
uzytkows i kwalifikujace je do remontu.
OCENA STANU TECZNICZNEGO: 2
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Fot. 89 Widok na lozysko prawe i jego cios na Fot. 90 Widok na lozysko lewe i jego cios na
przyczétku A. Korozja stali, krawedziowe ubytki podporze C. Korozja stali, krawedziowe ubytki
betonu ciosu. betonu ciosu.

Fot. 91 Widok na lozysko prawe i jego cios na Fot. 92 Widok na lozysko prawe i jego cios na
podporze E. Korozja stali, krawedziowe ubytki podporze F. Korozja stali, krawedziowe ubytki
betonu ciosu. betonu ciosu.

ie—_ g
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Fot. 93 Widok na lozysko lewe i jego cios na Fot. 94 Widok na ltozysko lewe i jego cios na
podporze 1. Korozja stali, krawedziowe ubytki podporzeJ (pod prz¢stem kratowym). Korozja stali.
betonu ciosu.
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Fot. 95 Widok na lozysko lewe i jego cios na Fot. 96 Widok
podporze L. Korozja stali. Korozja stali.

na lozyska lewe na podborze N.

TR 5
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Fot. 97 Widok na lozysko prawe i jego cios na Fot. 98 Widok na lozysko lewe i jego cios na

podporze O. Korozja stali. Krawedziowy ubytek podporze P. Korozja stali.
betonu.

Fot. 99 Widok na lozysko prawe i jego cios na Fot. 100 Widok na lozysko prawe i jego cios na
podporze R. Korozja stali. Spekania i podporze S. Korozja stali. Ubytki betonu ciosu.

Strona 33



Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

4.5 Podpory
Stan techniczny podpér jest zréznicowany i w zaleznosci od podpory waha si¢ pomigdzy stanem
dostatecznym (ocena 3) a niedostatecznym (ocena 2). Ogdlnie stan techniczny podpdr oceniono na 2.
Do uszkodzen kwalifikujacych stan techniczny podpory na niedostateczny naleza:
e znaczne odspojenia otuliny betonu,
o wglebne i rozlegle na duzej powierzchni ubytki betonu,
e krawedziowe ubytki betonu,
o odkryte i korodujace prety zbrojeniowe wskutek ww. ubytkéw,
e korozja betonu (wylugowane na powierzchni¢ tatwo rozpuszczalne skladniki betonu w postaci
biatego osadu), beton kruszeje i mozna go odlupywa¢ ,,golymi rekami”.
Pozostale uszkodzenia podpoér:
¢ spekania otuliny betonowej,
e drobne ubytki betonu na malej glebokosci bez odkrycia pretéw zbrojeniowych,
e Dbiale przebarwienia betonu $wiadczace o wylugowaniu latwo rozpuszczalnych sktadnikow
betonu,
e osady i wykwity na betonie,
» zanieczyszczenia i wegetacja roslinnosci na fawach podtozyskowych przyczotkow,
e graffiti obnizajgce estetyke.
Uszkodzenia kazdej z podpor przedstawiono na fotografiach ponizej.

OCENA STANU TECZNICZNEGO: 2

4.5.1 Podporawosi A

Uszkodzenia:
o Krawedziowe ubytki betonu na korpusie oraz na gzymsach skrzydet.
o Graffiti obnizajace estetyke.

e Osady i wykwity na betonie, biate przebarwienia betonu.

Sl . s
PR Y s @ .
Fot. 101 Widok na korpus. Graffiti obnizajace Fot. 102  Widok na prawe naroze Korpusu.
estetyke. Krawedziowe ubytki betonu.
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Fot. 103 Widok na skrzydlo prawe. Fot. 104 Wok na skrzydlo lewe. ytki beton
gzymsie.

u na

452 PodporawosiB
Uszkodzenia:
» Graffiti obnizajace estetyke.

e Osady i wykwity na betonie, biale przebarwienia betonu.

Fot. 105 Widok od strony Braniewa. Graffiti Fot. 106 Widok z prawej strony. Biale
obnizajace estetyke. Osady i wykwity na betonie, przebarwienia betonu.
biale przebarwienia betonu.

0 - e T

Fot. 107 Widok od strony Troi)éw. Graffiti Fot. 108 Widok z lewej strony. Biale przebarwienia
obnizajgce estetyke. Osady i wykwity na betonie, betonu.
biate przebarwienia betonu.
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4.5.3 Podporaw osi C
Uszkodzenia:
e  Graffiti obnizajace estetyke.

¢ Osady na betonie, biale przebarwienia betonu.

¢ Lokalnie ubytki betonu z odslonigtymi i skorodowanymi pretami.

Fot. 109 Widok od strony Braniewa. Graffiti Fot. 110 Widok z prawej strony. Osady na betonie,
obnizajgce estetyk¢. Osady i wykwity na betonie, biate przebarwienia betonu.
biale przebarwienia betonu.

; & : \'.
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Fot. 111 Widok od strony Tropéw. Ubytek betonu z Fot. 112 Widok z lewej strony. Osady na betonie,
odstonietymi i skorodowanymi pretami. Graffiti biale przebarwienia betonu.

obnizajace estetyke. Osady i wykwity na betonie,

biale przebarwienia betonu.
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4.5.4 PodporawoesiD

Uszkodzenia:
e Osady i wykwity na betonie, biale przebarwienia betonu.

e Spekania otuliny betonowej.

¢ Powierzchniowe ubytki otuliny betonowe;j.

Fot. 113 Widok od strony Braniewa. Spekania Fot. 114 Widok z prawej strony. Spekania i
otuliny betonowej. Osady i wykwity na betonie, powierzchniowe ubytki otuliny betonowej. Biale
biale przebarwienia betonu. przebarwienia betonu.

Fot. 115 Widok od strony Tropéw. Spekania otuliny Fot. 116 Widok z lewej strony. Spekania otuliny
betonowej. Biale przebarwienia betonu. betonowej. Biale przebarwienia betonu.
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4.5.5 PodporawosiE
Uszkodzenia:
e Qraffiti obnizajace estetyke.
¢ Spekania otuliny betonowej.
¢ Osady na betonie, biale przebarwienia betonu.

e Ubytki betonu wzdluz korodujacych pretéw poziomych.

Sl AR 1 '; = e
Fot. 117 Widok od strony Braniewa. Graffiti Fot. 118 Widok z prawej strony. Ubytki betonu
obnizajagce estetyke. Osady na betonie, biale wzdluz korodujgcych pretéw poziomych.
przebarwienia betonu. Ubytki betonu wzdtuz

korodujacych pretéw poziomych.

Fot. 119 Widok od strony Tropéw. Graffiti Fot. 120 Widok z lewej strony. Ubytki betonu
obnizajgce estetyke. Osady na betonie, biate wzdtuzkorodujacych pretéw poziomych.
przebarwienia betonu. Ubytki betonu wzdtuz

korodujgcych pretéw poziomych.
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4.5.6 Podporaw osi F

Uszkodzenia:

Graffiti obnizajace estetyke.

Spekania otuliny betonowe;j.

Osady na betonie, biale przebarwienia betonu.

Ubytki betonu wzdhuz korodujacych pretéw pionowych i poziomych.
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e | T Vi )

Fot. 121 Widok od strony Braniewa. Osady na Fot. 122 Widok z prawej strony. Osady na betonie,
betonie, biale przebarwienia betonu. Ubytki betonu biate przebarwienia betonu
wzdluz korodujacych pretéw.

Fot. 123 Widok od strony Tropéw. Graffiti Fot. 124 Widok z lewej strony. Osady na betonie,
obniZzajace estetyke. Osady na betonie, biale biale przebarwienia betonu

przebarwienia betonu. Ubytki betonu wzdluz

korodujacych pretow.
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

4.5.7 Podporawosi G

Uszkodzenia:
e Spekania otuliny betonowe;.
e Osady i wykwity na betonie, biale przebarwienia betonu.

¢ Ubytki betonu wzdtuz korodujacych pretow pionowych i poziomych.

Fot. 125 Widok od strony Braniewa. Osady na Fot. 126 Widok z prawej strony. Osady na betonie,
betonie, biate przebarwienia betonu. Ubytki betonu biale przebarwienia betonu. Spekania otuliny
wzdtuz korodujacych pretow. betonowe;j.

Fot. 127 Widok od sﬁony ’l.“r-op(')w. Osady na
betonie, biale przebarwienia betonu. Ubytki betonu
wzdtuz korodujacych pretéw.
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45.8 PodporawosiH

Uszkodzenia:
s Spekania otuliny betonowe;j.
e Osady na betonie, biale przebarwienia betonu.
e Ubytki betonu wzdluz korodujacych pretéw pionowych i poziomych oraz znaczne ubytki
powierzchniowe z odkrytg siatka zbrojenia.

e Korozja betonu (wylugowane na powierzchnie fatwo rozpuszczalne skladniki betonu w postaci

2

bialego osadu), beton kruszeje i mozna go odlupywacé ,,gotymi rekami”.

Fot. 128 Widok od strony Braniewa. Osady na Fot. 129 Widok z prawej strony. Znaczne ubytki
betonie, biale przebarwienia betonu. Ubytki betonu powierzchniowe betonu z odkryta siatkg zbrojenia.
wzdhtuz korodujacych pretow. Korozja betonu.

. s
Fot. 130 Widok od strony Tropéw. Osady na Fot. 131 Widok z lewej strony. Znaczne ubytki
betonie, biale przebarwienia betonu. Ubytki betonu powierzchniowe betonu z odkrytg siatkg zbrojenia.

wzdhluz korodujgcych pretow. Korozja betonu.

Strona 41



Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

4.5.9 Podporaw osil

Uszkodzenia:
e Spekania otuliny betonowe;.
¢ Osady na betonie, biate przebarwienia betonu.
e Ubytki betonu wzdtuz korodujacych pretéw pionowych i poziomych oraz znaczne ubytki

powierzchniowe z odkryta siatkg zbrojenia na bocznej prawe;j stronie podpory w jej gornej czgsci.

Fot. 132 Widok od strony Braniewa. Osady na Fot. 133 Widok z prawej strony. Znaczne ubytki
betonie, biale przebarwienia betonu. Ubytki betonu powierzchniowe z odkryta siatkg zbrojenia.
wzdhiz korodujacych pretow.

Fot. 134 Widok od strony Tropéw. Osady na Fot. 135 Widok z lewej strony. Osady na betonie,
betonie, biale przebarwienia betonu. Ubytki betonu biate przebarwienia betonu.
wzdtuz korodujacych pretow.
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4.5.10 Podporaw osiJ
Uszkodzenia:
¢ Spekania otuliny betonowe;.
e Osady na betonie, biale przebarwienia betonu.

e Ubytki betonu wzdluz korodujacych pretéw pionowych w gornej czesci podpory po stronie

Tropdéw.

Fot. 136 Widok od strony Braniewa. Osady na Fot. 137 Widok z prawe;j strony.
betonie, biate przebarwienia betonu.

Fot. 138 Widok od strony Tropéw. Osady na Fot. 139 Widok z lewej strony..
betonie, biale przebarwienia betonu. Ubytki betonun
wzdluz korodujacych pretéw.
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4.5.11 Podporaw osi K

Uszkodzenia:
e Graffiti obnizajace estetyke.
¢ Spekania otuliny betonowej.

e Osady na betonie, biale przebarwienia betonu.

Fot. 140 Widok od strony Braniewa. Graffiti Fot. 141 Widok z prawej strony. Osady na betonie,
obnizajace estetyke. Spekania otuliny betonowej. biale przebarwienia betonu.
Osady na betonie, biale przebarwienia betonu.

L .‘ -a‘u._ﬁ. $3¥°

Fot. 142 Widok od strony Tropow. Spekania otuliny Fot. 143 Widok z lewej strony. Osady na betonie,
betonowej. Osady na betonie, biale przebarwienia biate przebarwienia betonu

betonu.
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4.5.12 Podpora w osi L
Uszkodzenia:
¢  Graffiti obnizajace estetyke.
e Osady i wykwity na betonie.

e Spekania otuliny betonowe;j.

e Powierzchniowe ubytki otuliny betonowe;j.

Fot. 144 Widok od strony Tropow. Graffiti
obnizajgce estetyke. Spekania otuliny betonowe;j.
Osady i wykwity na betonie.

Fot. 146 Widok od strony Braniewa. Graffiti Fot. 147 Widok z prawej strony. Osady i wykwity
obnizajace estetyke. Spekania otuliny betonowej. na betonie.
Osady i wykwity na betonie.
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4.5.13 Podpora w osi M
Uszkodzenia:
¢ Spekania otuliny betonowe;.
e  Znaczne ubytki powierzchniowe betonu z odkryta siatkg zbrojenia.

¢ Korozja betonu (wyligowane na powierzchni¢ tatwo rozpuszczalne sktadniki betonu w postaci

biatego osadu), beton kruszeje i mozna go odtupywaé ,,gotymi r¢kami”.

Fot. 148 Widok od strony Braniewa. Spekania Fot. 149 Widok z prawej strony. Spekania otuliny
otuliny betonowej. Znaczne ubytki powierzchniowe betonowej. Znaczne ubytki powierzchniowe betonu z
betonu z odkrytg siatka zbrojenia. Korozja betonu. odkrytg siatka zbrojenia.

N $

Fot. 150 Widok od strony Tropéw. Spekania otuliny Fot. 151 Zblizenie  na idegradowany

betonowej. Znaczne ubytki powierzchniowe betonu.  powierzchniowo beton — korozja betonu, beton
kruszeje.
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4.5.14 Podpora w osi N
Uszkodzenia:
¢ Qraffiti obnizajace estetyke.

e Spekania otuliny betonowej.

e Drobne osady i biale przebarwienia.

Fot. 152 Widok od strony Braniewa. Graffiti Fet. 153 Widok z prawej strony.
obnizajace estetyke. Spekania otuliny betonowej.
Drobne osady i biale przebarwienia.

Fot. 154 Widok od strony Tropdéw. Graffiti Fot. 155 Widok z lewej strony.
obnizajagce estetyke. Spekania otuliny betonowe;j.
Drobne osady i biate przebarwienia.
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

4.5.15 Podporaw osi O

Uszkodzenia:
o Graffiti obnizajace estetyke.
¢ Spekania otuliny betonowe;.
¢ Drobne osady i biale przebarwienia.

¢ Powierzchniowe ubytki wierzchniej warstwy betonu.

Fot. 156 Widok od strony Braniewa. Graffiti Fot. 157 Widok z prawej strony. Graffiti obnizajace
obnizajace estetyke. Spekania otuliny betonowej. estetyke. Spekania otuliny betonowej. Drobne osady
Drobne osady i biate przebarwienia. i biate przebarwienia. Powierzchniowe ubytki
wierzchniej warstwy betonu.

Fot. 158 Widok od strony Tropoéw. Graffiti Fot. 159 Widok z lewej strony. Graffiti obnizajace
obnizajace estetyke. Spekania otuliny betonowej. estetyke. Spekania otuliny betonowej. Drobne osady
Drobne osady i biale przebarwienia. Powierzchniowe i biale przebarwienia.

ubytki wierzchniej warstwy betonu.
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4.5.16 Podporaw osi P

Uszkodzenia:
e QGraffiti obnizajace estetyke.
¢ Spekania otuliny betonowe;j.
o  Ubytki powierzchniowe betonu z odkryta siatkg zbrojenia.

e Korozja betonu (wylugowane na powierzchni¢ tatwo rozpuszczalne skladniki betonu w postaci

bialego osadu), beton kruszeje.

Fot. 160 Widok od strony Braniewa. Spekania Fot. 161 Widok z lewej strony. Spekania otuliny
otuliny betonowej. Ubytki powierzchniowe betonu z betonowej. Ubytki powierzchniowe betonu z odkrytg
odkryta siatkg zbrojenia. Korozja betonu. siatkg zbrojenia. Korozja betonu.

el e

Fot. 162 Widok od strony Tropéw. Spekania otuliny Fot. 163 Widok z prawej strony. Spekania otuliny
betonowej. Ubytki powierzchniowe betonu z odkryta betonowej. Ubytki powierzchniowe betonu z odkryta
siatka zbrojenia. Korozja betonu. siatka zbrojenia. Korozja betonu.
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4.5.17 Podpora wosi R

Uszkodzenia:
¢ Graffiti obnizajace estetyke.
e Spekania otuliny betonowej.
o Ubytki powierzchniowe betonu z odkryta siatka zbrojenia.

¢ Korozja betonu (wylugowane na powierzchnie fatwo rozpuszczalne sktadniki betonu w postaci

biatego osadu), beton kruszeje.

Fot. 164 Widok od strony Braniewa. Spekania Fot. 165 Widok z prawej strony. Spegkania otuliny

otuliny betonowej. Ubytki powierzchniowe betonu.  betonowej. Ubytki powierzchniowe betonu z odkryta
siatkg zbrojenia. Korozja betonu.

e LY N

Fot. 166 Widok od strony Tropow. Fot. 167 Widok z lewej strony. Osady 1 wykwity na
betonie.
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

4.5.18 Podporawosi S

Uszkodzenia:
e  QGraffiti obnizajace estetyke.
e Zniszczenie powloki antykorozyjnej betonu.
e Ubytki betonu z odkrytym i skorodowanym zbrojeniem na koncowych krawedziach obu
skrzydet.

s Krawedziowe ubytki betonu z odstonigtym zbrojeniem na styku $cianki zaplecznej ze skrzydtami.

Fot. 168 Widok na korpus. Graffiti obnizajace Fot. 169  Skrzydlo lewe. Zniszczenie powloki
estetyke. antykorozyjnej betonu. Krawedziowe ubytki betonu
na styku ze $cianka zapleczng z odstonietym i
skorodowany pretem.

Tt

Fot. 170 Skrzydlo prawe. Zniszczenie powloki Fot. 171 Widok na gzyms lewy. Ubytek betonu z
antykorozyjnej betonu. odstonigtym i skorodowanym zbrojeniem.

Strona 51



Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

4.6 Strefy przejsciowe (nawierzchnia kolejowa na dojezdzie do mostu)

Uszkodzenia:

e Nienormatywne zakoficzenie czesci dziobowej odbojnicy pod stronie Tropow.

Ogodlnie stan techniczny stref przejsciowych jest dobry.
OCENA STANU TECZNICZNEGO:4

Fot 172 Wl&ok na strefe przejsmowq po stronie Fot. 173 W1dok na strefe; przejsc1owq po stronie
Tropow. Braniewa.

4.7 Skarpy, nasypy

Uszkodzenia:
e Wegetacja roslinnosci.
e Drobne ubytki i przemieszczenia gruntu.
Ogolnie stan techniczny skarp i nasypow jest dobry
OCENA STANU TECZNICZNEGO:4

4.8 Przestrzen podmostowa, koryto rzeki
Stan techniczny przestrzenie podmostowej i koryta rzeki jest dobry.
OCENA STANU TECZNICZNEGO:4

Fot. 174 Wldok na przestrzen pod prz&;skem 11 Fot. 175 Widok na przestrzen pod przgstami 13, 14,
nurtowym. 15.
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

4.9 Chodnik shuzbowy
4.9.1 Chodnik stuzbewy w przestach blachownicowych

Uszkodzenia:
e Korozja powierzchniowa z drobnymi ogniskami korozji wzerowej na konstrukcji wsporczej
chodnika, porgczy i jego nawierzchni.

e Drobne deformacje kraty stanowigcej nawierzchnig chodnika w strefie nad dylatacjami przeset.

Ogolnie stan techniczny chodnika shuzbowego w przestach blachownicowych jest dostateczny.
OCENA STANU TECZNICZNEGO: 3

sy o s 7

Fot. 176 Widok na nawierzchnie chodnika - prz_gsio ot. 177 W

\‘ i

do na k

strukcje wsporcza chodnika

4, strona lewa. Korozja powierzchniowa kraty - przeslo 5. Korozja powierzchniowa.
stanowigcej jego nawierzchnie.

Fot. 178 Widok na nawierzchni¢ chodnika lewego Fot. 179 Widok na nawierzchnie chodnika lewego
w przgsle 1. Brak 25 cm dlugosci kraty stanowigcej na styku przesta 4 i 3. Deformacja kraty stanowigcej
nawierzchni¢ chodnika. nawierzchni¢ chodnika.
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4.9.2 Chodnik stuzbowy w przeslach kratowych

Uszkodzenia:
e Zaawansowana korozja biologiczna desek stanowiacych nawierzchni¢ oraz drewnianych
elementéw wsporczych chodnika shuzbowego.
¢ Ubytki desek (dziury) stanowiacych nawierzchni¢ chodnika.
Stan techniczny chodnika stuzbowego w przestach kratownicowych jest niedostateczny. Uszkodzenia

wymienione powyzej zmniejszajg przydatno$é uzytkowa chodnika, obnizone jest bezpieczenstwo oséb

(obstugi mostu) wykonujgcych obchdd mostu w czesci na przgstach kratowych.
OCENA STANU TECZNICZNEGO: 2

Fot. 180 Widok na chodnik stuzbowy lewy w Ft.l Widok na chonik stuzbowy prawy w
przesle 10. Ubytki desek (dziury), deski zbutwiale. przgsle 11. Ubytki desek (dziury), deski i elementy
wsporcze (krawedziaki) silnie zbutwiate.

gl .,J HI"tlln

i

Fot. 182 Widok na chodnik shuzbowy lewy w Fot. 183 Widok na chodnik shuzbowy lewy w
przgsle 11. Ubytki desek (dziury), deski zbutwiate. przesdle 12. Ubytki desek (dziury), deski zbutwiate.
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4.10 Kable SRK
Na lewym chodniku stuzbowym, na przestach blachownicowych i kratowych, ulozona jest rura

ochronna przeprowadzajaca kable SRK. Stan techniczny rury jest dobry.

OCENA STANU TECZNICZNEGO: 4

e

Fot. 184 Widok na; rure ochroq
ulozona na chodniku shizbowym przgsta 14 ulozong na chodniku sluzbowym przesta 11
blachownicowego. kratowego.

4.11 Urzadzenia odwadniajace

Korozja powierzchniowa z drobnymi i lokalnymi ogniskami korozji wzerowej na rurach spustowych
odprowadzajagcych wodg z nawierzchni torowej na przestach blachownicowych.

Ogodlnie stan techniczny rur spustowych jest dobry.
OCENA STANU TECZNICZNEGO: 4

Fot. 186 Widok na rure spustowg w przesle 17. Fot. 187 Widok na rure spustowg w przesle 6.
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4.12 Dylatacje

Korozja powierzchniowa z ogniskami korozji wzerowej oraz deformacje blach przykrywajgcych
szczeliny dylatacyjne wolnopodpartych przgset blachownicowych. Uszkodzenia te powodujg obsypywanie
sie thucznia na lawy podiozyskowe podpdr posrednich.

Ogodlnie stan techniczny blach przykrywajacych szczeliny dylatacyjne przgset blachownicowych jest

dostateczny.
OCENA STANU TECZNICZNEGO: 3

Fot. 188 Widok na blache przykrywajaca szczeling Fot. 189 Widok na zanieczyszczong lawe

dylatacyjng pomiedzy przestem 4 i 5 (w osi E). podlozyskowa podpory w osi E obsypujacym si¢

Korozja stali i deformacja blachy. thuczniem jako skutek uszkodzenia opisanego
powyzej.

4.13 Kladka dla pieszych

Stan techniczny ktadki dla pieszych zamocowanej do konstrukcji kratowej mostu, ktéra przeprowadza
ruch pieszych nad rzekg Elblag, jest dobry. Zauwazy¢é mozna jedynie drobne tuszczenia powloki malarskiej
na spodzie blachy pomostu z korozja powierzchniows.

OCENA STANU TECZNICZNEGO: 4

Fot. 190 Widok na spéd konstrukcji kiadki dla Fot. 191  Widok na nawierzchni¢ klaski dla
pieszych. Drobne tuszczenia powloki malarskiej na pieszych.
spodzie blachy pomostu z korozjg powierzchniows.
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4.14 Podsumowanie stanu technicznego obicktu

Ocena
Element Przesta Przgsta
blachownicowe kratowe
1. Konstrukcja nosna przeset *
a. dzwigary gtéwne 3/5 3/5
b. stegzenia pionowe blachownic nad podporami 3/5 -
c. stezenia gorne - 3/5
d. stezenia dolne - 3/5
e. st¢zenia poprzeczne, ramy portalowe - 3/5
2. Jezdnia *
a. poprzecznice 3/5 3/5
b. plyta ortotropowa 3/5 -
a. podiuznice - 3/5
b. stezenia wahaniowe - 3/5
c. stezenia hamowne - 3/5
3. Nawierzchnia torowa *
a. szyny i przytwierdzenia 4/5 3/5
b. odbojnice 475 3/5
c. podklady drewniane 475 -
d. podsypka thuczniowa 475 -
e. beton ochronny 4/5 -
f. izolacja przeciwwodna 4/5 -
g. przyrzady wyréwnawcze 475 -
h. mostownice i przytwierdzenia - 2/5
i. blachy przeciwwykolejeniowe - 2/5
j- blachy przeciwpozarowe - 2/5
4. L.ozyska i ciosy 2/5
5. Podpory 2/5
6. Strefy przejs’_ciowe. . . 475
(nawierzchnia kolejowa na dojezdzie do mostu)
7. Skarpy, nasypy 415
8. Przestrzen podmostowa, koryto rzeki 4/5
9. Chodniki shuzbowe 3/5 2/5
10. Kable SRK 4/5
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11 Urzadzenia odwadniajace 4/5 -
12 Dylatacje 3/5 -
13 Ktadka dla pieszych 475 -

2 - NIEDOSTATECZNY

GLOBALNA OCENA OBIEKTU Uszkodzenia swiadczace 0 zmniejszenin
przydatnosci i kwalifikujace obiekt do
remontu lub wymiany.

Na obiekcie nie stwierdzono wystepowania uszkodzen zagrazajacych w chwili obecnej
bezpieczefistwu konstrukcji, ale wystepuja uszkodzenia (gléwnie w podporach mostu), ktérych nie
naprawienie i dalszy postep moze w przyszlosci spowodowac wystapienie takiego zagrozenia.

Stan techniczny stalowej konstrukcji nosnej przgset blachownicowych i kratowych jest ogdlnie
dostateczny, miejscowo dobry. Na obu typach konstrukeji wystgpuja powierzchnie z uszkodzong powloka
antykorozyjna, z korozja powierzchniowa i lokalnymi drobnymi ogniskami korozji wzerowej. Najwigksza
korozja powierzchniowa przeset blachownicowych wystepuje na $rodnikach dzwigara prawego po jego
zewnetrznej stronie (od strony potudniowej) na przgstach 1 do 5.

Pomimo do$¢ dobrego stanu technicznego konstrukcji nosnej przgset blachownicowych i kratowych
oraz elementéw wchodzacych w skiad ich jezdni (ocena 3), globalnie stan techniczny obiektu oceniono na
niedostateczny (ocena 2), gdyz w podporach obiektu stwierdzono wystepowanie uszkodzen swiadczacych o
zmniejszeniu ich przydatno$ci uzytkowej i kwalifikujace je do remontu.

W najgorszym stanie technicznym znajduje si¢ podpora w osi M (podpora pomigdzy przgstem 12
kratowym a przestem 13 blachownicowym), wystgpuja na niej znaczne ubytki powierzchniowe betonu
z odkrytg i skorodowang siatka zbrojenia oraz zaawansowana korozja betonu na jej calej powierzchni
(widoczne sg wylugowane latwo rozpuszczalne sktadniki betonu w postaci biatego sproszkowanego osadu),
beton kruszeje i mozna go odtupywaé ,,gotymi rekami”. Na pozostatych podporach, w mniej lub wigkszym
stopniu, wystepuja spekania i odspojenia otuliny betonu z odstonigtymi i korodujgcymi pretami,
krawedziowe wglebne ubytki betonu, oraz osady, wykwity i biale przebarwienia betonu. W celu nie
dopuszczenia do powstania uszkodzen zagrazajacych bezpieczenistwu konstrukeji, wszystkie podpory mostu
kwalifikuja si¢ do remontu.

Niedostateczny jest stan cioséw podlozyskowych. Wystgpujace na ciosach uszkodzenia w postaci
krawedziowych ubytkéw i rozwarstwien betonu oraz licznych spgkan zmniejszaja ich przydatnos¢ i
kwalifikujgcych je do remontu. Lozyska sg w stanie dostatecznym z uwagi na korozje.

W zlym stanie technicznym znajduja si¢ takze elementy wchodzace w sktad nawierzchni torowej w
przestach kratowych. Mostownice sg silnie zbutwiale, popekane i rozwarstwione, luzne s3 mocowania szyn
do mostownic. Wystepuja odcinkowe ubytki blach przeciwwykolejeniowych oraz znaczne ubytki blach

przeciwpozarowych. Nawierzchnia torowa w czeéci na przgstach blachownicowych jest w stanie dobrym.
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Z uwagi na uszkodzenia chodnika shizbowego w przestach kratowych (stan techniczny
niedostateczny) obnizone jest bezpieczenstwo oséb obstugi mostu wykonujacych obchéd. Wystepuje silna
korozja biologiczna desek stanowigcych nawierzchni¢ chodnika oraz drewnianych elementéw wsporczych
w postaci krawedziakéw, deski silnie sig uginaja oraz wystgpuja ich braki (dziury w nawierzchni).

Pozostale elementu mostu podlegajace ocenie sa w stanie dostatecznym lub dobry. W dobrym stanie
technicznym znajduje si¢ kladka dla pieszych zamocowana do konstrukcji przeset kratowych, ktéra to
przeprowadza ruch pieszych nad rzeka Elblag.
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5 SPRAWDZENIE AKTUALNEJ NOSNOSCI PRZESEE,

5.1 Kratownica
5.1.1 Analiza no$nosci

Obliczenia maja na celu:

e  okreslenie warto$ci wspotczynnika o dla modelu obcigzenia 71 oraz SW/0 wg PN-EN 1991-2
EUROKOD 1: Oddzialywania na konstrukcje — Cze$¢ 2: Obciazenia ruchome mostow [6];

o okreélenie mozliwosci przenoszenia obciazefi poszczegélnych klasy linii kolejowych wg
PN-EN 15528 Kolejnictwo - Klasyfikacja linii w odniesieniu do oddziatywan pomiedzy
obcigzeniami granicznymi pojazddéw szynowych a infrastruktura [11];

e okreslenie mozliwoéci przenoszenia obcigzen poszczegdlnych klas lokomotyw wg
PN-EN 15528 Kolejnictwo - Klasyfikacja linii w odniesieniu do oddzialywan pomigdzy
obcigzeniami granicznymi pojazdéw szynowych a infrastrukturg [11];

e okreslenie mozliwoéci przenoszenia obcigzen znanym taborem kursujacym po linii kolejowej;

e  okreslenie mozliwosci przenoszenia obcigzen pojazdem NORCA-32;

e okreélenie mozliwoéci przenoszenia obcigzen dzwigami: EDK-300, EDK-750, EDK-1000
i EDK-2000

Obliczenia statyczno-wytrzymatosciowe przeprowadzono metoda naprezen liniowych w konwencji

rozdzielonych wspdlczynnikéw bezpieczenistwa. Obliczenia statyczne przeprowadzono w programie
komputerowym Autodesk Robot Structural Analysis Professional 2019.
Sprawdzenie aktualnej nosnosci obiektu dokonano z uwzglednieniem aktualnego stanu technicznego

obiektu.

Konwencja znakowania sit osiowych, momentéw zginajacych i naprezen:
e  sily rozciagajace, naprezenia rozciagajace  +
o sily $ciskajgce, naprezenia Sciskajace -
e  moment rozciggajacy wiokna dolne +

e  moment rozciggajacy widkna gorne -

5.1.1.1 Zestawienie obciazen stalych
. Obcigzenie cigzarem wlasnym elementami konstrukcyjnymi

Obciazenie cigzarem wlasnym elementami konstrukcyjnymi przyjeto wprost z modelu konstrukcji
(w modelu zadano odpowiednig geometri¢ przekroju elementéw pretowych), cigzar objetosciowy stali ys =
77,01 kKN/m’.
. ObcigZzenie cigzarem wlasnym element6w niekonstrukeyjnych

Konstrukcje noéng przesta stanowi ruszt stalowy z pomostem otwartym na mostownicach. Zgodnie
znorma [6] do modelu przytozono obciazenie owartosci rownej ps; = 7 kKN/mb toru. Dwa prety podiuzne

modelu (dzwigary gtéwne na ktérych oparte sa mostownice) obcigzono wartoécig 3,5 kKN/m.
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5.1.1.2 Zestawienie obcigzen ruchomych
° Obciazenie ruchome wg PN-EN 1991-2 [6]

Do obliczen przyjeto model obciazenia 71 (wg Rys. 5.1) przedstawiajacy statyczny efekt obciazenia
pionowego wywolany normalnym ruchem kolejowym oraz model obcigzenia SW/0 (wg Rys. 5.3)
przedstawiajacy statyczny efekt obcigzenia pionowego wywolany normalnym ruchem kolejowym na belkach

ciaglych.

Qvk=250kN 250kN  250kN  250kN
q i =8OKN/m gy =BOKN/m

— M il 1,urgj 1.6m PL 1.6m 1,6m __Lgam_ ® o

Rys. 5.1 Model obceigzenia 71

Sit¢ skupiong z modelu obcigzenia 71 rozlozono na trzy punkty podporowe szyny wg punktu 6.3.6.1.

PN-EN 1991-2 [6]. Sposob rozlozenia sily pokazano na Rys. 5.2.
Qi

1

Togr

O\dld l Qi
I a | a I

Q; sila skupiona na kazdej 2 szyn wywolana Modelem Obciazenia 71 lub naciskiem kota Poclagu Rzec2ywistago 2godnie
z 8.3.5, Paciagu Zmeczeniowego lub HSLM (z wyjatkiem HSLM-B)

a2 odieglo$é miedzy punktami podparcia szyny

125,0 kN 125,0 kN 125,0 kN 125,0 kN

62,5 kN 62,5 kN 62,5 kN 62,5 kN 62,5 kN 62,5 kN 62,5 kN 62,5 kN

%W TARIRE,

0,4 06){06 041 06l06}04 06I06

1 6 0 . ' |

il

Rys. 5.2 Rozklad sily skupionej lub nacisku kola poprzez szyne¢ (przyj¢to a = 0,6 m)

9w 9%
| a P < PSS a2 I=s
Gdzie: gw = 133 kKN/m, a=150m c=53m

Rys. 5.3 Model obcigzenia SW/0

Wartosci Quw 1 qw nalezy do obliczeni przemnazaé przez wspétczynnik a, ktéry moze przyjmowaé
jedna z ponizszych wartosci:
0,75 - 0,83 - 0,91 - 1,00 - 1,10 - 1,21 - 1,33 - 1,46
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Obliczono i sprawdzono naprezenia miarodajne dla kazdej wartosci wspétczynnika a. W wyniku
obliczen stwierdzono, ze obiekt przenosi obcigzenie modelem 71 oraz SW/0 dla wartosci wspolczynnika
o, = 1,00. Ponizej w opracowaniu zestawiono wyniki obliczen sit wewnetrznych i naprezen od obciazenia
modelem 71 przy ww. wartosci wspotczynnika a.

Wspdlezynnik dynamiczny ¢ dla modelu obcigzenia 71 oraz SW/0 wg PN-EN 1991-2 [6] przyjeto jak

dla przypadku standardowego utrzymania toru. Jego warto$¢ dla poszczegdlnych elementéw wynosi:

- pas gbrny, pas dolny, krzyzulce o =1,04;
- podhuznica 0=122;
- poprzecznica koncowa ¢ =2,00;
- pozostate poprzecznice o=141.

Obcigzenie ruchome wg PN-EN 15528 [11] w odniesieniu do klasy linii
Przeprowadzono obliczenia noénosci dla modeli obcigzefh wagondw wzorcowych reprezentatywnych

dla poszczegblnych klas linii kolejowych wedhug [11], tj.:

Klasa linii D4 D3 D2 C4 C3 C2 B2 Bl A
Nacisk (t) 22,5 22,5 22,5 20,0 20,0 20,0 18,0 18,0 16,0
Nacisk liniowy (t/m) 8,0 72 6,4 8,0 7,2 6,4 6,4 5,0 5,0

W wyniku obliczen stwierdzono, ze obiekt przenosi obcigzenie dla najwyzszej klasy linii kolejowej, tj.
D4, wagon wzorcowy o najwiekszym nacisku na o$. Ponizej w opracowaniu zestawiono wyniki obliczefi sit

wewnetrznych i naprezen od ww. obciazenia.

Klasa linii Nacisk
(wagon Nacisk liniowy
odniesienia) osi (t) (t/m) Charakterystyka geometryczna
225t 225¢ 225t 2251
D4 25 8,0 I ] ‘ ]
1.50m 1.80m 4.65 m tBOm 1.50m
> 11.25m _

Rys. 5.4 Obcigzenie wagonem odniesienia w klasie D4

Kazdg site skupiong ww. obcigzenia ruchomego w modelu obcigzenia roztozono na trzy punkty
podporowe szyny analogicznie jak w przypadku obcigzenia 71 (Rys. 5.2).

Przy obliczaniu sit wewnegtrznych i naprezen od obcigzenia D4 uwzgledniono wspolczynniki
dynamiczny 1+¢ Pociagéw Rzeczywistych obliczony wg Zal. C normy PN-EN 1991-2 dla predkosci
eksploatacyjnej réwnej 80 km/h wymienionej w zataczniku nr 3 do umowy na wykonanie niniejszego
przegladu specjalnego oraz jak dla przypadku standardowego utrzymania toru, jego wartos¢ dla

poszczegblnych elementéw wynosi:
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- pas gorny, pas dolny, krzyzulce ¢ =1,08;
- podtuznica o =1,20;
- poprzecznica koncowa ©=2,36;
- pozostale poprzecznice o =1,46.

° Obcigzenie ruchome wg PN-EN 15528 [11] w odniesieniu do poszczegolnych klas lokomotyw
Przeprowadzono obliczenia nosnosci dla modeli obcigzen lokomotyw Ldazs; L619; L620; L621; L6

o rozstawie podluznym osi 1 nacisku na o§ wg rysunkéw ponizej.

Lokomotywa L4:25 Po = 22,5 t/o8

Po Po Po Po Masa catkowita 90,0 t

Po |po |po oo ORMEERE s e Ipg Po = 19,0 t/0s
Masa catkowita 114,0 t

14,2

Rys. 5.6 ObcigZenie lokomotywg klasy L6190

Lokomotvwa LB,
Fo

Po |Po Po |Po |po Po = 20,0 t/os

Masa catkowita 120,0 t

L 20 | 20 | 6,55 | 20 | 20
14,55

Rys. 5.7 Obcigzenie lokomotyw3 kiasy L6200

Po [P0 [poroOmetMetbas 1p  1n0 1pg Po = 21,0 t/os

Masa catkowita 126,0 t

21 | 21 | 7.1 A AR
15,5

Rys. 5.8 Obcigzenie lokomotywg klasy L6210

Lokomotvwa L6,
Po

Po Po Po |Po Po Po = 22,0 t/os

Masa catkowita 132,0 t

| 225 | 20 | 7,2 1 20 | 225 |
| 15,7 |

Rys. 5.9 Obciazenie lokomotywg klasy L622,0
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Kazda sile skupiong ww. obcigzenia ruchomego w modelu obciazenia rozlozono na trzy punkty
podporowe szyny analogicznie jak w przypadku obciazenia 71 (Rys. 5.2).

W wyniku obliczen stwierdzono, ze obiekt przenosi obciazenie wszystkimi wymienionymi klasami
lokomotyw. Ponizej w opracowaniu zestawiono wyniki obliczefi dla lokomotywy L6x»o , ktéra daje
najwicksze wartosci sit wewnetrznych i naprezen.

Przy obliczaniu sil wewnetrznych i naprezen uwzglgdniono wspdiczynniki dynamiczny jak
w przypadku obcigzenia ,,Obcigzenie ruchome wg PN-EN 15528 w odniesieniu do klasy linii”.

. Obcigzenie ruchome znanym taborem kursujacym po linii kolejowej

Przeprowadzono obliczenia nosnosci dla znanych lokomotyw i autobuséw szynowych tj.:

— lokomotywy: SM42, SM31, ST44, TEM2, ES64U4,

— autobusy szynowe: SA109, SA103, SA106, SA108., SA133.

W wyniku obliczeri stwierdzono, Ze obiekt przenosi obcigzenie wszystkimi wymienionymi
lokomotywami i autobusami szynowymi. Ponizej w opracowaniu zestawiono wyniki obliczed dla
lokomotywy ST44, ktéra to daje najwieksze wartosci sit wewngtrznych i naprezef sposrod ww. taboru
kolejowego.

Ponizej na rysunku przedstawiono rozstaw podiuzny osi i naciski na o$ dla lokomotywy ST44.
Lokomotywa ST44

Po l{ Po Po  |Po \L Po=19,4 t/05

/ | Masa cafkowita 1164 t
21021 4.4 24 2,1

+—— - &

Rys. 5.10 Obcigzenie lokomotywa ST44

<

Kazda site skupiong ww. obcigzenia ruchomego w modelu obcigzenia roztozono na trzy punkty
podporowe szyny analogicznie jak w przypadku obcigzenia 71 (Rys. 5.2).

Przy obliczaniu sil wewnetrznych i naprgzen uwzgledniono wspdlczynniki dynamiczny jak
w przypadku obcigzenia ,,Obciazenie ruchome wg PN-EN 15528 w odniesieniu do klasy linii”.
° Obciazenie ruchome pojazdem Norca-32

Ponizej na rysunku pokazano schemat wagonéw pojazdu Norca-32. Calkowite obcigzenie rozktada sig
na dwa zestawy 16-osiowe oddalone od siebie 0 19,676 m (migdzy osiami skrajnych kot). Rozstaw osi
w zestawie wynosi 1,5 m. Catkowita dlugos¢ wagonow z obcigzeniem wynosi 69,766 m.

Obcigzenie catkowite transportu sklada sig z trzech czgscei:

1) zcigezaru wagondw 2260 kN
2) zcigzaru konstrukeji rozktadajacej obcigzenie 650 kN
3) zciezaru ladunku 3860 kN

Razem: 6770 kN
Przy zalozeniu réwnomiernego rozkladu obciazenia na wszystkie osie, na kazdg z nich przypada:

6770 kKN /32 =212 kN

W obliczeniach zalozono 10 % wzrostu nacisku na osie wskutek mozliwych nieréwnomiernosci
rozktadu obcigzenia na osie, tj.: 1,1 x 212 KN =233 kN
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P I IR b5

! T
._!?‘El o Mo Lol o g

7 . i o oy
5000, H 12558

16 x 233kN 16 x 233kN
) 15¢1500=22500 19676 15x1500=22500 B
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Rys. 5.11 ObcigZenie ruchome wagonami pojazdu Norca-32 wraz z ladunkiem

Kazda sil¢ skupiona ww. obciazenia ruchomego w modelu obciazenia roztozono na trzy punkty
podporowe szyny analogicznie jak w przypadku obciazenia 71 (Rys. 5.2).
° Obciazenie ruchome dzwigami EDK 300, EDK 750, EDK 1000, EDK 2000

Przeprowadzono obliczenia nosnosci dla dzwigéw EDK-300, EDK-750, EDK-1000 i EDK-2000.
W wyniku obliczen stwierdzono, ze obiekt przenosi obcigzenie wszystkimi wymienionymi dzwigami.
Ponizej w opracowaniu zestawiono wyniki obliczen dla dzwigu EDK-2000, ktéry to daje najwicksze
wartosci sil wewnetrznych i naprezen.

Ponizej na rysunku przedstawiono rozstaw podiuzny osi i naciski na o§ dla dzwigu EDK-2000.
Calkowite obcigzenie rozklada si¢ na 8 osi. Catkowity cigzar dzwigu wynosi 160 t. Nacisk z jednej osi
wynosi 200 kN.

1,95 . 1,55, 1,55, 1,585 155 , 1,55 , 1,55

200UkN 20 kN 200kN  200kN - 200kN 20 kN 200kN 20' kN

llllllll

Rys. 5.12 Obciazenie ruchome dzwigiem EDK 2000

Strona 65



Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

Kazda sile skupiong ww. obcigzenia ruchomego w modelu obcigzenia rozlozono na trzy punkty

podporowe szyny analogicznie jak w przypadku obciazenia 71 (Rys. 5.2).

5.1.1.3 Model obliczeniowy

W programie komputerowym Autodesk Robot Structural Analysis Professional 2019 zamodelowano
konstrukcje no$ng przesta jako model pretowy przestrzenny. Elementom pretowym zadano odpowiednie
przekroje i cechy materiatowe odpowiadajace stali (ys = 77,01 kN/m®; E. = 205 GPa). Prgtom zadano cechg
offset tak aby ich umiejscowienie na wysokosci przekroju odpowiadalo rzeczywistosci. W miejscach oparcia
dzwigaréw gléwnych zamodelowano podpory. Przyjeto sztywne zamocowanie pretéw w wezlach Ponizej na

rysunku przedstawiono zamodelowana konstrukcjg¢ nosng w programie komputerowym.

¢ 5

|

Rys. 5.13 Model obliczeniowy — wizualizacje

5.1.1.4 Obliczenie sit wewne¢trznych w dzwigarze kratowym

Obliczono sity wewnetrzne w pasach dolnym i gérnym (ekstremalna sita osiowa oraz odpowiadajacy
jej moment zginajacy) oraz krzyzulcach kratownicy (ekstremalna sita osiowa) od sumy wplywow:
obcigzenie state + obcigzenie ruchome (zmienne). Numeracja krzyzulcéw wg rosngcego kilometraza na

moscie.
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Pas dolny:
Tab. 5.1 Sily wewngtrzne obliczeniowe w pasie dolnym
Normowe D4 ST44 622 Norca EDK2000
Przesto/
Element F M F M F M F M F ™M F M
Podpora
[kN] [kNm] [kN] [kNm] [kN] [kNm] [kN] [kNm] [kN] [kNm] [kN] [kNm]
Przgsto 10| 1543 54 1407 a7 586 66 633 7 753 72 671 66
Pas dolny| Podpora K| -2338 -324 -2337 -321 -317 -206 -359 -216 -453 -212 -391 -205
Przesto 11| 2265 68 2170 70 522 83 587 92 738 89 633 77
Tab. 5.2 Charakterystyki geometryczne przekrojow w pasie dolnym
Charakterystyka geometryczna
Element Praesto/
Podpora
A[m?] | Wq [Mm®]| Wa Mm% | my
Przesto 10 | 0,01939|-0,00250| 0,00257 | 1,00
Pas
dolny PodporaK |0,03727(-0,00297| 0,00769 | 1,11
Przesto 11 | 0,01939(-0,00250| 0,00257 | 1,00
Tab. 5.3 Naprezenia w pasie dolnym
Naprezenia [MPa}
Normowe D4 ST44 L6 2 Norca EDK2000
Przesto/ | O=M/WHN'mMyA | o=M/W+N'myJA | c=M/W+N'm/A | o=M/W+N'mJA | o=M/W+N'my/A | o=M/W+N"m/A
Element
Podpora g O4 g 04 Og 04 Oy 1 Oy Oy Oq Og j Oy
Omax=1215 + £220 | Opax=4215 + £220 | Opex=1215 + £220 | Opra=2215 + 2220 | Oppay=215 + £220 | Oppay=£215 + 220
Przesto 10 | 58,0 1005 | 54,0 90,7 3,8 55,9 43 60,2 10,2 66,6 8,3 60,2
Pas
dolny Podpora K 39,6 -111,8 38,7 -111,4 60,1 -36,3 62,1 -38,8 58,0 -41,1 57,5 -38,3
Przesto 11 89,4 143,4 84,1 138,9 -6,1 59,0 -6,6 66,1 2,5 72,6 1,7 62,8
Pas gérny:
Tab. 5.4 Sily wewnetrzne obliczeniowe w pasie gérnym
Normowe D4 ST44 1622 Norca EDK2000
Przesto/
Element F M F M F M F M F M F M
Podpora
[kN] [kNm] [kN} [kNm] [kN) [kNm] [kN] [kNm] [kN] [kNm] [kN] [kNm]
Przesto 10| -1959 46 -1764 44 -734 83 -805 81 -944 72 -844 64
Pas gdrny| Podpora K| 3664 -75 3133 -68 1287 -110 1336 | -104 1448 -91 1375 -82
Przesto 11| -3793 54 -3606 52 -1445 0 -1538 86 -1726 81 -1595 71

Tab. 5.5 Charakterystyki geometryczne przekrojow w pasie gérnym

Charakterystyka geometryczna

Element Pregsto/

Podpora
A[m?] | WgIm®] | WaIm®] | my
Przesto 10 | 0,02598(-0,00287| 0,00337 | 1,11

Pas

gy Podpora K | 0,02673|-0,00310| 0,00344 | 1,00
Przesto 11 | 0,02256|-0,00267| 0,00294 | 1,11
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Tab. 5.6 NaprgZenia w pasie gérnym

Naprezenia [MPa]
Normowe D4 ST44 L6 5> Norca EDK2000
Przesto/ | O=MW+N'MJ/A | o=MW+N'm/A | o=M/W+N'my/A | o=M/W+N'm,/A o=M/W+N'm/A | G=M/W+N*m,/A
Element
Podpora gy O4 O l Og g o gy Oq Oy 04 gy O4
Omax=t215 + 1220 | Ongx=#215 + 2220 | Gpg=2215 + £220 | Opax=£215 + 1220 | Opay=215 + 4220 | Opax=4215 + +220
Przesto10 | -99,7 -70,1 -90,7 -62,3 -60,2 -6,8 -62,7 -10,3 -65,3 -19,1 -58,2 -17,2
Pas
gorny Podporak | 161,2 | 1153 139,1 97,4 83,7 16,1 83,4 19,8 83,5 27,8 77,8 27,7
Przesto11 | -207,0 | -168,1 | -196,8 | -159,9 | -1050 | -40,3 | -1077 | -465 | -1151 | -574 | -1052 | -54,1
Krzyzulce:
Tab. 5.7 Sily wewngtrzne obliczeniowe w krzyzulcach
Normowe D4 ST44 L6 22 Norca EDK2000
Numer
Element | Przesto . F F F F F E
krzyzulca
[kN] [kN] [kN] [kN] {kN] [kN]
K1 -1550,9 -1412,7 -636,7 -693,4 -805,2 -725,9
K2 1509,3 1372,6 580,4 638,7 740,8 667,2
Przesto K8 -540,9 -547,6 -288,4 -319,1 -393,3 -334,7
10 K9 1039,1 1067,6 349,9 390,4 489,9 419,8
) K11 1513,3 1471,0 418,0 466,6 588,8 506,0
Krzyzulce
K12 870,2 -1479,1 -435,8 -490,9 -616,4 -526,7
K13 -2268,5 -2097,9 -455,2 -521,6 -659,0 -565,8
Przesto| K4 2261,4 2088,2 4487 513,5 640,6 549,7
i K18 1742,9 1639,8 739,1 794,2 892,6 819,0
K19 -884,4 -821,3 -311,0 -356,4 -446,2 -383,0

Tab. 5.8 Charakterystyki geometryczne przekrojow w krzyzulcach

Charakterystyka geometryczna
Element |Przesto| T Numer
¢ L krzyzulca
Am?] | W Im¥ | Waim?] | mu
K1 K1 0,01910| -0,00244 | 0,00244 | 1,14
K2 K2 0,01385| -0,00038 | 0,000385| 1,00
Przesto| K2 K8 0,01385| -0,00038 0,000385| 1,76
10 K2 K9 0,01385| -0,00038 | 0,000385( 1,00
K1 K11 |0,01910| -0,00244| 0,00244 | 1,00
Krzyzulce
K1 Ki2 |0,01910| -0,00244| 0,00244 | 1,14
K1 K13 0,01910| -0,00244 | 0,00244 | 1,14
Przesto| K1 K14 |0,01910| -0,00244| 0,00244 | 1,00
1 K2 K18 |0,01385| -0,00038 | 0,000385| 1,00
K2 K19 |0,01385| -0,00038| 0,000385| 1,76
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Tab. 5.9 Naprezenia w krzyzulcach

Naprezenia [MPa]
Normowe D4 ST44 L6 5 Norca EDK2000
Numer | o=M/WH+N'mJA | o=MMW+N'my/A | o=MW+N'my/A | o=Mmw+N'm/A | o=M/W+N'm/A | o=M/W+Nm /A
Element |Przesto| Typ R
krzyzulea| g, Oy g Oq g Og o O4 ag 04 Og Oy
Omax=1215 + 220 | Oppax=£215 + 4220 | Oax=2215 + £220 | Opnax=4215 + £220 | Gy =215 + $220 | O =215 + 220
K1 K1 926 | -926 | -843 | -843 | -380 | -380 | -414 | -414 | -481 | -481 | -433 | -433
K2 K2 1090 | 1090 | 991 | 991 | 419 | 49 | 461 | 461 | 535 | 535 | 482 | 482
Przesto| K2 k8 687 | -687 | 696 | -696 | -366 | -366 | -406 | -406 | -500 | -50,0 | -425 | -425
10 | k2 k9 750 | 750 | 771 | 771 | 253 | 253 | 282 | 282 | 354 | 354 | 303 | 303
_— K1 K11 792 | 792 | 770 | 770 | 21,9 | 21,9 | 244 | 244 | 308 | 308 | 265 | 265
rzyzulce
K1 K12 5,9 | 51,9 | -883 | -883 | -260 | -260 | -293 | -2903 | -368 | -368 | -3,4 | -31,4
K1 K13 | -1354 | -1354 | -1252 | -1252 | -27,2 | -272 | -311 | 331 | -393 | -393 | -33,8 | -33,8
Przesto| K1 K14 | 1184 | 1184 | 1093 | 1093 | 235 | 235 | 269 | 269 | 335 | 335 | 288 | 288
n | ok ki | 1258 | 1258 | 1184 | 1184 | 534 | 534 | 573 | 573 | 644 | 644 | 591 | 59,1
K2 K19 | -1124 | -1124 | -104,4 | -1044 | -395 | -395 | -453 | -453 | -567 | 56,7 | -487 | -48,7
Przekroje dzwigara kratowego tj.: pas dolny i gorny oraz krzyzulce przenosza obcigzenia:
¢ normowym modelem obciazenia 71 oraz SW/0 ze wspotczynnikiem a = 1,00,
¢ dla klasy linii D4 wg PN-EN 15528,
o lokomotywami L42s; L61g; L620; L621; L622 wg PN-EN 15528,
e znanym taborem kursujacym po linii kolejowe;j,
o od pojazdu Norca-32, dzwigéw EDK 300, 750, 1000, 2000
5.1.1.5 Obliczenie sil wewnetrznych i naprezen w podluznicy
Obliczenia wykonano dla:

¢ podluznicy w przesle 10 oraz 11 w najbardziej wytgezonym przekroju przestowym; odczytano

wartos$¢ ekstremalnego momentu zginajacego oraz odpowiadajacej mu sile osiowej i sile tnacej;

e podluznicy w przesle 10 oraz 11 w najbardziej wytezonym przekroju podporowym a przy

poprzecznicy, odczytano wartos¢ ekstremalnej sily tnacej oraz odpowiadajacej jej sile osiowej i momentowi

zginajacemu;

¢ podtuznicy nad podpora J i K odczytano warto$é ekstremalnej sily tnacej oraz odpowiadajacej jej

sile osiowej i momentowi zginajacemu,

Tab. 5.10 Sily wewnetrzne obliczeniowe w podluznicy — normowe, D4, ST44

E 2 Normowe D4 ST44
Element | P/ | S S ¢ M aQ F M Q F M

Podpora | & § Q

a ©| [kN] | [kNm]| [kN] [kN] | [kNm] | [kN] [kN] | [kNm] | [kN]
Podporal | Qmax | 47,0 0,0 431,7 57,6 0,0 362,7 | -10,8 0,0 216,9

Qmax | 251,5 | -378,0 | 459,6 | 2250 | -372,6 | 370,8 79,2 | -136,8 | 199,8
Przesto 10

Mmax | 264,7 | 9285 | -483 | 238,2 | 7989 | -1080| 92,4 649,5 | -50,4

Podtuznica Qmin | -104,9 | -895,9 | -464,6 | -225,0 | -756,0 | -417,6 | -37,8 | -163,8 | -160,2

Podpora K

Qmax | -104,9 | -895,9 | 486,3 | -225,0 | -756,0 | 417,6 | -37,8 | -163,8 | 160,2

Qmax | 559,5 | -363,0 | 454,6 | 514,8 | -370,8 | 369,0 | 113,4 | -108,0 | 199,8
Przesto 11

Mmax | 559,5 | 517,9 | -46,6 | 514,8 | 2754 | -109,8 | 113,4 | 333,0 | -50,4
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Tab. 5.11 Sily wewnetrzne obliczeniowe w podtuznicy — L622, Norea, EDK2000

s 1622 Norca EDK2000
flement | 7/ | 8 &1 ¢ M | a F M | Q F M | a
Podpora | & _g
a ©| [kN] | [kNm]| [kN] [kN] | [kNm] | [kN] [kN] | [kNm] | [kN]
Podporal | Qmax | 23,4 0,0 247,5 25,0 0,0 236,5 21,5 0,0 210,1
Qmax | 88,2 | -142,2 | 230,4 93,2 | -1334 | 219,7 77,1 | -111,6 | 190,9
Przesto 10
Mmax | 101,4 | 685,5 | -108,0 | 1064 | 717,3 | -49,5 90,3 | 656,4 | -74,8
Podtuznica Qmin | -45,0 | -172,8 | -187,2| -50,6 | -178,3 | -186,3| -42,6 | -156,4 | -163,3
Podpora K
Qmax | -45,0 | -172,8 | 187,2 | -50,6 | -178,3 | 186,3 | -42,6 | -156,4 | 163,3
Qmax | 126,0 | -129,6 | 239,4 | 138,0 | -132,3 | 222,0 | 1185 | -86,3 | 1921
Przesto 11
Mmax | 126,0 | 388,8 | -106,2 | 138,0 | 349,6 | -34,5 | 1185 | 288,7 | -73,6
Tab. 5.12 Charakterystyki geometryczne przekrojéw w podluznicy
Charakterystyka geometryczna
~ © Naprezenia
Y e
Element Podpora/ | § S Normalne Styczne Zastepcze
Przesio | & g Am? my,
= ° Wy [m¥] | Wy [m?] [Wq [m?]| Wq [m®] | Wq [m?] [Wq [m?]
PodporaJ| Qmax | 00203 | -0,00533 | 0,00533 |0,00921|-0,00560 | 0,00560 | 0,0142 1,00
Qmax 0,0203 | -0,00533 | 0,00533 |0,00921| -0,00560 | 0,00560 | 0,0142| 1,00
Przesto 10
¢ Mmax | 0,0203 -0,00533 | 0,00533 |0,00921| -0,00560 | 0,00560 | 0,0142 | 1,00
Podtuznica bod b Qmin | 0,0203 | -0,00533 | 0,005329 | 0,00921 | -0,00560 | 0,00560 | 0,0142 4,74
odpora
Qmax | 0,0203 | -0,00533 | 0,005329 | 0,00921| -0,00560 | 0,00560 | 0,0142| 4,74
brresto 11 Qmax | 0,0203 | -0,00533 | 0,005329 | 0,00921 -0,00560 | 0,00560 [ 0,0142] 1,00
rzesto
Mmax | 0,0203 | -0,00533 | 0,005329 | 0,00921 | -0,00560 | 0,00560 | 0,0142| 1,00
Tab. 5.13 Naprezenia w podluznicy — normowe, D4, ST44
Naprezenia [MPa]
¥ = Normowe D4 ST44
© c
Element P:dpo:a/ g 8| o-MWsN'm,A = o= o=MW+N*m,,/A = o= o=MW+N*m,/A = o=
rzesto &0
E _8 o Gq Q,Wq (°2+3*T2)0‘5 g a4 QIWQ 02+3.T 0,5/ oy | oa QIWQ (02_,_3*1_2)0,5
Orex=£205 Tre =121 | 03 men=225 Ormax=£205 Trex=121 | 0, mex =225 Omex=+205 =121 | 0z =225
Podporal| Qmax 2 2 47 53 3 3 39 44 -1 -1 24 26
Qmax 83 -59 50 97 81 -59 40 89 30 -22 22 37
Przesto 10
Mmax -161 187 -5 178 -138 162 -12 154 -117 126 -5 120
Podfuznica N Qmin | 1437 | -1926 | -504 | 191,7 89 -194 -45 192 2 -40 -17 4
odpora
Qmax 143,7 | -192,6 52,8 192,5 89 -194 45 192 22 -40 17 42
Qmax 95,6 -40,6 49,4 106,6 95 -44 40 101 26 -15 22 35
Przesto 11
Mmax -69,7 124,7 -51 118,7 -26 77 -12 74 -57 68 -5 65
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Tab. 5.14 Naprezenia w podluznicy — L6;2, Norca, EDK2000

Naprezenia [MPa]
z® L622 Norca EDK2000
- £
Element P:dpo:a/ g ﬂ'«;- o=MWHN*m, /A ™= o= o=MW+N"m, /A ™= o= o=MW+N*m,,/A = o=
rzesto =0
£8| o o AW |(@*+3)™| o o QW [@*+3*H™ o o QWo  |(o+3*c)™
Omax=£205 Trex =121 | 03 max =225 Omex =205 =121 | 0z ma=225 Omex=£205 tmax=121 | 0z mex =225
Podporal | Qmax 1 1 27 30 1 1 26 29 1 1 23 26
Qmax 31 -22 25 41 30 -20 24 39 25 -17 21 33
Przesto 10
Mmax | -124 134 -12 128 -129 140 -5 133 -119 128 -8 122
Podiuznica Qmin 22 -43 -20 47 22 -45 -20 49 19 -39 -18 42
Podpora K
Qmax 22 -43 20 47 22 -45 20 49 19 -39 18 42
Qmax 31 -18 26 41 32 -18 24 40 22 -10 21 31
Przesto 11
Mpmax -67 79 -12 76 -59 72 -4 69 -48 60 -8 58

Przekroje podiuznicy przenoszg obcigzenia:

e normowym modelem obcigzenia 71 oraz SW/0 ze wspdtczynnikiem o = 1,00,
o dla klasy linii D4 wg PN-EN 15528,
o lokomotywami L4y 5; L6i9; L620; L621; L62> wg PN-EN 15528,

e znanym taborem kursujacym po linii kolejowe;j,

¢ od pojazdu Norca-32, dzwigéw EDK 300, 750, 1000, 2000.

5.1.1.6 Obliczenie sil wewnetrznych i naprezen w poprzecznicy

Obliczenia wykonano dla:

* poprzecznicy na podporg J i K oraz najbardziej wytgzonej poprzecznicy w przesle 10 i 11, odczytano

warto$¢ ekstremalnego momentu zginajacego na kierunku y oraz odpowiadajgcemu mu momentowi

zginajagcemu na kierunku z i sile tnacej w miejscu polaczenia podtuznicy z poprzecznics.

Tab. 5.15 Sily wewnetrzne obliczeniowe w poprzecznicy — normowe, D4, ST44

Normowe D4 ST44
Przesto/
|

Element Podpora Q M, M, Q M, M, Q M, M,
[kN] | [kNm] | [kNm] | [kN] | [kNm] | [kNm]| [kN] | [kNm] | [kNm]

PodporaJ| 686,6 | 1400,6 | -69,4 | 687,4 | 140L,4| 38,6 | 436,1 | 1118,2| 45,7

. | Przesto 10| 1008,5| 2402,1| 4,6 742,8 | 1921,5 7,1 504,1 | 1503,2| 493

Poprzecznica

Podpora K| 1104,7 | 1584,0| -48,1 | 584,7 | 1154,1| 96,4 | 3854 | 571,6 19,7

Przesto 11| 925,8 | 1589,8| 0,0 665,8 | 10950| 4,4 411,7 | 698,6 8,8
Tab. 5.16 Sily wewnetrzne obliczeniowe w poprzecznicy — L 622, Norca, EDK2000

L622 Norca EDK2000
Przesto/

Element Podpora Q M, M, Q M, M, Q M, M,
[kN] | [kNm] | [kNm] | [kN] | [kNm] | [kNm] | [kN] | [kNm] | [kNm]

Podporal)| 552,9 | 1327,0| 45,7 | 2064 | 838,5 12,2 244,3 | 760,3 9,9

. |Przesto10| 585,2 | 1656,5| -6, | 351,2 | 1463,6 | 10,8 | 428,2 | 1377,3| 85

Poprzecznica

Podpora K| 424,9 | 657,0 24,1 | 357,7 | 540,55 19,6 | 301,3 | 448,5 16,1

Przesto 11| 494,9 | 851,9 8,8 406,0 | 667,0 9,2 337,0 | 572,7 6,9
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Tab. 5.17 Charakterystyki geometryczne przekrojow w poprzecznicy

5

Charakterystyka geometryczna
Naprezenia
Element Przgsto/ Normalne y Normlane z Styczne Zastepcze
Podpora | A[m?
Wyg [m?] | Wyg [m] | Woglm®] | Waq [m] | Wa [m?] | Wy [m?] [ Wyq [m*] | Wa [m?]
Podpora) | 0.02832 | -0,01138 | 0,01138 | -0,00067 | 0,000667 | 0,01347 | -0,01185 | 0,011853| 0,02118
. Przesto 10 | 0,02832 | -0,01138 0,01138 | -0,00067 | 0,000667 | 0,01347 | -0,01185]0,011853| 0,02118
Poprzecznica Podpora K 0,02832 | -0,01138 | 0,01138 | -0,00067 | 0,000667 0,01347 | -0,01185 | 0,011863 | 0,02118
Przesto 11 | 0,02832 -0,01138 | 0,01138 | -0,00087 | 0,000667 | 0,01347 | -0,01185|0,011853| 0,02118
Tab. 5.18 Naprgzenia w poprzecznicy — normowe, D4
Naprezenia [MPa]
Normowe D4
Element Przgsto/ a,= MW, MM, |0m=0, +0,[ 1= o,= o= MW, O=2MM, [0n=0, +0,/ T= o,=
Podpora Oy L O O | Own | Oma | QW [0%3*1 H oy, Ty O T O | Omn | Omex | QMW [0%#3%7 20
Orex= 2205 | opex= £205 O™ 225 ftme™ 1210 2 rex™ 224 O™ £205 | o™ £205 O™ 225 Jtgex™ 121P 5 en™ 229
Podporal | -123 | 123 | 104 | -104 | -224 | 224 51 167 -123 | 123 | -58 58 | -181 | 181 51 143
Poprzecznica Przesto 10 | -211 | 211 -7 7 -218 | 218 75 219 -169 | 169 | -11 11 | -179 | 179 55 173
PodporaK| -139 | 139 72 -72 | -211 | 211 82 177 -101 | 101 | -145| 145 | -225 | 225 43 181
Przesto 11 | -140 | 140 0 0 -140 | 140 69 154 -%6 9% -7 7 -103 | 103 49 107
Tab. 5.19 Naprezenia w poprzecznicy — ST44, L62;
Naprezenia [MPa]
ST44 L6 22
Element PP;?;::Q o, =MW, L I 1= o= o, =MW, MW, | Opy=0, 40, 1= o=
o, O Oy G | Omn | Omx | QWo [©%+3)%] o O O | G | Omin | Om | QWo |(0®+3*1H%]
e =205 O =£205 Orex=225 | tren=12105 e =225| O =205 G =£205 Or=225 | 1pex=121|0, mec=225
Podporal | -98 | 98 | -68 | 68 | -167 | 167 | 32 122 | -117| 117 | 68 | 68 | -185| 185 | 41 139
Popraecanica Przesto10| -132 | 132 | -14 | 14 | -146 | 146 | 37 134 |-146| 246 | 9 | -9 |[-155| 155 | 43 148
Podporak| -50 | 50 | 30 | 30 | -80 | 80 | 29 65 58| s8 | 36| 36 | -94| 94 | 32 75
Preesto11| -61 | 61 | -13 | 13 | -75 | 75 | 31 69 | -7s| 75| 13| 13 | -88 | 88 | 37 84
Tab. 5.20 Naprezenia w poprzecznicy — Norca, EDK2000
Naprezenia [MPa]
Norca EDK2000
Element Praesto/ o, =MW, o ~MAW, O max =0y 0, = o= o,=M, =M, T 1oy =0y +0 = g,=
Fodpors Oy O g I Ow | Omn | Omax | QWo |(0*+3*19%%| oy Oy Oy O | Omin | Omx | QWg |(0P+3*1)
Onex=205 | e=£205 0re=225 | tm=121| 0y e=225|  Omx=£205 | ome=#205 Crea™225 | 1rm=121/0, =225
Podporal | -74 | 74 | -18 | 18 | 92 | 92 | 15 75 67| 67 | -15 | 15 | -82 | &2 18 69
N, Przesto10| -129 | 129 | -16 | 16 |-145| 145 | 26 128 | -121| 122 | -3 | 13 |-134| 134 | 32 122
PodporaK| -47 | 47 | -29 | 29 | -77 | 77 | 27 62 39| 39| -24a| 24| -68| 64| 22 51
Preesto11| -59 | 59 | -14 | 14 [ -72 | 72 | 30 67 50| 50| -10] 10| -61]| 61 25 57

Przekroje poprzecznicy przenoszg obciazenia:

e normowym modelem obciazenia 71 oraz SW/0 ze wspdtczynnikiem a = 1,00,

dla klasy linii D4 wg PN-EN 15528,
lokomotywami L42 5; L619; L620; L621; L622 wg PN-EN 15528,

znanym taborem kursujacym po linii kolejowej,

od pojazdu Norca-32, dzwigéw EDK 300, 750, 1000, 2000.
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5.1.1.7 'Whnioski z obliczen statyczno-wytrzymalosciowych
Obliczono naprezenia w przekroju podtuznicy, poprzecznicy oraz w pretach dzwigaréw kratowych.
W wyniku obliczen stwierdza si¢, ze konstrukcja mostu bezpiecznie przenosi nastepujgce obciazenia
uzytkowe:
. obcigzenia modelu 71 oraz SW/0 wg normy EN 1991 — 2: 2003 ze wspdlczynnikiem
a = 1,00 (dawna klasa k-0), elementem najstabszym, decydujacym o wartosci wspotczynnika
jest poprzecznica i podtuznica,
o wagony klasa D4 wg normy PN-EN 15528, co oznacza, ze dopuszczalny jest przejazd taboru
o naciskach na o$§ 221 kN (22,5 t) i nacisku liniowym 78,0 kN/m (8,0 t/m),
o pojazd Norca-32,
. dzwigi typu EDK 300, 750, 1000 oraz 2000,

bez ograniczen predkosci.

5.1.2 Analiza efektéw dynamicznych i ich wplyw na no§no$é

Analizg efektow dynamicznych przeprowadzono zgodnie z procedurg okreSlona w normie PN-
EN 1991-2 Eurokod 1 [6] oraz na podstawie dostgpnej literatury. Ww. analiza ma na celu wyznaczenie
dopuszczalnej predkosci taboru, przy ktorej zostana spelnione wymagania stanu granicznego no$nosci
z uwzglednieniem dodatkowych efektéw dynamicznych wywotanych zwigkszona predkoscia pociagéw oraz
wymagania stanu uzytkowalnosci, ktére zapewnia bezpieczenstwo ruchu i odpowiedni komfort jazdy
pasazera. Obiekt znajduje sie w ciggu linii kolejowej, na ktorej wg regulaminu sieci PKP PLK aktualnie
obowiazuje predko$¢ maksymalna 50 km/h zaréwno dla pociagdéw pasazerskich prowadzacych sklady
wagonowe, autobusow szynowych oraz dla pociagéw towarowych. W trakcie obliczenn uwzgledniono
zwigkszong do 80 km/h dla pociggéw pasazerskich prowadzacych sklady wagonowe, autobuséw szynowych
oraz zostawiono predkos¢ 50 km/h dla pociggdw towarowych.

Na schemacie blokowym (Rys. 6.9 normy PN-EN 1991-2 [6]) przedstawiono normowy algorytm,
dotyczacy kwalifikacji kolejowych obiektébw mostowych do pelnych obliczen dynamicznych,

z zaznaczeniem $ciezki dla konstrukcji nosnej przedmiotowego obiektu.
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L

¥ Zastosowanio
Do analizy tablic F11F2
dynamicznej uZycle @
postaci wiasnych
przy skrecaniu i
zginaniu
Wyslarczajg v/t < (¥/Ngkm
[ postacie wiasne @M
zginania

Wymagana analiza
dynamiczna, Obliczaé
preyspleszenie przesta
oraz ¢'y,, itd. 2godnie

z6.4.6 (uwaga 4)

Zgodnie z normg PN-EN 1991-2[6] wg przedstawionego schematu blokowego dla przedmiotowego
obiektu, analiza dynamiczna nie jest wymagana, nie jest wymagane sprawdzenie przyspieszenia
W rezonansie oraz sprawdzenie na zmegczenie.

Wystarczy uwzglednienie wplywéw dynamicznych w obliczeniach nosnosci w postaci wspolczynnika
dynamicznego, co zostato wykonane w ramach obliczen nosnosci (uwzgledniono wspotczynniki dynamiczny
¢ obcigzenia 71, SW/0 oraz 1+¢ Pociagdéw Rzeczywistych dla predkosci eksploatacyjnej rownej 80 km/h dla
prowadzenia ruchu pasazerskich oraz predkosci 50 km/h dla pociggéw towarowych wymienionej w
zalgczniku nr 3 do umowy na wykonanie niniejszego przegladu specjalnego).

Obiekt spelnia wiec wymagania dla maksymalnej predkosci wynoszacej 80 km/h dla pociggdw
pasazerskich prowadzacych sktady wagonowe, autobusdéw szynowych oraz predkosci 50 km/h dla pociggéw

towarowych.

Strona 74



Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo
nad rzeka Elblag w Elblagu

Przyjeto, ze stan nawierzchni torowej nie generuje dodatkowych niekorzystnych wplywow
dynamicznych (drgan, uderzen bocznych itp.), czyli ze nawierzchnia znajduje si¢ w stanie dobrym. Dla
takiego stanu nawierzchni obiekt spetnia wymagania dla maksymalnej predkosci wynoszacej 80 km/h dla
pociagéw pasazerskich prowadzacych skiady wagonowe, autobuséw szynowych oraz predkosci 50 km/h dla
pociagow towarowych. Aktualnie stan nawierzchni na przestach kratowych jest niedostateczny (ocena 2) w
zwiazku z tym zaleca si¢ ograniczenie predko$ci na obiekcie dla calego taboru do 50 km/h. Docelowa
predkos¢ 80 km/h pociagdw pasazerskich prowadzacych sklady wagonowe, autobuséw szynowych bedzie

mogta by¢ wprowadzona po wykonaniu kompleksowego remontu nawierzchni torowej.

5.1.3 Podsumowanie sprawdzenia aktualnej nosnosci kratownicy

Obliczono i sprawdzono napr¢zenia w miarodajnych przekrojach konstrukeji o i na tej

podstawie okreslono aktualng nosnosé.
Z przeprowadzonych obliczen statyczno-wytrzymalo$ciowych wynikaja nastepujace wnioski:

Konstrukcja kratowa przenosi obcigzenia uzytkowe:

o obcigzeniem modelem 71 oraz SW/0 wg normy EN 1991 — 2: ze wspolezynnikiem o = 1,00,

° wagonami klasy D4 i zarazem D3, D2, C4, C3, C2, B2, B1, A oraz lokomotywami klasy 142,55 ,
L6190 , L6200 , L6210 , L6220 wg PN-EN 15528; co oznacza, ze dopuszczalny jest przejazd
taboru o naciskach na o$ 221 kN (22,5 t) i nacisku liniowym 78 kN/m (8,0 t/m);

o lokomotywami: SM42, SM31, ST44, TEM2; wraz z tradycyjnymi zestawami wagonéw 111A;
112A; 141A; Z1; Z2 i innymi podobnymi;

e autobusami szynowymi SA109, SA103, SA106, SA108., SA133 i innymi podobnymi;

o pojazdem Norca-32;

o dzwigiem EDK-300, EDK-750, EDK-1000, EDK-2000.

W wyniku przeprowadzonej analizy wplywéw dynamicznych stwierdza sig, ze konstrukcja
kratownicy potencjalnie pozwala na ruch pociagéw towarowych z maksymalna predkoscig S0 km/h, a
pociagéw pasazerskich tj. skladéw wagonowych oraz autobuséw szynowych z predkoscig 80 km/h —
oczekiwany przez zarzadce obiektu - Zaklad Linii Kolejowych w Olsztynie. Ze wzgledu na
niedostateczny stan nawierzchni torowej, do czasu wykonania remontu obiektu, nalezy ograniczy¢

predkosé na obiekceie dla calego taborn do 50 km/h.
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52 Blachownica
5.2.1 Analiza no$nosci

Obliczenia maja na celu:

o  okreslenie wartoéci wspétczynnika o dla modelu obciazenia 71 wg PN-EN 1991-2 EUROKOD 1:
Oddzialywania na konstrukcje — Czgs¢ 2: Obcigzenia ruchome mostow [6];

e  okreslenie mozliwoéci przenoszenia obcigzen poszczegdlnych kategorii linii kolejowych wg
PN-EN 15528 Kolejnictwo - Klasyfikacja linii w odniesieniu do oddzialywan pomigdzy
obcigzeniami granicznymi pojazdéw szynowych a infrastrukturg [11];

o okre$lenie mozliwosci przenoszenia obciazefi poszczegdlnych klas lokomotyw wg
PN-EN 15528 Kolejnictwo - Klasyfikacja linii w odniesieniu do oddziatywan pomigdzy
obcigzeniami granicznymi pojazdéw szynowych a infrastrukturg [11];

e  okreslenie mozliwoéci przenoszenia obcigzen znanym taborem kursujacym po linii kolejowej;

e  okreslenie mozliwo$ci przenoszenia obcigzen pojazdem NORCA-32;

o okreslenie mozliwosci przenoszenia obcigzen dzwigami: EDK-300, EDK-750, EDK-1000
i EDK-2000

Obliczenia statyczno-wytrzymalo$ciowe przeprowadzono metoda naprezeni liniowych w konwencji

rozdzielonych wspélczynnikéw bezpieczenstwa. Obliczenia statyczne przeprowadzono w programie
komputerowym Autodesk Robot Structural Analysis Professional 2017.
Sprawdzenie aktualnej no$nosci przgsta dokonano z uwzglednieniem aktualnego stanu technicznego

obiektu.

Konwencja znakowania sit osiowych, momentéw zginajacych i naprezen:

e sily rozciggajgce, naprezenia rozciggajace  +

e sily éciskajace, naprezenia Sciskajace -

e  moment rozciggajacy widkna dolne +

e  moment rozciggajacy wiokna gorne -
5.2.1.1 Zestawienie obcigzen stalych
° Obcigzenie cigzarem wlasnym elementami konstrukcyjnymi

Obcigzenie cigzarem wlasnym elementami konstrukcyjnymi przyjeto wprost z modelu konstrukeji
stalowego przesta (w modelu zadano odpowiednia geometri¢ przekroju elementéw pretowych), cigzar
objetosciowy vs = 77,01 kN/m®.
. Obcigzenie cigzarem wlasnym elementéw niekonstrukcyjnych

Obcigzenie cigzarem wlasnym elementow niekonstrukcyjnych przyjeto na podstawie wykonanej
inwentaryzacji geometrycznej obiektu. Do obliczen przyjgto Srednig grubos$¢ podsypki thuczniowej h = 0,468
m oraz jej ciezar objetosciowy Y, = 20 kN/m®. Uwzgledniono réwniez cigzar szyny S49 na podkiadach
drewnianych (1,0 kN/m + 1,6 kN/m) roztozony na calg szerokos¢ plyty.

5.2.2 Zestawienie obciazen ruchomych

° Obciazenie ruchome wg PN-EN 1991-2 [6]
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Do obliczen przyjeto model obcigzenia 71 (wg Rys. 5.1) przedstawiajacy statyczny efekt obcigzenia

pionowego wywolany normalnym ruchem kolejowym.

Site skupiona z modelu obcigzenia 71 roztozono na trzy punkty podporowe szyny wg punktu 6.3.6.1.
PN-EN 1991-2 [6] Sposéb roztozenia sity pokazano na Rys. 5.2.

Wartoéei Qw i qu nalezy do obliczen przemnazaé przez wspélczynnik o, ktéry moze przyjmowac
jedna z ponizszych wartosci:

0,75 - 0,83 - 0,91 - 1,00 - 1,10 - 1,21 - 1,33 - 1,46

Obliczono i sprawdzono napre¢zenia miarodajne dla kazdej wartosci wspolczynnika a. W wyniku
obliczenn stwierdzono, Ze obiekt przenosi obcigzenie modelem 71 dla wartosci wspdlczynnika
a = 1,21. Ponizej w opracowaniu zestawiono wyniki obliczen sit wewnetrznych i naprezen od obcigzenia
modelem 71 przy w/w warto$ci wspdlczynnika o.

Wspotezynnik dynamiczny ¢ dla modelu obciazenia 71 wg PN-EN 1991-2 [6] przyjeto jak dla

przypadku standardowego utrzymania toru. Jego warto$¢ dla poszczegdlnych elementéw wynosi:

- blachownica o=1,15;
- zebra podtuzne o= 1,60;
- poprzecznica o =1,53;

° Obcigzenie ruchome wg PN-EN 15528 [11] w odniesieniu do kategorii linii
Przeprowadzono obliczenia nosnosci dla modeli obcigzenh wagonéw wzorcowych reprezentatywnych

dla poszczegdlnych kategorii linii kolejowych wedtug [11].

W wyniku obliczen stwierdzono, ze obiekt przenosi obcigzenie dla najwyiszej kategorii linii
kolejowej, tj. D4, wagon wzorcowy o najwickszym nacisku na os (wg Rys. 5.4). Ponizej w opracowaniu

zestawiono wyniki obliczen sit wewnetrznych i naprezen od ww. obcigzenia.

Przy obliczaniu sit wewnetrznych i naprezen od obcigzenia D4 uwzgledniono wspdtczynniki
dynamiczny 1+¢ Pociggéw Rzeczywistych obliczony wg Zal. C normy PN-EN 1991-2 dla predkosci
eksploatacyjnej réwnej 80 km/h wymienionej w zalaczniku nr 3 do umowy na wykonanie niniejszego
przegladu specjalnego oraz jak dla przypadku standardowego utrzymania toru, jego warto$¢ dla

poszczegodlnych elementéw wynosi:

- blachownica 0=1,13;
- zebra podtuzne o =1,36;
- poprzecznica o=1,37

. Obcigzenie ruchome wg PN-EN 15528 [11] w odniesieniu do poszczegélnych klas lokomotyw
Przeprowadzono obliczenia noénosci dla modeli obcigzen lokomotyw L4z s; Lé1o; L620; L621; L622

o rozstawie podtuznym osi i nacisku na o§ wg Rys. 5.5 + Rys. 5.9.

Kazdg sile skupiona ww. obciazenia ruchomego w modelu obcigzenia rozlozono na trzy punkty

podporowe szyny analogicznie jak w przypadku obciazenia 71 (Rys. 5.2).
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W wyniku obliczen stwierdzono, ze obiekt przenosi obcigzenie wszystkimi wymienionymi klasami
lokomotyw. Ponizej w opracowaniu zestawiono wyniki obliczen dla lokomotywy L6xp , ktora daje
najwieksze wartosci sit wewngtrznych i naprezen.

Przy obliczaniu sit wewnetrznych i naprezeni uwzglgdniono wspoélczynniki dynamiczny jak
w przypadku obcigzenia ,,Obciazenie ruchome wg PN-EN 15528 w odniesieniu do klasy linii”.

° Obcigzenie ruchome znanym taborem kursujacym po linii kolejowej

Przeprowadzono obliczenia nosnosci dla znanych lokomotyw i autobusoéw szynowych tj.:

— lokomotywy: SM42, SM31, ST44, TEM2,
— autobuséw szynowych: SA109, SA103, SA106.

W wyniku obliczen stwierdzono, Ze obiekt przenosi obcigzenie wszystkimi wymienionymi
lokomotywami, elektrycznymi zespotami trakcyjnymi i autobusami szynowymi. Ponizej w opracowaniu
zestawiono wyniki obliczen dla lokomotywy ST44, ktéra to daje najwigksze wartosci sit wewngtrznych i
naprezen sposréd ww. taboru kolejowego.

Na Rys. 5.10 przedstawiono rozstaw poduzny osi i naciski na o$ dla lokomotywy ST44.

Kazda sile skupiong ww. obcigzenia ruchomego w modelu obcigzenia roztozono na trzy punkty
podporowe szyny analogicznie jak w przypadku obcigzenia 71 (Rys. 5.2).

Przy obliczaniu sit wewngtrznych i naprezen uwzgledniono wspotezynniki dynamiczny jak
w przypadku obciazenia ,,Obciazenie ruchome wg PN-EN 15528 w odniesieniu do klasy linii”.
o Obciazenie ruchome pojazdem Norca-32

Obcigzenie wg pkt. 5.1.1.1.
° Obcigzenie ruchome dzwigami EDK 300, EDK 750, EDK 1000, EDK 2000

Obcigzenie wg pkt. 5.1.1.1.
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5.2.2.1 Model obliczeniowy

W programie komputerowym Autodesk Robot Structural Analysis Professional 2017 zamodelowano
konstrukcje noénag przesta jako model rusztowy (prgtowy przestrzenny). Elementom pretowym zadano
odpowiednie przekroje i cechy materialowe odpowiadajace stali (ys = 77,01 kN/m3 E, = 205 GPa).
Zadano réwniez odpowiednie offsety odpowiednim pr¢tom. W miejscach oparcia dzwigarow gléwnych
zamodelowano podpory. Ponizej na rysunku przedstawiono zamodelowang konstrukcje nosng w programie

komputerowym.

Rys. 5.14 Model obliczeniowy — widok przestrzenny

5.2.2.2 Obliczenie sit wewnetrznych

Jako miarodajne sily wewnetrzne do obliczeni przyjeto moment zginajacy przgstowy w dzwigarze
gléwnym, poprzecznicy oraz zebrze podluznym oraz sit¢ tnacg w dzwigarze gléwnym, poprzecznicy i zebrze
podluznym w przekroju podporowym — schemat statyczny konstrukcji nosnej przesta stanowi belka
swobodnie podparta. Schemat statyczny zebra podtuznego stanowi belka ciagla wieloprzestowa.

W tabelach ponizej zestawiono ekstremalne wartosci ww. sit w elementach konstrukeji,
charakterystyczne od poszczegblnych obcigzeni oraz od sumy obliczeniowej obcigzen statych i obcigzenia

ruchomego.
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Tab. 5.21 Zestawienie miarodajnych sit wewne¢trznych od poszczegélnych obcigzen

5 Sita wewnetrzna charakterystyczna od poszczegdlnych obciazen
o §~ Obec. state Obc. state Obe. Obe. Obec. Obec. Obec. Obc. ruchome
% & | konstrukcyjne | niekonstru | ruchome | ruchome ruchome | ruchome | ruchome Dzwig EDK-
z g kcyjne 71 D4 L6220 ST44 Norca-32 2000
[]
5
%ﬂ 1141 732 58438 2539 2938 2958 7983 4612
0
8
§ 16 32 358 215 414 382 596 522
N
= g
£ é
= | 14
= 3§
g« o 2 2 13 18 27 27 42 44
Q
23
N B
L,
g
a g, 1 1 20 21 28 27 42 37
© T
8 &
N
2| &
2 E 145 92 775 338 412 391 1001 581
=~ N
2 a
2
>,
e,
qé S 9 18 208 258 311 278 554 422
e B
! &
= =%
)
> | %
g‘ 3 4 38 98 92 94 204 108
2
N
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Tab. 5.22 Przyjecie wspélezynnikéw do wyznaczenia sumy obliczeniowej

Obcigzenie
Wsp. Ciezar | Cigzar | Obe. Obe. Obc. Obe. Obe. Obe. ruchome
wiasn elem. ruchome | ruchome | ruchome | ruchome ruchome Dzwig EDK-
y niekonst 71 D4 L6220 ST44 Norca-32 2000
o — — 1,21 - - - - —
Obcigzenia 1,2 1,5 1,5 1,5 1,5 1,5 1,15 1,15
Dzwigar - - 1,15 1,13 1,13 1,13 - -
Dyna
micz | Poprzecznica - - 1,53 1,37 1,37 1,37 — -
ny ¢
Zebro
- - 1,60 1,36 1,36 1,36 - -
podtuzne
|
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Tab. 5.23 Suma obliczeniowa od obcigzen stalych i obciazenia ruchomego

= Sila wewnetrzna obliczeniowa od sumy obciazen statych i obcigzenia ruchomego
g 2
E g Obc. state Obc. stale Obc. state Obc. stale Obc. state Obc. state
oy = + + + + + +
% = Obc. ruchome Obe. Obc. ruchome Obc. ruchome Obe. ruchome Obc. ruchome
= g 71 ruchome D4 L6220 ST44 Norca-32 Dzwig EDK-
= > 2000
(/7] =
5
%D 14673 6771 7447 7481 7983 4612
)
8
§ 1062 508 918 852 753 667
N
- | &
é L
. Lo
= | B8
g« ; 44 41 59 60 54 55
= [
5%
N7
l,
5 g
§ 2 59 44 57 56 49 43
£ 3
N
=
% %" 1930 885 1010 975 1463 980
L N
g o
<]
o)
&
Ry o
N 2 615 568 677 609 675 523
N
Tl &
— s
£
> | 3
g* 120 210 197 201 244 134
5
N
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5.2.2.3 Obliczenie i sprawdzenie naprezen

Zgodnie z punktem 3.5 Inwentaryzacja materialowa do obliczei przyjeto stal o wytrzymatosci
obliczeniowej R =215 MPa.

W wyniku przeprowadzonej inwentaryzacji uszkodzen stalowej konstrukcji nosnej przesta nie
stwierdzono uszkodzen takich jak zaawansowana korozja wzerowa lub perforacyjna oraz luzne nity, w
zwigzku z tym przy obliczaniu charakterystyk geometrycznych dzwigara uwzgledniono jedynie otwory na
nity, nie ma koniecznosci zmniejszania pola przekroju dZwigara z uwagi na brak uszkodzern obnizajacych
wytrzymatosé.

Obliczono i sprawdzono napre¢zenia:

e Normalne we widknach skrajnych dzwigara w przekroju przestowym ze wzoru:

Mo .
O4g = W:g < R, gdzie:

Myp — moment obliczeniowy od sumy obciazen statych i obcigzenia ruchomego
Wa, g — wskainik zginania widkien dolnych i gérnych

Wy = W, = 0,070777 m3

R, — obliczeniowa wytrzymato$é stali przyjeta w obliczeniach

R, = 205 MPa

e Styczne w dzwigarze zewnetrznym i wewnetrznym w przekroju podporowym
— Vobl # Sx
I, g

Vopi — sita tnaca obliczeniowa od sumy obcigzen statych i obciazenia ruchomego

< R, gdzie:

S, — moment statyczny czeSci odcietej przekroju
S, = 0,029914 m?

1, — moment bezwladnoS$ci przekroju

I, = 0,120902 m*

g — grubosc¢ $rodnika przekroju

g=0012m
R, — obliczeniowa wytrzymato$¢ stali na Scinanie przyjeta w obliczeniach
R, =121 MPa

Ponizej w tabeli przedstawiono wyniki obliczonych napre¢zen oraz dokonano sprawdzenia.
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Tab. 5.24 Obliczenie i sprawdzenie naprezefi normalnych i stycznych

Obliczenie i sprawdzenie naprezen normalnych i stycznych od sumy obliczeniowej
g obciazen
g Obc. stale Obc. stale Obc. state Obc. stale Obc. state Obc. state
2 = + + + + + +
'§ = | Obc. ruchome 71 Obc. ruchome | Obc. ruchome Obc. Obe. ruchome | Obc. ruchome
o g D4 L622,0 ruchome Norca-32 Diwig EDK-
& ko) ST44 2000
Z /M
5
E 198 96 105 106 165 110
a
3
S 187 90 162 150 133 118
N
= g,
S| <
EREE
s | B8
& o 157 147 204 204 192 197
& [}
$E
N A
l
B
EE 201 156 195 198 191 152
2 &
N
Ra 205 MPa
[MPa] warunek spelniony
5
E 43 20 22 22 33 22
A
5l Q
A
= g 49 45 54 49 54 42
N
&
~
3
= 40 70 66 67 81 45
8
[*]
N
R¢ 121 MPa
[MPa] warunek spelniony
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> Obliczenie i sprawdzenie naprezen zastgpezych od sumy obliczeniowej obcigzen
g
@ Obe. state Obc. state Obc. stale Obe. stale Obc. stale Obc. stale
2 = -+ + + + + +
'§ 2 Obec. ruchome 71 Obc. ruchome Obe. ruchome Obc. Obc. ruchome | Obc. ruchome
o “E’ D4 L6220 ruchome Norca-32 Dzwig EDK-
‘Zé* RS ST44 2000
=
— I'
< "-‘8" ®
S| 2% 212 198 224 198 174 152
S| 58
© 3
1,1 R, 225 MPa
MPa warunek spelnion
p M

5.2.3 Analiza efektéw dynamicznych i ich wplyw na no§nosé

Analize efektéw dynamicznych przeprowadzono zgodnie z procedurg okreslona w normie PN-
EN 1991-2 Eurokod 1 [6] oraz na podstawie dostgpnej literatury. Ww. analiza ma na celu wyznaczenie
dopuszczalnej predkosci taboru, przy ktérej zostang spelnione wymagania stanu granicznego nosnosci
z uwzglednieniem dodatkowych efektéw dynamicznych wywolanych zwigkszona predkoscia pociggéw oraz
wymagania stanu uzytkowalnosci, ktére zapewnig bezpieczenstwo ruchu i odpowiedni komfort jazdy
pasazera. Obiekt znajduje si¢ w ciggu linii kolejowej, na ktérej wg regulaminu sieci PKP PLK aktualnie
obowiazuje predko$¢ maksymalna 50 km/h zaréwno dla pociggdw pasazerskich prowadzacych sklady
wagonowe, autobuséw szynowych oraz dla pociggéw towarowych. W trakcie obliczen uwzgledniono
zwigkszong do 80 km/h dla pociaggdéw pasazerskich prowadzacych sktady wagonowe, autobuséw szynowych
oraz zostawiono predkos¢ 50 km/h dla pociggéw towarowych.

W trakcie analizy modalnej wyznaczono na stworzonym modelu konstrukcji czgstotliwosci i postaci
gietnych i gietno-skretnych drgan whasnych obiektu obcigzonego oddzialywaniami stalymi. Dwie pierwsze

postaci drganh pokazano w tabeli ponizej.

Posta¢ pierwsza drgan, Czestotliwos¢ w = 7,26 Hz

™~
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Posta¢ druga drgan, Czestotliwo$é w = 9,68 Hz

Na schemacie blokowym (Rys. 6.9 normy PN-EN 1991-2 [6] przedstawiono normowy algorytm,
dotyczgcy kwalifikacji kolejowych obiektow mostowych do pelnych obliczen dynamicznych,

z zaznaczeniem $ciezki dla konstrukcji nosnej przedmiotowego obiektu.

tak
&
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(1) Gorna granica czgstotliwoéci drgan whasnych
(2) Dolna granica czestotliwosci drgan wlasnych
e  Pierwsza czestotliwo$¢ drgani wlasnych analizowanego obiektu rp = 7,26 Hz

Zgodnie z normg PN-EN 1991-2 [6] wg przedstawionego schematu blokowego dla przedmiotowego
obiektu, analiza dynamiczna nie jest wymagana, nie jest wymagane sprawdzenie przyspieszenia
W rezonansie oraz sprawdzenie na zmegczenie.

Wystarczy uwzglednienie wpltywéw dynamicznych w obliczeniach no$no$ci w postaci wspdtczynnika
dynamicznego, co zostato wykonane w ramach obliczen nosnosci (uwzgledniono wspélczynniki dynamiczny
¢ obciazenia 71 oraz 1+¢ Pociaggéw Rzeczywistych dla predkosci eksploatacyjnej rownej 80 km/h dla
prowadzenia ruchu pasazerskich oraz predkosci 50 km/h dla pociagdéw towarowych wymienionej w
zalaczniku nr 3 do umowy na wykonanie niniejszego przegladu specjalnego).

5.2.4 Podsumowanie sprawdzenia aktualnej nosnosci blachownicy
Obliczono i sprawdzono naprezenia w miarodajnych przekrojach konstrukeji blachownicowej

i na tej podstawie okreslono aktnalng no$nosé.
Z przeprowadzonych obliczefi statyczno-wytrzymaloSciowych wynikaja nastepujace wnioski:

Konstrukcja przgsel blachownicowych przenosi obcigzenia uzytkowe:

. obcigzeniem modelem 71 wg normy EN 1991 — 2: ze wspolczynnikiem o = 1,21;

® wagonami klasy D4 i zarazem D3, D2, C4, C3, C2, B2, B1, A oraz lokomotywami klasy L4 s,
L6190 , L6200 , L6210 , L6220 wg PN-EN 15528; co oznacza, ze dopuszczalny jest przejazd
taboru o naciskach na o$ 221 kN (22,5 t) i nacisku liniowym 78 kN/m (8,0 t/m);

° lokomotywami: SM42, SM31, ST44, TEM2; wraz z tradycyjnymi zestawami wagondéw 111A;
112A; 141A; Z1; Z2 i innymi podobnymi;

o autobusami szynowymi SA109, SA103, SA106, SA108., SA133 i innymi podobnymi;

o pojazdem Norca-32;
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° dzwigiem EDK-300, EDK-750, EDK-1000, EDK-2000.

W wyniku przeprowadzonej analizy wplywéw dynamicznych stwierdza si¢, ze konstrukcja
kratownicy pozwala na ruch pociagéw towarowych z maksymalng predkoscia S0 km/h, a pociagow
pasazerskich tj. skladéw wagonowych oraz autobuséw szynowych z predkoscia 80 km/h — oczekiwang
przez zarzadce obiektu - Zaklad Linii Kolejowych w Olsztynie.

5.3 Sumaryczne podsumowanie sprawdzenia aktualnej no$nosci dla calego mostu

Z przeprowadzonych obliczen statyczno-wytrzymaloSciowych dla calego mostu wynikaja

nastepujace wnioski:

Obiekt przenosi obcigZzenia uzytkowe:

° obcigzeniem modelem 71 wg normy EN 1991 — 2: ze wspodtezynnikiem o = 1,00;

° wagonami klasy D4 i zarazem D3, D2, C4, C3, C2, B2, B1, A oraz lokomotywami klasy L4xs ,
L6190 , L620p , L6210 , L6220 wg PN-EN 15528; co oznacza, ze dopuszczalny jest przejazd
taboru o naciskach na o§ 221 kN (22,5 t) i nacisku liniowym 78 kN/m (8,0 t/m);

. lokomotywami: SM42, SM31, ST44, TEM2; wraz z tradycyjnymi zestawami wagonow 111A;
112A; 141A; Z1; Z2 i innymi podobnymi;

® autobusami szynowymi SA109, SA103, SA106, SA108., SA133 i innymi podobnymi;

. pojazdem Norca-32;

. dzwigiem EDK-300, EDK-750, EDK-1000, EDK-2000.

W wyniku przeprowadzonej analizy wplywéw dynamicznych stwierdza si¢, ze konstrukcja
mostu pozwala na ruch pociagéw towarowych z maksymalna predkoscia S0 km/h, a pociggow
pasazerskich tj. skladéw wagonowych oraz autobuséw szynowych z predkoscia 80 km/h — oczekiwang
przez zarzadce obiektu - Zaklad Linii Kolejowych w Olsztynie. Ze wzgledu na niedostateczny stan
nawierzchni torowej na dlugo$ci przesel kratowych, do czasu wykonania remontu obiektu, nalezy

ograniczy¢ predkosé na obiekcie dla calego taboru do 50 km/h.
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6  ANALIZA WYNIKOW PRZEGLADU
6.1 Opis

Ogolny stan techniczny mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy — Braniewo nad rzekg Elblag
w Elblagu, stosujac skale i kryterium oceny zgodne z instrukcja [2] jest niedostateczny. Oznacza to, ze
posiada uszkodzenia swiadczace o zmniejszeniu przydatnosci i kwalifikujace obiekt do remontu lub
wymiany uszkodzonych elementéw konstrukcyjnych.

Stan techniczny konstrukcji nos$nej przeset blachownicowych i kratowych okreslono jako dostateczny
z uwagi na luszczenie si¢ powloki antykorozyjnej i korozj¢ pokrywajaca znaczna cze$¢ powierzchni
stalowych. Korozja wystepujaca na przgstach zaréwno kratowych jak i blachownicowych ma charakter
gléwnie powierzchniowy, jedynie w miejscach sprzyjajacych utrzymywaniu sie wilgoci wystepujg
nieznaczne ogniska korozji wzerowej. W podobnym stanie technicznym sa rowniez stalowe tozyska przeset.
Obecnie stopien zaawansowania korozji nie obniza przydatnosci uzytkowej 1 no$nosci, nalezy mie¢ jednak
na uwadze, ze nienaprawienie powstalych uszkodzen w dalszej perspektywie czasowej bedzie prowadzi¢ do
dalszej degradacji konstrukcji stalowej, miejscowych ubytkéw w przekrojach, a co za tym idzie obnizenia
nosnosci obiektu. Dlatego tez zaleca si¢ oczyszczenie calej konstrukcji i wykonanie odpowiedniego
zabezpieczenia antykorozyjnego.

Na niska globalng ocen¢ obiektu ma wplyw przede wszystkim stan techniczny podpér posrednich
mostu, ktéry oceniono jako niedostateczny. Na wigkszosci filaréw widoczne sa liczne uszkodzenia takie jak
siatki spgkan na catej powierzchni, znaczne ubytki warstwy powierzchniowej i zaawansowana Kkorozja
betonu. Przyczyng powstania tych uszkodzen jest zta jakos$¢ uzytego do budowy betonu. Prawdopodobnie
beton ten nie mial wystarczajacego stopnia mrozoodpornosci i nasigkliwos¢. Niedostateczny jest rowniez
stan ciosow podlozyskowych, na ktérych wystepuja uszkodzenia w postaci krawgdziowych ubytkéw,
rozwarstwien betonu i licznych spekan bedacych nastgpstwem korozji betonu. Duzy stopien degradacji
podpdr kwalifikuje je do glgbokiego remontu. Remont musialby polegaé na obetonowaniu podp6r ptaszczem
zelbetowym o grubo$ci min. 20 cm lacznie z obetonowaniem goérnej powierzchni podpér. Wykonane
obetonowanie polaczone bedzie z istniejaca konstrukcja filaréw poprzez ,.siatkg” pretéw wklejanych.
Remont begdzie polegal réwniez na skuciu istniejagcych i wykonaniu nowych cioséw podiozyskowych.
Proponuje si¢ réwniez wariant II remontu polegajacy na wyburzeniu istniejacych podpédr do poziomu
fundamentéw, a nastgpnie ich odtworzeniu czyli na przebudowie podpdér. W trakcie przebudowy podpér
mozna zmniejszy¢é ich wymiary poprzeczne oraz uprosci¢ geometrie. Z punktu widzenia administracji
architektoniczno — budowlanej przebudowa ta moze zosta¢ zakwalifikowana rowniez jako remont, nie bedzie
wtedy potrzebne pozwolenie na budowe, jednak interpretacja taka moze zostaé¢ odrzucona. Trudno jest
jednoznacznie wskazaé ktéry sposéb postgpowania w trakcie remontu podpor jest wiasciwszy czy
obetonowanie istniejacych korpuséw filaréw plaszczem zelbetowym czy ich wyburzenie a nastgpnie
odbudowa jako calkowicie nowych. Autorzy niniejszego przegladu sklaniajg si¢ w kierunku wariantu II jako
korzystniejszego. Ponizej tabelarycznie przedstawiono ,,za i przeciw” obydwu rozwigzan. W punkcie 6.2
starano si¢ zestawic¢ wariantowo koszty obydwu rozwigzan.

Wykonanie remontu podpdr w zakresie mniejszym niz proponowany w wariancie I lub II, na przyktad
po przez szpachlowanie powierzchni zaprawami PCC, wykonanie wierzchniej warstwy z torkretu lub

wykonaniu remontu tylko na najbardziej uszkodzonych podporach moze nie da¢ pozadanej trwalosci.
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Wariant Za Przeciw
Wariant I o Latwosé uzyskania decyzji | ¢ Wariant bardziej skomplikowany
Obetonowanie filaréw plaszczem | administracyjnych (tylko remont) w wykonaniu, wymaga wigkszego
zelbetowym o grubo$ci min 20 cm. e Mozliwo$¢ prowadzenia prac na rezimu technologicznego, wigksze

wszystkich podporach jednoczesnie ryzyko btedu wykonawczego
(nie trzeba podpieraé przeset na | o Powigkszenie rozmiaréw podpor

caly okres prac)
s Wariant tanszy o ok 15 %
Wariant I o Mozliwosé zmniejszenia | @ Moze wystapic konieczno$é
Wyburzenie filaréw do poziomu | rozmiaréw podpér uzyskania pozwolenia na budowe
fundamentu a  nastgpnie  ich | e Stosunkowa prostota prac do | (prace moga zostac
odbudowa jako catkowicie nowych wykonania zakwalifikowane jako przebudowa)
e Na caly okres prac przgsta musza
zosta¢ podparte

e Wariant drozszy o ok 15%

Oprécz podpdr w niedostatecznym stanie technicznym znajduje si¢ nawierzchnia torowa oraz dylina
w przestach kratowych. Mostownice sa silnie zbutwiale, popgkane i rozwarstwione, luzne s3 mocowania
szyn do mostownic. Ponadto wystepuja odcinkowe ubytki blach przeciwwykolejeniowych oraz znaczne
ubytki blach przeciwpozarowych. Na deskach dyliny zaobserwowano silng korozj¢ biologiczna
stanowiacych nawierzchnie chodnika oraz drewnianych elementéw wsporczych, deski silnie si¢ uginajg oraz
wystepuja ich braki (dziury w nawierzchni). Uszkodzenia dyliny na dtugosci przgset kratowych praktycznie
uniemozliwiaja wejécie na torowisko o0s6b wykonujacych obchéd linii, co kwalifikuje jg do
natychmiastowego remontu.

Pozostale elementy wyposazenia mostu podlegajace ocenie s3 w stanie dostatecznym lub dobrym i nie
wymagaja prac remontowych W obydwu wariantach remontu podpér zaleca si¢ pozostawi¢, po wykonaniu
niezbednej konserwacji, istniejace tozyska. Lozyska te maja co prawda przestarzala konstrukcje ale sg
w dostatecznym stanie technicznym i po konserwacji beda prawidtowo spetialy swojg funkgje.

Po wykonaniu zalecanych prac remontowych zostang przywrécone pierwotne parametry techniczne
i uzytkowe obiektu. Most bedzie miat trwalos¢ zblizong do trwaloéci nowo wybudowanego obiektu. Remont
nalezy wykona¢ na podstawie szczegélowego projektu.

W wykonanych obliczeniach wykazano, ze konstrukcja mostu bezpiecznie przenosi obcigzenia
taborem kolejowym przy wspdtczynniku a dla modelu 71 wg normy [6] réwnym 1,00 oraz taborem dla klasy
linii D4 wg [12]. Oznacza to, ze dopuszczalny nacisk na o$ taboru mogacego porusza¢ si¢ po obiekcie
wynosi 22,5 t (221 kN) oraz dopuszczalny nacisk liniowy wynosi 8,0t (78 kN/m). Po moscie mogg
kursowaé wszystkie standardowe pojazdy dopuszczone do ruchu na liniach PKP P.L.K. Ponadto wykazano,
ze konstrukcja mostu pozwala na ruch pociagéw pasazerskich (w tym sktadéw wagonowych, EZT i
autobuséw szynowych) z pozadana przez zarzadce predkoscia maksymalng 80 km/h i pociaggéw towarowych
z predkoscia maksymalng 50 km/h. Aktualnie, ze wzgledu na niedostateczny stan nawierzchni torowej na
dhigosci przeset kratowych, do czasu wykonania kompleksowego remontu nawierzchni, nalezy ograniczyé
predko$é na obiekcie dla catego taboru do 50 km/h. Po remoncie bgdzie mozna eksploatowac obiekt

z przeanalizowanymi predkosciami.
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Biorgc pod uwage stan techniczny oraz szczegdlowa analiz¢ poziomu wytezenia konstrukcji,

stwierdza sig, ze obiekt moze by¢ uzytkowany na dotychczasowych warunkach przez kolejne pieé lat do

konca 2023 roku. Zaleca si¢ by w tym okresie wykonaé remont giéwny obiektu.

Jesli remont nie zostanie wykonany do konca 2023 r. lub w trakcie rutynowych przegladéw stanu

technicznego zostang stwierdzone kolejne nieprawidlowosci w znaczacy sposob odbiegajacych od ustalefi

niniejszego przegladu, nalezy na nowo okres$li¢ warunki eksploatacji obiektu.

Tabelaryczne podsumowanie analizy wynikéow przegladu:

ANALIZA WARUNKOW UZYTKOWYCH

Dopuszczalna nos$no$é

wystarczajaca

aktualnie za niska, po wykonaniu remontu nawierzchni torowej

Dopuszezalna predkosé .
I wystarczajaca
|
| Konieczna cz¢stotliwosé wykonywania standardowo
przegladéw stanu technicznego
i Termin waznos$ci okreslonych aktualnie
warunkéw uzytkowych — czas, po ktérym 5 1at

nalezy wykonaé Kolejny przeglad specjalny
jesli nie zostanie wykonany remont obiektu

POTRZEBA 1 ZAKRES WYKONANIA PRAC UTRZYMANIOWYCH I INWESTYCYJNYCH

Biezace konserwacje brak

Remont biezacy - wymiana dyliny na przestach kratowych

- oczyszczenie i wykonanie zabezpieczenia antykorozyjnego konstrukeji stalowe;j
przeset blachownicowych i kratowych

- wymiana nawierzchni torowej na przestach blachownicowych i kratowych

Remont gléwny - wymiana dyliny na przgstach kratowych

- wykonanie plaszcza zelbetowego na wszystkich podporach lub wykonanie plaszcza
zelbetowego tylko na przyczotkach i rozbidrka istniejacych podpér posrednich do

poziomu fundamentu a nastgpnie ich odbudowa.

Przebudowa lub budowa
brak
nowego obiektu
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6.2

Potrzebne prace utrzymaniowe

6.2.1 Biezgce konserwacje

Nie przewiduje sie¢ prac w ramach biezacej konserwacji

6.2.2 Remont biezacy, remont glowny

Wariant I — remont z obetonowaniem wszvstkich podpér plaszezem zelbetowym.

Przedmiar robot cellélofnzettto
L.P. Praca do wykonania -
c Cena jedn, Cena
Jedn. Ilosé
|zt] |z}
Oczyszczenie oraz zabezpieczenie
antykorozyjne konstrukcji stalowej
przesel blachownicowych i
kratowych
a.  przesta blachownicowe m?
b. dzwigary gléwne przesel
kratowych m?
1
¢.  jezdnia przgsetl kratowych
(podtuznice, poprzecznice,
stezenia wahaniowe) m?
d. stezenia wiatrowe gorne i
dolne przesetl kratownicowych m?
PODSUMOWANIE: m?
5 Wymiana nawierzchni torowej na mb
przestach kratowych
Wymiana nawierzchni torowej na
3 . mb
przestach blachownicowych
Wymiana nawierzchni dyliny przgset 2
4 m
kratowych
5 Konserwacja tozysk stalowych szt.
6 Wykonanie plaszcza zelbetowego o
gr. 20 cm na wszystkich podporach. m?
Rozbidrka istniejacych ciosow
podtozyskowych a nastgpnie ich
7 odtworzenie (cena uwzglednia szt.

podniesienie konstrukcji przgset za
pomoca sitownikdw)
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Wariant II - remont z przebudowa filaréw (polegajacy na wyburzeniu istniejacych filardw do poziomu

fundamentéw i wybudowaniu w ich miejscu nowvych filaré6w z wvkorzystaniem

istniejacvch fundamentéw).

Przedmiar robét Koszt
LP cena netto
: Praca do wykonania Cena C
Jedn. Tlogé jedn. ena
[21] [zf]
Wykonanie wszystkich prac
1-5 | wymienionych w poz. 1-5 w
poprzednim wariancie
Wykonanie plaszcza zelbetowego na 2
6 . m
przyczotkach
7 Podparcie i opuszezenie przgset (w tym szt
montaz tozysk z istniejgcej konstrukcji) ’
Rozbidrka istniejgcych filardw w czesci 3
8 m
nad fundamentem
9 Wybudowanie nowych filaréw na .

istniejagcych fundamentach
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6.3 Warunki eksploatacji obiektu

6.3.1 No$no§¢ normowa obiektu

Norma: PN-EN 1991-2
Eurokod 1

wspdlczynnik o dla modelu obcigzenia 71 1,00

6.3.2 Maksymalne dopuszczalne naciski na o§ oraz naciski liniowe

osobowych i towarowych — kategorie linii

oraz predkosci dla pociagéw

maksymalny nacisk osi wagony:

Norma przenosi obciazenia od klasy linii kolejowej: | D4
PN-EN maksymalny nacisk liniowy: | 8,0 t/m (78 kN/m)
15528

22,5t (221 kN)

maksymalna predkos¢ dla pociagdéw ze sktadami wagonowymi (pasazerskich);

maksymalna predko$é dla autobuséw szynowych i EZT:

aktualnie: 50 km/h

po remoncie: 80 km/h

aktualnie: 50 km/h

po remoncie: 80 km/h

maksymalna predkoé¢ dla pociagéw towarowych:

50 km/h

6.3.3 Warunki przejazdu pojazdéw rzeczywistych

przenosi obciazenia od pojazdéw rzeczywistych

71;72

EU07; ET22; ET41; ET42; EU43; SM42; SM31;
ST44; TEM2; ES64U4; EN57; ED59; EN63; EN64;
EN71; ED72; ED74; EN75; ER75; EN76; ED78;
ENS81; ED160; ED161; ED250; 111A; 112A; 141A;

i innych podobnych

6.3.4 Warunki przejazdu przesylek ponadnormatywnych

NORCA 32
EDK 300
przenosi obciazenia od przesylek ponadnormatywnych EDK 750
przy predkosci maksymalnej do 40 km/h EDK 1000
EDK 2000

inne wg indywidualnej analizy
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7 WNIOSKI BEDACE WYNIKIEM PRZEGLADU
Most w km 5.120 linii kolejowej nr 254 L.6dz Tropy - Braniewo nad rzeks Elblag w Elblagu

znajduje si¢ ogoélmie w niedostatecznym stanie technicznym. Posiada uszkodzenia, $wiadczace

o zmniejszeniu przydatnosci i kwalifikujgce obiekt do remontu i wymiany uszkodzonych elementéw
konstrukeyjnych. W szczegélnosci w zlym stanie technicznym znajdujg si¢ podpory mestu
a konstrukcja stalowa ma na znacznej powierzchni zdegradowana powloke antykorozyjna. Na czesci
konstrukeji stalowej wystepuje korozja powierzchniowa.

Obliczono, ze obiekt bezpiecznie przenosi obcigzenia taborem kolejowym przy wspélczynniku o
dla modelu 71 wg normy PN-EN 1991-2 [6], rownym 1,00. Ponadto obiekt bezpiecznie przenosi
obcigzenia taborem dla klasy linii D4 i klas nizszych wg normy PN-EN 15528 [12]. Oznacza to, Ze
dopuszczalny nacisk na o$ taboru mogacego poruszaé si¢ po obiekcie wynosi 22,5 t (221 kN) oraz
dopuszczalny nacisk liniowy wynosi 8,0 t (78 kN/m). Po moscie moga kursowac wszystkie standardowe
pojazdy dopuszczone do ruchu na liniach PKP P.L.K. (EU07, EP07, ET21, ET22, EN57, EN62, ED160,
ED250, SM31, ST40, SM42, ST43, ST44, i inne podobne). Moga réwniez przejezdzac przesylki
ponadnormatywne takie jak NORCA 32 EDK 300, 750, 1000 i 2000 oraz z pewnoscia inne. Przejazd
innych przesylek ponadnormatywnych niepodobnych do wymienionych typow nalezy poprzedzic
indywidualng analiza.

W wyniku przeprowadzonej analizy wplywéw dynamicznych stwierdza si¢, ze konstrukcja
mostu potencjalnie pozwala na ruch pociagéw pasazerskich (w tym skladéw wagomowych, EZT
i autobuséw szynowych) z predkoscia maksymalng 80 km/h i pociggéw towarowych z predkoscia
maksymalng 50 km/h. Aktualnie ze wzgledu na niedostateczny stan nawierzchni torowej, do czasu jej
wymiany, nalezy ograniczy¢ predkosé na obiekcie dla calego taboru do 50 km/h.

Most wymaga remontu gléwnego, polegajacego w gléwnej mierze na oczyszczeniu i wykonaniu
zabezpieczenia antykorozyjnego calej konstrukeji stalowej, wymianie nawierzchni torowej na calej
dlugosci obiektu, wymianie dyliny na przeslach kratowych oraz na remoncie podpér. W ramach
remontu podpor nalezy wykonaé plaszcz zelbetowy na wszystkich podporach, lub wykonaé plaszcz
zelbetowy tylko na przyczétkach i wykonaé rozbidérke istmiejacych podpér posredmich do poziomu
fundamentu a nastepnie je odbudowaé, ten wariant jest nieznacznie drozszy. Koszt zaproponowanych
prac remontowych szacuje si¢ w zalezno$ci od proponowanego wariantu pomigdzy 9,6 a 10,8 min zt
brutto. Remont przywréci pierwotne parametry uzytkowe i wydluzy okres ecksploatacji obiektu
o kolejne kilkadziesiat lat. Remont nalezy wykonaé na podstawie projektu.

Obiekt moze by¢ uzytkowany na okreSlonych w niniejszym przegladzie warunkach przez
kolejne piec lat czyli do konca 2023 roku. Zaleca si¢ by w tym okresie wykonaé¢ remont glowny
obiektu. Jesli remont nie zostanie wykonany do kofica 2023 r. lub w trakcie rutynowych przegladéw
stanu technicznego zostang stwierdzone kolejne nieprawidlowosci w znaczacy sposéb odbiegajacych

od ustalen niniejszego przegladu, nalezy na nowo okresli¢ warunki eksploatacji obiektu.

Katowice, maj 2018 r. ZALACZNIKI

Zalacznik nr 1 Rysunki inwentaryzacyjne konstrukeji

Rys. 1 Rzut z géry. Widok z boku
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Raport z przegladu specjalnego mostu w km 5,120 linii kolejowej nr 254 Tropy -Braniewo

nad rzeka Elblag w Elblagu

Zalgcznik nr 2
Zalgcznik nr 3
Zalacznik nr 4
Zalacznik nr 5
Zalacznik nr 6

Rys.2 Przesto blachownicowe. Widoki i przekroje

Rys.3  Kratownica. Widok z boku, przekroj podtuzny
Rys.4 Kratownica. Przekroje poprzeczne

Rys. 5 Kratownica. Schemat stgzen

Rys. 6  Widok z boku. Przekroje poprzeczne

Raport z badan wytrzymalo$ci na Sciskanie prébek betonu

Dziennik pomiaréw sklerometrycznych mlotkiem Schmidt’a

Raport z badan wytrzymalosci na rozcigganie (odrywanie) metoda pull - off

Raport z badan chemicznych betonu

Sprawozdanie z badan stali konstrukcyjnej i zbrojeniowej
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