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Odbior techniczny mostéw budo-
wanych w Lublinie w koncu XIX w.
przez rzeke Czechowke obejmowat
ich prébne obcigzenia. Dr inz. Ma-
ciej Kowal ostatnio przeprowadzit
kwerende archiwalibw mostowych
& w Archiwum Panstwowym w Lubli-
nie oraz bibliotece im. Hieronima
topacinskiego. Stad wiadomo, ze
tzw. most zelazny na Czechéwce
w okolicach obecnej ul. Lubartow-
skiej byt budowany dwa razy, raz za
razem. Pierwotna wersja (1903 r.),
jako most tukowy, nie przeszta prob-
nego obcigzenia na skutek rozsu-
niecia sie i obrotu przyczétkdéw spo-
wodowanych rozporem fuku. Wersja druga (1904 r.) — most
belkowy na dzwigarach zelaznych nitowanych — przeszedt
prébe dynamiczng w formie dwukrotnego przejazdu walca
parowego oraz niezaleznie probe statyczng. W dokumen-
tach odnotowano, ze weryfikacjg uzytkowag nowej konstruk-
cji, w szczegolnosci jego pomostu, byty takze przejazdy
carskiej jednostki artyleryjskiej.

Juz w XX w. oba mosty Mariana Lutostawskiego w Lu-
blinie przez rzeke Bystrzyce, tj. most na Kalinowszczyznie
z 1908 r. i most w ciggu ulicy Zamojskiej z 1909 r., byty pod-
dane probnym obcigzeniom statycznym i dynamicznym,
rowniez przez przejazd walca parowego. Wyniki probnego
obcigzenia byly pozytywne [1].

Probne obcigzenie mostu jest podstawowg weryfikacjg
sztywnosci konstrukcji. Sprawdzeniu podlegajg obiekty
mostowe nowe lub po modernizacji, rzadziej zdarza sie
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wyznaczanie nosnosci konstrukcji przez sekwencyjnie
zwiekszane obcigzenie. To podczas probnego obcigzenia
mogg uwidoczni¢ sie defekty wynikajgce z niedoktadnosci
projektowania lub wykonania mostu. W trakcie probnego
obcigzenia mostu podwieszonego w Bratystawie wystgpito
pekanie spoin taczacych blachy pomostu dla pieszych ze
skrzyniowym ustrojem nosnym. Potaczenie, jako zbytecz-
ng koncentracje naprezen, zlikwidowano i most od tego
wydarzenia w 1972 r. pracuje dobrze. Innym przypadkiem
[2] byty niedostatecznie nosne potgczenia cierne fgczgce
dodane do istniejgcych belek kratownice. Naprawa polega-
ta na uzupetnieniu potgczen ciernych zwyktymi potgczenia-
mi spawanymi. Most z powodzeniem przeszedt ponowne
probne obcigzenie. Mimo ze podobne przypadki mozna
mnozy¢, to jednak tgcznie stanowig margines wszystkich
pozytywnie przeprowadzonych badan.

Obcigzenie prébne moze by¢ statyczne lub dynamicz-
ne, przy czym w obu przypadkach sg to procesy, a stowo
statyczne stosowane jest, jako skrot nazwy procesu quasi-
-statycznego. Probne obcigzenie jest definiowane w pro-
jekcie obcigzenia probnego, obejmujgcego modelowanie
numeryczne konstrukcji mostu na podstawie danych geo-
metrycznych i materiatowych z projektu mostu, ewentual-
nie, dodatkowo, weryfikowanych pomiarami in-situ.

W przypadku mostow zelbetowych zaktada sie, ze zgod-
nie z [7], prébne obcigzenie powinno wywota¢ skutki od
75% do 100% skutkéw obcigzenia normowego charakte-
rystycznego okreslonej klasy. Z analizy rezultatéw obcia-
zen powstaje obraz teoretyczny deformacji mostu, stanéw
wytezenia oraz amplitud drgan i przyspieszeh elementéw
konstrukcji. Wielkosci teoretyczne nie powinny by¢ mniej-
sze od pomierzonych w probnym obcigzeniu [3].

Fot. 1. Mosty fukowe w Lublinie: a) ktadka nad ul. Filaretow, b) most z tabun
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Obecnie w Lublinie mamy 3 mosty tukowe. W 1995 r.
zbudowano wieloprzgstowg stalowg ktadke dla pieszych
~wspartg” na tukach nad ulicg Filaretéw (fot. 1a). W ktadce
tuki zastosowano jako ornamenty architektoniczne. Wyko-
nane tuki nie majg znaczenia w mechanice mostu. Ta inte-
resujgca estetycznie konstrukcja nie zostata dobrze wyeks-
ponowana, dodatkowo miata przejsciowo wade w postaci
nazbyt azurowego pomostu. Obecnie obiekt wymaga pilnie
nowych zabezpieczenh antykorozyjnych.

Drugim mostem fukowym jest zabytkowa konstrukcja
mostu z tabun [4], ztozona na terenach Politechniki Lu-
belskiej (fot. 1b). Wiek mostu szacuje sie na ponad 100
lat. Obiekt zostat wpisany do rejestru zabytkéw, a prace
projektowe nad jego trwatym usytuowaniem sg w toku.

Najbardziej okazatym obiektem jest most zaprojektowa-
ny przez M. Zuchowicza i weryfikowany przez T. Grysiaka,
[5], usytuowany w ciggu przedtuzenia ulicy Muzycznej do
stadionu Arena Lublin (fot. 2). W dniu 25 kwietnia br. prze-
prowadzono prébne obcigzania statyczne nowego mostu.

Most 700-lecia Lublina

W marcu br. radni miasta Lublina zdecydowali, ze nowy
most na nowym odcinku ul. Muzycznej bedzie nosit nazwe
700-lecia Lublina, co sie wigze z przypadajgcg w tym roku
rocznicg nadania Lublinowi praw miejskich.

Most znajduje sie w ciggu ulicy Muzycznej w Lublinie
w km O + 771,87, nad rzeka Bystrzycg w kilometrze rzeki
26 + 950. Most zaprojektowano wg normy obcigzen PN-
-85/S-10030 [6] na maksymalne obcigzenie, tj. klase obcig-
zen A, co oznacza, ze do ruchu sg dopuszczone pojazdy
o ciezarze 500 kN.
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Fot. 2. Most w ciggu ulicy Muzycznej w Lublinie, maj 2017 r.: a) widok
z boku, b) widok w kierunku stadionu, c) poprzecznice ustroju nosnego

Na warunki hydrologiczne i hydrauliczne rzeki Bystrzycy
i w poréwnaniu do innych mostow drogowych w Lublinie, ten
most jest odmienny przez swe duze wymiary (rys.1). Dosc¢
wspomniec¢, ze jego catkowita dtugos¢, miedzy skrajnymi
krawedziami skrzydet przyczotkdw, wynosi L.=95,67 m,
dtugos¢ tuku w planie to L;=83,80 m, szeroko$¢ B=31,36 m.
Teoretyczna diugos¢ pomostu L pom =76,5 m. Rozstaw
dzwigaréw tukowych w ich osiach jest rowny B;=29,11 m.
Aby uja¢ te wymiary relatywnie przyjmijmy hydrauliczng
wielkos¢ odniesienia, czyli szerokosc¢ lustra wody uznanej
jako miarodajng, ktéra wynosi okoto Byyys=40 m. Most swg
dtugoscig obejmuje nie tylko szerokos¢ wody miarodajnej,
ale takze waty przeciwpowodziowe w catosci. Poziome
Swiatto mostu wynosi Ly=74,17 m. Wyniesienie spodu kon-
strukcji powyzej wody miarodajnej, wyliczona na podstawie
rzednych w osi mostu, to 3,58 m, co z zapasem spetnia
Kryterium minimalnego wyniesienia rownego 1,0 m.

Jednym z zatozen projektowych byfo uniknigcie pietrze-
nia wody w rzece przez sytuowanie podpoér w jej nurcie. Ist-
niejgce rozwigzanie spetnia postawiony wymaog z nawigzka.

Poziom wody wysokiej na rzece Bystrzycy w obszarze
miasta Lublina wynika z funkcjonowania Zalewu Zembo-
rzyckiego wybudowanego w 1974 r. i odpowiada sptywowi
Qy, tj. z prawdopodobienstwem jego wystgpienia rownym
2%. Od wybudowania zalewu, na Bystrzycy nie wystgpity
stany wod powodziowych.

Rozpatrujgc proporcje szerokoéci mostu do dtugosci
tuku B/L; (rys. 1), otrzymujemy warto$¢ 31,36/83,80 ~ 0,37,
zatem szeroko$¢ mostu jest w przyblizeniu tercjg jego dfu-
gosci. To jest jeden z najszerszych mostow tukowych. Przy
tych wymiarach i proporcjach budowane sg czesto dwa
niezalezne ustroje nosne. Przyktadem jest autostradowy
podwieszony Most Redzirski, ktdrego catkowita szerokosc
wynosi 38,58 m. Trudno jest znalez¢ statystyke klasyfiko-
wania mostéw ze wzgledu na ich szeroko$¢, ale mozna
zaryzykowac, ze most lubelski jest na pewno w czotéwce
takiej rywalizacji. Istniejgca proporcja szerokosé/diugose
sprawia, ze sztywnosc¢ tarczowa pomostu silnie wptywa na
stabilnos¢ pomostu i catego mostu.

Most jest wyposazony w jezdnie o czterech pasach ruchu
samochodowego o szerokosci 3,5 m kazdy oraz po obu
stronach ciggi pieszo-rowerowe kazdy o szerokosci 4,5 m.
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Rys. 1. Most w ciggu ulicy Muzycznej w Lublinie: a) przekroj podfuzny w osi mostu, b) przekrdj poprzeczny

Segregacje ruchu samochodowego od pieszo-rowerowe-
go gwarantuje bariera ochronna przy kraweznikach jezdni.
Zewnetrzne balustrady dla pieszych/rowerzystéw majg wy-
sokos¢ 1,2 m.

Przyczoétki posadowione sg na palach o $rednicy @ =
1,2 midtugosci L, = 17 m, przy czym pod kazdg z podpor
mamy 6 rzeddw pali po 14 sztuk w rzedzie. Skrajne rzedy
pali sg odchylone od pionu, na zewnatrz, pod katem 10
deg (rys. 1). W podporze pale sg zwigzane oczepem two-
rzgcym ptyte do oparcia wezgtowia tuku i $ciany czofowej
korpusu przyczotka. Analizujagc parametry geotechniczne
gruntu nalezy stwierdzi¢, ze grunty na poziomie stop pali
oraz w strefie powyzej sg dobre. Stopien plastycznosci jest

a)

w przedziale I, = 0,05 do 0,35, przy dominujgcej wartosci
0,15. Natomiast stopien zageszczenia, w obszarach istot-
nych do okreslania no$nosci pobocznicy pali, przyjmuje
warnosci od Ip = 0,7 do 0,3. Zgodnie z projektem osiada-
nia przyczotkéw podczas budowy obiektu nie przekroczyty
warto$ci wyznaczonych w projekcie.

Po wybudowaniu fundamentéw przystgpiono do wzno-
szenia fukéw. tuki sg monolitycznie zamocowane w wez-
gtowiach na ptycie oczepu od stron zewnetrznych. Ze
wzgledu na zatozong technologie zelbetu tuki sg masywne
i ciezkie, przy czym okreslenie ciezkie moze by¢ odniesione
do fukdéw o podobnych gabarytach, ale np. stalowych. Do-
dajmy, ze najczesciej ciezar tuku stalowego jest w przybli-

b)

Fot. 3. Rusztowania i deskowania fukow: a) widok z boku, b) podparcie przy wezgfowiu
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zeniu réwny ciezarowi stali zbrojeniowej w tfuku betonowym.
Przekréj poprzeczny tuku ma wymiary h/b = 2,2/1,25 m. Do
wykonania tukdw zastosowano podparcia tymczasowe, kto-
re same w sobie byly interesujagcym rozwigzaniem (fot. 3).

Pomost jest konstrukcjg belkowo-ptytowg (rys. 1b). Ptyta
pomostu spoczywa na dwunastu poprzecznicach orczyko-
wych, ktore na swych koncach sg podwieszone do fukow.
taczna wysokos¢ poprzecznic wynosi 1,35 m (z uwzgled-
nieniem grubosci ptyty pomostu réwnej 30 cm). Rozstaw
osiowy poprzecznic wynosi 5,5 m, przy ich szerokosciach
2 m. Poprzecznice sg sprezone kablami 19L15.7 o sile
naciggu 4,2 MN. Przebieg kabli jest réwnolegly do dolne;j
krawedzi poprzecznicy. Zaprojektowano takze dwie podtuz-
nice, ktorych osie biegng rownolegle do tukéw w rozstawie
osiowym 18 m, o wysokosci 85 cm i szeroko$¢ w spodzie
3 m. Osie tukéw widziane w planie sg rownolegte, jednakze
jezdnia jest w tuku poziomym o promieniu Ry = 750 m.
Pomost jest w tuku pionowym o promieniu Ry = 1500 m,
co mozna traktowac jako podniesienie wykonawcze.

Opisana ptyta pomostu, jej sposéb podwieszenia do
tukéw, powoduje, ze jest sztywna na zginanie, ale jedno-
czesnie jej sztywnosc¢ tarczowa dodatkowo redystrybuuje
obcigzenia na znacznie wigksze powierzchnie niz wynika
to ze schematu rusztu pomostu. W tym miejscu nasuwa
sie analogia do pomostu mostu fukowego przez rzeke Sote
w Kobiernicach wybudowanego w latach 60. minionego
wieku przez Jerzego Grycza (ojca). Mimo iz poréwnywanie
obu mostow nie jest wskazane ze wzgledu na ich rézne
schematy statyczne, to wtasnie most w Kobiernicach ma
ptyte pomostu sprezong poprzecznie, co miato znaczgcy
wptyw na sztywnos$¢ przesta fukowego w catosci.

Strzatka tuku wynosi f =14,65 m (rys. 1a). Wyniesienie
tuku jest rowne f/L; » 0,175 < 0,25. Klasyfikujemy tuk jako
mato wyniosty i w konsekwenciji fuk charakteryzowany zna-
czacym rozporem. Ze wzgledu na monolityczny styk kon-
strukcji tuku z wezgtowiami w przyczétkach a takze na przy-
jeta technologie budowy obiektu, ze rozpor na tym etapie
zostat w catosci przejety przez fundament palowy, mozemy
tuk nazwac fukiem bezprzegubowym.

Pozostaje do rozstrzygnigcia mechaniczna rola pomo-
stu w catosci konstrukcji mostu, a doktadniej pomostu jako
Sciggu.

— 1 ¢ ul. Narutowicza

ul. Lubelskiego L? \ \L_
Lipca '80 T

Rys. 2. tozyskowanie pomostu

Pomost jest podparty na czterech fozyskach garnkowych
(rys. 2), umieszczonych na ciosach podtozyskowych usytu-
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owanych na skrajach Scian czofowych korpusow przyczof-
kéw. Jednoczesnie pomost jest podwieszony do tukow wie-
szakami w systemie Langera, ktére sg relatywnie wiotkimi
wieszakami pionowymi (fot. 2c). W rezultacie, przez fozyska
w niewielkim stopniu jest przekazywana na pomost czgs¢
rozporu i oddziatywanie pionowe od ciezaru wfasnego po-
mostu oraz ciezarow uzytkowych.

Reasumujac, mozna klasyfikowa¢ most, jako tukowy
bezprzegubowy, bez Sciggu i z dobrym przyblizeniem jako
most z jazdg dotem. DZzwigarami gtéwnymi sg dwa zelbe-
towe tuki, stezone poprzecznie w przesle stalowym skrato-
waniem typu K. Pomost podwieszono do tukow za pomocag
nieregulowanych wieszakéw stalowych.

Zastosowane rozwigzanie ma tyle samo wad, co i zalet,
zatem moze nie jest innowacyjne, ale jednoczesnie jest do-
bre. Sygnatem o ziozonosci mostu byta zgtoszona przez
wykonawce gotowos¢ zmiany projektu na nieco prostszy
statycznie schemat. Pomyst polegat na budowie niezalez-
nych trzech obiektow, mostu tukowego z jezdnig samocho-
dowg i w bezposrednim sasiedztwie, po obu stronach nie-
zaleznych ktadek pieszo-rowerowych. Inwestor nie wyrazit
zgody na zmiany.

Prébne obcigzenie Mostu 700-lecia Lublina

Program probnego obcigzenia dotyczyt tylko préby sta-
tycznej. Projektant mostu, osobnym pismem, zdecydowat,
ze bedzie to dostateczna weryfikacja. Na podstawie zio-
zonych ofert, do realizacji obcigzenia prébnego wybrano
konsorcjum Atest-Politechnika Lubelska'. Projekt probnego
obcigzenia obejmowat wykonanie modelu numerycznego
mostu, dobdr pojazdow probnych i schematy ustawienia
samochoddéw. Uwzgledniajgc projektowang klase obcigzen
A, przygotowano dwa warianty ustawien szesciu samocho-
déw ciezarowych o cigzarze 320 kN kazdy, czyli o ciezarze
wypadkowym rownym 1920 kN (rys. 3).

Przewidziano dwa schematy ustawienia samochodow,
przy czym w obu przypadkach, w przekroju poprzecznym,
samochody sg ustawione w osi symetrii (rys. 4).

W pierwszym ustawieniu (schemat S1) samochody usta-
wione sg w okolicy Y rozpietosci mostu, w celu uzyskania
maksymalnego wytezenia dzwigarow pomostu.

Punkty W_1/4, W_1/2, t_1/4, £_1/2 to punkty, w ktérych
wyznaczono teoretyczne wartosci sit wewnetrznych — od
obcigzenia ruchomego normowego oraz od obcigzenia
prébnego wedfug schematéw S1 i S2. Statyczne pomiary
przemieszczen pionowych zrealizowano zgodnie z zatwier-
dzonym przez projektanta oraz inspektora nadzoru projek-
tem prébnego obcigzenia w punktach znajdujgcych sie na
obu dzwigarach pomostu (1/4 L, 1/2 L, 3/4 L;). Pomiary
przemieszczen pionowych fukow oraz sit w wieszakach nie
byty przedmiotem analiz.

1 Konsorcjum Atest Blasiak, Oskedra, Skulski Spdtka Jawna
-Politechnika Lubelska (konsorcjum: akredytowane laboratorium
badawcze - jednostka naukowa), laboratorium badawcze Atest Sp. J.
posiada akredytacje Polskiego Centrum Akredytacji w zakresie badan
pod prébnymi obcigzeniami statycznymi i dynamicznymi obiektow
mostowych nr AB 1599.
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Roznica w schematach obcigzenia
prébnego jest widoczna na rysunkach
4b) i 4c). W pierwszym ustawieniu
(schemat S1) kota samochodéw sg
symetryczne wzgledem osi x = L/4,
podczas gdy w drugim schemacie
(schemat S2) samochody sg ustawio-
ne w osi symetrii mostu x = L/2.

Most jest usytuowany w bezpo-
srednim sasiedztwie stadionu spor-
towego, dlatego sprawdzono, ze
pojazdy ustawione wg schematu S2
wywotujg moment zginajacy (w dzwi-
garze pomostu) odpowiadajgcy mo-

2,490

o
=
i

a) )

b)

d)

Rys. 4. Schematy ustawienia samochodoéw w obcigzeniu prébnym: a) w przekroju poprzecznym mostu, b) schemat S1, ¢) schemat S2,
d) miejsca i oznaczenia punktow pomiarowych
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Rys. 5. Model nu-
meryczny mostu

mentowi od obcigzenia ttumem, rownym wg [6] wartosci
2,5 kN/m2,

W obliczeniach przyjeto przestrzenny model pretowy
(e', p® (rys. 5). Beton C50/60 o module odksztaicalnosci
liniowej E = 41 GPa. Charakterystyki geometryczne wyzna-
czono na podstawie rysunkéw projektowych [5]. Obliczenia
obejmowaty stan projektowy ,K, g, ¢ = 1” zgodnie z klasg
obcigzen A wg PN-85/S-10030 oraz obcigzenie wg sche-
matéw S1 i S2. Przyjeto, ze stan projektowy jest stanem
referencyjnym.

W rezultacie przeprowadzonych obliczen uzyskano war-
tosci sit wewnetrznych, ktére postuzyly do oszacowania
wytezenia w miejscach pomiarowych. W tabeli 1. zamiesz-
czono wyniki obliczen.

a)

b)

Rys. 6. Obrazy deformacji
mostu od obcigzeri prob-
nych: a) schemat S1, b)
schemat S2
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Wartosci zamieszczone w tabeli 1 wymagajg komenta-
rza. W rozpatrywanym przypadku o wytezeniu granicznym
podczas probnego obcigzenia decyduje najstabszy ele-
ment, czyli dzwigar pomostu. W tym elemencie wystepuje
wytezenie oszacowane w procentach na odpowiednio 96%
i 97%. Petna weryfikacja fukow mostu wymagataby zwigk-
szenia ciezaréw probnych, co mogtoby doprowadzi¢ do
niebezpiecznego przecigzenia innych elementéw. Konklu-
dujgc, przyjete ciezary i ich ustawienia generujg reprezenta-
tywne sity wewnetrzne. W podstawowym elemencie — dzwi-
gar pomostu — spetniajg kryterium wytezenia w granicach
75-100% w odniesieniu do charakterystycznych obcigzen
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Tabela 1. Wartosci sit wewnetrznych i miary wytezenia w miejscach pomiarowych

K+q S1-6x320 kN | S2 - 6x320 kN
K (kl. A kl. A
o Punkt (- A) a (- A) [ o il mym | o
pis pom. N M N M] N M N M N M
[kN] | [kNm] | [kN] | [kNm] | [kN] | [kNm] | [kN] | [kNm] | [kN] | [kNm] | [%] | [%]
- D 1/4 - 547 | - 920 | - | 1467 | - | 1a13 | - 490 | 96% -
Dzwigar pomostu =
D_1/2 - 670 | - 7o | - | 1040 | - | -311 - | 1006 - 97%
700 | 595 | 2283 | 316 | 2983 | o911
£ 1/4 760 | 2411 | 1235 | 881 | 56% -
» ) - 400 | 2193 | 1425 | 2148 | 1825 | 4341
tuk — dzwigar gtowny
650 | 1270 | 2200 | 876 | 2850 | 2146
£ 1/2 750 | 716 | 1157 | 1740 - 51%
- 625 | 1512 | 1366 | 1895 | 1991 | 3407
_ P_1/4 - | 1407 | - | 1974 | - | 3381 - | 2850 | - 70% -
Poprzecznica
P 1/2 - | 1890 | - | 1941 - | 3331 - 493 | - | 2240 - 67%
- W 1/4 | 136 - 220 | - 356 | - 226 - - - 63% -
Wieszaki
w12 | 135 - 210 | - 345 | - - - 214 | - - 62%

normowych odpowiednich do klasy obcigzenia. Wyznaczo-
no takze ugiecia sprezyste w spodzie pomostu, ktérych
zestawienie zawiera tabela 2, a obrazy ugie¢ i momentéw
zginajgcych pokazano na rysunku 6.

Tabela 2. Ugiecia w miarodajnych przekrojach w [mm]

S1
Punkt pom. | D_1/4 D_1/2 D _3/4 P_1/4 P_1/2
DL 15,50 3,00 —6,00
20,50 7,00
DP 15,50 3,00 —6,00
S2
Punkt pom. | D_1/4 D_1/2 D_3/4 P_1/4 P_1/2
DL 5,50 13,00 5,50
6,80 17,50
DP 5,00 13,00 5,50

Urzadzenia pomiarowe do badan

Do pomiaru osiadan podpor bezposrednio obcigzonych
zastosowano niwelacje precyzyjng, zgodnie z procedurg
badawczg PB-03 systemu zarzgdzania jakoscig laborato-
rium Atest SP. J. Do pomiaru ugie¢ dzwigaréw oraz po-
przecznic pomostu w % L oraz % L zastosowano czujniki
przemieszczen zgodnie z procedurg badawczg PB-01. Do

pomiaru ugie¢ dzwigaréw pomostu w 2 L zastosowano ni-

welacje precyzyjng zgodnie z procedurg badawczg PB-02.
Kryteria poprawnosci uzyskanych wynikow sg nastepu-

jace:

* obliczone i pomierzone wartosci ugie¢ sg zblizone do
siebie,

* ugiecia sprezyste nie przekraczajg ugie¢ obliczonych
teoretycznie,

* ugiecia trwate nie powinno przekracza¢ 10% ugie¢ cat-
kowitych,

* konstrukcja ustroju nosnego i podpér odksztatcajg sie
sprezyscie w zakresie dopuszczalnych przemieszczen
od obcigzen zblizonych do obcigzenia normowego oraz
nie przekraczajg wartosci przemieszczen obliczonych
teoretycznie,

» w efekcie badan pod probnym obcigzeniem nie wystepu-
ja uszkodzenia elementow konstrukcyjnych przesta lub
podpor.

Wyniki pomiarow

Badania prowadzono przy sprzyjajgcych warunkach at-
mosferycznych, w godzinach 10:00-14:30 w dniu 25.04.
2017 r. (fot. 4). Temperatura powietrza wynosita okoto
15°C.

Fot. 4. Ustawienie ciezarow probnych na moscie: a) widok z gory, b) widok z poziomu jezdni
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Tabela 3. Sktadowe ugieé¢ catkowitych i ich udziaty procentowe [mm]

Schemat S1
Punkt pom. DL_1/4| P_1/4 | DP_1/4 |DL_3/4 | DP_3/4 | DL_1/2 | DP_1/2
Ug. catkowite — Uc 10,92 | 14,46 10,74 -3,78 -3,59 3,00 3,00
Ug. trwate — Ut 0,06 0,17 0,13 | -0,50 | -0,53 0,10 0,05
Ug. sprezyste — Us 10,86 | 14,29 10,61 -3,28 -3,06 2,90 2,95
Ug. teoretyczne — Uo 15,50 | 20,50 1550 | 6,00 | -6,00 3,00 3,00
Us/Uo 70% 70% 68% 55% 51% 97% 98%
Ut/Uc 1% 1% 1% 13% 15% 3% 2%
Schemat S2
Punkt pom. DL_1/4 | P_1/4 | DP_1/4 |DL_3/4 | DP_3/4 | DL_1/2 | DP_1/2
Ug. catkowite — Uc 1,72 2,50 1,07 1,76 1,69 10,70 11,00
Ug. trwate — Ut 0,02 0,08 0,05 0,00 0,02 0,25 0,15
Ug. sprezyste — Us 1,70 2,42 1,02 1,76 1,67 10,45 10,85
Ug. teoretyczne — Uo 5,50 6,80 5,50 5,50 5,50 13,00 13,00
Us/Uo 31% 36% 19% 32% 30% 80% 83%
Ut/Uc 1% 3% 5% 0% 1% 2% 1%
Tabela 4. Ugigcia w [mm] mierzone co 15 minut
Schemat S1
Punkt DL-1/4 P-1/4 DP-1/4 | DL-3/4 | DP-3/4 | DL-1/2 | DP-1/2
0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
15 min 10,76 14,42 10,68 -3,75 -3,50 2,90 2,90
30 min 10,90 14,44 10,70 -3,78 -3,57 3,00 3,00
45 min 10,92 14,46 10,74 -3,78 -3,59 3,00 3,00
60 min 10,92 14,46 10,74 -3,78 -3,59 3,00 3,00
Schemat S2
Punkt DL-1/4 P-1/4 DP-1/4 | DL-3/4 | DP-3/4 | DL-1/2 | DP-1/2
0 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
15 min 1,68 2,40 1,66 1,70 1,67 10,70 11,00
30 min 1,72 2,50 1,70 1,74 1,68 10,70 11,00
45 min 1,72 2,50 1,70 1,76 1,69 10,70 11,00
60 min 1,72 2,50 1,70 1,76 1,69 10,70 11,00
a) b)
15 _ A 15 _
E. —©—581:D_L E
S1:D_P
10 ] A S1P 10 N
5 5
0 0
0.00 0.25 0.00 0.25 0.50
-5 -5
E=xIL
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Pomierzono ugiecia dzwigarow
pomostu w Y4 ; Y4 oraz % rozpietosci
teoretycznej przesta. Przemieszczenia
w okreslonych punktach wyznaczono
wykonujgc serie pomiarow, tj. dwa
pomiary w odstepach normatywnych
min. 15 minut. Przed wprowadze-
niem obcigzenia na obiekt, pomia-
ry w chwili catkowitego obcigzenia
obiektu, seria pomiaréw w odstepach
nie krétszych niz 15 minut w czasie
obcigzenia obiektu do czasu ustabili-
zowania sig przemieszczen (nie mniej
niz trzy pomiary), pomiar bezposred-
nio po odcigzeniu, serie pomiaréw po
odcigzeniu w odstepach nie krotszych
niz 15 minut do czasu ustabilizowania
sie przemieszczen (nie mniej niz trzy
pomiary). Stabilizacja przemieszczen
nastepuje wowczas, kiedy roznica
miedzy wskazaniem pomiaru ostat-
niego i przedostatniego, dokonanych
w odstepie czasowym 15 minut nie
przekroczy 2% wartosci bezwzglednej
pomiaru przedostatniego.

Zgodnie z PN-EN 1990, nalezy wy-
dzieli¢ sktadowe ugiecia catkowitego,
przy czym w analizowanym zakresie
mamy dwie istotne sktadowe Us oraz
Ut, zamieszczone w tabeli 3.

Przemieszczenie pionowe to war-
tos¢ obejmujaca dwie sktadowe:
ugiecie przesta + osiadanie podpory.
Bezposrednio z czujnika zastabilizo-
wanego pod konstrukcjg odczytano
przemieszczenie pionowe. Przez po-
miar osiadan podpér w tych samych
interwatach czasowych korelowano
wartosci przemieszczenh o wptyw osia-
dan podpor uzyskujgc miare, jaka jest
ugiecie przesta.

W tabeli 4 zamieszczono odczyty
wartosci ugiec. Jak widac stabiliza-

—4—52D.L
—5—S2.DP
A S2:P

Rys. 7. Ugiecia korco-
we w punktach pomia-
rowych: a) schemat S1,
b) schemat S2

1.00
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cja nastepuje, w zaleznosci od punktéw pomiarowych, po
okresie od 15 do 30 minut. Dodatkowo zmiennos$¢ ugiec
przedstawiono na wykresie (rys. 7).

Komentujac wykresy z rysunku 7 stwierdzono, ze sy-
metryczne obcigzenie dato symetryczng odpowiedz kon-
strukcji.

Osiadania podpor konstrukcji wyznaczono na podstawie
niwelacji precyzyjnej, przy czym niepewnosci pomiarowa
metody wynosita +/- 0,1 mm. Wszystkie niwelatory uzyte
do pomiardw osiadan ustawiono w odlegfosci min 5 m od
podpory.

Pomierzone osiadania podpor nie przekroczyty dokfad-
nosci pomiaru metody niwelacji precyzyjnej, co swiadczy
o stabilnym zachowaniu podp6r podczas obcigzenia prob-
nego.

Kolorystyka mostu

Projektanci, inwestor oraz wykonawca przyktadali duzg
wage do konsultacji spotecznych wizerunku mostu, rys. 8.
Zapytanie o kolorystyke zostato skierowane do dziatajgcej
w Lublinie grupy intelektualistow z Forum Kultury Przestrze-
ni (FKP). To srodowisko wyraza opinie, ktdre niejednokrot-
nie przyczynity sie do zmian trywialnego postrzegania prze-
strzeni miejskiej na ten jej rodzaj, ktory jest przyjazny dla
mieszkancow, architektury i tradyciji.

Rys. 8. Projektowa kolorystyka mostu

Powstaty wizualizacje na rzeczywistym tle obiektu. Na tej
podstawie zdecydowano o kolorach mostu. Wybor przed-
stawiono wladzom miasta. Rozstrzygnigcie przekazano za
p6zno. Farby malarskie juz zostaty zakupione. Tak, czy ina-
czej, konsultacje spoteczne sie odbyly, co na pewno zosta-
to odnotowane w dokumentach budowy.

Podsumowanie

Most 700-lecia Lublina jest elementem infrastruktury ko-
munikacyjnej miasta — dojazdu do nowego stadionu o na-
zwie Arena Lublin. Jest dziewigtym mostem drogowym
przez rzeke Bystrzyce w Lublinie, przy czym dwa zabyt-
kowe mosty Mariana Lutostawskiego petnig funkcje ktadek
dla pieszych. Dojazd do stadionu to podstawowa funkcja
tego obiektu, jednakze istnienie nowego mostu wptynie na
redystrybucje ruchu miejskiego, przy czym dopiero czas
pokaze jej wymiar w zakresie ilosciowym. Most w obecnej
lokalizacji byt planowany od ponad 40 lat.

Biorgc pod uwage rozwigzania techniczne, jest to intere-
sujagca konstrukcja przede wszystkim ze wzgledu na rela-
tywnie duzg szeroko$¢. Jest to najszerszy most na Lubelsz-
czyznie, a moze takze w Polsce. Jest interesujgcy réwniez
z powodu swej rozpietosci obejmujgcej waty koryta rzeki
z odcinkami zewnetrznymi.

W ocenie autorow, ograniczenie probnego obcigzenia
tylko do testu statycznego byto wysoce niewystarczajgce.
W rezultacie, o mechanice ztozonej konstrukcji mostowej
wiadomo nie wszystko.
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