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W referacie opisano jednoprzęsłowy obiekt mostowy zlokalizowany w miejscowo-
ści Lipki nad głową śluzy kanału Odry (stopień wodny Lipki). Most ma konstrukcję 
stalową, spawaną o ustroju nośnym z blachownic połączonych w cztery tandemy. Roz-
piętość teoretyczna mostu wynosi lt = 25,25 m przy wysokości konstrukcyjnej 
hk = 1,148 m. Konstrukcję wykonano ze stali gatunku St3M. Obiekt zaprojektowano na 
obciążenie normowe klasy C wg PN-85/S-10030. Badania mostu pod próbnym obciąże-
niem zostały przeprowadzone w 1993 r., zgodnie z wymogami normy PN-89/S-10050. 
Pomierzone wartości ugięć belek głównych przęsła okazały się mniejsze od wyznaczo-
nych obliczeniowo, zaś ugięcia miały charakter sprężysty. Obiekt został dopuszczony do 
eksploatacji. W 2017 r. wykonano dwie ekspertyzy techniczne tego obiektu z uwagi na 
wykonywane w okolicy roboty budowlane i prowadzony w związku z nimi ciężki ruch 
technologiczny po omawianym moście. Ekspertyzy zostały wykonane przed i po robo-
tach. Na potrzeby tych opracowań dokonano inwentaryzacji przedmiotowego obiektu, ze 
szczególnym uwzględnieniem jego uszkodzeń. Wykonano także badania próbki stali 
pobranej z przęsła mostu, które potwierdziły, że wykonano je ze stali St3M, oraz analizę 
statyczno-wytrzymałościową ustroju nośnego. Przeprowadzone obliczenia wykazały, że 
obiekt spełnia warunki nośności dla obciążenia klasy B wg PN-85/S-10030, a więc wyż-
szej niż pierwotnie zakładano. 

Słowa kluczowe: most drogowy, most stalowy spawany, próbne obciążenie, ocena stanu 
technicznego. 

1. WPROWADZENIE

1.1. Przedmiot i cel badań 

Przedmiotem badań pod próbnym obciążeniem był nowo wybudowany, 
w miejscu starego kratowego mostu o szerokości użytkowej 2,60 m + 2x0,34 m, 
jednoprzęsłowy obiekt mostowy nad głowicą śluzy kanału Odry w miejscowości 
Lipki koło Oławy (stopień wodny Lipki w km 207,200 rzeki Odry, rys. 1). 

1 DOI 10.21008/j.1897-4007.2018.26.12 
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stronach kanału. Ustawienie czujników zegarowych w połowie rozpiętości przę-
sła byłoby utrudnione, z uwagi na konieczność wykonania specjalnego pomostu 
w nurcie kanału. Pomiary ugięć belek głównych w przekroju dodatkowym I-I 
(po lewej stronie kanału) zrealizowano z użyciem 8 czujników zegarowych 
o zakresie 25 mm i dokładności 0,01 mm. Po prawej stronie kanału Odry ugięcia
belek głównych w przekroju III-III zostały pomierzone z użyciem czujników
indukcyjnych firmy Hottinger o zakresie 100 mm i dokładności wynoszącej
0,01 mm. Zarówno czujniki zegarowe i indukcyjne ustawiono na pomostach
wykonanych na rusztowaniach „warszawskich”.

3. ANALIZA WYNIKÓW I WNIOSKI Z BADAŃ

Próbne obciążenie zostało przeprowadzone z użyciem samochodów cięża-
rowych obciążonych w inny sposób, niż założono w projekcie próbnego obcią-
żenia. Znając wartości nacisków na poszczególne osie dla każdego z samocho-
dów, dokonano ponownych obliczeń statyczno-wytrzymałościowych. Oblicze-
niowe wartości ugięć belek głównych przęsła oraz innych wielkości statycznych 
określono przy wykorzystaniu programu do analizy rusztów „RUSZT 1” oraz 
komputera PC 386 DX-40 [2]. Wartości ugięć przęsła mostu uzyskane z obli-
czeń i pomierzone podczas badań zostały przedstawione na rys. 5. Przeprowa-
dzone analizy wykazały, że wartości ugięć przęsła wywołanych schematami 
obciążenia Ia i Ib były mniejsze od wartości uzyskanych w toku obliczeń, a przy 
tym znacznie mniejsze od wartości dopuszczalnych dla danego obiektu.  

Wielkości uzyskane podczas pomiarów osiadań przyczółków (schematy IIa  
i IIb) były znikomo małe i mieściły się w granicach błędu pomiaru. Na podsta-
wie obliczeń i analizy wyników badań stwierdzono, że sztywność przęsła mostu 
okazała się większa niż wynikało to z założeń przyjętych do obliczeń statycz-
nych, zaś jego ugięcia były mniejsze od spodziewanych i miały charakter sprę-
żysty. Nie stwierdzono osiadań łożysk na podporach ani samych podpór, ponad-
to konstrukcja przęseł, łożysk i podpór mostu nie wykazała widocznych uszko-
dzeń wywołanych próbnym obciążeniem. Na podstawie gładkiego (płynnego) 
przebiegu linii ugięć belek przyjęto, że połączenia na śruby WW wykazały od-
powiednią nośność. Zalecono wypełnić płaskownikiem grubości 10 mm istnieją-
cy luz pomiędzy płytą górną jednego z łożysk a pasem dolnym blachownicy, 
brak ciosów łożyskowych utrudnił regulację osadzenia przęsła na łożyskach. 
Most został oddany do użytkowania przy dopuszczeniu obciążenia klasy C wg 
PN-S/85-10030 (pojedyncze pojazdy o ciężarze do 300 kN).  
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LOAD TEST OF A STEEL BRIDGE OVER ODRA CANAL LOCK IN
LIPKI 

Summary 

The text describes one-span bridge over Odra canal lock in Lipki (Lipki barrage). 
The bridge is a welded steel structure with plate girders in tandem arrangement. The 
bridge has a span of 25,25 m and construction height of 1,148 m. The structure was 
erected using St3M structural steel. It was designed for a C-class load defined in Polish 
Norm PN-85/S-10030. Static load tests were conducted in 1993, in accordance with the 
requirements of PN-89/S-10050. The values of the deflections measured for the beams 
turned out to be lower than previously calculated, and they were fully reversible. The 
bridge was opened for use. In 2017, due to nearby construction work and related heavy 
traffic, professional evaluations had been conducted. For the purpose of the evaluation  
a complete inventory was made, with particular focus on corruption. In addition, tests of 
steel samples were carried, confirming that the span was built with St3M steel, and also 
structural analysis of the span was made. Calculations show that the bridge satisfies the 
requirements of B load class defined in PN-85/S-10030, higher than previously ex-
pected. 


