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of its target repair

Prognoza wplywu eksploatacji projektowanej
na obiekt drogowy w Bytomiu stanowiaca
podstawe koncepcji jego docelowej naprawy

Forecast of the impact of the planned exploitation
on the road object in Bytom City, as the basis for the concept

Dr hab. inz. Ryszard Mielimgka™

Tresé: W artykule przedstawiono sposob wykonania prognozy wplywéw eksploatacji docelowej KWK ..Bobrek™ na siedmioprzgsto-
wy, skladajacy sie z dwoch wiaduktéw obiekt drogowy nad torami PKP w ciagu ulicy Wroctawskiej w Bytomiu. Wiadukty te
w wyniku dotychczasowej eksploatacji gorniczej ulegly znacznym ruchom rozciagajacym, ktére doprowadzity do wyczerpania
zakresu pracy zachodnich urzadzen dylatacyjnych i fozysk, co zagraza bezpieczenstwu ich uzytkowania. Wyniki prognozy
wplywow docelowej eksploatacji projektowanej postuzyly do opracowania projektu remontu tego obiektu drogowego.

Abstract: This paper presents the forecast of the impact of the target mining operations of the ,,Bobrek™ Mine on a seven-span road
object consisting of two bridges, over the Polish National Railways’ tracks at Wroctawska Street in the city of Bytom. As a
result of mining operations, these bridges were affected by significant tensile movements which have led to the exhaustion
of the operation of Western expansion joints and bearings, which threatened the safety of their use. The results of the forecast
of the impact of the planned mining operations have been used to develop a repair project for this road object.
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deformacje wiaduktu, wskazniki deformacji, prognoza wptywow
Keywords:

deformation of the bridge, deformation indicators, forecasts of underground mining influence

1. Wprowadzenie

Eksploatacja gérnicza realizowana w rejonie obiektu
mostowego lub wiaduktu moze spowodowac tak duze ruchy
poziome i pionowe jego podpoér, ze wyczerpany zostanie
dopuszczalny zakres pracy zabudowanych w nim urzadzen
dylatacyjnych i tozysk. Prowadzenie dalszej eksploatacji
w poblizu takiego obiektu, bez uprzedniego wykonania odpo-
wiednich prac naprawczych moze zagrozi¢ bezpieczenstwu
jego uzytkowania.

Przy opracowywaniu projektu remontu tak zdeformo-
wanego obiektu mostowego nalezy uwzgledni¢ jego aktu-
alny stan techniczny oraz wyniki numerycznego modelo-
wania wpltywdow eksploatacji projektowanej w jego poblizu.
Rezultatem takich obliczen powinny by¢ prognozowane
ruchy poziome i pionowe podpor, co pozwoli ocenié, czy
nie doprowadza one do przekroczenia dopuszczalnego
zakresu pracy poszczegolnych urzadzen dylatacyjnych
i tozysk. Z analizy tych prognozowanych przemieszczen
wynika¢ bedzie konieczny zakres prac remontowych.

Okres$lenie wielko$ci prognozowanych ruchow podpor
wiaduktu musi by¢ wykonane z duzg wiarygodnoscia, gdyz
ich zanizenie moze prowadzi¢ do katastrofalnego uszkodzenia
obiektu mostowego, zas ich zbyt duze zawyzenie — do niepo-
trzebnego zwigkszenia zakresu remontu, a zatem i jego kosztu.
W przypadku wieloprzestowego obiektu mostowego wazne
jest przy tym, aby prognozowane zmiany przemieszczen
wzdluz tego obiektu odpowiadaty zmianom, jakie rzeczywi-
$cie wystapia w wyniku realizacji eksploatacji projektowane;j.

®  Politechnika Slaska, Gliwice

2. Opis obiektu drogowego

Obiekt drogowy zlokalizowany w ciagu ul. Wroclawskiej
w Bytomiu zbudowany jest z dwéch niezaleznych kon-
strukcji, pétnocnej (wiadukt B) oraz potudniowej (wiadukt
C) i prowadzi ruch samochodowy na kierunku Wroctaw
- Krakow. Pod wiaduktem przebiega lina kolejowa relacji
Bytom — Tarnowskie Gory. Tory kolejowe krzyzuja sie
z osig konstrukcji pod réznymi katami, natomiast o§ wia-
duktu z osig podpor krzyzuje sie pod katem 90°. Kazda
konstrukcja sklada si¢ z siedmiu przgset wolno podpartych
o rozpietosci 46,2 m, natomiast podpory rozstawione sa
osiowo w nastepujacych odlegtosciach: 47,1 m + 5x48,0 m +
47,1 m. Oba wiadukty to konstrukcje zespolone, zbudowane
ze stalowych dzwigaréw wysokosci 2460 mm, zespolonych
z zelbetowa ptyta grubosci 250 mm z pogrubieniem nad
dzwigarami. Konstrukcja pénocna szerokosci catkowitej
9,5 m zbudowana jest z trzech dzwigaréow gltownych, nato-
miast poludniowa szerokos$ci 12,5 m z czterech dzwigarow.
W przekroju poprzecznym, wyroznia sie:

— dla wiaduktu polnocnego — dwa chodniki robocze szero-
kosci 1,250 m oraz jezdnie szerokosci 7,00 m, na ktoérych
prowadzony jest ruch droga DK 94 po dwoéch pasach
w kierunku Wroclawia,

— dla wiaduktu potudniowego — dwa chodniki szerokos$ci
1,250 m i 3,75 m oraz jezdnie szerokosci 7,50 m, na ktd-
rych prowadzony jest ruch droga DK 94 po dwoch pasach
w kierunku Krakowa.

W pierwszej kolejnosci zostal wybudowany wiadukt po-
hudniowy, ktéry przekazany zostat do eksploatacji w 1994 r.
Wiadukt pétnocny zostal przekazany do eksploatacji dwa lata
pdzniej. Zlokalizowany w bezposrednim sasiedztwie obiekt
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tramwajowy o podobnej konstrukcji zostal wybudowany
w 2000 r., jednak do dnia dzisiejszego nie zostat przekazany
do eksploatacji, oraz nie zostal wyposazony w elementy po-
mostu, w tym urzadzenia dylatacyjne.

Podpory wszystkich trzech wiaduktow to konstrukcje mo-
nolityczne, petnoscienne, posadowione w sposob bezposredni
na podtozu wzmocnionym kolumnami zwirowymi $rednicy
0,5 m, wykonanymi metoda pali Franki. Wyjatek stanowi
podpora przyczotkowa od strony Krakowa, ktora posiada
konstrukcje stupowa.

Konstrukcja projektowo zostata dostosowana do III kate-
gorii szkdd gorniczych. Urzadzenia dylatacyjne, modutowe
o konstrukcji nozycowej umozliwiaja nominalna prace +200
mm, natomiast soczewkowe lozyska ruchome wyposazono
w podwieszone plyty goérne umozliwiajace prace +300 mm.

3. Warunki geologiczno-gérnicze

W budowie geologicznej przedmiotowego rejonu do
glebokosci 1000 m udzial biora nastgpujace ogniwa straty-
graficzne: czwartorzed i trias stanowiace nadklad karbonu
oraz karbon produktywny, stanowiacy wiasciwe ztoze wegla.

Osady czwartorzedowe, naleza stratygraficznie do ho-
locenu i plejstocenu. Sa to zwiry, piaski, ity muty, gliny
z humusem oraz utwory polodowcowe w postaci nieregular-
nych soczewek zwirow, piaskow i glin z otoczkami i gruzem
skalnym. Ich sumaryczna miazszo$¢ wynosi w przedmioto-
wym rejonie ok. 45 m.

Formacja triasowa o facznej miazszosci ok. 130 m repre-
zentowana jest przez utwory wapienia muszlowego zbudo-
wane z itéw, lupkdéw, dolomitow i wapieni oraz przez utwory
pstrego piaskowca wyksztatlcone w postaci wapieni jamistych,
margli dolomitycznych, pstrych itow, piaskowcow i margli.

Utwory karbonu produktywnego reprezentowane sa
w tym rejonie przez warstwy rudzkie dolne z poktadami
wegla 407 - 419 i warstwy siodtowe z poktadami wegla 501
- 510 (Gornoslaska Seria Piaskowcowa — GSP) oraz warstwy
porebskie z poktadami grupy 600 (Seria Paraliczna). Utwory
te zbudowane sg z piaskowcéw z wkladkami mutowcow
iifowcow oraz pokladéw wegla. Miazszo$¢ warstw rudzkich
wynosi ok. 500 m, za§ warstw siodlowych — ok. 250 m.

Eksploatacje wegla pod i w bezposrednim rejonie wiaduk-
tow w ciagu ul. Wroctawskiej prowadzita kopalnia ,,Bobrek”
od 1941 roku na glgbokosciach 350 + 830 m, na wysokos¢
1,4+ 3,5 m, z przewaga systemu z zawalem stropu, w pokta-
dach grupy 400, a pdézniej grupy 500. Przed wybudowaniem
wiaduktéw wybieranie realizowano tacznie w 11 poktadach
wegla, a mianowicie w poktadach: 406/4, 407, 409, 412,
414/1, 414/3, 418, 419, 501, 507 oraz 510 warstwa gorna
(wg) i warstwa dolna (wd).

4. Eksploatacja dokonana od 1996 r. i eksploatacja pro-
jektowana

Od 1996 r., tj. od momentu przekazania drugiego wia-
duktu drogowego w ciggu ul. Wroctawskiej do uzytku, na
obiekty te oddziatywata zawalowa eksploatacja §cian 1,21 3
w poktadach 503 i 504 wg prowadzona przez kopalnie
,»Bobrek”.

Sciany te, o potudnikowo rozciagajacym si¢ wybiegu
byly eksploatowane z pétnocy na potudnie, tj. w kierunku do
obiektu drogowego usytuowanego w rejonie potudniowo-
wschodniego naroza scian 1 w pokfadach 503 i 504 wg.
Sciany 2 i 3 w tych poktadach wybierane byty po zachodniej
stronie $cian 1.

Eksploatacja poktadu 503 byta prowadzona na wysokos¢
ok. 3,3 m, za$ $ciany w poktadzie 504 wg mialy wysokos¢
ok. 1,8 m ($ciany 2 i 3) oraz ok. 2,0 m ($ciana 1). Gteboko$¢
tych eksploatacji wynosita od ok. 630 m do 770 m.

Dotychczasowa eksploatacja w poktadach 503 i 504
spowodowata wystapienie relatywnie duzych odksztatcen
rozciagajacych w rejonie przedmiotowych wiaduktow, co
spowodowato, ze mozliwy zakres dalszego zwigkszania si¢
rozwarto$ci szczelin dylatacyjnych w zachodniej czesci wia-
duktow w zasadzie ulegt wyczerpaniu.

Kopalnia ,,Bobrek” planuje zrealizowaé jeszcze eks-
ploatacje w warstwie dolnej poktadu 504. Na wiadukty
w ciggu ul. Wroctawskiej oddzialywa¢ beda projekto-
wane w tej warstwie poktadu 504 zawalowe $ciany 1, 2
i 3 potozone odpowiednio w granicach pdl $cian 1, 2 i 3
w poktadzie 504 wg. Eksploatacja ta bedzie prowadzona na
wysokos$¢ ok. 2,0 m, na glebokosci od ok. 690 m do ok. 770 m.

Potozenie $cian 1,2 i 3 w poktadach 503, 504 wg i 504 wd
w stosunku do wiaduktu drogowego w ciagu ul. Wroclawskiej
pokazano na rys. 1.

5. Wyznaczenie lokalnych parametrow teorii wplywéw

KWK ,,Bobrek” prowadzi od listopada 2006 r. sys-
tematyczne pomiary obnizen punktéw zastabilizo-
wanych na podporach wiaduktéw nad szlakiem PKP
w ciagu ul. Wroctawskiej w Bytomiu. Pomiary te byty realizo-
wane w réznych okresach czasowych (od dwutygodniowych
do potrocznych), dostosowanych do szybkosci ujawniania sie
wplywow eksploatacji prowadzonej w rejonie tego obiektu.
Ostatni cykl pomiarowy wykonano 12.08.2016 r.

W okresie wykonywania pomiaréw na podporach wia-
duktow wyeksploatowano w poktadzie 503 $ciang 1 na
koncowym ok. 420-metrowym odcinku oraz $ciany 2, 3 i 4,
za$ w poktadzie 504 wg wybrano $ciany 1, 2 oraz $ciang 3
do wybiegu ok. 950 m (do miejsca zakonczenia tej $ciany
pozostato ok. 35 m).

Wartosci parametrow wzoru na obnizenia J. Biatka (tg[3,
a, A, ) (Bialek 1991) potrzebne do okreslenia wptywow
wywotanych eksploatacja KWK ,,Bobrek” w poktadach
503 i 504 w rejonie wiaduktow w ciagu ul. Wroclawskiej w
Bytomiu wyznaczono programem EDBJT.EXE, opracowa-
nym w Zaktadzie Geodezji i Ochrony Terenéw Gorniczych
Politechniki Slaskiej (Biatek, Mielimgka 2001, Biatek,
Mierzejowska 2012). Wartosci tych parametrow wyznaczane
sa poprzez minimalizacje wariancji resztkowej obnizen po-
mierzonych i obliczonych teoretycznie.

Do obliczen wykorzystano obnizenia wybranych punktow
zatozonych na podporach wiaduktow oraz punkty potozone
przy ul. Wroclawskiej w odleglosciach okoto 27 m (punkt
1410), 60 m (punkt 1409) i 157 m (punkt 998) na zachdd
od zachodnich podpor wiaduktow. Potozenie tych punktow
pokazano na rys. 2.

W calym okresie pomiarowym najwigkszemu obnizeniu
rownemu 2,671 m ulegl punkt 998, zas w przypadku punktow
zatozonych na wiaduktach — punkt 1416, ktoéry obnizyt sie
00,816 m.

Z wykonanych obliczen uzyskano najlepsze w sensie
metody najmniejszych kwadratow wartosci parametrow teorii
wplywow do wyznaczenia deformacji w rejonie wiaduktow,
ktére wynosza:

— wspolczynnik osiadania a = 0,94;
— parametr teorii 7gp =3,16;
— parametr obrzeza eksploatacyjnego 4, = 0,276.



Nr 12

PRZEGLAD GORNICZY

77

i "_I':':::

R ~
\ }

e

W
!
' }”
‘.:H'f_lx:;
P
!
. 4
My f.'-‘_ﬁ“
L ¥
P i B 1 I| -
‘A b L
" |
e -y S Ir
3 < o ,:v"'_l || m
-y
2 =
i ___:l;\-; A
)

Rys. 1. Polozenie krawedzi parcel eksploatacji dokonanej od 1994 r. ($ciany 1, 2,

3 i4 w pokladzie 503 oraz $ciany 1, 2 i 3 w pokla-

dzie 504 wg) i projektowanej (Sciany 1, 2 i 3 w pokladzie 504 wd) w stosunku do wiaduktu drogowego nad torami PKP w

ciggu ul. Wroclawskiej

Fig. 1. Contours of longwalls of exploitation performed since 1994 (longwalls no. 1, 2, 3 and 4 in the seam no. 503 and longwalls
no. 1, 2 and 3 in the seam no. 504wg) and projected (longwalls no. 1, 2 and 3 in the seam no. 504wd) in relation to the road
object over the Polish National Railways’ tracks along Wroclawska Street

Rys. 2. Polozenie punk-
téw  pomiaro-
wych, ktérych
obnizenia postu-
zyly do wyzna-
czenia wartoSci
parametrow
teorii wplywow

Fig. 2. The location of

the measure-
ment points the
subsidence  of
which was used
to determine the
value of the pa-
rameters of the
influence theory
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Wykonane dopasowanie obnizen teoretycznych do pomie-
rzonych cechuje odchylenie standardowe ¢ = 50,8 mm oraz
wspodtczynnik korelacji R = 9963.

Przebieg obnizen pomierzonych i dopasowanych do nich
obnizen teoretycznych pokazano na rys. 3.

6. Poréwnanie pomierzonych i teoretycznych przemiesz-
czen punktéw pomiarowych

KWK ,,Bobrek” prowadzila w okresie od maja
2008 r. do 08.04.2013 r. pomiary zmian wspdtrzed-
nych punktéw pomiarowych zalozonych na poinocnej
stronie podpoér jezdni potnocnej wiaduktu drogowego
(punkty 1414, 1405, 1437, 1396, 1419 i 1323 — rys. 4).
Z uwagina niewielkie, wynoszace 8° skrecenie osi podtuzne;j
obiektu drogowego od kierunku wschdod — zachdd przyjeto, ze
pomierzone zmiany wspotrzednych odpowiadaja przemiesz-
czeniom podpor wzdluz i w poprzek osi wiaduktu.

W okresie realizacji pomiarow przemieszczen poziomych
w rejonie wiaduktu wyeksploatowano w poktadzie 503 $ciane
2 na koncowym ok. 690-metrowym odcinku oraz $ciany 3
i 4, zas w poktadzie 504 wg wybrano sciane 1.

Warto$ci zaobserwowanych przemieszczen poziomych
punktéw pomiarowych w catym okresie obserwacyjnym
postuzyly do poréwnania ich wartosci z warto$ciami repro-
gnozowanych (teoretycznych) przemieszczen poziomych
wyznaczonych za ten okres czasowy.

Przemieszczenia teoretyczne okreslono przy zastosowaniu
w obliczeniach warto$ci parametrow wyznaczonych z obnizen
punktow (a= 0,94; 1gB =3,16; 4, = 0,276). Wspotczynnik
proporcjonalnosci przemieszczen poziomych do nachylen
przyjeto za E. Popiotkiem rowny B = 0,327 (Popiotek 1976).

Wartosci pomierzonych przemieszczen poziomych punk-
tow potozonych na pétnocnej stronie filarow jezdni pétnocne;j
(liczac od podpory zachodniej) i odpowiadajacych im teore-
tycznych przemieszczen poziomych podano w tabeli 1, zas
ich przebiegi pokazano na rys 5a.

ro98
1416
1403

1402
1394
1427

1414
1406
1400
1420
1424
1430
L1g1
1
1409
1410

Plik 1

pomiar
obliczone

Rys. 3. Przebieg obnizen pomierzonych i dopasowanych do nich obnizen teoretycznych
Fig. 3. The course of the measured subsidence and the corresponding theoretical values

Rys. 4. Polozenie punktéw pomiarowych, ktérych ruchy poziome postuzyly do poréwnania
przemieszczen poziomych pomierzonych i teoretycznych

Fig. 4. Location of measurement points whose horizontal movements have been used to compare
the measured and theoretical horizontal displacements
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Tabela 1. Pomierzone przemieszczenia poziome punktow polozonych na péinocnej stronie filarow
jezdni pélnocnej i odpowiadajace im teoretyczne (reprognozowane) przemieszczenia po-
ziome

Table 1. Measured horizontal displacements of points located on the northern side of pillars of the
northern side of the road and the corresponding theoretical (reprognosed) values

Ul pom. [mm] Ul teor.[mm] U2 pom. [mm] U2 teor.[mm]
Nr punktu | wzdluz osi wiaduktu wzdhluz osi wiaduktu | w poprzek osi wiaduktu | w poprzek osi wiaduktu
(na W) (na W) (na S) (naS)
1414 224 458 -307 -252
1405 138 326 -146 -154
1437 56 211 33 -89
1396 20 130 0 -50
1419 -2 76 14 -27
1423 -3 43 21 -15

Tabela 2. Zmiany przemieszczen poziomych pomi¢dzy kolejnymi przestami wiaduktu

Table 2. Horizontal displacement changes between subsequent spans of the bridge
. AU1 pom. [mm AU teor. [mm
Nr Ngmery punkiow wzdiuZIZ)si wEadul]ctu wzdtuz osi w[iadu}ctu
przesta konicowych przesta (na W) (na W)
1 1414 - 1405 86 132
2 1405 - 1437 82 115
3 1437 - 1396 36 81
4 1396 - 1419 22 54
5 1419 - 1423 1 33
Nr Numery punktow AU2 pom. [mm] AU2 teor.. [m_m]
, w poprzek osi wiaduktu | w poprzek osi wiaduktu
przesta koncowych przesta (naN) (naN)
1 1414 - 1405 161 98
2 1405 - 1437 113 65
3 1437 - 1396 33 39
4 1396 - 1419 14 23
5 1419 - 1423 7 12

W tabeli 2 zamieszczono zmiany pomierzonych prze-
mieszczen poziomych oraz odpowiadajace im zmiany teore-
tycznych przemieszczen poziomych wzdtuz pigciu kolejnych
przesel potnocnego wiaduktu drogowego. Przebiegi tych
zamian przedstawiono na rys. Sb.

Na podstawie wynikow pokazanych w tablicy 2 stwierdza
sie, ze w okresie pomiarowym kolejne podpory tego wia-
duktu przemiescily sie w kierunku zachodnimi pénocnym.
Maksymalne przemieszczenie wystapito na zachodnich pod-

porach polnocnego wiaduktu drogowego, osiagajac maksy-
malng warto$¢ U1, = =225 mm w kierunku zachodnim
102 e 307 mm w kierunku potnocnym.
Anzﬂogiczne wielkos$ci reprognozowane osiagnety warto$é
maksymalng wartos¢ U1~~~ =458 mm w kierunku
zachodnimiU2__ repmgmmwanfif 2mm w kierunku pétnocnym.
Wida¢ ze po kierunku wschdd zachdd przemieszczenia
prognozowane sa wigksze o 104 % od przemieszczen pomie-
rzonych, natomiast po kierunku potudnie pétnoc sa mniejsze

0 18% od przemieszczen pomierzonych.
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Rys. 5. Wykres przemieszczen poziomych kolejnych podpoér, liczac od przyczotka zachodniego wiaduktu (a) oraz wy-
kres réznic przemieszczen poziomych na kolejnych przestach (b)

Fig. 5. The horizontal displacement chart of the subsequent pillars counting from the western bridge overpass (a) and
the horizontal displacement diagram on the subsequent spans (b)
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Jak wynika z rys. 5a, obliczone wartosci teoretycznych
przemieszczen poziomych sa generalnie wigksze od ich
wartosci pomierzonych. Mozna to ttumaczy¢ nastepujacymi
przyczynami:

— mozliwymi réznicami pomiedzy wielkosciami
przemieszczen poziomych podpor i terenu w ich rejonie,

— znacznym rozproszeniem losowym zjawiska deformacji.
W przypadku przemieszczen poziomych wspotczynnik
zmiennosci, odniesiony do maksymalnych warto$ci prze-
mieszen wystepujacych w niecce obnizeniowej, zmienia
si¢ zdaniem réznych autoréw od 4,5% do 13% (Popiolek
2009),

— btedem modelu opisu obnizen,

— wystepowaniem najwiekszych btedow prognozy
w narozach wyeksploatowanego pola, wynika to z badan
A. Mierzejowskiej (Mierzejowska 2015), a w rejonie ta-
kiego naroza potozony jest przedmiotowy obiekt drogowy,

— zmiennym przebiegiem nachylenia poktadu,

— znacznym i zréznicowanym naruszeniem gorotworu
w rejonie wiaduktu,

— relatywnie duzymi bledami geodezyjnych pomiarow
przemieszczen poziomych, ktére mozna szacowac¢ na+30
mm,

Nalezy jednak podkresli¢, ze rozktady przemieszczen
poziomych pomierzonych i teoretycznych sa zblizone.

Z analizy zmian przemieszczen poziomych pomierzonych
i teoretycznych wynika natomiast (tabela 2, rys. 5b), ze
w wyniku eksploatacji zrealizowanej w okresie pomiarowym
nastapity wydtuzenia wszystkich odcinkéw pomiedzy kolej-
nymi podporami wiaduktu. Najwieksze ich wartosci mialy
miejsce pomiedzy trzema zachodnimi przgstami wiaduktu.
Wydluzenia pozostatych odcinkow sa juz istotnie mniejsze.
Taki obraz zmian odleglo$ci pomiedzy podporami wiaduktu
dobrze koreluje z wynikami pomiaréw zmian szeroko$ci
szczelin dylatacyjnych pomiedzy poszczegdlnymi przestami
tego obiektu.

7. Prognoza wplywu eksploatacji projektowanej na wia-
dukty

Prognoze wptywow eksploatacji projektowanych $cian
1, 2 i 3 w pokladzie 504 wd na wiadukt drogowy nad torami
PKPw ciagu ul. Wroctawskiej wykonano pakietem programow
EDBJ (Biatek 2003, Biatek, Mielimaka 1999). Modelowanie
wplywow przeprowadzono wzorem na obnizenia J. Biatka
(1991) przy zastosowaniu nastepujacych wartosci parametréw:
— wspolczynnik eksploatacji a = 1,0;

— parametr teorii 1gb = 3,4;

— obrzeze eksploatacyjne 4, =0,15;

—  wspblczynnik dewiacji wptywow k= 0,7;

— wspotczynnik odksztatcenia poziomego B = 0,4r (Budryk

1953).

Przyjecie ostrzejszych wartosci parametrow teorii wpty-
WOW niz wyznaczone z pomierzonych obnizen punktéw
zatozonych na podporach wiaduktu zostato podyktowane
mozliwymi zmianami parametréw teorii wptywow wynika-
jacymi z dalszej dezintegracji gorotworu oraz koniecznoscia
zachowania bezpieczenistwa prognozy.

Wyniki prognozy wptywdéw projektowanej eksploatacji
$cian 1, 2 i 3 w pokladzie 504 wd na powierzchnie terenu
w rejonie wiaduktéw pokazano na warstwicowych mapach
wybranych wskaznikéw deformacji (rys. 6). Na mapach
tych prognozowane wartosci przemieszczen poziomych
i odksztatcen poziomych wyznaczone zostaty w kierunku osi
wiaduktdw i poprzecznie do nich.

W tabeli 3 podano wartosci prognozowanych deformacji
terenu w miejscach odpowiadajacych srodkom podpdr wia-
duktéw drogowych, za§ w tabeli 4 zamieszczono wartosci
zmian prognozowanych przemieszczen poziomych pomiedzy
kolejnymi przestami wiaduktow.

Na podstawie wynikow prognozy wptywéw pokazanych
w tabeli 3 i na rys. 6 stwierdza si¢, ze eksploatacja projekto-
wanych $cian 1, 2 i 3 w poktadzie 504 wd spowoduje dalsze

Tabela 3. Prognozowane deformacje terenu w miejsach podpoér jezdni wiaduktéw drogowychw ciggu ul. Wroclawskiej,
jakie wywola eksploatacja Scian 1, 2 i 3 w pokladzie 504 wd
Table 3. Forecasted deformation of the terrain in roadway pillars areas alongside Wroclawska Street which will cause
exploitation of longwalls no. 1,2 and 3 in the seam no. 504 wd
Przemieszczenie Przemieszczenie Odksztat. Odksztat.
Numgr Obnizenic pozipm}e pozior.neA Nachylenie poziome A poziome '
podpory liczac W wzdhuz osi wiaduktu w poprzek osi wiaduktu wypadkowe wzdluz osi | w pqprzek osi
od strony ] (na W) (na N) T wiaduktu wiaduktu
zachodn. Ul u2 [mm/m] El E2
[mm] [mm] [mm/m] [mm/m]
Pétnocny wiadukt drogowy (b)
1b -436 507 256 4.83 1.15 -2.01
2b -257 416 145 3.33 2.98 -1.37
3b -140 274 78 1.81 3.14 -0.72
4b -79 158 40 0.93 2.10 -0.33
5b -46 88 21 0.54 1.15 -0.15
6b -26 50 11 0.33 0.63 -0.07
7b -14 29 6 0.18 0.37 -0.03
8b -7 16 3 0.10 021 -0.02
Potudniowy wiadukt drogowy (c)
Ic -392 474 261 4.48 1.25 -1.71
2¢ -231 382 152 3.02 2.90 -1.15
3c -130 254 82 1.66 2.92 -0.62
4c -72 143 40 0.84 1.89 -0.27
5¢ -42 80 21 0.50 1.03 -0.12
6¢c -23 46 11 0.31 0.58 -0.06
7c -12 26 0.17 0.33 -0.03
8c -7 15 3 0.09 0.15 -0.01
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Rys. 6.

Fig. 6.

Rozklady prognozowanych wskaznikéw deformacji w rejonie wiaduktow jakie spowoduje eksploatacja $cian 1,
2 i 3 w pokladzie 504 wd: a - obnizenia w, b - nachylenia 7, ¢ - przemieszczenia poziome wzdluz osi wiaduktow
Ul, d - przemieszczenia poziome w poprzek osi wiaduktéw U2, e - ekstremalne w czasie odksztalcenia poziome
rozciagajace wzdluz osi wiaduktéw Elrozc, f - ekstremalne w czasie odksztalcenia poziome $ciskajace wzdluz osi
wiaduktéw EIscisk, g - ekstremalne w czasie odksztalcenia poziome rozciggajace w poprzek osi wiaduktow E2rozc,
h - ekstremalne w czasie odksztalcenia poziome $ciskajgce w poprzek osi wiaduktow E2scisk

Distribution of forecasted indicators of deformation which will be caused by the extraction of longwalls no. 1, 2 and
3 in the seam no. 504wd in the area of bridges: a — subsidence w, b — slope T, ¢ — horizontal displacements along-
side bridges axes U1, d — horizontal displacements alongside bridges axes U2, e — horizontal deformations (exten-
sions) alongside bridges axes extreme in time Elrozc, f — horizontal deformations (tensions) alongside bridges axes
extreme in time El$cisk, g — horizontal deformations (extensions) alongside bridges axes extreme in time E2rozc,
h — horizontal deformations (tensions) alongside bridges axes extreme in time E2§cisk
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Tabela 4. Zmiany prognozowanych przemieszczen poziomych pomig¢dzy kolejnymi prze¢stami wiaduktow

Table 4. Changes in the forecasted horizontal displacements between subsequent spans
AUlprog. po6in. [mm] AUlprog._potd. [mm] AU2prog. p6in. [mm] AU2prog._potd. [mm]
Numery dylatacji wzdhuz osi wiaduktu wzdluz osi wiaduktu w poprzek osi wiaduktu | W poprzek osi wiaduktu
na koncach przesta potnocnego potudniowego potnocnego potudniowego
(na W) (na W) (naN) (naN)

1-2 91 92 111 109

2-3 142 128 67 70

3-4 116 111 38 42

4-5 70 63 19 19

5-6 38 34 10 10

6-7 21 20 5 5

7-8 13 11 3 3

przemieszczanie si¢ podpdr wiaduktow w kierunku zachodnim
i polnocnym. Maksymalne prognozowane przemieszczenia
wystapia na zachodnich podporach poinocnego wiaduktu
drogowego osiagajac maksymalna wartos¢ Ul
=507 mm w kierunku zachodnim i U2
w kierunku pélocnym.

Z analizy zmian prognozowanych przemieszczen pozio-
mych wynika natomiast (tabela 4), ze nastapi wydluzenie
wszystkich odcinkow pomiedzy kolejnymi podporami wia-
duktu. Najwigksze wydluzenie wystapi pomiedzy podpora 2
i podpora 3 pétnocnego wiaduktu drogowego, gdzie wyniesie
142 mm.

max_prognozowane

6 mm

max_prognozowane

Na podstawie analizy aktualnego stanu technicznego wia-
duktéw pdtnocnego i potudniowego oraz wynikéw wykonanej
prognozy wpltywow okreslono konieczny zakres remontu tych
wiaduktow wynikajacy z przejecia przez ten obiekt dodatko-
wych wplywow, jakie spowoduje projektowana eksploatacja
Scian 1, 2, i 3 w pokladzie 504 wd. Remont ten powinien
obejmowac nastgpujace prace:

— wydluzenie podpar¢ belek trawersowych nad podporami
nr 2 wiaduktow jezdni pétnocnej oraz nad podporami 1,
2 wiaduktu potudniowego,

— wymiang urzadzen sterujacych, nozycowych w dylatacjach
zabudowanych nad podporaminr 1,2, 3 wiaduktow jezdni
pdinocnej oraz nad podporami 1, 2 wiaduktu potudniowe-
£go,

— zmniejszenie szczelin dylatacyjnych (pomigdzy profilami
stalowymi dylatacji, o warto$ciach przekraczajacych 100
mm) dla urzadzen dylatacyjnych zabudowanych nad pod-
porami nr 1, 2, 3 wiaduktu pétnocnego oraz nad podporami
1,2 wiaduktu potudniowego,

— rektyfikacja jednego tozyska wielokierunkowego zabudo-
wanego na podporze nr 2 wiaduktu potudniowego.

8. Podsumowanie

Zamieszczone w pracy analizy dotyczace wplywu do-
konanej i projektowanej eksploatacji KWK ,,Bobrek” na
obiekt drogowy nad torami PKP w ciagu ul. Wroctawskiej
w Bytomiu pozwalaja na nastgpujace ogoélne stwierdzenia:
1. Wykonane analizy potwierdzity, ze w rejonie narozy

eksploatacji wystepuja duze bledy prognozy wptywow.

W takich miejscach réznice pomiedzy deformacjami

pomierzonymi i teoretycznymi moga siega¢ nawet 100%.

Roéznice te moga by¢ przy tym zaréwno dodatnie, jak

i ujemne.

2. Wyznaczone z obnizen lokalnej linii pomiarowej war-
tosci parametrow teorii wptywdéw mocno roznia sie od
powszechnie przyjmowanych. Znaczne i zréznicowane

naruszenie gorotworu powoduje, ze warto$¢ parametru tgf3
moze lokalnie osiagna¢ wartos¢ przekraczajaca 3,0. Nie
jest zatem wlasciwe wykonywanie prognozy wplywow dla
waznych obiektow budowlanych z zastosowaniem stan-
dardowych wartosci parametrow, gdyz istotnie zwieksza
to btad wyznaczonych wielkos$ci deformacji.

3. O ile w przypadku przemieszczen pionowych uzyskano
bardzo dobre dopasowanie fragmentu niecki teoretycz-
nej do pomierzonej, o tyle btad lokalnie analizowanych
przemieszczen poziomych okazat si¢ bardzo duzy. W tej
sytuacji méwiac o prognozie musimy postepowac bardzo
ostroznie, zwigkszajac wartosci prognozowane przez
odpowiedni dobor parametrow teorii wplywow.

4. Wiadukty znajdujg sie¢ w narozu projektowanej eks-
ploatacji i obejma je bliskie maksymalnym warto$ci
przemieszczen poziomych, ktére spodziewane sa dla tej
niecki obnizeniowej. Wystapienia tak duzych wartosci
przemieszczen poziomych nie uwzgledniono na etapie
projektowania wiaduktow, co doprowadzito do wyczer-
pania zakresu pracy niektorych urzadzen dylatacyjnych
juz po cze$ciowym zrealizowaniu planowanej wowczas
eksploatacji gorniczej.

5. Wykonana prognoza wplywow eksploatacji projektowane;j
pozwolila na okreslenie zakresu remontu. Remont ten
bytby jednak niepotrzebny, gdyby na etapie wykonywania
projektu wiaduktow uwzgledniono, ze wywolane eksplo-
atacja rozciagania wzdhuz ich osi beda znacznie wigksze
niz $ciskania. Mozna by wtedy odpowiednio zaprojekto-
wac ustawienie urzadzen dylatacyjnych.
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POLEMIKI - DYSKUSJI.

Trudnych problemoéw, ktore czekaja na rzetelna, merytoryczna
wymiane pogladow — jest wiele! Od niej — w znaczace] mierze —
zalezy skutecznos¢ praktyki i nauki gorniczej w dziataniach na rzecz
bezpieczenstwa gorniczego oraz postepu technicznego
1 ekonomicznej efektywnosci eksploatacji ztoz.

Od naszego wysilku w poszukiwaniu najlepszych rozwigzan
— zalezy przyszlos¢ polskiego gornictwa!!!



