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Streszczenie: Normy do projektowania powinny si¢ charakteryzowaé syntetycznym
ujeciem problemow mechaniki, obcigzen 1 wymiarowania. Nie zawsze tak jest w przypadku
eurokodoéw. Ponizej dokonano przegladu norm wskazujac niedostatki w zakresie definio-
wania poje¢ podstawowych. Niejasnosci pojawiaja si¢ wszedzie i czasem prowadza do
btednego odczytywania tre$ci normy. Porownywano teksty norm oryginalnych w jezyku
angielskim 1 ich tlumaczenia na jezyk polski. Zasygnalizowano niescistosci w oryginatach i
dodatkowo powstate podczas tlumaczenia. Jak zawsze w sytuacjach watpliwych istnieje
mozliwo$¢ odwotania si¢ do $cistych sformutowan z zakresu mechaniki. Podsumowujac,
uznano konieczno$¢ naprawy norm tak by byty narzedziem projektowania a nie przedmio-
tem dyskusji jak tutaj.

Stowa kluczowe: eurokody, mosty, mechanika.

1. Wprowadzenie

Przestanka do niniejszego artykulu byla dyskusja podczas konferencji poswigcone IJ
dziatalnosci dydaktyczno-naukowej prof. Stefana Piechnika w Krakowie w roku 2002°.
Wowczas wprowadzano norme w zakresie konstrukeji stalowych. PKN zwrdcit si¢ do prof.
Piechnika o konsultacje projektu normy. Na zapytanie o warto$§¢ normowa wspolczynnika
we wzorze Eulera w zagadnieniu wyboczenia odpowiedzial obecny na konferencji prof.
Zbigniew Mendera — jeden ze wspotredaktorow normy. Odpowiedz w zakresie czasowym
przekroczyla limit pojedynczego wystapienia, jednakze swada, wieloaspektowosé
1jednoczesnie precyzja aplikowanej mechaniki usprawiedliwiaty ten dodatkowy punkt
programu konferencji. Dodajmy, ze wlasciwy temat o roli wytrzymalo$ci materiatow
w konstrukcjach stalowych zostat przekazany w formie pisemnej bez jej prezentacji.

Obecnie, wprowadzenie eurokoddéw jako podstawowych norm nie bylo poprzedzone,
ani nie jest tak intensywnie dyskutowane w $srodowiskach akademickich i inzynierskich.

Probujac podjac dyskusje nad eurokodami, w ponizszych rozwazaniach wykorzystuje
si¢ ogodlnie znane reguly i zaleznosci powszechnie stosowane w polskiej i obcej literaturze
technicznej z zakresu mechaniki na przestrzeni ostatniego wieku. W pierwszej kolejnosci
bedzie przywolanie definicji mechanicznych a nastgpnie ich zastosowanie w normach.
Odniesienia bibliograficzne ograniczono do minimum. Jako oryginaty eurokodéw przyjeto
wersje w jezyku angielskim.

2. Odksztalcenia - odksztalcalnosé

Odksztalcenie oznacza wzgledng miare deformacji. W najprostszym przypadku jest to
odniesienie zmiany wymiaru do wymiaru przyjetego jako bazowy, co w konsekwencji
prowadzi do wielkosci bezwymiarowych. W literaturze polskiej nie stosuje si¢ terminéw
przemieszczen wzglednych, deformacji wzglednych tak jak stosuje si¢ w jezyku rosyjskim
otnositielnyje deformacji czy w angielskim gdzie funkcjonuja réwnolegle dwie formy:
relative deformation oraz strain. W ujeciu matematycznej teorii sprezystosci stosuje si¢

! Profesora Stefana Piechnika 50 lat pracy dla Politechniki Krakowskiej, Krakow 2002.
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definicje tensora odksztalcenia, ktérego skladowe nazywa si¢ odksztalceniami wyznacza-
nymi wg wzoru : [1], [2]

Cart.
u +VmukVnuk—>V U, +V U, = Uy Uy, - (1)

m = m=n

26, =Vu, +V,

We wzorze (1) zastosowano dopuszczalny skrét przez pominigcie szczegdlowego
oznaczenia konfiguracji odniesienia. W kontekscie powyzszej definicji (1) stosowany przez
wiele lat termin odksztalcenie jednostkowe (wydhizenie jednostkowe & =AL/L) oznacza
warto§¢ odksztalcenia o wartosci 1, stosowane np. w [3], tj. takiemu gdzie przyrost
deformacji odpowiada wymiarowi wielko$ci odniesienia. Na szczgsécie ten termin ulega
zanikowi.

Odksztatcalno$¢ jest zaprzeczeniem nieodksztatcalnosci charakterystycznej dla bryt
nieskonczenie sztywnych. Odksztatcalno$¢ to zdolno$¢ do deformacji chwilowej lub
trwalej. W [3] znajdujemy: ,,Elementy odksztalcajq sie pod dzialaniem obcigzen” przy
czym, np.: ,Jezeli element odksztalca si¢ w ten sposob, ze plaszczyzny jego koncowych
przekrojow nachylajq sie wzgledem siebie o pewien kgt do, to mowimy, Ze element jest
zginany”.

W monografii [3] konsekwentnie i klarownie operuje si¢ pojeciami: odksztalcenie,
odksztatcanie 1 przemieszczenia (obroty i przesunig¢cia), przy czym odksztalcanie,
odksztatcalnos$¢ jest rozumiana jako pewien proces ztozony z przemieszczen podczas gdy
odksztalcenie jest miarg wzgledna tych przemieszczen. Jednakze jednoczesne wystepowa-
nie odksztatcenia jako miary deformacji oraz odksztatcenia jako opisu procesu deformacji
moze prowadzi¢ do niejednoznacznosci a nawet do biedu. Tak jest w wielu miejscach
eurokodow.

W eurokodach w wersji oryginalnej wystepuja: deformations, displacements 1 strain,
przy czym mamy horizontal displacement, rotation i deflection. Deformation - odpowiada
odksztatcaniu, strain — odksztalceniu. Rozroznienie pomiedzy deformation 1 strain jest
klarowne i bezdyskusyjne, wskazywane sa rozne zagadnienia za pomocg réznych stow.

W ostatnich latach stosowanie deformacji w podrgcznikach akademickich [4] jest
coraz powszechniejsze i co wazne odsuwa problem domyslnos$ci znaczenia terminu —
odksztatcenie.

Zamieszczone w Tablicy 1. wyrywkowe przyktady obrazuja wprowadzone niejasno-
Sci, ktore dodatkowo komplikuja istniejacy w eurokodach brak precyzji.

W przypadku 1. mamy wlasciwe nazewnictwo angielskie, podczas gdy ttumaczenie na
polski moze powodowac niejasnos¢ interpretacji zastosowanych stow. W przypadku 2. tak
w jezyku angielskim jak i polskim zastosowano bledne nazewnictwo.

Co do punktu 3. to dlugos¢ wydluzenia jest nowym i oryginalnym podej$ciem
w problemach mechaniki przez co wymaga dalszych poglebionych studiow.

W punkcie 4., w tlumaczeniu, znajdujemy nadinterpretacje przez dodanie pojecia
funkcji wplywu.

W 5. polski thumaczenie jest niefortunne tak dalece, ze az niejasne. W 6. chodzi
oczywiscie o wymuszone przemieszczenia podparé. W 7. jesli juz odksztalcenia to
i przemieszczenia lub tylko przemieszczenia. W 8. deformations przettumaczono jako
efekty oddziatywan co jest duzym, a nawet za duzym zakresem, obejmujacym calg
mechanike. Zastosowane tlumaczenie pokazuje, ze reguta wiernego ttumaczenia nie zostata
zastosowana. 9 — to przyktad wlasciwego tlumaczenia. 10 - ... nalezy uwzgledniaé
deformacje wymuszone.

11 — to btad w oryginalnej angielskojezycznej wersji. Powinno by¢: The strains D(t), a
to dlatego, ze catkowanie obejmuje argument czasu 7 a nie argument (argumenty) potozenia
i w efekcie koncowym otrzymujemy warto$¢ odksztalcenia po uplywie czasu t, dalej w
jednostkach odksztatcenia. Wystepujace pod catka wyrazenie ma wiasnosci splotu. Polskie
thumaczenie jest poprawne. Moglo by mie¢ takze tres¢: odksztalcenia D(z) po uptywie czasu
“r” wyznaczamy przez calkowanie ... . Na licie stosowanych w EN 1992-2 oznaczen nie
wprowadzono D(t) oraz D¢ (t). W 12 — tre$¢ polska jest niejasna. Tre$¢ polskiego tekstu w
punkcie 13. sugeruje, ze odksztalcenia to ugigcia i drgania. Tre$¢ w punkcie 14. jest
zagadkowa, powinno raczej by¢: W przypadku sprezania przez kontrolowane wymuszone
przemieszczenia, np. lewarowanie na podporach.
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Tabela 1. Interpretacja poje¢é: przemieszczenie, odksztalcenie, dtugo$¢ - w eurokodach

Lp. EN 1991-2 PN-EN 1991-2

1 d - Deformation (general), vertical deflection 8 - Odksztalcenie (ogélnie), ugiecie

pionowe

2 8 - Longitudinal relative displacement .. O - Podluzne przemieszczenie wzgledne ...

3 Lt - Expansion length L — Dlugos¢ wydtuzenia

4 Li - Influence length L; — Dhugos¢ linii wptywu

EN 1993-2 PN-EN 1993-2

5. imposed deformations to stiffener from strain | wymuszone odksztalcenia zebra  od
distribution in the web of the crossbeam rozktadu odksztatcen w $rodniku belki

poprzecznej

6. Various types of prestress are distinguished ... | rozrdznia si¢ rozne rodzaje sprezenia ... (...
(... prestress by imposed deformation of | przez wymuszone odksztalcenie podpor)
supports)

7. | Deformations should be calculated using the | Odksztalcenia oblicza si¢ przy zatozeniu
frequent load combination. czestej kombinacji obcigzen.

8. For structures in which the deformations are | W  konstrukcjach, w ktorych efekty
significant for action effects second order | oddzialtywan sa znaczne, obliczanie sit
analysis may be performed wewnetrznych mozna przeprowadzaé, na

podstawie analizy drugiego rzedu.
EN 1992-2 PN-EN 1992-2

9. &. Compressive strain in the concrete g, odksztatcenie betonu przy $ciskaniu (ok)

10. | For incrementally launched decks imposed | W przypadku przeset nasuwanych nalezy
deformations should be taken into account. uwzglednia¢ naktadajace si¢ odksztalcenia.

11. | The deformations D(¢) may be evaluated at time | odksztalcenia D(?) moga by¢ szacowane w
“f” by integration of elastic strain increments | czasie “f’ przez catlkowanie w czasie
factored by the creep factor J(¢,t) Ec przyrostow odksztatcen sprezystych

t pomnozonych przez funkcje pelzania
D(t) = E, j J(t,1)dD,(v) J(tt)Ec
1
0
D) = Ec [ J(05)dD, (x)
0
EN 1994-2 PN-EN 1994-2

12. | Pre-stressing by controlled imposed | Sprezenie poprzez kontrolowane
deformations odksztatcenia wymuszone

13. | 7.3 Deformations in bridges 7.3 Odksztatcenia w mostach
7.3.1 Deflections 7.3.1 Ugigcia
7.3.2 Vibrations 7.3.2 Drgania

14. | For pre-stress by controlled imposed | W przypadku spre¢zania kontrolowanego za
deformations, e.g. by jacking at supports pomoca odksztalcen wymuszonych, np.

dzwignikéw na podporach
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3. Shear lag

W eurokodach shear lag jest traktowane jako pojecie elementarne i nie jest zdefinio-
wane. W przyjetej tu jako podstawowe odniesienie monografii [3] to zagadnienie nie
wystepuje. Krotki opis problemu znajdujemy w Teorii sprezystosci [5], a szczegotowy w
[6].

Ztozono$¢ zagadnienia polega na sprzezeniu dwoch problemow: szerokosci wspotpra-
cujacej i $Scinania w potkach — polska nazwa shear lag nie zastosowana w eurokodach.
Pojgcie szerokosci wspolpracujacej wywodzi si¢ z zakresy konstruowania statkow. Po raz
pierwszy jako problem teoretyczny pojawito si¢ w 1877 r. ?_ Istotg zadania bylo wyznacze-
nie zakresu wspotpracujacego plyty (pdtki) z zebrem. Problem ten wigzano z mozliwos$cia
utraty stateczno$ci ptyt w stanie $ciskania.

Shear lag dostrzezono pozniej podczas konstruowania powlok na zebrach samolotow”,
w latach 30-tych minionego wieku. Szczegdlnie w przypadkach powtok tekstylnych tatwo
obserwowano w pewnych obszarach mniejsze odksztatcenia niz te wynikajace ze wzoru

c=MIW. 2)

W tym kontekscie shear lag dotyczyt rozciggania.

W obu problemach mamy do czynienia z przekazywaniem oddziatywan w weztach
pomiedzy Srodnikami zeber a wspoélpracujacymi z nimi pédtkami, przy czym w obu
przypadkach przyczyna jest zmienno$¢ rozkladu naprezen normalnych w poice, nie
wynikajaca ze wzoru (2). Do rozwigzywania zagadnien stosowano sprowadzenie do
problemu brzegowego tarczy i rozwigzywania jej sprezystego stanu rownowagi' lub przy
korzystaniu z metod energetycznych’ .

W kazdym z eurokodow, z wyjatkiem EN 1992, dotyczacych projektowania pojawia
si¢ shear lag.

W EN 1993 znajdujemy odestanie do EN 1993-1-1 i EN 1993-1-5, przy czym w
pierwszej z tych norm znajdujemy: Shear lag effects and local buckling effects should be
included by an effective width according to EN 1993-1-5, co oznacza, ze oba problemy sa
sprowadzone do wyznaczenia odpowiedniej szerokosci wspotpracujace;.

W EN 1993-1-5/1.3.4 znajdujemy:
the gross cross-section or width reduced for the effects of plate buckling or shear lag or
both; to distinguish between their effects the word “effective” is clarified as follows:
“effectivep “ denotes effects of plate buckling
“effectives “ denotes effects of shear lag

“effective “ denotes effects of plate buckling and shear lag.

Effective’ — dotyczy stanow tarczowych tj. obciazen w plaszezyznie plyty
z uwzglednieniem efektu Scinania w poétkach wyrazonego ostatecznie poprzez dobranie
odpowiedniej szerokosci wspotpracujacej, patrz EN 1993-1-5/3.2 .

W normie EN 1992-1-1 nie znajdujemy stow shear lag. O tyle jest to dziwne, ze wla-
$nie zapis w eurokodach porzadkuje nie istniejacg do czasu ich redakcji sytuacje rozktadu
zbrojenia w rozcigganej potce teownika (nad podpora posrednig). Ze wzgledu na wage tego
zagadnienia’ ponizej zamieszcza si¢ replike z EN 1992-1-1.

W tej normie znajdujemy takze metod¢ wyznaczania szeroko$ci wspotpracujacej potki
w dzwigarze teowym, jednakze bez wiazania tego zadania z shear lag.

2 John W., On the strains of iron ships, Transactions of the Institution of Naval Architects, 18, 1877; pp.
98-117.

* Younger J.E., Metal wing construction, Part Il — Mathematical investigations , A.C.T.R. No 3288,
Material Div., Army Air Corp., 1930.

* Karman T., Die Mittragende Breite, Beitrige zur Technischen Mechanik und Technischen Physik, August
Foppl Festschrift, Springer, 1924; 114-127.

> Reissner E., Analysis of shear lag in box-beams by the principle of minimum of potential energy,
Quartery Applied Mechanics, 4, 1946; 268-278.

® Kara$ S., Stowik M., Distribution of Reinforcement In Tensile Flanges of Concrete T-shape Contionous
Beam, Journal of Civil Engineering and Architecture, 4, 11 (36), 59-64, ISSN 1934-7359.
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W normie EN 1994-2 szeroko$¢ wspotpracujaca jest w kontekscie shear lag (5.4.1.2
Effective width of flanges for shear lag), przy czym shear lag jest tu istotne w przypadkach
potek stalowych dzwigarow, podczas gdy szeroko$é wspodlpracujaca ptyty betonowej jest
wyznaczana niezaleznym schematem (Rysunek 5.1) bez zwigzku z shear lag.

W przypadku rozpoznawania przebiegu napr¢zen normalnych w ptaszczyznie polki
mamy: 5.4.1.2 (8) The transverse distribution of stresses due to shear lag may be taken in
accordance with EN 1993-1-5, 4.3 for both concrete and steel flanges.

beff
As
0= 0 ©0 O O O O T O :{:hf
i beff1 bW beff2

Rys. 1. Rozktad rozciaganego zbrojenia w potce dzwigara teowego; replika z EN 1992-1-1, rysunek 9.1.

W polskim tlumaczeniu omawianej normy wprowadzono w miejsce shear lag — efekt
szerokich paséw, zaczerpnigty z historycznego nazewnictwa niemieckiego (Karman Th.)
inie stosowany w polskiej literaturze. Mamy zatem nastgpujacy tekst: Poprzeczny rozklad
naprezen na skutek efektu szerokich pasow, w potkach z betonu i stali, mozna przyjgé
zgodnie z EN 1993-1-5, 3.2.22, ktory jest o tyle niewlasciwy, ze dotyczy paséw szerokich
i nieszerokich, tj. przy otwartym pytaniu co to jest pas szeroki ?; patrz rysunki 3.2 i 3.3
w EN 1993-1-5.

Trudno podsumowac¢ problem shear lag w eurokodach, w tym w ich polskOJé;zycznych
werSJach Niezdefiniowane nigdzie shear lag jest ro6znie traktowane najczeSciej oznacza
zmienno$¢ naprezen normalnych w plaszczyznie glownej potki i jest sprowadzane do
wyznaczenia adekwatnej szerokosci wspolpracujacej potki. W rzeczywistosci jest zbedne i
mogloby si¢ nie pojawi¢, co wymownie obrazuja normy zwigzane z betonem.

Shear lag i szerokosci wspolpracujacej staje si¢ zupelnie zbegdny przy stosowaniu
elementow 2D i 3D w MES.

4. Dynamika. Graniczne pierwsze czestotliwosci drgan wlasnych ny

W normie EN 1991-2 zagadnienia dynamiczne mostéw sa rozumiane jako efekty od-
dzialywan obcigzen uzytkowych, pomini¢te sg oddziatywania $rodowiskowe. Istnieje tez
odmienno$¢ w traktowaniu dynamiki w zakresie mostéw drogowych a kolejowych.
W mostach drogowych wiasciwie wyeliminowano poprzez uwzglednienie w modelach
pojazdoéw nadwyzki wynlkajqcej z dynamiki. Uznano zatem, ze dynamlka moze by¢ uJe;ta
poprzez pewien zapas nosnosci lub sztywnosci powodowany warto$ciami - cigzarow
charakterystycznych lub obliczeniowych. Zupeinie inaczej jest w przypadku mostow
kolejowych. Poza stosowanym wczesniej w Polsce modelem — obecnie LM71 — ze
wspotczynnikiem dynamicznym, znajdujemy kilka kryteriow decydujacych o prowadzeniu
analizy dynamicznej w réznych wariantach. Stosowany jest takze warunek konieczny
o zbieznoS$ci analizy statycznej ze wspolczynnikiem dynamicznym z analizami dynamicz-
nymi.

Odmiennos$¢ podej$¢ w traktowaniu mostéw drogowych i kolejowych przejawia si¢
rowniez poprzez stosowane cigzary uzytkowe. W przypadku mostéw drogowych wystepuja
modele pojazdéw w formie pojedynczych osi kot (lub podwdjnej), ktore sa dalekiej od
rzeczywistych samochodow ci¢zarowych, rowniez co do cigzardow modeli. W przypadku
mostow kolejowych wprowadzone nowe modele pociaggdéw sa bliskie rzeczywistym, a nawet
noszg nazwe pociagdw rzeczywistych.

Rozréznianie mostéw drogowych od kolejowych ma réwniez odbicie w nazewnictwie.
W obu przypadkach istniejg klasy obcigzen. O klasie obcigzenia decyduje wspdtczynnik a,
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Jednakze przy mostach drogowych nosi nazwg wspotezynnika dostosowawczego podczas
gdy w przypadku mostow kolejowych napisano, ze po pomnozeniu przez wspolczynmk o
warto$ci charakterystycznych staja si¢ one ,,sklasyfikowanymi obcigzeniami pionowymi”.

W zakresie wstepnego dynamlcznego rozpoznania konstrukeji zastosowano
uproszczong metodg oceny ustroju nosnego poprzez wyznaczenie tzw. dolnej i gornej
pierwszych czestotliwosci drgan wlasnych ny; (w normie [7] wzory (6.1-2)):
= gorne wartosci pierwszych czestotliwoscei drgan wlasnych

n® =94,76L°%7%, 3)
= dolne wartosci
{SO/L gdy  4m<L<20m
0

23,58 170 przy  L>20m @
Ustroje nos$ne sa tu traktowane jako swobodnie podparte belki sprowadzone do osi
matematycznej o dlugosci L, ktora jest jedynym parametrem charakteryzujagcym most.
Pominigto inne najprostsze charakterystyki jak: pole przekroju, moment bezwtadnosci czy
mase¢ na jednostke dhugosci belki, przy czym wzoér o ktérym tu mowa jest do pobrania
niemal w kazdej monografii z mechaniki i jest rownie prosty:

(ne - @4E‘j~ 5)

p

W eurokoedach, jak w kazdych normach, stosuje si¢ relacje skrajnie uproszczone, co
nie oznacza ze nie sa w wielu przypadkach dobra charakterystyka dynamiczng konstrukcji’.
Jednakze rodzi si¢ pytanie czy w tak waznej kwestii jak ocena co do konieczno$ci
prowadzenia analizy dynamicznej powyzsze wzory moga by¢ o tak skrajnie zredukowanych
tresciach ? Czy mozna za ich pomoca ocenia¢ réwnorzednie dzwigary kratownicowe
kolejowe o jezdzie gora z mostem belkowym blachownicowym o jezdzie posredniej —
majac jednoczesnie jako alternatywe analiz¢ dynamiczna o rozbudowanym, szczegélowym i
kosztownym procesie numerycznym ?

W zakresie analiz dynamicznych w normie EN 1991-2 mamy dwa warianty:
=  wg. schematu blokowego z rysunku 6.9 — analiza dynamiczna zgodna z wymaganiami
zawartymi w punkcie 6.4.6 w zakresie Pociggow Rzeczywistych oraz
= w przypadku prostych mostow o dtugosci do 7 m mozna stosowac pojedynczy Pocigg

Uniwersalny z grupy HSLM —B, powyzej 7 m —pojedynczy z grupy HSLM-A .

Czym sa Pociqgi Rzeczywiste 7 Ten tabor zdefiniowano niemal pokatnie. W punkcie
6.4.6.1.1, (1)P mamy: Analize dynamiczng nalezy wykonywa¢ z uwzglednieniem wartosci
charakterystycznych obcigzenia od okreslonych Pociggow Rzeczywistych, przy czym
bardziej precyzyjna jest treéé¢ angielskojezycznego oryginatu®, ktora rzeczywiscie definiuje
pociagi jako — okreslone dla indywidualnego projektu.

Pociggi Uniwersalne zdefiniowano czytelnie w 6.4.6.1.1, (3) jako dwie niezalezne
grupy pociagdéw tworzacych w sumie pociagi HSLM oraz szczeg6lowo na rysunkach 6.12
16.13

Wobec znacznej licznosci Pociggow Uniwersalnych, ktore nalezy zastosowaé w ana-
lizie dynamicznej powstaje pytanie o optymalizacj¢ prowadzenia analiz dynamicznych ?
Zastosowane uproszczenie w przypadku mozliwosci doboru pociggu krytycznego jest
wyraznym uproszczeniem i mogtoby by¢ rozszerzone na konstrukcje ciagte.

7 Paultre P., Chaallal O., Proulx J., Bridge dynamics and amplification factors — a revive of analytical and
experimental findings, Can. J. of Civ. Eng., 1992.

8 6.4.6.1.1, (1)P The dynamic analysis shall be undertaken using characteristic values of the loading

from the Real Trains specified for the particular project.
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5. Whioski

Tresci wezesniejszych norm mostowych miaty charakter szczegdélowych wymagan
wytrzymato$ciowych i konstrukcyjnych. Skondensowana forma przektadata si¢ na niewielka
objetos¢. Kazdy z dokumentoéw technicznych tworzyt zwarta zamknigta catosé ulatwiajaca
peten proces projektowy. Nie byly to dokumenty bez wad, o czym $§wiadczy znany
Komentarz do normy ...%, ktéry swa objetoscia przekraczat norme.

Eurokody prawdopodobnie powstaly z innym zamystem. Z jednej strony byta to proba
unifikacji polegajacej na traktowaniu mostow stalowych jako element konstrukeji stalowych
1 w tym sensie zawierajacy podstawy w normach ogélnobudowlanych z wyr6znieniem tylko
istotnych w mostownictwie elementow w normach mostowych, podobnie jak np. potrakto-
wane s3 kominy stalowe.

Z drugiej strony mozna odczyta¢ dialektyke ujecia szczegbtowego z ogdlnym. Na to
wszystko naklada si¢ czytelny wplyw réznych grup inzynierskich (1nzynleryjnych) ktére
zracji swych tradycji i doswiadczen stosuj¢ zblizone cho¢ jednak wyraznie rozne
nazewnictwo i przykladaja rézna wage w przypadkach rozpatrywania tych samych
probleméw projektowych.

Pojedynczy eurokod w wydrukowany na papierze jest dla projektanta praktycznie
bezuzyteczny. Wzajemne powigzania réznych dokumentdéw sa tak zaawansowane, ze
niezbgdne jest by dysponowac stosem eurokodow o wysokosci przynajmniej decymetra by
np. zaprojektowa¢ nawet maly most. Jednoczesnie, jak si¢ wydaje, nikt nie przewidziat
elektronicznej formy realizacji odestan do innych dokumentéw, przy czym bardzo czesto
jest to odwotanie z wielu pozycji do tego samego adresu, co $wiadczy o waskim, specjalno-
sciowym pisaniu norm, takze bez mysli o takiej formie udost¢pniania eurokodow. To
dodatkowo zmniejsza uzytkowalnos¢ i tak rozwlektych dokumentow.

Eurokody w aspekcie mechaniki konstrukcji pokazuja si¢ nienajgorzej, na pewno
podczas ich tworzenia nie bylo to kryterium podstawowe, stad brak jednolitego traktowania
konstrukeji, materialow i obcigzef. Autorzy tlumaczen eurokodow na jezyk polski przyjeli,
ze powinna obowiazywaé zasada wiernego tlumaczenia, co ich usprawiedliwialo do
powielania wigkszych czy mniejszych bledow w oryglnalach Pomimo, ze polskie
srodowisko inzynieréw mostowych wydaje si¢ by¢ jednolite to jezyk thumaczen ukazuje
brak unifikacji w nazewnictwie, a wrecz miejscami jest odwrotnie pojawia si¢ nowomowa.

Wprowadzenie eurokodéw przebieglo niemal w tajemnicy. Tresci oryginalnych
i thumaczonych norm byty wlasciwie niedostepne, poza waskim gronem zwigzanym z PKN.
Obecnos¢ eurokodow w projektowaniu mostow od 2010 r powoduje, ze mozna zbiera¢
doswiadczenia z ich uzytkowania z zamystem usuwania istniejacych btedow i praca nad
polskimi zatacznikami, ktére tym razem musza uwzglednia¢ specyfike polskiego mostow-
nictwa, np. w mentalnym przyzwyczajeniu, ale i funkcjonowaniu w praktyce, systemu klas
mostowych od E do A.
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Abstract: Regulations on which designers base their process of designing of any en-
gineer structures should include and combine mechanics, loads and dimensioning. It is not
always the case as far as eurocodes are concerned. Ambiguities appear everywhere, which
sometimes leads to incorrect understanding of a norm.

The authors meticulously analysed basic mechanical terms. Their digressions began
with the concepts of strain and deformation that have discrepant definitions in sources from
other countries.

The next part of article discusses the concept of ,,shear lag”. It is treated as an elemen-
tary concept in the eurocodes, although is has not been defined yet. Other sources define it
as cooperating width and shear strain in the beam flanges or as stretching. Polish translation
mentions the effect of ,,wide stripes”.

The authors focused also on dynamics — especially while discussing first natural fre-
quencies denoted as “ny,”. They scrutinised the norm EN 1991-2 in which dynamic
problems of bridges are understood as effects of service load when the environmental
impact is not included.

As always, in a situation when there is a doubt, it is possible apply the to accurate
mechanics rules. To sum up, Polish versions of bridge eurocodes should be corrected to be
unambiguous and useful in a design.

Keywords: curocodes, bridges, mechanics.



