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ANALIZA DYNAMICZNA MOSTU
PRZELADUNKOWEGO O KONSTRUKCJI
POWLOKOWEJ

Suwnice bramowe o konstrukcji powtokowej stosowane sa w polskim przemysle
hutniczym znacznie rzadziej od suwnic kratowych lub blachownicowych. Mosty
przetadunkowe o konstrukcji powtokowej, charakteryzuja si¢ podwyzszong podat-
nos$cia na drgania mechaniczne, co skutkuje ich wigksza wrazliwo$cia na powsta-
wanie peknie¢ zmeczeniowych. W pracy wykonano pomiary tensometryczne od-
ksztalcen mostu powtokowego, dla ktérego prowadzone cyklicznie badania nie-
niszczace ujawnialy wystgpowanie licznych peknig¢ zmgczeniowych glownie
w obszarze belek podszynowych. Wykonywane okresowo naprawy i wzmocnienia
konstrukcji mostu nie wyeliminowaty problemu powstawania kolejnych pgknigc
zmgczeniowych. Wykonana analiza dynamiczna pracy mostu, w polaczeniu
z przeprowadzonymi obliczeniami MES wykazata przekroczenie dopuszczalnych
wartosci naprezen ze wzgledu na zjawisko zmeczenia materiatu. Uzyskane wyniki
analiz dynamicznych stanowi¢ moga podstawg do wykonania doktadniejszych ana-
liz trwalosci zmeczeniowej najbardziej wytgzonych obszaréw mostu.

Stowa Kkluczowe: pomiary tensometryczne, stan naprg¢zen, suwnice bramowe,
MES, badania nieniszczace

1. Wprowadzenie

Suwnice bramowe o konstrukcji powlokowej charakteryzuja si¢ bardzo du-
73 sztywno$cia oraz smuklo$cia, przy czym ich wada jest parokrotnie nizszy
udzwig w porownaniu z konstrukcjami kratownicowymi o porownywalnych
rozmiarach, jak réwniez podwyzszona podatno$¢ na drgania mechaniczne. Roz-
wazania przeprowadzono dla mostu powlokowego czerpakowego o udzwigu
350 kN, eksploatowanego w jednej z polskich hut -- rys. 1. Dla mostu takiego
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element nos$ny stanowi przesto o dlugosci 133 m o konstrukcji powlokowej wy-
konane z blach stalowych wzmocnionych uzebrowaniem biegnacym wzdluznie
I poprzecznie.

Rys. 1. Most przetadunkowy o konstrukcji powlokowe;j

Fig. 1. Charging bridge of a shell structure

2. Badania nieniszczace mostu

W zwiazku z wystgpowaniem peknig¢ zmeczeniowych po kolejno wykony-
wanych naprawach mostow, przeprowadzono ich kompleksowe badania nienisz-
czace [ 1], w sktad ktérych wehodzito wykonanie:

e badan wizualnych catej powierzchni zewnetrznej suwnic, w celu okreslenia
obszaréw wystepowania niedopuszczalnych uszkodzen ich konstrukcji no-
$nej, tj. naderwan, peknig¢, trwatych deformacji i innych niedopuszczalnych
uszkodzen,

e badan defektoskopowych metoda magnetyczno-proszkowa,

e oceny postgpu ubytkéw korozyjnych z wykorzystaniem techniki ultradzwig-
kowej,

e analizy trwalych deformacji przgsta, na podstawie prowadzonych cyklicznie
geodezyjnych pomiarow ksztattu profilu pionowego pasa goérnego belek

podszynowych [2].

Wykonane badania nieniszczace ujawnily szereg obszaréw wystgpowania
peknig¢, najczesciej o charakterze zmeczeniowym oraz innych uszkodzen kon-
strukcji mostu. Najwigksze nasilenie wystgpowania pegknig¢ zmeczeniowych
stwierdzono dla belek podszynowych wozka mostu, dla ktorych zidentyfikowa-
ne typy uszkodzen zilustrowano na rys. 2, 31 4.

Oprocz sporadycznie wykrywanych peknigé typu ,,A”, ,,C” 1,,G”, dla r6z-
nych serii badan stwierdzono wystepowanie ogotem: 42-47% peknigé typu ,,Z”,
13-42% peknig¢ typu ,,0” oraz 8-25% peknigc¢ typu ,,B”, w catkowitej liczbie
wykrytych peknig¢.

Réwniez w innych obszarach konstrukcji mostu stwierdzano wystepowanie
peknig¢¢ zmgczeniowych, z ktorych najgrozniejsze wykryto dla powtoki powyzej
podpory dlugiej — rys. 5, lokalizacja pgknigé zgodnie z rys. 6.
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Wykryte peknigcia:

e typu ,,A” — peknigcie ztacza spawanego, w dolnej czgéci zeberka zebra
poprzecznego belki podszynowej,

typu ,,B” — peknigcie spoiny sufitowej faczacej gorna potke dwuteownika
z pozioma blachg belki podszynowej,

typu ,,C” — peknigcie pionowe zlacza spawanego blach belki podszyno-
wej i powloki, zlokalizowane pomigdzy zebrami belki podszynowej,

typu ,,O” — peknigcie blachy pod szyna w kierunku osi szyny, blisko
zebra,

e typu,, O™ — peknigcie blachy pod szyna, rownolegle do osi szyny,

typu ,,Z17"(,,Z3”) — peknigcie spoiny rownoleglej do osi szyny, zeberka
zebra poprzecznego lub wregi,

typu ,,Z,” — peknigcie spoiny pionowej, Zeberka zebra poprzecznego lub
wregi

‘- typu ,,G” — peknigcie spoiny czotowej podtuznicy (ceownik 300)

Rys. 2. Lokalizacja typow wykrytych peknig¢ belki podszynowe;j
Fig. 2. Location of the detected cracks of the bridge beam
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Rys. 3. Pgknigcia belki podszynowej wykryte metoda magnetyczno-proszkowa: a) typu
21" spoiny o dt. 140 mm, b) typu ,,0"” blachy pod szyna o di. 380 mm

Fig. 3. Cracks of the bridge beam detected by the magnetic-powder method: a) type ,,Z,”
joint 140 mm long; b) type ,,0'” plate under the rail, 380 mm long

Rys. 4. Peknigcie spoiny czotowej po-
dhuznicy typu ,,G” wykryte metoda ma-
gnetyczno-proszkowa

Fig. 4. Cracks weld of the bridge beam

stringer type ,,G” detected by the magnet-
ic-powder method

Na zwigkszenie problemoéw eksploatacyjnych mostéw, oprocz oméwionych
wyzej zjawisk zmeczeniowych wystgpujacych gtoéwnie w obszarze zlaczy spa-
wanych belek podszynowych, wptywaja rowniez problemy z utrzymaniem w
nalezytym stanie torowisk wozka, spowodowanych luzowaniem si¢ i pekaniem
licznych $rub, jak rowniez pojawiajacymi si¢ okresowo pgknigciami szyn. Wy-
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konywane okresowo naprawy i wzmocnienia konstrukcji mostu nie wyelimino-
waly problemu powstawania kolejnych peknig¢ zmeczeniowych.

W celu wyjasnienia zaistnialej sytuacji przeprowadzono stosowna analizg
dynamiczng konstrukcji na podstawie wykonanych pomiaréw tensometrycznych
odksztatcen na obiekcie rzeczywistym, zweryfikowanych obliczeniami MES.

-

Rys. 5. Peknigcia powtoki powyzej podpory dlugiej: a) po stronie zachodniej mostu o dlug. 80
mm i 45 mm, b) po stronie wschodniej o dtug. 40 mm i 60 mm

Fig. 5. Shell cracks above the long support: a) western side of the bridge - 80 mm and 45 mm
long, b) estern side of the bridge - 80 mm and 45 mm long

3. Analiza wytrzymaloSciowa

Dla opracowanego modelu dyskretnego konstrukcji mostu, rozpatrzono ogo-
tem 17 przypadkow obciazen [3]. Wykonane analizy MES wykazaty, ze dla naj-
bardziej niekorzystnych wariantow obciazen konstrukcji mostu, ekstremalne
wartosci sit tnacych dla przesta wystepuja w obszarze podpor, natomiast ekstre-
malne warto$ci momentow zginajacych w obszarze podpor oraz w $rodku roz-
pigtosci przgsta pomigdzy podporami — rys. 7. Obszary te sa zgodne z obszarami
najwigkszego nasilenia wystgpowania pgknie¢ zmgczeniowych w belkach pod-
szynowych.

Przyktadowe wyniki naprezen zredukowanych otrzymanych zgodnie z hi-
poteza Hubera — Missesa dla przgsta, dla wariantu obciazen 2 odpowiadajacego
potozeniu wozka w $rodku przgsta pokazano na rys. 6. Wybrane wyniki analizy
MES dla elementéw belki podszynowej zestawiono w tabeli 1. Ekstremalne war-

Tabela 1. Wybrane wyniki analizy MES dla elementéw belki podszynowej
Table 1. Selected FEM results for bridge beam elements

Naprezenia [MPa]

Element konstrukcji Zredukowane dla wariantu obciazenia: Kategoria zmg-
belki podszynowej 1 - wozek na pod- | 2—wozek w srod- | czeniowa zg. z [4]
porze krotkiej ku przgsta
Pasy boczne 60 53 160
Przepony 65 65 100
Spoiny typu ,B” i ,.Z” 65 57 57
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IMiejsce peknigcia powloki z rys. 5 =
s 1
Rys. 6. Analiza MES - rozktad naprezen zredukowanych w przesle — wariant obciazenia 2 [3]
Fig. 6. FEM analysis — distribution of the reduced stresses in the span — load variant 2 [3]

tosci naprezen zredukowanych dla belek podszynowych wynoszace 65 MPa,
uzyskano dla obszaru wystepowania peknig¢ pachwinowych zlaczy spawanych
typu ,,B” oraz ,,Z”.

4. Badania tensometryczne odksztalcen mostu

4.1. Opis przeprowadzonych pomiarow

Na podstawie wykonanej analizy wytrzymatosciowej konstrukcji przy uzy-
ciu MES [5] wytypowano obszary, dla ktorych przeprowadzono pomiary tenso-
metryczne. Pierwszy obszar znajdowat si¢ w $srodku rozpigtosci przesta, w oko-
licy belki podszynowej mostu, natomiast drugi na powloce mostu za podpora
dhuga.

Do pomiaréw stanu odksztatcenia (naprezenia) wykorzystano trzy rozety
tensometryczne oznaczone R1, R2, R3 typu TFxy-4/120 oraz dwa tensometry
T1 oraz T2. Tensometry pomiarowe czynne byly kompensowane temperaturowo
przez czujniki kompensacyjne. Cato$¢ pomiaréw obejmowata cztery cykle po-
miarowe. Pierwsze trzy cykle obejmowaty jazde wozka przy zatrzymanym mo-
$cie. Czwarty cykl obejmowat jazdg catego mostu przy wozku zaparkowanym
na podporze krotkiej. Po kazdym cyklu pomiarowym nastgpowalo zapisanie za-
rejestrowanych danych i powtorne wyskalowanie aparatury. Zalecania eksploat-
acyjne mostu nie pozwalaly na jazde catego mostu przy rownoczesnej jezdzie
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wozka czerpakowego wewnatrz konstrukeji, stad cykle pomiarowe sktadaty sig
Z nastgpujacych faz: jazda wozka przy zatrzymanym moscie i odwrotnie.
Opis cyklow pomiarowych:
Cykl 1 - jazda wozka ,,na pusto” z podpory krétkiej do podpory dtugiej
Cykl Il - jazda od podpory krotkiej do dtugiej (w obszarze podpory diugiej
nabranie rudy)
- jazda do podpory krétkiej z urobkiem
- powrd6t do podpory diugiej i zrzucenie fadunku
- postdj w osi podpory diugiej
CyKkl I - wbzek w osi podpory dtugiej (nastepuje zatadunek rudy)
- jazda z ruda do osi podpory krotkiej
- jazda z ruda do osi podpory dlugiej (nastgpuje zrzucenie rudy)
- jazda ,,na pusto” do osi podpory krotkiej
Cykl IV - jazde calego mostu przy wozku zaparkowanym na podporze krot-
Kiej
Schemat rozmieszczenia tensometrycznych czujnikoéw pomiarowych R1,
R2, R3 oraz T1, T2 na moscie przetadunkowym pokazano na rys. 7. W $rodku
rozpigtosci przgsta mostu w obszarze belki podszynowej pomigdzy wregami nr
14 i 15 po stronie zachodniej zamontowano rozety R2 i R3 oraz tensometry T1
i T2. Na powloce po stronie zachodniej mostu za podpora dluga umieszczona
zostata rozeta tensometryczna R1 przedstawiona na rys. 7.
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Rys. 7. Schemat rozmieszczenia czujnikow tensometrycznych

Fig. 7. Positions of strain gauges inside the charging bridge

4.2. Aparatura pomiarowa

Do pomiaréw wykorzystano wzmacniacz pomiarowy HBM MGCplus
z mozliwo$cia pomiaréw czujnikami rezystancyjnymi i indukcyjnymi. Mostek
zasilany byl z akumulatoréw zelowych 12V-12Ah a calo$¢ podtaczono do kom-
putera przenosnego laptop, ktéry wyposazony w profesjonalny program ,,Cat-
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man” firmy HBM rejestrowat przebieg pomiaréw. Zestaw aparatury uzytej do
pomiarow przedstawia rys. 8.

Rys. 8. Aparatura pomiarowa
Fig 8. Measuring equipment

4.3. Opracowanie wynikéw pomiarow
4.3.1. Wyniki pomiaréw dla tensometrow osiowych T1 i T2

Maksymalne zmierzone warto$ci napr¢zen zostaty zarejestrowane podczas
,CYKlu 1I” oraz ,,Cyklu IIT” na podtuznicy z ceownika C300 w dolnej cze$ci
belki podszynowej, gdzie naklejono tensometr T2 oraz na dolnej czgsci powtoki
gdzie naklejony byt tensometr T1 (rys. 9, rys 11). Wzrost naprgzen w postaci
charakterystycznych ,,pikow” pokazanych na rys. 9 oraz rys. 11 zwigzany jest
Z przejazdem wozka po szynie nad zamontowanymi w okolicy podszynowej ten-
sometrami T1 1 T2. W trakcie przebywania wozka w osi podpory krotkiej lub
dtugiej, naprezenia w $rodkowej czesci rozpigtosci mostu sa praktycznie zerowe
a ich wzrost nastepuje w trakcie przemieszczania si¢ wozka do obszaru migdzy
podporowego gdzie osiagaja wartosci maksymalne.

Nabieranie przez czerpak rudy zwiazane jest z pojawieniem si¢ dodatko-
wych naprezen w konstrukeji oscylujacych w okolicach 2+3 MPa. Tak niewiel-
kie wartosci spowodowane sa tym, ze w trakcie nabierania rudy przez czerpak
wozek znajdowat si¢ w osi podpory dlugiej, ktora przejmowata dodatkowe ob-
ciazenie. Przejazd wozka od nogi dtugiej do krotkiej z zatadownym czerpakiem
powodowat wzrost naprg¢zen zarejestrowanych przez tensometry T1 1 T2 o koto
5 MPa w stosunku do przejazdu wozka z pustym czerpakiem. W trakcie przejaz-
du wozka najwigkszy ,,impulsowy” wzrost naprezen zostat zarejestrowany przy
najezdzie pierwszej osi kot wozka w stosunku do drugiej co moze by¢ spowo-
dowane nierbwnomiernym roztozeniem masy wozka na obie osie oraz zaparko-
waniem czerpaka przy pierwszej osi.

Wartosci i charakter zmiany naprezen dla ,,Cyklu I” (przejazd pustego
wozka z podpory krotkiej na dtuga) odpowiadal analogicznym fragmentom zare-
jestrowanym przez tensometry T1 i T2 w trakcie ,,Cyklu II”” oraz ,,Cyklu III”
stad pominigto graficzne przedstawienie tych wynikow.
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Podczas jazdy calego mostu — ,,cykl IV”, dla tensometrow T1 1 T2 wystepu-
ja dwustronne cykle niesymetryczne o niewielkiej amplitudzie zmiany napreze-
nia wynoszacej okoto 1,5MPa. Zwiazane jest to z rejestracja przez tensometr
osiowy naprezen tylko w jego osi, a jazda catego mostu odbywa si¢ w kierunku
prostopadtym osi tensometrow.

4.3.2. Wyniki pomiaréw dla rozet tensometrycznych R1, R2 oraz R3

Dla rozet R2 i R3 wzrost warto$ci naprezen obserwowano w trakcie zbliza-
nia si¢ wozka do ptaszczyzny zamontowania rozet, gdzie najwigksze naprezenie
wystgpowato w trakcie najazdu kot wozka w miejscu naklejenia rozety, a na-
stgpnie w trakcie oddalania si¢ wozka naprezenia malaty. Najwigksze napreze-
nia zarejestrowane zostaly przez rozet¢ R2 (rys. 10 i rys. 12) znajdujaca si¢ pod
belka podszynowa i wynosity okoto 31 MPa, a dla rozety R3 na powtoce mostu
napre¢zenia wynosity okoto 10 MPa.

Dla rozety R1 zamontowanej na powloce mostu za podpora dluga zauwa-
zy¢ mozna wzrost naprezen w miar¢ zblizania si¢ wozka do podpory dlugie;j,
gdzie maksymalna ich warto$¢ wynosita okoto 10 MPa. Nalezy zaznaczy¢ ze
wozek zawsze konczyt jazde w osi podpory dtugiej, nie wjezdzajac na przewie-
szenie za podpora, gdzie zamontowana byta rozeta R1. Na rys. 10 i 12, tylko dla
rozety R2 mozna zaobserwowa¢ skokowy wzrost warto$ci naprezen wynoszacy
okolo 15 MPa, co stanowi potowe najwigkszych naprg¢zen zarejestrowanych
przez tg rozetg. Spowodowane moglo to by¢ zamocowaniem rozety R2 na belce
podszynowej w najmniejszej odlegtosci od szyny wozka ze wszystkich tensome-
trow zastosowanych w pomiarach.

Napre¢zenia dla rozety R3 zamontowanej w dolnej czgsci na powtoce mostu
naprzeciw rozety R2, byly ponad trzykrotnie mniejsze od zarejestrowanych
przez rozet¢ R2 i wynosily 10 MPa. Dla rozety R3 mozna rowniez zaobserwo-
wac wzrost zarejestrowanych naprezen w trakcie zblizania si¢ wozka, ale nie
zachodza gwattowne skoki zmiany naprezen w trakcie najazdu kot wozka jak dla
rozety R2.

Odczytane przebiegi wartosci naprezen dla rozety R1 zamocowanej na
przewieszeniu za noga dluga wskazuja, ze maksymalny wzrost naprezen dla
przejazdu z pustym czerpakiem wynosi okoto 5 MPa (rys. 10), a po zaladowaniu
czerpaka 10 MPa. Niezaleznie czy czerpak byl pusty czy pelny, maksymalne
naprezenia obserwujemy w okolicach Y4 dtugosci miedzy podporowej od podpo-
ry dtugiej, zarowno dla jazdy wozka od podpory diugiej do krotkiej czy odwrot-
nie.

Podczas jazdy catego mostu — ,,cykl IV”, dla rozet R1, R2, R3 wartosci na-
prezen zredukowanych nie przekraczaly 4 MPa. Brak powrotu rozet R1 oraz R3
do stanu ,,zerowego” po zakonczonej jezdzie catego mostu mozna ttumaczy¢
niewielkim skoszeniem mostu po zakonczeniu przejazdu w stosunku do stanu
poczatkowego.
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4.3.3. Graficzne przedstawienie wynikow pomiarow

Na rys. 9 pokazano wykresy naprezen dla ,,Cyklu II’ zarejestrowane przez
tensometry osiowe T1i T2, a narys. 10 wykresy naprezen dla ,,Cyklu 11” zareje-
strowane dla rozet R1, R2, R3.
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Rys. 9. Wykres naprezen 61 w czasie cyklu II pracy mostu zarejestrowany przez tensometry T1
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Fig. 9. Normal stress o1 registered by strain gauges T1 and T2 during the cycle 11 bridge work
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Rys. 10. Wykres naprgzen zredukowanych 6Z dla rozet R1, R2, R3 w czasie cyklu II pracy mostu

Fig. 10. Reduced stress oZ registered by rosettes R1, R2, R3 during the cycle Il bridge work
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Na rys. 11 pokazano wykresy naprezen dla cyklu III zarejestrowany przez
tensometry osiowe T1 i T2, natomiast na rys. 12 wykresy napregzen dla cyklu III
zarejestrowane dla rozet R1, R2, R3.
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Rys. 11. Wykres naprgzen 61 w czasie cyklu III pracy mostu zarejestrowany przez tensometry T1
iT2
Fig. 11. Normal stress o1 registered by strain gauges T1 and T2 during the cycle 111 bridge work
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Rys. 12. Wykres naprgzen zredukowanych 6Z dla rozet R1, R2, R3 w czasie cyklu III pracy mostu
Fig. 12. Reduced stress oZ registered by rosettes R1, R2, R3 during the cycle Il bridge work
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W tabeli 2 zestawiono najwigksze naprgzenia zredukowane o, [MPa] dla
rozet R1, R2, R3 oraz napr¢zenia osiowe o; [MPa] dla tensometrow T1 i T2,
ktore zarejestrowano dla poszczego6lnych cykli pomiarowych. Roznica wartosci
naprezen uzyskanych na podstawie pomiarow tensometrycznych, w poréwnaniu
z wynikami przeprowadzonej analizy MES [3] nie przekracza 10 %.

Tabela 2. Wartoéci maksymalnych naprezen zredukowanych o, [MPa]

uzyskane w poszczegolnych cyklach pomiarowych

Table 2. Reduced stress o, [MPa] obtained in each measuring cycles

Nazwa Cykl | Cykl Il Cykl 111 Cykl IV
czujnika o, [MPa] o, [MPa] o, [MPa] o, [MPa]
R1 6 10 10 25
R2 24 31 31 15
R3 5 10 10 4

o1 [MPa] o1 [MPa] o1 [MPa] o1 [MPa]
T1 31 39 39 1
T2 35 45 44 2

5. Whnioski koncowe

Wykonane badania nieniszczace mostu przetadunkowego wykazaty wyste-
powanie licznych peknie¢ o charakterze zmegczeniowym, glownie w obszarze
belek podszynowych, ktérych zrodta powstawania nie zostaly wyeliminowane
w wyniku wykonywania doraznych napraw.

Na podstawie przeprowadzonej analizy MES oraz wykonanych pomiarow
tensometrycznych odksztatcen (naprezen), okre$lono najbardziej wytezone ob-
szary konstrukcji mostu, odpowiadajace miejscom wystepowania peknie¢ zme-
czeniowych. Dobra zgodno$¢ wynikow pomiarow tensometrycznych z wynika-
mi obliczen komputerowych MES wskazuje na poprawnos¢ przeprowadzonych
pomiaréw odksztalcen oraz wykonanej analizy wytrzymatosciowej MES, a uzy-
skane warto$ci maksymalne naprezen uzna¢ mozna jako wiarygodne.

Ekstremalne wartosci naprezen zredukowanych dla belek podszynowych
wynoszace 65MPa, uzyskano dla obszaru wystgpowania peknig¢ pachwinowych
ztaczy spawanych typu ,,B” oraz ,,.Z”, przy czym zrodtem czgsto wykrywanych
peknigé typu ,,0” jest prawdopodobnie ich sasiedztwo z pgknigciami typu ,,B”
i,,Z”, od ktorych najczgsciej rozwijaty sig peknigeia typu ,,0”.

Dla rozwazanych obiektéw nie jest znana historia ich eksploatacji, jednak
biorac pod uwagg kategori¢ zmegczeniowa dla obszaru wystgpowania wzmian-
kowanych peknig¢ okreslona jako 57 MPa [4], jako przyczyng powstawania
i rozwoju peknie¢ zmeczeniowych w obszarze belek podszynowych wskazaé
mozna przekroczenie warto$ci wytrzymato$ci zmeczeniowej rozwazanych zta-
czy spawanych. Wykonane obliczenia i pomiary postuzy¢ moga, do wykonania
doktadniejszej analizy trwalo$ci zmeczeniowej najbardziej wytezonych obsza-
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row konstrukcji i stanowity podstawe do wykonania odpowiednich wzmocnien
konstrukcji mostow.
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DYNAMIC ANALYSIS OF CHARGING BRIDGE OF A SHELL
STRUCTURE

Summary

Gantry cranes with shell construction are used in Polish steel industry much less than truss
bridges. Charging bridge of a shell structure characterized by increased susceptibility to mechani-
cal vibration, resulting in their greater sensitivity to fatigue cracking. In this paper shows strain
(stress) measurements charging bridge for which periodically carried out non-destructive testing,
which revealed the presence of numerous fatigue cracks mainly in the area of a beam pad. Periodi-
cally carried out repairs and strengthening of bridges have not eliminated the problem of the emer-
gence of more fatigue cracks. Made dynamic analysis Charging bridge in conjunction with the
carried out calculations FEM has exceeded the limit values for stress due to the effect material
fatigue. The results of dynamic analysis can serve as the basis for to perform more accurate analy-
sis of the fatigue life the most efforts areas of the bridge.
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