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1 WSTĘP 

1.1  Podstawy formalne i merytoryczne opracowania 
 
 Podstawę formalną niniejszego opracowania stanowi umowa nr 592/2018-I/PU/307/18 

zawarta w dniu 20.11.2018 r. pomiędzy Gminą Miasta Gdańska reprezentowaną przez 

Dyrekcję Rozbudowy Miasta Gdańska, ul. Żaglowa 11, 80-560 Gdańsk, a Biurem 

Projektowym TOKBUD, os. A. Biernackiego 94, 44-370 Pszów. 

 

Podstawy merytoryczne wykonania opracowania stanowią: 
 

I. Inwentaryzacja geometryczna oraz inwentaryzacja uszkodzeń. 

II. Wizja lokalna. 

III. Obowiązujące normy i przepisy, literatura: 

[1] Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie 

warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogowe obiekty 

inżynierskie i ich usytuowanie. Dz.U.2000 r. Nr 63 poz.735. 

[2] Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie 

warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich 

usytuowanie. Dz.U.1999 r. Nr 43 poz.430. 

[3] PN-66/B-02015 - Mosty, wiadukty i przepusty. Obciążenia i oddziaływania. 

[4] PN-85/S-10030 - Obiekty mostowe. Obciążenia. 

[5] PN-91/S-10042 - Obiekty mostowe. Konstrukcje bet., żelbetowe i sprężone  

[6] PN-03264/2002 - Konstrukcje betonowe, żelbetowe i sprężone. Obliczenia 

statyczne i projektowanie. 

[7] PN-89/S-10050 – Obiekty Mostowe. Wymagania i badania. 

[8] PN-S/10060/1998 – Obiekty mostowe. Wymagania i metody badań. 

[9] PN-EN 1337-1:2003 Łożyska konstrukcyjne – Część 1: Postanowienia 

ogólne. 

[10] PN-EN 1337-2:2004 Łożyska konstrukcyjne – Część 2: Elementy ślizgowe. 

[11] PN-EN 1337-7:2003 Łożyska konstrukcyjne – Część 7: Łożyska sferyczne                 

i cylindryczne z PTFE. 

[12] PN-EN 1337-10:2005 Łożyska konstrukcyjne – Część 10: Przeglądy                          

i utrzymanie. 

[13] PN-EN 1337-11:2001 Łożyska konstrukcyjne – Część 11: Transport, 

przechowywanie i ustawianie. 
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[14] Niemierko A. – Zalecenia dotyczące łożyskowania obiektów mostowych oraz 

kontroli łożysk podczas eksploatacji (Załącznik do Zarządzenia nr 10 

Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 8 lutego 2006 r., 

IBDiM Warszawa 2005). 

[15] Germaniuk K. – Prognozowanie trwałości eksploatacyjnej mostowych 

urządzeń dylatacyjnych. IBDiM, Warszawa 1996r. (Studia i Materiały nr 44). 

[16] Germaniuk K. – Zalecenia dotyczące doboru mostowych urządzeń 

dylatacyjnych oraz ich wbudowania i odbioru (Załącznik do Zarządzenia nr 4 

Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 24 stycznia                

2007 r., IBDiM Warszawa 2007). 

[17] Projekt wykonawczy z obliczeniami statycznymi, specyfikacje techniczne 

opracowane przez EUROPROJEKT GDAŃSK sp. z o.o., ul. Nadwiślańska 

55, 80-680 Gdańsk, z listopada 2010 i lutego 2011 r. (projektant obiektu: mgr 

inż. Witold Kosecki). 

[18] Protokół z okresowej kontroli (pięcioletniej) nr 1.6/K8/2017 z dnia 

16.09.2017 r. 

[19] Pismo GZDiZ nr GZDiZ-UM-506-1(25) 2018-HW z dnia 27.09.2018 r. 

[20] Projekt próbnego obciążenia wiaduktu WD5 opracowany przez ARKOBI 

Maciej Malinowski w październiku 2012 r. 

[21] Niemierko A. – Błędy w montażu – przyczyną awarii łożysk mostowych,                

V Ogólnopolska Konferencja Mostowców, Wisła 2008. 

1.2 Przedmiot  i cel opracowania 
 
 Przedmiotem opracowania jest ocena stanu technicznego urządzeń dylatacyjnych oraz 

łożysk wiaduktu WD5 w ciągu trasy Sucharskiego w Gdańsku. 

 Opracowanie obejmuje: 

- wstęp, 

- ocenę wizualną urządzeń dylatacyjnych i łożysk, 

- ocenę stanu technicznego elementów konstrukcyjnych, 

- określenie przyczyn wadliwej pracy łożysk i dylatacji, 

- opis możliwej naprawy, 

- propozycje, zalecenia i sugestie, 

- dokumentację fotograficzną. 
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2 INWENTARYZACJA  ILOŚCIOWA  I GEOMETRYCZNA -
ROZWIĄZANIA KONSTRUKCYJNE ISTNIEJĄCEGO OBIEKTU  

2.1 Podstawowe parametry obiektu. 
 

Obiekt mostowy leży w ciągu trasy Sucharskiego w Gdańsku. Wiadukt przeprowadza 

bezkolizyjnie ruch kołowy łącznicy ELB5 nad linią kolejową nr 226 relacji Pruszcz Gdański 

– Gdańsk Port Północny oraz tunelem dla pieszych. Obiekt został zaprojektowany na klasę A 

wg PN-85/S-10030 oraz na obciążenie pojazdem specjalnym klasy 150 wg normy STANAG 

2021. 

Podstawowe parametry wiaduktu: 

- długość całkowita    127,80 m 

- długość całkowita ze skrzydłami  138,00 m 

- rozpiętość teoretyczna     28,0+35,0+35,0+28,0=126,0 m 

- szerokość całkowita  8,20 m 

- wysokość konstrukcyjna   1,22 m 

- światło pionowe min)  min 6,10 m 

- kąt skosu z linią kolejową  ~53o 

- szerokość użytkowa: 

• jezdnia (pasy ruchu)  2x2,5 = 5,0 m 

• opaska  2x0,5 = 1,0 m 

• kapy chodnikowe  0,8+1,4 = 2,20 m 

--------------------------------------------------------------- 
               RAZEM  8,20 m 

2.2 Ustrój nośny. 
 

Wiadukt składa się z czterech przęseł w schemacie belki ciągłej o rozpiętościach 

teoretycznych 28,0+35,0+35,0+28,0=126,0 m. Ustrój nośny znajduje się na łuku poziomym               

o promieniu 161,00 m. W przekroju poprzecznym ustrój stanowi sprężoną płytę żelbetową                

o wysokości 1,0 m opartą na żelbetowych przyczółkach i filarach za pośrednictwem łożysk 

garnkowych. Spadek poprzeczny wiaduktu jest w obrębie jezdni jednostronny i wynosi 2,5%. 

2.3 Podpory 
 

Obiekt oparto na dwóch przyczółkach i trzech filarach żelbetowych. Masywne 

przyczółki ze skrzydłami długości 5,0 m i grubości min 0,6 m nawiązano do osi podłużnej 
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obiektu. Filary zaprojektowano jako słupy o średnicy 2,0 m zespolone z ławą fundamentową 

w wymiarach 5,5x5,5 m i grubości 1,5 m. Wszystkie podpory wg [17] miały być 

posadowione pośrednio na palach wierconych ø1000 mm, w trakcie realizacji zamieniono 

pale na CFA ø630 mm. 

2.4 Przekrój poprzeczny  
 
Przekrój poprzeczny drogi na obiekcie: 

- jezdnia o nawierzchni asfaltowej, 2 pasy ruchu o łącznej szerokości 5,0 m,  

- opaski po 0,5m, 

- kapy chodnikowe 0,8+1,4 m. 

Na długości płyty pomostu występują kamienne krawężniki ograniczające jezdnię na 

obiekcie. Na krawędziach zamontowano barieroporęcze H2/W2/A, ekrany akustyczne                    

i bariery przeciwporażeniowe. 

2.5 Elementy wyposażenia obiektu 
 

Na obiekcie  zastosowano następujące elementy wyposażenia: 

• nawierzchnię jezdni z SMA i asfaltu twardolanego o łącznej grubości 9 cm, na 

kapach nawierzchnię epoksydowo-poliuretanową o grubości 3 mm,  

• krawężniki kamienne o przekroju 20x18 cm z kapami żelbetowymi i gzymsem    

z desek polimerobetonowych, 

• odwodnienie za pomocą żeliwnych wpustów mostowych i rur PP ø200 mm, 

•  barieroporęcze H2/W2/A o wysokości 1,1m, ekrany akustyczne wysokości              

4,5 m i bariery przeciwporażeniowe (nad linią kolejową), 

• izolację pomostu z papy termozgrzewalnej, 

• płyty przejściowe o wymiarach 6,0x0,35 m, 

• jednomodułowe urządzenia dylatacyjne BBR TENSA-GRIP o przesuwie 

±40mm (w Projekcie wykonawczym [17] Projektant określił wymagania na 

±35mm), 

• łożyska garnkowe o wymaganej wg [17] nośności: filary 8,0MN, przyczółki 

2,9MN (rys. 5.1.1), siły poziome 0,5MN – wbudowano łożyska garnkowe firmy 

Freyssinet TRETRON CD o nośności 8,0MN (poziomo 0,707MN) i 2,9MN 

(poziomo 0,5 MN), 

• latarnie oświetleniowe. 
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2.6 Urządzenia obce na obiekcie 
 

W wewnętrznej kapie chodnikowej osadzono rurę osłonową pod sieć zasilającą latarnie 

oświetleniowe. 

3 OCENA STANU TECHNICZNEGO ELEMENTÓW. 
 

Przy ocenie stanu technicznego skupiono się  głównie na dwóch elementach (łożyskach                 

i urządzeniach dylatacyjnych – zgodnie z umową), reszta elementów nie wykazuje uszkodzeń, 

które wymagają szczególnej uwagi. Potwierdza to również przegląd okresowy [18], w którym 

pozostałe elementy mają ocenę 4 lub 5 (czyli występują uszkodzenia w postaci 

zanieczyszczeń, które wpływają jedynie na wygląd estetyczny). W protokołach z przeglądów 

gwarancyjnych w 2017 i 2018 roku stwierdzono więcej usterek, z których cześć już 

naprawiono a reszta wymaga remontu. 
 

Ocena Stan Opis stanu elementu 

5 odpowiedni 
bez uszkodzeń i zanieczyszczeń możliwych do stwierdzenia 
podczas przeglądu 

4 zadowalający 
wykazuje zanieczyszczenia lub pierwsze objawy uszkodzeń 
pogarszających wygląd estetyczny 

3 niepokojący 
wykazuje uszkodzenia, których nienaprawienie spowoduje 
skrócenie okresu bezpiecznej eksploatacji 

2 niedostateczny 
wykazuje uszkodzenia obniżające przydatność użytkową,  
ale możliwe do naprawy 

1 przedawaryjny 
wykazuje nieodwracajne uszkodzenia dyskwalifikujące 
przydatność użytkową 

0 awaryjny uległ zniszczeniu lub przestał istnieć 
Tabl. 1. Skala i kryteria oceny elementów wg Zarządzenia nr 14 Generalnego Dyrektora 

Dróg Krajowych i Autostrad  z dnia 7 lipca 2005r. – instrukcja przeprowadzania przeglądów 

drogowych obiektów inżynierskich. 

3.1 Łożyska garnkowe 
 

Na podstawie wizji w terenie, stan techniczny łożysk na przyczółkach określono, jako 

niepokojący (3), a na filarach, jako zadowalający (4). Autor przeglądu okresowego [18] 

ocenił elementy podobnie. Nie stwierdzono nieprawidłowej pracy łożysk, wynikającej                         

z przyjęcia niewłaściwego schematu łożyskowania,  tj. kierunków przemieszczeń na  

poszczególnych łożyskach.  Stwierdzono jednak niepokojące wartości przemieszczeń na 

łożyskach, które będą przedmiotem dalszej analizy w niniejszym opracowaniu. 

W dokumentacji projektowej [17] nie stwierdzono błędów – schemat łożyskowania 

(rys. 5.1.1) jest prawidłowy (zdecydowano się na łożyskowanie promieniste), wartości sił 
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pionowych i poziomych są odpowiednie.  Na uwagę zasługuje zapis Projektanta (na rysunku 

nr 5.1.1), że „Końcowy montaż łożysk po sprężeniu ustroju”, czyli Projektant nie 

dopuszczał montażu łożysk przed sprężeniem obiektu. 

 Wartości wymaganych przemieszczeń będą podlegać dalszej analizie. Projektant 

obiektu oszacował przesuw na poziomie ±35mm. Zgodnie z metrykami łożysk, 

umieszczonymi na tych urządzeniach, zastosowane łożyska wykazują fabryczne wartości 

przesuwu do ±50mm, czyli z dużym zapasem w stosunku do wartości projektowanych. 

Wymagane przemieszczenia łożysk i samej konstrukcji ma ścisłe odzwierciedlenie w doborze 

urządzeń dylatacyjnych.  

 

Rys. 1. Schemat łożyskowania wg [17]. 

 

W trakcie przeglądu w terenie (m.in. za pomocą zwyżki) dokonano oceny wszystkich 

łożysk. Wszystkie podlewki i nadlewki wykonano prawidłowo – przekazanie obciążeń z 

konstrukcji pomostu jest odpowiednie. Nie stwierdzono nieprawidłowej pracy na łożysku 

stałym, znajdującym się na podporze nr 3. Na podporach nr 2 i 4 (gdzie zastosowano łożyska 

jednokierunkowo przesuwne) zauważono znaczne przemieszczenia na łożyskach, ale 

mieszczące się w przedziale dopuszczalnych przemieszczeń dla tych łożysk. Stosunek 

wartości przemieszczeń łożysk na podporach pośrednich do przemieszczeń łożysk na 

przyczółkach wynosi ok. 50%. Potwierdza to, że podpory zachowały sztywność i nie 

podlegają przemieszczeniom. Największe przemieszczenia łożysk, przekraczające 

przemieszczenia dopuszczalne dla zastosowanych łożysk stwierdzono na przyczółkach 

(podporach nr 1 i 5), gdzie tłok łożyska znajduje się nad krawędzią płyty ślizgowej. Opis 

zauważonych usterek oraz wartości przemieszczeń przedstawiono na poniższych zdjęciach. 
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Fot. 1. Łożysko stałe, podpora nr 3 - brak oznak nieprawidłowej pracy. 

 

 
Fot. 2. Łożysko stałe, podpora nr 3 - brak oznak nieprawidłowej pracy. 
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Fot. 3. Łożysko jednokierunkowe, podpora nr 4 - zauważalne przemieszczenie środka garnka 

względem płyty ślizgowej o wartości 24mm. Ślad pracy termicznej do15mm. 
 

 
Fot. 4. Łożysko jednokierunkowe, podpora nr 4 - deformacje śrub montażowych, wskazują na 

prawdopodobny montaż łożysk przed sprężeniem. 
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Fot. 5. Łożysko jednokierunkowe, podpora nr 2 - sytuacja analogiczna, jak na podporze nr 4. 

 
 

 
Fot. 6. Łożysko jednokierunkowe, podpora nr 1 - deformacje śrub montażowych, wskazują na 

prawdopodobny montaż łożysk przed sprężeniem. 
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Fot. 7. Łożysko jednokierunkowe, podpora nr 1 - zauważalne przemieszczenie środka garnka 

względem płyty ślizgowej o wartości 39mm. Ślad pracy termicznej do 22mm. 
 

 
Fot. 8. Łożysko wielokierunkowe, podpora nr 1 - deformacje śrub montażowych, wskazują na 

prawdopodobny montaż łożysk przed sprężeniem. 
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Fot. 9. Łożysko wielokierunkowe, podpora nr 1 - zauważalne przemieszczenie środka garnka 

względem płyty ślizgowej o wartości 51mm. Ślad pracy termicznej do 20mm. 
 

 
Fot. 10. Łożysko wielokierunkowe, podpora nr 5 - deformacje śrub montażowych, wskazują 

na prawdopodobny montaż łożysk przed sprężeniem. 
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Fot. 11. Łożysko wielokierunkowe, podpora nr 5 - zauważalne przemieszczenie środka garnka 

względem płyty ślizgowej o wartości 63mm. Ślad pracy termicznej do 18mm. 
 

 
Fot. 12. Łożysko jednokierunkowe, podpora nr 5 - deformacje śrub montażowych, wskazują 

na prawdopodobny montaż łożysk przed sprężeniem. 
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Fot. 13. Łożysko jednokierunkowe, podpora nr 5 - zauważalne przemieszczenie środka garnka 

względem płyty ślizgowej o wartości 42mm. Ślad pracy termicznej do 17mm. 

 

Na podstawie pomiarów stwierdzono następujące przemieszczenia łożysk na przyczółkach: 

 
Fot. 14. Łożysko wielokierunkowe, podpora nr 1 – pomiary przemieszczeń. 

gdzie: 

 d1 – przemieszczenie jednorazowe (wstępne) od sprężenia, skurczu i pełzania [mm] 

 d2 – przemieszczenie zmienne (roczne) – oddziaływanie termiczne i reologiczne[mm] 

 d3 – wartość przemieszczenia garnka względem płyty ślizgowej [mm] 
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Fot. 15. Łożysko jednokierunkowe, podpora nr 1 – pomiary przemieszczeń. 

 

 
Fot. 16. Łożysko wielokierunkowe, podpora nr 5 – pomiary przemieszczeń. 

 

 
Fot. 17. Łożysko jednokierunkowe, podpora nr 5 – pomiary przemieszczeń. 
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Po analizie wartości przemieszczeń łożysk można dojść do następujących wniosków: 

1. Przemieszczenie od sprężenia, skurczu i pełzania (d1) pokrywa się z odkształceniem 

obliczonym wg [5], które wynosi: 

 PSKSP lllL ∆+∆+∆=∆ 1   
][mm  

gdzie: 
 

SPl∆  - odkształcenie od sprężenia [mm] 

 
SKl∆  - odkształcenie od skurczu [mm] 

 
Pl∆  - odkształcenie od pełzania [mm] 

 

zatem wg [5] dla długości L=0,5*Lc=63,0 m obliczono: 

mm
AE

LP
l

bb

t
SP 5,16

152,541000

630004,55
=

⋅

⋅
=

⋅

⋅
=∆

 

tP  - siła sprężająca po stratach wg [17], 55,4MN  [MN] 

bE  - współczynnik sprężystości dla B60, 41000MPa [MPa] 

bA  - pole przekroju, 5,152 m2 [m2] 

mmLl SSK 3,16300000002,0 =⋅=⋅∆=∆ ε
 

mmLl PP 3,186300000029,0 =⋅=⋅∆=∆ ε
 

 

ostatecznie suma wynosi: 

mmL 1,363,183,15,161 =++=∆  

2. Przemieszczenie od zmiennych wpływów temperatury (d2) pokrywa się z obliczonymi 

wg wzoru:  mmLtl tt 0,1763000)15(12(00001,0 =⋅−−⋅=⋅∆⋅=∆ α  

3. Przesunięcie garnka względem płyty ślizgowej (d3) jest zbliżona do sumy 

przemieszczeń od sprężenia, skurczu, pełzania i oddziaływania termicznego (d1+d2). 

Wskazywałoby to na to , że garnek był w położeniu osiowym z blachą ślizgową przed 

sprężeniem obiektu. Tezę tą potwierdza również fakt, że wszystkie poziomice 

znajdujące się na płytach ślizgowych nie wskazują obecnie poziomu – w wyniku 

sprężenia przęsła podniosły się, a kąt obrotu spowodował, że blachy odchyliły się od 

poziomu. Fakt przemieszczeń przęseł od sprężenia spowodował korektę niwelety 

(profilu podłużnego) obiektu – wg materiałów powykonawczych. 
 

Z powyższej analizy wynika, że głównym powodem znacznego przemieszczenia się garnka 

względem płyty ślizgowej był montaż łożysk przed sprężeniem pomostu. Zgodnie z [17] 
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Projektant przewidywał inną kolejność wykonywania tych robót budowlanych – montaż 

łożysk miał nastąpić dopiero po wykonaniu sprężenia pomostu i związanym z tym 

odkształceniem pomostu. Wykonawca zmieniając technologię montażu robót winien uzyskać 

zgodę Projektanta i zastosować prenastawy łożysk tj. wstępne przesunięcie łożysk niwelujące 

przemieszczenia konstrukcji uzyskane od sprężenia – czego w tym przypadku nie uczyniono 

lub zrobiono to w zbyt małym stopniu. 

Wg opracowania [21] głównymi błędami, które powodują awarię łożysk są:  

• włączanie łożysk do współpracy z konstrukcją przed zakończeniem jej montażu, 

•  nieuwzględnienie temperatury montażu,  

• nieuwzględnienie zachowania konstrukcji w fazach montażowych,  

• pozostawienie zacisków montażowych (tymczasowych),  

• przekroczone tolerancje wymiarowe, 

• ustawienie łożysk ze wstępnym niedopuszczalnym obrotem,  

• niewłaściwy materiał lub złe wykonanie podlewki. 

Oceniono, że na przedmiotowym obiekcie wystąpiły 3 z 7 opisanych wyżej błędów, które 

podkreślono. Wg autora łożyska należało włączyć do współpracy z konstrukcją przęsła 

dopiero po całkowitym zakończeniu jej montażu, w tym przypadku- po sprężeniu. 

Z oświadczenia zgodności betonu (załącznik nr 1) wynika, że betonowanie ustroju 

nastąpiło 30/31 sierpnia 2012 r. a montaż łożysk wg protokołu dostawy i montażu (załącznik     

nr 2) był w dniu 10 lipca 2012 r., przy wykonaniu podlewki w dniu 09 października 2012 r.             

Z dokumentów wynika, że montaż łożysk nastąpił przed betonowaniem. Brak jednak jest 

protokołów ustawienia łożysk przed i po montażu oraz na początku pracy, które są wymagane 

zgodnie z normą [13], co pozwoliłoby stwierdzić przemieszczenia łożysk na początku ich 

pracy. 

Podlewkę wykonano już po sprężeniu –zatem wykonując ją nie skorygowano 

położenia garnka łożyska względem płyty ślizgowej. Gdyby to uczyniono (skorygowano 

łożysko o ok. 35 mm) wszystko byłoby w porządku i usterki by nie wystąpiły.  

3.2 Modułowe urządzenia dylatacyjne 
 

Na podstawie wizji w terenie stan techniczny modułowych urządzeń dylatacyjnych  

określono, jako niepokojący (3). Autor przeglądu okresowego [18] ocenił stan techniczny 

tego elementu wyposażenia obiektu mostowego na niedostateczny (2). Nie stwierdzono 

nieprawidłowej pracy dylatacji (kierunek głównych przemieszczeń dylatacji), stwierdza się 
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niepokojące wartości przemieszczeń i związane z tym napięcie profilu elastomerowego                      

z EPDM.  Jest to  przedmiotem dalszej analizy niniejszego opracowania. 

W dokumentacji projektowej [17] Projektant ocenił przemieszczenia na poziomie 

±35mm, zastosowane dylatacje (BBR TENSA-GRIP RS-A80 wg rys. nr 008-2012-D-WD5-            

-01) wykazują fabryczne wartości przesuwu ±40mm, czyli z większą od projektowanej 

możliwością przesuwu. Wymagane przemieszczenie urządzeń dylatacyjnych jest ściśle 

związana z pracą i dopuszczalnymi przemieszczeniami łożysk. 

Występujące na obiekcie jednomodułowe urządzenia dylatacyjne wykazują nadmierne 

przemieszczenia przekraczające dopuszczalne przemieszczenia dla tego typu urządzenia. 

Dopuszczalne przemieszczenia dla danego typu urządzenia określa jego producent. Zauważa 

się, że obie dylatacje są obecnie szczelne.  W dniu przeglądu nie stwierdzono przecieków.               

Z protokołu gwarancyjnego z 2018 r. wynika, że stwierdzono nieszczelność dylatacji. W 

listopadzie 2018 jej nie stwierdzono. Prawdopodobnie dokonano stosownej naprawy. 

Niepokojące jest przekraczające wartości dopuszczalne przemieszczenie dylatacji i związane 

z tym napięcie wkładki elastomerowej przed okresem zimowym, stwierdzone w dniu 

przeglądu (tj. 20.11.2018 r.) – temperatura powietrza ok. +3oC.  

Rozwarcie szczeliny w urządzeniach dylatacyjnych przedstawia się następująco: 

 

 
Fot. 18. Widok urządzenia dylatacyjnego, podpora nr 1(strona północna) – rozwarcie 69mm. 
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Fot. 19. Widok urządzenia dylatacyjnego, podpora nr 1 (str. południowa) – rozwarcie 63mm. 

 

 
Fot. 20. Widok urządzenia dylatacyjnego, podpora nr 5(str. wschodnia) – rozwarcie 85mm. 
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Fot. 21. Widok urządzenia dylatacyjnego, podpora nr 5(str. zachodnia) – rozwarcie 82mm. 

 

W dniu przeprowadzeniu pomiarów odnotowano średnią temperaturę +3oC. Temperaturę 

konstrukcji oszacowano na +10oC. Wg normy [4] zakres minimalnej temperatury, konstrukcji 

betonowej o grubości ponad 60 cm, wynosi -10 oC.  Konstrukcja może się oziębić o kolejne 

20 oC, co spowoduje powiększenie przerwy dylatacyjnej (z przesunięciem łożysk) o kolejne 

12,6 mm: 

mmLtl ttz 6,12630002000001,0 =⋅⋅=⋅∆⋅=∆ α
 

 

Dodatkowe przemieszczenie może spowodować uszkodzenie wkładki elastomerowej 

urządzenia (szczególnie nad podporą nr 5, gdzie przemieszczenia już są przekroczone). 

Z protokołu odbioru warsztatowego urządzeń dylatacyjnych (załączniku nr 3) wynika, że 

elementy wykonano prawidłowo w dniu 24.09.2012 r.. Nie ma jednak dokumentów                             

montażu urządzeń w obiekcie, brak zatem informacji z jakim rozwarciem wstępnym elementy 

zamontowano. 
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Na fotografiach 18-21 widoczne są również inne uszkodzenia: 

• zarysowania poprzeczne nawierzchni (równoległe do dylatacji) - świadczące                        

o małej sztywności nasypu za ścianką zapleczną lub karb krawędzi ściani 

zaplecznej (szczególnie widoczne na rys. 18 gdzie zarysowanie pokrywa się z 

krawędzią ścianki zaplecznej), 

• oddzielenie się stalowych profilów urządzeń od nawierzchni asfaltowej 

(szczególnie na podporze nr 5 gdzie przemieszczenia urządzenia dylatacyjnego są 

większe) – w  wyniku napięcia wkładki elastomerowej powstała przerwa, która 

została w trakcie napraw bieżących wypełniona masą bitumiczną. 

Analizując rozwarcie przerw dylatacyjnych stwierdzono, że są one znacznie większe niż 

przewidział Projektant. W projekcie wykonawczym na rys. nr 5.5.3 szerokość początkową 

przerwy dylatacyjnej określono na 50mm, zgodnie ze spodziewanym przemieszczeniem 

konstrukcji  ±35mm rozwartość przerwy została przyjęta prawidłowo.  

 

 
Rys. 1. Szczegół wg [17], rys. 5.5.3. 

 

Pomiar szerokości przerwy dylatacyjnej podczas wizji w terenie wykazały wartość ok. 

20cm. 

 

 

 

 

 

 

 

 



 
Ekspertyza techniczna  B. P. TOKBUD 

 

__________________________________________________________________________________ 
 

Wiadukt WD5 w/c trasy Sucharskiego w Gdańsku 

22

 
Fot. 22. Dylatacyjna podpory nr 1(strona północna) – pomiary rozwartości 17cm. 

 

 
Fot. 23. Dylatacyjna podpory nr 1(strona południowa) – pomiary rozwartości ponad 20cm. 
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Fot. 24. Dylatacyjna podpory nr 5 (strona wschodnia) – pomiary rozwartości 21,5cm. 

 

 
Fot. 25. Dylatacyjna podpory nr 5 (strona zachodnia) – pomiary rozwartości ponad 18cm. 
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Poza nadmiernymi szerokościami przerw dylatacyjnych zauważa się brak blach 

zamykających (maskujących). 

We wnękach dylatacyjnych zauważono krótkie wsporniki, których nie można odnaleźć w 

dokumentacji projektowej. Świadczy to o tym, że przerwa dylatacyjna od samego początku 

była większa od projektowanej. Wykonawca (montażysta urządzeń) próbował zmniejszyć 

rozwartość wnęki (w jej górnej części), aby umożliwić montaż urządzeń dylatacyjnych, 

ponieważ przy tak dużej szerokości przerwy było to niemożliwe. Wykonane wsporniki (patrz 

fot. 26) umożliwiły montaż urządzeń,  jednak szerokość przerwy dylatacyjnej była większa 

niż wskazał to producent urządzenia dylatacyjnego ∆s= 40mm (wg rys. 008-2012-D-WD5-

01). 

  
Fot. 26. Wsporniki we wnęce dylatacyjnej z obu stron obiektu. 

 

Analiza uszkodzeń urządzeń dylatacyjnych i przemieszczeń konstrukcji w rejonie tych 

urządzeń, pozwala stwierdzić, iż ich montaż został wykonany nieprawidłowo – 

prawdopodobnie przy maksymalnym dopuszczalnym rozwarciu tych dylatacji mostowych. 

Obecna sytuacja jest konsekwencją tamtych błędów wykonawczych. 
 

Wg zaleceń [16] obliczono wymagane przemieszczenie krawędzi szczeliny dylatacyjnej wg 

wzoru:       psktc llllL ∆+∆+∆+∆=∆ ϕ   ][mm  
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gdzie: 
 

tl∆  - przemieszczenie wywołane zmianami temperatury [mm] 

 
ϕl∆  - przemieszczenie wywołane obrotem przekroju podporowego [mm] 

 
skl∆  - przemieszczenie wywołane skurczem betonu po montażu [mm] 

 
Pl∆  - przemieszczenie wywołane pełzaniem betonu po montażu [mm] 

zatem dla długości L=0,5*Lc=63,0 m obliczono: 

mmLtl tt 4,28630004500001,0 =⋅⋅=⋅∆⋅=∆ α  

mmhl 6,1110000145,0 =⋅=⋅=∆ ϕϕ  

mmLl Ssk 3,16300000002,0 =⋅=⋅∆=∆ ε
 

mmLl PP 0,263000102,3 5 =⋅⋅=⋅∆=∆ −ε
 

ostatecznie suma wynosi: 

mmmmLc 353,330,23,16,14,28 <=+++=∆  

Wniosek: Projektant odpowiednio dobrał zakres pracy urządzeń dylatacyjnych. 

3.3 Inne uszkodzenia 
 

Na podstawie wizji w terenie stwierdzono niepokojący (3) stan techniczny ekranów 

akustycznych w rejonie dylatacji nad podporą nr 5. W wyniku nadmiernych przemieszczeń 

dylatacji, w górnej części wypełnienia ekranu, nastąpiło wyskoczenie profilu aluminiowego 

ze słupka ekranu, jak pokazano na poniższej fotografii. 

 
Fot. 27. Słupek ekranu akustycznego nad podporą nr 5. 
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Naprawa tego elementu nie wymaga jakiś specjalnych zabiegów– należy skorygować 

wychylenie słupka ekranu, za pomocą śrub podstawy, tak aby uśrednić położenie 

kształtownika względem sąsiadujących płyt wypełnienia ekranów. 

Drugim niepokojącym elementem jest zaleganie nieczystości (piasku, gruntu) na kapie 

chodnikowej przy ekranie akustycznym – taka sytuacja powoduje stałe zawilgocenie 

nawierzchni kapy, gdzie pojawia się pierwsza roślinność i korozja.   

 
Fot. 27. Zanieczyszczenia kapy przy ekranie akustycznym. 

4 SPOSTRZEŻENIA I WNIOSKI Z EKSPERTYZY. 

4.1 Łożyska garnkowe 
 

W wyniku przeprowadzonej oceny i analizy stanu technicznego łożysk i urządzeń 

dylatacyjnych stwierdzono, że powodem wadliwej ich pracy (nieprawidłowych, nadmiernych 

przemieszczeń) są zaniedbania i błędy wykonawcze. Z dokumentów udostępnionych przez 

Zamawiającego, jak i obecnego stanu technicznego urządzeń wynika, że łożyska 

zamontowano przed sprężeniem wiaduktu, bez tzw. prenastawów łożysk tj. wstępnego 

przesunięcia garnka łożyska względem blachy ślizgowej ze względu na spodziewane 

skrócenie konstrukcji od sprężenia i ewentualnych wpływów reologicznych. Dodatkowym 

elementem, mającym wpływ na zwiększenie skrócenia konstrukcji dla stanu początkowego 

łożysk miała także wysoka temperatura powietrza w okresie montażu łożysk (tm >10°C) oraz 

sprężenie pomostu po upływie stosunkowo krótkiego czasu od ułożenia mieszanki betonowej 
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w ustroju nośnym.  Obserwowane przemieszczenia łożysk i urządzeń dylatacyjnych wskazują 

właśnie na taką sytuację.  Przemieszczenia łożysk na przyczółkach rzędu ok. 35mm, na 

samym początku pracy łożyska, doprowadziło do niepoprawnej pracy tych elementów. Suma 

przemieszczeń niezamierzonych oraz przemieszczeń od normalnej  i spodziewanej pracy 

(m.in. wywołanej głównie temperaturą) spowodowała, że krawędź garnka łożyska znalazł się 

w okolicy krawędzi blachy ślizgowej, przekraczając dopuszczalny zakres (przesuw) 

zastosowanych łożysk. Dalsze przemieszczenia łożysk, spowodowane „pracą” konstrukcji (jej 

skróceniem) od spadku temperatury w okresie zimowym oraz od pełzania betonu, może 

pogłębić problem i spowodować trwałe uszkodzenie łożyska w postaci wyciśnięcia arkusza 

PTFE. Mimośrodowe obciążenie garnka łożysk powoduje dodatkowe obroty konstrukcji                  

w punktach podparcia co prowadzi do redystrybucji sił wewnętrznych w konstrukcji. 

Dopuszczalny błąd ustawienia łożysk ze względu na tangens kąta obrotu wynosi 0,002 . 

Żadne z łożysk znajdujących się nad przyczółkami nie jest w poziomie. 

Łożyska na dwóch filarach pośrednich wykazują także przemieszczenia wykraczające poza 

spodziewaną i zakładaną przez Projektanta pracę. Przemieszczenia tych łożysk są zgodne z 

założeniami dotyczącymi błędów wykonawczych i mniejsze, adekwatne do  odkształceń 

konstrukcji w miejscach podparć pośrednich.  

Łożysko stałe na filarze środkowym pracuje prawidłowo. Nie stwierdzono uszkodzeń 

łożyska. 

4.2 Modułowe urządzenia dylatacyjne 
 

W wyniku przeprowadzonej oceny i analizy należy stwierdzić, że powodem wadliwej 

pracy urządzeń dylatacyjnych (ich nadmiernego rozwarcia) są zaniedbania i błędy                       

wykonawcze. Stan techniczny urządzeń wskazuje, że dokonano montażu z dużo większym 

rozwarciem niż wskazał producent (40mm). Podobnie jak w przypadku łożysk, nie 

uwzględniono także temperatury montażu tych urządzeń. Wg dokumentacji projektowej 

przerwa między końcem ustroju nośnego, a ścianką zapleczną powinna wynosić 5cm,                    

a w stanie obecnym przerwa ta wynosi w najwęższym miejscu 17cm. Większa od 

projektowanej przerwa dylatacyjna uniemożliwiła poprawny montaż mostowego urządzenia 

dylatacyjnego. Z wizji lokalnej wynika, że aby ograniczyć zbyt duże rozwarcie dylatacji                    

w ściankach zaplecznych i ustroju wykonano krótkie wsporniki. Początkowe większe 

rozwarcie urządzeń dylatacyjnych spowodowało, że obecnie wyczerpała się możliwość pracy 

urządzenia, które było zaprojektowane do rozwarcia max. 80mm. Pomiar wykonano jesienią 

(20.11.2018 r), wszystko wskazuje, że przy dalszych spadkach temperatury (w okresie 
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zimowym) nastąpi skrócenie konstrukcji i w związku z tym dalsze rozwarcie przerw 

dylatacyjnych, które może doprowadzić do uszkodzenia wkładki elastomerowej lub 

wyskoczenia jej z profilu stalowego. Dodatkowym elementem wpływającym na zwiększenie 

rozwarcia przerwy dylatacyjnej jest obrót konstrukcji w rejonie podparcia na przyczółkach 

spowodowany niewłaściwą pracą łożysk - mimośrodowe obciążenie garnka łożyska 

spowodowane nadmiernymi przemieszczeniami.  Obecnie urządzenie nie pracuje poprawnie 

ze względu na przekroczenie zakresu swoich przemieszczeń granicznych. Konieczne jest 

wymiana/remont urządzenia dylatacyjnego. 

5 PODSUMOWANIE 
 

Na podstawie oględzin, analizy i przeprowadzonych obliczeń wiaduktu WD5 w ciągu 

trasy Sucharskiego w Gdańsku oraz dokonanej ocenie jego stanu technicznego można 

stwierdzić co następuje: 

1. Stan techniczny przedmiotowych elementów (łożysk i urządzeń dylatacyjnych) 

oceniono jako niepokojący (3), czyli wykazują uszkodzenia, których nienaprawienie 

spowoduje skrócenie okresu eksploatacji, ale możliwa jest ich naprawa.   

2. Ze względu na pogarszający się stan techniczny wymagana jest niezwłoczna                         

naprawa przedmiotowych elementów wyposażenia. Naprawa winna polegać na 

korekcie położenia łożysk znajdujących się nad przyczółkami oraz 

wymianie/remoncie urządzeń dylatacyjnych. Naprawy należy wykonać do końca 

2019 r. 

3. Na łożyskach nad przyczółkami krawędź garnka pokrywa się z krawędzią blachy 

ślizgowej – jest to graniczne położenie łożyska, dalsze przemieszczenie może 

spowodować wyciśnięcie arkusza PTFE i utrudnienie pracy elementu. Taka sytuacja 

nie doprowadzi do katastrofy, ale spowoduje awarię, która spowoduje wzrost sił                   

w łożysku, ustroju nośnym i podporach oraz wpłynie na wzrost kosztów naprawy lub 

spowoduje konieczność wymiany całego łożyska. 

4. Niewłaściwe ustawienie łożysk powoduje szybsze ich zużycie, pogorszenie warunków 

podparcia , blokadę przemieszczeń liniowych i obrotów konstrukcji. W konsekwencji 

może dojść do wyciśnięcia PTFE, tarcia elementów stalowych i radykalnej zmiany 

kinematyki systemu podparcia.  

5. Naprawa łożysk (korekta położenia jego dolnej części) możliwa jest pod ruchem. 

Remont urządzeń dylatacyjnych wymaga zamknięcia ruchu i wyznaczenia objazdu    
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(na podstawie opracowanego i zatwierdzonego przez Wykonawcę Robót projektu 

tymczasowej organizacji ruchu). 

6. Remont dylatacji polegać będzie na wymianie urządzenia dylatacyjnego. Należy 

zdemontować istniejące mostowe urządzenia dylatacyjne. Dalej możliwe są dwa  

rozwiązania:  

a. Montaż nowego urządzenia dylatacyjnego o zakresie dopuszczalnych 

przemieszczeń dostosowanych do istniejącego rozwarcia przerwy dylatacyjnej 

– urządzenie wielomodułowe  lub palczaste urządzenia dylatacyjne, 

b. Wykonanie krótkich wsporników w ściance zaplecznej tak by istniejąca 

przerwa dylatacyjna osiągnęła wartość dopuszczalną (b=40÷50mm) dla 

urządzenia jednomodułowego. 

7. Wystąpienie perforacji wkładki elastomerowej z EPDM lub jej „wyskoczenie”                          

z profilu stalowego spowoduje przedostawanie się wód opadowych w przestrzeń niszy 

łożyskowej, gdzie może spowodować korozję łożysk i doprowadzić do uszkodzenia 

powłok ochronnych powierzchni betonowych przyczółka. Wystąpienie takiej sytuacji 

powinna spowodować przyśpieszenie remontu urządzeń dylatacyjnych. 

8. Naprawę elementów należy wykonać w kolejności:  

a. korekta położenia łożysk na przyczółkach,  

b. wymiana urządzeń dylatacyjnych 

9. W trakcie przeglądu stwierdzono również:  

a. akran akustyczny nad podporą nr 5 w wyniku nadmiernej rozwartości 

dylatacji, w górnej części wypełnienia ekranu, nastąpiło przemieszczenie  

profilu aluminiowego poza słupek ekranu. Należy skorygować wychylenie 

słupka ekranu, za pomocą śrub podstawy, tak aby uśrednić położenie 

kształtownika względem sąsiadujących płyt wypełnienia ekranów.  

b. znaczne zaleganie nieczystości (piasku, gruntu) na kapie chodnikowej przy 

ekranie akustycznym – taka sytuacja powoduje stałe zawilgocenie nawierzchni 

kapy, pojawia się pierwsza roślinność i korozja. Zaleca się porządkowanie tych 

powierzchni w cyklu półrocznym (wiosną i jesienią). 

10. Uszkodzone elementy bez stosownej naprawy/remontu będą podlegać dalszej 

degradacji technicznej, a w konsekwencji doprowadzi do obniżenia nośności lub 

prędkości na obiekcie i ograniczeniu użytkowalności obiektu mostowego. 

11. Wszelkie prace mogą być wykonane tylko na podstawie zatwierdzonego projektu 

sporządzonego zgodnie z obowiązującymi przepisami. 
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12. Prace remontowe należy wykonać na podstawie opracowanej dokumentacji                             

i zrealizować do końca 2019 r. 

13. Ważność wniosków przedmiotowej ekspertyzy ustala się na okres 1 roku                            

(do 28 lutego 2020 r.). Po upływie tego terminu, w przypadku nie podjęcia żadnych 

działań remontowych na obiekcie, konieczne będzie przeprowadzenie kolejnej 

ekspertyzy wiaduktu. 



































Zaświadczenie

Zaświadczenie zostało wygenerowane elektronicznie i opatrzone bezpiecznym podpisem elektronicznym
weryfikowanym przy pomocy ważnego kwalifikowanego certyfikatu w dniu 2018-11-19 roku przez:

Pan Krzysztof Tokarek o numerze ewidencyjnym SLK/BM/6412/09

adres zamieszkania os. A.Biernackiego 94, 44-370 Pszów

jest członkiem Śląskiej Okręgowej Izby Inżynierów Budownictwa i posiada wymagane

ubezpieczenie od odpowiedzialności cywilnej.

Niniejsze zaświadczenie jest ważne do dnia 2019-11-30.

o numerze weryfikacyjnym:

Roman Karwowski, Przewodniczący Rady Śląskiej Okręgowej Izby Inżynierów Budownictwa.

(Zgodnie art. 5 ust 2 ustawy z dnia 18 września 2001 r. o podpisie elektronicznym (Dz. U. 2001 Nr 130 poz. 1450) dane w postaci
elektronicznej opatrzone bezpiecznym podpisem elektronicznym weryfikowanym przy pomocy ważnego kwalifikowanego certyfikatu są
równoważne pod względem skutków prawnych dokumentom opatrzonym podpisami własnoręcznymi.)

*  Weryfikację poprawności danych w niniejszym zaświadczeniu można sprawdzić za pomocą numeru weryfikacyjnego zaświadczenia na
stronie Polskiej Izby Inżynierów Budownictwa www.piib.org.pl lub kontaktując się z biurem właściwej Okręgowej Izby Inżynierów
Budownictwa.

SLK-1LI-XDC-FTH *

Podpis jest prawidłowy
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