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2. PRZEDMIOT OPRACOWANIA 

 Przedmiotem opracowania jest ekspertyza techniczna wiaduktu drogowego nad 

linią kolejową PKP w ciągu ul. 30 Stycznia w Tczewie.  

 

3. ZAMAWIAJ ĄCY 

Starostwo Powiatowe w Tczewie   

ul. Piaskowa 2  

83-110 Tczew  

 

4. PODSTAWA OPRACOWANIA 

− Umowa nr WI.032.127.2021z dnia 10 maja 2021r. 

− Archiwalna dokumentacja projektowa budowy obiektu z 1948 roku, 

− Dokumentacja projektowa remontu obiektu 

− Własne badania i pomiary obiektu 

− Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 

2000r. w sprawie warunków technicznych, jakim powinny odpowiadać drogowe 

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

− Ustawa z dnia 7 lipca 1994 roku Prawo Budowlane (Dz. U. 1994 Nr 89 poz. 

414, z późniejszymi zmianami) 

− Rozporządzenie M.T.iG.M. z dnia 02.03.1999r. w sprawie warunków 

technicznych, jakim powinny odpowiadać drogi publiczne i ich usytuowanie 

(Dz. U. Nr 43 poz. 430), 

− Literatura techniczna, wytyczne i zalecenia obowiązujące przy projektowaniu, 

budowie i remontach obiektów mostowych 

− Specjalistyczne oprogramowanie komputerowe do obliczeń statycznych 

− Normy archiwalne 

Normatyw z 1945 r. "Tymczasowe przepisy o budowie i utrzymaniu mostów drogowych" 

− Normy i przepisy obowiązujące aktualnie w budownictwie, w tym: 

PN-85/S-10030 Obiekty mostowe. Obciążenia. 

PN-91/S-10042 Obiekty mostowe. Konstrukcje betonowe, żelbetowe i sprężone. 

Projektowanie. 
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5. CEL I ZAKRES OPRACOWANIA 

Celem opracowania jest określenie aktualnej nośności obiektu uwzględniającej na 

podstawie obliczeń statyczno-wytrzymałościowych oraz przeprowadzonych w terenie 

badań, pomiarów i oceny stanu technicznego obiektu.  

 

6. CHARAKTERYSTYKA OBIEKTU 

6.1. Charakterystyka ogólna obiektu 

Wiadukt przeprowadza ul. 30 Stycznia w Tczewie nad linią kolejową PKP. 

Wiadukt wybudowany został w roku 1949, zaprojektowany na I klasę obciążeń          

wg Normatywu z 1945 roku "Tymczasowe przepisy o budowie i utrzymaniu mostów 

drogowych". 

Podstawowe parametry mostu: 

Długość całkowita: 35,50 m 

Rozpiętość przęseł: 6,75+22,00+6,75 m 

Szerokość całkowita: 10,10 m 

Szerokość jezdni w świetle krawężników: 7,00 m 

Szerokość użytkowa chodników: 2x1,09m 

Pochylenie podłużne obiektu daszkowe, zmienne 

Pochylenie poprzeczne jezdni zmienne 0-2% 

Pochylenie poprzeczne chodników 0% 

Kąt skosu 56° 02' 

 

6.2. Ustrój nośny 

Ustrój nośny obiektu ma schemat statyczny ramy jednoprzęsłowej z dwoma 

wspornikami. Konstrukcja ustroju nośnego jest monolityczna, żelbetowa, belkowo-

płytowa. Na długości przęseł wspornikowych oraz w przęśle środkowym przy podporach 

dźwigary zamknięto od spodu płytą dolną. Stworzone w ten sposób przestrzenie w 

przęsłach skrajnych zostały wypełnione chudym betonem w celu zmniejszenia momentu 

zginającego w przęśle środkowym. Ustrój nośny wykonano z betonu o wytrzymałości 
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projektowanej W2B = 200 kg/cm2. Zbadana klasa wytrzymałości betonu dźwigarów 

głównych wynosi B20, co jest wartością nie niższą klasa projektowaną. 

Dźwigary główne są o zmiennej wysokości, dźwigary środkowe w strefie 

przęsłowej mają wysokość 100 cm, a w strefie podporowej 140 cm, a dźwigary skrajne w 

strefie przęsłowej mają wysokość 134 cm, a w strefie podporowej 174 cm. Szerokość 

środników dźwigarów wynosi 40 cm.  

Płyta pomostowa ma grubość 16 cm - w obszarze w którym dźwigary zamknięte są 

płytą dolną oraz 25 cm - w obszarze w którym dźwigary są teowe. Dolna płyta 

zamykająca ma grubość od 12 do 25 cm - zmienną na długości mostu. 

 

6.3. Podpory 

Ustrój nośny opiera się na dwóch filarach słupowych. Pod każdym dźwigarem 

znajduje się słup utwierdzony w dźwigarze. Słupy opierają się na fundamencie 

przegubowo. Słupy stężone są ze sobą betonową tarczą na całej wysokości. Przekrój słupa 

jest zmienny 40x30 cm u podstawy oraz 70x40 cm w miejscu połączenia z dźwigarem. 

Obecnie słupy są podwyższone w związku z elektryfikacją linii kolejowej, a ich dolne 

części są zabetonowane w stalowej blasze osłonowej.  

 

6.4. Wyposażenie obiektu 

6.4.1.  Izolacja, nawierzchnia jezdni, krawężniki 

Na płycie pomostowej wykonana jest betonowa warstwa wyrównawcza - nadająca 

spadek poprzeczny daszkowy o zmiennej grubości 2 - 8 cm. Na niej wykonano izolację 

pomostu. Na izolacji wykonana została betonowa warstwa ochronna, a na niej 

dwuwarstwowa bitumiczna nawierzchnia jezdni z betonu asfaltowego o grubości 8 cm.  

Jezdnia ograniczona jest niestandardowym wyniesionym krawężnikiem 

żelbetowym wystającym od 35 do 45 cm powyżej poziomu nawierzchni jezdni. 

 

6.4.2.  Chodniki i gzymsy 

Ruch pieszych odbywa się bezpośrednio po betonie płyty konstrukcyjnej 

wspornika podchodnikowego pokrytej cementowymi warstwami naprawczymi. Brak 

izolacji wspornika ani nawet nawierzchni pełniącej funkcji izolacji.  
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Belki gzymsowe monolityczne, żelbetowe, wykonane jako zakończenia 

wsporników podchodnikowych. 

 

6.4.3.  Łożyska 

Łożyska znajdują się w miejscu oparcia słupów filarów na ławach fundamentowych.  

 

6.4.4.  Urządzenia dylatacyjne 

Obiekt nie został wyposażony w urządzenia dylatacyjne ani nawet przykrycia 

dylatacyjne. Nad szczelinami dylatacyjnymi w jezdni wykonano normalną nawierzchnię, 

natomiast w obszarze chodników pozostawiono niezabezpieczone szczeliny dylatacyjne. 

 

6.4.5. Odwodnienie 

Odwodnienie z poziomu jezdni jest powierzchniowe - spadkami poprzecznymi 

woda odprowadzana jest w do krawędzi jezdni, a dalej spadkami podłużnym na dojazdy  

do obiektu. Woda z chodników odprowadzana jest powierzchniowo spadkiem podłużnym 

poza obiekt. 

Brak odwodnienia izolacji pomostu – nie występują sączki odwadniające. 

 

6.4.6.  Balustrady 

Na skrajach obiektu, na długości mostu i skrzydeł zamocowana jest balustrada 

stalowa z płaskowników, o wysokości 1,12 m. Podstawy balustrad przykręcone są do 

belek podporęczowych za pomocą kotew śrubowych. 

 

6.4.7.  Urządzenia obce 

W wyniesionym krawężniku po stronie północnej umieszczona została rura 

wodociągowa Ø40 mm w stalowej rurze osłonowej. Pomiędzy dwoma rurami wykonano 

ocieplenie z wełny mineralnej. 

Pod gzymsem od strony południowej umieszczono kale elektroenergetyczne 

niskiego napięcia w osłonie z tworzywa sztucznego.  
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7. OPIS I OCENA STANU TECHNICZNEGO OBIEKTU 

7.1. Ogólna ocena stanu technicznego obiektu 

 Ogólny stan techniczny obiektu jest zły. Największym problemem są przecieki 

izolacji, które wciąż niszczą beton i stal zbrojeniową ustroju nośnego, doprowadzając do 

zaawansowanej korozji i rozległych ubytków betonu otuliny zbrojenia na płycie pomostu. 

Kolejnym problemem są przemieszczone ściany oporowe utrzymujące nasypy na 

dojazdach, które bardzo negatywnie wpływają na pracę statyczną układu przęseł 

wspornikowych. Duże zniszczenia powodują też obfite przecieki przez niezabezpieczoną 

izolacją, ani nawet nawierzchnią płytę wsporników podchodnikowych, przecieki te 

doprowadziły do całkowitej degradacji wsporników podchodnikowych oraz uszkodzeń 

skrajnych dźwigarów głównych. Kolejną sprawą są uszkodzenia, które powstały                         

w wyniku przebudowy obiektu (podwyższenia z uwagi na elektryfikację linii kolejowej), 

a które nie zostały nigdy naprawione.  

 

7.2. Stan techniczny ustroju nośnego 

 Ogólny stan techniczny dźwigarów ustroju nośnego jest niedostateczny.  

W częściach wspornikowych występuje niemal na całej powierzchni korozja prętów 

zbrojenia nie posiadających otuliny oraz liczne nacieki wapienne (Fot. 35). Powierzchnia 

boczna dźwigarów płytowych posiada spękania i również nacieki wapienne głównie od 

przecieków ze wsporników podchodnikowych (Fot. 34).  

W przęśle środkowym w strefie płytowej zaobserwowano nacieki wapienne, 

świadczące o przeciekach wody przez izolację ustroju nośnego, a także korozję zbrojenia 

wraz z ubytkami otuliny, spowodowanymi brakiem otulenia prętów betonem. W części 

belkowej na spodzie ustroju zaobserwowano rozległe nacieki wapienne, świadczące o 

silnych przeciekach izolacji pomostu (Fot. 29, 30, 31). Skrajna belka ustroju nośnego od 

strony południowej posiada pęknięcie i lokalny ubytek betonu (Fot. 32). Skrajna belka od 

strony północnej posiada spękania podłużne o dużej rozwartości, spowodowane korozją 

zbrojenia głównego dźwigarów, w efekcie których odpada otulina zbrojenia (Fot. 33).   
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7.3. Stan techniczny pomostu 

 Płyta pomostu jest w stanie niedostatecznym. Występują rozległe nacieki wapienne 

na spodniej powierzchni płyty które są objawem silnej korozji betonu (Fot. 29, 30, 31), a 

spowodowane są długoletnimi przeciekami nieszczelnej izolacji pomostu. Znaczące 

uszkodzenia płyty poczyniono też podczas procesu podnoszenia obiektu (przy elektryfikacji 

linii kolejowej) (Fot. 31). Odsłonięte pręty zbrojenia bardzo intensywnie korodują.  

 Wsporniki pochodnikowe są w stanie niedostatecznym. Na całej powierzchni na 

spodzie wsporników podchodnikowych występują intensywne przecieki niszczące beton                     

i zbrojenie wsporników i skrajnych dźwigarów głównych (Fot. 26, 27). Przecieki te 

spowodowane są brakiem izolacji i usunięciem zaprojektowanej nawierzchni bitumicznej 

(stanowiącej izolację) i jej nie odtworzeniem. W wielu miejscach na spodzie wsporników 

widoczne są ogromne ubytki betonu, które spowodowały odsłonięcie i zaawansowaną korozję 

prętów zbrojeniowych (Fot. 27). Od spodu wsporników zaobserwowano liczne rysy                                

i pęknięcia, przez które przesącza się woda i wyługowuje składniki betonu (Fot. 28). Oparcie 

się ściany oporowej na ustroju nośnym doprowadziło do odłamania fragmentu betonu 

wspornika podchodnikowego (Fot. 25).                    

 

7.4. Stan techniczny podpór 

Filary wiaduktu (nogi ramy) są w stanie niedostatecznym. Słupy filarów mają 

zbyt cienką otulinę zbrojenia, co w przypadku słupów skrajnych, bardziej narażonych na 

działanie czynników atmosferycznych i wody przeciekającej przez wsporniki 

podchodnikowe, poskutkowało korozją zbrojenia i odspojeniem betonu wokoło prętów 

(Fot. 36, 38, 39). Niektóre słupy skrajne w górnej części są silnie spękane i wymagają 

naprawy ze wzmocnieniem (Fot. 37). Spodnie części filarów obudowane są stalowymi 

osłonami, które są skorodowane (Fot. 39). Występuje silne zanieczyszczenie piaskiem                    

i gruzem ław podłożyskowych i samych łożysk na których opieraj się słupy filarów                  

(Fot. 39). 

 Stan ścian oporowych na dojazdach jest przedawaryjny.  

 Po podwyższeniu obiektu (ze względu na elektryfikację linii kolejowej), 

zwiększono także wysokość ścian oporowych i nasypów na dojazdach. W efekcie na 

ściany zadziałała siła parcia gruntu znacznie większa, niż ta, na którą zostały 
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zaprojektowane. Spowodowało to przeciążenie fundamentów ścian, co konsekwencji 

doprowadziło do wielu uszkodzeń:  

1. Obecnie napór ścian na ustrój nośny jest tak duży, że całkowicie zamknął 

szczeliny dylatacyjne i uniemożliwia swobodną pracę przęseł wspornikowych 

które odciążają długie przęsło środkowe (Fot. 40, 41). W efekcie obiekt jest 

przeciążony, stąd czasowo należy obniżyć jego nośność sprawdzoną. 

2. Pod naporem gruntu obie ściany zaczęły się przemieszczać i oparły się na ustroju 

nośnym, przez co pracujący wspornik zaczął trzeć o ścianę przyczółka, w efekcie 

czego doszło do uszkodzeń zarówno ścian oporowych jak i zakończeń ustroju 

nośnego (Fot. 40, 41, 43, 44).  

3. Wiele uszkodzeń, które widoczne były jeszcze kilka lat temu obecnie naprawiono, 

jak (powstałą dużą dziurę w ścianie oporowej wschodniej oraz odłamanie skrzydła 

południowego ściany zachodniej 

 

7.5. Stan techniczny wyposażenia 

7.5.1. Stan nawierzchni jezdni 

 Nawierzchnia jezdni na wiadukcie jest w stanie niepokojącym. W nawierzchni 

jezdni na obiekcie poprzeczne pęknięcia (Fot. 11) i lokalne ubytki w warstwie ścieralnej 

nawierzchni z pęknięciami siatkowymi (Fot. 10). Uszkodzenia występują również na 

regularnie wymienianych fragmentach nawierzchni nad szczelinami dylatacyjnymi oraz 

na wiadukcie bezpośrednio przy naprawach (Fot. 8, 9).  

 

7.5.2. Stan chodników, krawężników, gzymsów 

 Chodniki są w stanie przedawaryjnym. Powodem takiej oceny jest fakt 

rozebrania bitumicznej nawierzchni chodnika na wiadukcie i jej nie odtworzenie 

(Fot. 14). Nawierzchnia ta stanowiła bowiem izolację wsporników podchodnikowych, 

a jej rozebranie doprowadziło do bardzo silnych przecieków, które doprowadziły do 

nieodwracalnych uszkodzeń na spodzie wsporników podchodnikowych oraz 

skrajnych dźwigarów głównych. Wyniesiony krawężnik zablokował możliwość 

odprowadzenia wody z chodników, która długotrwale stojąc na betonie chodnika 

powodowała jeszcze większe przecieki i jeszcze większą degradację betonu wsporników 
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podchodnikowych. Płyta chodnikowa na długości skrzydła ma skorodowany beton z 

ubytkami (Fot. 14). 

 Betonowe krawężniki są w stanie niedostatecznym. Na wiadukcie krawężniki są 

nienormatywne (max. wys. krawężnika na obiekcie 18 cm) i grożą uszkodzeniem 

pojazdów. Należy więc stale odnawiać ich malowanie odblaskowe. Ponadto krawężniki te 

posiadają też liczne pęknięcia i ubytki otuliny zbrojenia i otuliny rury wodociągowej, a 

odspojone fragmenty betonu zanieczyszczają jezdnię (Fot. 12, 13).  

Stan gzymsów jest przedawaryjny. Występują na nich bardzo duże ubytki betonu, 

spowodowane ich niewłaściwym zazbrojeniem oraz zablokowaniem spływu wody na 

jezdnię przez nienormatywne krawężniki (Fot. 23, 24). 

 

7.5.3. Stan balustrad, barier, osłon 

 Stan balustrad i barier jest niepokojący. Balustrady mają nienormatywną 

wysokość (powinny mieć wys. 130cm), w wielu miejscach korodują (Fot. 19, 20).  

 Bariery na dojazdach w bezpośrednim sąsiedztwie obiektu mają zbyt duże 

rozstawy słupków - 4,0 m, przez co pojazd, który uderzy w barierę może spaść z bardzo 

wysokiego i stromego nasypu wprost na torowisko kolejowe.  

Stan osłon przeciwporażeniowych jest niepokojący. Same osłony 

przeciwporażeniowe są dość nowe, nie posiadają uszkodzeń mechanicznych ani 

korozyjnych i zamontowane zostały w prawidłowej ilości i lokalizacji. Jednak 

zamontowano je nad belką podporęczową (szczelina ok. 5 cm) (Fot. 21), a wg przepisów 

powinny szczelnie przylegać do belki podporęczowej.  

 

7.5.4. Stan urządzeń odwadniających 

Na wiadukcie nie występują urządzenia odwadniające. Woda z jezdni 

odprowadzona jest wzdłuż krawężnika spadkami podłużnymi i poprzecznymi poza obiekt. 

Woda z chodników nie jest nigdzie odprowadzona i spływa jedynie ubytkami gzymsów 

na teren pod obiektem oraz spadkiem podłużnym poza obiekt. Brak sączków 

odwadniających izolację pomostu przyczynia się też do zwiększonych przecieków 

nieszczelnej izolacji. Ogólny stan urządzeń odwadniających jest awaryjny  i są one obok 
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cieknącej izolacji pomostu i braku nawierzchni chodników główną przyczyną degradacji 

obiektu. 

 

7.5.5. Stan izolacji pomostu 

Izolacja pomostu jest w stanie awaryjnym . Występują rozległe przecieki na 

znacznym obszarze ustroju nośnego, widoczne w postaci osadów i wykwitów na spodzie 

płyty ustroju nośnego i wspornika podchodnikowego (Fot. 26, 27, 28, 29, 30, 31). 

 

7.5.6. Stan łożysk 

Stan łożysk jest niedostateczny. Łożyska są skorodowane, a ich zasypanie przez 

grunt z wymytych kiedyś skarp wraz z gruzem uniemożliwia swobodną pracę (Fot. 39).   

 

7.5.7. Stan urządzeń dylatacyjnych 

Pomimo, że na obiekcie nie występują urządzenia dylatacyjne należy ocenić ich 

stan, który jest przedawaryjny. Brak urządzeń dylatacyjnych było błędem projektowym 

obiektu i prowadziło do szybkiego i silnego uszkadzania nawierzchni jezdni nad 

szczelinami dylatacyjnymi (z powodu pracy termicznej i statycznej ustroju nośnego), a to 

z kolei prowadziło do wieloletnich przecieków przez uszkodzoną nawierzchnię i w 

efekcie spowodowało zaawansowane uszkodzenia ścian oporowych na dojazdach oraz 

zakończeń przęseł wspornikowych, które obecnie widoczne są jedynie częściowo, gdyż w 

większości zostały one powierzchniowo naprawione (Fot. 41, 42, 43, 44). Szczeliny 

dylatacyjne w chodnikach wypełnione były bitumiczną masą uszczelniającą, która jednak 

wyciekała i była wyciskana, przez co przez większość czasu woda deszczowa obficie 

penetrowała przez szczeliny dylatacyjne co skutkowało zniszczeniami opisanymi 

powyżej. Kolejnym uszkodzeniem jest wypełnienie jednej ze szczelin materiałem 

sztywnym, który uniemożliwia swobodne przemieszczanie się i pracę ustroju nośnego 

(Fot. 15). 
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7.5.8. Stan skarp i terenu pod obiektem 

 Ze skarp bezpośrednio przy obiekcie usunięto krzewy i małe drzewa. Pod obiektem 

skarpy umocnione są kostką kamienną, której uszkodzenia również zostały naprawione. 

Woda spływająca po skarpach pod obiektem (z nieszczelnych dylatacji), bardzo silnie 

zanieczyściła ławy podłożyskowe filarów (Fot. 39), zanieczyszczenia te należy usunąć. 

Na skarpie od strony północno-zachodniej jedna z żelbetowych płyt żelbetowych 

(przykrywających urządzenia obce poprowadzone po skarpie) obsunęła się i leży blisko 

torowiska (Fot. 42). Ogólnie stan skarp jest niepokojący.  

 Pod obiektem przebiegają 4 tory kolejowe, brak zastrzeżeń.  

 

7.5.9. Stan urządzeń obcych 

 Po gzymsie obiektu od strony południowej prowadzony jest kabel w osłonie z 

tworzywa. Od strony południowo-zachodniej osłona zsunęła się z zawiesi i leży na 

skarpie (Fot. 45).  

Pod wspornikiem podchodnikowym od strony południowej poprowadzone są urządzenia 

obce w osłonie stalowej, która jest skorodowana (Fot. 27, 32).  
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8. DOKUMENTACJA FOTOGRAFICZNA 

8.1.   Dokumentacja fotograficzna obiektu 

   
   

Fot. 1.   Widok z boku wiaduktu od strony północnej 

    

   
    Fot. 2.   Widok z boku mostu od strony północnej  



21 

 

   
   

Fot. 3.   Widok na jezdnię na wiadukcie od strony zachodniej 

 

   
    Fot. 4.   Widok na jezdnię na wiadukcie od strony wschodniej  
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Fot. 5.   Widok na spód ustroju nośnego w przęśle wschodnim 

  

 

   
    Fot. 6.   Widok na spód ustroju nośnego w przęśle środkowym  
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Fot. 7.   Widok na spód ustroju nośnego w przęśle zachodnim 
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8.2.   Dokumentacja fotograficzna uszkodzeń 
   

   
   

Fot. 8   Nawierzchnia nad szczeliną dylatacyjną od strony zachodniej 

Spękania bitumicznej nawierzchni nad szczeliną dylatacyjną, po cząstkowych remontach.  
Pęknięcie na styku naprawianego fragmentu z nawierzchnią na obiekcie. 

    

   
   

Fot. 9   Nawierzchnia nad szczeliną dylatacyjną od strony zachodniej 

Spękania fragmentu nawierzchni po remoncie. 
Pęknięcia i niewielki uzupełniony ubytek nawierzchni jezdni na obiekcie przy naprawionym 

fragmencie nad dylatacją.  
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Fot. 10   Nawierzchnia jezdni 

Spękania siatkowe dookoła niewielkiego wypełnienia ubytku w nawierzchni na obiekcie 

   

   
   

Fot. 11   Nawierzchnia jezdni  

Pęknięcie poprzeczne nawierzchni jezdni na obiekcie w okolicy krawężnika. 
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Fot. 12   Wyniesiony krawężnik  

Odspojenia i wykruszenia betonu na krawędziach krawężnika. 
Liczne pęknięcia podłużne krawężnika. 

   

   
   

Fot. 13   Wyniesiony krawężnik 

Pęknięcia podłużne i rdzawe wycieki na górnej powierzchni krawężnika spowodowane korozją 
prętów zbrojeniowych oraz rury osłonowej wodociągu. 
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Fot. 14   Chodnik na obiekcie i dojeździe 

Płyty chodnikowe na długości skrzydeł mają skorodowany beton z powierzchniowymi ubytkami. 
Brak nawierzchni chodnika jest niedopuszczalny, gdyż nawierzchnia stanowi także izolację dla 

wspornika podchodnikowego. Należy pilnie przeprowadzić remont górnej powierzchni 
chodnika i wykonać na niej nawierzchnię bitumiczną bądź żywiczną. 

   

   
   

Fot. 15   Szczelina dylatacyjna w chodniku 

Niedopuszczalne wypełnienie szczeliny dylatacyjnej materiałem sztywnym, który uniemożliwia 
swobodne przemieszczanie się obiektu. Elementy te należy usunąć i wypełnić szczelinę 

materiałem elastycznym - np. kitem poliuretanowym. 
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Fot. 16   Szczelina dylatacyjna w chodniku 

Widoczne zamknięcie się szczeliny dylatacyjnej spowodowane przemieszczeniem się ściany 
oporowej i oparciem na ustroju nośnym.  

Zamknięta szczelina dylatacyjna silnie  zaburza pracę statyczną konstrukcji ustroju nośnego.  

   

 
 

 
   

Fot. 17   Szczelina dylatacyjna w chodniku 

Uszkodzony beton górnej powierzchni ściany oporowej utrzymującej nasypy na dojazdach. 
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Fot. 18   Chodnik na wiadukcie 

Warstwa naprawcza na betonowej płycie chodnika posiada liczne spękania i odspojenia, brak 
nawierzchni ulepszonej. Wystająca ponad poziom chodnika belka gzymsowa uniemożliwia 

odpływ wody, który z drugiej strony zablokowany jest przez podwyższony betonowy krawężnik. 
Woda ta prowadzić będzie do dalszej destrukcji betonu wspornika, a w okresie zimowym woda 

zamarzając może doprowadzić do wypadku pieszych. 
    

   
   

Fot. 19   Balustrada na wiadukcie  

Zaawansowana korozja podstaw balustrad. 
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Fot. 20   Balustrada na wiadukcie  

Korozja balustrad szczeblinkowych, lokalnie zaawansowana, złuszczenia powłok malarskich. 

 

 
   

   
   

Fot. 21   Osłona przeciwporażeniowa na wiadukcie 

Osłony po wymianie w dobrym stanie technicznym. Osłony są jednak nieprawidłowo zamontowane 
–  powinny szczelnie przylegać do belki podporęczowej, a zamontowane są ok. 5cm powyżej niej.  
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Fot. 22   Belka gzymsowa na skrzydle 

Zestarzały, skorodowany beton belki gzymsowej z odsłoniętymi ziarnami kruszyw oraz ubytkami. 

   

   
   

Fot. 23   Gzyms ustroju nośnego 

Znaczne ubytki betonu gzymsów po obu stronach obiektu, spowodowane między innymi 
niewłaściwym ich zazbrojeniem oraz brakiem odwodnienia chodników. 
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Fot. 24   Gzyms ustroju nośnego 

Znaczne ubytki betonu gzymsów po obu stronach obiektu, spowodowane między innymi 
niewłaściwym ich zazbrojeniem. Wystające skorodowane pręty zbrojeniowe. Powodem uszkodzeń jest 

też brak odwodnienia chodników i nieprawidłowe zazbrojenie gzymsów - brak prętów podłużnych. 
 

   

   
   

Fot. 25   Wspornik podchodnikowy 

Uszkodzony - obłamany narożnik wspornika podchodnikowego. Uszkodzenie spowodowane 
przemieszczaniem się ściany oporowej na dojeździe, która oparła się na ustroju nośnym. 
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Fot. 26   Wspornik podchodnikowy od strony południowej 

Rozległe i głębokie ubytki skorodowanej betonowej otuliny wspornika i korozja odsłoniętego 
zbrojenia. Wyługowania składników betonu, świadczące o intensywnych przeciekach przez 

niezabezpieczony izolacją ani nawierzchnią beton wsporników podchodnikowych. 
 

   

   
   

Fot. 27   Wspornik podchodnikowy od strony południowej 

Uszkodzenia wsporników są tak znaczące, że przy ich niewielkiej grubości i jednowarstwowym 
zbrojeniu stanowi to zagrożenie ich stateczności. Podczas przebudowy wsporniki należy 

bezwzględnie skuć i odbudować na nowo. 
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Fot. 28   Wspornik podchodnikowy od strony północnej 

Pęknięcia w betonie wspornika podchodnikowego, wraz z wyługowaniem składników betonu, 
świadczącym intensywnych przeciekach przez niezaizolowany od góry beton wsporników 

podchodnikowych.  
 

   

   
   

Fot. 29   Spód ustroju nośnego w przęśle środkowym 

Rozległe nacieki wapienne na spodzie płyty i dźwigarów belkowych ustroju nośnego, świadczące 
o bardzo silnych przeciekach izolacji pomostu. Przecieki przyśpieszają korozję zbrojenia, które 

dodatkowo nie posiada odpowiednio grubej betonowej otuliny. 
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Fot. 30   Spód ustroju nośnego w przęśle środkowym 

Intensywne przecieki w wielu miejscach na spodzie ustroju nośnego. 
Izolacja wiaduktu jest nieszczelna i należy ją wymienić. 

   

   
   

Fot. 31   Spód ustroju nośnego w przęśle środkowym 

Bardzo głęboki ubytek betonu płyty pomostowej mniej więcej w środku rozpiętości przęsła i w środku 
szerokości obiektu. Uszkodzenie powstało podczas procesu podnoszenia wiaduktu (związanego                     

z elektryfikacją linii kolejowej) i pozostawiono je bez naprawy.  
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Fot. 32   Skrajna belka ustroju nośnego w przęśle środkowym od strony południowej 

Pęknięcie podłużne i ubytek betonu skrajnej belki ustroju nośnego spowodowane korozją 
zbrojenia. W krótkim czasie odpadać będą dalsze fragmenty otuliny w wyniku intensywnych 

przecieków ze wsporników podchodnikowych oraz postępującej korozji odsłoniętego zbrojenia. 
    

 
 

 
   

Fot. 33   Skrajna belka ustroju nośnego w przęśle środkowym od strony północnej 

Podłużne pęknięcia na spodzie dźwigara, spowodowane korozją zbrojenia głównego dźwigarów. 
Korozja prętów rozpoczęła proces odpadania otuliny zbrojenia dźwigarów, który będzie się pogłębiał 

w coraz szybszym tempie. Następnie po odpadnięciu otuliny niczym nie chronione pręty będą 
korodować w bardzo szybkim tempie, co będzie powodować osłabianie  ustroju nośnego. 
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Fot. 34   Skrajny dźwigar główny w przęśle skrajnym 

Nacieki wapienne i pęknięcia podłużne otuliny zbrojenia spowodowane korozją prętów.  
Wycieki korozyjne na powierzchni bocznej. 

   

   
   

Fot. 35   Spód przęsła skrajnego 

Korozja prętów zbrojeniowych, spowodowana brakiem otuliny, co skutkuje odpadaniem betonu 
dookoła prętów (produkty korozji stali mają większą objętość i rozsadzają beton). 
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Fot. 36   Filar wiaduktu 

Skrajne słupy obu filarów, bardziej narażone na oddziaływanie czynników atmosferycznych, są 
silnie spękane, częściowo odpadła już otulina i następuje przyśpieszona korozja zbrojenia. 

 

    

   
   

Fot. 37   Filar wiaduktu 

Silnie spękany beton skrajnych słupów filarów. Słupy wymagają naprawy z odtworzeniem otulin 
oraz wzmocnienia. 
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Fot. 38   Filar wiaduktu 

Skrajne słupy obu filarów, bardziej narażone na oddziaływanie czynników atmosferycznych, są 
silnie spękane, częściowo odpadła już otulina i następuje przyśpieszona korozja zbrojenia. 

 

   

   
   

Fot. 39   Stalowe podwyższenie filara 

Korozja stalowych blach podwyższenia filara. Silnie zanieczyszczona (piaskiem i kamieniami z 
obsypujących się skarp) górna powierzchnia ławy fundamentowej na której opiera się za 

pośrednictwem łożysk stycznych filar. Ławę fundamentową należy oczyścić. 
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Fot. 40   Zakończenie ustroju nośnego 

Przemieszczenie i oparcie się ściany oporowej na ustroju nośnym - całkowicie zamknięta 
szczelina dylatacyjna. Uszkodzenie bardzo źle wpływa na pracę statyczną ustroju nośnego 

powodując obniżenie nośności przęsła środkowego wiaduktu. Podczas przebudowy wiaduktu 
ściany należy rozebrać i wybudować nowe.  

   

   
   

Fot. 41   Zakończenie ustroju nośnego 

Po drugiej stronie analogiczna sytuacja jak opisana na fot. nr 40.  
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Fot. 42   Ściana oporowa utrzymująca nasyp na dojeździe 

Bardzo duże ubytki betonu ściany, które mogą być spowodowane dodatkowymi naprężeniami 
jakie powstały z powodu przemieszczania i opierania się przyczółka na ustroju nośnym. 

Kolejną przyczyną uszkodzenia jest brak zbrojenia ścian. 
    

   
   

Fot. 43   Ściana oporowa utrzymująca nasyp na dojeździe 

Bardzo niskiej jakości, silnie skorodowany beton ściany oporowej z licznymi wykruszeniami                   
i dużymi ubytkami. Przyczyną tak złego stanu są wieloletnie przecieki przez niezabezpieczone 
szczeliny dylatacyjne w jezdni i chodnikach. Widoczne pęknięcie ściany pod ustrojem nośnym 
spowodowane przemieszczeniem ściany i napieraniem na pracujący ustrój nośny wiaduktu.  

dodatkowymi naprężeniami jakie powstały z powodu przemieszczania i opierania się przyczółka 
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Fot. 44   Ściana oporowa utrzymująca nasyp na dojeździe 

Widoczny na półce ściany oporowej gruz spowodowany tarciem przemieszczonej ściany 
oporowej o koniec przęsła wspornikowego ustroju nośnego wiaduktu.  

   

   
   

Fot. 45   Rura osłonowa kabla 

Zsunięta z wieszaków osłona kablowa, która leży na skarpie przy obiekcie. 
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9. DOKUMENTACJA RYSUNKOWA OBIEKTU 

9.1. Widok z boku wiaduktu 

9.2. Przekrój poprzeczny wiaduktu 
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10. DOKUMENTACJA OBLICZENIOWA 

10.1. Informacje wstępne 

Wiadukt wybudowany został w roku 1949, a zaprojektowany w roku 1948 na                    

I klasę obciążenia wg normy Normatywu z 1945 roku o nazwie "Tymczasowe przepisy                    

o budowie i utrzymaniu mostów drogowych", która dopuszczała możliwość poruszania się 

po obiekcie pojazdów o masie całkowitej do 20 ton.  

 

10.2. Cel obliczeń 

Celem obliczeń jest ustalenie aktualnej nośności użytkowej obiektu. Sprawdzenia 

dokonano, obciążając obiekt po kolei jedną z 5 kategorii oraz określając w tonach 

rzeczywistą masę całkowitą pojazdu dopuszczonego do ruchu po obiekcie, na podstawie 

Zarządzenia nr 17 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 1 czerwca 

2004 roku.  

 

10.3. Model obliczeniowy 

Obliczenia przeprowadzono za pomocą programu do obliczeń statycznych metodą 

elementów skończonych (MES). Obiekt zamodelowano rusztem prętowym w przestrzeni 

trójwymiarowej – model e1p3. W przekroju poprzecznym każdy z dźwigarów wraz                            

z fragmentem płyty pomostowej/zamykającej na szerokości współpracującej 

odzwierciedlono prętami podłużnymi. Poprzecznice wraz z fragmentem płyty pomostowej  

odzwierciedlono prętami poprzecznymi. Słupy odzwierciedlono prętami pionowymi.          

W obliczeniach dokładnie odzwierciedlono wszystkie elementy ustroju nośnego, także 

zmienną wysokość dźwigarów głównych i zmienny przekrój słupów filarów na 

wysokości.  
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10.4. Obciążenia 

10.4.1. Obciążenia stałe 

Obciążenia zestawiono dla całej szerokości mostu na metr długości mostu. Ciężar 

własny konstrukcji pomostu i ciężar dociążenia komór przęseł skrajnych betonem 

zestawiono w kN/m3 z uwagi na zmienność tych obciążeń na długości mostu. 

Rodzaj obciążenia 
Wartość 

charakterystyczna 

Wartość 
obliczeniowa 
dociążająca 

Wartość 
obliczeniowa 
odciążająca 

ustrój nośny - beton zbrojony 25 kN/m3 25·1,2=30,0 kN/m3 25·0,9=22,5 kN/m3 

dociążenie skrajnych przęseł 
betonem 

24 kN/m3 24·1,2=28,8 kN/m3 24·0,9=21,6 kN/m3 

izolacja pomostu 
7,50·0,01·14 kN/m3 

= 1,05 kN/m 
1,05·1,5 

= 1,58 kN/m 
1,05·0,9 

= 0,95 kN/m 

beton ochronny izolacji 2 cm 
7,00·0,02·24 kN/m3 

= 3,4 kN/m 
3,4·1,5 

= 5,1 kN/m 
3,4·0,9 

= 3,1 kN/m 

beton wyrównawczy 2-8 cm 
7,00·0,05·24 kN/m3 

= 8,4 kN/m 
8,4·1,5 

= 12,6 kN/m 
8,4·0,9 

= 7,6 kN/m 
bitumiczna nawierzchnia 

jezdni 
7,00·0,08·23 kN/m3 

= 12,9 kN/m 
12,9·1,5 

= 19,4 kN/m 
12,9·0,9 

= 11,6 kN/m 
krawężnik 

/krawężnik z wodociągiem 
2·0,11·25 kN/m3  

= 5,5 kN/m 
5,5·1,5 

= 8,3 kN/m 
5,5·0,9 

= 5,0 kN/m 

balustrady 2·0,5=1,0 kN/m 
1,0·1,5= 
1,5 kN/m 

1,0·0,9=0,9 kN/m 

osłony przeciwporażeniowe 2·0,5=1,0 kN/m 
1,0·1,5= 
1,5 kN/m 

1,0·0,9=0,9 kN/m 
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10.4.2.  Obciążenia normowe od klasy I, wg Normatywu z 1945 roku. 

 
  

  współczynnik dynamiczny 

 l t = 22,00 m 

  24,1)200,221,0/(11 =+⋅+=ϕ  
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10.4.3. Obciążenie użytkowe 

 Określenie nośności użytkowej obiektu wykonano w oparciu o Zarządzenie nr 17 

 Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 1 czerwca 2004 roku, 

 stosując metodę opartą na obliczeniach statyczno wytrzymałościowych na 

 podstawie szczegółowej inwentaryzacji geometrycznej i badań diagnostycznych. 

 Na podstawie wielokrotnych prób obciążania modelu obliczeniowego obiektu 

 poszczególnymi kategoriami pojazdów, dobrano najwyższą kategorię obciążenia 

 dla której wartości sił wewnętrznych w konstrukcji ustroju nośnego nie 

 przekraczają wartości dopuszczalnych. Obliczenia wykonano na wartościach 

 charakterystycznych sił wewnętrznych - tak jak w czasach projektowania obiektu. 

 
współczynnik dynamiczny 

 l t = 22,00 m 

   24,100,22005,035,1 =⋅−=ϕ  

obciążenie powierzchniowe chodników qT = 2,5kN/m2 

   2/25,33,15,2 mkN=⋅  
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Kategoria 4/S16 

Schemat samochodu modelowego: 

 

Schemat zastępczego obciążenia użytkowego: 
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Kategoria 3/S24 

Schemat samochodu modelowego: 

 

Schemat zastępczego obciążenia użytkowego: 
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10.5. Siły wewnętrzne w konstrukcji ustroju no śnego od obciążeń stałych 
oraz zmiennych klasą I, wg Normatywu z 1945 roku 

10.5.1. Siły wewnętrzne w dźwigarze skrajnym  

10.5.1.1. Moment zginający w środku rozpi ętości przęsła środkowego 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 022,13 kNm  

 
10.5.1.2. Moment zginający nad podporą pośrednią – w osi filara 

 Przekrój w osi filara – to przekrój, w którym występuje poprzecznica 

 podporowa na całej wysokości dźwigarów. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 380,53 kNm 

 
10.5.1.3. Moment zginający nad podporą pośrednią – 30cm od osi filara 

 Przekrój w odległości 30cm od osi filara – przekrój dźwigara za poprzecznicą. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 314,03 kNm 
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10.5.2. Siły wewnętrzne w dźwigarze środkowym 

10.5.2.1. Moment zginający w środku rozpi ętości przęsła środkowego 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 680,27 kNm 

 
10.5.2.2. Moment zginający nad podporą pośrednią – w osi filara 

 Przekrój w osi filara – to przekrój, w którym występuje poprzecznica 

 podporowa na całej wysokości dźwigarów. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 518,83 kNm 

 
10.5.2.3. Moment zginający nad podporą pośrednią – 30cm od osi filara 

 Przekrój w odległości 30cm od osi filara – przekrój dźwigara za poprzecznicą. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 441,56 kNm 
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10.6. Siły wewnętrzne w konstrukcji ustroju no śnego od obciążeń stałych 
oraz zmiennych kategorią obciążeń użytkowych 4/S16 

10.6.1. Siły wewnętrzne w dźwigarze skrajnym  

10.6.1.1. Moment zginający w środku rozpi ętości przęsła środkowego 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 889,97 kNm < 1 022,13 kNm 

 
10.6.1.2. Moment zginający nad podporą pośrednią – w osi filara 

 Przekrój w osi filara – to przekrój, w którym występuje poprzecznica 

 podporowa na całej wysokości dźwigarów. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 236,85 kNm < 1 380,53 kNm 

 
10.6.1.3. Moment zginający nad podporą pośrednią – 30cm od osi filara 

 Przekrój w odległości 30cm od osi filara – przekrój dźwigara za poprzecznicą. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 170,07 kNm < 1 314,03 kNm 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



55 

 

10.6.2. Siły wewnętrzne w dźwigarze środkowym  

10.6.2.1. Moment zginający w środku rozpi ętości przęsła środkowego 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 635,80 kNm < 680,27 kNm 

 
10.6.2.2. Moment zginający nad podporą pośrednią – w osi filara 

 Przekrój w osi filara – to przekrój, w którym występuje poprzecznica 

 podporowa na całej wysokości dźwigarów. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 415,42 kNm < 1 518,53 kNm 

 
10.6.2.3. Moment zginający nad podporą pośrednią – 30cm od osi filara 

 Przekrój w odległości 30cm od osi filara – przekrój dźwigara za poprzecznicą. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 349,83 kNm < 1 441,56 kNm 
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10.7. Siły wewnętrzne w konstrukcji ustroju no śnego od obciążeń stałych 
oraz zmiennych kategorią obciążeń użytkowych 3/S24 

10.7.1. Siły wewnętrzne w dźwigarze skrajnym  

10.7.1.1. Moment zginający w środku rozpi ętości przęsła środkowego 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 042,17 kNm > 1 022,13 kNm 

  Warunki nośności na przekroju zginanie nie są spełnione, przekroczenie 2,0% 

 
10.7.1.2. Moment zginający nad podporą pośrednią – w osi filara 

 Przekrój w osi filara – to przekrój, w którym występuje poprzecznica 

 podporowa na całej wysokości dźwigarów. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 322,82 kNm < 1 380,53 kNm 

 
10.7.1.3. Moment zginający nad podporą pośrednią – 30cm od osi filara 

 Przekrój w odległości 30cm od osi filara – przekrój dźwigara za poprzecznicą. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 274,47 kNm < 1 314,03 kNm 
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10.7.2. Siły wewnętrzne w dźwigarze środkowym  

10.7.2.1. Moment zginający w środku rozpi ętości przęsła środkowego 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 753,26 kNm > 680,27 kNm 

  Warunki nośności na przekroju zginanie nie są spełnione, przekroczenie 10,7% 

 
10.7.2.2. Moment zginający nad podporą pośrednią – w osi filara 

 Przekrój w osi filara – to przekrój, w którym występuje poprzecznica 

 podporowa na całej wysokości dźwigarów. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 515,58 kNm < 1 518,53 kNm 

 
10.7.2.3. Moment zginający nad podporą pośrednią – 30cm od osi filara 

 Przekrój w odległości 30cm od osi filara – przekrój dźwigara za poprzecznicą. 

 Moment obliczeniowy od obciążeń stałych i zmiennych: 

M = 1 452,75 kNm > 1 441,56 kNm 

  Warunki nośności na przekroju zginanie nie są spełnione, przekroczenie 0,8% 
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10.8. Siły wewnętrzne w płycie pomostu 

10.8.1. Płyta pomostowa o grubości 16 cm 

Moment od obciążeń stałych i zmiennych działający na płytę                                     

- obciążenie użytkowe - klasy I wg Normatywu z 1945r. (oś 12-tonowa): 

− moment przęsłowy 

M = 8,83 kNm 

− moment podporowy 

M = 15,25 kNm 

 

Moment od obciążeń stałych i zmiennych działający na płytę                                                 

- obciążenie użytkowe - kategoria 4/S16 i 3/S24 (oś 10-tonowa): 

− moment przęsłowy 

M = 6,44 kNm < 8,83 kNm 

− moment podporowy 

M = 11,89 kNm < 15,25 kNm 

 

10.8.2. Płyta pomostowa o grubości 25 cm 

Moment od obciążeń stałych i zmiennych działający na płytę                                           

- obciążenie użytkowe - klasy I wg Normatywu z 1945r. (oś 12-tonowa): 

− moment przęsłowy 

M = 9,05 kNm 

− moment podporowy 

M = 15,68 kNm 

 

Moment od obciążeń stałych i zmiennych działający na płytę                                                

- obciążenie użytkowe - kategoria 4/S16 i 3/S24 (oś 10-tonowa): 

− moment przęsłowy 

M = 6,65 kNm < 9,05 kNm 

− moment podporowy 

M = 12,32 kNm < 15,68 kNm 
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10.9. Wnioski z obliczeń 

Na podstawie przeprowadzonych obliczeń określono charakterystyczne siły 

wewnętrzne w newralgicznych przekrojach konstrukcji ustroju nośnego od obciążeń 

normowych na które obiekt został zaprojektowany oraz od obciążeń użytkowych,                       

a następnie je porównano.  

Stwierdzono, że siły wewnętrzne od obciążenia kategorią 4/S16 dopuszczającą do 

ruchu pojazdy o masie 16 ton są mniejsze niż siły wewnętrzne od obciążeń na które obiekt 

został zaprojektowany. Kolejnym etapem było więc obciążenie następną kategorią 

nośności użytkowej 3/S24 dopuszczającą do ruchu pojazdy o masie 24 ton. Stwierdzono, 

że siły wewnętrzne od kategorii 3/S24 są większe niż te na które obiekt został 

zaprojektowany. Na podstawie aproksymacji wyznaczono, że siły wewnętrzne od 

obciążeń projektowych nie są przekroczone dla pojazdów o masie 19 ton.  

Na podstawie przeprowadzonych obliczeń płyty pomostowej stwierdzono, że 

zarówno w przypadku płyty o grubości 16 cm jak i płyty o grubości 25 cm siły 

wewnętrzne od koła obu pojazdów obciążenia użytkowego (3/S24 i 4/S16) są mniejsze 

niższe niż siły wewnętrzne od koła pojazdu klasy I wg Normatywu z 1945 roku. 
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11. DOKUMENTACJA PRZEPROWADZONYCH BADA Ń I POMIARÓW 

11.1. Pomiary ugięcia przęseł metodą niwelacji 

11.1.1. Założenia wstępne 

Pomiary niwelacyjne ugięcia przęseł wykonano niwelatorem optycznym CTS 

Berger PAL26. Wszystkie pomiary dokonano z jednego położenia niwelatora na 

dojeździe od strony północno-zachodniej. Pomiary wykonano dla pięciu przekrojów 

wiaduktu: na końcach wsporników, nad filarami i w strefie przęsłowej.  

 

11.1.2. Wnioski z pomiarów 

Pomiary niwelacyjne wykazały, że niweleta obiektu jest zupełnie inna w 

dokumentacji projektowej. Dokumentacja zakładała, że na obiekcie jest jednostajny 

spadek podłużny 1%. W rzeczywistości: 

Oba przęsła wspornikowe mają spadki podłużne ku dojazdom o wartości:  

− 1,5-2% - przęsło zachodnie  

− 2,5 - 3% - przęsło wschodnie.  

Przęsło środkowe natomiast ma spadek podłużny daszkowy z najwyższym 

miejscem na środku przęsła, o wartościach:  

− 0,5% od strony zachodniej  

− 1,3% od strony wschodniej 

 Taki sposób ukształtowania niwelety wiaduktu nad linią kolejową czy nad drogą 

samochodową - jest najczęściej spotykanym. Nie zauważa się znaczących 

nieprawidłowości w wynikach pomiarów.  
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11.2. Badanie wytrzymałości betonu na ściskanie metodą odwiertów rdzeniowych 

11.2.1. Dokumentacja fotograficzna przeprowadzenia badania 
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11.2.2. Karta badania 
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11.2.3. Opis i interpretacja wyników badania wytrzymałości na ściskanie 

Badanie wytrzymałości na ściskanie wykonano ściskając na prasie próbki walcowe 

pobrane z konstrukcji obiektu mostowego. Aby określić wytrzymałość na ściskanie 

betonu na standardowych próbkach laboratoryjnych kostkowych o boku 150mm oraz 

klasę betonu, dokonuje się przeliczenia, zgodnie z normą PN-EN-13791. 

Badania przeprowadzono dla betonu: 
       

 
- ustroju nośnego 

       
          
Otrzymano następujące wyniki wytrzymałości poszczególnych próbek przeliczone na próbki 
sześcienne: 

 
- ustroju nośnego 21,8 27,0 28,5 21,3 16,7 22,4 MPa 

          
Wytrzymałości średnie betonu na próbkach sześciennych: 

 
- ustroju nośnego 23,0 MPa 

     
          
Wytrzymałości minimalne betonu na próbkach sześciennych: 

 
- ustroju nośnego 16,7 MPa 

     
          
Wartość wytrzymałości przyjęta do dalszych obliczeń - mniejsza wartość z poniższych: 

 
- ustroju nośnego 19,0 20,7 MPa ==> 19,0 MPa 

 
          
Podzielenie wartości wytrzymałości przez współczynnik 0,85 stanowiący zależność 
pomiędzy betonem pobranym z istniejącej konstrukcji, a próbkami wykonanymi z mieszanki 
betonowej nowo budowanej konstrukcji: 

 
- ustroju nośnego 22,3 MPa 

     
          
Określenie klasy betonu:        

 - ustroju nośnego B 20       
 

Badanie potwierdza, że beton konstrukcji ustroju nośnego wiaduktu ma 

wytrzymałość nie mniejszą niż zaprojektowana.  
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11.3. Badanie chemiczne betonu 

11.3.1. Karta badań chemicznych betonu 
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11.3.2. Opis i interpretacja wyników badań chemicznych betonu 

Przeprowadzono badania chemiczne laboratoryjne betonu: ustroju nośnego i filara                                 

wiaduktu w następującym zakresie:  

− zawartości chlorków (jonów Cl- ) w betonie. 

Dopuszczalna zawartość chlorków określana jest w stosunku do masy cementu, 

użytego do wyprodukowania 1 m3 betonu. W dokumentacji archiwalnej określono 

zawartość cementu w betonie na ilość 400 kg na 1 m3, taką więc ilość przyjęto do 

wykonania obliczeń. Dopuszczalna zawartość chlorków to 0,4% w stosunku do masy 

cementu. Stąd w  1 m3 może znajdować się maksymalnie 0,064% chlorków.  

Z badań wynika, że w warstwie przypowierzchniowej 0-10 mm zarówno betonu 

filara jak i ustroju nośnego zawartość chlorków jest mniejsza niż na większych 

głębokościach 10-20 mm (dla filara) i 20-35 mm (dla ustroju nośnego), co wskazuje na to, 

że w trakcie 72-letniej eksploatacji obiektu musiały zostać wykonane powierzchniowe 

zabiegi remontowe, które zmniejszyły zawartość chlorków w warstwie 

przypowierzchniowej, a na większej głębokości chlorki nadal zalegają. Na głębokości 

powyżej 35 mm dla ustroju nośnego i powyżej 20 mm dla filara poziom chlorków 

znacznie spada.   

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

11.4. Badanie chemiczne odczynu pH betonu ustroju no

11.4.1. Informacje wst

Przeprowadzono badanie chemiczne betonu: ustroju n

− odczynu pH betonu, 

Badanie przeprowadzono metod

/uszkodzeń korozyjnych beton 

− fenoloftaleiny,

− tymoloftaleiny.
 

Zabarwienie opis

Fenoloftaleina zmienia barw

− przy pH < 8,2 -

− przy pH > 8,2-  

− przy pH ≥ 10 staje si

Fenoloftaleina zmienia barw

− przy pH < 9,3 -

− przy pH > 9,3-  

− przy pH ≥ 10,5 staje si

Aby beton stanowił ochron

mieć wartość nie mniejszą niż
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Badanie chemiczne odczynu pH betonu ustroju nośnego

Informacje wstępne 

Przeprowadzono badanie chemiczne betonu: ustroju nośnego w zakresie: 

odczynu pH betonu,  

Badanie przeprowadzono metodą natrysku na odsłonięty w wyniku odkrywki 

beton - dwóch odczynników, wskazujących pH materiału:

fenoloftaleiny, 

tymoloftaleiny. 

Zabarwienie opisanych wskaźników w zależności od pH materiału

 
Fenoloftaleina zmienia barwę w następujący sposób:  

- jest bezbarwna, 

  staje się jasno różowa, zwiększając stopniowo intensywno

 10 staje się intensywnie  malinowo-czerwona.  

Fenoloftaleina zmienia barwę w następujący sposób:  

- jest bezbarwna, 

  staje się jasno błękitna, zwiększając stopniowo intensywno

 10,5 staje się intensywnie ciemno niebieska.  

Aby beton stanowił ochronę korozyjną dla zbrojenia, odczyn pH betonu powinien 

ą niż 10.  

 

 

 

 

śnego 

nego w zakresie:  

ty w wyniku odkrywki                  

cych pH materiału: 

 
ci od pH materiału 

c stopniowo intensywność, 

 

c stopniowo intensywność, 

 dla zbrojenia, odczyn pH betonu powinien 
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11.4.2. Dokumentacja fotograficzna przeprowadzonego badania 

   
   

Fot. 1.   Badanie na powierzchni bocznej dźwigara głównego fenoloftaleiną 

    

   
   

Fot. 2.   Badanie na powierzchni bocznej dźwigara głównego tymoftaleiną 
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11.4.3. Wnioski z przeprowadzonego badania 

Badania dźwigarów głównych ustroju nośnego wykazały, że beton ustroju nośnego  

− w warstwie przypowierzchniowej do ok. 10mm zabarwia fenoloftaleinę na 

bardzo jasno różowy kolor co wskazuje na odczyn pH ok. 8,5. Tymoftaleina 

zabarwia się na tej głębokości jedynie punktowo - brak jednolitej nawet jasno 

niebieskiej barwy. Odczyn pH poniżej 9 wskazuje, że przypowierzchniowe 

warstwy betonu są skarbonatyzowane i nie chronią stali zbrojeniowej przed 

korozją.  

− na większej głębokości 10-30 mm fenoloftaleina uzyskuje coraz bardziej 

intensywne zabarwienie wskazujące na pH w granicach 9,5-10 stanowiącego 

już pewną ochronę przed korozją dla prętów zbrojenia.  

− intensywne barwy fenoloftaleiny i tymoftaleiny wskazujące na silną 

zasadowość betonu (pH > 10) - występują dopiero na głębokości od ok.                

30-40 mm.  

 Wyniki badań potwierdzają uszkodzenia, które występują na spodzie ustroju 

nośnego. Pręty poprzeczne na spodzie dolnej płyty (zamykającej dźwigary) nie posiadają 

odpowiednich otulin betonowych i silnie korodują, natomiast pręty główne podłużne 

zarówno w dolnych płytach jak i w dźwigarach głównych (posiadające odpowiednie 

otuliny) nie korodują lub korodują lokalnie. Naroża dźwigarów oraz miejsca bezpośrednio 

nad torami, w których przed elektryfikacją jeździły lokomotywy spalinowe (spaliny 

zawierają szkodliwe siarczki i azotany) osadzały się na betonie dźwigarów powodując 

korozję chemiczną prętów. 
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11.5. Badanie przybliżonej wytrzymałości betonu na ściskanie metodą 
sklerometryczną 

11.5.1. Założenia wstępne 

Badanie wykonano sklerometrem, zwanym inaczej młotkiem Schmidta typu N, o 

energii uderzenia 2,207 Nm. Przyrząd określa powierzchniową twardość, na podstawie 

której w wyniku obliczeń można uzyskać przybliżoną wytrzymałość podłoża.  

Wykonano badania dla dźwigarów głównych i płyty pomostu obiektu. Na każdym 

elemencie wykonano 30 odczytów (po odrzuceniu odczytów odbiegających od średniej o 

5 jednostek). Do dźwigara głównego wiaduktu wybrano powierzchnię boczną i spód 

dźwigara, w związku z tym przyrząd znajdował się w pozycji poziomej i pionowej. 

Badania powierzchni filara wykonano dla powierzchni bocznej, w związku z czym 

przyrząd znajdował się w pozycji poziomej. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



71 

 

11.5.2. Protokoły badania sklerometrycznego 
11.5.2.1. Ustrój nośny 
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11.5.2.2. Filar wiaduktu 
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11.5.3. Opis i interpretacja wyników badania sklerometrycznego 

Na podstawie przeprowadzonych badań, a następnie przeliczeń określono, 

przybliżoną wytrzymałość, odpowiadającą wytrzymałości gwarantowanej betonu na 

ściskanie określaną na kostkach sześciennych o boku 150mm.  

Wytrzymałość ta wynosi: 

− dla ustroju nośnego – 24,1 MPa 

− dla filara wiaduktu – 28,5 MPa 

 

Wytrzymałość ta odpowiada następującej klasie betonu: 

− dla ustroju nośnego – B20 

− dla filara wiaduktu – B25 
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12. WNIOSKI DOTYCZ ĄCE NOŚNOŚCI I PRZYDATNO ŚCI OBIEKTU 
POD KĄTEM PRZEBUDOWY/MODERNIZACJI 

12.1. Nośność obiektu pod kątem przebudowy/modernizacji  

Na chwilę obecną obiekt przenosi obciążenie użytkowe o masie 19 ton, którą przez zły 

stan techniczny (oparcie się ścian oporowych na ustroju nośnym) obniżono do 15 ton, 

w związku z tym obiekt wymaga przebudowy w wyniku której wykonane zostanie 

wzmocnienie konstrukcji lub cały obiekt zostanie wybudowany na nowo. Zakłada się, 

że w wyniku ewentualnego wzmocnienia jest możliwość uzyskania nośności użytkowej  

najwyższej kategorii - 1/S42 dopuszczającej do ruchu pojazdy o masie 42 ton,                          

w wyniku czego obiekt nie będzie wymagał oznakowania znakiem ograniczenia 

nośności.  

12.2. Przydatność obiektu pod kątem przebudowy/modernizacji  

Ocenę przydatności obiektu do użytkowania przeprowadzono na podstawie Instrukcji 

sporządzania przeglądów drogowych obiektów inżynierskich wprowadzonej 

Zarządzeniem nr 14, Generalnego Dyrektora Dróg Krajowych i Autostrad z dnia 7 lipca 

2005r., analizując i oceniając następujące parametry: 

− Bezpieczeństwo ruchu publicznego 

− Aktualną nośność 

− Dopuszczalną prędkość ruchu pojazdów 

− Szerokość skrajni na obiekcie 

− Skrajnię/światło pod mostem 

Instrukcja wprowadza trzystopniową skalę punktacji w/w parametrów: 

 



75 

 

PARAMETR 
PRZYDATNO ŚCI DO 

UŻYTKOWANIA 

OGRANI 
CZENIE 

OCENA 
UWAGI I ZASTRZE ŻENIA 
WARUNKUJ ĄCE OCENĘ 

1.  Bezpieczeństwo  
 ruchu publicznego 

TAK 2 

Zbyt niskie balustrady - wysokość 1,12m 
zamiast 1,30m wymaganej przepisami.  
Nieprawidłowo zamontowane osłony 
przeciwporażeniowe - osłona powinna 
szczelnie przylegać do belki podporęczowej. 
Zbyt wysoki nienormatywny krawężnik na 
którym należy stale odnawiać odblaskowe 
oznakowanie. 
Zbyt krótka bariera po stronie północno-
zachodniej oraz zbyt duży rozstaw słupków 
barier bezpośrednio przy obiekcie. 

2.  Aktualna nośność  
 obiektu 

TAK  2 

Obiekt przenosi jedynie kategorię 2/S16 
obciążenia użytkowego o masie pojazdów      
19 ton. Ponadto występujące uszkodzenia 
wskazują na konieczność pozostawienia 
obecnego zakazu B-18 - 15 ton. Nie jest to 
wystarczająca naośność dla użytkowania 
drogi stanowiącej dojazd do centrum miasta. 

3.  Dopuszczalna  
 prędkość ruchu   

TAK 2 

Obiekt pomiędzy łukami poziomymi o małych 
promieniach, które wymuszają ograniczenie 
prędkości przejazdu. Zaleca się wprowadzenie 
ograniczenia prędkości do 30 km/h. 

4.  Szerokość skrajni na 
 obiekcie 

NIE 5 brak uwag, odpowiednia szerokość 

5.  Wysokość skrajni na 
 obiekcie 

NIE 5 brak uwag, nieograniczona wysokość 

6.  Skrajnia/światło pod 
 obiektem 

NIE 5 brak uwag, odpowiednia skrajnia 

 

Wnioski:  

Obiekt nie spełnia oczekiwanych wymagań ani pod względem bezpieczeństwa ruchu, 

ani aktualnej nośności, ani prędkości, jaką zaleca się wprowadzić.  

Pod względem szerokości i wysokości skrajni na obiekcie oraz skrajni kolejowej pod 

obiektem brak jest zastrzeżeń. 
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13. WNIOSKI I ZALECENIA KO ŃCOWE 

 Ogólny stan techniczny obiektu jest zły. Największym problemem są przecieki 

izolacji, które wciąż niszczą beton i stal zbrojeniową ustroju nośnego, 

doprowadzając do zaawansowanej korozji i rozległych ubytków betonu otuliny 

zbrojenia na płycie pomostu. Kolejnym problemem są przemieszczone ściany 

oporowe utrzymujące nasypy na dojazdach, które bardzo negatywnie wpływają na 

pracę statyczną układu przęseł wspornikowych. Duże zniszczenia powodują też 

obfite przecieki przez niezabezpieczoną izolacją, ani nawet nawierzchnią płytę 

wsporników podchodnikowych, przecieki te doprowadziły do całkowitej degradacji 

wsporników podchodnikowych oraz uszkodzeń skrajnych dźwigarów głównych. 

Kolejną sprawą są uszkodzenia, które powstały w wyniku przebudowy obiektu 

(podwyższenia z uwagi na elektryfikację linii kolejowej), a które nie zostały nigdy 

naprawione.  

Urządzenia bezpieczeństwa ruchu nie spełniają wymaganych oczekiwań. Zbyt 

wysokie krawężniki, zbyt niskie balustrady i nieprawidłowo zamontowane osłony 

przeciwporażeniowe oraz zbyt rzadki rozstaw słupków barier na dojazdach znacznie 

obniżają poziom bezpieczeństwa. 

Parametry użytkowe jak szerokość skrajni poziomej i pionowej na obiekcie 

oraz skrajni pod obiektem są odpowiednie. 

Obiekt wymaga przeprowadzenia kapitalnego remontu połączonego ze 

wzmocnieniem ustroju nośnego i podpór. W ramach remontu należy również 

odtworzyć otuliny zbrojenia oraz zahamować procesy korozyjne zbrojenia poprzez 

wykonanie warstwy betonu natryskowego zawierającego migrujące inhibitory 

korozji oraz przebudować wodociąg. Wstępne analizy obliczeniowe wykazują, że 

istnieje możliwość wzmocnienia wiaduktu do najwyższej kategorii nośności 

użytkowej 1/S42 dopuszczającej do ruchu pojazdy o masie 42 ton. Dokumentacja 

remontu/przebudowy obiektu powinna zostać poprzedzona sporządzeniem 

dokumentacji dwuwariantowej koncepcji projektowej zawierającej rozwiązania 

konstrukcyjne oraz dokładne koszty wariantu przebudowy obiektu oraz koszty 

rozbiórki starego i budowy nowego obiektu w tym miejscu. 

Ze względu na stale pogarszający się stan techniczny obiektu koncepcję 

projektową zaleca się opracować możliwie jak najwcześniej, gdyż przeprowadzone           
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w niej analizy finansowe pomogą Zarządcy obiektu przyjąć strategię postępowania                

z obiektem.  

Obecnie należy wykonywać prace zapewniające w miarę bezpieczne 

korzystanie z obiektu do czasu jego przebudowy, w tym przede wszystkim:  

− obniżyć mocowanie osłon przeciwporażeniowych do poziomu belki podporęczowej, 

− na bieżąco odnawiać odblaskowe malowanie nienormatywnych krawężników, 

− wydłużyć barierę na dojeździe północno-zachodnim,  

− zagęścić słupki barier - na ostatnich 8,0 m do rozstawu 1,0 m, a na kolejnych               

8,0 m do rozstawu 2,0 m,  

− wykonać lokalne cienkowarstwowe naprawy uszkodzonych korozyjnie miejsc 

na słupach filarów aby powstrzymać procesy niszczenia - korozji zbrojenia, 

− wykonywać bieżące zabiegi utrzymania czystości oraz prace naprawczo                      

-zabezpieczające, 

− wykonać nawierzchnię chodników. 

 
Na podstawie przeprowadzonych oględzin, badań, pomiarów i obliczeń 

stwierdza się, że ustrój nośny wiaduktu przenosiłby w ruchu dwukierunkowym 

obciążenia użytkowe kategorii 4/S16 o masie pojazdów do 19 ton. Płyta pomostowa 

także posiada nośność wystarczającą dla przeniesienia obciążeń od koła pojazdu 

kategorii 4/S16. Jednak ze względu na zły stan techniczny - oparcie się ścian 

oporowych na dojazdach na płycie ustroju nośnego uniemożliwiaj ące swobodną 

pracę skrajnych przęseł wspornikowych (mają one za zadanie odciążać przęsło 

środkowe wiaduktu), należy pozostawić obecne oznakowanie ograniczające nośność 

obiektu do 15 ton. Ponadto zaleca się wprowadzić ograniczenie prędkości przejazdu 

B33 - 30 km/h, co zwiększy poziom bezpieczeństwa oraz zmniejszy oddziaływania 

dynamiczne od przejeżdżających pojazdów. 

Niniejsza ekspertyza i wnioski w niej zawarte, zwłaszcza określające aktualną 

nośność obiektu z uwzględnieniem stanu technicznego konstrukcji przęseł i podpór 

wiaduktu ważne są 3 lata. Do tego czasu zaleca się wykonać przebudowę obiektu, a 

jeżeli przebudowy nie uda się zrealizować - ekspertyzę należy powtórzyć. 


