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Biuro Projektowo-Konsultingowe BPK Mosty s.c. Sławomir Biega�ski, Jerzy Bro�
istnieje w bran�y in�ynieryjnej od blisko 25 lat. W tym okresie wykonało szereg doku-

mentacji projektowych dla inwestorów z całego kraju oraz uczestniczyło aktywnie przy 

realizacji co najmniej kilkudziesi	ciu wi	kszych obiektów b	d
cych autorstwa biura. 

Współpraca z wieloma wykonawcami pozwoliła uwzgl	dni� zdobyte do�wiadczenie w 

sporz
dzanych dokumentacjach projektowych. Spostrze�enia, które mo�na było zaob-

serwowa� na przestrzeni minionych lat, przedstawiono w referacie po�wi	conym wybra-

nym projektom obiektów mostowych nad głównymi rzekami w Polsce.  

W referacie opisano przyczyny modernizacji i rozwoju infrastruktury kolejowej 

w kraju. Podano cele, których osi
gni	cie jest kluczowe z punktu widzenia transportu 

nie tylko krajowego, ale i zagranicznego.  

Przedstawiono przykłady kilku konstrukcji mostowych, znajduj
cych si	 w ró�nej 

fazie zaawansowania prac. Dla ka�dej z opisanych konstrukcji podano ograniczenia, 

które projektant musiał uwzgl	dni� przy opracowywaniu dokumentacji.

Słowa kluczowe: przebudowa, modernizacja, obiekt in�ynieryjny, obiekt mostowy, 

infrastruktura kolejowa

1. WST�P 

Ostatnie lata przyniosły szybko post	puj
cy proces inwestycyjny, obejmuj
cy 

modernizacj	 infrastruktury kolejowej w Polsce. Dotychczasowy standard po-

dró�owania kolej
 pozostawał daleko w tyle za standardami, którymi mog
 si	
pochwali� inne europejskie sieci linii kolejowych. Członkostwo w Unii Europej-
skiej spowodowało, �e Polska została zobligowana do spełnienia unijnych wy-

maga� w zakresie jako�ci transportu. Uzyskanie dofinansowania ze �rodków 

unijnych pozwoliło na zaawansowanie procesów modernizacyjnych i rozwój 
infrastruktury kolejowej. 

Rozpocz	ta wielobran�owa modernizacja linii kolejowych ma na celu dosto-

sowanie ich do ustalonych wymogów umów mi	dzynarodowych AGC (Europej-

skie porozumienie dotycz
ce głównych mi	dzynarodowych linii kolejowych) 
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i AGTC (Europejskie porozumienie dotycz
ce głównych mi	dzynarodowych 
linii kolejowych transportu kombinowanego), zwi	kszenie niezawodno�ci  

i przepustowo�ci, podniesienie poziomu bezpiecze�stwa ruchu kolejowego oraz 

zaoferowanie atrakcyjnej oferty przewozowej. 

Wpływ na powy�sze cele ma nie tylko jako�� taboru kolejowego, ale rów-
nie� stan techniczny poszczególnych elementów infrastruktury kolejowej. 

W bran�y obiektów in�ynieryjnych, na całokształt bezawaryjnego i bezpieczne-

go funkcjonowania linii kolejowej wpływ maj
 w zró�nicowanym stopniu małe 
obiekty (przepusty), �rednie (mosty i wiadukty kolejowe, przej�cia dla pieszych 

pod torami) oraz du�e obiekty mostowe. 

Modernizacja głównych szlaków komunikacyjnych w XXI wieku cz	sto 

stawia przed zespołem projektowym wymagania co do trwało�ci, funkcjonalno-
�ci oraz rachunku ekonomicznego całego przedsi	wzi	cia. W ostatnich latach do 

powy�szych kryteriów coraz cz	�ciej dodawany jest wymóg spełnienia okre�lo-

nych warunków estetycznych. 
Wa�nym aspektem projektowania ka�dego drogowego lub kolejowego szla-

ku komunikacyjnego jest stworzenie charakterystycznych punków trasy, które 

pozwol
 podró�nym zorientowa� si	 w bie�
cej lokalizacji bez potrzeby spogl
-
dania na map	. Dlatego istotnym elementem ka�dego opracowania projektowe-

go powinna by� analiza po�wi	cona wielopłaszczyznowemu kształtowaniu 

przeprawy z uwzgl	dnieniem jej specyfiki architektonicznej. 

Dobór odpowiedniego typu konstrukcji determinuje jej trwało��, funkcjo-
nalno��, współgranie z otoczeniem oraz sprawia, �e konstrukcja stanowi� mo�e 

punkt orientacyjny w terenie. Ostateczny wybór typu konstrukcji oraz materiału 

z którego b	dzie wykonana powinien by� poprzedzony analiz
 technologicznych 
uwarunkowa� realizacji oraz szacunkowym rachunkiem ekonomicznym. Ju� na 

etapie opracowywania dokumentacji projektowej, autor powinien mie� jasno��
co do typu konstrukcji, sposobu jej transportu, monta�u i scalenia (wbudowa-
nia). Bł	dne zało�enia na tym etapie, mog
 spowodowa� kilkukrotne zwi	ksze-

nie kosztów inwestycji na etapie wykonawstwa. 

W niniejszym referacie przedstawiono kilka projektów mostów kolejowych, 

zlokalizowanych nad głównymi rzekami w Polsce. Opisano stan istniej
cy, wy-
magania stawiane przez Inwestora oraz uzasadnienie dla przyj	tych przez Pro-

jektanta rozwi
za� konstrukcyjnych. 
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2. MOST NAD RZ. ODR� WE WROCŁAWIU, W CI�GU LINII 

KOLEJOWEJ E59 WROCŁAW – POZNA�

Inwestor: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 
Projekt: SYSTRA S.A. Oddział w Polsce / BPK Mosty s.c.  

Realizacja: PUT Intercor Zawiercie 

Pierwszym z prezentowanych obiektów jest most kolejowy Pozna�ski zloka-

lizowany w ci
gu linii kolejowej E59 Wrocław – Pozna�, który przeprowadza 
tory linii kolejowej nad korytem rzeki Odry i jej terenem zalewowym we Wro-

cławiu. Most został odbudowany po zniszczeniach wojennych w latach 1947-

1965. W ka�dym z dwóch torów znajdowały si	 niezale�ne konstrukcje.  
Cz	�� nurtowa mostu w torze nr 1 była dwuprz	słowa i składała si	 z dwóch 

kratownic z jazd
 dołem, o konstrukcji spawano-nitowanej i układzie słupkowo-

krzy�ulcowym z parabolicznym pasem górnym. Prz	sła pochodziły przypusz-

czalnie z roku 1961 i zast
piły istniej
c
 wcze�niej w ich miejscu ci
gł
, dwu-
prz	słow
 kratownic	, zniszczon
 w czasie wojny. Prz	sło nr 1 oparte było na 

przyczółku i filarze nurtowym. Jego rozpi	to�� teoretyczna wynosiła Lt=61,80m, 

wysoko�� osiowa d�wigara głównego 12,00m, a rozstaw osiowy d�wigarów 
5,10m. Prz	sło nr 2 oparte było na filarze nurtowym i filarze prawobrze�nym. 

Rozpi	to�� teoretyczna tego prz	sła wynosiła Lt= 67,50m, a wysoko�� osiowa 

d�wigara głównego 12,00m. 
Cz	�� nurtowa mostu w torze nr 2 składała si	 z trzech prz	seł kratowych, z 

których pierwsze było identyczne jak prz	sło nr 1 w torze nr 1 i pochodziło 

prawdopodobnie z roku 1961. Prz	sła nr 1 i 2 miały konstrukcj	 nitowanej kra-

townicy słupkowo-krzy�ulcowej o prostych pasach. Ich rozpi	to�� teoretyczna 
wynosiła Lt=32,67m, wysoko�� osiowa d�wigarów głównych 3,63m a rozstaw 

osiowy d�wigarów 4,60m. Prz	sło nr 2 oparte było na filarze nurtowym i filarze 

dodatkowym, prz	sło nr 3 na filarze dodatkowym i filarze prawobrze�nym. 
Prz	sła nad terenem zalewowym w torze nr 1 stanowiły pierwotnie stalowe, 

nitowane kratownice słupkowo-krzy�ulcowe o prostych pasach i rozpi	to�ciach 

teoretycznych Lt=32,67m i Lt=22,40m, wbudowanych na przemian. Podczas 
przebudowy w 1961r. zostały one zast
pione �elbetowymi, belkowymi prz	sła-

mi ci
głymi w układzie dwu- i trójprz	słowym, zast	puj
cymi odpowiednio 

kratownice o mniejszej i wi	kszej rozpi	to�ci. Operacja ta wymagała wykonania 

szeregu dodatkowych podpór, które skonstruowano w postaci filarów wahaczo-
wych, poł
czonych przegubami spr	�ystymi z d�wigarami głównymi i oczepami 

fundamentów palowych. �elbetowe d�wigary główne o prostok
tnym przekroju 

poprzecznym posiadały szeroko�� 0,60m i wysoko�� zmieniaj
c
 si	 od 1,53m 
do 1,70m. Rozpi	to�ci teoretyczne prz	seł wynosiły odpowiednio Lt=2x11,30m 

dla układu dwuprz	słowego i Lt=3x10,90m dla układu trójprz	słowego. Układy 

dwu i trójprz	słowe zgrupowane były w czterech powtarzaj
cych si	 pakietach  

o liczbie prz	seł 2+3+2 w ka�dym z nich. 
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W torze nr 2 nad terenem zalewowym znajdowało si	 pierwotnie 28 cegla-
nych prz	seł sklepionych, podzielonych filarami grupowymi na cztery grupy po 

7 szt. Rozpi	to�ci teoretyczne sklepie� wynosiły Lt=10,30m. Podczas przebu-

dowy około 1960 roku zostały one zast
pione �elbetowymi, belkowymi prz	-
słami o schemacie statycznym belki swobodnie podpartej. Zastosowano wów-
czas eksperymentalne rozwi
zanie z „samono�nym” zbrojeniem, do którego 

mocowano szalunki (bez podparcia technologicznego). Jako podpory dla prz	seł 

wykorzystano zmodyfikowane istniej
ce filary kamienno-ceglane i przyczółek. 
Rozpi	to�ci teoretyczne prz	seł wyniosły 10,64m. 

Rys. 1. Most nad Odr
 we Wrocławiu. Widok na prz	sła nurtowe – tor nr 2 (przed 

przebudow
) 

W zwi
zku z modernizacj
 linii kolejowej E59 Wrocław – Pozna�, opraco-

wany został projekt przebudowy mostów Pozna�skich. Przed nowo projektowa-
n
 konstrukcj
 zostały postawione nast	puj
ce wymagania co do no�no�ci: 

− no�no�� wg PN-S-10030:1985 Obiekty mostowe. Obci
�enia, klasa ob-

ci
�enia k=+2 (współczynnik 
k=1.21), 

− obci
�enie P=
k·250kN i p=
k·80kN/m – model obci
�enia 71 (poci
g 

badawczy UIC 71), 

− no�no�� uwzgl	dnia dodatkowo obci
�enie pionowe, wywołane ci	�kim 

ruchem kolejowym SW/2 – model obci
�enia zgodny z PN-EN 1991-2: 

2007. Eurokod 1: Oddziaływania na konstrukcje. Cz	�� 2: Obci
�enia ru-

chome mostów. 
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Rys. 2. Most nad Odr
 we Wrocławiu. Widok konstrukcji nad terenem zalewowym – 

tor nr 2 (przed przebudow
) 

Rys historyczny, lokalizacja oraz ekspozycja istniej
cej przeprawy, sprawi-

ły, �e Projektant przyj
ł, jako konstrukcj	 no�n
 cz	�ci nurtowej, ustrój kratowy 

(kratownica typu V) o schemacie dwuprz	słowej belki ci
głej. Ze wzgl	du na 
fakt, �e nowa konstrukcja miała by� ło�yskowana na istniej
cych, zmodernizo-

wanych w górnych partiach, podporach, konieczne było przyj	cie asymetrycz-

nego układu prz	seł, podyktowanego lokalizacj
 istniej
cych podpór. Przyj	to 

rozpi	to�ci teoretyczne Lt=62,00+68,00m. Długo�� całkowita przebudowanego 
mostu wynosi 485,75m (w torze nr 1) i 483,60m (w torze nr 2). 

Nast	pstwem tego, �e Odra w przedmiotowej lokacie jest rzek
 �eglown
,  
a przebudowa mostu zbiegła si	 w czasie z modernizacj
 Wrocławskiego W	zła 
Wodnego, był zakaz wprowadzenia jakichkolwiek stałych elementów w koryto 

rzeki, np. podpór z rur stalowych, a zamkni	cia toru wodnego nie mogły by�
dłu�sze ni� 3-5 dni (w zale�no�ci od harmonogramu transportu mas ziemnych do 
Janówka drog
 rzeczn
). 

Projektant na etapie sporz
dzania dokumentacji projektowej przebudowy 

przedmiotowego mostu rozwa�ył kilka mo�liwo�ci demonta�u prz	sła nurtowe-

go istniej
cej konstrukcji z uwzgl	dnieniem powy�szego warunku. 
Pierwsza z rozwa�anych koncepcji demonta�u polegała na odci	ciu w	złów 

podporowych, opuszczeniu konstrukcji na podpory pływaj
ce, odholowaniu 

cało�ci do brzegu celem poci	cia na mniejsze elementy wysyłkowe i odwiezie-
niu do utylizacji. 
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Druga koncepcja demonta�u polegała na spławieniu prz	sła, po uprzednim 
podniesieniu i osadzeniu na wielosegmentowych podporach zabudowanych na 

barkach, w miejsce podziału na mniejsze elementy wysyłkowe. 

Kolejna koncepcja demonta�u zakładała wysuni	cie podłu�ne prz	sła na l
d 

przy zastosowaniu wielosegmentowej podpory pływaj
cej, zabudowanej na 
barce. 

Pierwsze dwie koncepcje okazały si	 po gł	bszej analizie bardzo czaso-

chłonne, a ich realizacja wi
zała si	 z konieczno�ci
 pogł	bienia koryta rzeki  
w miejscu cumowania barek. 

Ostatecznie do realizacji operacji demonta�u prz	seł nurtowych w obu to-

rach przyj	to koncepcj	 wysuwu z wykorzystaniem podpory pływaj
cej. 

Przy doborze technologii, zarówno demonta�u i monta�u, Projektant cały 
czas miał na uwadze wydarzenia z 1997 roku, kiedy Wrocław i okolice nawie-

dziła powód�. Wszelkie zało�enia przyj	tych koncepcji opierały si	 na minima-

lizacji czasu realizacji poszczególnych operacji, w �wietle mo�liwo�ci pojawie-
nia si	 fali powodziowej. 

Przyj	ta przez Projektanta konstrukcja nowych prz	seł nurtowych, w postaci 

dwuprz	słowej, ci
głej kratownicy stalowej, cechuje si	 bardzo du�
 sztywno-
�ci
, a co za tym idzie minimalnymi ugi	ciami. Ten typ konstrukcji, przy odpo-

wiednim jej wzmocnieniu w newralgicznych punktach w razie konieczno�ci, 

idealnie nadaje si	 do monta�u w miejscu docelowym poprzez wysuw podłu�ny. 

Rozwi
zanie takie ju� na etapie sporz
dzania projektu spowodowało, �e nie wy-
st
piła konieczno�� wprowadzenia w koryto rzeki podpór technologicznych, speł-

niaj
c w ten sposób zało�enie utrzymania ci
gło�ci kursowania taboru rzecznego, 

oraz minimalizacj	 kosztów poniesionych przez Wykonawc	 na monta� konstruk-
cji w miejscu docelowym. Monta� i scalanie nowej konstrukcji odbywał si	 na 

prz	słach �elbetowych zlokalizowanych nad terenem zalewowym. 

Dodatkowym atutem przyj	tej konstrukcji jest fakt, �e w du�ym stopniu od-
zwierciedla ona pierwotn
 form	 konstrukcji kratowej mostu, a co za tym idzie 

dobrze wkomponowuje si	 nie tylko w istniej
ce otoczenie, ale i w rys histo-

ryczny całej przeprawy. Wspomnie� przy tej okazji nale�y równie�, �e mosty 

Pozna�skie zlokalizowane s
 w bezpo�rednim s
siedztwie wpisanego do rejestru 
zabytków, ceglanego blokhauzu artyleryjskiego, znajduj
cego si	 w przyczółku 

nr 1 wiaduktu kolejowego nad ul. Osobowick
 we Wrocławiu. 

Rozdzielenie konstrukcji obu torów, zarówno istniej
cych, jak i projektowa-
nych, znacznie ułatwiło cały proces realizacji, a tak�e umo�liwiło (co było wy-

mogiem przetargowym) utrzymanie przejezdno�ci linii kolejowej w przynajm-

niej jednym torze. 

Modernizacja podpór post	powała równolegle z przebudow
 prz	seł. 
Szczegóły dotycz
ce technologii demonta�u i monta� konstrukcji istniej
-

cych i nowo wykonanych opisane zostały w referacie [1]. 

Kolejno�� prac na danym odcinku linii kolejowej podyktowana była harmo-
nogramem zamkni	� poszczególnych torów. W przypadku przeprawy kolejowej 
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przez Odr	, jako pierwsza przebudowie poddana została konstrukcja w torze nr 
2 (od strony dolnej wody). Po oddaniu do u�ytku konstrukcji, prace moderniza-

cyjne przeniesione zostały na konstrukcj	 w torze nr 1 (od strony wody górnej). 

Do�wiadczenie zdobyte w trakcie przebudowy konstrukcji prz	seł i podpór 

w torze nr 2 pozwoliło na wprowadzenie szeregu usprawnie� oraz modyfikacji 
rozwi
za� projektowych i wykonawczych konstrukcji w torze nr 1. 

Rys. 3. Most nad Odr
 we Wrocławiu. Przekrój poprzeczny przez prz	sło nurtowe 

Rys. 4. Most nad Odr
 we Wrocławiu. Schemat statyczny 
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Rys. 5. Most nad Odr
 we Wrocławiu. Nowa konstrukcja w torze nr 2 po nasuni	ciu  

w poło�enie docelowe / istniej
ca konstrukcja w torze nr 1 (przed przebudow
) 

Zarówno proces projektowania, jak i realizacji, przebiegał bez niepo�
da-

nych przeszkód i opó�nie� czasowych. Obiekt został przekazany do eksploatacji 

w terminie zgodnym z harmonogramem przebudowy linii i bez utrudnie� przy 
modernizacji Wrocławskiego W	zła Wodnego. Cało�� przeprawy została odda-

na do eksploatacji w 2015 roku. 

Rys. 6. Most nad Odr
 we Wrocławiu. Widok na prz	sła nurtowe – tor nr 1 (po przebu-

dowie) 
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Rys. 7. Most nad Odr
 we Wrocławiu. Widok na prz	sła nurtowe (po przebudowie) 

3. MOST NAD RZEK� WISŁ� W KRAKOWIE 

Inwestor: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 

Projekt: BBF Sp. z o.o. / BPK Mosty s.c. 

Kolejnym prezentowanym obiektem, zlokalizowanym nad du�
 przeszkod

wodn
, jest most kolejowy nad rzek
 Wisł
 w Krakowie. Opracowanie projek-
towe zostało wykonane w ramach przygotowania modernizacji linii kolejowej 

E30 na odcinku Kraków Gł. Towarowy - Rudzice wraz z dobudow
 torów linii 

aglomeracyjnej na odcinku Kraków Gł. - Kraków Płaszów - Kraków Bie�anów. 
Opis konstrukcji mostowej zaprezentowany w referacie podano w oparciu  

o Projekt Budowlany, który stanowi� b	dzie podstaw	 techniczn
 wykonania 

Projektu Wykonawczego i realizacji prac budowlanych w systemie „projektuj  
i buduj” (�ółty FIDIC) przez Wykonawc	, wyłonionego w drodze post	powania 

przetargowego. Projekt ten zakłada remont istniej
cej przeprawy i budow	
dwóch nowych, dodatkowych mostów dla torów kolei aglomeracyjnej. 

Konstrukcja istniej
ca to sze�cioprz	słowy most stalowy w układzie swo-
bodnie podpartym, z wydzielonymi prz	słami w ka�dym torze. Prz	sła o kon-

strukcji blachownicowej spawanej, z jazd
 dołem, o zmiennej wysoko�ci, 

ze stalow
 płyt
 pomostow
 ortotropow
. Rozpi	to�ci teoretyczne prz	seł wyno-
sz
 Lt=36,90+37,10+4x36,90m, a długo�� całkowita L= 227,50m. Przyczółki, 

skrzydła i filary masywne, posadowione cz	�ciowo na palach, wielokrotnie  
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w przeszło�ci przebudowywane i o zró�nicowanej konstrukcji (betonowe z �el-
betow
 ław
, kamienne z �elbetow
 ław
, kamienne przebudowane na betonowe 

z płaszczem �elbetowym, kamienne z płaszczem �elbetowym). Obiekt wybudo-

wano w roku 1879, a poddano modernizacji na przełomie lat osiemdziesi
tych  

i dziewi	�dziesi
tych ubiegłego stulecia.  
Remont istniej
cej konstrukcji prz	seł obejmowa� b	dzie czyszczenie stru-

mieniowo-�cierne, wykonanie warstwy spadkowej w torze nr 2 (w torze nr 1 

spadki wykształcone s
 w płycie pomostowej), izolacji koryta balastowego oraz 
wykonanie zabezpieczenia antykorozyjnego konstrukcji stalowej. 

W przypadku istniej
cych podpór Projektant przewidział, w zale�no�ci od 

konstrukcji, czyszczenie, spoinowanie, iniekcje, reprofilacje zaprawami PCC, 

uło�enie warstwy betonu natryskowego, wykonanie płaszcza �elbetowego, hy-
drofobizacj	, wykonanie powłok antygraffiti oraz wykonanie za przyczółkami 

stref przej�ciowych z gruntu stabilizowanego. Dodatkowo wykonane zostanie 

zabezpieczenie istniej
cych fundamentów filarów nurtowych �ciank
 szczeln

stalow
 na obwodzie i opask
 �elbetow
.  

Głównym zało�eniem przy opracowywaniu projektu remontu było utrzyma-

nie ci
gło�ci ruchu kolejowego. W przypadku istniej
cego obiektu, nie b	d
cego 
w złym stanie technicznym, przyj	ta przez Projektanta technologia realizacji 

uwzgl	dnia zachowanie ci
gło�ci ruchu w jednym torze, przy równoczesnym 

prowadzeniu prac w drugim. Po przeprowadzeniu wszystkich niezb	dnych prac 

w jednym torze, ruch zostanie przeniesiony na nowo zmodernizowane prz	sła,  
a Wykonawca rozpocznie prace w torze, po którym do tej pory odbywał si	 ruch. 

Rys. 8. Most nad Wisł
 w Krakowie. Widok ogólny obiektu (stan istniej
cy) 

Ciekawym wyzwaniem dla zespołu projektowego okazało si	 sporz
dzenie 

dokumentacji projektowej budowy dwóch całkowicie nowych, niezale�nych 
mostów kolejowych dla projektowanych torów linii aglomeracyjnej, zlokalizo-

wanych po obu stronach istniej
cej przeprawy mostowej. 
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Decyzja Regionalnego Dyrektora Ochrony �rodowiska w Krakowie nało�yła 
na Projektanta obowi
zek zastosowania takiego typu konstrukcji, który umo�li-
wiałby jej wykonanie przy zastosowaniu technologii nasuwu ze scalaniem kon-

strukcji na jednym z brzegów. 

W zwi
zku powy�szym oraz ze wzgl	du na ograniczon
 mo�liwo�� wpro-
wadzenia dodatkowych podpór technologicznych w koryto rzeki Wisły, ko-

nieczne było przyj	cie takiego typu konstrukcji, która cechowałaby si	 du�

sztywno�ci
 oraz umo�liwiała zastosowanie z góry narzuconej technologii 
transportu scalonej konstrukcji w miejsce docelowe.  

Projektant zdecydował si	 na most stalowy pi	cioprz	słowy, z jazd
 dołem,  

o zró�nicowanej konstrukcji prz	seł, z prz	słem nurtowym (�rodkowym) o zwi	k-

szonej rozpi	to�ci i odmiennym układzie konstrukcyjnym od prz	seł zalewo-
wych. Estakady zalewowe dwuprz	słowe, w układzie ci
głym, o konstrukcji 

dwubelkowej st	�onej poprzecznicami, ze stalow
 płyt
 ortotropow
, d�wigary 

główne o konstrukcji skrzynkowej. Prz	sło �rodkowe (nurtowe) o zwi	kszonej 
rozpi	to�ci, o konstrukcji łukowej w układzie Langera, z pochylonymi łukami 

st	�onymi gór
, ze stalow
 płyt
 ortotropow
, z wieszakami pr	towymi, moco-

wanymi przegubowo, z mo�liwo�ci
 regulacji napi	cia (mufy regulacyjne). 
Rozpi	to�ci teoretyczne prz	seł wynosi� b	d
 Lt=2x37,25+74,40+2x37,25m (tor 

nr 3) oraz Lt=38,05+43,10+74,40+42,70+31,80m (tor nr 4). Długo�� całkowita 

obiektu wynosi L= 227,05m (tor nr 3) i L= 233,15m (tor nr 4). 

Przed konstrukcjami zostały postawione nast	puj
ce wymagania co do no-
�no�ci: 

− no�no�� obiektów kolejowych wg PN-EN 1991-2:2007/ AC:2010/Ap1: 

2010. Eurokod 1: Oddziaływania na konstrukcje - Cz	�� 2: Obci
�enia 

ruchome mostów z zastosowaniem PN-EN 1990:2004/Ap1:2004/AC: 
2008/Ap2:2010/NA:2010 oraz PN-EN 1990:2004/A1:2008. Eurokod: 

Podstawy projektowania konstrukcji,  

− dla nowych obiektów kolejowych obci
�enia klasy k=+2 (współczynnik 


=1,21), obci
�enie P=
�250 KN i p=
�80 kN/m – model obci
�enia 71 

(poci
g badawczy UIC 71, oznaczenia klasy obci
�enia wg PN-S-10030: 
1985. Obiekty mostowe. Obci
�enia), dla obiektów ci
głych dodatkowo 

schemat SW/0 qvk=133 kN/m. 

Nowe mosty zostały dostosowane do wymogów drogi wodnej III klasy, tj. 
minimalna szeroko�� prz	sła nurtowego wynosi 40,0m, co w przyszło�ci, po 

przebudowie istniej
cego obiektu, umo�liwi spełnienie warunku przez cał

przepraw	. Do czasu przyszłej przebudowy, szeroko�� toru wodnego ograniczo-

na b	dzie przez �rodkow
 podpor	 istniej
cego obiektu. 

Pod uwag	 wzi	to dwie mo�liwo�ci wykonania prz	sła nurtowego. 
Pierwsza koncepcja zakładała wykonanie nowych podpór, scalenie i monta�

konstrukcji na nasypie oraz jej wysuw podłu�ny zza przyczółka, w miejsce do-
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celowe, z zastosowaniem jednej, nurtowej podpory technologicznej, zlokalizo-
wanej w linii podpory nurtowej istniej
cego mostu. 

W przypadku drugiej koncepcji proces scalania i monta�u prz	sła nurtowego 

odbywałby si	 na terenie zalewowym, a w miejsce docelowe konstrukcja zosta-

łaby spławiona na barkach i nasuni	ta poprzecznie. 
Przewidziane na etapie Projektu Budowlanego technologie przebudowy mo-

stu, uwzgl	dniaj
 zachowanie ci
gło�ci ruchu �eglownego na rzece Wi�le  

w przedmiotowej lokacie. 
Kolejnym aspektem, który został wzi	ty pod uwag	 przy doborze typu 

konstrukcji była lokalizacja projektowanej przeprawy i mo�liwo�� jej odbioru 

zarówno przez mieszka�ców miasta, jak i turystów licznie odwiedzaj
cych 

historyczn
 stolic	. Ze wzgl	du na charakter zabudowy miasta Krakowa oraz 
ekspozycj	 mostu, Projektant przewidział zastosowanie prz	sła nurtowego  

o konstrukcji łukowej, z lekko pochylonymi do �rodka d�wigarami łukowymi 

oraz oryginalnym kształtem st	�e� górnych. Rozwi
zanie takie sprawiło, �e 
obiekt mo�e by� postrzegany, pomimo swoich gabarytów, jako dobrze wkom-

ponowuj
cy si	 w zabytkowe otoczenie miasta. 

Kształtowanie konstrukcji dla osi
gni	cia walorów architektonicznych 
sprawiło, �e d�wigar łukowy stał si	 bardzo podatny na wpływy dynamiczne. 

Zespół projektowy dokonał wielu analiz, przy ró�nych wariantach optymalizacji 

konstrukcji i dobrał taki przekrój poprzeczny, który spełniał wszystkie posta-

wione mu wymagania wytrzymało�ciowe, a do tego okazał si	 najbardziej eko-
nomiczny. 

Dobór typu prz	seł zalewowych, w porównaniu do prz	sła nurtowego okazał 

si	 prostszy. Wynikało to z faktu, �e miały one nie tylko mniejsze rozpi	to�ci, 
ale z zało�enia nie miały stanowi� elementu dominuj
cego. Takim elementem 

przeprawy miało by� prz	sło nurtowe. 

W przypadku prz	seł zalewowych, ze wzgl	du na licznie wyst	puj
ce stra-
tegiczne uzbrojenie podziemne, znacznym utrudnieniem okazała si	 lokalizacja 

podpór co miało wpływ na zró�nicowanie rozpi	to�ci prz	seł w obu mostach. 

Nowe podpory wykonane zostan
 jako masywne, �elbetowe, monolityczne, 

posadowione na palach wierconych w gruncie. Przyczółki pełno�cienne, ze 
skrzydłami równoległymi, filary tarczowe. Oczepy palowe filarów nurtowych 

zabezpieczone stalow
 �ciank
 szczeln
, pozostawian
 w gruncie. Przyczółki 

wyposa�one w płyty przej�ciowe zapewniaj
ce płynn
 zmian	 spr	�ysto�ci pod-
ło�a na styku obiekt / nasyp. 
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Rys. 9. Most nad Wisł
 w Krakowie. Przekrój poprzeczny przez prz	sła nurtowe 

Rys. 10. Most nad Wisł
 w Krakowie. Schemat statyczny 

Rys. 11. Most nad Wisł
 w Krakowie, widok od strony bulwaru Kurlandzkiego (wizu-

alizacja G. Kilian) 
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Rys. 12. Most nad Wisł
 w Krakowie, widok od strony bulwaru Podolskiego (wizuali-

zacja G. Kilian) 

Rys. 13. Most nad Wisł
 w Krakowie, iluminacja (wizualizacja G. Kilian) 
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Rys. 14. Most nad Wisł
 w Krakowie, stan projektowany (wizualizacja G. Kilian). 

4. MOST NAD RZEK� BUG 

Inwestor: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. 

Projekt: SYSTRA S.A. Oddział w Polsce / BPK Mosty s.c. 

Opracowany projekt przebudowy mostu kolejowego nad rzek
 Bug zwi
zany 

jest z modernizacj
 linii kolejowej E75 na odcinku Sadowne - Czy�ew.  

Trasa E75 jest fragmentem transeuropejskiego korytarza Rail Baltica, który 
ł
czy Warszaw	 przez Kowno, Ryg	, Tallin z Helsinkami. To jedyne poł
czenie 

kolejowe Litwy, Łotwy i Estonii z Polsk
 oraz pozostałymi krajami Unii Europej-

skiej. W chwili obecnej, w fazie ko�cowej znajduje si	 modernizacja pierwszego 

odcinka przedmiotowej trasy tj. Warszawa Rembertów - Tłuszcz (Sadowne). 
Głównym celem modernizacji jest dostosowanie tego odcinka linii do tech-

nicznych i operacyjnych wymogów umów AGC i AGTC, a tak�e dostosowanie 

infrastruktury kolejowej do potrzeb uzyskania zwi	kszonych pr	dko�ci przejazdo-
wych dla poci
gów pasa�erskich i towarowych oraz zwi	kszonego nacisku na o�. 

W chwili obecnej linia kolejowa w rozpatrywanej lokacie jest jednotorowa. 

Przepraw	 nad rzek
 stanowi most pi	cioprz	słowy, prz	sła swobodnie podpar-

te, kratownicowe, stalowe, nitowane z pomostem otwartym. Prz	sła oparte na 
filarach betonowo-kamiennych. Rozpi	to�ci poszczególnych prz	seł wynosz

ok. Lt=55,50m. Długo�� całkowita mostu, z uwzgl	dnieniem skrzydeł, wynosi 

313,875m. Budow	 obiektu datuje si	 na rok 1953. 
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Rys. 15. Most nad Bugiem. Widok na konstrukcj	 – tor nr 2 (stan istniej
cy) 

Zgodnie z warunkami przetargowymi projekt miał uwzgl	dnia� przebudow	
istniej
cej konstrukcji mostu w torze nr 2 oraz dobudow	 drugiej w torze nr 1. 

Zgodnie z wymogami zawartymi w Programie Funkcjonalno-U�ytkowym, sta-
nowi
cym jeden z materiałów przetargowych, nowo projektowane obiekty po-

winny spełnia� nast	puj
ce wymagania wytrzymało�ciowe: 

− model obci
�enia 71 ze współczynnikiem α=1,33 / SW-2 

− obci
�enia wg: 

• PN-EN 1991-1-1:2004/AC:2009/Ap1:2010/NA:2010. Eurokod 1: Od-

działywania na konstrukcje - Cz	�� 1-1: Oddziaływania ogólne - Ci	-
�ar obj	to�ciowy, ci	�ar własny, obci
�enia u�ytkowe w budynkach. 

• PN-EN 1991-2:2007/AC:2010/Ap1:2010. Eurokod 1: Oddziaływania 

na konstrukcje – Cz	�� 2: Obci
�enia ruchome mostów. 

• PN-EN 1991-1-4:2008/AC:2009/Ap1:2010/Ap2:2010/NA:2010/ Ap3: 

2011. Eurokod 1: Oddziaływania na konstrukcj	 – Cz	�� 1-4: Oddzia-

ływania ogólne – Oddziaływania wiatru. 

• PN-EN 1991-1-5:2005/AC:2009/Ap1:2010/NA:2010. Eurokod 1: Od-

działywania na konstrukcj	 – Cz	�� 1-5: Oddziaływania ogólne – Od-

działywania termiczne. 

• PN-EN 1991-1-7:2008/AC:2009/Ap1:2010/NA:2010. Eurokod 1: Od-

działywania na konstrukcj	 – Cz	�� 1-7: Oddziaływania ogólne – Od-

działywania wyj
tkowe. 

Poniewa� linia kolejowa E75 jest lini
 o du�ym nat	�eniu ruchu, jednym 
z warunków stawianych Projektantowi przez Inwestora było opracowanie pro-

jektu przebudowy obiektu przy zało�eniu zachowania ci
gło�ci ruchu kolejowe-
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go. Powy�szy warunek wymusił na Projektancie konieczno�� usytuowania nowo 
projektowanych podpór w zmienionej lokacie w stosunku do istniej
cych pod-

pór. Ich przesuni	cie wzgl	dem siebie miało by� na tyle bezpieczne, aby przy 

wykonywaniu robót fundamentowych pod nowe podpory nie napotka� na prze-

szkody w gruncie w postaci pozostało�ci starych fundamentów. Zarówno z do-
kumentacji archiwalnej, jak i z do�wiadczenia Projektanta wynikało, �e istniej
-
ce podpory nurtowe obite były dookoła �ciank
 drewnian
, co w poł
czeniu  

z wysokim poziomem wód gruntowych sprawiło, �e stanowi� mogły one barier	
nie do pokonania przy wykonywaniu nowego systemu posadowienia. Przepro-

wadzono dodatkowe wizje w terenie, dokonano lokalnych odkrywek i ustalono 

bezpieczn
 lokat	, w której mogły si	 znale�� nowe podpory. 

Kolejnym aspektem, który Projektant musiał wzi
� pod uwag	 przy sporz
-
dzaniu dokumentacji projektowej było poło�enie przebudowywanej przeprawy. 

Most przez rzek	 Bug zlokalizowany jest na obszarze obj	tym ochron
 przyrody 

Natura 2000 "Dolina Dolnego Bugu". Czynnik ten sprawił, i� pod rozwag	
wzi	to typy konstrukcji współgraj
ce z otoczeniem. Wszelkie rozwi
zania pro-

jektowe konsultowane były na bie�
co z podmiotami odpowiedzialnymi za 

ochron	 �rodowiska, czego efektem był wybór konkretnego typu konstrukcji.  
Nowy most stanowi� b	d
 konstrukcje wydzielone pod oba tory i składa� si	

on b	dzie z pi	ciu prz	seł belkowych, wzmocnionych za po�rednictwem wie-

szaków (ci	gien podatnych) łukiem gibkim – ustrój Langera. Ka�de prz	sło 

b	dzie miało rozpi	to�� teoretyczn
 Lt=58,30m, wysoko�� całkowita d�wigara 
głównego wyniesie około 12,5m, a d�wigary główne prz	sła rozstawione b	d

osiowo o 5,80m. Zastosowanie łuku kołowego o du�ym promieniu oraz zmniej-

szenie do niezb	dnego minimum ilo�ci ci	gien podwieszaj
cych pozwoliło na 
uzyskanie smukłej konstrukcji, bardzo dobrze wkomponowuj
cej si	 w otacza-

j
cy, naturalny krajobraz. Projekt prz	sła uwzgl	dniał pogł	bion
 analiz	 dyna-

micznej wra�liwo�ci i jej wpływ, przy ró�nych wariantach optymalizacji kon-
strukcji i doboru parametrów przekroju poprzecznego, na równowag	 pomi	dzy 

aspektem wizualnym, a konstrukcyjnym. 

Rys. 16. Most nad rzek
 Bug. Widok z boku na konstrukcj	 – tor nr 1  
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Rys. 17. Most nad rzek
 Bug. Przekrój poprzeczny  

Na wybór konstrukcji wpływ, podobnie jak w przypadku poprzednich obiek-

tów, miały aspekty technologiczne i ekonomiczne. Ze wzgl	du na du�
 powta-
rzalno�� oraz prostot	 konstrukcji, mo�liwy jest jej stosunkowo szybki i tani 

transport, monta� i scalenie. Projektant przewidział wykonanie czterech kon-

strukcji na pomostach roboczych, wyniesionych ponad teren zalewowy wraz  
z wysuwem jednej konstrukcji prz	sła nurtowego do swojego docelowego poło-

�enia (prz	sło nr 2) oraz wykonanie jednej konstrukcji na nasypie przed przy-

czółkiem nr P1 i jej wysuw w miejsce docelowe. 

Powy�sze czynno�ci musz
 by� oczywi�cie poprzedzone wykonaniem nie-
zb	dnych prac fundamentowych oraz konstrukcyjnych podpór po�rednich  

i skrajnych. 

Posadowienie obiektu zaprojektowano jako gł	bokie, na palach wierconych, 
wielko�rednicowych. Pod przyczółkami znajdowa� si	 b	d
 po 23 pale o �redni-

cy 1,50m. Ka�dy filar posadowiony b	dzie na 28 palach �rednicy 1,20m. 

W chwili obecnej proces inwestycyjny znajduje si	 w fazie prekwalifikacji 

Wykonawcy, a przewidywany termin rozpocz	cia robót to przełom 2016 i 2017 
roku. 
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5. MOST NAD RZEK� ODR� W KOSTRZYNIE  

Inwestor: Deutsche Bahn AG 

Projekt konkursowy:  Leonhardt, Andrä und Partner VBI AG Berlin / BPK 

Mosty s.c. 

Ostatnim i równie ciekawym opracowaniem, prezentowanym w referacie, jest 

projekt koncepcyjny mostu kolejowego nad rzek
 Odr
 w Kostrzynie. Cho� jest 

to opracowanie, które pozostało wył
cznie prac
 konkursow
, ze wzgl	du na 

swoj
 nietypow
 form	, ma szans	 znale�� swoje odzwierciedlenie w kolejnych 
projektach biura. 

Idea opracowania projektowego zrodziła si	 w 2015 roku, kiedy Deutsche 

Bahn AG ogłosiło konkurs na opracowanie koncepcji przebudowy przedmioto-
wego mostu. Biuro projektowe Leonhardt, Andrä und Partner, oddział Berlin 

zaprosiło do współpracy przy opracowaniu koncepcji przebudowy mostu firm	
BPK Mosty s.c. Ka�da ze stron miała przygotowa� po dwa warianty, z których 
wybrano dwa, po jednym z ka�dej strony, i dalej przesłano jako wspóln
 prac	
konkursow
.  

W stanie istniej
cym przepraw	 stanowi czteroprz	słowy układ prz	seł kra-

townicowych, wydzielony pod ka�dy z dwóch torów. Most znajduje si	 nad 
dolin
 rzeki Odry w obszarze Natura 2000 „Uj�cie Warty” i jest bardzo dobrze 

widoczny dla osób przekraczaj
cych granic	, zlokalizowan
 po stronie połu-

dniowej przepraw
 drogow
. Warunki konkursowe nie precyzowały, jaki ma 
by� przyj	ty typ konstrukcji, czy ma by� ona wspólna, czy wydzielona pod oba 

tory, a jedynie warunek no�no�ci (model obci
�enia 71 / SW-2 ze współczynni-

kiem 
=1,21), obci
�enia wg PN-EN 1991-2:2007/AC:2010/Ap1:2010. Euro-
kod 1: Oddziaływania na konstrukcje - Cz	�� 2: Obci
�enia ruchome mostów. 

Rys. 18. Most nad Odr
 w Kostrzynie. Widok na konstrukcj	 (stan istniej
cy) 
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Głównym zamierzeniem przedstawionej koncepcji było jednoczesne wkom-
ponowanie mostu w otaczaj
cy teren, nawi
zanie do historycznego układu kra-

townicowego oraz uzyskanie konstrukcji, która swoj
 wyrazisto�ci
 b	dzie 

w sposób istotny odró�nia� si	 od typowych konstrukcji mostów kolejowych. 

Ponadto, most stanowi� miał rozpoznawalny punkt charakterystyczny na granicy 
polsko-niemieckiej, dobrze widoczny z pobliskiego mostu drogowego. 

Inspiracj
 do stworzenia bryły mostu były nieregularne kształty organiczne, 

które mo�na zauwa�y� np. na blaszkach li�ci drzew. W naturalnych, organicz-
nych strukturach trudno zaobserwowa� równoległo�ci linii oraz powtarzalno��, 
dlatego te� zaprojektowano konstrukcj	, która odchodzi w sposób zdecydowany 

od typowych ustrojów konstrukcyjnych – uporz
dkowanych i surowych w od-

biorze dla obserwatora. 

Rys. 19. Most nad rzek
 Odr
 w Kostrzynie. Przekrój poprzeczny 

Rys. 20. Most nad rzek
 Odr
 w Kostrzynie Schemat statyczny 

Pomimo, i� na długo�ci konstrukcji ka�de pole kratownicy jest unikalne, po-

ł
czone razem tworz
 spójn
 i uporz
dkowan
 cało�� pod wzgl	dem statyki – 

ustrój kratownicowy typu V o zmiennej wysoko�ci pasa górnego. Zmian
  
w stosunku do tradycyjnych konstrukcji tego typu jest nieregularny układ pół. 
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Zaprojektowana kratownica jest układem trzyprz	słowym, wspólnym pod 
oba tory, o rozpi	to�ciach Lt=110,00m (prz	sło nurtowe) oraz Lt=2x77,0m 

(prz	sła nad terenem zalewowym). Pomost zaprojektowano w formie stalowej 

płyty ortotropowej (równowa�ne rozwi
zanie stanowi zespolona �elbetowa płyta 

pomostowa). Pasy dolne, pasy górne oraz krzy�ulce kratownicy zaprojektowano 
jako skrzynki szczelnie zamkni	te. Dodatkowo, po przeprowadzonych wst	p-

nych obliczeniach statycznych, zró�nicowano grubo�ci poszczególnych krzy�ul-

ców tak, aby ich proporcje korespondowały z uzyskanymi siłami wewn	trznymi. 
Układ t	�ników wiatrowych dopasowano do charakteru samych d�wigarów, 

równie� tworz
c wzór organiczny. 

Pomimo, i� była to jedynie praca konkursowa, Projektant miał ju� przewi-

dzian
 technologi	 wykonania konstrukcji kratowej, z uwzgl	dnieniem faktu 
przebudowy konstrukcji istniej
cej.  

Rys. 21. Most nad Odr
 w Kostrzynie. Wizualizacja mostu (koncepcja BPK Mosty s.c., 

wizualizacja K. Sierka-Szczucka, B. Szczucki) 

Drug
 koncepcj
, wybran
 do przesłania jako wspólna praca konkursowa, 

był wariant opracowany przez biuro Leonhardt, Andrä und Partner VBI AG 

Berlin. Zakładał on zastosowanie zupełnie odmiennego typu konstrukcji, w sto-

sunku do koncepcji BPK Mosty. Zaproponowano stworzenie przeprawy składa-
j
cej si	 z pi	ciu prz	seł, z prz	słem nurtowym o konstrukcji łukowej, z jazd

dołem, dominuj
cym nad konstrukcj
 belkow
 prz	seł zalewowych. 

Rys. 22. Most nad Odr
 w Kostrzynie. Wizualizacja mostu (Leonhardt, Andrä und Part-

ner VBI AG Berlin, wizualizacja K. Sierka-Szczucka, B. Szczucki) 
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6. PODSUMOWANIE 

Budowa nowych i przebudowa istniej
cych obiektów in�ynieryjnych, zlokali-

zowanych nad du�ymi przeszkodami terenowymi lub wodnymi, stwarza wiele 

wyzwa� natury technicznej, logistycznej i społecznej. Projektant na etapie spo-
rz
dzania dokumentacji projektowej ma przed sob
 trudne zadanie. Musi nie 

tylko spełni� z góry zało�one w przetargu warunki dla zadania, ale dodatkowo 

przewidzie� potencjalne zagro�enia, mog
ce wynikn
� z doboru konstrukcji, 

wła�ciwie wkomponowa� obiekt w otoczenie, sprawi� aby owoc jego pracy 
postrzegany był z aprobat
 oraz aby koszty realizacji nie były zbyt wygórowane. 

Pomimo tak wielu zmiennych, maj
cych wpływ na efekt ko�cowy, mo�na 

zaprojektowa� konstrukcje o formie posiadaj
cej odpowiednie proporcje, umie-
j	tnie wpisuj
ce si	 w otaczaj
cy krajobraz, za niewygórowan
 cen	. 
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PROJECTS AND CONCEPTS OF BRIDGES DESIGNED BY THE BPK MOSTY 

SC WROCŁAW CROSSING THE MAIN RIVERS IN POLAND.  

Summary

BPK Mosty s.c. Sławomir Biega�ski, Jerzy Bro� exists in engineering branch for 

almost 25 years. During this time the company provided design documentation for inves-

tors from all over the country and participated in erection of several dozen structures that 

have been designed by the company. Cooperation with many contractors allowed to 

apply gained experience in succeeding design documentation. Observations made during 

the past years, have now been presented in this article which refers to selected bridges 

over the main rivers in Poland projects.  

The article describes the cause of modernization and development of railway infra-

structure in the country. Objectives, which achievement is important not only for nation-

al but also for foreign transport, have been stated.  

The examples of several bridge structures, being in various stages of progress, have 

been presented. For each structure the restrictions, that designer had to take into account 

during designing process, have been listed. 


