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W ramach zadan inwestycyjnych Polskie Linie Kolejowe S.A prowadza szereg dzia-
fan remontowych i modernizacyjnych linii kolejowych. W artykule opisano sposob re-
alizacji remontu 4 mostow stalowych, ktére znajdowaly si¢ w ciagu linii kolejowej nr
272 objetej rewitalizacja na odcinku Kluczbork — Ostrzeszow w ramach Projektu POI$
7.1-79. Prace polegaty gownie na wzmocnieniu istniejacych stalowych nitowanych prze-
set za pomocg nowych pasow dolnych i gornych dzwigarow gtownych oraz wymianie
skorodowanych elementow konstrukcyjnych. Przeprowadzono rowniez renowacj¢ pod-
pér za pomoca zapraw typu PCC i montaz nowej nawierzchni kolejowej. W pracy przed-
stawiono stan przed i po wykonaniu prac remontowych. Efekty pokazuja, iz zasadnym
jest przebudowa i wzmocnienia przeset, ktore byty eksploatowane nawet 140 lat.

Stowa kluczowe: most kolejowy, remont, wzmocnienie, konstrukcje stalowe

1. WPROWADZENIE

PKP Polskie Linie Kolejowe w wyniku prac inwestycyjnych przewidzianych
w ramach perspektywy finansowej UE w latach 2007 — 2013 przeprowadzity
remont m.in. 4 mostow stalowych znajdujacych si¢ w ciggu linii kolejowej nr
272 (Kluczbork — Poznan). Prace zostaly zrealizowane w ramach Projektu POIiS
7.1-79 pn.: ,,Polepszenie jakosci ustug przewozowych poprzez poprawe stanu
technicznego linii kolejowej 272 na odcinku Kluczbork — Ostrzeszow” realizo-
wanego w latach 2014 - 2015. Powstanie linii to koniec XIX, a doktadnie jej
otwarcie miato miejsce 10 grudnia 1875 roku. Okoto roku 1899 dobudowano
drugi tor. Przedmiotowe obiekty znajduja si¢ na poczatku linii w km 0,227;
4,010; 5,311 oraz 22,980. Wszystkie z nich znajduja si¢ na terenie wojewodztwa
Opolskiego i1 s3 w uzytkowaniu Zaktadu Linii Kolejowych w Opolu. Mosty zo-
staly zbudowane w latach:
— Most wkm 0,227 — 1915 r.
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— Most wkm 4,010 — 1875 .
— Most wkm 5,311 — 1955 .
— Most w km 22,980 — 1875 1.

Obiekty od czasu wybudowania nie podlegaly Zzadnym wigkszym remontom
oprocz wymiany mostownic oraz drobnych napraw zabezpieczenia antykorozyj-
nego przesel.




Remont mostow kolejowych w ramach projektu POIIS ... 149

2. STAN ISTNIEJACY

Posadowienie obiektow to przyczotki o konstrukcji: mieszanej zelbetowo-
ceglanej w km 0,227 i zelbetowo-kamiennej w km 22,980, a takze zelbetowej —
w km 4,010 oraz 5,311. Przesta to konstrukcje stalowe nitowane z jazda bezpo-
srednig na mostownicach. Zabudowa nawierzchnia kolejowa to typ S-60 z od-
bojnicami z szyn S-49. Mostownice wspieraja si¢ na pasach gornych podtuznic
i s3 do nich mocowane tacznikami z katownikow L150x150x10. Rozpigtosci
przesel wahaja si¢ w przedziale od 7,50 m do 18,50 m w zalezno$ci od obiektu
i toru w ktorym si¢ znajduja. Przekroje poprzeczne (stanu przed remontem)
przedstawiono na rysunkach 1 — 4.
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Rys. 1. Przekrdj poprzeczny (stan przed remontem) — km 0,227
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Rys. 2. Przekrdj poprzeczny (stan przed remontem) — km 4,010
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Rys. 3. Przekrdj poprzeczny (stan przed remontem) — km 5,311
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Rys. 4. Przekrdj poprzeczny (stan przed remontem) — km 22,980

Ze wzgledu na zty stan techniczny linii nr 272, ktora obecnie pelni bardzo
wazng role alternatywnej trasy dla pociagéw pasazerskich i towarowych z potu-
dnia kraju na wybrzeze PKP Polskie Linie Kolejowe podjety szereg dziatan in-
westycyjnych, ktérym jednym z nich byt Projekt POIiS 7.1-79 pn.: ,,Polepszenie
jakosci ustug przewozowych poprzez poprawe stanu technicznego linii kolejowe;j
272 na odcinku Kluczbork — Ostrzeszow”. Zatozono realizacje jako rewitalizacje
linii w systemie ,,Projektuj i buduj”, bez uzyskiwania pozwolenia na budowg.
Przed przystapieniem do realizacji na znaczacej dlugosci rewitalizowanego od-
cinka predkosci przejazdu pociagdéw oscylowaty w granicach 20-30km/h, dlate-
go podstawowym celem inwestycji bylo przywrdcenie predkosci rozktadowej
pociagdéw pasazerskich do v=120km/h oraz towarowych do v=80km/h i przy-
wrocenie dopuszczalnego nacisku osi na tor do 221 kN.

W wyniku rozstrzygnigcia postgpowan przetargowych dnia 30 stycznia 2014
roku podpisano umowe¢ na zaprojektowanie i wykonanie robot budowlanych
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z Wykonawcg — Porr (Polska) S.A., obecnie Porr Polska Construction. Dnia 09
lutego 2014 roku podpisano umowe z firma Ekocentrum Sp. z o.0., ktéra byla
odpowiedzialna za prowadzenie nadzoru inwestorskiego (Inzynier Projektu).
W zakresie obiektow inzynierskich podwykonawcg robot byta firma Taumer Sp. z
0.0, a jednostka projektowa w zakresie omawianych obiektéw byt TestBridge S.C.
Zakres remontu dla omawianych mostéw zgodnie z zapisami Programu
Funkcjonalno-Uzytkowego przewidywal dostosowanie obiektow do no$nosci
klasy obcigzen k = +2 poprzez roboty naprawczo-remontowe polegajace na wy-
mianie zuzytych lub skorodowanych elementow konstrukcyjnych, renowacji
podpor, wykonaniu powlok antykorozyjnych i montazy nowej nawierzchni.

s

Rys. 5. Most w km 4,010 (stan przed remontem)

Uszkodzenia obiektow polegaty gtownie na:

— zniszczeniu zabezpieczenia antykorozyjnego konstrukeji stalowej 1 zwig-
zana z tym korozja stali konstrukcyjnej oraz nitoéw,

— rysy na przyczotkach, uszkodzenia powierzchni przyczotkow, ich korozja
biologiczna,

— skorodowaniu i uszkodzeniu balustrad,

— silnej degradacji elementéw drewnianych/stalowych chodnikow robo-
czych i elementéw nawierzchni kolejowe;.
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Rys. 7. Most w km 5,311 (stan przed remontem)
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Rys. 8. Most w km 22,980 (stan przed remontem)

3. ZAKRES REMONTU I PRZEBIEG PRAC

Wykonawca robot uwzgledniajac powyzsze wytyczne poczatkowo rozwazat
catkowita wymiang przesel na nowe. Ze wzgledu jednak na zapisy Instrukcji Id-
2 méwigcej o konieczno$ci stosowaniu toru na podktadach i podsypce thucznio-
wej oraz ze wzgledu, iz zadanie bylo realizowane w oparciu o zgtoszenie robot
budowlanych Wykonawca podjal decyzje o wzmocnieniu istniejacych przgset
stalowych.

Ze wzgledu na brak dokumentacji archiwalnej i informacji o zastosowane;j sta-
li przyjeto, zgodnie z zaleceniami normowym oraz zgodnie z opracowaniem ,,Za-
lecenia do okreslania nosnosci istniejacych przgset stalowych” wydanego przez
Miedzynarodowy Zwigzek Kolei UIC , poziom napr¢zen jakie mozna dopuscic
dla elementow konstrukcyjnych ze stali zgrzewnej i zlewnej na poziomie:

— dla rozciagania, $ciskania i zginania 147 MPa,

— dla $cinania 84 MPa,

— S$cinanie dla nitow 125 MPa,

— rozciaganie dla nitéw 50 MPa.
Dodatkowo zlecono badania stali istniejacych przgsel. Mialy one na celu okre-
$lenie sktadu chemicznego oraz sprawdzenie jej wytrzymatosci. Wyniki okazaty
by¢ sie wigcej niz optymistycznie, poniewaz warto$¢ wytrzymatosci na rozcia-
ganie osiggneta 237 MPa.

Badanie wykonano na 9 wycinkach stali.
Zaprojektowano wzmocnienie przeset mostow poprzez:
1. Demontaz pasow gorny i dolnych;
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2. Wykonanie oczyszczenia konstrukcji — srodnikow dzwigaréw glownych,
podhuznic i stezen poprzecznych;

3. Wymiane¢ skorodowanych elementéw konstrukcyjnych, ktore w wyniku
korozji doznaly znaczacego ubytku przekroju poprzecznego (powyzej
15%): blach weztowych, poprzecznic, podtuznic i wiatrownic.

Na rysunku przedstawiono zaprojektowany przekrdj poprzeczny dzwigara
glownego mostu km 22,980. Nalezy zaznaczy¢, ze ze wzgledu na wlasciwosci
stali pozostawionych elementow konstrukcyjnych nie byto mozliwosci wykona-
nia polaczen spawanych. W zwiazku z powyzszym zastosowano $ruby spre¢zaja-
ce w rozstawie i miejscach po dotychczasowych nitach konstrukcji. W celu
ograniczenia naprezen do przytoczonych wczesniej warto$ci zastosowano zabie-
gi konstrukcyjne polegajace na przyjeciu wigkszej grubosci pasow gornych
i dolnych Iub zwigkszeniu wysokosci konstrukcyjnej dzwigaréow gtdéwnych po-
przez zastosowanie naktadek na istniejacy srodnik.

nitach

ba sprg

Rys. 9. Szczegoty konstrukcyjne wzmocnionego dzwigara glownego
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Rys. 10. Projektowany przekroj poprzeczny przesta km 5,311

=1 smerowanie

Rys. 11. Most w km 4,010 — tor nr 2 przesto po demontazu nawierzchni
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Rys. 11. Dzwigary gtowne po montazu nowych elementow konstrukcyjnych km 4,010

Rys. 12. Most w km 0,227 po montazu nowej nawierzchni torowe;j.

Na obiekcie zamontowano nowa nawierzchni¢ torowg w postaci szyn S60
mocowanych przez podktadki Pm60 do mostownic opartych na podtuznicach za
posrednictwem klockéw centrujacych. Pomiedzy podktadkami szynowymi,
a mostownicami ulozono blach¢ stalowg grubosci Smm spetniajacg funkcje
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przeciwpozarowg oraz blachg grubosci 10mm spetniajaca funkcje przeciwwyko-
lejnicowa.

Rys. 12. Montaz mostownic km 22,980

Ze wzgledu na dobry stan techniczny istniejacych tozysk stalowych, wyko-
nano ich renowacj¢ poprzez piaskowanie i odnowe powtok antykorozyjnych.

Rys. 13. Lozysko mostu w km 22,980 po renowacji
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Zabezpieczenie antykorozyjne przewidziano w postaci 3 warstw powlok ma-
larskich dajacych mozliwos¢ tworzenia kompozytu sktadajacego si¢ z warstwy
gruntujacej (podktad wysokocynowy), posredniej na bazie zywicy epoksydowej
z wypeliaczem metalicznym oraz warstwy wierzchniej na bazie poliuretanu
o wysokiej trwatosci barw i odpornosci na kredowanie. Calkowita grubos¢ po-
wiok wynosit min. 240pm.

Renowacja przyczotkow ze wzgledu na rysy i1 ubytki powstate wskutek korozji
betonu polegata na oczyszczeniu powierzchni betonowych za pomocg piaskowa-
nia. Nastepnie zastosowano dwusktadnikowa iniekcje rys przy zastosowaniu bez-
rozpuszczalnikowych zywic epoksydowych o malej lepkosci (przystosowanej do
sklejania wilgotnych rys). Ubytki wypeliono zaprawami naprawczymi typu
PCC po wczesniejszym odpowiednim przygotowaniu powierzchni stykow. W
ramach kontroli uzyskanych efektow przeprowadzono badania pull-off, ktore
daty pozytywne wyniki w postaci wytrzymatosci na odrywanie $rednio wigkszej
od 2,0 MPa (wymagania zgodnie ze STWiORB min. 1,5 MPa). Odwodnienie
przyczotkow wykonano poprzez ulozenie koryt betonowych za $ciankg za-
pleczna 1 wyprowadzenie na skarpe poprzez rur¢ drenarska ¢100 mm. Wylot na
skarpie nasypu umocniono kamieniem polnym.

Rys. 14. Most w km 4,010 po wykonaniu remontu
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4. TERMINY I SPOSOB REALIZACJI

Prezentowane obiekty inzynieryjne remontowano w trakcie zamkni¢¢ torowych
jak réwniez niezaleznie od nich. W przypadku remontu przegset czas wykonywa-
nych robot wahat si¢ pomiedzy 20 a 27 dniami. Podyktowane byto to przyjetymi
przez Wykonawce terminami zamkni¢¢ torowych oraz koniecznoscig wykony-
wania w tym czasie nie tylko robot w zakresie mostow ale takze w zakresie wy-
miany nawierzchni torowej, w tym rozjazdow na poszczeg6lnych stacjach, regula-
cji sieci trakcyjnej, robot branzy srk i innych robot towarzyszacych. W przypadku
remontu podpor prace byly prowadzone niezaleznie od ruchu kolejowego, lecz
z zachowaniem ograniczenia predkosci pociagéw obok migjsca robot.

. . L Termin rob6t mostowych
L.p.| Obiekt [km+tor] | Termin zamkniecia torowego —
oD DO ILOSC DNI
1| km 4,010; tor2 16.02.2015-09.04.2015 18.02.2015| 09.03.2015 20 dni
2 | km 5,311 ; tor 2 16.02.2015-09.04.2015 18.02.2015| 09.03.2015 20 dni
3 | km 22,980 ; tor 1 19.02.2015-13.03.2015 | 07.08.2015| 29.08.2015 23 dni
4 |km 22,980 ; tor 2 17.03.2015-10.04.2015 16.03.2015| 13.04.2015 27 dni
5 | km 0,227; tor 2 20.04.2015-02.06.2015  |27.04.2015| 19.05.2015 23 dni
6 | km 4,010, tor 1 05.05.2015-05.06.2015  |06.05.2015| 28.05.2015 22 dni
7 | km 5,311 ; tor 1 05.05.2015-05.06.2015 |06.05.2015| 28.05.2015 22 dni
8 | km 0,227 ; tor 1 17.06.2015-31.07.2015  |29.06.2015| 21.07.2015 23 dni
9 | km 0,227 ; tor 3 17.06.2015-31.07.2015 18.06.2015| 10.07.2015 23 dni

Remont przesta polegat na:
— demontazu istniejgcej nawierzchni torowe;,
demontazu paséw gornych i dolnych,
— czyszczeniu konstrukeji stalowej,
— wymianie skorodowanych elementow konstrukcyjnych,
— wymianie skorodowanych nitow na $ruby sprezajaca,
— montazu pasow gornych i dolnych,
— montazu stotkow centrujacych,
— montazu mostownic,
— montazu chodnikéw roboczych wraz z ich konstrukcja wsporcza,
— montazu nawierzchni torowe;j,
— wykonaniu probnego obcigzenia,
— oddaniu do eksploatacji.

Pozostale roboty przewidziane dokumentacja projektowa byty wykonywane
przy czynnym ruchu kolejowym.
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5. PROBNE OBCIAZENIA KONSTRUKCJI

Przed oddaniem do eksploatacji obiekty zostaly poddane probnemu obcigzeniu.
Zakres probnego obcigzenia zostat okreslony zgodnie z normg PN-89/5-10050
Obiekty mostowe. Konstrukcje stalowe. Wymagania i badania. Wykonano probe
statyczng dla pomiarow ugigcia przesta. Zgodnie z projektem probnego obcigzenia
badanie wykonano przy pomocy lokomotywy SM-48 o masie 116 ton.

Schemat rozmieszczenia przyrzqdéw pomiarowych
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Rys. 15. Rozmieszczenie przyrzadow pomiarowych —most w km 5,311

Tabela 1. Przemieszczenia zarejestrowane przez czujniki

e Numer' odczytu
Lp. | Czujnik ’ i 2 3 4 5 6
czas 19:11 19:14 19:17 19:26 19:28 19:40

1 C1 | z[mm] 149 -1.49] 150 150 -0.04] -0.03
2| €2 |z[mm] 134 134 134 135 -013  -0.12
3 C3 | z[mm] -1.57 -1.62 -1.63 -1.63 -0.18 -0.14

Tabela 2. Maksymalne ugigcia dzwigarow

I C1 c2
Calkowite -1.50 -1.35)
~ Twale| 003 042
Sprezyste -1.47 -1.23
Obliczeniowe 1.741 1.741
Trwate/ Catkowite 2% 9%
Sprezyste/Obliczeniowe B4% T1%

Porownanie maksymalnych ugie¢ dzwigarow z warto§ciami teoretycznymi
(zwigkszonymi o wskaznik procentowy ktory jest konsekwencja uzycia cigzsze-
go pojazdu od tego przewidzianego w projekcie probnego obciazenia) uzyska-
nymi z obliczen pokazuje, iz analizowana konstrukcja spelnia warunki normo-
we. Ograniczenia normowe przedstawiajg si¢ jak ponizej.

— stosunek ugie¢ trwatych do catkowitych, < 20% - warunek spetniony,
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— stosunek ugig¢ sprezystych do ugigé obliczeniowych, < 100% - warunek

speliony.

Oceniajac wyniki prébnego obcigzenia uwage zwraca kilka czynnikow:
a) ugiecie sprezyste w stosunku do obliczeniowego zawieraja si¢ w prze-

dziale 71+84%,

b) réznica w ugieciu sprezystym pomiedzy dzwigarami,
¢) rdznica w ugieciu trwalym pomigdzy dzwigarami.

Ad a) taki stan rzeczy wynika z kilku wzgledow. Po pierwsze w modelu obli-

czeniowym charakterystyki dzwigara gtoéwnego zostaty przyjete jak dla
prostej blachownicy. W rzeczywisto$ci pasy sa mocowane do starego
$rodnika za posrednictwem ,,widelcow”, ktore zwigkszaja nosnos¢ dzwi-
gara wraz ze wzrostem wysokosci dzwigara, zgodnie ze wzorem wy-
trzymato$ciowym, dodatkowo udziat stezen obiektu ma w rzeczywistosci
wigkszy wpltyw na sztywno$¢ catego przesta niz uwzgledniono to w obli-
czeniach.

Adb) jest to kwestia nierbwnomiernego obcigzenia wynikajacego z charaktery-

Adc¢)

styki pojazdu — jedna strona jest bardziej obcigzona niz druga. Protokot
z wazenia stanowi zalgcznik do niniejszego opracowania,

roznica w ugieciu trwatym dla dzwigara nastonecznionego i dzwigara
w cieniu moze wynika¢ z tego ze dzwigar nastoneczniony byt nieco dhuz-
szy przez catodzienne ogrzewanie i tym spowodowal nieznaczne skrece-
nie catego rusztu no$nego. Co skutkowalo tym ze po obcigzeniu wigksze
ugiecie zostalo na dzwigarze w cieniu o minimalnie mniejszej dlugosci.

Rys. 16. Prébne obcigzenia mostu w km 5,311



162 Artur Kotakowski

Wykonano réwniez probe dynamiczng za pomoca pojazdu testowego z pred-
koscia 30 km/h w celu rozpoznania charakterystyki czgstotliwosciowej obiektu.

Przejazd 20 km'h - drgania pionows Przejazd 30 km b - drgania poaziome

Pryspessene [ o]
Frays piszonie [ms]

G 1953 3G BYER BIDG MDGAT TIDEE TEEIE 1EOEY HNT0R JIND IUHI N MBS I3 XOE AT NME 31550 JpO8 S3ESD

Rys. 17. Przyspieszenia drgan przesta oraz widmo FFT sygnalu pomiarowego zareje-
strowanego w trakcie badan terenowych.

Pierwsza posta¢ drgan gigtych, wzbudzona na obiekcie podczas przejazdu
lokomotywy z predkoscia 30 km/h wyniosta n0 = 21.38 Hz. Posta¢ drgan o cze-
stotliwosci nT = 33.20 Hz zidentyfikowano na podstawie zapisow drgan w kie-
runku pionowym i poziomym (poprzecznym do osi obiektu) oraz obliczen dy-
namicznych z wykorzystaniem modelu obliczeniowego jako posta¢ skretna.

Z procedury zawartej w PN-EN 1991-2:2003 Oddziatywania na konstrukcje.
Obcigzenia ruchome mostow.” rysunek 6.9 i 6.10 oraz réwnania (6.1), (6.2)
— wynika, iz dla konstrukcji o rozpigtosci przesta 7,50 m szczegodtowej analizy
dynamicznej wymagaja obiekty, ktorych pierwsza czgstotliwo$¢ gigtych drgan
wlasnych jest mniejsza od 10,67 Hz lub wigksza od 21,00 Hz. W sytuacji gdy
czestotliwos¢ drgan gietych nie miesci si¢ w przedziale 10,67-21,00 Hz wyma-
gane jest sprawdzenie warunku nT > 1,2 n0 oraz warunkéw v/n0 (v/n0)lim,
gdzie v —maksymalna predko$¢ nominalna w [m/s].

Przedmiotowy obiekt znajduje si¢ w ciggu trasy z programowg maksymalng
predkoscia ruchu do 120 km/h i charakteryzuje si¢ pierwsza czestotliwoscig
drgan skretnych nT = 33.20 Hz i calkowita masg przgsta wynoszacg 11.20 t (1.5
t/m). Dla pomierzonych czestotliwosci drgan skretnych i gigtych przgsta waru-
nek nT > 1,2 n0 jest spetniony (33.20 Hz > 1.2 - 21.38 Hz = 25.66 Hz). Dla lek-
kich obiektow z jazda bezposrednia o rozpigtosci przesta 7.5 L < 10.0 m war-
to$¢ maksymalna (v/n0)lim zgodnie z Tablica F2 normy PN-EN 1991-2:2003
wynosi (v/n0)lim = 2.08 — 2.64 m w zaleznosci od poziomu tlumienia drgan.
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W przedmiotowym obiekcie dla v = 120 km/h = 33,33 m/s iloraz v/n0 wynosi
v/n0 = 33.33/21.38 = 1.56 m. Warunek v/n0 (v/n0)lim jest wiec spetniony, co
oznacza, ze obiekt nie wymaga wykonywania pelnej analizy dynamiczne;j.

Nie jest wymagane sprawdzanie przyspieszen drgan w rezonansie. Wyma-
gane 1 wystarczajace jest uzycie wspotczynnika dynamicznego w analizie sta-
tycznej. Procedur¢ taka przyjeto w analizach statyczno-wytrzymalosciowych
wykonanych w projekcie remontu obiektu.

6. PODSUMOWANIE

Efektem prac inwestycyjnych w ramach Projektu POLS 7.1-79 jest przywroce-
nie predkosci pociagdw pasazerskich v=120km.h oraz towarowych v=80km/h na
catej dlugosci remontowanego odcinka w tym na omawianych obiektach inzy-
nierskich. Przed wykonaniem rewitalizacji predkosci przejazdu w wigkszosci nie
byly wigksze niz 30km/h. Pomimo wieku obiektow (w przypadku mostow w km
4,010 oraz 22,980 nawet 140 lat) remont w postaci wzmocnienia przeset i reno-
wacji podpor przyniost oczekiwane efekty. Pokazuje to, ze nie zawsze konieczna
jest catkowita przebudowa obiektoéw mostowych 1 warto w przemyslany sposob
wykonywac ich remonty oraz wzmocnienia. Poniesione naklady finansowe byty
niewspotmiernie mniejsze niz w przypadku catkowitej wymiany przeset oraz
budowy nowych podpdr. Efekty jednak sa porownywalne, a czas eksploatacji
obiektow wydtuzyt si¢ o nastepne kilkadziesiat lat.

Rys. 18. Most w km 0,227 po remoncie



164 Artur Kotakowski

Rys. 20. Most w km 4,010 po remoncie
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Rys. 21. Most w km 5,311 po remoncie

Rys. 22. Most w km 22,980 po remoncie
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RAILWAY BRIDGE RENOVATION IN PROJECT POIiS 7.1-79: “IMPROVING
THE QUALITY OF TRANSPORT SERVICES BY IMPROVING THE
TECHNICAL CONDITION OF THE RAILWAY LINE NO 272 ON THE
SECTION KLUCZBORK - OSTRZESZOW?”

Summary

The paper describes way of renovation 4 steel bridges which are located within the
railway line no 272. Renovation work included the reinforcement by replacement of the
upper and lower belts of main girders and replacement od corroded other structural
elements. Also carrier out renovation of supports by using mortar PCC and the installa-
tion of new railway tracks. The paper presents the state before and after the renovation
work. The effects show that it is reasonable to rebuild and strengthen the spans, which
were operated up to 140 years.



