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Biuro Projektowe BPK Mosty s.c. współpracuj�c z wykonawcami robót mostowych, 

realizowanych w ramach modernizacji linii kolejowej E59 Lot A na odcinku Wrocław – 

gr. woj. dolno�l�skiego, przygotowało szereg projektów technologicznych, uwzgl�dnia-

j�cych konieczno�� utrzymania ci�gło�ci ruchu kolejowego. Znaczne zró�nicowanie 
pod k�tem technicznym poszczególnych przedsi�wzi�� stanowi podstaw� do zesta-

wienia zró�nicowanych metod realizacji obiektów w odniesieniu do wymaga	 koordy-

nacji mi�dzybran�owej, harmonogramu realizacji, warunków terenowych i gruntowo-

wodnych. 

W referacie przedstawiono szereg zró�nicowanych rozwi�za	 technologicznych de-

monta�u i monta�u konstrukcji mostowych obejmuj�cych: nasuwanie podłu�ne i po-

przeczne, demonta� z u�yciem podpory pływaj�cej, zastosowanie d
wigów hydraulicz-

nych, �urawi kolejowych lub konstrukcji odci��aj�cych typu mostowego. 

Na przykładzie modernizacji linii kolejowej E59 wykazano, i� technologia budowy 

obiektów przy czynnym ruchu kolejowym wymaga jej uwzgl�dnienia na etapie Projektu 

Budowlanego i Wykonawczego, przy jednoczesnym skoordynowaniu prac projektowych 
bran� towarzysz�cych i respektowaniu uwarunkowa	 harmonogramu robót torowych. 

Słowa kluczowe: przebudowa, modernizacja, technologia, linia kolejowa, obiekt in�y-

nieryjny, wiadukt, most.

1. WPROWADZENIE 

Biuro Projektowe BPK MOSTY s.c. we współpracy z przedsi�biorstwami re-
alizuj�cymi prace w ramach modernizacji linii kolejowej E59 Lot A na odcin-

ku Wrocław – granica woj. dolno�l�skiego, wykonało szereg projektów tech-

nologicznych i warsztatowych, niezb�dnych dla potrzeb realizacji obiektów 

in�ynieryjnych. W zwi�zku z konieczno�ci� prowadzenia prac przy utrzymaniu 
ci�gło�ci ruchu kolejowego, zastosowano szereg indywidualnie dobranych roz-
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wi�za	. Miały one na celu zniwelowanie negatywnego wpływu procesu realiza-
cji inwestycji na eksploatacj� linii kolejowej nr 271 (E59), utrzymuj�c ci�gło��
ruchu kolejowego przy jednoczesnym zapewnieniu jego bezpiecze	stwa. 

Przytoczone projekty technologiczne sporz�dzono dla kolejowych obiektów 

in�ynieryjnych, zlokalizowanych w silnie zurbanizowanym terenie miasta Wro-
cławia, w tym dla wiaduktów nad ulicami: Grabiszy	sk�, Starogroblow�, Oso-

bowick� oraz dla mostu nad rzek� Odr�, a tak�e dla obiektów mostowych zloka-

lizowanych poza wrocławskim w�złem kolejowym, tj. dla mostów nad rzekami: 
Barycz, Sowina, Orla oraz dla przej�� pod torami np. na stacji �migród. 

W artykule przytoczono przykłady przedstawiaj�ce zró�nicowane warunki tere-

nowe i typy ustrojów no�nych wznoszonych konstrukcji oraz odmienne wyma-

gania czasowe stawiane wykonawcom. 

2. WIADUKT NAD UL. GRABISZY�SK� WE WROCŁAWIU  
– NASUWANIE PODŁU�NE Z OBROTEM 

Wiadukt nad ul. Grabiszy	sk� (rys. 1), usytuowany jest w �cisłym centrum 

Wrocławia, w strefie intensywnej zabudowy miejskiej. Konstrukcja składaj�ca 

si� z trzech, niezale�nych w ka�dym z torów, prz�seł stalowych w postaci łuków 
typu Langera o rozpi�to�ci Lt=57,2m i masie m=237Mg ka�dy, wzniesiona zo-

stała podczas trzech faz zamkni�� torowych – zgodnie ze schematem przedsta-

wionym na Rys. 2. W pierwszym etapie robót mostowych zrealizowano prz�sło 
skrajne, zlokalizowane od strony centrum miasta. Aby utrzyma� ruch  

w torze nr 2 linii nr 271 (E59) oraz torze nr 1 linii nr 273 Wrocław – Szczecin 

zdecydowano si� na scalenie konstrukcji z elementów wysyłkowych (Rys. 3) na 

stanowisku monta�owym, zlokalizowanym na prawostronnej skarpie nasypu 
kolejowego.  

Rys. 1. Widok ogólny od strony Grabiszyna na wiadukt nad ul. Grabiszy	sk� we Wro-

cławiu. �ródło: fotopolska.eu 

Ograniczony dost�p do niektórych elementów pomostów determinował sy-
tuowanie styków technologicznych w sposób umo�liwiaj�cy precyzyjne układa-
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nie spoin. Elementy wysyłkowe podawane były z poziomu podstawy nasypu 
przy zastosowaniu d
wigów na podwoziu samochodowym. Przylegaj�ca do 

terenu budowy g�sta zabudowa utrudniała transport oraz uniemo�liwiała skła-

dowanie fragmentów konstrukcji. Po zamontowaniu wieszaków dokonano 

zmiany sposobu podparcia z liniowo-wielopunktowego na czteropunktowy. 
Nast�pnie dokonano nasuni�cia ustroju na docelowe miejsce wbudowania. 

Geometria toru w łuku poziomym bezpo�rednio przed obiektem narzuciła po-

trzeb� obrotu konstrukcji i przeprowadzenia trzech niezale�nych kroków robo-
czych procedury nasuwania. 

Rys. 2 Schemat fazowania torowego, dotycz�cego realizacji wiaduktu nad ul. Grabi-

szy	sk� we Wrocławiu 

Rys. 3. Podział konstrukcji prz�sła na elementy wysyłkowe 
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Potrzeba ograniczenia do minimum długo�ci trasy przesuwu prz�sła oraz 
niewielka przestrze	 dost�pna dla potrzeb manewrowania konstrukcj� prz�sła 

stworzyła konieczno�� zaprojektowania wielofunkcyjnych podpór technologicz-

nych. Przykład tego typu rozwi�zania stanowi podpora �lizgowa P6 (Rys. 4). 

Pełniła ona funkcj� podparcia czterech elementów pomostu podczas scalania 
konstrukcji, miejsca lokalizacji ło�yska �lizgowego dla potrzeb nasuni�cia po-

dłu�nego oraz toru �lizgowego, poprzecznego, umo�liwiaj�cego przemieszcze-

nie prz�sła wzgl�dem punktu obrotu (zlokalizowanego na przeciwległym ko	cu 
prz�sła). Podpora została umieszczona na wykonanym wyprzedzaj�co funda-

mencie �ciany oporowej, co dodatkowo skomplikowało wielow�tkow� analiz�
na etapie projektowania. 

Rys. 4. Po lewej: Schemat wielofunkcyjnej podpory �lizgowej P6, zastosowanej 

w stanowisku monta�owym dla prz�sła nr 1. Po prawej: podpora technologiczna 

pod d
wigary łukowe 

Przemieszczenia prz�sła realizowano poprzez ruch przy uwolnionym jednym 

stopniu swobody. W pierwszej kolejno�ci ustrój dosuni�to z miejsca scalenia do 
strefy nasypu przed nowo wykonanym przyczółkiem nr 1. Globalnym zało�e-

niem dla wszystkich etapów nasuwania było wymuszenie dokładnie czterech 

punktów podparcia przy ka�dej z czynno�ci. Pozwoliło to na uzyskanie przejrzy-

stego schematu statycznego oraz unikni�cie przeci��enia �cian oporowych, re-
alizowanych równolegle z monta�em prz�sła. Aby uzyska� mo�liwo�� korekty 

odchyłki toru jazdy podczas nasuwania, przewidziano dwa osobne punktu przy-

ło�enia siły do konstrukcji. W zwi�zku z nierównoległ�, w stosunku do docelo-
wej osi prz�sła, orientacj� stanowiska monta�owego, konieczne było obrócenie 

konstrukcji na kierunek docelowego nasuni�cia nad ul. Grabiszy	sk�. Czynno��
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t� wykonano poprzez zastosowanie ło�yska obrotowego na jednym z punktów 
podparcia. Podobnie jak dla ruchu podłu�nego, do wymuszenia siły poziomej 

zastosowano siłowniki hydrauliczne oraz pr�ty ze stali wysokiej wytrzymało�ci. 

Kluczow� czynno�ci� dla pierwszego etapu prac było osadzenie prz�sła wiaduktu 

w docelowej lokalizacji. Wymagane do tego było cz��ciowe zamkni�cie ul. Grabi-
szy	skiej w celu rozmieszczenia podpór technologicznych (Rys. 5). Sumaryczny 

czas nasuwania scalonego prz�sła nad jezdni� ograniczono do dwóch dni. 

Rys. 5. Prz�sło nr1 w trakcie procedury nasuwania nad jezdni� ul. Grabiszy	skiej. 
ró-

dło: fotopolska.eu 

Rys. 6. Rzut stanowisk monta�owych, wykonanych dla potrzeb scalenia prz�seł nr 2 i 3 

Napi�ty harmonogram prac oraz znaczne koszty społeczne wahadłowej or-

ganizacji ruchu kolejowego były przyczyn� zmiany podej�cia w stosunku do 

realizacji prz�seł nr 2 i nr 3. Potokowy cykl monta�u zast�piono organizacj�
równoległ�. Przygotowane wyprzedzaj�co, umiejscowione stycznie do istniej�-
cego układu torowego, po jego lewej stronie, dwa odr�bne stanowiska monta-

�owe powi�zano szeregiem podpór, umo�liwiaj�cych przesuw scalonej kon-
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strukcji ze stanowiska bardziej odległego od przyczółka (Rys. 6). Montowano na 
nim wył�cznie elementy pomostu, a nast�pnie przemieszczano do rusztu monta-

�owego, zło�onego m.in. z dwóch torów jezdnych, zlokalizowanego w strefie 

przed przyczółkiem nr 1 wiaduktu. Warto doda�, i� dalsze od przyczółka stano-

wisko monta�owe umiejscowiono pod u�ytkowanymi bramkami trakcyjnymi, co 
determinowało konieczno�� scalenia łuków na stanowisku po�rednim. Ze 

wzgl�du na kolizj� z istniej�cymi elementami, podczas nasuni�cia prz�sła nr 2 

na ostateczn� pozycj� (docelowo usytuowanego w �rodkowym torze), konieczne 
było dosuni�cie konstrukcji prz�sła nad jezdni� ul. Grabiszy	skiej w kierunku 

poprzecznym (nasuw poprzeczny). W tym celu zaprojektowano podpor� techno-

logiczn� z poprzecznym torem �lizgowym (Rys. 7). Odcinki z torem ci�głym 

pokonywane były na ło�yskach �lizgowych, przymocowanych do konstrukcji 
prz�sła w strefie nadło�yskowej. 

Rys. 7. Prz�sło nr 2 w trakcie dosuni�cia poprzecznego na pozycj� docelow�, w o� toru 

nr 2 linii nr 271 

3. WIADUKT NAD UL. STAROGROBLOW� WE WROCŁAWIU 
– NASUWANIE POPRZECZNE 

W przypadku potrzeby utrzymania ci�gło�ci ruchu kolejowego, jedn�
z najdogodniejszych technologii wymiany prz�seł przebudowywanego obiektu 

stanowi metoda nasuwania poprzecznego. Je�li warunki terenowe oraz mo�li-
wo�� dysponowania terenem przyległym umo�liwiaj� scalenie konstrukcji  

w docelowej lokacie, zachodzi mo�liwo�� sprawnej wymiany istniej�cej kon-
strukcji na nowo projektowan�. Przykładem zastosowania tego typu rozwi�zania 
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było osadzenie dwóch wewn�trznych, blachownicowych prz�seł wiaduktu nad 
ul. Starogroblow� we Wrocławiu. Du�e wyniesienie niwelety torów zapewniało 

przyległy obszar roboczy w obr�bie działki kolejowej. Realizacja w pierwszej 

kolejno�ci prz�seł w torach skrajnych determinowała przejazd montowanych 

ustrojów dla torów �rodkowych ponad wbudowanymi ju� konstrukcjami (Rys. 
8), których górne pasy d
wigarów głównych wykorzystano jako punkty podpar-

cia dla torów �lizgowych (Rys. 9).  

Rys. 8. Wiadukt nad ul. Starogroblow�. Stan przed monta�em dwóch konstrukcji prz�-
seł dla torów wewn�trznych (blachownice ci�głe 2-prz�słowe) 

Rys. 9. Prz�sła wiaduktu nad ul. Starogroblow� we Wrocławiu przed nasuni�ciem po-

przecznym w miejsce docelowe tzn. w o� torów wewn�trznych. �ródło: fotopol-

ska.eu 

4. MOST NAD RZ. ODR� WE WROCŁAWIU – DEMONTA�
NA PODPORZE PŁYWAJ�CEJ 

Równie istotnym elementem realizacji nowo projektowanego obiektu jest de-

monta� istniej�cego ustroju no�nego. W przypadku przeszkód wodnych, pro-
blem stanowi brak swobodnego dost�pu do demontowanej konstrukcji. Przykład 

mostu nad rz. Odr� przedstawia dwojakie podej�cie do sposobu rozbiórki prz�seł 

kratownicowych. W przypadku konstrukcji zlokalizowanej nad terenem inunda-
cyjnym, zastosowano mniej skomplikowany sposób usuwania element po ele-
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mencie. Istotne było odpowiednie zabezpieczenie konstrukcji przed efektami 
kolejnych kroków demonta�u. W tym celu wykonano szereg podpór technolo-

gicznych, które spowodowały redukcj� poziomu napr��e	 w kluczowych ele-

mentach pierwszorz�dnych. Prz�sła nurtowe wysuni�to za południowy przyczó-

łek obiektu z wykorzystaniem podpory pływaj�cej, zło�onej z barki BP-500/II 
o no�no�ci 490Mg oraz wielosegmentowej klatki podporowej. Wymagało to 

koordynacji działa	 słu�b utrzymania szlaku �eglugi poprzez regulacj� poziomu 

wód na stopniu wodnym R�dzin oraz kontrol� zanurzenia barki metod� balasto-
wania. Zmienne warunki przepływu i znacz�ce obci��enie parciem bocznym 

wiatru wymusiły wyj�tkowe �rodki ostro�no�ci poprzez wprowadzenie wielo-

punktowych odci�gów stabilizuj�cych, pełni�cych tak�e funkcje urz�dze	 rekty-

fikuj�cych k�t natarcia konstrukcji (Rys. 10). 

Rys. 10. Schemat zamocowania barki podczas demonta�u konstrukcji kratowej w torze 

nr 2 linii nr 271 

Zlokalizowany za południowym przyczółkiem tor �lizgowy wyposa�ono 

w boczne oporniki prowadz�ce, w celu zachowania kontroli pozycji przedniej 

cz��ci prz�sła. Przemieszczenie ustroju realizowano za pomoc� siłowników 
i pr�tów ze stali wysokiej wytrzymało�ci. Masywna poprzecznica umo�liwiała 

zakotwienie ci�gna wył�cznie w jednym miejscu. Aby ograniczy� czas obsługi 

sprz�tu mi�dzy kolejnymi krokami pracy siłownika, zdecydowano si� na wyko-

nanie stałego stanowiska wyci�gowego za torem �lizgowym (Rys. 11 iRys. 12)  
i ł�czenie pr�tów ze stali wysokiej wytrzymało�ci gwintowanymi mufami. 
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Rys. 11. Operacja zsuni�cia istniej�cego prz�sła w torze nr 1. Widok na tor �lizgowy 
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Rys. 12. Operacja zsuni�cia istniej�cego prz�sła w torze nr 2. Widok na podpor� pływa-

j�c�

Osobne prz�sła i rozdzielone ustroje podpór po�rednich pozwoliły na ci�głe 

stosowanie ruchu wahadłowego podczas realizacji docelowych ustrojów no-

�nych. Nowo projektowane konstrukcje zostały zrealizowane jako dwuprz�sło-
we kratownice o rozpi�to�ci teoretycznej LT = 62,00 + 68,00 m i schemacie sta-

tycznym belki ci�głej (Rys. 13.). 

Z uwagi na proporcje rozpi�to�ci prz�seł w układzie belki ci�głej oraz ich 
wysok� sztywno�� nasuw podłu�ny konstrukcji nie wymagał dodatkowych 

punktów podparcia i uzupełniaj�cego balastowania (Rys. 14 i Rys. 15).  

Rys. 13. Operacja wspornikowego nasuwu podłu�nego prz�sła wschodniego (tor nr 1) 

– przekroczenie filara nurtowego 
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Rys. 14. Operacja wspornikowego nasuwu podłu�nego prz�sła wschodniego (tor nr 1) 

Rys. 15. Operacja wspornikowego nasuwu podłu�nego prz�sła wschodniego (tor nr 1)  

– faza ko	cowa 

Przedstawiona metoda demonta�u i monta�u prz�seł pozwoliła na szyb-

kie, oszcz�dne i bezpieczne wykonanie prac bez konieczno�ci wprowadzenia 
zamkni�� torowych w s�siednim torze i przy znikomym ograniczeniu �eglugi na 

Odrze. 
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5. PRZEJ�CIE POD TORAMI W �MIGRODZIE  
–WYKOP W OSŁONIE �CIAN SZCZELNYCH 

Obiekty poło�one w obr�bie stacji (w tym wiadukty kolejowe nad gł�boko posa-
dowionymi przejazdami drogowymi i przej�cia pod torami dla pieszych) zaleca 

si� realizowa� w obudowie ze �cian szczelnych. Ogranicza to zasi�g wykopu, 

ilo�� prac ziemnych oraz zabezpiecza wykop przed gwałtown� migracj� wód 

gruntowych. Utrzymanie ruchu kolejowego przy tego typu technologii wymaga 
stosowania osobnych komór zamkni�tych z pasem wydzielonym dla potrzeb 

przeprowadzenia ruchu lub dodatkowych �rodków prowadz�cych tok szynowy 

nad obudowanym wykopem. Podczas realizacji przej�cia dla pieszych pod tora-
mi na stacji �migród zastosowano rozwi�zanie uwzgl�dniaj�ce tymczasowe 

wbudowanie konstrukcji odci��aj�cej (Rys. 16.). Tego typu technologia bu-

dowy wymaga dodatkowych nakładów na wytworzenie lub dzier�aw� konstruk-

cji odci��aj�cej typu mostowego, lecz zapewnia swobodn� komunikacj� w obr�-
bie powstaj�cego obiektu oraz pozwala unikn�� etapowania realizacji, czy kil-

kukrotnej mobilizacji sprz�tu do wykonania �cian szczelnych. Standardowym 

wyposa�eniem optymalizuj�cym obudow� stanowi� oczepy �cian szczelnych 
oraz zastrzały i rozpory z kształtowników stalowych lub w szczególnych przy-

padkach kotwy gruntowe a tak�e kotwione �ci�gi stalowe. 

Rys. 16. Rzut przej�cia pod torami w �migrodzie – technologia budowy z zastosowa-

niem konstrukcji odci��aj�cej 
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Pierwszym etapem robót na przej�ciu w �migrodzie było wbicie obwodo-
wych �cian szczelnych. Zastosowano dwie ró�ne długo�ci �cian (6,0m / 9,0m) 

dopasowuj�c ich parametry do gł�boko�ci wykopu oraz odległo�ci od torów 

czynnych. Dodatkowo zaprojektowano układ rozpór (Rys. 17.) poprawiaj�cych 

stateczno�� �cian oraz konstrukcje odci��aj�c� typu mostowego w postaci tym-
czasowych prz�seł belkowych, tak aby umo�liwi� wykonanie segmentów pod 

torami w jednym etapie. Aby otworzy� front robót równie� pod peronami sta-

cyjnymi, zaprojektowano w strefie wykopów tymczasowe kładki dla pieszych. 
Wa�nym elementem projektów technologicznych na stacjach kolejowych 

jest identyfikacja oraz prawidłowe zabezpieczenie instalacji obcych na czas ro-

bót. Do zabezpieczenia zastosowano tymczasowe prz�sła z profili walcowanych 

oraz rury dwudzielne z PEHD. 

Rys. 17. Widok na komor� zamkni�t� w obudowanie ze �cian szczelnych, zabezpieczo-
nych rozporami 

6. MOSTY NAD BARYCZ�, SOWIN�, ORL�, WIADUKT 
NAD UL. OSOBOWICK� WE WROCŁAWIU  
– MONTA� D�WIGAMI 

Projekty technologiczne demonta�u istniej�cych prz�seł oraz monta�u prz�seł 

nowo wykonanych zrealizowano uwzgl�dniaj�c konkretne typy �urawi drogo-
wych, b�d
 �urawi kolejowych. Wybór technologii uwarunkowany był wieloma 

czynnikami, w tym dost�pno�ci� terenu pod obiektem, warunkami dostarczenia 

elementów wysyłkowych w stref� obiektu lub mo�liwo�ci� uzyskania krótko-
trwałych zamkni�� torowych. 

Najcz�stszym wyborem Wykonawcy Robót był monta� przy u�yciu �urawi 

drogowych, które s� łatwiej dost�pne od odpowiedników kolejowych i wygod-

niejsze w u�yciu od alternatywnych �rodków monta�u.  
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Do wbudowania nowych prz�seł mostu nad rzek� Barycz przewidziano u�y-
cie zestawu dwóch �urawi kolejowych EDK-300/5 oraz platformy, na której 

transportowano prz�sło (wagon 412Z). Z uwagi na fakt, �e co najmniej jeden 

z �urawi kolejowych w ka�dym z etapów pracował na istniej�cym prz��le, ko-

nieczna była analiza no�no�ci przy jego cz��ciowej zabudowie (łapy �urawia 
podparte zostały o pasy górne blachownic). Kolejnym elementem było zaprojek-

towanie zawiesi monta�owych o geometrii dostosowanej do przyj�tej technolo-

gii monta�u. 

Rys. 18. Wiadukt nad ul. Osobowick� we Wrocławiu. Rzut przedstawiaj�cy sposób 

demonta�u prz�sła za pomoc� �urawia na podwoziu samochodowym 

Do demonta�u zachodniego, istniej�cego prz�sła nad ul. Osobowick�, które-

go masa wynosiła 24Mg u�yto �urawia drogowego o ud
wigu maksymalnym 
250Mg, który pracował na ramieniu o długo�ci 25m (Rys. 18.). Tak du�e rami�
spowodowane było konieczno�ci� usytuowania �urawia za �cian� zabytkowej 

fortyfikacji (historyczny blokhauz obronny usytuowany w strefie przyczółka 

nr1). Nie było mo�liwo�ci jego zabudowy w ci�gu ul. Osobowickiej, ze wzgl�du 
na kolizj� z trakcj� tramwajow�. Z uwagi na brak mo�liwo�ci wjazdu na nasyp 

kolejowy nie było równie� mo�liwo�ci zdemontowania prz�sła w stref� mi�dzy-



Technologia przebudowy wybranych  obiektów  mostowych …       63 

torza. Demonta� przeprowadzono w godzinach nocnych, przy czasowym za-
mkni�ciu ul. Osobowickiej oraz wył�czeniu napi�cia w trakcji tramwajowej. 

Wymienione przykłady nale�y uzupełni� o obiekty nad rzekami Sowin�
i Orl�. Ka�dy z przedstawionych przypadków charakteryzował si� odmiennymi 

warunkami terenowymi, co nale�ało uwzgl�dni� przy analizie stateczno�ci kon-
strukcji �urawia. Gabaryty elementów wysyłkowych determinowały rozbie�ne 

podej�cie do scalenia prz�seł. W przypadku obiektu nad rz. Orl� (Rys. 19) zde-

cydowano si� na transport segmentów o długo�ci około półtorej rozpi�to�ci po-
jedynczego prz�sła (konstrukcja ci�gła wieloprz�słowa), podczas gdy elementy 

prz�seł mostu nad rz. Sowin� zostały wst�pnie zmontowane za oczekuj�cym 

przyczółkiem (Rys. 20.). 

Rys. 19. Schemat jednego z etapów monta�u obiektu nad rz. Orl�

Rys. 20. Wst�pne scalenie konstrukcji mostu nad rz. Sowin� przed transportem �ura-

wiem na podwoziu samochodowym do docelowego miejsca wbudowania 
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7. PODSUMOWANIE 

Kompleksowa modernizacja linii kolejowej nakłada na projektantów i wyko-

nawców robót obowi�zek przyj�cia takich rozwi�za	 w projektach technolo-

gicznych budowy i przebudowy obiektów in�ynieryjnych, które pozwol� na ich 
realizacj� z jednoczesnym utrzymaniem ci�gło�ci ruchu kolejowego i zapewnie-

niem jego bezpiecze	stwa. Kwestia technologicznej mo�liwo�ci realizacji danej 

konstrukcji powinna zosta� uwzgl�dniona przez Projektanta ju� na etapie Projektu 

Budowlanego oraz Projektu Wykonawczego, w �cisłym powi�zaniu z projektami 
bran�owymi, w tym w szczególno�ci z projektem fazowania robót torowych  

i kolejno�ci� zamkni�� poszczególnych torów. Projektant powinien przewidzie�
stosowny podział konstrukcji w postaci dylatacji wła�ciwych lub pozornych, od-
powiadaj�cy fazom jej realizacji. Przebudowa obiektów in�ynieryjnych z punktu 

widzenia technologii realizacji wymaga �cisłej współpracy z projektantami i wy-

konawcami robót bran� towarzysz�cych Kolejno�� robót musi by� precyzyjnie 
ustalona oraz mie�ci� si� w harmonogramie zamkni�� torowych. Ta konieczno��
niesie za sob� wiele konsekwencji w postaci robót technologicznych zabezpie-

czaj�cych istniej�cy lub nowo wybudowany tor. 

TECHNOLOGY OF REDEVELOPMENT OF SELECTED BRIDGE 
STRUCTURES, ACCORDING TO REQUIREMENT OF RAILWAY TRAFFIC 

MAINTAINING, PROVIDED AS PART OF MODERNIZATION OF E59 
RAILWAY WROCŁAW-POZNA� SECTION A  

Summary

BPK Mosty s.c. design-consulting office cooperating with bridge engineering branch 
contractors, provided multiple technological designs as a part of modernization of E59 

railway section A that referred to the requirement of railway traffic maintaining. Signifi-

cant technical diversity of particular undertakings forms the basis to collation of methods 

of erection considering to time schedule requirements, terrain, subsurface and groundwa-

ter conditions. 

The presented paper contains a choice of methods, including: incremental/transverse 

launching, usage of floating support, mobile cranes or supporting structures. 

With regard to modernization of E59 railway section A (Wrocław – border of Lower 

Silesian voivodeship) it’s been revealed that technological design of bridge structures 

with requirement of railway traffic maintaining requires to consider it in preliminary, 

final and detailed designed coordinate it with other branches involved – especially in 
regard to rail tracks closure schedule. 


