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Biuro Projektowe BPK Mosty s.c. wspotpracujac z wykonawcami robot mostowych,
realizowanych w ramach modernizacji linii kolejowej E59 Lot A na odcinku Wroctaw —
gr. woj. dolnoslaskiego, przygotowato szereg projektéw technologicznych, uwzglednia-
jacych konieczno$¢ utrzymania cigglosci ruchu kolejowego. Znaczne zrdéznicowanie
pod katem technicznym poszczegoélnych przedsigwzig¢ stanowi podstawe do zesta-
wienia zréznicowanych metod realizacji obiektow w odniesieniu do wymagan koordy-
nacji miedzybranzowej, harmonogramu realizacji, warunkow terenowych i gruntowo-
wodnych.

W referacie przedstawiono szereg zréznicowanych rozwigzan technologicznych de-
montazu i montazu konstrukcji mostowych obejmujacych: nasuwanie podluzne i po-
przeczne, demontaz z uzyciem podpory ptywajacej, zastosowanie dzwigéw hydraulicz-
nych, zurawi kolejowych lub konstrukeji odcigzajacych typu mostowego.

Na przyktadzie modernizacji linii kolejowej ES9 wykazano, iz technologia budowy
obiektow przy czynnym ruchu kolejowym wymaga jej uwzglednienia na etapie Projektu
Budowlanego i Wykonawczego, przy jednoczesnym skoordynowaniu prac projektowych
branz towarzyszacych i respektowaniu uwarunkowan harmonogramu robodt torowych.

Stowa kluczowe: przebudowa, modernizacja, technologia, linia kolejowa, obiekt inzy-
nieryjny, wiadukt, most.

1. WPROWADZENIE

Biuro Projektowe BPK MOSTY s.c. we wspolpracy z przedsiebiorstwami re-
alizujgcymi prace w ramach modernizacji linii kolejowej ES9 Lot A na odcin-
ku Wroctaw — granica woj. dolnoslaskiego, wykonalo szereg projektow tech-
nologicznych 1 warsztatowych, niezbednych dla potrzeb realizacji obicktow
inzynieryjnych. W zwiazku z koniecznos$cig prowadzenia prac przy utrzymaniu
cigglosci ruchu kolejowego, zastosowano szereg indywidualnie dobranych roz-
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wigzan. Mialy one na celu zniwelowanie negatywnego wptywu procesu realiza-
cji inwestycji na eksploatacj¢ linii kolejowej nr 271 (E59), utrzymujac ciggtos¢
ruchu kolejowego przy jednoczesnym zapewnieniu jego bezpieczenstwa.

Przytoczone projekty technologiczne sporzadzono dla kolejowych obiektow
inzynieryjnych, zlokalizowanych w silnie zurbanizowanym terenie miasta Wro-
ctawia, w tym dla wiaduktow nad ulicami: Grabiszynska, Starogroblowa, Oso-
bowicka oraz dla mostu nad rzeka Odra, a takze dla obiektow mostowych zloka-
lizowanych poza wroctawskim weztem kolejowym, tj. dla mostow nad rzekami:
Barycz, Sowina, Orla oraz dla przej$¢ pod torami np. na stacji Zmigrod.
W artykule przytoczono przyktady przedstawiajace zroznicowane warunki tere-
nowe i typy ustrojow nosnych wznoszonych konstrukcji oraz odmienne wyma-
gania czasowe stawiane wykonawcom.

2. WIADUKT NAD UL. GRABISZYNSKA WE WROCLAWIU
— NASUWANIE PODLUZNE Z OBROTEM

Wiadukt nad ul. Grabiszynskg (rys. 1), usytuowany jest w S$cistym centrum
Wroctawia, w strefie intensywnej zabudowy miejskiej. Konstrukcja sktadajaca
si¢ z trzech, niezaleznych w kazdym z torow, przgset stalowych w postaci tukoéw
typu Langera o rozpigtosci L=57,2m i masie m=237Mg kazdy, wzniesiona zo-
stata podczas trzech faz zamkni¢¢ torowych — zgodnie ze schematem przedsta-
wionym na Rys. 2. W pierwszym etapie robot mostowych zrealizowano przgsto
skrajne, zlokalizowane od strony centrum miasta. Aby utrzyma¢ ruch
w torze nr 2 linii nr 271 (E59) oraz torze nr 1 linii nr 273 Wroctaw — Szczecin
zdecydowano si¢ na scalenie konstrukeji z elementow wysytkowych (Rys. 3) na
stanowisku montazowym, zlokalizowanym na prawostronnej skarpie nasypu
kolejowego.

R~ el

Rys. 1. Widok ogolny od strony Grabiszyna na wiadukt nad ul. Grabiszynska we Wro-
ctawiu. Zrodto: fotopolska.cu

Ograniczony dostep do niektorych elementéw pomostéw determinowat sy-
tuowanie stykow technologicznych w sposob umozliwiajacy precyzyjne uktada-
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nie spoin. Elementy wysylkowe podawane byly z poziomu podstawy nasypu
przy zastosowaniu dzwigow na podwoziu samochodowym. Przylegajaca do
terenu budowy gesta zabudowa utrudniata transport oraz uniemozliwiata skta-
dowanie fragmentow konstrukcji. Po zamontowaniu wieszakow dokonano
zmiany sposobu podparcia z liniowo-wielopunktowego na czteropunktowy.
Nastgpnie dokonano nasunigcia ustroju na docelowe miejsce wbudowania.
Geometria toru w tuku poziomym bezposrednio przed obiektem narzucita po-
trzebe obrotu konstrukeji i przeprowadzenia trzech niezaleznych krokéw robo-
czych procedury nasuwania.

« Tor nr 1 linii nr 273 Wroctaw - Szczecin
« Tor nr 2 linii nr 271 Wroctaw - Poznan
Faza |: « Tor nr 1 linii 271 Wroctaw - Poznan O

% Wroclaw Zachodn

« Tor nr 1 linit nr 273 Wroctaw - Szczecin
« Tor nr 2 linil nr 271 Wroctaw - Poznan
Faza " = Tor nr 1 linii 271 Wroclaw — Poznan

« Tor nr 1 linii nr 273 Wroctaw - Szczecin
» Tor nr 2 linii nr 271 Wroclaw - Poznan
Faza lll; - Tornr 1 finii 271 Wroctaw - Poznan

Rys. 2 Schemat fazowania torowego, dotyczacego realizacji wiaduktu nad ul. Grabi-
szynska we Wroctawiu

W3/2/L

Rys. 3. Podziat konstrukcji przesta na elementy wysytkowe
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Potrzeba ograniczenia do minimum dhugosci trasy przesuwu przesta oraz
niewielka przestrzen dostgpna dla potrzeb manewrowania konstrukcja przesta
stworzyta konieczno$¢ zaprojektowania wielofunkcyjnych podpér technologicz-
nych. Przyklad tego typu rozwigzania stanowi podpora slizgowa P6 (Rys. 4).
Pemita ona funkcje podparcia czterech elementow pomostu podczas scalania
konstrukcji, miejsca lokalizacji tozyska $lizgowego dla potrzeb nasunigcia po-
dhuznego oraz toru §lizgowego, poprzecznego, umozliwiajgcego przemieszcze-
nie przgsta wzgledem punktu obrotu (zlokalizowanego na przeciwlegtym koncu
przesta). Podpora zostata umieszczona na wykonanym wyprzedzajaco funda-
mencie $ciany oporowej, co dodatkowo skomplikowato wielowatkowa analize¢
na etapie projektowania.

SCHEMAT OCZEPU PODPORY
CALKOWITA ZABUDOWA

Rys. 4. Po lewej: Schemat wielofunkcyjnej podpory $lizgowej P6, zastosowanej
w stanowisku montazowym dla przesta nr 1. Po prawej: podpora technologiczna
pod dzwigary lukowe

Przemieszczenia przesta realizowano poprzez ruch przy uwolnionym jednym
stopniu swobody. W pierwszej kolejnosci ustroj dosunigto z miejsca scalenia do
strefy nasypu przed nowo wykonanym przyczotkiem nr 1. Globalnym zatoze-
niem dla wszystkich etapéw nasuwania byto wymuszenie dokladnie czterech
punktéw podparcia przy kazdej z czynnosci. Pozwolito to na uzyskanie przejrzy-
stego schematu statycznego oraz uniknig¢cie przecigzenia $cian oporowych, re-
alizowanych réownolegle z montazem przgsta. Aby uzyska¢ mozliwos¢ korekty
odchytki toru jazdy podczas nasuwania, przewidziano dwa osobne punktu przy-
tozenia sity do konstrukcji. W zwiazku z nierownolegla, w stosunku do docelo-
wej osi przesta, orientacja stanowiska montazowego, konieczne bylo obrdcenie
konstrukcji na kierunek docelowego nasunigcia nad ul. Grabiszynska. Czynnos¢
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te wykonano poprzez zastosowanie tozyska obrotowego na jednym z punktow
podparcia. Podobnie jak dla ruchu podtuznego, do wymuszenia sity poziome;j
zastosowano sitowniki hydrauliczne oraz prety ze stali wysokiej wytrzymatosci.
Kluczowa czynnoscig dla pierwszego etapu prac bylo osadzenie przesta wiaduktu
w docelowej lokalizacji. Wymagane do tego bylo czesciowe zamkniecie ul. Grabi-
szynskiej w celu rozmieszczenia podpor technologicznych (Rys. 5). Sumaryczny
czas nasuwania scalonego przesta nad jezdnig ograniczono do dwoch dni.

Rys. 5. Przesto nrl w trakcie procedury nasuwania nad jezdnig ul. Grabiszynskiej. zré-
dto: fotopolska.eu

Rys. 6. Rzut stanowisk montazowych, wykonanych dla potrzeb scalenia przgset nr 21 3

Napigty harmonogram prac oraz znaczne koszty spoteczne wahadlowej or-
ganizacji ruchu kolejowego byly przyczyna zmiany podej$cia w stosunku do
realizacji przesel nr 2 i nr 3. Potokowy cykl montazu zastgpiono organizacja
rownolegly. Przygotowane wyprzedzajaco, umiejscowione stycznie do istnieja-
cego uktadu torowego, po jego lewej stronie, dwa odrebne stanowiska monta-
7Zowe powigzano szeregiem podpdr, umozliwiajacych przesuw scalonej kon-
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strukcji ze stanowiska bardziej odlegtego od przyczotka (Rys. 6). Montowano na
nim wylacznie elementy pomostu, a nastgpnie przemieszczano do rusztu monta-
zowego, ztozonego m.in. z dwoch toréow jezdnych, zlokalizowanego w strefie
przed przyczotkiem nr 1 wiaduktu. Warto doda¢, iz dalsze od przyczotka stano-
wisko montazowe umiejscowiono pod uzytkowanymi bramkami trakcyjnymi, co
determinowalo koniecznos¢ scalenia tukéw na stanowisku posrednim. Ze
wzgledu na kolizje z istniejagcymi elementami, podczas nasuni¢cia przesta nr 2
na ostateczng pozycje (docelowo usytuowanego w srodkowym torze), konieczne
bylo dosunigcie konstrukcji przesta nad jezdnig ul. Grabiszynskiej w kierunku
poprzecznym (nasuw poprzeczny). W tym celu zaprojektowano podporg techno-
logiczng z poprzecznym torem $lizgowym (Rys. 7). Odcinki z torem cigglym
pokonywane byty na tozyskach slizgowych, przymocowanych do konstrukcji
przesta w strefie nadtozyskowej.

Rys. 7. Przesto nr 2 w trakcie dosunigcia poprzecznego na pozycj¢ docelowa, w 0§ toru
nr 2 linii nr 271

3. WIADUKT NAD UL. STAROGROBLOWA WE WROCLAWIU
— NASUWANIE POPRZECZNE

W  przypadku potrzeby utrzymania ciaglosci ruchu kolejowego, jedna
z najdogodniejszych technologii wymiany przgset przebudowywanego obiektu
stanowi metoda nasuwania poprzecznego. Jesli warunki terenowe oraz mozli-
wos¢ dysponowania terenem przyleglym umozliwiaja scalenie konstrukcji
w docelowej lokacie, zachodzi mozliwo$¢ sprawnej wymiany istniejacej kon-
strukcji na nowo projektowang. Przyktadem zastosowania tego typu rozwigzania
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byto osadzenie dwoch wewnetrznych, blachownicowych przgsel wiaduktu nad
ul. Starogroblowg we Wroctawiu. Duze wyniesienie niwelety toréw zapewniato
przylegly obszar roboczy w obrebie dziatki kolejowej. Realizacja w pierwszej
kolejnosci przeset w torach skrajnych determinowata przejazd montowanych
ustrojow dla torow $rodkowych ponad wbudowanymi juz konstrukcjami (Rys.
8), ktorych gorne pasy dzwigarow glownych wykorzystano jako punkty podpar-
cia dla torow slizgowych (Rys. 9).

Rys. 9. Przgsta wiaduktu nad ul. Starogroblowa we Wroctawiu przed nasunigciem po-
przecznym w miejsce docelowe tzn. w o$ torow wewnetrznych. Zrodto: fotopol-
ska.eu

4. MOST NAD RZ. ODRA WE WROCEAWIU - DEMONTAZ
NA PODPORZE PLYWAJACEJ

Roéwnie istotnym elementem realizacji nowo projektowanego obiektu jest de-
montaz istniejgcego ustroju nosnego. W przypadku przeszkod wodnych, pro-
blem stanowi brak swobodnego dostepu do demontowanej konstrukcji. Przyktad
mostu nad rz. Odra przedstawia dwojakie podej$cie do sposobu rozbiorki przeset
kratownicowych. W przypadku konstrukcji zlokalizowanej nad terenem inunda-
cyjnym, zastosowano mniej skomplikowany sposob usuwania element po ele-
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mencie. Istotne bylo odpowiednie zabezpieczenie konstrukcji przed efektami
kolejnych krokow demontazu. W tym celu wykonano szereg podpor technolo-
gicznych, ktore spowodowaty redukcje poziomu naprgzen w kluczowych ele-
mentach pierwszorzednych. Przgsta nurtowe wysunieto za poludniowy przyczo-
tek obiektu z wykorzystaniem podpory ptywajacej, ztozonej z barki BP-500/11
o nosnosci 4990Mg oraz wielosegmentowej klatki podporowej. Wymagato to
koordynacji dziatan stuzb utrzymania szlaku zeglugi poprzez regulacj¢ poziomu
wod na stopniu wodnym Redzin oraz kontrole zanurzenia barki metoda balasto-
wania. Zmienne warunki przeplywu i znaczace obcigzenie parciem bocznym
wiatru wymusily wyjatkowe $rodki ostrozno$ci poprzez wprowadzenie wielo-
punktowych odciggow stabilizujacych, peligcych takze funkcje urzadzen rekty-
fikujacych kat natarcia konstrukeji (Rys. 10).

wienie czynne

Rys. 10.Schemat zamocowania barki podczas demontazu konstrukcji kratowej w torze
nr 2 linii nr 271

Zlokalizowany za poludniowym przyczotkiem tor $lizgowy wyposazono
w boczne oporniki prowadzace, w celu zachowania kontroli pozycji przedniej
czg$ci przesta. Przemieszczenie ustroju realizowano za pomoca sitownikow
ipretow ze stali wysokiej wytrzymatosci. Masywna poprzecznica umozliwiata
zakotwienie ciggna wylacznie w jednym miejscu. Aby ograniczy¢ czas obshugi
sprzetu migdzy kolejnymi krokami pracy sitownika, zdecydowano si¢ na wyko-
nanie statego stanowiska wyciggowego za torem $lizgowym (Rys. 11 iRys. 12)
i taczenie pretow ze stali wysokiej wytrzymatos$ci gwintowanymi mufami.
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Rys. 11. Operacja zsunigcia istniejacego przesta w torze nr 1. Widok na tor §lizgowy
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Rys. 12. Operacja zsunigcia istniejagcego przgsta w torze nr 2. Widok na podpore ptywa-
jaca

Osobne przesta i rozdzielone ustroje podpor posrednich pozwolily na ciagte
stosowanie ruchu wahadtowego podczas realizacji docelowych ustrojow no-
$nych. Nowo projektowane konstrukcje zostaty zrealizowane jako dwuprzesto-
we kratownice o rozpigtosci teoretycznej Lt = 62,00 + 68,00 m i schemacie sta-
tycznym belki ciggltej (Rys. 13.).

Z uwagi na proporcje rozpictosci przgset w uktadzie belki cigglej oraz ich
wysoka sztywno$¢ nasuw podluzny konstrukcji nie wymagat dodatkowych
punktéw podparcia i uzupehiajacego balastowania (Rys. 14 1 Rys. 15).

Rys. 13. Operacja wspornikowego nasuwu podtuznego przesta wschodniego (tor nr 1)
— przekroczenie filara nurtowego
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Rys. 15. Operacja wspornikowego nasuwu podtuznego przesta wschodniego (tor nr 1)
— faza koncowa

Przedstawiona metoda demontazu i montazu przesel pozwolita na szyb-
kie, oszczedne ibezpieczne wykonanie prac bez konieczno$ci wprowadzenia
zamknig¢¢ torowych w sasiednim torze i przy znikomym ograniczeniu zeglugi na
Odrze.
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5. PRZEJSCIE POD TORAMI W ZMIGRODZIE
~-WYKOP W OSLONIE SCIAN SZCZELNYCH

Obiekty potozone w obrebie stacji (w tym wiadukty kolejowe nad gleboko posa-
dowionymi przejazdami drogowymi i przejscia pod torami dla pieszych) zaleca
si¢ realizowa¢ w obudowie ze $cian szczelnych. Ogranicza to zasieg wykopu,
ilo§¢ prac ziemnych oraz zabezpiecza wykop przed gwaltowna migracja wod
gruntowych. Utrzymanie ruchu kolejowego przy tego typu technologii wymaga
stosowania osobnych komodr zamknigtych z pasem wydzielonym dla potrzeb
przeprowadzenia ruchu lub dodatkowych srodkéw prowadzacych tok szynowy
nad obudowanym wykopem. Podczas realizacji przejscia dla pieszych pod tora-
mi na stacji Zmigroéd zastosowano rozwigzanie uwzgledniajace tymczasowe
wbudowanie konstrukcji odcigzajacej (Rys. 16.). Tego typu technologia bu-
dowy wymaga dodatkowych naktadow na wytworzenie lub dzierzawe konstruk-
cji odcigzajacej typu mostowego, lecz zapewnia swobodng komunikacje w obrg-
bie powstajacego obiektu oraz pozwala unikna¢ etapowania realizacji, czy kil-
kukrotnej mobilizacji sprzetu do wykonania $cian szczelnych. Standardowym
wyposazeniem optymalizujacym obudowg stanowig oczepy Scian szczelnych
oraz zastrzaty irozpory z ksztalttownikow stalowych lub w szczegoélnych przy-
padkach kotwy gruntowe a takze kotwione $ciggi stalowe.

I I [ ] T
WDOK Z GORY— FAZA Il / ETAP 5
1:100 _ |

SEGMENT &

SEGMENT 6

-

SEGMENT 7

SEGMENT 1 | EoMENT 7]

Rys. 16. Rzut przejscia pod torami w Zmigrodzie — technologia budowy z zastosowa-
niem konstrukcji odcigzajacej
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Pierwszym etapem rob6t na przejéciu w Zmigrodzie bylo wbicie obwodo-
wych $cian szczelnych. Zastosowano dwie rozne dlugosci scian (6,0m/ 9,0m)
dopasowujac ich parametry do glgbokosci wykopu oraz odlegtosci od torow
czynnych. Dodatkowo zaprojektowano uktad rozpor (Rys. 17.) poprawiajacych
statecznos$¢ $cian oraz konstrukcje odcigzajaca typu mostowego w postaci tym-
czasowych przgsel belkowych, tak aby umozliwi¢ wykonanie segmentow pod
torami w jednym etapie. Aby otworzy¢ front robot rowniez pod peronami sta-
cyjnymi, zaprojektowano w strefie wykopow tymczasowe kladki dla pieszych.

Waznym elementem projektow technologicznych na stacjach kolejowych
jest identyfikacja oraz prawidlowe zabezpieczenie instalacji obcych na czas ro-
bot. Do zabezpieczenia zastosowano tymczasowe przesta z profili walcowanych
oraz rury dwudzielne z PEHD.

s ol 2T T

Rys. 17. Widok na komor¢ zamknigta w obudowanie ze $cian szczelnych, zabezpieczo-
nych rozporami

6. MOSTY NAD BARYCZA, SOWINA, ORLA, WIADUKT
NAD UL. OSOBOWICKA WE WROCLAWIU
— MONTAZ DZWIGAMI

Projekty technologiczne demontazu istniejgcych przgset oraz montazu przeset
nowo wykonanych zrealizowano uwzgledniajac konkretne typy zurawi drogo-
wych, badz zurawi kolejowych. Wybdr technologii uwarunkowany byt wieloma
czynnikami, w tym dostgpnoscig terenu pod obiektem, warunkami dostarczenia
elementéw wysytkowych w strefe obiektu lub mozliwoscig uzyskania krotko-
trwatych zamknig¢ torowych.

Najczestszym wyborem Wykonawcey Robot byl montaz przy uzyciu zurawi
drogowych, ktére sg tatwiej dostgpne od odpowiednikow kolejowych i wygod-
niejsze w uzyciu od alternatywnych $rodkow montazu.
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Do wbudowania nowych przeset mostu nad rzekg Barycz przewidziano uzy-
cie zestawu dwoch zurawi kolejowych EDK-300/5 oraz platformy, na ktorej
transportowano przesto (wagon 412Z). Z uwagi na fakt, Ze co najmniej jeden
z zurawi kolejowych w kazdym z etapow pracowat na istniejagcym przesle, ko-
nieczna byla analiza no$nos$ci przy jego czeSciowej zabudowie (fapy zurawia
podparte zostaly o pasy gorne blachownic). Kolejnym elementem byto zaprojek-
towanie zawiesi montazowych o geometrii dostosowanej do przyjetej technolo-
gii montazu.
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Rys. 18. Wiadukt nad ul. Osobowicka we Wroctawiu. Rzut przedstawiajacy sposob
demontazu przgsta za pomoca zurawia na podwoziu samochodowym

Do demontazu zachodniego, istniejacego przesta nad ul. Osobowicka, ktore-
go masa wynosita 24Mg uzyto zurawia drogowego o udzwigu maksymalnym
250Mg, ktoéry pracowat na ramieniu o dlugosci 25m (Rys. 18.). Tak duze rami¢
spowodowane byto konieczno$cig usytuowania zurawia za $ciang zabytkowej
fortyfikacji (historyczny blokhauz obronny usytuowany w strefie przyczotka
nrl). Nie byto mozliwosci jego zabudowy w ciagu ul. Osobowickiej, ze wzgledu
na kolizj¢ z trakcjg tramwajowa. Z uwagi na brak mozliwosci wjazdu na nasyp
kolejowy nie bylo réwniez mozliwosci zdemontowania przgsta w strefe miedzy-
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torza. Demontaz przeprowadzono w godzinach nocnych, przy czasowym za-
mknigciu ul. Osobowickiej oraz wylaczeniu napiecia w trakcji tramwajowe;.

Wymienione przyktady nalezy uzupeli¢ o obiekty nad rzekami Sowing
1 Orlg. Kazdy z przedstawionych przypadkow charakteryzowal si¢ odmiennymi
warunkami terenowymi, co nalezato uwzgledni¢ przy analizie stateczno$ci kon-
strukcji zurawia. Gabaryty elementow wysylkowych determinowaly rozbiezne
podejscie do scalenia przgset. W przypadku obiektu nad rz. Orla (Rys. 19) zde-
cydowano si¢ na transport segmentow o dtugosci okoto poéttorej rozpigtosci po-
jedynczego przesta (konstrukcja ciagla wieloprzgstowa), podczas gdy elementy
przesel mostu nad rz. Sowing zostaly wstepnie zmontowane za oczekujacym
przyczoétkiem (Rys. 20.).

Rys. 20. Wstepne scalenie konstrukcji mostu nad rz. Sowing przed transportem Zzura-
wiem na podwoziu samochodowym do docelowego miejsca wbudowania
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7. PODSUMOWANIE

Kompleksowa modernizacja linii kolejowej naklada na projektantow i wyko-
nawcodw robot obowigzek przyjecia takich rozwigzan w projektach technolo-
gicznych budowy i przebudowy obiektow inzynieryjnych, ktére pozwolg na ich
realizacj¢ z jednoczesnym utrzymaniem cigglosci ruchu kolejowego i zapewnie-
niem jego bezpieczenstwa. Kwestia technologicznej mozliwosci realizacji danej
konstrukeji powinna zosta¢ uwzgledniona przez Projektanta juz na etapie Projektu
Budowlanego oraz Projektu Wykonawczego, w $cistym powigzaniu z projektami
branzowymi, w tym w szczegdlno$ci z projektem fazowania robot torowych
i kolejnoscig zamknig¢ poszczegolnych torow. Projektant powinien przewidzie¢
stosowny podziat konstrukcji w postaci dylatacji whasciwych lub pozornych, od-
powiadajacy fazom jej realizacji. Przebudowa obiektow inzynieryjnych z punktu
widzenia technologii realizacji wymaga Scistej wspotpracy z projektantami i wy-
konawcami rob6t branz towarzyszacych Kolejno$¢ robot musi by¢ precyzyjnie
ustalona oraz mie$ci¢ si¢ w harmonogramie zamkni¢¢ torowych. Ta konieczno$¢
niesie za sobg wiele konsekwencji w postaci robot technologicznych zabezpie-
czajacych istniejacy 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 WROCLAW-POZNAN 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 (Wroctaw — 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.



