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Transport szynowy

Przebudowy i modernizacje obiektów 
prowadzone w warunkach utrzymania ru-
chu pociągów wymuszają wygrodzenia 
stref niebezpiecznych. Uzyskano je po-
przez zastosowanie pełnościennych ekra-
nów, dostosowanych do naprzemiennego 
umieszczania konstrukcji tymczasowych za 
pomocą śrub. Ułatwia to montaż i demon-
taż oraz transport elementów konstrukcji. 
Dzięki ekranom podniesione zostało bez-
pieczeństwo ludzi pracujących na sąsied-
nim torze, ochrona przed hałasem oraz 
zjawiskami aerodynamicznymi związanymi 
z przejeżdżającymi (po wbudowanej kon-
strukcji tymczasowej) pociągami. Problem 
posadowienia przęseł tymczasowych na 
linii CMK został rozwiązany dzięki tymcza-
sowym podporom. Wykonano je w ścian-

kach szczelnych, zabudowanych w nasypie, 
za istniejącym przyczółkiem i opartych na 
prefabrykowanym oczepie. Fragment pod 
oczepem stanowi żelbetowa płyta z beto-
nu B35 o grubości 0,50 metra oraz warstwie 
wyrównawczej z chudego betonu B15  
o grubości 0,20 metra.
	 Zabudowę konstrukcji tymczasowych 
wykonano przy całodobowym zamknięciu 
toru nr 1. Wyburzono konstrukcje nośne 
wszystkich obiektów objętych przebudo-
wą. Następnie zabudowano wytworzone 
konstrukcje tymczasowe i dokonano ob-
ciążenia próbnego z prędkością 100 km/h. 
Ten etap prac trwał  1 miesiąc. Po otworze-
niu toru nr 1 do ruchu i zamknięciu cało-
dobowym toru nr 2, wyburzono istniejące 
konstrukcje przęseł modernizowanych 

obiektów i przyczółków w torze nr 2. Na-
stępnie, zgodnie z opracowaną dokumen-
tacją, wykonano nowe konstrukcje przęseł 
i przyczółków. Ten etap robót trwał około 
4 miesiące. Otworzenie toru nr 2 do ruchu 
pozwoliło na ponowne zamknięcie całodo-
bowe toru nr 1 i demontaż zabudowanych 
w nim konstrukcji tymczasowych. Wte-
dy możliwe stało się wykonanie nowych 
konstrukcji przęseł i przyczółków. Etap 
ten trwał 3 miesiące. Na początku grudnia 
przeprowadzono próbne obciążenia dyna-
miczne pięciu przebudowanych obiektów.  
W tym celu wykorzystano tabor porusza-
jący się z prędkością 200 km/h. Pozytywny 
wynik badań pozwolił na dopuszczenie ich 
do eksploatacji z prędkością rozkładową.
	 Za ważne uznano właściwe zaprojek-
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towanie sposobu posadowienia przęseł 
tymczasowych na przyczółkach i podpo-
rach, różne dla każdego z analizowanych 
przypadków. Warunki geotechniczne pod-
łoża budowlanego, nawet na linii CMK, są 
bardzo zróżnicowane i przed podjęciem 
decyzji o wyborze sposobu posadowienia 
trzeba je w pełni rozpoznać. 
	 Po wybudowaniu konstrukcji tymczaso-
wych z obiektów teraz zmodernizowanych, 
zostaną one zabezpieczone tak, aby w przy- 
szłości mogły być ponownie wykorzystane 
przy dalszej przebudowie obiektów na linii 
CMK a w przyszłości na sieci PLK.
	 Dzięki temu, możliwe będzie szybkie 
przywrócenie ruchu na obiektach znisz-
czonych wskutek awarii – do czasu ich 
naprawy. Już teraz trwają badania, a także 
zbierane są doświadczenia na temat za-
stosowania konstrukcji tymczasowych na 
liniach będących w zarządzaniu PLK.
	 Wszystkie konstrukcje zostały zaprojek-
towane i dopuszczone do użytkowania 
zgodnie z obowiązującymi przepisami. 
Dzięki tym nowym rozwiązaniom pociągi 
po modernizowanym obiekcie mogą poru-
szać się z prędkością 100 km/h. Uzyskane 
rezultaty są efektem owocnej współpracy 
Biura Dróg Kolejowych Centrali i Centrum 
Realizacji Inwestycji. Wymierna korzyść, to 
także zwiększenie przepustowości linii w 
czasie przebudowy i modernizacji obiek-

tów inżynieryjnych. Szczególnie jest to 
ważne w przypadku, kiedy roboty prowa-
dzone są jednocześnie w wielu miejscach, 
sąsiadujących ze sobą, tak jak na linii CMK  
w 2010 r. Przyjęte rozwiązania konstruk-
cyjne zmniejszyły ograniczenia w ruchu 
pociągów oraz zwiększyły poziom bezpie-
czeństwa podczas prac w warunkach utrzy-
mania ruchu pociągów w torze sąsiednim. 

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1. Konstrukcja tymczasowa – widok z dołu
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