1. ТЕХНОЛОГІЧНА ЧАСТИНА
1.1. КОМПЛЕКС РОБІТ ПО ПЕРЕВЛАШТУВАННЮ ЗАЛІЗНИЦЬ
Останнім часом до якості перевізного процесу на усіх видах транспорту, і зокрема на залізницях, предъяв​ляются нові, вищі, вимоги. На перший план виходять вимоги клієнтів відносно комфортності проїзду, з​кращения термінів знаходження в дорозі.

Введення в практику нової якості перевезень призводить до різкого підвищення вимог до інфраструктури залізниць : створенню нового рухливого складу, станційних пристроїв, модернізації систем сигналізації, інформації, зв'язки і в пер​вую черга перевлаштуванню усіх основних елементів залізничного шляху (плану і профілю лінії, штучних споруд, земляного полотна, верхньої будови колії).

Під "перевлаштуванням залізниць" розуміється їх пере​хід на новий життєвий цикл внаслідок того, що усі існуючі резерви для вирішення конкретних завдань вичерпані. До таких завдань відносяться:

-
вступ швидкісного (високошвидкісного руху);

-
різке збільшення вантажообігу.
При перевлаштуванні залізниці виконують багато-чисельні і різноманітні роботи, які мають бути пов'язані в єдиний комплекс, представлений на рис. 1.1.

Нове залізничне будівництво на ділянках винесення траси на ізольоване земляне полотно, перенесення станційних майданчиків на інші місця припускає:

-
спорудження нових водопропускних споруд;

-
відсипання земляного полотна;

-
спорудження нової верхньої будови шляху;

-
спорудження станції на нових майданчиках (якщо в цьому є необхідність), з виконанням комплексу усіх вище перелічених робіт, з будівництвом будівель вокзалів, депо, об'єктів водопостачання і водовідведення; устаткування стрілок електричної централізації і так далі;

-
електрифікацію нових ділянок і нових станцій;

-
монтаж пристроїв зв'язку і СЦБ, В'ючи, енергопостачання.

Детальні відомості про ці види робіт при новому залізничному будівництві, спорудженні других шляхів і електрифікації лінії приводяться в підручнику [1] і навчальному посібнику [2].

Посилення і реконструкція існуючих споруд на пері​гонах складається з:

Введення в практику нової якості перевезень призводить до різ​кого підвищення вимог до інфраструктури залізниць : створенню нового рухливого складу, станційних пристроїв, модернізації систем сигналізації, інформації, зв'язки і в пер​вую черга перевлаштуванню усіх основних елементів залізничного шляху (плану і профілю лінії, штучних споруд, земляного полотна, верхньої будови шляху). 
2. Під "перевлаштуванням залізниць" розуміється їх перехід на новий життєвий цикл внаслідок того, що усі існуючі резерви для вирішення конкретних завдань вичерпані. До таких завдань відносяться:

-
вступ швидкісного (високошвидкісного руху);

-
різке збільшення вантажообігу.

В процесі перевлаштування окремі споруди можуть бути реконструйовані з максимальним збереженням існуючих конструкцій, а інші - замінені на нові. Так, при односторонньому подовженні труб зберігають ланки труб і один з їх ого​ловків, що знаходяться в справному стані під існуючим земляним полотном. Зберігається при відповідному його підсиленні і земляне полотно. В той же час наново перебудовують водопропускні і водовідвідні споруди, що знаходяться в ава​рійному стані і що не забезпечують пропуск розрахункової кількості води. У комплекс перевлаштування залізниць входить реконструкція або посилений капітальний ремонт верхньої будови шляху. З цією метою вирізують забруднений баласт, підсилюють основний майданчик існуючого земляного полотна.
1.2. ПРОЕКТ ОРГАНІЗАЦІЇ БУДІВНИЦТВА (ПЕРЕВЛАШТУВАННЯ) ЗАЛІЗНИЦІ

Одним з основних розділів проекту (ТЭО) є проект організації будівництва (перевлаштування) залізниці (ПОС). Складають його одночасно з розробкою інших розділів проекту в ув'язці з конструктивними, технологічними і об'ємно-планувальними рішеннями і методами перевлаштування окремих споруд.

У розробці ПОС на перевлаштування залізниці приймають участь представники ген- і субпідрядних організацій. З їх участю складають: основні положення по організації перевлаштування по окремих титулах і в цілому; транспортні схеми доставки матеріалів, конструкцій і виробів; пропозиції про розвиток виробничої бази підрозділів; схему розміщення баз реконструкцій; проектні рішення по виконанню робіт в складних і обмежених умовах (при перевлаштуванні стан​ций, наприклад).

3. Принципові рішення по організації, призначені на передпроектній стадії при складанні і порівнянні схем перебудови залізниці, отримують свій подальший розвиток. У ПОС (якщо проект виконується традиційним способом - відповідно до завдання замовника) виділяють фронти робіт (перегони, ділянки шляху, складні об'єкти), що виставляються на торги і становлять тендер, за виконання робіт по якому несе відповідальність окремий під​рядчик. Терміни завершення робіт в цілому по окремих тен​дерам мають бути пов'язані.

Основне призначення ПОС по перевлаштуванню залізниці те ж, що і по новому будівництву [1]:

-
визначення доцільної послідовності реконструк​ції споруд на окремих ділянках;

-
встановлення оптимальної тривалості перевлаштування як в цілому по лінії, так і по окремих видах робіт, ос​новного і підготовчого періодів;

-
встановлення термінів постачань будівельних матеріалів, конструкцій, технологічного устаткування;

-
встановлення порядку розгортання робіт по перевлаштуванню;

-
призначення місць розміщення матеріальних баз;

-
визначення послідовності здачі ділянок в постійну експлуатацію (уточнення порядку, прийнятого на стадії аван- проектування).

Крім того, ПОС служить підставою: для планування капітальних вкладень, фінансування перевлаштування, віднесення витрат на відповідне джерело фінансування; для забезпечення його кадрами, матеріально-технічними ресурсами, а так само для організації довготривалих потоків.

Прийняті рішення беруть за основу для розробки генеральними підрядчиками на стадії виробничого календарного планування ПІР (см. п. 1, рис. 1.2).

Дані ПОС використовують для визначення вартості перебудови і складання кошторисів. Відповідно до графіка організації будівництва встановлюють схему адміністративного ділення, визначають терміни передислокації підрозділів по трасі.

ПОС разом з ПІР і виробничими ПОС служать керівництвом для оперативного виробничого планування, кін​троля і обліку будівельного виробництва. Прийняті організаційні рішення істотним чином впливають на призначення конструкції споруд, земляного полотна, використання певних матеріалів.

При проектуванні організації будівництва (перевлаштування) залізниці разом з принциповими рішеннями, отриманими на попередній стадії, використовують наступні початкові дані: матеріали з інших розділів проекту, результати дослідження і обстеження умов будівництва; Тривалість робіт підготовчого періоду Тп, днів, дорівнює:

Tп=tп+Lг\τу
де tп - період розгортання потоку робіт підготовчого періоду; Lг - будівельна довжина головних шляхів ділянки, для якої будують графік організації будівництва.

Роботи підготовчого періоду повинні закінчуватися до початку реконструкції штучних споруд. Період розгортання комплексного потоку робіт підготовчого періоду може бути прийнятий рівним 1 міс. При плануванні організації будівництва при перевлаштуванні залізниці він значно менший, ніж при новому будівництві (так само як і загальна тривалість підготовчого періоду Тп. Це пов'язано з тим, що об'єми робіт при переобладнанні лінії значно менші, ніж при новому будівництві, - по підготовці території будівництва (розчищенню смуги відведення); немає необхідності будувати автомобільну дорогу (на окремих ділянках вона вже є, а спорудження землевозних доріг входить в комплекс робіт по посиленню земля​ного полотна); кількість тимчасових будівель і споруд також менше, оскільки мобільні підрозділи розміщують свій персонал в інвентарних будівлях; для тимчасового контактного зв'язку і енергопостачання можна використовувати існуючі лінії зв'язку і електропередачі.

Роботи виконують в два етапи.

Перший етап - над дефектними трубами монтують розвантажувальні мости, під їх захистом розкривають насипи до фунда​ментів існуючої труби. Ці роботи в укрупненому графи​ке організації будівництва не деталізують і відводять на них по 3-4 дні; виконують послідовно розбирання оголовків, ланок труб і фундаментів. Часто фундаменти можуть зберігатися.

Другий етап - здійснюють нове будівництво, включаючи також подовження існуючих труб, придатних до подальшої експлуатації, так і укладання труб вже відповідних розмірів замість демонтованих дефектних. Комплекс робіт той же, що і при новому залізничному будівництві, але має певну специфіку. Він складається: з підготовчих робіт [1]; риття котлованів і їх зачистки після розбирання дефектних труб; щебеневою підго​товки (якщо вона потрібна); демонтажу оголовків подовжуваних простуючих труб; монтажних робіт (пристрій фундамен​тів, ланок труб і оголовків); гідроізоляції труб; бетонування лотків (з попередньою підготовкою); засипки пазух і труб на 0,5 м.
У графіці організації будівництва (см. рис. 1.1) на першому етапі показують (з розрахунком термінів) тільки демонтаж труб 2, а на другому (також з розрахунком термінів) - роботи по риттю котлованів, монтажні і гідроізоляційні 5, по яким були визначені об'єми (див. таблицю.2.8 [5]). На усі інші роботи відводять при побудові графіка 3-4 дні.

Тривалість демонтажу кожної дефектної труби визначають по формулі:
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де Wогі, Wзві, Wфі, - об'єми робіт по демонтажу оголовків, ланок і фундаментів, відповідно, на кожній і-й трубі (з відомості об'ємів робіт (див. таблицю. 
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нор​ми витрат праці на демонтаж 1 м3 оголовків, ланок і фунда​ментів, відповідно на кожній трубі, людино-день (Приклад 2) [8]. При розбиранні конструкцій їх слід використовувати з коефіцієнтом 0,5. Результат ділять на 8, щоб перевести людино-години (чол.-ч) в людино-дні (чол.-дн.);- склад бригади робітників, виконую​щих демонтаж існуючих труб, чел.; 1,4 - коефіцієнт, що враховує переведення робочих днів в календарні.

Тривалість робіт на кожній (і-й) трубі при її подовженні і новому будівництві (на місці розібраної дефектної) визначають по формулі
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- об'єми робіт : по розбиранню існуючого оголовка при подовженні труби (чи двох при двосторонньому подовженні), м3; розробці котловану під подовженою частиною труби (чи по його зачистці), м3; пристрою фун​даментів, ланок труби і оголовків, м3; гідроізоляції труби (обмазувальною і прокліювальною), відповідно, м2;
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норми витрат праці, чол.год, на одиницю об'єму : розбирання існуючих оголовків при подовженні труби (0,5 від вживаної при новому будівництві); розбирання (зачистки) кот​ловану; пристрої фундаментів, ланок труби і оголовків (відповідально); Яи - склад комплексної бригади по спорудженню нових (подовженню існуючих) труб; 8 і 1,4 - коефіцієнти переведення відповідно чол.-год. в чол.-дн. і робочих днів в календарні.

По улаштуванню нових труб (чи подовженню існуючих) може бути розраховано за формулою:
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- тривалість підготовчих робіт на першій трубі, дні (устаткування майданчика, спорудження під'їзних доріг, геодезичні роботи, тимчасове відведення води і так далі); 
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- сумарна тривалість робіт по розробці котловану, пристрою фундаментів, ланок труб і оголовків, гідроізоля​ції, на усіх (п) трубах, що входять в потік, дні; - тривалість обробних робіт на останній (л-й) трубі (бетонування лотків, засипка пазух і труби на 0,5 м).
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- тривалість підготовчих робіт на першій трубі, дні (устаткування майданчика, спорудження під'їзних доріг, геодезичні роботи, тимчасове відведення води.

Останнім часом до якості перевізного процесу на усіх видах транспорту, і зокрема на залізницях, предъяв​ляются нові, вищі, вимоги. На перший план вихо​дять вимоги клієнтів відносно комфортності проїзду, покращення термінів знаходження в дорозі.

Введення в практику нової якості перевезень призводить до різкого підвищення вимог до інфраструктури залізниць : створенню нового рухливого складу, станційних пристроїв, модернізації систем сигналізації, інформації, зв'язки і в пер​вую черга перевлаштуванню усіх основних елементів залізничного шляху (плану і профілю лінії, штучних споруд, земляного полотна, верхньої будови шляху).

Під "перевлаштуванням залізниць" розуміється їх пере​хід на новий життєвий цикл внаслідок того, що усі існуючі резерви для вирішення конкретних завдань вичерпані. До таких завдань відносяться:

-
вступ швидкісного (високошвидкісного руху);

-
різке збільшення вантажообігу.
1.3.
ОРГАНІЗАЦІЯ РОБІТ ПО ПЕРЕВЛАШТУВАННЮ ВОДОПРОПУСКНИХ СПОРУД
Перевлаштування водопропускних споруд можна вести трьома методами: комплексним (послідовним і паралель​ним), комплексно-потоковим і потоковим. При використанні комплексного методу комплексна бригада кінцевої продук​ції повністю завершує усі роботи на кожному окремому спорудженні.

Роботи таким методом можна вести по усіх спорудах схоже (окремо по трубах і малих мостах) - спочатку на першій споруді, а після повного їх завершення бригади переходять на наступну і далі на інші. Загальна їх тривалість  буде максимальною, такою, що складається з термінів перевлаштування усіх споруд. Потреба ж в людські ре​сурсах - мінімальна (досить однієї бригади). 
-
електрифікації залізниць (кількість дефектних опор контактної мережі, які вимагається замінити, нових на ділянках винесення траси, тягових підстанцій, що вимагають реконструкції; супутні роботи);

-
перевлаштуванню станцій і вузлів (об'єми реконструкції водо​пропускних і водовідвідних споруд, земляних робіт по розшитенню станційних майданчиків; 
- протяжність станційних шляхів, що укладаються знову або перекладаються; кількість стрілочних переведень, що укладаються знову і що перекладаються; підсилені капітальні і середні ремонти станційних шляхів; рекон​струкція пристроїв електрифікації, зв'язки, СЦБ, енергопостачання і інших). Проекти перевлаштування станції складають спеціалізовані проектні інститути, наприклад "Желдорпроект". Вони ж повинні складати і ПОСи. Ведучий проектний інсти​тут виконує ув'язку по термінах і ресурсах робіт по перевлаштуванню станцій з основними роботами на перегонах.
На рис. 1.1 представлений графічний матеріал, що входить до складу проекту організації будівництва (перевлаштування) залізниці, розроблений для другого випадку перевлаштування, - з виносами частини траси на нове земляне полотно.

У верхній частині фрагмента календарного графіка організації будівництва розміщують схемний подовжній про​філь (см. рис. 1.1, ). На ньому показують: роздільні пунк​ти; місця розміщення водопропускних споруд з указани​м їх типу і прив'язкою до пікетажу; робочі відмітки насипів і виїмок в найбільш характерних місцях траси; кіломет​раж.
а - схемний подовжній профіль; б-ситуаційний план; у - графік по масивних об'ємів; г-об'єми основних робіт; д - графік організації будівництва (з виносами окремих ділянок залізниці на нове земляне полотно); 1 - підготовчий період; 2 - розбирання існую​чих водопропускних труб; 3 - пристрій нових труб і подовження існуючих; 4 - реконструкція великого моста; 5 - устаткування перевантажувального кар'єру на станції; б- присипка до нижньої частини насипів грунту з перевантажувальних кар'єрів; 7 - присипки і досипання до верхньої частини насипів грунту з використанням возки потягу; розробка грунту виїмки екскаваторним модулем і відсипання ним нижній частині насипів на ділянках (на виносах траси), що примикають до неї; 9 - те ж, верхній частині насипів; 10 - реконструкція існуючих шляхів; 11 - укладання першого і другого ланкового шляху на ділянках винесення траси; 12 - баластування першого і другого шляхів на три шари (пісок - 20 см, щебінь - 35 см); 13 - перевлаштування станції примикання; 14-реконструкция контактної мережі на станції; 75 - те ж, на перегонах; 16 - пристрій контактної мережі на ділянках винесення траси; 17 - заміна на ділянках винесення траси безстикового шляху на стиках; 18 - реконструкція тягових підстанцій : 19 - перевлаштування засобів зв'язку, СЦБ і енергопостачання на станції; 20 - те ж, на перегонах; 21 - устаткування новими пристроями зв'язку, СЦБ і енергопостачання ділянок винесення траси; 22 - завершальний (пуско-налагоджувальний) період; 23-трас​са на існуючому земляному полотні; 24 - винесення траси на нове полотно; 25 – притрасові і землевозні автомобільні дороги; 26-ланкозбиральна база; 27 - база комплектування; 28 - ремонтні майстерні; 29 - центральний матеріальний склад; 30 - полігони; 31 - базовий або вахто​вий елемент; 32 - місця базування підрозділів (СМП, ПМС, МП).
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Рис.1.1. Схемний подовжній профіль залізничної лінії

2. ПРОЕКТНА ЧАСТИНА
2.1.
ПЕРЕВЛАШТУВАННЯ МОСТІВ

Проектування мостів при перевлаштуванні залізниці ведуть з урахуванням конструктивних рішень і досвіду експлуатації діючих споруд. При цьому беруть до уваги їх фізичний стан, вантажопідйомність, зміну плану лінії (зрушення), а також тривалість і режим використання після реконструкції (зміна умов експлуатації залізниці і потоку, що перетинається, і так далі), передбачають видалення наявних в конструкціях дефектів, ліквідацію недоліків, а також розробку заходів по поліпшенню роботи водопропускних споруд.

Існуючі на експлуатованих залізницях малі мости в більшості своїй одно-пролітні, балочні, з отвором від 2 до 15 м. Опори і пролітні будови мостів різноманітні, розрізняються формою і розмірами. Масивні їх засади роблять з бутового каменю з облицюванням або з бетону на фунда​ментах дрібного заставляння, а в деяких випадках - на елементах із залізобетонних паль [3].
Частенько вимагається повне розбирання існуючих засад і опор і заміна їх на нові. Комплекс робіт при цьому той же, що і при будівництві нових ліній, з урахуванням того, що для виконання багатьох операцій вимагаються "вікна" в русі потягів або не​обходжений організовувати рух потягів по обходах. Якщо ж є можливість використовувати існуючі опори (після ремонту) і при невеликих зрушеннях шляху, то виробляють наращування їх по індивідуальних проектах.

При великих зрушеннях (4,5 м і більш) і поєднаному земля​ному полотні до існуючих малих мостів пристроюють мос​ти із збірного залізобетону, як це роблять при будівництві других шляхів [8]. В окремих випадках до низьких мостів прибудовують залізобетонні прямокутні водопропускні труби. Ширина труби має бути такою ж (чи небагато меншою), як і ширина існуючого моста.

В основному ж до існуючих мостів пристроюють мости із залізобетонними пролітними будовами завдовжки 2,95-16,5 м і збірними опорами (свайними і стійковими) або збірними устоями, що мають паралельні укісні крила. Схема прибудованого моста має бути такою, щоб ширина його отвору відповідала ширині існуючого моста. Підвищення низу пролітної будови моста над горизонтом води (чи проїждчій частини автомобільної дороги, якщо це шляхопровід) повинно бути таким же, як і у тих, що знову будуються.

Мости зі свайними опорами зводять в усіх випадках, коли під​стилаючі грунти допускають занурення паль безпосередньо або з попереднім бурінням лідерних свердловин. Палі занурюють в два або в три ряди упоперек моста. Дворядне розташування паль економічніше, проте його не можна застосовувати в мостах на кривих.
Стійкові опори застосовують в грунтах, в яких неможливо навантажити палю на розрахункову глибину. Основним недоліком їх опор є необхідність пристрою складних грунто-містких
утримуючих обгороджувань насипу або використання розвантажувальних пакетів при розробці котлованів під фундаменти.

На рис. 1.2. представлена конструкція пристроюваного збірного залізобетонного моста (схема його - 6+11,5+6 м) з паль​овими опорами. Перехідні прольоти укладають, оскільки потребується відсипання конусів з полуторними ухилами. Палі занурюють вертикально через насип, що злежався, заввишки до 3 м. Використання коробів подовження 1 дозволяє спростити  конструк​цію грунто-утримуючих обгороджувань насипу (рис. 1.2).

Роботи по прибудові моста в основному виконують без перерв в русі потягів. Виняток становить установка залізобетон​них коробів. Послідовність виконання робіт наступна:

-
після підготовки до робіт в "вікно" і при його отриманні розбирають верхню будову шляху;

-
бульдозером зрушують баласт і зрізають насип до низу коробів, це одночасно і відмітка верху майданчика під направляючі кондуктори для занурення паль;

-
гусеничним краном за існуючими засадами встановлюють короба;

-
забивають дерев'яні палі і ставлять щити грунто-утримуючих обгороджувань насипу;

-
короби і щити поза межами робочих майданчиків під засади по​слойно (з ущільненням) засипають грунтом до контура насипу.
2.1.1.Прибудова до існуючого мосту однопролетного моста зі стійковими опорами

Занурення паль і монтаж опор виконують звичайними мето​дами. Після занурення паль додатково зрізають конуса і готують робочі майданчики для занурення паль проміжних опор. Готові засади засипають дренуючим грунтом і витягають щити обгороджування. Конуса і русла потоку укріплюють бетонними плитами.
На рис. 1.3 представлена конструкція пристроюваного одне​пролітного моста із стійковими опорами (довжина прольоту 11,5 м) - Скорочення довжини моста досягли за рахунок відсипання конусів  з укосом 1:1 (висота насипу 3 м).
Послідовність робіт :

-
пристрій грунтоутримуючих обгороджувань насипу;

-
в "вікно" невеликої тривалості забивають по два елементу обгороджувань з кожного боку моста. Виділення "вікна" вимагається, оскільки устаткування під час роботи потрапляє в межі габариту наближення будов;

-
занурення інших елементів обгороджувань;
-
видалення грунту конусів і розбирання зміцнення русла в межах котловану під нові фундаменти;

-
спорудження опор, відсипання конуса, зміцнення русла;

-
дерев'яний шпунт зрізають під час засипки пазух котло​вану.

На рис. 1.3 представлений приклад прибудови до моста залізо​бетонної труби.
 Для захисту пролітних будов моста від засмічення баластом і грунтом розширюваного насипу передбачена огороджуюча підпірна стінка з типових елементів куткового перерізу.
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Рис.1.2. Споруда  пальових опор
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Рис. 1.3. Прибудова до існуючого мосту одно-прольотного моста зі стійковими опорами

Найбільш поширеним видом перевлаштування мостів, разом з реконструкцією опор мостів, являється заміна пролітних будов. Вантажопідйомність пролітних будов підвищують заміною їх на нові або шляхом їх посилення. Метод підвищення вантажопідйомності моста вибирають на основі техніко-​економічної оцінки, яку виконують до складання проекту організації робіт. При цьому необхідно враховувати витрати, що викликаються ніяковістю від руху потягів. Спосіб заміни пролітних будов залежить від багатьох чинників, і в першу чергу від їх довжини. Пролітні будови малих мостів замінюють з використанням стріловидних і консольних кра​нів. Організація і способи ведення робіт по заміні проліт​них будов при перевлаштуванні мостів аналогічні тим що застосовуються при будівництві нових мостів [3]. Проте необхідно враховувати рух по мосту транспорту, виділення "вікон" для виконання основних робіт.
Послідовність робіт :

-
улаштування грунто-затримуючих обгороджувань насипу;

-
в "вікно" невеликої тривалості забивають по два еле​менти обгороджувань з кожного боку моста. Виділення "вікна" вимагається, оскільки устаткування під час роботи потрапляє в межі габариту наближення будов;

-
занурення інших елементів обгороджувань;

-
видалення грунту конусів і розбирання зміцнення русла в межах котловану під нові фундаменти;

-
спорудження опор, відсипання конуса, зміцнення русла;

-
дерев'яний шпунт зрізають під час засипки пазух котло​вана.

Для захисту пролітних будов моста від засмічення баластом і грунтом розширюваного насипу передбачена огороджуюча підпірна стінка з типових елементів куткового перерізу.

Найбільш поширеним видом перевлаштування мостів, разом з реконструкцією опор мостів, являється заміна пролітних будов. Вантажопідйомність пролітних будов підвищують заміною їх на нові або шляхом їх посилення. Метод підвищення вантажопідйомності моста вибирають на основі техніко-​економічної оцінки, яку виконують до складання проекту організації робіт. При цьому необхідно враховувати витрати, що викликаються ніяковістю від руху потягів. Спосіб заміни пролітних будов залежить від багатьох чинників, і в першу чергу від їх довжини. Пролітні будови малих мостів замінюють з використанням стріловидних і консольних кра​нів. Організація і способи ведення робіт по заміні проліт​них будов при перевлаштуванні мостів аналогічні тим що застосовуються при будівництві нових мостів [3]. Проте необхідно враховувати рух по мосту транспорту, виділення "вікон" для виконання основних робіт. До поширених видів реконструкцій мостів відноситься також перевлаштування мостового полотна для підвищення його довговічності і безпеки руху потягів.
При реконструкції експлуатованих мостів для заміни прольотних будов використовують крани на залізничному ходу - стріловидні (при довжині пролітних будов до 35 м) і консоль​ні (при довжині пролітних будов до 45 м). Тип крану визначають по технічним і економічним параметрам. До технічних параметрів відносяться: вантажопідйомність, виліт стріли, підстріловидний габарит, маса крану і так далі. При цьому враховують: довжину моста, схему розбиття його на прольоти; відстань до сусідніх шляхів; наявність контактної мережі, ліній зв'язку і електро​передачі; вантажонапруженість лінії; види перевезень; план і профіль шляху на мосту і на підходах до нього; тип наявного в розпорядженні у будівельників локомотиву і рухливого складу! з конструкціями пролітних будов; здатність, що несе, елементів існуючого моста (можливість розміщення на ньому будівельних кранів і робочого потягу); необхідність влаштування допоміжних опор для тимчасового перевантаження проліт​них будов, опор аутригерів. До економічних парамет​рам відносяться: продуктивність крану, вартість машино-зміни, кількість обслуговуючого персоналу, відпускна ціна крану і комплектуючих машин і устаткування, вартість орен​ди, плата за лізинг і так далі
Найбільш поширеним способом заміни мостів малого прольоту і установки розвантажувальних пакетів є виконання цих робіт за допомогою стріловидних повно-поворотних кранів на залізничному ходу, що мають велику маневреність і універсальність в роботі, можливістю зміни вильоту стріли і висоти гака і так далі. Окрім заміни пролітних будов, крани з основними і допоміжними конструкціями використовують для виконання ряду супутніх вантажних операцій.
Нову пролітну будову, заздалегідь підготовлену для уста​новки на мосту, вантажать краном на залізничний рухомий склад і подають разом з краном до місця установки. Тут кран приводять в робоче положення (встановлюють на аутригери, навішують противаги і так далі). Краном знімають підмет заміні стара пролітна будова; встановлюють на підферменні майданчики засад (якщо це передбачено проектом) прокладки або підфермові камені, а на шафову і зворотні стін​ки засад - блоки нарощування їх по висоті. Потім краном встановлюють на місце блоків нової пролітної будови.
В процесі виконання цих операцій кран може міняти викиди стріли, повертати її в різних напрямах і манев​рувати.
Таким чином, стріловидними кранами можна виконувати увесь комплекс робіт по демонтажу старих і монтажу нових конструкцій засад і пролітних будов, спорудженню труб з блоків. При цьому немає необхідності в допоміжних операціях по поперечному насуванню під кран і викочуванні убік від шляху елементів і деталей споруд, як це має місце при роботі з неповоротними консоль​ними кранами.
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