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W pracy przedstawiono opis projektowanego zamierzenia, jakim jest modernizacja
linii kolejowej E30 na odcinku Krakéw Gtowny Towarowy — posterunek odgalezny
Rudzice, ze szczegdlnym uwzglednieniem przebudowy istniejacych i budowy nowych
obiektow inzynieryjnych, zwlaszcza usytuowanych w historycznym centrum Krakowa.
Przedstawiono ogodlna charakterystyke inwestycji, pokazano skalg¢ projektu w zakresie
obiektow inzynieryjnych.

W dalszej czgsci skoncentrowano si¢ na wybranych obiektach inzynieryjnych zloka-
lizowanych w historycznym centrum Krakowa. Omoéwiono ich konstrukcje, histori¢
powstania, zakres planowanych prac modernizacyjnych i zwigzane z ich przebudowa
uwarunkowania konserwatorskie, wynikajace badz z zabytkowego charakteru obiektu
(wpis do rejestru lub ewidencji zabytkow), badz z usytuowania w obrebie zabytkowych
obszarow urbanistycznych miasta Krakowa.

Zaprezentowano rowniez szereg ilustracji, w tym zdjecia archiwalne i aktualne
omawianych obiektow oraz wizualizacje, przedstawiajace wkomponowanie nowo pro-
jektowanych obiektow w istniejacy krajobraz miejski Krakowa.

Stowa kluczowe: przebudowa, modernizacja, obiekt inzynieryjny, linia kolejowa,
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1. WPROWADZENIE

Dofinansowanie Unii Europejskiej, wydatkowane w ramach Programu Opera-
cyjnego Infrastruktura i Srodowisko, z przeznaczeniem znacznych $rodkéw na
modernizacj¢ i rozbudowe infrastruktury transportowej, umozliwito w ostatnich
latach rozpoczecie zakrojonych na szerokg skale dziatan inwestycyjnych, zmie-
rzajacych do zmniejszenia op6znien w tej dziedzinie 1 pozwala na kompleksowa
modernizacj¢ wazniejszych szlakow kolejowych w Polsce. Proces ten, zapoczat-
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kowany w poprzedniej perspektywie unijnej (lata 2007+2013) kontynuowany
bedzie w latach 2014+2020. W ramach podjetych dziatan modernizacyjnych wy-
remontowane lub przebudowane zostaly znaczace fragmenty sieci kolejowej, inne
s aktualnie w trakcie modernizacji lub znajduja si¢ w fazie przygotowawcze;j.

W ramach modernizacji linii kolejowej E30, nalezacej do Paneuropejskiego
Korytarza Transportowego taczacego Niemcy, Polske i Ukraing, w najblizszym
czasie planowana jest modernizacja odcinka Krakéw Glowny Towarowy — po-
sterunek odgalezny Rudzice, na ktory skladajg si¢ fragmenty linii kolejowych nr
133 Dabrowa Gornicza Zabkowice — Krakow Gtowny Osobowy (odc. od km
67.200 do km 70.799) oraz linii nr 91 Krakow Glowny Osobowy — Medyka
(ode. od km 0.000 do km 16.000). Modernizacja potaczona zostanie z dobudowa
dodatkowych toréw dla linii aglomeracyjnej na odcinku Krakéw Glowny Oso-
bowy — Krakéw Biezanow. Planowana inwestycja realizowana bedzie w syste-
mie ,,projektuj 1 buduj” (zotty FIDIC) i jest obecnie w fazie wyboru Wykonawcy
kontraktowego. Przetarg rozpisany zostat w oparciu o kompleksowy Projekt
Budowlany, stanowigcy rowniez podstawe uzyskania pozwolenia na budowg.

Inwestorem planowanego zadania sg PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. re-
prezentowane przez PKP PLK S.A. Centrum Realizacji Inwestycji Region Polu-
dniowy z siedzibg w Krakowie.

Jednostka Projektowa jest biuro projektéw BBF Sp. z 0.0. z siedziba w Po-
znaniu, ktore opracowato catos¢ dokumentacji projektowej z wytaczeniem do-
kumentacji dotyczacej obiektow inzynieryjnych — projekty obiektow inzynieryj-
nych sporzadzito wroctawskie biuro BPK Mosty s.c. S. Bieganski, J. Bros, dzia-
fajace w ramach Jednostki Projektowej BBF.

2. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA INWESTYCJI

Na modernizowany odcinek linii E30 sktadaja si¢ fragmenty dwoch istniejacych
linii kolejowych:

— nr 133 Dabrowa Gornicza Zabkowice — Krakow Gtowny Osobowy (od-
cinek od stacji Krakow Gtoéwny Towarowy do stacji Krakow Glowny
Osobowy, tj. od km 67.200 do km 70.799),

— nr 91 Krakow Gléwny Osobowy — Medyka (odcinek od stacji Krakow
Glowny Osobowy do posterunku odgaleznego Rudzice, tj. od km 0.000
do km 16.000).

Celem projektowanej modernizacji linii wraz z dobudowg dodatkowych to-
row kolei aglomeracyjnej jest w szczegolnosci przygotowanie infrastruktury
technicznej linii E30 do prognozowanych wielkosci przewozow pasazerskich
i towarowych, dostosowanie przynajmniej do minimalnych parametréw eksplo-
atacyjnych okreslonych w umowach mig¢dzynarodowych AGC/AGTC, tj. do
predkosci v = 100+160 km/h dla pociagéw pasazerskich zestawionych z taboru
klasycznego i v = 80+120 km/h dla pociggdéw towarowych oraz maksymalnego
nacisku 221 kN/o§, dostosowanie przebudowywanych i modernizowanych
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obiektow inzynieryjnych do nacisku 245 kN/o$ oraz zwigkszenie przepustowo-
sci linii kolejowej na odcinku Krakow Glowny Osobowy — Krakow Plaszow —
Krakéw Biezanow.

Zakres prac objetych projektem obejmuje zaréwno kompleksowg moderni-
zacj¢ samej linii E30 na calym odcinku jak i dobudowe torow dodatkowych dla
linii aglomeracyjnej na odcinku od stacji Krakow Gtowny Osobowy do stacji
Krakow Biezandéw. Na odcinku od posterunku odgateznego Gaj do konca opra-
cowania przewidziana zostala rezerwa pod przyszla budowe dodatkowego toru
do Rudzic, co znalazto odzwierciedlenie w konstrukeji obiektow inzynieryjnych
na tym odcinku. Projekt modernizacji linii obejmuje:

— przebudowe uktadow torowych,

— przebudowe istniejacych lub budowg nowych obiektow inzynieryjnych,

— przebudowe infrastruktury kolejowej, niezbednej dla funkcjonowania linii
(sie¢ trakcyjna i zasilanie, sieci elektroenergetyki potrzeb nietrakcyjnych,
sie¢ automatyki kolejowej srk, sieci tacznosci kolejowej, odwodnienie etc.),

— przebudowe istniejacych lub budowg nowych obiektéw kubaturowych
i matej architektury,

— przebudowe uktadow drogowych,

— przebudowe kolizyjnych urzadzen obcych.

Projektem branzy mostowej objete zostaly wszystkie istniejace obiekty mo-
stowe zlokalizowane na modernizowanym odcinku linii kolejowej, powstanie
rowniez pewna liczba nowych obiektow inzynieryjnych, zwigzanych z rozbu-
dowga linii oraz dobudowa torow dodatkowych kolei aglomeracyjnej. Istniejace
obiekty mostowe to w przewazajacej czesci konstrukcje sredniej wielkosci, ty-
powe dla linii kolejowych powstatych w drugiej potowie XIX (objety opraco-
waniem odcinek linii 91) lub na poczatku XX stulecia (wchodzacy w zakres
opracowania odcinek linii 133), kilka to obiekty znaczace, o wigkszej dugosci
lub rozpigtosci przgsel, co jest zwigzane z charakterem przekraczanej przeszko-
dy. Zakres prac inzynierskich planowanych w ramach zadania obejmuje:

— budowe 21 nowych obiektow, w tym 2 mostéw kolejowych o facznej

dh. 460.0 m, 6 estakad kolejowych o tacznej dlugosci 1144.0 m,
1 wiaduktu o funkcji przejscia pod torami o szer. 27.0 m, 1 mostu drogo-
wego o dt. 37.5 m, 3 przejs¢ pod torami o tacznej szer. 75.0 m, 2 kladek
peronowych o tacznej db. 261.0 m, 4 Scian oporowych o tacznej dt. 1350.0
m oraz | przepustu o funkcji przejécia dla ptazow i malych zwierzat o dt.
27.0 m,

— rozbiorke i budowe 14 obiektow, w tym 8 wiaduktow kolejowych o tacz-
nej dt. 129.0 m, 2 mostow kolejowych o tgcznej db. 36.5 m, 1 przejicia
pod torami o szer. 28.2 m, 3 przepustow o tacznej di. 92.5 m,

— rozbudowe 9 obiektow, w tym 6 wiaduktow kolejowych o tacznej dtugo-
$ci 230.0 m, 2 przej$¢ pod torami o tacznej szer. 107.0 m oraz 1 przepustu
odh 32.50 m,
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— przebudowe 5 obiektow, w tym 2 wiaduktow kolejowych o tacznej dtugo-
$ci 24.0 m, koryta rzeki Serafy na dt. 229 m z przetozeniem cieku na dt.
178 m, 1 ktadki dla pieszych oraz 2 przepustow o facznej dt. 52.0 m,

— remont 6 obiektow, w tym 1 mostu kolejowego o dt. 227.5 m, 3 wiaduk-
tow kolejowych o facznej di. 56.0 m, 1 przejscia pod torami o szer. 101.0
m oraz 1 $ciany oporowej o dt. 52.0 m,

— likwidacje jednego wiaduktu kolejowego o dt. 5.0 m.

Wigkszos$¢ projektowanych obiektow to obiekty masywne, zelbetowe lub
z dzwigarow obetonowanych, przy czym, ze wzgledu na niewielka wysokos¢
konstrukcyjng i tatwos¢ wykonania (brak rusztowan, mniejszy zakres ograniczen
w ruchu pod obiektem w czasie realizacji) preferowane byto to ostatnie rozwig-
zanie. Obiekty zelbetowe, prefabrykowane lub monolityczne, to w gtownej mie-
rze przepusty i przejscia dla pieszych pod torami. W przypadku kilku obiektow
zdecydowano si¢ na przgsta o konstrukcji blachownicowej, co wynikato z ko-
nieczno$ci uzyskania szczeg6lnie niewielkiej wysokosci konstrukcyjnej przy
stosunkowo znacznej rozpigtosci, przy czym jednak starano si¢ takich rozwigzan
unikac¢ jako stosunkowo glo$niejszych i mniej trwatych w eksploatacji.

W dalszej czgsci opisano kilka wybranych obiektow zlokalizowanych w ob-
rebie historycznego centrum Krakowa, charakterystycznych ze wzgledu na ich
zabytkowy charakter, potwierdzony odpowiednim wpisem do rejestru lub gmin-
nej ewidencji zabytkow oraz kilka obiektow nowo projektowanych, zlokalizo-
wanych na obszarach obje¢tych ochrong konserwatorskg (zabytkowe uktady
urbanistyczne) lub w ich otoczeniu.

3. PRZEBIEG LINITI KOLEJOWEJ NA TERENIE
HISTORYCZNEGO CENTRUM KRAKOWA

W obrebie historycznego centrum Krakowa linia kolejowa E30 przebiega przez

obszary silnie zurbanizowane, o gestej zabudowie, w duzej mierze o charakterze

zabytkowym. Dotyczy to w szczegdlnosci odcinka od stacji Krakéw Glowny

Osobowy do rzeki Wisty, w mniejszym stopniu poczatkowego odcinka opraco-

wania, do stacji Krakow Gtéwny Osobowy i odcinka bezposrednio za rzeka

Wista.

Na tym odcinku linia przebiega w obrebie lub w otoczeniu zabytkowych ukta-
dow urbanistycznych objetych ochrong konserwatorska. Sg to migdzy innymi:

— uktad urbanistyczny Kleparza wpisany do rejestru zabytkow pod nr A-648,

— uktad urbanistyczny Wesolej wpisany do rejestru zabytkéw pod nr A-650,

— uktad urbanistyczny oraz zespot zabudowy Kazimierza w obrebie tzw. ,,no-
wego miasta” wraz z historycznymi przedmie$ciami: taka $w. Sebastiana,
Podbrzeziem oraz Polami Kazimierzowskimi, wpisany do rejestru zabytkow
pod nr A-1273/M,
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— polozony na prawym brzegu Wisly uktad urbanistyczny dawnego miasta Pod-
gbrza, wpisany do rejestru zabytkow pod nr A-608.

Rys. 1. Plan centrum Krakowa z pokazanym przebiegiem linii kolejowej E30

Wystepuje tu takze kilka wiaduktow kolejowych zabytkowych, objetych
ochrong konserwatorska, ktore zostang opisane w dalszej czgsci artykutu.
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Na odcinku od stacji Krakéw Glowny Osobowy do rzeki Wisty oraz za nia,
w obrgbie przystanku osobowego Krakdéw Zabtocie, istniejaca linia jest dwuto-
rowa 1 przebiega na nasypie.

4. OBIEKTY INZYNIERYJNE ZABYTKOWE

4.1. Wiadukt w km 68.139 linii 133 nad ul. Lokietka

Wiadukt w km 68.139 linii nr 133 nad ul. Lokietka, jest jednoprzestowym, swo-
bodnie podpartym obiektem z przegstem ptytowym z dzwigaréw stalowych obe-
tonowanych, na podporach masywnych, kamiennych, zbudowanym w 1910 r.
Wiadukt wpisany jest do gminnej ewidencji zabytkow pod nr 3331 i podlega
ochronie Miejskiego Konserwatora Zabytkow.

Skrajnia drogowa pod istniejagcym wiaduktem, tak pionowa jak i pozioma,
nie spelnia wymagan normatywnych, nawierzchnia torowa na obiekcie nie spet-
nia warunkéw normatywnych w zakresie wymiaru pionowego pryzmy podsypki.

Zaprojektowano rozbiorke istniejacego i budowg nowego wiaduktu o wick-
szej rozpietosci, spelniajacego wymagania normatywne w zakresie skrajni dro-
gowej poziomej oraz wymagania normatywne ulgowe w zakresie skrajni piono-
wej (wysokos¢ skrajni 3.50 m jak dla drogi klasy L), co wymagato nieznacznego
obnizenia niwelety jezdni pod obiektem. Konstrukcja projektowanego obiektu
jest zblizona do istniejacej — przgsto z dzwigarow stalowych obetonowanych,
podpory masywne, licowane kamieniem. Wymog oblicowania podpor i skrzydet
materialem kamiennym pozyskanym z rozbiorki byt warunkiem narzuconym
w trakcie uzgodnien przez Miejskiego Konserwatora Zabytkow.

4.2. Wiadukt w km 69.073 linii 133 nad ul. Pradnicka

Wiadukt w km 69.073 linii nr 133 nad ul. Pradnicka, jest dwuprzgstowym, swo-
bodnie podpartym obiektem ptytowym, z dzwigaréw stalowych nitowanych,
obetonowanych. Przyczotki wiaduktu masywne, kamienne, podpora posrednia
o konstrukeji lekkiej ramownicy stalowej, nitowanej. Wiadukt wykonany zostat
w 1910 r. i podlega ochronie Migjskiego Konserwatora Zabytkow (wpis nr 4218
w gminnej ewidencji zabytkow).

Pod wiaduktem znajduja si¢ dwie jezdnie o szerokosci po 4.50 m, oraz obu-
stronny chodnik dla pieszych. Skrajnia drogowa pionowa pod obiektem wynosi
3.50 m co jest niewystarczajace dla drogi klasy Z, nawierzchnia torowa na
obiekcie nie spelnia warunkéw normatywnych w zakresie wymiaru pionowego
pryzmy podsypki.

Zaprojektowano rozbiorke istniejacego i budowe nowego wiaduktu w torach
glownych zasadniczych i dodatkowych linii 133, mozliwie wiernie odwzorowu-
jacego konstrukcje historyczng istniejacego obiektu, co byto jednym z wymo-
gow konserwatorskich. Zastosowano przesta z dzwigaréw stalowych obetono-
wanych w ukladzie dwuprzgstowym ciggtym, przyczotki i skrzydta masywne,
licowane kamieniem oraz filar o konstrukcji lekkiej ramownicy stalowej. Wy-
mog oblicowania podpor 1 skrzydel materialem kamiennym pozyskanym z roz-
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biorki byl warunkiem narzuconym w trakcie uzgodnien przez Miejskiego Kon-
serwatora Zabytkow. W konstrukcji nowego obiektu zastosowano ponadto nie-
ktore elementy stalowe, pochodzace z rozbiorki, w tym migdzy innymi orygi-
nalne skrajne fragmenty filara, skrajny, nitowany dzwigar przgsta, wykorzystany
jako maskownica, celem upodobnienia konstrukcji obiektu do istniejacej, co
rowniez uzgodnione zostalo z konserwatorem.

Rys. 2. Ogdélny widok wiaduktu nad ul. Pradnickg od strony poinocne;j

Ze wzgledu na zanizenie skrajni drogowej pionowej konstrukcje obiektu
przystosowano, przez odpowiednie, glebsze posadowienie fundamentow podpor,
do docelowego obnizenia niwelety jezdni, co bedzie mozliwe po przysztej prze-
budowie sgsiednich obiektéw kolejowych w torach bocznicowych, nie przewi-
dzianych do przebudowy na tym etapie.

4.3. Wiadukt w km 0.082 linii 91 nad ul. Lubicz

Zakres projektowanych prac na trzecim z wiaduktow, zlokalizowanym w km
0.082 linii nr 91 nad ul. Lubicz, jest co prawda niewielki, bo ogranicza si¢ do
wymiany uszkodzonych fragmentow konstrukcji nos$nej przesta, wymiany to-
zysk, uzupehienia powlok malarskich i prac nawierzchniowych na obiekcie,
lecz obiekt wart jest wzmianki ze wzgledu na jego zabytkowy charakter, nie-
przecigtne walory architektoniczne i trwate osadzenie w strukturze miejskiej
Krakowa. Obiekt zbudowany zostal w latach 1896+98 wg projektu wybitnego
architekta Teodora Talowskiego i zastgpit pierwotnie w tym miejscu funkcjonu-
jacy przejazd w poziomie terenu. Budowa obiektu wymagata rownoczesnego
obnizenia ul. Lubicz, ktéra na tym odcinku uj¢ta zostata w masywne, kamienne
Sciany oporowe. Catos¢ w literaturze fachowej wymieniana jest najczgsciej pod
nazwa ,,wiadukt i podkop Talowskiego”.
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sl KRAKOW, — Podkop.

Rys. 4. Wspotczesny widok wiaduktu nad ul. Lubicz (stan po remoncie z 2006 r.)

Obiekt jest trojprzestowym stalowym wiaduktem o nawierzchni kolejowej
zamknigtej, na podsypce, z korytem balastowym z blach nieckowych. Podpory
wiaduktu masywne, kamienne: przyczotki petnoscienne, filary stupowe, w for-
mie krepych kolumn kamiennych z rozbudowana baza i niewielka gtowica. Pod
wiaduktem przebiega ulica z wbudowanym torowiskiem tramwajowym i z obu-
stronnym chodnikiem dla pieszych. Obiekt w roku 2006 przeszedt, wraz ze $cia-
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nami oporowymi, gruntowy remont. Wykonane zostaty w szczegolno$ci prace
restauratorskie i konserwatorskie substancji kamiennej, opisane szczegdélowo
w opracowaniu [1], stad stosunkowo niewielki zakres projektowanych prac re-
montowych. W trakcie prac remontowych przywrdocona zostata pierwotna, histo-
ryczna kolorystyka obiektu, z pieczotowitym odtworzeniem ztocen wkompono-
wanego w balustrade monogramu cesarza Franciszka Jozefa I i cesarskiej korony
Habsburgow. Obiekt figuruje w rejestrze zabytkow pod nr A-597, gdzie zostat
wpisany dnia 15.11.1977, i objety jest $cista ochrong konserwatorska Woje-
wodzkiego Konserwatora Zabytkow.

4.4. Wiadukt w km 0.779 linii 91 nad ul. Grzegérzecka / Dietla

Wiadukt kolejowy nad ul. Grzegoérzecka / Dietla w Krakowie, zaprojektowany
przez krakowskiego architekta Leona Mikuckiego, powstat w latach 1861+63
pierwotnie jako most przez Starg Wist¢ w ciggu linii Krakow — Lwow Galickiej
Kolei Karola Ludwika (Galizische Carl Ludwig Bahn). W latach 1878+80 bocz-
ne koryto Wisly zostato zasypane i od tego czasu obiekt pelni funkcj¢ wiaduktu.
Jest jednym z najstarszych obiektow mostowych w Krakowie i jedynym tego
typu obiektem zachowanym na ziemiach dawnego zaboru austriackiego. Wia-
dukt wpisany zostat do rejestru zabytkéw w dniu 5.09.1989 r. pod numerem A-
820 1 podlega $cistej ochronie konserwatorskie;.

Wiadukt zlokalizowany jest w km 0.779 linii kolejowej nr 91 Krakow
Glowny Osobowy — Medyka nad ul. Grzegoérzecka / Dietla w Krakowie (ulica
po zachodniej stronie wiaduktu nosi nazwe Dietla, po wschodniej Grzegorzec-
kiej). Obiekt jest pigcioprzestowym, masywnym, sklepionym wiaduktem kole-
jowym o konstrukcji ceglano-kamiennej (sklepienia ceglane, $ciany czotowe
kamienne), wspartym na masywnych podporach kamiennych. Catkowita dlugos¢
wiaduktu wynosi 98.5 m, szeroko$¢ przesta 10.10 m, kat skosu 73.7°. Na wia-
dukcie zlokalizowane sg dwa tory gtowne linii nr 91.

Rys. 5. Widok historyczny mostu nad Starg Wistg przed jej zasypaniem w 1880 r. (Ar-
chiwum Narodowe w Krakowie / Gazeta Wyborcza)

Przesta wiaduktu tworza potkoliste, ceglane sklepienia w uktadzie gtoéwko-
wym, o grubosci okoto 1.05 m i rozpigtosci w §wietle 10.70 m. Nadhucza wia-
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duktu zamknigte sg $§cianami czolowymi kamiennymi, z poligonalnych blokow
piaskowca, tworzacych wzor zblizony do struktury plastra miodu, zdobionymi
tondami umieszczonymi w osiach podpor posrednich, na wysokosci kluczy
sklepien. W tondach umieszczone zostaty: po stronie zachodniej inicjaty GCLB
(Galizische Carl Ludwig Bahn), a po przeciwnej cyfry 1863, upamigtniajgce rok
powstania obiektu. Do chwili obecnej przetrwaty tylko te ostatnie — inicjaly
kolei galicyjskiej zostaly w latach pigcdziesigtych ubiegltego wieku usunigte.
Sciany czotowe zwieficzone sa gzymsami kamiennymi, na ktorych pierwotnie
umieszczone byly masywne balustrady kamienne, w pozniejszym czasie zastg-
pione lekkimi porgczami z profili stalowych. Podpory obiektu masywne ka-
mienne to filary z regularnych, prostopadio$ciennych ciosow piaskowca, zato-
zone na planie prostokata, z zaokraglonymi krétszymi (bocznymi) krawedziami,
lekko zbiezne ku gorze, zwienczone kamiennymi gzymsami, z zaokraglonymi
fragmentami wystajacymi poza obrys $cian czotowych oraz przyczotki, kon-
strukcyjnie zblizone do potowki filara, z dobudowanymi $cianami bocznymi.
Sciany boczne zostaty dodatkowo optycznie wzmocnione przyporami, rozgrani-
czajacymi korpus filara od skrzydel. Skrzydta masywne kamienne, z regular-
nych, prostopadtosciennych ciosow piaskowca, rownolegte, lekko zbiezne ku
gorze, zwienczone gzymsem kamiennym. Podpory obiektu posadowione sg na
palach drewnianych, a ich fundamenty, w szczegdlnosci trzech pierwszych fila-
row od strony poinocnej, znacznie zaglebione w stosunku do aktualnego pozio-
mu terenu (okoto 4.5 m), co wiaze si¢ z pierwotna funkcja obiektu. Stan tech-
niczny wiaduktu jest bardzo zty.

Krakow S Krakauw

Rys. 6. Widok historyczny obiektu z konca XIX w. po zasypaniu koryta Starej Wisty
(Archiwum Narodowe w Krakowie / Gazeta Wyborcza)
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W ramach prac, zwigzanych z modernizacjg linii, wiadukt zostanie wyre-
montowany i poddany konserwacji oraz poszerzony do uktadu czterotorowego
i wzmocniony. Poszerzenie obiektu wynika z planowanej budowy dwoch dodat-
kowych torow linii aglomeracyjnej. Szczegotowy zakres prac zostat uzgodniony
z Malopolskim Wojewddzkim Konserwatorem Zabytkéw i uzyskat jego akcep-
tacjg, potwierdzong pozwoleniem konserwatorskim.

Poszerzenie wiaduktu polega na dobudowie blizniaczych korpuséw podpor
i sklepien po stronie wschodniej, przebudowie §cian bocznych przyczotkow
w nowej lokalizacji oraz wykonaniu nowych $cian czotowych nadhuczy,
z wykorzystaniem materialu z rozbiorki Sciany oryginalnej. Nowe sklepienia
wykonane zostang jako samonosne, o konstrukcji zelbetowej, z obmurowka
ceglang o ukladzie i wygladzie wzorowanym na cze¢$ci oryginalnej wiaduktu.

Remont i konserwacja zachowanej, zabytkowej czesci obiektu obejmuje
miedzy innymi: naprawe i wzmocnienie sklepien ceglanych, naprawg $cian czo-
lowych po stronie zachodniej, naprawe podpor i $cian bocznych przyczotkow,
czyszczenie 1 konserwacje elewacji. W ramach prac usunigte zostang nieorygi-
nalne elementy wzmacniajgce, odtworzone zostang natomiast pierwotne, braku-
jace elementy wystroju architektonicznego, w tym masywne balustrady na
$ciankach czotowych.

Bim
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-

Rys. 7. Widok wiaduktu nad ul. Grzegérzecka/Dietla od strony wschodniej po przebu-
dowie (wizualizacja G. Kilian)
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Rys. 8. Przyktadowa iluminacja obiektu po przebudowie (wizualizacja G. Kilian)

Wiadukt zostanie odcigzony przez likwidacje wypelnienia nadluczy
i bezposrednie przeniesienie obcigzen taborem na konstrukcje podpor. W tym
celu wykonana zostanie konstrukcja odcigzajaca w formie ptyty ciaglej z dzwi-
garow stalowych obetonowanych, oparta bezposrednio na podporach, z pomi-
nigciem sklepien (istniejacych i dobudowanych).

5. OBIEKTY INZYNIERYJNE NOWO PROJEKTOWANE

5.1.Mosty przez Wisle w km 1.875 linii 91 dla tor6w dodatkowych

Istniejacy most kolejowy przez Wiste, przebudowany w latach 80-tych ubiegte-
go wieku z wykorzystaniem podpor wczesniejszego obiektu, to szeScioprzesto-
wa, swobodnie podparta konstrukcja stalowa blachownicowa, z jazda dolem,
z wydzielonymi przestami w kazdym torze. W ramach modernizacji linii E30
w istniejagcym obiekcie wykonane zostang niezb¢dne prace remontowe, w tym
roboty antykorozyjne oraz naprawa i wzmocnienie podpor.

Dla przeprowadzenia dodatkowych toréow kolei aglomeracyjnej zbudowane
zostang dwa nowe mosty, zlokalizowane po obu stronach istniejacej przeprawy,
kazdy dla jednego toru. W rejonie przeprawy rozstaw zewnetrznych toréw zo-
stanie zwickszony by ufatwi¢ wykonanie mostow oraz umozliwi¢ rozbudowe
zlokalizowanego za rzeka przystanku Krakow Zabtocie. Oba mosty beda miaty
w zasadzie identyczng konstrukcje, ro6zni¢ si¢ beda nieznacznie rozpigtoscig
przeset czesci zalewowych, co wynika z nieco odmiennego usytuowania podpor
mostu dolnego, uwarunkowanego kolizja ze strategicznym uzbrojeniem pod-
ziemnym.

Nowa przeprawe zaprojektowano jako pigcioprzgstowa, sktadajaca sie
z trzech czesci: dwodch czesci zalewowych oraz przgsta nurtowego. Uktad pod-
pér mostow dostosowano do ukladu podpoér mostu istniejagcego, przy czym ze
wzgledu na wymagania dla drogi wodnej klasy III (przesto nurtowe o $wietle co
najmniej 40.00 m) zrezygnowano z podpory w srodku nurtu, co po przebudowie
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istniejacego obiektu umozliwi w przyszto$ci udroznienie calej przeprawy. Przy-
jety uktad podpor zapewnia odpowiednie warunki przeptywu, wymusza rowniez
budowe przesta srodkowego o podwojnej rozpictosci. Podpory mostéw wykona-
ne zostang jako zelbetowe, monolityczne, z posadowieniem na palach, przesta w
konstrukcji stalowej. Konstrukcja przeset jest zréznicowana: cze$ci zalewowe
dwuprzestowe, w uktadzie ciggtym, blachownicowe, z jazda dotem, przesto
nurtowe — tuk ze Sciggiem w uktadzie Langera, o tukach pochylonych do $rodka,
stezonych gorg. Poszczegdlne czgsci mostu sg niezalezne i oddzielone szczel-
nymi dylatacjami. Rozpigtos¢ teoretyczna przgsta nurtowego wynosi 74.40 m.

Rys. 9. Widok og6lny nowych mostéw przez Wiste od strony bulwaru Kurlandzkiego
(wizualizacja G. Kilian)

Rys. 10. Widok ogdlny nowych mostow przez Wiste od strony bulwaru Podolskiego
(wizualizacja G. Kilian)

Poniewaz obiekt zlokalizowany jest w sasiedztwie zabytkowych obszarow
urbanistycznych Kazimierza i Podgoérza oraz ze wzgledu na jego ekspozycje
i znaczng ingerencj¢ w krajobraz tej czgsci miasta jego forma i ostateczny ksztalt
architektoniczny sg wynikiem dlugotrwatych negocjacji, prowadzonych pomig-
dzy Zamawiajacym i Jednostka Projektowania z jednej strony, a zarzadca cieku
(RZGW w Krakowie), stuzba ochrony zabytkow (Matopolski Wojewodzki Kon-
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serwator Zabytkow, Miejski Konserwator Zabytkow) 1 wtadzami miejskimi re-
prezentowanymi przez Architekta i Plastyka Miasta z drugiej.

Ksztalt lukowy $rodkowego przgsta ma nawigzywac do innych, lezacych
w poblizu przepraw mostowych (ktadka Ojca Bernatka, most Kotlarski).

Rys. 11. Przyktadowa iluminacja nowych mostow przez Wiste (wizualizacja G. Kilian)

5.2. Budowa estakad

Projektowane w ramach modernizacji linii kolejowej estakady sa nowym ele-
mentem infrastruktury inzynieryjnej, ktorych budowa wynika z koniecznosci
poszerzenia uktadu torowego na odcinku $rodmiejskim, w zwiazku z budowa
dwoch dodatkowych torow kolei aglomeracyjnej. Realizacja estakad pozwoli na
czgsciowe rozebranie istniejacego nasypu kolejowego i tym samym lepsze wy-
korzystanie przestrzeni miejskiej historycznego centrum Krakowa.

Rys. 12. Estakada w rejonie przystanku Krakow Grzegodrzki. Na dalszym planie wiadukt
nad ul. Grzegoérzecka (wizualizacja G. Kilian)

Planuje si¢ wykonanie facznie trzech estakad kolejowych, obejmujacych od-
cinki:
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— od ul. Kopernika do ul. Grzegérzeckiej (zamiast istniejacego nasypu),

— od ul. Grzegorzeckiej do ul. Miodowej (zamiast istniejgcego nasypu),

— od Wisty do przystanku osobowego Krakow Zabtocie (estakady pod tory
dodatkowe, jako poszerzenie istniejagcego nasypu, po obu jego stronach).
Estakada pomiedzy ulicami Grzegorzecka, a Miodowa na czesci dtugosci be-

dzie poszerzona dodatkowo o perony projektowanego przystanku Krakow Grze-

gorzki. Wzdhiz estakad w obrebie przystanku Krakéw Zabtocie wykonane zostang

dodatkowo niezalezne estakady pod poszerzenie istniejgcych perondw przystanku.

Rys. 13. Estakada wzdluz ul. Blich (wizualizacja G. Kilian)

Estakady zaprojektowane zostaty jako wieloprzgstowe, w uktadzie cigglym,
przy czym dla ograniczenia efektow zwigzanych z odksztatcalno$cig termiczng
oraz ograniczenia sil od hamowania i przys$pieszania uktady wieloprzestowe
podzielone zostaty dylatacjami na odcinki trzy lub czteroprzestowe. Konstrukcja
estakad betonowa masywna, przy czym, w zalezno$ci od projektowanej rozpig-
tosci przgsel, zelbetowa, badz sprezona. Estakady na lewym brzegu rzeki Wisty
(odcinek srodmiejski od ul. Kopernika do ul. Miodowej), o rozpigto$ciach prze-
set w granicach 22.80+23.40 m zaprojektowano jako betonowe, sprezone ka-
blami wewngtrznymi, estakady w obrebie p.o. Krakéw Zabtocie, ze wzglgdu na
mniejszg rozpigtos¢ teoretyczng przesel, wynoszaca 16.30 m, zaprojektowano
jako zelbetowe.

Podpory estakad zelbetowe, masywne. Podpory estakad w obszarze histo-
rycznego centrum Krakowa zaprojektowano jako ramowe, w uktadzie jedno lub
dwunawowym (w zalezno$ci od szerokosci estakady), z zaokraglonymi krawe-
dziami zewngtrznymi, cze¢Sciowo licowane kamieniem. Taki ksztalt podpdr na-
wigzuje do podpor zabytkowego wiaduktu nad ul. Grzegorzecka/Dietla, umoz-
liwia ponadto wykorzystanie przestrzeni pod estakadami np. jako parkingow.
Podpory estakad w obrebie p.o. Krakow Zablocie, ze wzgledu na znacznie
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mniejszg szerokos¢ estakady (po jednym torze) zaprojektowano w formie za-
okraglonych na krawedziach stupoéw prostokatnych, z poszerzong gltowicg, two-
rzacg tawe podtozyskowa.

6. PODSUMOWANIE

Projektowanie i budowa duzych obiektow inzynieryjnych w centrach miast,
zwlaszcza zwazywszy na ich zabytkowy charakter i zwartg zabudowe, zawsze sg
sporym wyzwaniem dla projektantow. Oprocz zwyklych problemow, takich jak
np. bardzo istotne w przypadku obiektow kolejowych wzgledy technologiczne
i konieczno$¢ utrzymania ruchu, czy kwestie zwigzane z zamkni¢ciem niekto-
rych ulic na czas budowy, dochodzg problemy wynikajgce z zabytkowego cha-
rakteru obiektow i1 koniecznosci uwzglednienia réznych, czasami trudnych do
spetnienia oczekiwan stuzb konserwatorskich.

Spetnienie tych warunkéw i osiagnigcie porozumienia czasami wymaga spo-
ro dodatkowego czasu, co powinno si¢ uwzglednia¢ projektujac harmonogram
zadania.
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RECONSTRUCTION OF ENGINEERING STRUCTURES, PLANED IN THE
FRAMEWORK OF THE RAILWAY LINE E30 KRAKOW — RUDZICE
MODERNISATION IN COMPLIANCE WITH CONDITIONS RESULTING
FROM INVESTMENT LOCATION IN THE HISTORICAL CENTRE OF
KRAKOW

Summary

The work describes planned investment, which is modernization of the railway line
E30 Krakow Main Goods Station — Rudzice turnoff checkpoint, with a particular focus on
reconstruction of existing and construction of new engineering structures, especially that
situated in the historic centre of Krakow. The general outline of the investment has been
shown, the scale of the project in the field of engineering structures has been presented.

The later section focuses on selected engineering objects which are located in the
historical centre of Krakow. Their construction, the story of erection, the scope of the
planned modernisation works and relevant conservation terms, resulting either from the
historic nature of the object (the entry in the register or the commune record of historic
monuments) or from the location within the urban conservation areas of Krakow have
been discussed.

A series of illustrations, including archival and up-to-date photographs of the de-
scribed engineering objects, as well as photorealistic visualisations, showing the layout
of newly designed structures in relation to existing urban landscape of Krakow have
been also presented.



