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Czy budownictwo podziemne
w Polsce rozwija sie réwnie dy-
namicznie jak w innych krajach?
Ogodlnie rzecz biorac, niestety niezbyt
dynamicznie. Nalezy jednak stwierdzi¢,
ze w niektorych segmentach budownic-
twa podziemnego w ostatnich latach co$
wreszcie drgneto — gtéwnie w segmencie
garazy podziemnych. Tu zaczynamy sto-
sowa¢ rozwiazania podobne do spoty-
kanych w krajach wysoko rozwinietych.
Polscy decydenci wreszcie zrozumieli,
ze nalezy garazowac pod ziemia i tego
czesto wymagaja przy nowych inwesty-
cjach. Gtéwnym powodem dla takiego
podejscia do problemu parkowania sa-
mochodow jest kurczaca sie przestrzen
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na powierzchni miast.
Stuszng 1 naturalng
tendencja stalo sie wiec
intensyfikowanie ga-
razowania pod ziemig,
gdyz przestrzen ponad
poziomem terenu stala
si¢ zbyt cenna, aby zaj-
mowaly ja samochody.
Przestrzen ta powinna
by¢ pozostawiona dla
innych funkcji, przede
wszystkim zwiazanych
z diluzszym przebywa-
niem ludzi, jak funkcja
mieszkalna czy biurowa.

Réwnie duzo, a moze
nawet wiecej, dzieje si¢
w obszarze budownic-
twa zwiazanego z pod-
ziemng infrastruktura
sieciowa miast. Od
konca lat 90. ubiegtego
stulecia Polska stala sie
powaznym rynkiem dla
technologii bezwykopo-
wych. W tym obszarze
osiggnieto liczne suk-
cesy i stan rozwoju tego
typu budownictwa pod-
ziemnego w niektérych
polskich miastach jest
co najmniej zadowala-
jacy.

Najgorzej oceniam
sytuacje w obszarze
realizacji wielkich tu-
neli komunikacyjnych.
Na tym polu trudno mi znalez¢ nawet
symptomy wlasciwego rozwoju, odpo-
wiadajacego aktualnym potrzebom.
Zaryzykuje nawet stwierdzenie, ze sy-
tuacja jest fatalna. Co wiecej, nie potra-
fie tego zrozumie¢, gdyz nie wiem, dla-
czego w kraju, gdzie tak rozwiniete jest
gornictwo, gdzie mamy do$wiadczenia
w pracy pod ziemia, tak bardzo boimy
si¢ tunelowania dla celéw transportu
drogowego czy szynowego.

Trudnosci technologiczne

i przeszkody naturalne, takie

jak wody gruntowe, skaly wa-

pienne, z pewnoscia nie poma-
gaja znaczacej ekspansji sieci
tunelowych.
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To tylko utarte opinie i stereotypy,
absolutnie niepotwierdzone ani nieudo-
wodnione w sensie technicznym. Prosze
sobie zada¢ pytanie, dlaczego tylko u nas
te przeszkody wystepuja w takim nateze-
niu, Ze ograniczajg rozwdj branzy. Moim
zdaniem te opinie nie maja zadnego uza-
sadnienia, a s3 przywotywane wylacznie
dla wygody decydentéw, ktérzy sami nie
chca podejmowacé ryzyka ani positko-
wacé si¢ opiniami 0s6b kompetentnych.
Badzmy rozsadni - mamy takie same
warunki gruntowo-wodne jak w wiek-
szej czesci Europy Srodkowej i dalej na
zachdd, az po Francje i Atlantyk. Wsze-
dzie tam bez problemu buduje si¢ tunele
na drogach czy ulicach. Mozna nawet
powiedzie¢, ze w Niemczech czy Francji
jest to standard. Mamy jeszcze duzo do
nadrobienia w tej dziedzinie. Wynika to
zapewne, jak juz wspomniatem, z opo-
réw wobec stosowania nowych rozwia-
zan i uwarunkowan psychologicznych,
a takze, badzmy szczerzy, z pewnego
niedo$wiadczenia i braku wiedzy mery-
torycznej decydentow.

A co z nekajacymi ostatnio, nie

tylko Polske, powodziami i pod-

topieniami?

Rzeczywiscie, zalania sa najwigkszym
zagrozeniem dla budownictwa podziem-
nego. Woda i ogien to dwa najwigksze
zagrozenia dla tuneli. Nie mozna jed-
nak przyjac i zaakceptowac faktu, ze be-
dziemy zalewani po kazdym wigkszym
deszczu. Jest ogdlnie wiadome, ze nalezy
uporzadkowa¢ gospodarke wodna na te-
renach pozamiejskich, tworzy¢ poldery,
caly system zabezpieczen na terenach
pozamiejskich, jak zapory i zbiorniki
retencyjne, a nie zastanawiac sie, co si¢
stanie, kiedy deszcz czy fala powodziowa
zaleje miasto. Nie mozna przyja¢ zalo-
zenia, ze nie bedziemy budowaé metra
czy tuneli, bo polskie miasta od czasu
do czasu sg podtapiane. Takie myélenie
prowadzi donikad.

Przeszkoda w budownictwie tu-

nelowym sa zapewne rowniez

koszty.

Moim zdaniem to nie jest kwestia kosz-
tow. Na $rodki niezbedne do budowy po-
winno si¢ patrze¢ bardziej ogdlnie, a nie
tylko w kontekscie srodkéw finansowych
na dang inwestycje. Trzeba bra¢ pod



uwage réwniez koszty spoteczne i koszty
uzytkowania w przyszloéci. Tymczasem
tunele wykorzystuja powierzchnie pod-
ziemne, wiec niejako przyczyniajg si¢ do
zwiekszania przestrzeni uzytkowej miast.
A to jest warto$¢ dodana, a zatem zysk,
a nie koszt. W literaturze nazywa sie to
efektem stereoizacji, czyli zwiekszania
objeto$ci miasta przez intensyfikacje wy-
korzystania jego przestrzeni podziemne;.
Trzeba jasno zda¢ sobie sprawe z faktu, iz
bez wiekszego niz dotad wykorzystania
tej przestrzeni nie mamy szans na rozwoj
komunikacji we wcigz rozrastajacych si¢
metropoliach. W wielu krajach jest to od
dawna oczywiste.

PowinniSmy wiec spodziewac sie

np. metra we Wroctawiu?

Zdecydowanie. Wroctaw jak najbardziej
kwalifikuje si¢ do budowy metra, cho¢by
z racji wysokiego stopnia ucigzliwosci ko-
munikacyjnych, liczby mieszkancow czy
- na szczg$cie obalonego podczas jednego
ze spotkan wlodarzy miasta z naukow-
cami - mitu o niedogodnych warunkach
gruntowych. Ten poglad juz przestaje
funkcjonowaé w srodowisku wroctaw-
skich inwestoréw. Wciaz jednak jeszcze
pokutuje przekonanie o wyzszych kosz-
tach budowy metra, ale mam nadzieje,
ze 1 ten mit, biorac pod uwage korzysci
spoleczne, pomatu zacznie rowniez tracié
na znaczeniu. Chcialbym jednak zwro-
ci¢ w tym miejscu uwage na jeden wazny
aspekt. Aby bowiem powstal pierwszy
wykop pod lini¢ metra, to przy obecnych
uwarunkowaniach formalnoprawnych,
technikach badan, np. gruntowo-wod-
nych, koniecznych zakresach réznego
rodzaju studiéw problemu, niezbedny
jest co najmniej okres 10 lat. Oznacza to,
ze rozpoczecie budowy metra, wszystko
jedno zreszta czy we Wroctawiu, czy Kra-
kowie, moze mie¢ miejsce najwczesniej
pod koniec drugiej dekady obecnego stu-
lecia. Nie jest bowiem tak, ze nazajutrz
pojawia si¢ w miescie robotnicy z topa-
tami. Rozpoczecie prac oznacza podjecie
decyzji, ktoérych skutki widoczne beda
za dekade. A wtedy metro powinno by¢
budowane, moim zdaniem, nie tylko we
Wroctawiu czy Krakowie, ale takze w Lo-
dzi, Poznaniu, Gdansku.

W Krakowie powstat odcinek

podziemnej linii szybkiego

tramwaju. Glosno moéwi sie

o budowie premetra.

Premetro - czy jak w przypadku Kra-
kowa szybki tramwaj — to bardzo dobry
kierunek rozwoju. Musze¢ przyznaé, ze
wiadze miejskie Krakowa sa chyba odwaz-
niejsze niz we Wroclawiu. Szybki tramwaj
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jest dobrym poczatkiem i waznym kro-
kiem w kierunku poprawy komunikacji
zbiorowej. Nalezy jednak pamietaé, ze
jest to tylko jeden ze srodkéw, a rozwig-
zanie problemu wymaga zazwyczaj, jak
to ma miejsce w dobrze zorganizowanych
aglomeracjach miejskich, budowy kilku
uzupelniajacych sie systemow.

Mamy tez, jak na razie, jedna

linie metra w Warszawie.

Druga powstanie z pewnoscig szybciej,
bo w nowej technologii. Styszy sie opinie,
ze ponad 20 lat budowano pierwszg linie¢
metra, wiec nie ma co liczy¢ na szybki
postep przy budowie drugiej linii. Nic
bardziej niedorzecznego. Budowa metra
warszawskiego rozpoczeta zostata w zu-
pelnie innej epoce technologicznej. Teraz
z pewnoscig bedzie lepiej, nowoczesniej
i szybcie;j.

Na jakie innowacyjne rozwia-

zania mozemy liczy¢ przy bu-

dowie drugiej linii metra war-
szawskiego?

Przede wszystkim dzi§ dobrze startu-
jemy. Na nieporéwnywalnie lepszym po-
ziomie niz mialo to miejsce przy budowie
dotychczasowej linii. Druga linia metra
bedzie realizowana maszyng w pelni
zautomatyzowang, z odpowiednio ste-
rowalna tarczg. Juz samo to powinno nam
zagwarantowac sukces. Do tej pory przy
tej inwestycji stosowane byly maszyny,
delikatnie méwiac, archaiczne. Dzi$ juz
takich technologii si¢ nie stosuje. Decyzja
o zakupie nowej maszyny drazacej nie tyle
wrozy, co gwarantuje sukces tej budo-
wie, zapewnia tez wieksze bezpieczenstwo
i znaczaco lepsze tempo pracy, mniejszg
ucigzliwos¢ dla srodowiska i poprawno$é
wykonania tej inwestycji.

Mowiac o najbardziej spektaku-

larnych przedsiewzieciach bu-

downictwa podziemnego, wspo-
mnijmy o budowie tunelu nie
tylko podziemnego, ale wrecz
podwodnego w ciagu sieci dosy-
towych kolektora oczyszczalni

»Czajka” w Warszawie.

Juz sama decyzja o podjeciu si¢ budowy
takiego tunelu to rekord na skale naszego
kraju. Tunel-syfon dla kolektoréw kanali-
zacyjnych wykonany zostanie w techno-
logii tarczowej z tubingdw zelbetowych.
Budowa tunelu o $rednicy 4,5 m pod Wi-
sta to nie lada wyzwanie. Parametrami
i rozmiarem jest zblizony do rozmiaréw
tuneli komunikacyjnych. Bardzo cieka-
wym przedsigwzieciem jest tu dla mnie
juz sama budowa komory przepadowej,
zlokalizowanej w budynku, ktérego
ponad 30 m bedzie si¢ znajdowalo pod
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powierzchnig terenu. Tam nastapi zrzut
$ciekow z poziomu goérnego do dwoch
kolektoréw przesylowych umieszczonych
wewnatrz tunelu.

Technologia budowy tez bedzie

swego rodzaju novum?

Uzycie do budowy nowoczesnej tar-
czy drazacej bedzie pionierskim jak na
polskie warunki rozwigzaniem. Obecnie
przetarg jest juz rozstrzygniety, tarcza
ma przyjecha¢ do Polski w lutym 2011 r.,
elementy obudowy maja by¢ wykonane
w Poznaniu. Sadze, ze na wiosng inwe-
stycja ruszy pelna para.

To wzgledy techniczne. A z lo-

gistycznego punktu widzenia?

Z logistycznego i finansowego punktu
widzenia to dla mnie miliony euro juz za-
inwestowane w to przedsiewziecie. Sama
procedura pozyskania srodkéw byta cza-
sochlonna i ogromnie pracochtonna. Tu
nalezy si¢ duze uznanie dla dyrekcji Wo-
dociaggéw Warszawskich, ze z determina-
cja doprowadzita do pozytywnego finalu
i do stworzenia mozliwosci rozpoczecia
tej inwestycji.

Jakie materialy beda zastoso-

wane przy budowie?

Zaréwno wykonawca robét, jak i do-
stawca sprzetu i materialow nie wzbu-
dzaja w moim odczuciu zadnych obaw.
To liderzy w swoich branzach. Dobrze to
wrézy tej wyjatkowej i bardzo wymaga-
jacej pod wzgledem technologicznym in-
westycji. Znakomicie wykazal si¢ réwniez
zespét projektowy. To po prostu dobrze
zaprojektowane przedsiewzigcie.

Co bedzie najtrudniejsze w tym

projekcie?

Niewatpliwie najtrudniejszym etapem
bedzie wykonanie komory przepadowe;.
Pierwszy raz w naszym kraju bedzie wy-
konywana komora o przekroju okraglym,
o takich wymiarach i takiej gltebokosci
w $ciankach szczelinowych. To wlasciwie
rodzaj studni, jakie zwykle realizuje si¢
w technologii studni zapuszczanych. Juz
samo to jest nie lada wyzwaniem. Dru-
gim nietatwym zadaniem bedzie, réwniez
pionierskie w Polsce, przejscie pod dnem
Wisty. Ten rodzaj tarczy w technologii
drazenia tuneli bedzie wykorzystany tez
pierwszy raz w naszym kraju. Trudno
itego nie nazwac wielkim wyzwaniem. Tu
moga rzecz jasna pojawic sie trudnoéci,
wynikajace z poznania nowego narze-
dzia. Jedli za$ chodzi o tubingi, mozna sie
obawia¢ pewnych wstepnych klopotéw
z doszczelnieniem ich zlaczy. Z pewno-
$cig problemy te, jesli wystapia, zostang
pokonane.

Dziekuje za rozmowe.
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