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Rondo Ofiar Katynia
— wezef na miare naszych czasow

Inwestycja ma ogromne znaczenie dla catego
uktadu komunikacyjnego Krakowa. Rondo spi-
na bowiem ze sobg istniejacy odcinek Il obwod-
nicy miasta, drogi krajowe numer 7, 79 oraz 94

Nowy, trzypoziomowy wezet, ktéry powstaje w miejscu
istniejacego ronda Ofiar Katynia, ma pomdc w usprawnieniu ruchu
samochodowego w pétnocno-zachodniej czesci Krakowa. Rondo
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Rosngaca sie¢ spoteczno-gospodarczych powigzan
Krakowa z gminami o$ciennymi, ale takze szcze-
gblnie intensywna w ostatnich latach rozbudowa
zaplecza mieszkalno-biurowego (w tym niebaga-
telng role odgrywa powstanie centrum biurowe-
go Krakéw Business Park w Zabierzowie), précz
pozytywnych aspektéw wynikajacych z rozwoju,
miaty dla miasta takze negatywne skutki. Jednym
z gtéwnych problemoéw okazat sie zwigkszony ruch
samochodowy, szczeg6lnie ucigzliwy na wjazdo-
wo-wyjazdowych arteriach miasta.

Krakow, z catkowicie nieprzystosowang do nowe;j
sytuacji siatkg drdg, stanat w obliczu powaznego
problemu modernizacji gtéwnych weztéw komuni-
kacyjnych, ktérych przestarzata infrastruktura nie
byta juz w stanie sprosta¢ nowym wymaganiom
zwigzanym z obstugg ruchu o tak duzej intensyw-
nosci i ztozonosci. To niejako wymusito na wfa-
dzach miasta decyzje o gruntownej przebudowie
ronda Ofiar Katynia, jednego z gtéwnych skrzyzo-
wan zlokalizowanych w pétnocno-zachodniej cze-
$ci Krakowa. Po przebudowie jego przepustowos¢
ma zwiekszy¢ sie trzykrotnie.

poétnocnego obejscia IV obwodnicy. Obcigzenie ru-
chem jest wiec znaczne, a w najblizszych latach
bedzie jeszcze wzrastato.

Pierwsze prace przy budowie nowego wezta ruszy-
ty w marcu 2010 roku. W ramach modernizacji
dawnego jednopoziomowego skrzyzowania zloka-
lizowanego na terenie krakowskich Bronowic po-
wstaje dzi$ trzypoziomowy wezet komunikacyjny
z centralnie usytuowang wyspga. W ciggu ulic Jo-
sepha Conrada i Radzikowskiego budowana jest
nowa estakada, za$ jezdnie w ciggu ulic Armii Kra-
jowej i Jasnogdrskiej na catym odcinku ronda zni-
kajg w powstajagcym wtasnie tunelu.

Konstrukcja estakady o dfugosci 432 m wznoszo-
na jest z betonu C40/50. Jej catkowita dtugos¢
wraz z dojazdami to 621 m, a szeroko$¢ 21 m.
Zelbetowa konstrukcja bedzie podparta na dziesie-
ciu betonowych filarach z betonu C40/50, a kazdy
z nich wsparty na podporach typu CFA (wykona-
nych z betonu C25/30 i zanurzonych 16 metréw
ponizej taw fundamentowych z betonu C20/25),
fundamentowanych $widrem ciggtym o $redni-
cy 120 cm. Z kolei przyczétki wykonane z beto-
nu C30/37 posadowiono na 12 palach CFA. Tego
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typu palowania stosowane sg najczesciej w grun-
tach spoistych twardoplastycznych, ale co szcze-
gélnie istotne przy tej inwestycji, ich osadzanie
pozwala na zastosowanie pali w poblizu istnieja-
cych budynkéw lub drég, na ktérych nieprzerwanie
odbywa sie ruch samochodowy. Uzycie tego typu
pali przy budowie estakady na rondzie Ofiar Katy-
nia miato takze istotne znaczenie z punktu widze-
nia tempa prowadzonych prac. Palowanie metoda
CFA jest znacznie szybsze niz tradycyjne palowa-
nia w rurach ostonowych, a jego konstrukcja sta-
bilniejsza ze wzgledu na zwiekszong nosnos¢ po-
bocznicy pali CFA.

Sama estakada natomiast zostata zaprojektowana
jako sprzezona, betonowa konstrukcja ciagfa o je-
denastu przestach. W przekroju poprzecznym moz-
na umownie wyrézni¢ dwie belki, kazda sprzezo-
na 16 ciegnami z 22 stalowych kabli. Od géry obie
belki tagczy wspdlna ptyta. W jej wspornikach za-
stosowano po trzy ciegna, kazde ztozone z czte-
rech sprezonych kabli. Dzieki temu mozliwe byto
zaprojektowanie estakady o stosunkowo cienkiej
konstrukcji, sprawiajacej wrazenie lekkiej i zwiew-
nej budowli.

Formowanie struktury sprzezonej wymagato jed-
nak odpowiedniego etapowania prac. Betonowa-
nie rozpoczeto wiec od wylania $rodkowego seg-
mentu o dfugosci okoto 57 m. Po zwigzaniu beto-
nu segment dwustronnie sprezono. Polegafo to na
nacigganiu stalowych lin rozpietych pomiedzy fila-
rami przesta sitg blisko 46 ton (4600 kN). W ten
sposéb konstrukcja nabrata sztywnos$ci. Kolejne
segmenty o mniejszej dtugosci, okoto 40 m, do-

dawane sg kolejno do Srodkowego, idgc w kierun-
ku przyczotkow.

— Ustréj nosny estakady jest konstrukcja, ktora wy-
roznia sie od innych. Na jednym uktadzie znajduja
sie dwie jezdnie, ktére pozostajg w fuku poziomym
i pionowym. Sam ustrdj, bedacy wynikiem konstruk-
cji sprezonej, jest wyjgtkowo skomplikowany w wy-
konaniu, szczegdlnie pod katem robét ciesielskich.
Chodzi nie tylko o wykonanie zagtebien kasetono-
wych we wspornikach, ale takze $rodkowy kanat nie-
zbedny do przeprowadzenia odwodnienia oraz dolng
powierzchnie w tuku poprzecznym i podtuznym - ttu-
maczy Przemystaw Gizycki, kierownik budowy gene-
ralnego wykonawcy robét — firmy RADKO.

Wedtug projektu estakada o kielichowej podstawie
bedzie miata zmienng geometrie ptyty. — Jej prze-
chyt przypomina $migto, przechodzac z 2 proc.
daszkowatego (obustronnego) spadku jezdni w jed-
nym fragmencie estakady w 4 proc. jednostronne-
go w dalszej jej czesci. To prawdziwa zmora dla
geodetéw i wyzwanie dla cie$li - nie ma watpli-
wosci Zbigniew Matek, gtéwny specjalista Zespo-
tu Inspektoréw Zarzadu Infrastruktury Komunal-
nej w Krakowie.

Zamiast pierwotnie planowanych, znanych z pol-
skich autostrad barier stupkowych z przymoco-
wang do nich poziomo stalowg zaporg chronigca
przed wypadnieciem pojazdu poza droge, rozwa-
zane jest zastosowanie na catej dtugosci estakady
barier linowych, ze stalowych lin wspartych na de-
likatnych stupkach. W przypadku utraty przez kie-
rowce panowania nad pojazdem, liny te wytapuja
samochdd i dzieki swojej sprezystosci wciagaja go
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z powrotem na jezdnie. Takie rozwigzanie przeja-
wia te wyzszo$¢ nad tradycyjnymi, sztywnymi za-
porami, iz nie wyrzadza tak znacznych szkod po-
jazdom, za$ samo uszkodzenie bariery jest tatwiej-
sze i tansze w naprawie.

Cho¢ przy okazatej estakadzie biegnacy pod ron-
dem tunel z dwiema dzielonymi Zzelbetowg C40/50
przegroda jezdniami (po dwa pasy ruchu w kazdym
kierunku) prezentuje sie jak niewielki, podziemny
garaz, to i jemu nie brak nowoczesnych rozwigzan
konstrukcyjnych. Catkowita dfugos$¢ tunelu to 88 m,
szeroko$¢ w kazdym kierunku to 9,25 m, za$ wyso-
koé¢ 4,7 m. Na dojazdach do tunelu mury oporowe
wykonano w technologii écian szczelinowych z be-
tonu C25/30 i $cian szczelnych stalowych. Sam tu-
nel wykonywany jest tzw. metoda mediolanska. Po-
lega ona na wylaniu bocznych $cian szczelinowych
na gteboko$¢ 13-16 m, a nastepnie wylaniu betono-
wej ptyty stropowej z betonu C40/50 i pdzniejszym
wybraniu ziemi metodg goérnicza. Ostatnim elemen-
tem jest ptyta denna wykonana z betonu C30/37
i pofaczona ze $cianami, tworzaca w ten sposob za-
mkniety przekrdj. Jezdnie w tunelu wykonane bedg

z betonu cementowego, a catos$¢ oblicowana beto-
nem C25/30 i obtozona ptytami dekoracyjnymi. Ze
wzgledu na duze réznice w poziomach terenu, po
obu stronach ulicy Armii Krajowej wykonano mury
oporowe ze stalowych grodzic, zwienczone zelbe-
towym oczepem z betonu C25/30. Budowa tune-
lu metoda ,,mediolansky” pozwolifa na puszczenie
ruchu gérng stropoptyta jeszcze w trakcie jego dra-
zenia, co w przypadku statego obcigzenia ruchem
przebudowywanego ronda miafo kluczowe znacze-
nie dla komunikacyjnego funkcjonowania miasta. Tq
samg metodgq w Krakowie budowane byty m.in. tu-
nele tramwajowe przy Krakowskim Centrum Komu-
nikacyjnym oraz na rondzie Mogilskim.

Pozostaje jeszcze poziom przyziemia ronda, na
ktérym powstaje skrzyzowanie z centralnie usytu-
owana wyspa. Wzdtuz ulic prowadzone sg chod-
niki z betonowych ptyt, ciagi pieszo-rowerowe
z kostki betonowej oraz Sciezki rowerowe z lane-
go asfaltu, oddzielone od jezdni barierami, pore-
czami lub pasem zieleni. Przy ulicy Radzikowskie-
go, ul. Armii Krajowej oraz na estakadzie pojawig
sie ekrany akustyczne o wysokosci od 3 do 4,5m.
Wszystkie jezdnie (poza wnetrzem tunelu) pokry-
te bedg mieszankag mineralno-asfaltowa typu SMA,
na podbudowie z betonu asfaltowego i mieszan-
kach kruszyw o ciggtym uziarnieniu.

W ramach zaplanowanych prac nie zapomniano
takze o elementach infrastruktury drogowej, takich
jak oswietlenie, odwodnienie, sygnalizacja $wietl-
na, oznakowanie poziome i pionowe oraz elementy
bezpieczenstwa ruchu drogowego. W ramach zle-
cenia przebudowane zostaty réwniez sieci energe-
tyczne, oswietleniowe, telekomunikacyjne, kanali-
zacja sanitarna oraz sie¢ gazowa i wodociggowa.
Najwiekszym problemem na poczatku inwestycji
byta jednak przebudowa infrastruktury podziem-
nej, a w szczegélnosci przektadki $wiattowoddw.
— W granicy inwestycji trzeba byto wybudowag,
uzgodni¢ terminy i przetagczy¢ az oSmiu niezaleznych
operatoréw. Czynnikiem utrudniajgcym byt fakt, ze
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wszystkie istniejgce $wiattowody przechodzity przez
wszystkie zaplanowane podpory estakady - stwierdza
inz. Gizycki. Zgodny w ocenie jest tez Zbigniew Ma-
tek. — To byta prawdziwa zmora wykonawcy, szcze-
g6lnie w zimie. Kilometry kabli, w tym teletechni-
ki, obstugujacych okoliczne banki, biurowce, centra
handlowe i stacje benzynowe. Tylko z pragdem uda-
to sie wyjé¢ poza tarcze ronda, wszystko inne dalej
biegnie przez nig. Do tego nie sprzyjata pogoda. Kie-
dy w marcu ruszyty prace, zaraz zaczety sie ulewne
deszcze i lokalne podtopienia. To zdecydowanie jed-
na z najtrudniejszych inwestycji w miescie — przyzna-
je, bez cienia ztudzen, Matek.

Dodatkowym czynnikiem utrudniajgcym wykonaw-
cy prowadzenie prac byty stabe grunty. — Szczegdl-
nie utrudniafo to prace zwigzane z wykonywaniem
robot drogowych, przektadek sieciowych, ale takze
robot konstrukcyjnych, poniewaz za kazdym razem
zachodzita konieczno$¢ wymiany gruntu — dodaje
Przemystaw Gizycki.

Cho¢ poczatkowo planowano catkowite zamknig-
cie ronda na czas przebudowy, okazafo sig, ze nie
ma mozliwosci wytyczenia objazdéw na caty okres
prowadzenia prac budowlanych. Ruchu samocho-
doéw zatem nie przerwano. — Rozbudowa tego typu
ztozonego skrzyzowania jest skomplikowanym za-
daniem. Chodzi gtéwnie o ciggty ruch. Okazato sig,
Ze nie ma alternatywnych drég objazdowych, wiec
prace trzeba byto prowadzi¢ w utrudnionych wa-
runkach, przy setkach przejezdzajgcych samocho-
déw — przyznaje inz. Gizycki. Problemy z wytycze-
niem objazddw, intensywne opady powodujace lo-
kalne podtopienia oraz trudnosci z przektadkg me-
diow spowodowaty, ze pierwotny termin zakon-
czenia prac wyznaczony na grudzien 2010 pred-
ko okazat sie niemozliwy do dotrzymania. Wedtug
ostatnich zapowiedzi prezydenta Krakowa Jacka
Majchrowskiego, przebudowa ronda Ofiar Katynia
ma zostaé catkowicie ukoficzona we wrzes$niu tego
roku. W maju rusza poziom O. Po oddaniu catego
skrzyzowania nowy trzypoziomowy wezet w miej-
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scu dawnego ronda znaczaco usprawni ruch w pét-
nocno-zachodniej czeéci Krakowa. Catkowita sza-
cowana ilo$¢ betonu wykorzystana do jego budo-
wy to ponad 38 tys. m szeSciennych oraz 3,5 tys.
ton stali. Bedzie to najdtuzsza estakada w Mafo-
polsce, a zarazem pierwszy w Krakowie tréjpozio-
mowy wezet komunikacyjny. Catkowity koszt inwe-
stycji wynie$¢ ma 121 min zt, z czego potowe po-
chfonie budowa estakady i tunelu. Ten ostatni cze-
$ciowo dofinansowany jest z pieniedzy Unii. Cze$¢
wydatkéw pokryja tez firmy, ktére majg swoje skle-
py i siedziby wokét ronda (ok. 20 min zt), bo pro-
jekt uwzglednia réwniez budowe dojazdu do ich
siedzib.

Dawid Hajok




