Metrem pod Wisia
w Warszawie?
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Sukcesem zakonczyt sie wazny, a jednoczesnie jeden z najtrudniejszych etapdéw budowy centralnego odcinka

Il linii metra w Warszawie. 12 sierpnia 2013 r. tarcza Krystyna, czyli TBM S646, przebita sie na lewy brzeg
Wisty - do wnetrza stacji Centrum Nauki Kopernik. Maszyna wydrazyta pierwszy tunel pod dnem rzeki, drugi
wykonuje Elisabetta, ktdra - zgodnie z przewidywaniami - na Powislu ma pojawi¢ sie na poczatku wrzesnia.
Jesli pozostate zadania uda sie zrealizowac w terminie, odcinek miedzy Rondem Daszynskiego a Dworcem Wi-
lenskim zostanie oddany do uzytku jesienia 2014 .

Projekt Il linii metra zaktada utworzenie 31-kilometrowego
tunelu, podzielonego na cztery odcinki: zachodni, centralny,
pétnocny i potudniowy. Cafa trasa bierze poczatek w Morach,
dalej biegnie pod ul. Gérczewska, przecina sie z | linig na stacji
Swietokrzyska, by wreszcie dotrze¢ na praska strone Wisty,
gdzie nastepuje rozgatezienie na pétnoc w kierunku Brédna
i na potudnie w kierunku Gocfawia. Punkt, w ktérym czes¢
wschodnia miafaby dzieli¢ sie na dwie odnogi, wyznaczono
w okolicach stacji Stadion Narodowy.

Pierwsze dziatania w zakresie rozbudowy stofecznego metra
podjeto w 2006 r., kiedy to petniacy obowiazki prezydenta
Warszawy Kazimierz Marcinkiewicz wydat dyspozycje doty-
czace przygotowan do rozpoczecia prac przy linii faczacej za-
chodnie dzielnice miasta ze wschodnimi. Planowano woéwczas,
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ze budowa centralnego odcinka ruszy w 2008 r. i zakonczy
sie trzy lata pdézniej. Ostatecznie jednak umowe z wykonawca
podpisano 28 pazdziernika 2009 r., po uniewaznieniu pierw-
szego przetargu i odrzuceniu przez Sad Okregowy w Warszawie
skarg dwoch firm bioracych udziat w drugim postepowaniu
przetargowym. Zadanie wybudowania centralnego odcinka
Il linii metra przypadfo wtosko-turecko-polskiemu konsor-
cjum AGP Metro Polska w skfadzie: Astaldi, Giilemark oraz
Przedsiebiorstwo Budowy Drog i Mostow z siedzibg w Minsku
Mazowieckim. Na sfinansowanie inwestycji wartej ok. 4,1 mld
zt miastu udafo sie pozyskac srodki z europejskiego Funduszu
Spojnosci w ramach Programu Infrastruktura i Srodowisko.
Odcinek pomiedzy Rondem Daszynskiego a Dworcem Wi-
leAskim powstaje od 16 sierpnia 2010 r. Na trasie o dfugosci
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ok. 6 km zlokalizowano siedem stacji: Rondo Daszynskiego,
Rondo ONZ, Swietokrzyska, Nowy Swiat-Uniwersytet, Cen-
trum Nauki Kopernik, Stadion Narodowy, Dworzec Wilenski.
W miejscu przeciecia sie budowanej linii z juz istniejaca, czyli
na stacji Swietokrzyska, zostanie zorganizowany pierwszy punkt
przesiadkowy. Drugim bedzie przystanek Stadion Narodowy,
skad podziemna kolejka pojedzie réwniez w kierunku potudnio-
wym. W ten sposéb poprowadzone metro umozliwi pasazerom
sprawna przeprawe na druga strone Wisty, a takze wygodne
przesiadki do innych $rodkéw komunikacji szynowej — pocia-
gow podmiejskich i dalekobieznych oraz szybkiego tramwaju.

Krystyna juz na mecie

Drazenie tuneli centralnego odcinka odbywa sie nowoczesng
metoda tarczowa. Na terenie budowy pracuja cztery specjali-
styczne maszyny skrawajace TBM (Tunnel Boring Machine). Jako
pierwsze swojg trase zaczety tarcze Anna (TBM S645) i Maria
(TBM S644), ktére tworza tunele potudniowy i pétnocny od
Ronda Daszynskiego. Na ich spotkanie ze stacji Dworzec Wi-
lenski ruszyty Krystyna (TBM S646) i Elisabetta (TBM S760)
—to im powierzono trudne zadanie przebicia sie pod korytem
Wisty. Przejscie obu maszyn na drugi brzeg rzeki uznawane
jest — obok drazenia pod tunelami I linii i w okolicy praskich
kamienic miedzy ulicami Targowa a Zamoyskiego — za jeden
z najbardziej skomplikowanych etapéw cafej inwestycji.

Krystyna wystartowata wczesniej, dlatego jako pierwsza
dotarta do stacji docelowej. W niespetna 180 dni wykonata
1637 m pdétnocnego tunelu, biegnacego od Dworca Wilenskiego
na drugga strone Wisty, w ciggu doby przesuwajac sie o ok.
25-30 m. Pod dno rzeki zeszta 22 lipca, by wydrazy¢ tam
300-metrowy korytarz na gtebokosci ok. 8 m, a juz trzy ty-
godnie p6zniej sforsowata $ciane tzw. fatszywego tunelu (false
tunnel), ktéry miat zapewnic szczelnos¢ w trakcie wchodzenia
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Plan budowy Il lini metra w Warszawie
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tarczy do wnetrza stacji Centrum Nauki Kopernik. Tym samym
12 sierpnia 2013 r. TBM S646 zakonczyt swoja prace i teraz
zostanie dokfadnie sprawdzony, a nastepnie rozmontowany.
Oznacza to, ze caty tunel udato sie wykonac szybciej niz pla-
nowano. Wedtug wstepnych przewidywan maszyna miafa
dotrze¢ na Powisle dopiero pod koniec sierpnia. Taka sama
trase pokonuje Elisabetta, ktéra drazy czes¢ potudniowa. Prace
na odcinku prowadzacym od stacji Stadion Narodowy na lewy
brzeg Wisty rozpoczeta 1 sierpnia 2013 r., czyli prawie po6ttora
miesigca pézniej niz Krystyna. Drugi tunel pod dnem rzeki ma
by¢ gotowy na poczatku wrzesnia. Budowa tego fragmentu
trasy wprawdzie nie rozni sie niczym od drazenia w innych miej-
scach, jednak Urzad Gorniczy wprowadzit specjalne obostrzenia
dla tej operacji. Zakwalifikowana jako trzeci stopien zagrozenia
wodnego wymagata zainstalowania dodatkowej sygnalizacji
alarmowej oraz drugiej instalacji awaryjnego odwodnienia.
Trudny etap prac maja juz za soba takze Anna i Maria. Obie
opuscity przystanek Swietokrzyska — Anna w potowie lipca
2013 r., Maria na poczatku sierpnia. Ta druga sprawita warsza-
wianom ktopot, spdzniajac sie o jeden dzien z wydrazeniem

Torowisko w taczniku Z1
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tunelu pod I linia i powodujac utrudnienia w kursowaniu pocia-
goéw. Teraz tarcze zmierzaja, podobnie jak Elisabetta, do stacji
Centrum Nauki Kopernik, gdzie zostana rozmontowane. Annie
udato sie juz przebic¢ do najnizej potozonej stacji Nowy Swiat-
-Uniwersytet. W jej wnetrzu znalazta sie 5 sierpnia br. Przed
nig ostatni, a jednoczesnie bardzo wymagajacy odcinek — na
najdtuzszym jak dotad dystansie (951 m) musi zagtebic sie
w skarpe warszawska. Waznym zadaniem w ramach budowy
tej czesci trasy, na ktorej pracujg TBM S644 i TBM S645, byto
réwniez utworzenie facznika pomiedzy obiema liniami pod-
ziemnej kolejki. W drugiej pofowie sierpnia — ponad tydzien
przed planowanym terminem — ukonczono potaczenie torowe
umozliwiajace wjazd pociagow Il linii na I w kierunku stacji po-
stojowej Kabaty. Dzieki zastosowaniu odpowiednich rozwigzan,
polegajacych m.in. na zamontowaniu rozjazdéw i zwrotnicy
oraz przebudowaniu oswietlenia i sieci kanalizacyjnej, ruch
w tym miejscu bedzie sie odbywat w sposéb bezkolizyjny.
Sprawne przesiadki na przystanku Swietokrzyska ma podréz-
nym zapewnic przejscie zorganizowane na dwaéch poziomach:
pomiedzy peronami pasazerskimi oraz na wspélnej antresoli,
ktéra pozwoli dostac sie zaréwno do stacji |, jak i Il linii metra
z kazdego naroznika skrzyzowania.

Inwestycja droga, ale optacalna

Warszawa jest jedynym polskim miastem, gdzie kursuje
metro. Zdaniem profesora Antoniego Tajdusia z krakowskiej
Akademii Gérniczo-Hutniczej, powinny do niej dotaczyc takze
Krakéw, £o6dz, Wroctaw i inne duze miejscowosci, w ktérych
komunikacja naziemna przestaje wystarcza¢. Zalet takiego
rozwiazania jest sporo: roztadowanie ruchu na powierzchni,
mniejsza liczba wypadkéw, oszczednos¢ czasu dla pasazeréw
czy wreszcie korzysci dla srodowiska zwigzane z ogranicze-
niem wytwarzania smogu. Gtéwny problem, ktéry budowe
metra w wielu przypadkach stawia pod znakiem zapytania, to
koszty inwestycji. Znacznie przewyzszaja one wydatki zwiazane
z praca na powierzchni, bo metro to sie¢ tuneli z torowiskami,
wentylatornie, komory rozjazdowe, wielopoziomowe stacje,
nowy tabor itp. Jednak — jak przekonuje prof. Tajdus — inwe-
stycja, choc¢ droga, jest w duzej mierze opfacalna i zwraca sie
szybciej niz srodki konieczne do sfinansowania infrastruktury
naziemnej, co pokazujg doswiadczenia europejskich miast,
np. czeskiej Pragi. Ponadto, wedtug ekspertéw, budownictwo



podziemne pozwala wyeliminowa¢ wydatki zwigzane m.in.
z koniecznoscig utrzymania i eksploatacji drogi, szczegélnie
w warunkach zimowych, czy wykonania dtuzszych drég, po-
niewaz tunel umozliwia potaczenie dwoéch punktéw za pomoca
krotszej trasy. Takie inwestycje sa tez przyjazne srodowisku
i wiaza sie z redukcja kosztow przeznaczonych na jego ochrone.
Czynniki te powoduja, ze metro pod wieloma wzgledami jest
rozwiazaniem bardziej ekonomicznym, ale to z reguty staje sie
odczuwalne w dfuzszej perspektywie czasowe;j.

Rzeczywiste koszty budowy metra moga by¢ bardzo zréz-
nicowane w zaleznosci od uwarunkowan geologicznych, gte-
bokosci i dtugosci tuneli, zastosowanych technologii, zakresu
prowadzonych prac itp. | tak, np. w Madrycie cena za kilo-
metrowy odcinek wyniosta ok. 38 mIn €, podczas gdy rozbu-
dowa paryskiego metra kosztowata miasto 124 min € za 1 km,
a Rzym wydat na ten cel 147 min €. Dla pordéwnania, stawka
za kilometr podziemnej kolejki w Stanach Zjednoczonych waha
sie od 12 do 250 mlIn USD.

Zanim rozpoczeto prace nad centralnym odcinkiem Il nitki
metra, w Warszawie zrealizowano jeszcze kilka projektéw w ra-
mach budowy linii Mfociny — Kabaty. Tutaj kwoty takze byty
rozne — od 36,7 min €/km za ukonczony w 2008 r. odcinek
bielanski (Stodowiec — Mtociny) do prawie 80 min €/km za
wykonanie tunelu B18 (wraz ze stacja Plac Wilsona) oddanego
do uzytku w 2005 r. Fragment Il linii powstaje od trzech lat
i ma by¢ gotowy za rok, budowa trwa wiec krocej. Wszystko
za sprawa nowoczesnych maszyn TBM, ktére — jak ttumaczy
Stanistaw Albricht, ekspert do spraw komunikacji — moga wier-
ci¢ tunele w kazdym terenie, nie ma wiec koniecznosci zmiany
maszyn w zaleznosci od rodzaju gruntu. Taka potrzeba zacho-
dzita podczas budowy I linii, dlatego w ciggu doby drazono
zaledwie kilka metréw. Dzi$ Anna, Maria, Krystyna i Elisabetta
moga przesuwac sie o ok. 25 m. Sprawniejsze tarcze powo-
duja szybszy postep prac, a to w konsekwencji wptywa na
obnizenie kosztéw. Wykonanie samego centralnego odcinka,
w sumie ponad 6 km podwadjnego tunelu (bez budowy nowej
infrastruktury i modernizacji juz istniejacych rozwigzan ko-
munikacyjnych), to wydatek rzedu 3 mld zt. W poréwnaniu
z innymi europejskimi inwestycjami kwota za 1 km, czyli
118,612 mln € miesci sie w grupie kosztéw srednich.

Czas na Krakow

Z jednej strony lepsze warunki gérniczo-geologiczne oraz
koniecznos¢ zwiekszenia mozliwosci przewozu ludzi, z drugiej
historyczna zabudowa miasta — to gtéwne punkty trwajacej
od wielu lat dyskusji nad tym, czy Krakéw takze powinien
mie¢ metro. Zielone Swiatfo dla tego pomystu dat prezydent
Jacek Majchrowski, podpisujac studium zagospodarowania
przestrzennego, w ktérym przedstawiono projekt utworzenia
w stolicy Matopolski trzech linii o facznej dtugosci 37 km. Jak
podkreslaja specjalisci w dziedzinie transportu, spora czes¢ cafej
sieci przebiegataby na powierzchni ziemi, tunele miatyby by¢
drazone tylko w centrum. Pierwsza linia, roboczo oznaczona
literg A, to 19-kilometrowa trasa biegnaca z Nowej Huty przez
Pradnik Czerwony, rondo Mogilskie, ul. Basztowa do Brono-
wic. Tyle samo stacji (19) przewidziano dla linii B. Dtuga na
10 km nitka ma by¢ poprowadzona z Biezanowa przez ulice
Maty Ptaszoéw, Zabtocie, Dietla i Zwierzyniecka w okolice AGH.
Pociagi osmiokilometrowej linii C majg startowac z os. Kliny,
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Tarcza Krystyna na stacji Gentrum Nauki Kopernik

przewozi¢ pasazerow do Borku Fafeckiego oraz tagiewnik
i konczy¢ swoj bieg pod KS Korona. Zaplanowano dwie stacje
przesiadkowe — pierwsza byfaby wtasnie Korona, druga AGH.
Zdaniem Stanistawa Albrichta, autora koncepcji komunikacyjnej
studium, prace nad pierwsza linig mogtyby ruszy¢ za siedem
lat, ale dokumentacje nalezy gromadzic¢ juz teraz, tak by moéc
wykorzysta¢ fundusze unijne przewidziane na lata 2014-2020.
Krakéw nigdy bowiem metra nie wybuduje, majac do dys-
pozydji jedynie wtasne srodki. Koszt wykonania linii A to ok.
3 mld zt. Wedftug szacunkéw projektanta miasto miatoby
zapewnic tylko 25% tej sumy, poniewaz istnieje szansa, ze
wsparcie unijne wyniesie 2,3 mld zt.

Wtadze przekonuja, ze metro jest potrzebne, bo
w dynamicznie rozwijajacym sie Krakowie musza pojawic
sie nowe srodki transportu publicznego jako alternatywa dla
autobuséw i tramwajéw. Rozbudowa linii tramwajowych nie
poprawi, jak twierdzi Stanistaw Albricht, komfortu podrézy
po miescie. Dzieki kolejce pasazerowie mogliby zaoszczedzié
Srednio 10 minut. To takze propozycja dla kierowcéw — z uwagi
na duze natezenie ruchu w niektérych miejscach jezdzi sie
dzi$ ze znacznie ograniczong predkoscig. Metro pozwolitoby
ominac¢ korki i szybciej dotrze¢ do celu. Zwiekszytaby sie w ten
spos6b przepustowos¢ w najbardziej newralgicznych punktach,
np. na Alejach Trzech Wieszczéw. W Krakowie trzeba jednak
wierci¢ ze szczegdlng ostroznoscig ze wzgledu na duzg liczbe
obiektow zabytkowych, zwtaszcza w obszarze centralnym.
Jednym z zadan, jakie zostang powierzone wykonawcy, bedzie
zapewnienie bezpieczenstwa obiektom naziemnym w taki
sposob, aby zmniejszy¢ ryzyko wypadku.

Wrzesien - Pazdziernik 2013 Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne

89



