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Nowoczesna kolej w Krakowie -
trwaja prace na obiektach
mostowych

tekst: ANNA BIEDRZYCKA, Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne

Minety cztery lata od rozpoczecia przebudowy trasy kolejowej E30 na terenie Krakowa. Efekty tej wielkiej,
wartej ponad miliard zt inwestycji juz sg imponujace, by wymienic tylko trzy nowe mosty przez Wiste oraz dwie
liczace tacznie 700 m estakady w $cistym centrum miasta. Obiekty wzbudzaja powszechny podziw swoimi
nowoczesnymi sylwetami, ale nie kazdy wie, Ze sg tez popisowym przyktadem zastosowania unikatowych
rozwigzan inzynieryjnych, zwtaszcza z zakresu wzmacniania gruntu w technologii wgtebnego mieszania in situ

gruntu na mokro (DSM i CDMM).

Kontrakt Prace na linii kolejowej E30 na odcinku Krakéw Gféwny
Towarowy — Rudzice wraz z dobudowa toréw linii aglomeracyjnej,
realizowany w formule projektuj i buduj, obejmuje moderni-
zacje 18-kilometrowego odcinka magistralnej linii kolejowej
nr 91 (E30) Krakéw Gtéwny — Medyka na terenie Krakowa
i Wieliczki. Inwestorem sg PKP Polskie Linie Kolejowe SA,
a generalnym wykonawca konsorcjum firm grupy STRABAG
(z Oddziatem Mostowym Potudniowo-Wschodnim jako lide-
rem) oraz Krakowskich Zakfadéw Automatyki SA. 90% finan-
sowania pochodzi z unijnego instrumentu CEF — t3czac Europe.
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Budowa lub wymiana 65 km nowych toréw, montaz lub
wymiana 200 rozjazdéw, przebudowa czterech stacji i czterech
przystankéw osobowych oraz budowa dwéch nowych przy-
stankéw osobowych dla kolei aglomeracyjnej wraz z gminnymi
obiektami towarzyszacymi typu P&D zasadniczo zmienia system
komunikacyjny w aglomeracji krakowskiej. Istota tej zmiany
polega na powiekszeniu przepustowosci kolei o tory kolei aglo-
meracyjnej i rozdzieleniu ruchu dalekobieznego od aglomeracyj-
nego, dzieki czemu przewoznicy beda mogli uruchomic¢ wiecej
potaczen kolejowych, alternatywnych dla drég kotowych. Liczne



obiekty inzynieryjne, w tym sze$¢ mostow, cztery estakady,
21 wiaduktéow wyposazonych w nowe urzadzenia sterowania
ruchem, siedem przepustéw, tylez samo przejs¢ nad torami,
dwie ktadki dla pieszych, sze$¢ scian oporowych, zapewnia
sprawny, szybki (pociagi pasazerskie moga rozwina¢ predkosé
160 km/h, a towarowe 100 km/h) i bezpieczny przejazd pocia-
géw wszystkich typéw (miedzynarodowych, dalekobieznych,
regionalnych i aglomeracyjnych). Dzieki budowanym obecnie
przystankom Krakéw Ztocien i Krakéw Grzegorzki, ktére beda
skomunikowane z transportem miejskim, tworzac wezty prze-
siadkowe, kolej stanie sie w przysztosci dostepniejsza i zyska na
atrakcyjnosci jako szybki i komfortowy sposéb podrézowania
przez centrum Krakowa. Zbudowano m.in. wiadukt nad ul. to-
kietka, poszerzajac przy tym jezdnie i budujac chodnik, powstata
nowa konstrukcja wiaduktu nad ul. Miodowa, a nowy wiadukt
nad ul. Dekerta umozliwi poprowadzenie dodatkowych toréw.
Po czterech torach (dwoch gtéwnych i dwéch aglomeracyjnych)
jezdza juz pociagi w kierunku Katowic i lotniska w Balicach.

Zakres korzysci wynikajacych z realizacji kontraktu siega
poza infrastrukture kolejowa — przebudowie podlegaja liczne
instalacje podziemnego uzbrojenia terenu, m.in. gazociagi
wysokiego cisnienia, a takze wodociag o $rednicy 800 mm,
ktéry z rozebranego mostu kolejowego zostat przeniesiony pod
koryto Wisty metoda mikrotunelingu.

STRABAG realizuje kontrakt w bardzo trudnych warunkach,
bo w znacznym zakresie na terenie zabytkowego, zattoczonego
centrum Krakowa, z bardzo ograniczonym placem budowy
i dostepem do niego, przy obowigzku utrzymania ciggtosci
ruchu kolejowego na jednym torze, ciggtosci ruchu na ulicach
krzyzujacych sie z linig kolejowa, ciagfosci funkcjonowania

Budowa mostéw kolejowych przez Wiste w Krakowie, fot. STRABAG Sp. z 0.0.

Kolej KRAKOW

miejskiej infrastruktury podziemnej oraz z ograniczong moz-
liwoscia prowadzenia prac w godzinach nocnych. Skompliko-
wane etapowanie robét spowodowato, ze nominalna liczba
53 inzynieryjnych obiektéw kolejowych i drogowych wymagata
w praktyce zbudowania ok. 90 niezaleznych konstrukeji na
réznych etapach realizacji kontraktu. Opracowano ok. 480 pro-
jektéow budowlanych i wykonawczych.

Od strony technicznej najbardziej skomplikowana jest bu-
dowa mostéw przez Wiste oraz przebudowa zabytkowego
wiaduktu kolejowego nad ul. Grzegdrzecka.

Nowe mosty kolejowe przez Wiste

W maju 2020 r. oddano do uzytku pierwszy z trzech mostow
linii srednicowej, faczacej lewobrzezne Grzegérzki (Srodmiescie
Krakowa) z Podgérzem na prawym brzegu Wisty. Most ozna-
czony symbolem M2 prowadzi jeden tor, po ktérym obecnie
odbywa sie caty ruch pociagéw (docelowo bedzie to kolej
aglomeracyjna), umozliwiajac realizacje dalszych etapow inwe-
stycji: budowe obiektéw mostowych M1 i M3 oraz rozbi6rke
wystuzonego mostu srednicowego.

Likwidacja mostu z 1945 r. poczatkowo nie byfa planowana —
zakfadano dobudowanie do niego dwéch nowych mostow.
Ekspertyza techniczna wykazata jednak zty stan tego obiektu,
wykluczajacy z powodu obnizenia wytrzymatosci materiatéw
(zmeczenie materiatu) prowadzenie ruchu pociagdéw z pred-
koscig do 100 km/h, stad decyzja o jego docelowej rozbiorce.
W jego miejscu powstaje most o lepszych parametrach tech-
nicznych (M1). Znajda sie na nim dwa tory kolejowe prze-
znaczone dla pociggéw dalekobieznych. Obecnie podpory
starego mostu srednicowego sa wykorzystywane do budowy
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Pylon mostu M2, fot. STRABAG Sp. z 0.0.

mostu M1. Dopiero po zakonczeniu realizacji nowej przeprawy
most zostanie rozebrany.

Po zachodniej stronie powstaje jeszcze jeden most (IM3),
ktéry oprécz toru dla kolei aglomeracyjnej pomiesci dodatkowo
ciag pieszo-rowerowy. Pomiedzy dzwigarami tukowymi znaj-
duje sie tor nr 3 linii 91 oraz oddzielona od niego za pomoca
ekranéw sciezka rowerowa o szerokosci 3 m. Ciag dla pieszych
o szerokosci 2 m zostat umieszczony za dzwigarem fukowym
na stalowym wsporniku. Cafa konstrukcja utatwi dostep do
przystanku Krakéw Zabtocie, a w przysztosci bedzie elementem
planowanej autostrady rowerowej faczacej centrum Krakowa
z Wieliczka. Ciag ten nie byt planowany w pierwotnym projek-
cie, powstaje na zyczenie wtadz Krakowa i jest przedmiotem
osobnej umowy z inwestorem. Pofaczenie obu brzegéw ma
by¢ nowg atrakeja turystyczng pod Wawelem.

Wszystkie trzy przeprawy maja unikatowg w mostach kole-
jowych konstrukcje tfukowa. Przesto tworzy sprezony pomost
podwieszony za pomocg pretowych wieszakéw do tukéw ze
stalowych ksztattownikéw, stezonych uktadem rur. tuki sieciowe
network arch zapewniaja przeprawie duza sztywnos¢, co jest
kluczowe przy dtugich przestach i ciezkim ruchu kolejowym.
Najwiekszy z tukow, ktérych tacznie jest dziewiec, ma rozpie-
toé¢ 116 m, a kolejne dwa mniejsze przesta 63,5 oraz 49,5 m.
Zastosowanie tak duzej rozpietosci zwiekszy ochrone przeciwpo-
wodziowa Krakowa. Zostata zarazem zlikwidowana przeszkoda
w ciggu zeglugowym Wisty przez usuniecie filaréw z nurtu rzeki.

Zaawansowanie prac przy budowie obiektu M1 wynosi 50%.
W czerwcu 2021 r. przystapiono do betonowania ptyt przeset,
zaczynajac od skrajnego (P1-P2, 49,5 m). Betonowanie przesta
nurtowego (116 m) oraz ostatniego (63,5 m) jest przewidziane
na wrzesien. W sierpniu odbywat sie montaz elementu do-
mykajacego konstrukcje tuku przesta P1-P2, a na przetomie
sierpnia i wrzesnia do konstrukeji podpinane byty wieszaki.
Planowane zakonczenie robot przewidziano na koniec 2021 r.,
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kiedy po skonczeniu nawierzchni kolejowej wykonywany bedzie
ostateczny naciag wieszakow.

Na obiekcie M3 prace ukofczono w 25%. W czerwcu zamon-
towano kratownice pod rusztowanie ptyty ustroju niosacego
w przesle nurtowym P2-P3. Na wrzesien zaplanowano beto-
nowanie ptyty ustroju nosnego przesfa nurtowego, natomiast
w czwartym kwartale 2021 r. beda prowadzone prace przy
montazu wieszakéw, tak aby na przetomie 2021 i 2022 r. moz-
liwy byt ich ostateczny naciag. Koniecznos¢ przebudowy linii
wysokiego napiecia 110 kV, ktéra koliduje z podpora P1, sprawia,
ze roboty budowlane zostana planowo ukonczone w 2022 r.

W 90% zaawansowane sa prace projektowe dotyczace
obiektu z ciggiem pieszo-rowerowym (M3) oraz estakady
rowerowej ER3 wraz z pochylnia dla pieszych. STRABAG dys-
ponuje juz wszystkimi pozwoleniami na budowe lub zamien-
nymi pozwoleniami na budowe, w trakcie zatwierdzania jest
dokumentacja projektéw wykonawczych u zamawiajacego
(ZOPI z udziatem przedstawicieli miasta Krakowa).

W toku prac przy moscie M2 pod dnem Wisty wykonano
pierwszy w Krakowie przewiert o $rednicy 1200 mm w celu
przebudowania magistrali wodociggowej, ktéra byfa zamo-
cowana do starego mostu srednicowego. Odkryto tez relikt
archeologiczny — pozostatosci komory filtracyjnej kolejowego
ujecia wody i pompowni z 1908 r. (19 x15 m), stuzacych do
przesytu wody do parowozowni w Ptaszowie. Chcac zabezpie-
czy¢ znalezisko, ktére kolidowato z posadowieniem podpory
obiektu M3, zmodyfikowano technologie posadowienia podpér
obiektu mostowego.

Mosty przez Wiste znajda sie wsérdd pieciu najwiekszych
i najwazniejszych obiektéw inzynieryjnych, ktére zostana atrak-
cyjnie podéwietlone, obok m.in. wiaduktu nad ul. Grzegérzecka.

Modernizacja zabytkowego wiaduktu i budowa es-
takad

Sposéréd przebudowywanych wiaduktéw najwieksze zain-
teresowanie budzi zabytkowy wiadukt nad ul. Grzegérzecka
(W8). Zostat zbudowany w 1863 r. z blokéw piaskowca jako
most przez Starg Wiste. Po zasypaniu koryta rzeki poziom
gruntu podniost sie 0 4 m, a tym samym posadowienie filarow
obiektu na drewnianych palach stato sie bardzo gtebokie. Co
wiecej, juz po 20 latach od zbudowania alarmowano, ze skle-
pienie jest miejscami zniszczone, a fragmenty przegnitej cegty
i zaprawy wapiennej spadaja na ulice. Mimo Ze obiekt prze-
szedt w swojej historii liczne naprawy, remonty i wzmocnienia,
przystepujac do obecnej rozbudowy, jego stan oceniono jako
zty. Oprocz peknie¢ w podtuczach i wielu innych probleméw
zagrozeniem dla konstrukgji byty skrytki minerskie z okresu
Il wojny Swiatowej. 19 otworéw o przekroju kwadratu o boku
30 cm i gtebokosci 120 m zostato otwartych pod nadzorem
sapera — nie byto w nich fadunkéw, ale gromadzita sie wilgoc,
a z jednego wrecz wylata sie woda.

STRABAG postawit przed soba ambitne zadanie przedtu-
zenia okresu uzytkowania istniejacej konstrukeji o kolejne
100-150 lat, a zarazem poszerzenia wiaduktu przez dobudo-
wanie rownolegtej, blizniaczej konstrukcji z uzyciem wspot-
czesnych materiatéw i historycznych oktadzin, w rezultacie
czego na obiektach znajda sie cztery tory (dwa nowe dla kolei
aglomeracyjnej). W tym celu zatozono rozbiérke wschodniej
Sciany czotowej wraz ze wschodnia krawedzia podpor istnie-
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jacego wiaduktu oraz catkowita rozbiérke wschodnich $cian
oporowych za przyczétkami. Nastepnie przeprowadzono jego
rozbudowe obejmujaca poszerzenie obiektu po stronie toru
nr 2. Konstrukcje nosng nowej czesci zaprojektowano w postaci
pieciu sklepien zelbetowych wykonywanych metoda na mokro.
Sklepienia oparto na dobudowanych podporach. W konstrukgji
sklepien oraz nowych podpér zamocowano elementy ceglane,
stanowiace o historycznej architekturze obiektu. Sciany obfo-
zono kamieniem, ktory wczesniej zostat zdemontowany z za-
bytkowej czesci obiektu i odpowiednio oczyszczony. Pomiedzy
tukami konstrukcji utozono odrestaurowane tonda, tworzace
napis ,,1863", czyli jak juz wspomniano, rok ukonczenia budowy
historycznego wiaduktu.

Po przeniesieniu ruchu na dobudowany obiekt poszerzonego
W8 nadszedt czas na gruntowny remont czesci zabytkowe;j.
Wedtug zatozen, nad ceglanymi sklepieniami wiaduktu zostanie
wykonana zelbetowa konstrukcja odciazajaca, oparta na fila-
rach nadbudowanych na istniejacych podporach. Po odcigzeniu
sklepienia stanag sie samonos$ne. Ponad konstrukcjg sklepieh
zaprojektowano zasypke z kruszywa, wzmocniong geosiatkami.
Obecnie prace na obiekcie zabytkowym sa wstrzymane. Zo-
stat zabezpieczony przed wptywem czynnikéw zewnetrznych,
a STRABAG czeka na decyzje inwestora o rozpoczeciu remontu.

Modernizowany wiadukt W8 jest czescia taczaca dwie esta-
kady: ET (od ul. Kopernika do ul. Grzegérzeckiej) o dtugosci
246 m, opartej na 12 masywnych, zelbetowych podporach,
oraz estakady E2 (od ul. Grzegorzeckiej do ul. Miodowej)
o dtugosci 444,8 m, opartej na 20 takich podporach. Ustréj
nosny jest belkowy, sprezony podtuznie.

Poczatek estakady E1 stanowi wiadukt kolejowy nad ul. Ko-
pernika (W7). Powstajacy w miejscu zburzonego obiekt za-
projektowano jako betonowy, jednoprzestowy, swobodnie
podparty, z nawierzchnia torowa na podsypce. Jego konstrukcje
nosna stanowia niezalezne dla kazdego z tor6w monolityczne

Zabytkowy wiadukt nad ul. Grzegorzecka w Krakowie, fot. P. Hamarnik, PKP PLK SA

koryta, sprezone kablami wewnetrznymi. Poszczegdlne ustroje
maja rézna rozpietos¢, wynikajaca z réznego skosu przyczot-
kéw. Funkcja nowego obiektu pozostanie bez zmian, czescio-
wej zmianie ulegnie funkcja podpory P2, ktéra z przyczétku
wiaduktu zmieni sie w podpore skrajna, wspélna dla wiaduktu
i estakady E1. Podpory zaprojektowano jako masywne, posa-
dowione na kolumnach DSM.

Dotychczas linia E30 biegta tutaj po wysokim i szerokim na-
sypie. Jego likwidacja i budowa estakady umozliwita pofaczenie
sztucznie rozdzielonych przez prawie 160 lat czesci miasta.
Pod torami, w miejscu nasypu kolejowego, pomiedzy filarami es-
takad, powstata nowa przestrzen o powierzchni ok. 20 tys. m2.
Zostang tam zbudowane trasy dla pieszych i rowerzystéw oraz
strefy rekreacji. PKP PLK podpisaty juz umowe z krakowskim
Zarzadem Zieleni Miejskiej na dzierzawe pierwszego te-
renu pod estakada wzdtuz réwnolegtej do niej ul. Blich.

Wiecej na www.strabag.pl
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