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Tunel pod linia kolejowa

w Gatkowie

| tekst: MICHAL BRACHA, kierownik budowy, Dyrekcja Autostrad i Duzych Projektow, STRABAG Sp. z .0.
> zdjecia: TOMASZ MOSCICKI, archiwum STRABAG Sp. z o0.0.

1 wrzesnia 2023 r. oddano do ruchu tunel drogowy, ktdry umozliwia bezkolizyjny ruch samochodowy i pieszo-
-rowerowy pod torami linii kolejowych nr 17 £6dz Fabryczna - Koluszki (km 18 + 704) oraz nr 25 £6dz Kaliska - Debica
(km 23 + 714) w ciagu drogi powiatowej 2911E pomiedzy Gatkowem Duzym i Gatkowem Matym, miejscowos$ciami
potocznie okreslanymi razem od nazwy stacji kolejowej Gatkdwkiem. To fragment intensywnie eksploatowanych
linii relacji Warszawa Zachodnia - £odz Fabryczna oraz t6dz Fabryczna - Debica. Wykonawca w systemie projektuj

i buduj byt STRABAG.

Zadanie zrealizowano w ramach programu ujetego w KPK Poprawa
bezpieczenistwa na skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami—etap 1,
ktérego celem jest modernizacja lub likwidacja przejazdéw kole-
jowo-drogowych i budowanie skrzyzowan wielopoziomowych.
Roboty trwaty od 15 lutego 2022 r. do 31 sierpnia 2023 r. i oprécz
budowy tunelu dotyczyty realizacji nowego uktadu drogowego,
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przebudowy sieci sanitarnych wraz z budowa kanalizacji deszczowej
(zbiornik i pompownia), przebudowy sieci elektroenergetycznych
sN i nN, budowy o$wietlenia drogowego, przebudowy sieci tele-
technicznych (Orange, TOYA, FORWEB, PKP Telkol, TK Telekom, PKP
PLK S.A., GSM-R), budowy monitoringu, przebudowy sieci stero-
wania ruchem kolejowym oraz zmiany aplikacji Ebilock i Ebiscreen.



Stan wyjsciowy

Linie kolejowe nr 17 oraz 25 sa zelektryfikowane, dwutorowe,
0 znaczeniu panstwowym. Obie wchodza w sktad transeuropej-
skiej sieci transportowej TEN-T.

W miejscu obecnego skrzyzowania dwupoziomowego, na
skrzyzowaniu drogi powiatowej nr 2911E z liniami kolejowymi,
znajdowat sie przejazd drogowo-kolejowy kategorii A — przejazd
uzytku publicznego z rogatkami. W jego obrebie funkcjonowat
posterunek obstugi przejazdu. Przed i za przejazdem byty zloka-
lizowane skrzyzowania z drogami podrzednymi (ul. Kolejowa od
strony Gatkowa Matego oraz ulice Dworcowa i Potudniowa od
strony Gatkowa Duzego).

Po obu stronach terenéw kolejowych droga powiatowa
nr 2911E przebiega przez obszary zamieszkate, gdzie dominuje
zabudowa jednorodzinna. Droga miata przekréj jednojezdniowy
zdwoma pasami ruchu — po jednym w kazdym kierunku. Na te-
renie Gatkowa Matego chodnik biegt po stronie zachodniej drogi,
w okolicy przejazdu kolejowego przechodzit na strone wschod-
nia i za przejazdem oraz skrzyzowaniem z ul. Dworcowg byt
kontynuowany w Gatkowie Duzym jako ciag pieszo-rowerowy.

Warianty przebudowy

Zamawiajacy — PKP PLK S.A. i gmina Koluszki — rozwazat cztery
warianty rozwigzania budowlanego: zerowy — pozostawienie
przejazdu kolejowo-drogowego w stanie istniejacym, pierwszy —
budowe wiaduktu nad przejazdem z estakadami dojazdowymi,
drugi — likwidacje przejazdu oraz wykonanie tunelu dla ruchu
pieszo-rowerowego i tunelu samochodowego w ciggu ulic Ar-
mii Ludowej oraz Wojska Polskiego, czyli w miejscu dawnego
przejazdu, i wreszcie trzeci — rozbiérke istniejacego przejazdu
i budowe skrzyzowania dwupoziomowego. Wariant ten uznano
za najkorzystniejszy z punktu widzenia spotecznego, gdyz naj-
mniej ingerowat w tereny prywatne.
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Zatozono w nim wykonanie tunelu pod torami w ciagu ulic
Brzezinskiej i Dzieci Polskich wraz z najazdami. Ruch samo-
chodowy i pieszo-rowerowy bytby poprowadzony na réznych
poziomach, co miatoby wptyw nie tylko na bezpieczenstwo,
ale tez na komfort uzytkowania obiektu — piesi oraz rowerzysci
mieliby do pokonania mniejsze spadki pionowe. Skrajnia pionowa
tunelu zostata przyjeta w taki sposéb, by umozliwi¢ przejazd
pojazdom uprzywilejowanym. Dojazd do posesji znajdujacych
sie wzdtuz drogi powiatowej bedzie odbywac sie obustronnymi
drogami serwisowymi.

Koncepcja programowo-przestrzenna

Przy projektowaniu bezkolizyjnego rozwigzania drogowego
taczacego miejscowosci Gatkow Duzy i Gatkéw Maty starano sie
maksymalnie ograniczy¢ zajecia dziatek sasiadujacych z pasem
drogowym przy jednoczesnym zapewnieniu dostepu komuni-
kacyjnego do nieruchomosci. Dlatego tez projektowany obiekt
podzielono na trzy niezalezne konstrukcje: cze$¢ najazdowa
(z czescia tunelu otwartego) od strony Gatkowa Matego, czes¢
najazdowa (z czescia tunelu otwartego) od strony Gatkowa Du-
zego oraz czes¢ przejazdowa pod torami kolejowymi.

Ze wzgledu na koniecznos¢ obnizenia niwelety drogi powia-
towej na dojazdach w czgsciach najazdowych przewidziano
budowe muréw oporowych wzdtuz drogi po obu jej stronach.

Bezposrednio pod torami zaplanowano tunel o schemacie
statycznym ramy przegubowej. W koncepcji programowej zama-
wiajacy zaproponowat, aby Sciany tunelu miaty forme palisady
z pali zelbetowych o Srednicy 0,8 m. Ptyty stropowe pod kazdym
ztoréw miaty stanowic niezalezne konstrukcje, oparte w sposéb
przegubowy na $cianach tunelu i rozdzielone szczelng dylatacja
podtuzna. Kazde z przeset miato zosta¢ wykonane z obetono-
wanych dzwigaréw stalowych — po 10-11 dzwigaréw stalowych
HEM600 w rozstawie co 0,5 m z ptyta betonowg o zmiennej
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grubosci. Taki rodzaj konstrukgji nie zostaf jednak zrealizowany
ze wzgledow organizacyjnych. Koniecznos¢ utrzymania ruchu
kolejowego, krétkie zamkniecia torowe (4 godz.), ograniczona
skrajnia przez istniejaca trakcje kolejowa oraz czas wykonywania
prac przesadzity o dyskwalifikacji tej koncepgji.

Zatozenia projektowe

Okres projektowy przypadt na czas utrudnien zwigzanych
z COVID-19. Byt to powazny problem, ale dzieki wspétpracy
wykonawcy i zamawiajacego pandemia w minimalnym stopniu
wptyneta na przebieg projektowania.

Wobec strategicznego znaczenia linii kolejowych biegnacych
nad tunelem PKP PLK S.A. wyznaczyty warunki brzegowe, ktére
zaktadaty, ze wybrana technologia nie moze spowodowac dtugo-
trwatych przerw w ruchu na wszystkich torach (nr 1, 2, 3, 5, 7)
linii kolejowych nr 17 i 25. [ tu réwniez STRABAG zaproponowat
trzy warianty etapowania prac wraz z technologia umozliwiajaca
minimalizacje utrudnien w ruchu kolejowym. Wszystkie warianty
przewidywaty prace przy czynnych torach kolejowych (praca
pod ruchem), nieprzebudowywanie trakcji kolejowej podczas
wykonywania prac oraz koniecznosé przesuwania trakeji kole-
jowej umozliwiajacej wbijanie grodzic stalowych. We wszystkich
wariantach zatozono wykop metoda podstropowa. Jej wykorzy-
stanie w budowie skomplikowanych podziemnych obiektow,
takich jak np. tunele metra, tunele pod torami kolejowymi lub
wielopoziomowe garaze, siega juz lat 60. XX w., co daje gwa-
rancje niezawodnosci.

Ostatecznie do realizacji wybrano wariant, ktéry zakfadat
utrzymanie ruchu kolejowego po jednym torze na kazdej z linii
nr 17 i 25. Dodatkowym zatozeniem byto, ze wszelkie prace
powinny by¢ tak skoordynowane, aby wykluczy¢ ewentualne
catodobowe przerwy w ruchu na torach, po ktérych poruszat sie
tabor kolejowy, i ograniczy¢ sie do czterogodzinnych nocnych
wytaczen. Wybrany wariant zakfadat wykorzystanie istniejacego
przejazdu do komunikacji na budowie oraz etapowanie prac:
= etap 1 —utrzymanie ruchu na jednym torze linii nr 17 (tor 2)

i jednym torze linii nr 25 (tor 5);
= etap 2 — utrzymanie ruchu na jednym torze linii nr 17 (tor 1)

i jednym torze linii nr 25 (tor 3);

» etap 3 - ruch na wszystkich torach linii nr 17 (tory 1, 2) oraz

nr 25 (tory 3, 51i 7).

Za takim rozwigzaniem przemawiaty liczne argumenty, jak
m.in.: utrzymanie ruchu kolejowego na dwéch torach z kra-
wedziami peronowymi, najmniejsze utrudnienia w ruchu ko-
lejowym, wieksza przepustowos¢ pasazerskiego i towarowego
taboru kolejowego, brak ingerencji w tory, na ktérych utrzymy-
wany jest ruch, realizacja w terminie catosci inwestycji, jednolity
system konstrukgji tunelu oraz ukfad rozjazdéw umozliwiajacy
realizacje. Jednakze niestandardowe rozwigzania techniczne
wymagajg wysokiego rezimu technologicznego oraz wykonania
dodatkowych badan geotechnicznych. Warto tez zauwazy¢, ze
sprzet i pracownicy mieli ograniczong skrajnie pionowa podczas
prowadzenia robot fundamentowych.

Realizacja

Tunel drogowy (wiadukt kolejowy) ma schemat statyczny ramy
jednoprzestowej. Roboty ziemne w zakresie czesci zamknietej tu-
nelu (pod torami kolejowymi) wykonano metoda podstropowa.
Metoda ta zostata wybrana ze wzgledéw organizacyjnych i eko-
nomicznych, a przed wszystkim umozliwiata utrzymanie ciggfosci



ruchu kolejowego. Czes¢ konstrukcyjna tunelu (fundamenty
i $ciany) pod torami posadowiono na palach stalowych w formie
kombinowanych scianek szczelnych o przekroju zamknietym,
skrzynkowym, z grodzic stalowych GU-22N. Grodzice stalowe
spawano w wytworni, na budowe trafiat gotowy produkt w po-
staci pala stalowego. taczenie poszczegélnych pali za pomoca
zamkéw nastepowato podczas pograzania na budowie, tworzac
palisade. Konstrukcje czesci najazdowej tunelu otwartego od
Gatkowa Duzego i Gatkowa Matego zrealizowano z pojedynczych
grodzic¢ stalowych GU-22N.

Aby mozna byto etapowac prace, utrzymac ruch kolejowy
i bezpiecznie wykona¢ wykop pod ukfad torowy, konieczne byto
pograzenie grodzic stalowych tymczasowych w miedzytorzu.
Ze wzgledu na bliskos¢ ruchu kolejowego $cianki tymczasowe
musiaty by¢ kotwione kotwami gruntowymi, ktére uniemozli-
wiaty odchylanie sie grodzic od pionu, a co za tym idzie - za-
bezpieczaty wykop przed osuwaniem sie gruntu i osiadaniem
czynnego torowiska.

Stalowa podpora zostata zwienczona oczepem zelbetowym
pofaczonym monolitycznie z ustrojem nosnym. Konstrukcje
nosna przesta wykonano z betonu klasy C30/37 zbrojonego
stala fyk = 500 MPa i klasie ciggliwosci C.

Pod kazdym torem wybudowano niezalezne konstrukcje, co
umozliwito wykonanie obiektu przy zachowaniu ruchu kolejo-
wego. Zostafa zapewniona skrajnia GPL-2 z progiem P1 zgodna
z obowiazujacymi standardami technicznymi oraz skrajnia ko-
ryta balastowego o gtebokosci nie mniejszej niz 0,85 m, liczac
od gornej powierzchni gtéwki szyny (przy zachowaniu grubosci
podsypki min. 0,45 m pod podktadem) i szerokosci min. 2,20 m,
liczonej od osi toru.

Nosnos¢ obiektu odpowiada modelom obcigzen wedtug
PN-EN 1991-2 Eurokod 1. Oddziatywania na konstrukcje. Cz. 2.
Obcigzenia ruchome mostéw, z uwzglednieniem wspétczynnika
klasyfikacji obciazen o = 1,21 zgodnie z kategoria linii kolejowe;j.

Podczas wykonywania posadowienia na biezaco kontrolo-
wano wpedy oraz pozostate parametry procesu wbudowywania
grodzic, bedac w statym kontakcie z projektantem w celu po-
twierdzania zatozen przyjetych na etapie projektu. Dodatkowym
utrudnieniem byto zapewnienie przepustowosci na liniach ko-

lejowych nr 17 i 25, co wiazato sie z mozliwoscia pracy jedynie
w przerwach w ruchu pociggéw w godzinach od 0:00 do 04:00.

Dzieki zaproponowanemu przez STRABAG rozwiazaniu oraz
dobrej organizacji pracy ograniczono do minimum utrudnie-
nia w kursowaniu ruchu pociggéw na tych bardzo obleganych
szlakach kolejowych. Pomimo wielu przeszkéd organizacyjnych
i technicznych dzieki zaangazowaniu catego zespotu budowa
tunelu zrealizowana zostafa terminowo z zachowaniem wysokich
standardéw bezpieczenstwa.

Podstawowe parametry techniczne

= kat skrzyzowania z przeszkoda: 80°

= dfugos¢ czesci tunelowej zamknietej: 28,15 m

= dfugos¢ czesci tunelowej otwartej (gtowicy): 73,3 + 78,6 m

= dfugos¢ catkowita tunelu drogowego: 180,0 m

» dtugos¢ przesta: 14,32 m

= dfugos¢ eksploatacyjna przesta: 5 x 14,32 m

* rozpietos¢ teoretyczna przesta / rozpietos¢ stropu: 12,67 m

= szerokos¢ catkowita przeset: (1,50 + 4,67) + 4,75 + 5,28 +
5,28 + (4,67 + 1,50) m

= wysokos¢ konstrukcyjna przesta: 1,80 m

= szerokos$¢ w Swietle pod przestem: 11,67 m

= wysokos¢ w Swietle pod przestem / wysokos¢ w Swietle czesci
przejazdowej: 4,94 m

» pole powierzchni przesta w planie / czesci tunelowej w planie:
398 m?

= szerokos¢ w Swietle czesci przejazdowej: 8,00 m

= szerokos¢ pasa ruchu: 2 x 3,00 m

= szerokos¢ Sciezki pieszo-rowerowej: 3,00 m

= klasa obcigzenia ruchomego wg PN-EN 1991-2: LM71, o = 1,21

Podstawowe parametry materiatowe

= beton konstrukcyjny: C30/37

= beton niekonstrukcyjny: C12/15

= stal konstrukcyjna (grodzice stalowe, skrzynki):
S355

= stal zbrojeniowa: fyk = 500 MPa, klasa ciagliwosci C

Czytaj wigcej

www.strabag.pl
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