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Wykonywanie pali na obiekcie W1, KST Krakéw, fot. J. Bochajczuk, archiwum PeBeKa SA

Krakowskie Centrum Komunikacyjne
to obszar 0 ogromnym znaczeniu dla
Krakowa. Tu stykajg sie gtowne linie
komunikacji miejskiej, taczace pery-
feryjne dzielnice Krakowa z jego cen-
trum. Tu znajduije sie gtowny dworzec
kolejowy oraz Regionalny Dworzec
Autobusowy. Bez przebudowy tego
newralgicznego punktu trudno wyob-
razi¢ sobie rozw6j Krakowa jako no-
woCczesnego miasta europejskiego.

Potozone kilkaset metrow od
zabytkowego centrum, KCK od lat
jest miejscem intensywnych dziatan
inwestycyjnych. Ich celem jest upo-
rzadkowanie i uspokojenie ruchu
w centrum Krakowa przy zatozeniu
priorytetu dla komunikacji zbiorowej. W ramach tych dziatan w 2005 r. przebudo-
walismy uktad komunikacyjny po wschodniej stronie dworca kolejowego. Inwesty-
cja ta prowadzona byfa rownolegle z budowg w tym rejonie Regionalnego Dworca
Autobusowego, ktérego miasto jest zresztg udziatowcem. Rownocze$nie rozpocze-
liSmy przebudowe ukfadu drogowego i porzadkowanie ruchu po zachodniej stronie
dworca. Juz obecnie krakowianie mogg jezdzi¢ po wyremontowanych oraz nowych
odcinkach ulic i korzysta¢ z nowej linii tramwajowej wzdtuz ul. Pawiej. Jednak
najtrudniejszym elementem realizacji Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego
jest budowa tuneli: drogowego i tramwajowego pod Dworcem Gtownym. Potgcza
one dwa — przedzielone obecnie linig kolejowg — obszary Krakowa. Juz wiosng
tego roku kierowcy bedg mogli korzystac z tunelu drogowego. Dzigki temu trwajacy
obecnie nawet kilkadziesigt minut przejazd migdzy wschodnig i zachodnig czgscia
tego obszaru zostanie skrocony do kilku minut. Trwajg takze intensywne prace nad
dokonczeniem budowy tunelu tramwajowego pod Dworcem Giownym. Pojedzie
w nim Krakowski Szybki Tramwaj — najwieksza obecnie inwestycja komunikacyjna
w Krakowie.

prof. Jacek Majchrowski
prezydent Krakowa

Budimex Dromex SA realizuje najwazniejszg obecnie inwesty-
cje komunikacyjng w Krakowie — budowe ostatniego odcinka
trasy szybkiego tramwaju. Cata linia o dlugosci 11,8 km potaczy
poludniowe osiedla z centrum Krakowa i osiedlem Gérka Naro-
dowa w polnocno-zachodniej czesci miasta. Budowa jest realizo-
wana etapami od 1999 r. w ramach projektu Krakowski Trans-
port Miejski — Infrastruktura Szybkiego Tramwaju.

Inwestycja nazywana skrétowo Krakowskim Szybkim Tram-
wajem (KST) obejmuje wykonanie nowej i czeSciowa przebu-
dowe istniejgcej linii tramwajowej pomiedzy os. Kurdwanow
a petla tramwajowa przy ul. Kamiennej w Krakowie. Zamawia-
jacym jest Gmina Miejska Krakow, funkcje inwestora sprawu-
je Agencja Rozwoju Miasta SA w Krakowie (ARM) - istniejgca
od 1995 r. spétka Gminy Krakéw, wspierajaca jednostki miejskie
i podmioty komercyjne w realizacji miejskich przedsiewzie¢ in-
westycyjnych, z ktérych wiekszo$é to inwestycje komunikacyj-
ne. Gléwnym projektantem zostata Agencja Architektoniczna
Centrum Sp. z o.0.

Pierwszy odcinek Kurdwanéw — Rondo Grzegoérzeckie zostat
zrealizowany kosztem ok. 50 mln zi w latach 1999-2000. Wyko-
nano nowq petle na estakadzie przy ul. Halszki, wybudowano
od podstaw torowiska wzdiuz ul. Witosa i ul. Nowosadeckiej,
wlaczono ten odcinek do istniejgcego uktadu linii tramwajo-
wej przy ul. Wielickiej oraz wykonano 300-metrowy fragment
ul. Nowosadeckiej wraz z przebudowsg skrzyzowania Wielicka
— Nowosadecka — Kamienskiego. Nastepnie gruntownie zmo-
dernizowano linie tramwajowa od ul. Wielickiej do Ronda Grze-
gorzeckiego.

Na projekt i realizacje pozostatej czesci trasy tramwaju,
od Ronda Grzegoérzeckiego do Ronda Mogilskiego, biegnaca
wzdluz al. Powstania Warszawskiego oraz od wylotu z tunelu
tramwajowego w okolicy ul. 29-listopada do petli tramwajowej
przy ul. Kamiennej, ARM SA oglosita przetarg publiczny. Wy-
grala gow 2003 r. turecka firma Guris Insaat ve Mithendislik AS
iw konsekwencji podpisata umowe z miastem. Gtiris zapropono-
wal najnizszg cene — 31,5 mln euro. Juz wtedy pozostali oferenci
oceniali, ze jest ona zanizona. Budowa rozpoczeta sie z posliz-
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giem, a nastepnie, juz w trakcie realizacji, byla przerywana. Wy-
konawca nie mégt znalez¢ dostatecznie tanich podwykonawcow
i dostawcow. Umowa zostala wypowiedziana w marcu 2005 r.

Na wylonienie nowego wykonawcy inwestycji wyrazit zgode
EBOR, ktory jest najwiekszym kredytodawcy przedsiewziecia.
Ponadto jest ono finansowane przez Gmine Krakéw i Europejski
Bank Inwestycyjny (EBI). 3 lipca 2006 roku konsorcjum Bu-
dimeksu Dromeksu SA (sp6tka w 100% zalezna od Budimeksu
SA) oraz PeBeKa SA podpisato z ARM SA kontrakt na realizacje
kolejnego etapu budowy Krakowskiego Szybkiego Tramwaju.
Wartos¢ kontraktu opiewa na ponad 212 mln z1 netto. Rozpocze-
cie rob6t nastgpito 2 sierpnia 2006 r., a termin zakonczenia budo-
wy wyznaczono na 31 maja 2008 r. Wykonywane prace sg objete
60-miesieczng gwarancja.

Szes¢ odcinkow

Przedsiewziecie Krakowski Szybki Tramwaj: petla przy ul.
Kamiennej - Rondo Grzegoérzeckie zostalo podzielone na czesci
odpowiadajgce odcinkom tramwaju przebiegajacym w ré6znych
warunkach terenowych i wtasno$ciowych:

1 odcinek 1 - tramwaj naziemny od petli przy ul. Kamiennej
do poczatku muréw oporowych przy zjezdzie szybkiego tram-
waju do tunelu w rejonie wiaduktu ul. 29-listopada. Obejmuje
koncowy przystanek naziemny szybkiego i tradycyjnego tram-
waju przy ul. Kamiennej oraz naziemny odcinek trasy. W catosci
nowo projektowany;

1 odcinek 2 — cze$¢ tunelowa tramwaju po zachodniej stronie
stacji PKP Krakéw Giéwny. Obejmuje przystanek ,,Politechni-
ka” i dwa odcinki tunelowe z obu stron przystanku. W calosci
nowo projektowany;

1 odcinek 3a - czeé¢ trasy tramwaju na obszarze kolejowym.
Obejmuje przystanek ,,Dworzec” i fragmenty tuneli po obu stro-
nach przystanku. Konstrukcja no$na przystanku i tuneli zostata
zrealizowana w latach ubiegltych w ok. 90%;

1 odcinek 3b - cze$¢ trasy tunelu po wschodniej stronie stacji
PKP Krakéw Glowny istniejgcym tunelu pod ul. Lubomirskich.
Konstrukcja w catosci zrealizowana w latach 90. XX. w., wymaga
dodatkowych elementéw wynikajacych z dostosowania do obo-
wigzujacych przepiséw budowlanych;

1 odcinek 4 - obejmujacy przebudowe Ronda Mogilskiego
wraz z przylegajacym terenem na dwupoziomowe. Obejmuje
przesiadkowy wezel tramwajowy na poziomie dolnym, prze-
budowe ukladu drogowego na poziomie gérnym, jak réwniez
przebudowe sieci uzbrojenia w rejonie ronda. Na terenie od-
cinka konezy sie cze$¢ tunelowa trasy, znajduja sie przystanki
naziemne tramwaju, rampa wyprowadzajaca linie szybkiego
tramwaju na poziom al. Powstania Warszawskiego oraz rampy
wyprowadzajace linie tramwaju tradycyjnego na poziom ul. Lu-
bicz i ul. Mogilskiej. Szerokosci ramp dostosowano do wymagan
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Dzieki budowie Krakowskiego Szybkiego Tramwaju
i przystanku podziemnego ,,Dworzec Gtéwny”, zlo-
kalizowanego pod ukfadem torowym PKP ten punkt
miasta stanie sie najwigkszym centrum komuni-
kacyjnym w Mafopolsce, gdyz zbiega¢ sie w nim
bedg wszystkie rodzaje komunikacji zbiorowej:
tframwajowa (tramwaj szybki i tradycyjny), kolejowa
(pociggi dalekobiezne i lokalne), autobusowa (linie
miejskie, regionalne i miedzynarodowe), a takze
poprzez potaczenie z portem lotniczym w Balicach
— samolotowa. Tak zaplanowany fragment aglome-
racji krakowskiej spetniat bedzie klasyczne zasady
stosowane w urbanizacji miast, albowiem poprzez
koncentracje na swym obszarze obiektow o wielu
funkcjach (w szczegolnosci transportu i handlu)
pozwoli na szybkie zaspokajanie codziennych potrzeb mieszkancow oraz 0sob przyjezdnych.

Podstawowa ideg budowy szybkiego tramwaju jest jego bezkolizyjno$¢, ktéra bedzie uzyskana
poprzez budowe wielopoziomowych skrzyzowan (dwupoziomowe Rondo Mogilskie, tunel pod
Dworcem Gtéwnym i Galerig Krakowska, dwa przystanki podziemne) oraz przez wprowadzenie
Obszarowego Sterowania Ruchem, polegajacego na ustanowieniu priorytetu (pierwszenstwa
przejazdu) dla komunikacji zbiorowe;.

Duzg role w toczacym sie procesie inwestycyjnym zajmujg sprawy zwigzane z bezpieczen-
stwem. W szczegolnosci dotyczy to realizacji tunelu tramwajowego, ktdry bedzie wyposazony
m.in. w system wentylacji i oddymiania, wyj$cia ewakuacyjne, system informacji pasazerow oraz
monitorowania. Ze szczeg6ing uwaga rozwiazywane s zagadnienia dostepu do obiektow 0sob
niepetnosprawnych. Zaplanowano wykonanie schodow ruchomych, wind oraz pochyIni.

Prowadzenie tak duzej budowy jest nie lada wyzwaniem, biorgc pod uwage ztozono$¢ za-
gadnien organizacyjnych i technicznych wystepujacych w trakcie realizacji. Roboty budowlane
wykonywane s3 w terenie najbardziej wyposazonym w uzbrojenie i infrastrukture podziemna, cze-
go skutkiem byta konieczno$¢ zastosowania technologii $cian szczelinowych oraz posadowienia
obiektow na palach. Powazne problemy nalezato rozwigza¢ z uwagi na bezposrednie sasiedztwo
zabytkowych fortéw (ochrona konserwatorska), Ogrodu Botanicznego (zagadnienie nawadniania)
oraz Opery Krakowskiej (zabezpieczenie przed drganiami i hatasem).

Janusz Jakubowski, prezes zarzadu Agenciji Rozwoju Miasta SA
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obowigzujacych dla wspdélnych paséw ruchu przewidzianych
dla komunikacji zbiorowej (tramwaj + autobus);

1 odcinek 5 - cze$¢ trasy naziemnej od konca muréw oporo-
wych zlokalizowanych przy Rondzie Mogilskim, wzdtuz al. Po-
wstania Warszawskiego do pierwszego rozjazdu tramwajowego
na Rondzie Grzegoérzeckim - po istniejgcej trasie.

1 odcinek 6 - obejmuje przebudowe Ronda Grzegorzeckie-
go zaré6wno w zakresie ukiadu drogowego (wraz z ciggami dla
pieszych oraz Sciezek rowerowych), jak i tramwajowego, a tak-
ze infrastruktury podziemnej. Nowy ksztalt uktadu komuni-
kacyjnego na Rondzie Grzegoérzeckim zostanie dostosowany

do wprowadzenia tramwaju na Most Kotlarski.




Rondo Mogilskie

Najbardziej ztozonym technicznie elementem KST jest prze-
budowa Ronda Mogilskiego, ktére stanie si¢ nowoczesnym
dwukondygnacyjnym obiektem drogowo-mostowym. W jego
ramach powstanag dwa wiadukty, tunel tramwajowy oraz pie¢
przejsé dla pieszych. Fundamenty wszystkich obiektow inzy-
nierskich bedg budowane w technologii $cian szczelinowych
oraz pali wielko§rednicowych.

WIADUKT W-1 zaprojektowano jako konstrukcje wieloprze-
stowa, skomplikowang geometrycznie, dostosowang ksztat-
tem do przebiegu 1aczacych sie w obrebie ronda ulic: Lubicz
i Powstania Warszawskiego. Zostanie wykonany w technologii
zelbetowej monolitycznej (czeSciowo sprezonej). Obiekt zio-
zony jest z dwoch czesci oddzielonych dylatacja. Jedna czesé
obejmuje wylot ul. Lubicz i odcinek ronda do wschodniej jezd-
ni al. Powstania Warszawskiego, natomiast druga — fragment
wschodniej nitki tej alei. Konstrukcyjnie sktada sie z dwéch od-
dzielnych czesci (pomostéw): A — obejmujacej obszar w obrebie
tarczy nowo projektowanego ronda i B — obejmujacej wigcze-
nie jezdni al. Powstania Warszawskiego w jezdnie ronda. Czes¢
A ma szeroko$§¢ zmienng od 7,0 do 17,97 m, cze$¢ B - szeroko$é
stala wynoszaca 15,70 m. Konstrukecje pomostéw stykaja sie
na filarze w osi E. Ustr6j niosacy czesci B zostanie wykona-
ny w postaci ptyty o nieregularnym ksztalcie, dostosowanym
do ksztattu jezdni przyjetego w rozwigzaniu drogowym.

Glownymi elementami konstrukcji nos$nej czesci obiektu,
zlokalizowanej bezpos$rednio przy rondzie (po linii jego ob-
wodu), beda dwie piecioprzesiowe zakrzywione belki ciggle,
usytuowane po zewnetrznych stronach obiektu. W przekroju
poprzecznym belki majg ksztalt zblizony do prostokata o sze-
roko$ci podstawy 1,20 m i wysokos$ci w osi 2, 28 m (belka B1)
i 2,33 m (belka B2). Od strony jezdni ksztalt belki odpowiada
obrysowi betonowej bariery sztywnej. Na zewnatrz belek beda
skonstruowane gzymsy o szerokosci 25 cm. Belki wykonuje sie
jako zelbetowe, jedynie nad filarem S1iw ,,przesle” F — S1 bel-
ke B1 zostang doprezone dwoma kablami 19L.15,5. Rozpietosci

KST Krakow,

Roboty przygotowawcze pod wykonanie stropu tunelu,
fot. J. Bochajczuk, archiwum PeBeKa SA

PeBela SA w ramach zadania KST

Przedmiotem prac Przedsigbiorstwa Budowy Kopaln PeBeKa SA jest konstrukcija
tunelu o diugosci 143,26 m dla szybkiego tramwaju na odcinku pod ul. Lubomir-
skiego od istniejgcego juz tunelu do jego wylotu na Rondzie Mogilskim. Tunel ten
zostat zaprojektowany w postaci jednokomorowej skrzyni zelbetowej o sztywnych
wezfach na styku $ciany zewnetrznej z ptyta stropowa. W ramach tego zadania
spotka wykonata pale pod przej$cie dla pieszych, ktére zlokalizowane jest w ciagu
potnocnej jezdni nowo projektowanej tarczy Ronda Mogilskiego. Ponadto firma
wykonata pale o $rednicach 1,20 m i 1,50 m pod wiadukt zlokalizowany w cig-
gu nowo projektowanych jezdni tarczy ronda i al. Powstania Warszawskiego. Pod
obiektem przeprowadzone bedg torowiska tramwajowe oraz ciggi komunikacyjne
dla pieszych i rowerzystow. W zakresie powyzszego zadania do wykonania zostanie
jeszcze tacznik tunelowy od strony ul. Rakowickie;. )
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belek dostosowano do mozliwo$ci terenowych wynikajgcych
z konieczno$ci zapewnienia skrajni poziomej i pionowej dla
ruchu tramwajowego oraz zagospodarowania terenu ronda:
usytuowania przystankéw tramwajowych, przej$¢ dla pieszych,
pochylni dla niepelnosprawnych, schodéw terenowych oraz
$ciezek rowerowych.

Belki od strony wewnetrznej ronda przyjma nastepujace
rozpietosci: 14,5 m+19,2 m+20,7 m+19,2 m+17,7 m. Pomiedzy
belkami (40 cm powyzej ich spodu) rozpieta zostanie zelbetowa
plyta o grubosci 0,80 m, polgczona monolitycznie z belkami,
realizujgc schemat ,,jazdy posredniej”’. Z uwagi na ogranicze-
nia wysoko$ciowe postanowiono wewnetrzne powierzchnie
belek no$nych powyzej nawierzchni wyksztalci¢ w formie ba-
rier ochronnych, a tym samym uzyska¢ wiekszg wysokos$é kon-
strukcyjna dla tej czesci obiektu.

Podpory posérednie tego fragmentu czesci konstrukcji zo-
stang wykonane w formie stupo-pali @150 usytuowanych pod
belkami no$nymi, natomiast podpory skrajne stanowi¢ beda
Sciany szczelinowe o grubosci 1,0 m. W miejscu usytuowania
tozyska stalego, zlokalizowanego przy torze tramwajowym re-
lacji al. Powstania Warszawskiego — ul. Mogilska przewidziano
wykonanie podpory stupowej w formie nie odbiegajacej swym
zewnetrznym wygladem powyzej terenu od pozostatych pod-
por. Zaprojektowano jednak wykonanie fundamentu w ksztat-
cie tawy z jej posadowieniem na dwoch rzedach pali duzych
$rednic.

Cze$¢ obiektu zlokalizowana na dojezdzie od strony al. Po-
wstania Warszawskiego bedzie zrealizowana jako obiekt czte-
roprzestowy z konstrukcjg noSng w postaci zelbetowej mono-
litycznej plyty o grubosci 0,80 m. Rozpieto$ci poszczegdlnych
przesel wyniosa: 12,1 m+13,0 m+11,85 m+11, 85 m. Przyczéiek
wiaduktu wykonany zostanie jako $ciana szczelinowa o grubo-
$ci 1,0 m, natomiast pozostate podpory jako konstrukcje trgj-
slupowe posadowione na palach wierconych duzych $rednic
(©150). Pod poziomem terenu pale zostang wprowadzone w lawy
fundamentowe. Obiekt bedzie wyposazony w plyty amortyza-
cyjne, betonowe bariery energochtonne z poreczami stalowymi,
szczelne dylatacje oraz tozyska state i przesuwne (elastomerowe
i garnkowe).

WIADUKT W-2 zaprojektowano jako konstrukcje jednoprzesto-
wa, usytuowang w skosie pod katem 70° w stosunku do prze-
biegajacej pod nig linii tramwajowej w ul. Mogilskiej. Ustrdj
nosny obiektu stanowi¢ bedzie monolityczna plyta zelbetowa
o rozpietosci 10,5 m (po skosie) i 9,9 m (prostopadle). Podpory
obiektu tworza Sciany szczelinowe o grubosci 1,0 m. Pod toro-
wiskiem tramwajowym przewidziano wykonanie plyty zelbeto-
wej, stanowigcej réwnoczesnie rozparcie Scian podpér. Obiekt
zostanie wyposazony w pltyty amortyzacyjne, betonowe bariery
energochlonne, szczelne dylatacje bitumiczne oraz tozyska ela-
stomerowe (stale na obu podporach - podparcie przegubowe).

Geometria PRZEJSC PODZIEMNYCH jest zdeterminowana roz-
wigzaniami komunikacyjnymi zwigzanymi z koniecznoS$cig bez-
kolizyjnego poprowadzenia ruchu samochodowego, tramwajo-
wego, rowerowego oraz pieszego w obrebie Ronda Mogilskiego.
Wszystkie przej$cia dla pieszych zaprojektowano jako obiekty
zelbetowe monolityczne. Posadowione beda na $cianach szcze-
linowych o grubosciach: 0,6 m (przej$cia podziemne oznaczone
symbolami P-4 i P-5); 0,8 m (przej$cia P-2 1 P-3) oraz 1,0 m (przej-
$cie P-1). To ostanie, przebiegajace pod jezdniag Ronda Mogil-
skiego w rejonie skrzyzowania z ul. Beliny-Prazmowskiego,
zaprojektowano jako obiekt dwuprzestowy z podpora skrajng
dwukrotnie zalamang w planie. Pozostale przej$cia posiadaé¢
beda konstrukcje jednoprzestows.

Z uwagi na poziom ulic Lubicz i Powstania Warszawskiego
na dojezdzie do ronda (znaczne podniesienie w stosunku do po-
ziomu przystankéw tramwajowych) postanowiono przej$cia
P-4 i P-5 wyksztalci¢ w postaci ram zamknietych, co pozwoli
na zmniejszenie sit wewnetrznych, ktére wystapia w plycie
goérnej konstrukeji, zwigzanych z obcigzeniem nasypem dro-
gowym. Konstrukcje no$ng przejsé P-1, P-2 i P-3 stanowi¢ beda
plyty zelbetowe podparte przegubowo na podporach. Wyposa-
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zenie przej$¢ podziemnych P-1, P-2 i P-3 jest analogiczne jak
dla wiaduktu W-2.

Kolejnym obiektem ujetym w projekcie budowlanym jest TU-
NEL TRAMWAJOWY o konstrukcji zelbetowej, skladajacy sie z 24
sekeji o tacznej dtugosci 159,7 m wraz z odcinkiem wylotowym
zlokalizowanym przy Rondzie Mogilskim. Ta cze$¢ tunelu sta-
nowi¢ bedzie przedluzenie tunelu tramwajowego zrealizowane-
go (w technologii §cian palowych) w poprzednich latach pod ul.
Lubomirskiego i siega¢ bedzie az do ronda.

Tunel, jako kontynuacja istniejgcego, bedzie tunelem jed-
nokomorowym. Zostanie wykonany w technologii §cian szcze-
linowych, metoda podstropows. Obecnie realizowany jest od-
cinek wylotowy. Konstrukcja starej czesci tunelu sktada sie
z U-ksztaltnej pélramy, zwienczonej plyta stropowa, pelnigcy
réwniez role rozpory. Szeroko§¢ Scian wynosi w $wietle 7,90 m,
wysokosé 5,26 m. Wykonano ptyte dolng o grubosci 40 cm, mi-
nimalna grubos§é¢ §cian to 30 cm. Sciany w goérnej czesci sg polg-
czone z masywnymi belkami oczepowymi, wienczacymi palisa-
dy. W dolnej cze$ci $cian, na styku z ptyta dolng, wyksztatcono
skosy (pogrubienia) usztywniajgce konstrukcje i zapewniajace
bardziej rownomierny rozkiad naprezen. W zrealizowanych
oczepach zostaty osadzone w odstepach co ok. 2,25 m rury sta-
lowe, majace stuzy¢ do podawania betonu podczas betonowania
gérnych czesci $cian. Plyta stropowa o rozpieto$ci teoretycznej
9,30 m jest oparta na oczepach na posrednictwem przegubdéw
betonowych. Grubos§é plyty jest zmienna, z uwagi na spadki
gérnej powierzchni i wynosi 85-95 cm w osi tunelu. Na wspor-
nikach przebiegajacych wzdiuz zewnetrznych krawedzi ptyty
stropowej beda oparte plyty przejsciowe.

Catla konstrukcje tunelu wykonano z betonu mostowego B-40.
Izolacja przeciwwodna zostala wykonana preparatem MAXSE-
AL FLEX, w formie powloki nanoszonej na chudy beton pod
plyta dolng oraz na powierzchnie palisad.
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Przystanek ,Politechnika”, KST Krakdw, fot. J. Bochajczuk, archiwum PeBeKa SA

PeBeKa SA — przystanek ,,Politechnika”

Przedsiebiorstwo Budowy Kopaln PeBeKa SA, jako podwykonawca Budimex Dromex SA,
wybudowato przystanek ,Politechnika” na trasie podziemnej czg$ci linii szybkiego tram-
waju w Krakowie. Przystanek sktada sig z trzech zasadniczych elementow: gtéwnego kor-
pusu, przejScia podziemnego wraz z klatkg schodowg od strony wschodniej oraz klatek
schodowych od strony zachodniej. Gtowny korpus przystanku to dwuprzestowa skrzynia
zelbetowa zaprojektowana jako konstrukcja monolityczna, bezdylatacyjna. PrzejScie pod-
ziemne zaprojektowane w formie zamknietej dwuprzestowej monolitycznej skrzyni zelbe-
towej natomiast zewnetrzne klatki schodowe wykonano czesciowo w formie zamkniete;
jednokomorowe;j ramy prostokatnej, a czeSciowo otwartej od gory potramy zelbetowe;.
Gudowa byta realizowana w ramach budowy Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego.

Podstawowymi elementami konstrukcji nowej (aktualnie re-
alizowanej) cze$ci zelbetowego tunelu tramwajowego sa $ciany
zewnetrzne (w postaci $cian szczelinowych) oraz plyty: stro-
powa i denna. Sciany tunelu sa polgczone w sposéb sztywny

z plyta stropowa, a przegubowo z plyta denna. Przyjeto naste-
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pujace wymiary tunelu w jego konstrukcyjnym przekroju: sze-
rokos¢ w $wietle obiektu — 8,4 m (bez wykonczenia), wysoko$é
- 5,30 m, grubos¢ plyty dennej - 0,40 m, grubo$¢ ptyty stropowej
-0,60m <+ 0,70 m, grubo$¢ $cian - 0,60 m. Z uwagi na mozliwo$¢é
wystepowania zwierciadla wody gruntowej powyzej poziomu
posadowienia tunelu, przewidziano zastosowanie izolacji z mat
bentonitowych VOLTEX.

Wymienione gléwne elementy konstrukcji zaprojektowano
dla wymaganej odpornos$ci ogniowej 240 min. W zwigzku z tym
zastosowano od wewnatrz tunelu minimalne grubo$ci otulenia
zbrojenia konstrukcyjnego. Przyjeto 7 cm do osi pierwszych pre-
tow siatek zbrojenia giéwnego w plycie stropowej i 6 cm do osi
pierwszych pretéw zbrojenia gtéwnego w Scianach i ptycie dol-
nej.

W celu zabezpieczenia konstrukcji przed pragdami btadzacy-
mi, w obiekcie przewidziano wykonanie niezaleznego uktadu,

cji, autorzy: Agencja Architektoniczna Centrum
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zlozonego z zatopionych wewnatrz konstrukcji i potagczonych
elektrycznie pretow w ptycie dolnej i gérnej oraz $cianach, wraz
z wyprowadzeniami na powierzchnie zewnetrzng elementéow
poprzez ocynkowane marki stalowe. Petle systemu z pretéow
gladkich @16 mm sg utozone wewnatrz elementéw przed beto-
nowaniem i przyspawane do pretéw zbrojenia.

Ukiad drogowy

Caty uktad drogowy towarzyszacy Krakowskiemu Szybkiemu
Tramwajowi zostanie przebudowany. Al. Powstania Warszaw-
skiego poszerzy sie o dodatkowe pasy ruchu, co w znacznym
stopniu zwiekszy jej przepustowos$¢. Przebudowana zostanie
ul. Kamienna wraz z droga serwisowa, a przede wszystkim dwa
ronda: Mogilskie i Grzegérzeckie. Catkowita powierzchnia na-
wierzchni drogowych objetych projektem wynosi ok. 60 tys. m2.
Przebudowa samego tylko Ronda Mogilskiego dotyczy 23 tys.
m? powierzchni drogowych.

Do funkcjonowania szybkiego tramwaju zostanie przystoso-
wane takze Rondo Grzegoérzeckie. Przebudowa bedzie obejmo-
wacé zmiane geometrii ronda wraz z jego bliskim otoczeniem.
W obecnym ksztatcie Rondo Grzegoérzeckie jest skrzyzowaniem
z wyspa centralng o Srednicy 58,00 m, z sygnalizacja Swietlng
w uktadzie dwufazowym. Relacje lewoskretne maja wyczerpa-
ne mozliwo$ci akumulacji. Planowana jest przebudowa istnie-
jacego skrzyzowania z wyspa centralng i sygnalizacjg Swietlng
na ten sam typ skrzyzowania, ale z przebudowanymi wlotami
w zakresie drogowym i torowym oraz poszerzeniu wyspy Srod-
kowej w celu uzyskania odpowiednich zatok akumulacyjnych
dla lewoskretow.

Na projektowanym wlocie al. Pokoju, wylocie al. Powstania
Warszawskiego i ul. Kotlarskiej oraz obwiedni wyspy central-
nej zaktada sie catkowite wykorytowanie fragmentéw starej na-
wierzchni drogowej i wykonanie nowej. Dotyczy to rowniez pro-
jektowanych torowisk tramwajowych. Jedynie wylot al. Pokoju
oraz wlot i wylot ul. Grzegérzeckiej bedzie wykorzystany w za-
kresie istniejacych nawierzchni po odpowiednim nawigzaniu
wysoko$ciowym do projektowanych elementéw skrzyzowania.

nﬁcl

Przebudowa Ronda Mogilskiego — Krakowski Szybki Tramwaj, projekt 2005,
autorzy: Agencja Architektoniczna Centrum
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Przedsigbiorstwo Produkcyjno-Ustugowe

WYKOPY-SERWIS sp.zo0.0.
64-510 Wronki, Szklarnia 7

tel. +48 67 254 11 96 - fax +48 67 254 11 26
e-mail: marketing@kopras.pl

KOPRAS VERBAUSYSTEME

SPECJALIZUJEMY SIE W PRODUKCJI:

« PUNKTOWYCH | LINIOWYCH OBUDOW
DO ZABEZPIECZANIA WYKOPOW - do glgb. 8,5 m
- 0BUDOW SKRZYNIOWYCH (BOKSOW) - do gieb. 3,9 m
- OBUDOW SLUPOWYCH do glgb. 7,4 m
« SZALUNKGW ALUMINIOWYCH
+ SZALUNKOW DO WYKOPOW PUNKTOWYCH

(lekkie do awarii wodociggowych)
+ AGREGATOW PROZNIOWYCH DO ODWADNIANIA WYKOPGW

ZAPRASZAMY NA TARGI:

.BAUMA” Monachium 23-29 kwietnia 2007 r.

»,MASZBUD” Kielce 16-18 maja 2007 r.
,WOD-KAN” Bydgoszcz 29-31 maja 2007 r.

www.kopras.pl





