Przebudowa trasy kolejowej E30 -
wiedza i technologia kluczem do
realizacji kontraktu
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Z BOGUSEAWEM PILUJSKIM, dyrektorem Oddziatu Mostowego
Potudniowo-Wschodniego Strabag Sp. z 0.0., oraz z jego
wspotpracownikami: MAGDALENA BIEGANSKA, zastepca dyrektora
kontraktu E30, i DARIUSZEM SOBALA, kierownikiem Dziatu Projektowania
i koordynatorem prac projektowych, rozmawia MARIUSZ KARPINSKI-
-RZEPA, Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne
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Na pierwszym planie widok po przebudowie na most kolejowy na linii Srednicowej w Krakowie, wizualizacja PKP PLK SA

Strabag realizuje w konsorcjum mi-

liardowy kontrakt w Krakowie. Mowa

o przebudowie trasy kolejowej E30 na

odcinku Rudzice - Krakéw. Co powinni-

$my wiedziec o tej najwiekszej inwesty-
cji kolejowej w Polsce?

BOGUSLAW PILUJSKI: Kontrakt Prace
na linii kolejowej E30 na odcinku Krakéw
Gféwny Towarowy — Rudzice wraz z dobu-
dowa toréw linii aglomeracyjnej obejmuje
modernizacje 18-kilometrowego odcinka
magistralnej linii kolejowej na terenie
Krakowa i gminy Wieliczka. Inwestorem
sa PKP Polskie Linie Kolejowe SA. Projekt
jest realizowany w formule projektuj i bu-
duj w okresie od 18 kwietnia 2017 r. do
18 kwietnia 2021 r., czyli w ciagu czte-
rech lat. Wartos$¢ kontraktu to blisko
1,2 mld zt brutto. Projekt jest finan-
sowany w 90% ze $rodkéw Unii Euro-

pejskiej w ramach instrumentu taczac
Europe CEF. Wykonawca i projektantem
jest konsorcjum firm grupy Strabag oraz
Krakowskich Zaktadéw Automatyki SA.
Liderem kontraktu jest Strabag, a do-
ktadnie Oddziat Mostowy Potudniowo-
-Wschodni, ktérym kieruje.
Ireneusz Merchel, prezes zarzadu PKP
Polskich Linii Kolejowych SA, w wywia-
dzie, ktérego nam udzielit w poprzednim
numerze czasopisma, nazwat te inwesty-
cje niezwykle istotna z punktu widzenia
mieszkancéw i pasazeréw. Jakie roboty
sktadaja sie na to przedsiewziecie bu-
dowlanei jakie przyniesie ono korzysci?
BOGUSEAW PILUJSKI: Najwazniejsze
prace z punktu widzenia beneficjentéw
kontraktu, tj. pasazeréow, mieszkancow
Krakowa i gminy Wieliczka, obejmuja
utozenie 65 km nowych toréw (budowa
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lub wymiana), montaz lub wymiane 200
rozjazdéw, przebudowe czterech stacji
i czterech przystankéw osobowych oraz
budowe dwdch nowych przystankéw
osobowych dla potrzeb kolei aglome-
racyjnej, co wraz z gminnymi obiek-
tami towarzyszacymi typu Park & drive
bedzie miato znaczacy wptyw na system
komunikacyjny aglomeracji krakowskiej.
Budowane i modernizowane stacje
i przystanki zostana dostosowane do
potrzeb os6b niepetnosprawnych,
a linia kolejowa bedzie wyposazona
na newralgicznych odcinkach w maty
przeciwdrganiowe, ekrany akustyczne
i docelowo bedzie mniej oddziatywac
na otoczenie niz dotychczas. Nie bez
znaczenia jest réwniez poprawa estetyki
linii kolejowej, przebiegajacej m.in. przez
zabytkowa czes¢ Krakowa, w tym mo-



estakade E2 (850 m), fot. archiwum Strabag

dernizacja zabytkowych wiaduktéw oraz
budowa dwoéch i przebudowa jednego
mostu przez Wiste. tacznie budowie
lub przebudowie podlegaja w ré6znym
zakresie 52 obiekty inzynieryjne
kolejowe i drogowe. Likwidujemy
rowniez osuwisko, ktére wystapifo na
120-metrowym odcinku linii kolejowe;j.
Pie¢ najwiekszych i najwazniejszych
obiektéw inzynieryjnych zostanie
podswietlonych, w tym wiadukt nad
ul. Grzegdrzecka oraz mosty przez Wiste.

Oproécz poprawy estetyki, parametrow
i komfortu uzytkowania linii kolejowej
w ramach kontraktu budowane sg dwie
dodatkowe, bardzo dfugie estakady ko-
lejowe (245 i 445 m) w Scistym centrum
Krakowa, ktére zastapig wysoki i szeroki
nasyp kolejowy i potacza dotychczas
funkcjonalnie rozdzielone czesci miasta.
Na odcinku o tacznej dtugosci 800 m
stworza nowa przestrzen uzytkowa, prze-
widziang do zagospodarowania m.in. na
parkingi, ktérych bardzo brakuje w mie-
Scie. Zakres korzysci wynikajacych z re-
alizacji kontraktu, pomimo przejsciowych
utrudnien zwigzanych z wykonywaniem
prac, bedzie znacznie szerszy i siega poza
infrastrukture kolejowa: przebudowie
podlegaja liczne instalacje podziemnego
uzbrojenia terenu, m.in. gazociagi wy-
sokiego cisnienia oraz wodocigg o $red-
nicy 800 mm, ktéry z istniejacego mostu
kolejowego zostanie przeniesiony pod
koryto Wisty.

Ktore zadania sa najwiekszym i zara-

zem najciekawszym wyzwaniem pod

wzgledem projektowym i wykonaw-
czym?

MAGDALENA BIEGANSKA: Kontrakt
prowadzony jest w bardzo trudnych
warunkach — w znacznym zakresie na
terenie duzego, ruchliwego, zabytko-
wego i zattoczonego miasta, z bardzo
ograniczonym obszarem placu budowy
i dostepem do niego, przy obowiazku

Krakéw, widok na budowe estakady E1, przebudowe zabytkowego wiaduktu nad ul. Grzegérzeckg oraz
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utrzymania ciggtosci ruchu kolejowego
na jednym torze, ciagtosci ruchu na uli-
cach krzyzujacych sie z linig kolejowa,
ciggtosci funkcjonowania miejskiej in-
frastruktury podziemnej oraz z ogra-
niczong mozliwoscia prowadzenia
prac w godzinach nocnych. Skompli-
kowane etapowanie robét powoduje
np., ze nominalna liczba 52 obiektéw
wymaga w praktyce wybudowania ok.
90 niezaleznych konstrukcji na r6znym
etapie realizacji kontraktu. Wbudu-
jemy w obiektach inzynieryjnych ok.
65 tys. m3 betonu i 7 tys. t stali zbroje-
niowej, ale w bardzo matych porcjach:
dotychczas najwieksze betonowanie
to zaledwie ok. 200 m3, a najwieksze
spodziewane to ok. 300-370 m?3. Dla
zapewnienia postepu robét kazdego
dnia skoordynowania wymagaja setki
drobnych czynnosci technologicznych
i zapewnienie bezpieczenstwa realizacji
prac, co jest dla nas priorytetem.

Formutfa kontraktu projektuj i budu;j
wymagata od nas opracowania dotych-
czas ok. 450 projektéw budowlanych
i wykonawczych, uzyskania wszelkich
wymaganych uzgodnien i pozwolen,
facznie z koniecznoscia pozyskania no-
wych decyzji lokalizacyjnych i pozwolen
na budowe, a wszystko to w trakcie re-
alizacji robot.

BOGUSEAW PILUJSKI: Od strony tech-
nicznej najbardziej skomplikowane sa pro-
jekty i budowa (przebudowa) mostow
przez Wiste oraz przebudowa (moderni-
zacja) zabytkowego wiaduktu kolejowego
nad ul. Grzegérzecka.

Dwa nowe mosty jednotorowe i je-
den przebudowywany most dwutorowy
przez Wiste maja konstrukcje stalowych
tukoéw siatkowych z pomostem betono-
wym sprezonym z przestami o rozpietosci
49,5m + 116 m + 63,5 m. To duze, no-
woczesne obiekty o unikatowej (w mo-
stach kolejowych) konstrukcji. Zabyt-

L R i
Uktadanie mat przeciw wibracyjnych na obiek-

cie inzynieryjnym, fot. archiwum Strabag

Kontrakt w liczbach:

modernizacja 18 km linii kolejowej magi-
stralnej,

budowa i przebudowa 56 km tordw,
przebudowa czterech stacji i czterech przy-
stankow kolejowych,

budowa dwoch nowych przystankéw ko-
lejowych,

przebudowa 200 rozjazdow,

budowa i przebudowa 52 obiektéw inzy-
nieryjnych,

budowa 36 km drenow i drenokolektorow
oraz 9,5 km kolektoréw odwodnieniowych,
przebudowa 38 kolizji wodno-kanalizacyj-
nych,

przebudowa 200 kolizji elektroenergetycz-
nych i teletechnicznych,

przebudowa 12 kolizji gazowych, w tym
trzech gazociaggow wysokopreznych,
liczba projektdw budowlanych i wykonaw-
czych - 450,

przebudowa wodociagu @ 800 mm me-
toda mikrotunelingu na odcinku 150 m pod
dnem Wisty

kowy wiadukt nad ul. Grzegoérzecka to

z kolei bardzo duzy (dostownie i w prze-

nosni), ztozony problem techniczny
i organizacyjny ze wzgledu na wiek,

zabytkowy status, rodzaj konstrukgji,
jej stan i newralgiczna lokalizacje na
terenie Krakowa.

Zainteresowanie budzi zwtaszcza prze-
budowa wiaduktu nad ul. Grzegoérzecka,
gdyz jest to obiekt wrosniety w pejzaz
krakowskich Grzegorzek, charaktery-
styczny, do ktérego widoku krakowianie
saprzyzwyczajeni. Jak skomplikowanym
projektem jest modernizacja zabytku,
aby spetniat wymagania kolei XXI w.?
BOGUStAW PILUJSKI: To rzeczywi-
Scie bardzo ciekawy obiekt. Wiadukt,

wowczas jeszcze jako most, zostat

oddany do uzytkowania w 1863 r. w ra-
mach budowy Galicyjskiej Kolei Karola
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Mosty kolejowy przez Wiste w Krakowie - stan istniejgcy | wizualizacja obiektu po budowie i przebudowie,

fot. nbimedia oraz archiwum Strabag

Ludwika. Obiekt obchodzit w tym roku
155. urodziny. To piecioprzestowy most
tfukowy, murowany, posadowiony na
palach drewnianych. Podpory i Sciany
boczne zostaty wykonane z kamienia,
a sklepienia z cegty. Rozpietos¢ pieciu
sklepien w swietle to 11,4 m, a szerokos¢
obiektu — 9 m. Zbudowano go w sko-
sie 74 stopnie. Prowadzi aktualnie dwa
tory linii E30 i jest wpisany do rejestru
zabytkéw od 1989 r. ze wszystkimi kon-
sekwencjami tego faktu dla kontraktu,
tj. wymaganiem zachowania formy
i materiatow historycznych w maksy-
malnym zakresie. Obiekt jest w ztym
stanie technicznym i w swojej historii
przeszedt liczne naprawy, remonty
i wzmocnienia. W ramach kontraktu
mamy go dwukrotnie poszerzy¢ przez
dobudowe réwnolegtej, blizniaczej kon-
strukcji z uzyciem wspétczesnych mate-
riatéw i historycznych oktadzin, facznie

z przenoszeniem elewacji z istniejacego
obiektu. Ten drobny szczegét znako-
micie komplikuje etapowanie i sposéb
wykonania prac. Po przeniesieniu ru-
chu na nowy obiekt istniejacy wiadukt
zostanie gruntownie wyremontowany
i w sposob niedostrzegalny wzmocniony
ptyta zelbetowa o selektywnie zmiennej
sztywnosci oparcia na zasypce. Gtéwne
elementy wiaduktu — sklepienia i pod-
pory — nadal beda petnity swoje funkcje.
W praktyce ocena jego rzeczywistego
stanu bedzie mozliwa dopiero po od-
stonieciu konstrukgeji. Przygotowujemy
sie projektowo i organizacyjne na rézne
wersje przebudowy. Aktualnie obowia-
zujaca jest najbardziej ambitna wersja,
tj. przedtuzenie okresu uzytkowania ist-
niejacej, ponad 150-letniej konstrukgji
o kolejne 100 lat.

Podczas przebudowy trasy kolejowej

E30 Strabag zastosowat rézne techno-

logie posadowienia. Jakie to technologie

i gdzie zostaty uzyte?

DARIUSZ SOBALA: W tym kontrakcie
wykorzystujemy wiele r6znych technolo-
gii geotechnicznych. Sa to zabezpiecze-
nia wykopow tymczasowych grodzicami
stalowymi wibrowanymi lub wciskanymi
wspornikowymi, kotwionymi, rozpartymi
lub/i ze Sciagami, Scianami berlinskimi,
obudowy trwate nasypu kolejowego
grodzicami stalowymi wciskanymi, ko-
twionymi i ze Sciggami, réznego rodzaju
wzmocnienia podfoza w technologii
wgtebnego mieszania gruntu, kolumnami
betonowymi bezprzemieszczeniowymi
i przemieszczeniowymi formowanymi
w gruncie i prefabrykowanymi oraz po-
sadowienie obiektéw inzynieryjnych na
palach wierconych swidrem ciagtym (CFA)
i prefabrykowanych, w tym wykonywa-
nych w wodzie z platformy ptywajace;.

Najciekawsze z naszego punktu wi-
dzenia wydaja sie technologie wzmoc-
nienia gruntu wykonane w technologii
wgtebnego mieszania gruntu (DSM) pod
fundamentami kolejowych obiektéw in-
zynieryjnych, w tym pod fundamentami
dwoch najwiekszych estakad ET i E2. Na
podstawie wynikéw unikatowych badan
cementogruntu wykonanych w ramach
kontraktu powstaty referaty prezento-
wane na zagranicznych konferencjach na-
ukowych, ktére doczekaty sie juz cytowan
w literaturze fachowej.

Bardzo ciekawe sg réwniez mozliwo-
sci technologii pionowego wgtebnego
mieszania gruntéw w technologii trench
mixing. Urzadzenia, ktérymi dysponuje
jeden z naszych podwykonawcéw, umoz-
liwiajg ksztattowanie baret, $cian lub
komér z cementogruntu o bardzo duzej
jednorodnosci — nieosiagalnej
w przypadku standardowych
DSM-6w.

Dziekuje za rozmowe.

Wiadukt nad ul. Grzegorzecka w Krakowie - stan przed przebudowa i wizualizacja obiektu po przebudowie, fot. nbimedia oraz archiwum Strabag
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