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12 grudnia 2008 r. uruchomiono pierwsza linie KST stanowiaca najnowocze-
Sniejszy obecnie element infrastruktury komunikacyjnej miasta

Wprowadzenie

Infrastruktura komunikacyjna Krakowa na przestrzeni ostat-
nich dwudziestu lat podlega statym przeobrazeniom. Dynamicz-
ny rozwdj miasta w tym okresie wygenerowat potrzeby w zakresie
przemieszczania si¢ ludzi, towaréw i surowcédw na skale dotych-
czas u nas nie spotykang. Zaspokojenie ich wymaga podejmowa-
nia trafnych, strategicznych decyzji rozwojowych, jak réwniez
systematycznego inwestowania w nowe rozwigzania komunika-
cyjne we wszystkich obszarach. Do$wiadczenia komunikacyjne
w Europie i $wiecie pokazuja, ze najbardziej efektywnym $rod-
kiem transportu w duzych aglomeracjach miejskich, w zakresie
ruchu pasazerskiego, jest metro. W latach siedemdziesigtych
XX w. rozbudzono nadzieje na takq inwestycje w Krakowie, re-
alizujac szereg zadan studyjno-koncepcyjnych z nig zwiazanych,
poddawanych dyskusji i krytycznej ocenie na wielu konferen-
¢jach naukowo-technicznych i sympozjach. Jak pokazal czas, na
budowe pierwszej linii metra w Krakowie trzeba bedzie jeszcze
diugo czekal. Prognozowane koszty takiej inwestycji sa nadal
poréwnywalne ze strategicznymi wydatkami z budzetu naszego
panstwa. Dobrym kontekstem dla tej sytuacji sa znane klopoty
realizacyjne Warszawy w tym zakresie i tymczasowe wstrzymanie
budowy tak potrzebnej drugiej linii metra.
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Aktualna, najbardziej widoczng odpowiedzia Krakowa na
rosnace potrzeby komunikacyjne w zakresie ruchu pasazerskie-
go jest intensywny rozwdj sieci linii tramwajowych, w tym linii
szybkich. Jest to chyba racjonalny kompromis uwzgledniajacy
wszystkie obecne uwarunkowania. Szybki tramwaj ma si¢ sta¢
w Krakowie tym $rodkiem transportowym, ktdry zapewni spraw-
ne polaczenia centrum z odleglymi rejonami miasta. Jest to moz-
liwe, jak pokazuja doswiadczenia w innych krajach, pod warun-
kiem prowadzenia toréw po wydzielonych pasach oraz w sposéb
wysoce bezkolizyjny (estakady lub tunele na skrzyzowaniach
z innymi ciagami). Wdrazane ostatnio obszarowe sterowanie
ruchem w odniesieniu do linii tramwajowych powinno by¢ wy-
korzystywane przede wszystkim tam, gdzie zawodza uzasadnione
rozwigzania inzynierskie.

Aktywno$¢ inwestycyjna miasta w ciggu ostatnich kilku lat
czytelnie wpisuje si¢ w konsekwentnie realizowang strategie roz-
woju komunikacji, ktéra zdecydowanego priorytetu udziela ko-
munikacji zbiorowej. Tu, w Krakowie, realizowany jest najwick-
szy w Polsce unijny projekt ,Zintegrowany Transport Publiczny
w Aglomeracji Krakowskiej”. Wtasnie komunikacja zbiorowa
stala si¢ ostatnio wizytéwka naszego miasta, zwlaszcza dzieki
bardzo nowoczesnemu taborowi tramwajowemu (50 niskopo-




diogowych tramwajéow ,Bombardier”, co stanowi 25% taboru

MPK SA) i autobusowemu, ktéry w wysokim stopniu zastapit
pojazdy stare, ponad miar¢ wyeksploatowane.

Uruchomiona 12 grudnia 2008 r. pierwsza linia Krakowskiego
Szybkiego Tramwaju stanowi obecnie najnowoczeéniejszy ele-
ment infrastruktury komunikacyjnej miasta, doréwnujacy pod
wicloma wzgledami podobnym rozwigzaniom w wysoko rozwi-
ni¢tych metropoliach europejskich. Nalezy wyrazi¢ nadzieje, ze
oddana linia bedzie stanowita zalazek szybko realizowanej sieci
szybkich tramwajéow w Krakowie, ktéra wraz z planowanymi in-
nymi przedsiewzieciami komunikacyjnymi usprawni poruszanie
si¢ po szybko rozwijajacym si¢ miescie.

Wazniejsze wydarzenia w historii budowy KST
Poczatki budowy pierwszej linii Krakowskiego Szybkiego

Tramwaju (KST) sicgaja polowy lat siedemdziesigtych XX w.

W ramach przebudowy i rozbudowy ukladu torowego dworca
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kolejowego Krakéw Gléwny oraz budowy nowego, wiclofunk-
cyjnego obicktu komunikacyjnego powstal na poczatku lat dzie-
wieédziesiatych w stanie surowym pierwszy odcinek tunelu KST
o dlugosci okolo 180 m, razem z przestrzenia przeznaczong dla
podziemnej stacji Krakéw Dworzec Gléwny. Wykonano wtedy
réwniez pierwsze roboty przy budowie tunelu plytkiego (Sciany
palisadowe) pod ulica Modrzewskiego (dzisiejsza Lubomirskie-
go).

Decyzja o przyjeciu KST jako nowego $rodka transportu zbio-
rowego zapadla w 1994 r. po uchwaleniu Planu Zagospodarowa-
nia Przestrzennego Miasta Krakowa. Wtedy ustalono przebieg
trasy i dokonano stosownych rezerwacji terendw.

Tunel plytki w stanie surowym pod ulica Lubomirskiego
(dlugo$¢ okolo 600 m) wykonano w latach 1995-99. Réwniez
w roku 1999 ustalono ostateczny przebieg trasy KST, co pozwoli-
to czytelnie ustali¢ pozostale zadania do zakonczenia inwestycji.

Rok 2000 zaowocowal przekazaniem do eksploatacji pierw-
szego odcinka KST pomiedzy petla Kurdwanéw a ulicag Wie-
licka. Pojawit si¢ tutaj niskopodtogowy tabor tramwajowy oraz
powstaly nowoczesne obiekty (np. petla na estakadzie).

W latach 2004—05 powstal w stanie surowym tunel plytki
KST pomiedzy Dworcem Gléwnym a Politechnika Krakowska.
W ten sposdb wylonita si¢ sylwetka najwazniejszego obiekeu in-
zynierskiego budowane;j linii w rejonie centrum miasta.

Przebudowa Ronda Mogilskiego (2006—-07), modernizacja
petli przy ulicy Kamiennej (2006—07), remont torowisk i po-
mostu estakady na odcinku petla Kamienna — terminal auto-
busowy Krowodrza Gérka (2007), gruntowna przebudowa alei
Powstania Warszawskiego i ronda Grzegérzeckiego (2008), ro-
boty wykoriczeniowe w tunelu KST (2006—08) oraz wstepne
uruchomienie systemu obszarowego sterowania ruchem (2008)
poprzedzily przekazanie do cksploatacji pierwszej linii KST
(12.12.2008).

Dtugi okres trwania omawianej inwestycji zwiazany byt gtow-
nie ze skromnymi mozliwo$ciami finansowania tak bardzo ka-
pitalochonnego przedsiewzigcia, realizowanego w historycznie
zmieniajacych si¢ uwarunkowaniach gospodarczo-politycznych.
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Aktualny przebieg trasy szybkiego tramwaju

Odcinek trasy usytuowany w tunelu

Proj ¥ trasy
na odcinku poludniowym

Stan na dzieri 20.12.2008 r.

Aktualny przebieg trasy

Funkcjonujaca obecnie pierwsza trasa KST ma dlugo$¢ okolo
11,5 km. Eaczy ona pétnocne dzielnice miasta (terminal Krowo-
drza Gérka) oraz obszary potudniowe (petla Kurdwanéw) z cen-
trum Krakowa. Usytuowanie trasy na kierunku N-S odpowiada
jednemu z gléwnych kanaléw przemieszczania si¢ pasazeréw
W naszym miescie.

Gléwne odcinki trasy KST przebiegaja od petli w Kurdwa-
nowie, przez ulice Witosa, Nowosadecka, Wielicka, Limanow-
skiego, Starowislna, Dietla, Grzegérzecka, rondo Grzegdrzeckie,
Powstania Warszawskiego, rondo Mogilskie, tunel ze stacjami
podziemnymi Dworzec Gléwny i Politechnika Krakowska, petla
Kamienna, Dr. Twardego do terminalu tramwajowo-autobuso-
wego Krowodrza Gérka.

Na dlugosci trasy wystepuja zaréwno obszary o charakterze
typowo mieszkaniowym (czesci pdinocna i poludniowa), jak
réwniez obszary o wysokim stopniu zurbanizowania (centrum
miasta), gdzie prowadzenie nowych tras, sprawnie pokonujacych
zatfoczone rejony, stanowi duze wyzwanie i jest zadaniem komu-
nikacyjnym o najwyzszym stopniu trudnosci.

Gtowne budowle komunikacyjne na nowej trasie
KST

Trasy szybkiego tramwaju z reguly obfituja w znaczng ilo§¢
komunikacyjnych budowli inzynierskich, w tym budowli pod-
ziemnych. Tunele tramwajowe, podziemne przejécia dla pieszych,
podziemne komory stacyjne, mosty, estakady, wiadukty, rampy
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KALIFORNIA: SUKCES W PIONIERSKIM
PROJEKCIE TUNELOWYM.

Jeden z najbardziej skomplikowanych projektow tunelowych zostat z powodzeniem zakon-
czony w gorach San Bernardino w Potudniowe] Kalifornii. Maszyna Herrenknecht S-234
Single Shield TBM osiggneta cel w dniu 20 sierpnia 2008 r. w odlegtosci zaledwie kilkuset
metrow od uskoku San Andreas. Wykorzystano tam identyczng maszyne - S-233, jak ta,
ktdra swdj cel osiggneta na poczgtku maja. Oba tunele zostaty wydrgzone po to, by zabez-
pieczy¢ w przysztosci dostawy wody pitnej do metropolii Los Angeles.

Drazenie tuneli o dtugosciach 6840 m i 6059 m byto ekstremalnie trudne z powodu
ciezkich warunkéw geologicznych, w tym spekanych skat znacznie nasyconych woda.
Z tego powodu obie maszyny (kazda o Srednicy 5,76 m) zostaty wyposazone w tarcze prze-
gubowe, skuteczne systemy drenazu i specjalne sondy wiertnicze wraz z technologig
iniekcyjng stuzacy stabilizacji przodka. TBM zostaty specjalnie tak zaprojektowane, by byty
odporne na cisnienie wody o wartosci do 10 bar. Praca w tak trudnych warunkach opfacita
sie i po raz kolejny udowodniono, ze nawet najtrudniejsze projekty tunelowe mogg by¢
zrealizowane bezpiecznie przy zastosowaniu specjalistycznej wiedzy i pracy zespotowej na

najwyzszym poziomie.

DANE PROJEKTU WYKONAWCA

S-233, S-234 Shea-Kenny JV
2x Single Shield TBMs

Srednica: 5.760mm

Moc znamionowa: 2.000 kW

Dtugosci tuneli:

1x 6.840m, 1x 6.059m

Geologia: granit, gnejs

HERRENKNECHT
Herrenknecht AG Herrenknecht Tunnelling  Przedstawiciel na Polske
D-77963 Schwanau Systems USA, Inc. Dymitr Petrow-Ganew
Tel. +497824302-0 USA-Sumner (WA) 98390  Tel. + 48228724037
Fax +497824 3403 Tel. +1253 4472300 Fax +48228721479
marketing@herrenknecht.com  Fax +12538639376 Tel. kom. +48508367 302
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dojazdowe i ktadki dla pieszych to
gléwne obiekty infrastrukeury inzy-
nierskiej tras szybkiego ruchu tram-
wajowego. Pionierska w naszym mie-
$cie linia KST wyposazona zostala
réwniez w kilka znaczacych budowli
komunikacyjnych. Naleza do nich:

o tunel tramwajowy o dlugosci ponad 1,5 km,

e stacja podziemna Politechnika,

e stacja podziemna Dworzec Giéwny,

o wiadukt drogowy nad linig KST w obrebie ronda Mogilskiego,
o cstakada tramwajowa na petli w Kurdwanowie.

Wiszystkie wymienione budowle inzynierskie wyrdzniaja sie
cickawa architektura, nowoczesnymi uktadami konstrukeyjnymi,
a wykorzystywane przy ich budowie technologie nie odbiegaly
od powszechnie stosowanych obecnie prakeyk w zakresie komu-
nikacyjnego budownictwa podziemnego i mostownictwa.

Najdtuzszy tunel tramwajowy w Polsce

Podstawowa budowla komunikacyjna na trasie KST jest tunel
tramwajowy, zlokalizowany w samym sercu Krakowa. Tunel ta-
czy duzy nowoczesny wezet komunikacyjny miasta, kedrym jest
rondo Mogilskie z ul. Pawig (rejon kampusu Politechniki Kra-
kowskicj), stanowiaca jeden z wazniejszych ciagéw ruchu w ob-
szarze zwanym obecnie Krakowskim Centrum Komunikacyj-
nym (KCK).

Krakowski obickt jest najdtuzszym tunelem tramwajowym
w Polsce. Dtugos¢ obiektu zasadniczego wynosi 1538 m, a dhu-
go$¢ rampy dojazdowej (przy portalu péinocnym) - ponad
100 m.

W tunelu zlokalizowane sa dwa przystanki tramwajowe: Przy-
stanck Dworzec Gléwny i Przystanck Politechnika. Geneza nazw
przystankéw jest tatwa do rozszyfrowania: Przystanck Dworzec
Gléwny usytuowany zostal pod obicktami podziemnymi i na-
ziemnymi oraz ukladem torowym dworca kolejowego Krakéw
Gléwny (najnizszy poziom), natomiast Przystanek Politechnika
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Stacja KST Politechnika, widok na antregole

Stacja KST Politechnika potozony jest nicopodal kra-
kowskiej wyzszej uczelni o tej
samej nazwie.

Z uwagi na swa dtugos¢ i usy-
tuowanie, a takze skomplikowa-
ne wyposazenie technologiczne
oraz konieczno$¢ dostosowania
budowli podziemnej do weze-
$niej wykonanych konstrukeji
zwigzanych z funkcjonowaniem
przyleglych  obicktéw, tunel
posiada zmienny przekrdj po-
przeczny. Zrdéznicowana byla
réwniez przyjeta technologia
jego realizacji. Jak wspo-
mniano Wczes'niej, pierwsze
elementy konstrukgji tune-
lu KST zostaly wykonane
w latach siedemdziesigtych
i osiemdziesiatych (odcinek
pod dworcem PKP) oraz
dziewig¢dziesigtych  ubie-
glego wicku (odcinek pod
ul. Lubomirskich). W ra-

i mach p6zniejszych roboét

r

wykoniczeniowych odcinki
(AN e byly poddawane pracom
naprawczym oraz adaptacyjnym.

Ponizej scharakteryzowano zasadnicze odcinki zrealizowane-

go tunelu tramwajowego.

e Odcinek tunelu o dlugosci 150 m, potozony przy Rondzie
Mogilskim - jest konstrukcja zelbetows, jednokomorowa,
o przekroju prostokatnym i wymiarach w $wietle: szerokos¢
— 8,40 m, wysoko$¢ — 5,30 m. Elementy pionowe konstrukeji
obudowy tego odcinka zostaly wykonane w technologii $cian
szezelinowych.

e Odcinek tunelu o dlugosci 550 m, zlokalizowany pod ulica
Lubomirskiego jest konstrukeja zelbetowa, jednokomorowa,
o przekroju prostokatnym i wymiarach w $wietle: szeroko$é
- 8,40 m, wysoko$¢ — 5,30 m. Elementy pionowe konstruk-
cji obudowy stanowia palisady z pali wielkosrednicowych,
zamknietych kotwiona w nich $ciang maskujaca. Stropy obu-
dowy sa wyksztalcone w postaci monolitycznych plyt zelbe-
towych. Odcinek realizowano metoda mediolarisky (technika
potodkrywkowa).

o Odcinek tunelu pod Dworcem Gléwnym, w skiad keérego
wchodzi stacja podziemna, usytuowana na poziomie ,,-2”, jest
czgécia  wielofunkeyjnego, czterokondygnacyjnego obiektu
KCK. W skiad tego obicktu wchodza réwniez:

— przestrzenie programu uzytkowego dworca kolejowego,
zwiazanego z obstuga podréznych (m.in. kasy, poczekalnie,
sklepy, przechowalnie bagazu, toalety, przejécia na perony,
dojécia do wind, wejécia/wyjscia na przystanek KST, przej-
$cie z Galerii Krakowskiej do przestrzeni publicznych Regio-
nalnego Dworca Autobusowego — na poziomie ,,-17;

— uklad torowy dworca kolejowego wraz z peronami, usytu-



owany na zespole kilkudziesi¢ciu przesel dzwigarobetono-
wych - na poziomie ,,07;

— parking nad ukladem torowym dworca kolejowego Krakéw
Gléwny (tzw. Plyta Centrum) — na poziomie ,,+17;

— dwie estakady najazdu na plyte parkingowa od strony
wschodniej (konstrukeja zespolona typu stal-beton) i za-
chodniej (konstrukeja z betonu zbrojonego i sprezonego).

Dtugo$¢ tunelu pod dworcem kolejowym wynosi ok. 200 m,

natomiast sam peron przystankowy zajmuje 55 m dlugosci. Po-
mimo ze szeroko$¢ przystanku, obejmujaca perony wraz z torowi-
skiem wynosi ok. 15 m, to zakres robét zwigzanych z komunika-
cja pasazerska rozciagal si¢ na szerokosci niemal 150 m. Zwiagzane
to bylo, miedzy innymi, z konieczno$cig wyprowadzenia ruchu
pieszego na perony. Konstrukcje no$na komory stacyjnej stano-
wi uklad shupowo-belkowy. Zelbetowe plyty i stupy konstrukeji
nosnej zostaly posadowione na palach i wykonane w technologii
monolitycznej. Natomiast stropy wykonano w cz¢sci ze stalowych
dzwigaréw, a czesdciowo jako zelbetowe plyty monolityczne.

e Odcinek tunelu pomiedzy przystankami podziemnymi KST,
o dlugosci 325 m, ma obudowe skonstruowana w postaci mo-
nolitycznej, dwukomorowej skrzyni zelbetowej, o wymiarach
w $wietle: szeroko$¢ — 2 x 4,3 m, wysoko$¢ — 5,3 m. Znaczna
cze$¢ konstrukgji przebiega pod budynkiem Galerii Krakow-
skiej, ktora przekazuje na konstrukeje tunelu dodatkowe ob-
cigzenia. W zwiazku z tym grubo$¢ plyty stropowej tunelu
osigga miejscami 1,15 m, a $cian — 0,9 m. Odcinek ten wyko-
nano metodg odkrywkowa, w wykopie szerokoprzestrzennym
i waskoprzestrzennym, zabezpieczonym kotwionymi $cianami
berliriskimi. Do obnizania zwierciadla wody gruntowej wyko-
rzystywano m.in. technike iglofilerow.

o Stacja Politechnika jest obicktem dwukondygnacyjnym, pet-
nigcym jednoczesnie role przejscia podziemnego pod ul. Pa-
wia (ukfad antresolowy). Podstawowe parametry techniczne:
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kubatura — 16 745 m? powierzchnia zabudowy — 1854 m?,

dlugos¢ — 55 m; szeroko$¢ 22,5 + 49,3 m; maksymalna wyso-

kos¢ - 13,8 m. Gléwny korpus stacji zaprojektowano w formie
zamknietej, dwuprzestowej, monolitycznej skrzyni zelbetowe;,

o sztywnych weztach. Wewnatrz skrzyni znajduje si¢ kfadka

dla pieszych — antresola wraz z ukladem schodéw, a w cze-

$ciach bocznych — pomieszczenia techniczne. Obiekt wykona-
no metoda odkrywkows, z wykorzystaniem kotwionych $cian
berlinskich.

e Odcinek tunelu o diugosci 130 m, zlokalizowany pomiedzy
Stacja Politechnika a wylotem z tunelu od strony ul. Pawiej,
posiada konstrukeje zelbetowej skrzyni, dwukomorowej, o wy-
miarach w $wietle: szeroko$¢ — 2 x 4,3 m (z lokalnymi posze-
rzeniami technologicznymi do szerokosci 16,4 m), wysoko$é
5,3 m (z lokalnymi podniesieniami technologicznymi do wy-
sokosci 8,1 m). Odcinek zrealizowano w wykopie zabezpieczo-
nym kotwionymi $cianami berlinskimi.

Chociaz budowa tak duzej i zlozonej budowli inzynierskiej
jest nie lada wyzwaniem — szczegdlnie, gdy toczy si¢ ona w silnie
zurbanizowanym centrum zabytkowego miasta, to najtrudniej-
szg czgdcig przedsiewziecia bylo zaprojektowanie i wyposazenie
tunelu wraz ze stacjami we wszystkie niezbedne instalacje i sys-
temy.

Doswiadczenia eksploatacyjne krajowe i zagraniczne pokazu-
ja szczegdlne znaczenie zapewnienia bezpieczenstwa pasazeréw
i innych uzytkownikéw korzystajacych z tunelu.

Obiekt usytuowany jest w obrebie Krakowskiego Centrum Ko-
munikacyjnego aglomeracji miejskiej, gdzie koncentruja si¢ i inte-
gruja wszystkie rodzaje ruchu (ruch drogowy, ruch kolejowy, ruch
tramwajowy oraz ogromne potoki ruchu pieszego). Trwale jest po-
wiazany z Dworcem PKP Krakéw Gléwny, Parkingiem Centrum,
Regionalnym Dworcem Autobusowym, Galerig Krakowska, a tak-
ze z koniczonymi obecnie apartamentowcami przy ul. Pawiej.
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Dla sprawnego i bezpiecznego funkcjonowania tunelu, oprécz
instalacji standardowych, zaprojektowano i wykonano nastepuja-
ce systemy operacyjne:

e system oddymiania i wentylacji,

e System przeciwpozarowy,

e system zbierania danych i sterowania ruchem,

o system telewizji przemystowe;j,

o system komunikatéw publicznych,

e systemy tacznosci radiowe;,

o system telefondw alarmowych,

e system o$wietlenia awaryjnego

oraz wyposazenie Centréw Sterowania na Przystankach Poli-
technika i Dworzec Gléwny, polaczonych z Centrum Sterowa-
nia Ruchem Zarzadu Infrastruktury Komunalnej i Transportu
w Krakowie.

Tunel zostal dostosowany do wymagan z zakresu bezpieczen-
stwa pozarowego, zaréwno w aspekcic zastosowanych materia-
téw, jak i koniecznych elementéw wyposazenia. Posiada wyma-
gang ilog¢ wyjs¢ (klatek schodowych) i przejs¢ ewakuacyjnych
(pomiedzy komorami).

W Polsce w dalszym ciagu brak jest wystarczajacych doswiad-
czei w oddawaniu do uzytkowania obicktéw o tak skompliko-
wanym charakterze. Dlatego tez Agencja Rozwoju Miasta SA,
jako inwestor zastgpczy zadania, positkujac sic wiedza zdobyta
w drodze kontaktéw zagranicznych, w trosce o doprowadzenie
do wlasciwego funkcjonowania tunelu i przyleglego obszaru,
zwrécita szczegdlna uwage na konieczno$¢ opracowania doku-
mentéw, ktdre okredlily zasady dzialania poszczegdlnych stuzb
i jednostek, niezbedne dla prawidlowego uzytkowania przed-
miotowej, skomplikowanej technologicznie i urbanistycznie in-
westycji komunikacyjnej. Naleza do nich:

o Instrukcja obstugi systeméw,
e Program Zapewnienia Bezpieczenstwa,
e Program Przeprowadzania Akcji Ratunkowych.

Dokumenty te zawieraja m.in. procedury konieczne dla zapew-
nienia bezpieczenstwa w trakcie eksploatacji tunelu na ewentual-
no$¢ wystapienia zagrozen takich, jak: pozar w tunelu lub w sa-
siadujacym obickcie, wykolejenie tramwaju, atak terrorystyczny,
rozprzestrzenienie si¢ toksycznych substancji, awaria zasilania,
wypadek pieszego na torach itp.

Hall wejscie - wyjscie stacji Politechnika
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prawnych przy stacji Politechnika

Calos¢ rozwiazan zwiazanych z komunikacja w przestrzeniach
publicznych dostosowano do potrzeb 0séb niepetnosprawnych:
zaprojektowano i wykonano pochylnie, ciagi schodéw rucho-
mych (14 zestawéw) oraz windy (6 sztuk). Wykoniczenie elemen-
téw konstrukgji oraz detale architektoniczne wykonane zostaly
z materialéw wysokiej jakosci, trwatych i wandaloodpornych.

Estakada tramwajowa na petli w Kurdwanowie

1 pazdziernika 2000 r. pierwsze tramwaje dotarly do petli przy
ulicy Halszki w Kurdwanowie. Rozpoczeto w ten sposéb eksplo-
atacje mierzacego 2928 m odcinka linii Krakowskiego Szybkiego
Tramwaju pomigdzy Kurdwanowem i ulica Wielickg. Wyréz-
niajacym si¢ obicktem inzynierskim nowego odcinka KST jest
estakada zlokalizowana pod uktadem torowym petli przy ulicy
Halszki, stanowiaca pod wicloma wzgledami nowoczesny ele-
ment realizowanej etapami pierwszej linii szybkiego tramwaju
w Krakowie.

Na dtugosci okoto 125 m pierécieniowa estakada zastepuje naj-
wyzsze partie nasypéw. Dzigki posadowieniu obicktu w sposéb
posredni (zawieszone pale wielkosrednicowe), ograniczono do
minimum osiadania na zalegajacym tam stabym, mato stabilnym
podtozu, eliminujac w ten sposdb jego wplyw na prace konstruk-
¢ji obickeu.

Forma architektoniczna estakady jest w znacznej mierze zdeter-
minowana funkcja obiektu przeznaczonego dla ruchu tramwajéw,
a wigc pojazdéw poruszajacych si¢ po szynach. Kolowa geometria
uktadu torowego petli w naturalny sposéb okreslifa ksztatt obiektu
w planie w postaci wycinka pierscienia.
Dazac konsekwentnie do zrealizowania
koncepcji spdjnodci formy w obrebie
obiektu, wprowadzono do jego konstruk-
cji elementy zawierajace réwniez tuki
kotowe. Wzystkim podporom posred-
nim nadano forme¢ dwustupowa, przy
czym kazdy stup ma przekrdj poprzeczny
ksztattu kotowego. Stupy usytuowane sa
radialnie w planie, zbiegajac si¢ do geo-
metrycznego Srodka obiektu, zaakcento-
wanego wieza o$wictleniowa ustawiong
w centrum wewnetrznego obszaru petli.

Prefabrykaty krawedziowe maja wypu-
kly ksztalt w licu zewnetrznym, opisany
réwniez lukiem kolowym. Uzupelnione



pilastrami, wyeksponowane spokojna kolorystyka, wywotuja iluzje
ruchu obrotowego ustroju nosnego estakady w plaszezyznie pozio-
mej. Wrazenie rotacji w naturalny sposéb koresponduje z urzeczy-
wistniona koncepcja wpisania okregoéw w strukture calego obiekeu.

Przezroczyste ckrany akustyczne wykonane ze szkla akrylo-
wego dyskretnie uczytelniajg zalozong forme architektoniczng
estakady.

Konstrukcja nosna estakady tramwajowej jest zelbetowym, sze-
$cioprzestowym ciaglym ustrojem plytowo-belkowym (dwubel-
kowym), uksztaltowanym na fuku kotowym o promieniu 32,5 m,
mierzonym po osi podluznej pomostu.

Zaprojektowano przesta o réwnych rozpietosciach wynosza-
cych 20,5 m (wzdtuz osi podluznej pomostu).

W przekroju poprzecznym konstrukeji nosnej obiektu nada-
no forme¢ dwoéch belek trapezowych (pelnych), usytuowanych
w rozstawie 4,5 m, polaczonych monolitycznie z plyta pomostowa
o grubosci 30 cm. Plyta ta w partiach podchodnikowych pracuje
jako wspornik o zmiennej wysokosci i wysiegach 1,22 m po stronie
zewnetrznej oraz 1,47 m po stronie wewngtrznej estakady.

Catkowita wysoko$¢ ustroju no$nego wynosi 1,15 m, co nadaje

przestom obiektu smuklosé¢ 1/h = 17,8.

Nad podporami estakady oraz w srodku kazdego z przeset zo-
staly wyksztalcone poprzecznice o przekrojach prostokatnych,
kedre usztywniaja konstrukeje nosna, zapewniaja wspéidziatanie
obu dzwigaréw w warunkach jednostronnych przecigzen, a jed-
noczes$nie umozliwiaja bezpieczne zamocowanie stupdw sieci
trakcyjnej, usytuowanych w pasie pomostu miedzy torami.

W ostatnich latach nastapily duze przeobrazenia urbanistycz-
ne w rejonie petli tramwajowej w Kurdwanowie. Powstala tam
nowoczesna zabudowa mieszkaniowa, w otoczenie keérej dobrze
wpisata si¢ estakada, stanowiac interesujacy wyréznik tamtych
okolic Krakowa.

Gtowne inwestycje towarzyszgce

Trwajaca ponad 30 lat budowa KST postgpowala réwnole-
gle z zakrojonymi na duza skale inwestycjami realizowanymi
w obszarze Krakowskiego Centrum Komunikacyjnego (KCK).
Nowa szybka trasa Wita Stwosza z kilkusetmetrowg estakada,
rekonstrukeja uktadu drogowego po obu stronach dworca kole-
jowego, w tym zabytkowa ulica Lubicz, nowy Regionalny Dwo-
rzec Autobusowy, nowy odcinek ulicy Pawiej z Galeria Krakow-

Tunele ‘-

ST (8 Klatka schodowa stacji Dworzec Gtéwny od strony wschodniej

ska, calkowicie przebudowane
ronda Mogilskie i Grzegdrzec-
kie oraz aleja Powstania War-
szawskiego to  wazniejsze
inwestycje  komunikacyjne,
ktére radykalnie zmienity ob-
licze duzego obszaru Krakowa
pomiedzy aleja 29 Listopada
a rondem Grzegdrzeckim.
Wznoszon ¢ tu nowe obickty
stopniowo przeksztatcaja ten
rejon Krakowa w nowoczesne
centrum, ktére w przysztosci, by¢ moze, bedzie okreslane mia-

nem Nowego Miasta.

Podsumowanie dokonan, prognozy rozwojowe
i zamierzenia inwestycyjne na najblizsze lata.

Rok 2008 r. byt dla komunikacji miejskiej w Krakowie rokiem
wyjatkowym. Dobiegta konca realizacja kolejnego etapu strate-
gicznego przedsiewzigcia Gminy Miejskiej Krakdéw, jakim jest
budowa Krakowskiego Szybkiego Tramwaju (KST). Krakowski
Szybki Tramwaj jest inwestycja potwierdzajaca przestrzeganie
przez Gming podstawowej zasady opracowane;j i przyjetej polity-
ki transportowej miasta, polegajacej na przyznaniu priorytetu dla
komunikacji zbiorowej.

e Szanujmy i doceniajmy wlasne dokonania

Inwestycja powstawala dtugo z racji zmieniajacych si¢ uwarun-
kowari gospodarczo-politycznych. Byla kosztowna w wymiarze
naszych lokalnych mozliwosci. Jest jednak powodem do dumy.
Przy jej okazji zrealizowano szereg inwestycji towarzyszacych,
ktére zmienily wizerunek duzej czgéci naszego miasta. Wszyst-
kim, ktdrzy uczestniczyli w tym przedsiewzigciu, nickiedy zo-
stawiajac tu czastke zycia i aktywnosci zawodowej, naleza sie sto-
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wa podzickowania i wyrazy szacunku. W tym kontekscie dziwi

sceptyczna postawa nicktdrych tytutéw krakowskich gazet, keore
z okazji otwarcia pierwszej linii KST, zamiast zadowolenia z po-
myslnego ukonczenia trudnej i kosztownej inwestycji, ekspono-

waly poboczne problemy.

e Szybki tramwaj podstawowym elementem komunikacji zbio-
rowej Krakowa na najblizsze lata

Rozwinieta sie¢ szybkiego tramwaju w powigzaniu z inny-
mi $rodkami komunikacji zbiorowej moze stanowi¢ efektywne
rozwiazanie na najblizsze lata, pod warunkiem zapewniania no-
wym i istniejacym liniom duzej bezkolizyjnosci, osiaganej przede
wszystkim dzi¢cki nowym obicktom inzynierskim na skrzyzowa-
niach (tunele plytkie, wiadukty, estakady, podziemne przejéciadla
pieszych i ktadki). W kierunku rozbudowy i tworzenia sieci KST
zmierzaja podejmowane dziatania i kreslone prognozy. Szybki
tramwaj w kierunku osiedla Golikéwka (rozpoczecie inwestycji
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by¢ moze w tym roku) oznacza rozwdj sieci KST w kierunku

wschodnim Podgoérza. Ten obszar jest bardzo zaniedbany pod
wzgledem komunikacyjnym, a jego polaczenie z centrum miasta
stalo si¢ w chwili obecnej szczegdlnie uciazliwe. Planowana linia
KST do Wzgérz Krzestawickich bedzie stanowila nows jakos¢
w komunikagji zbiorowej pomiedzy centrum Krakowa a Nowa
Hutg. Pilnie na nowe polaczenia oczekuja Kampus Uniwersyte-
tu Jagiellonskiego facznie z nowymi zespotami mieszkaniowymi
w jego otoczeniu (kierunek potudniowo-zachodni) oraz osiedle
Mistrzejowice (kierunek pétnocny).

e Ewolucyjne tworzenie metra z wykorzystaniem linii KST

Perspektywicznie nalezy jednak przewidywaé w Krakowie
budowe metra, dla ktdrego na razie nie wida¢ konkurencyjnych
rozwiazan alternatywnych. Zamiast biezacego przerazenia ogro-
mem kosztdw moze nalezaloby, wzorem nicktdérych miast w Eu-
ropie i $wiecie, przyja¢ droge ewolucyjna i tak budowa¢ nicktore
linie szybkiego tramwaju, by pdzniej sukcesywnie przeksztalcaé
je w linie metra (tunele w obrebie weztéw komunikacyjnych).
Dzialania takie powinny by¢ jednak poprzedzone nakresleniem
i przyjeciem przyszlo$ciowego przebiegu podstawowych linii
sieci metra. Plan taki pozwolilby racjonalniej prowadzi¢ bieza-
ca zabudowe i zagospodarowywanie terenéw miejskich z mysla
o docelowych rozwigzaniach.

e Szybka Komunikacja Autobusowa — nowa jako$¢ w systemie

komunikagji zbiorowe;j

Warto réwniez kierowaé uwage na rozwiazania wdrazane w in-
nych, zatloczonych miastach $wiata. Szybka Komunikacja Auto-
busowa (ang. Bus Rapid Transit — BRT) to alternatywa lub dobre
uzupelnienie dla szybkiego tramwaju. Od kilku lat wzorcowym
przyktadem wdrazania takiego systemu komunikacji zbiorowej
jest Bogota, stolica Kolumbii, ktdra z powodzeniem uruchomita
system TransMilenio. Jest to zamknigta sie¢ $cisle polgczonych
ze soba linii. Niekt6rzy poréwnuja go do ,naziemnego metra’.
Podstawowym $rodkiem transportu w systemie sg specjalnie za-
projektowane, duze, ckologiczne autobusy. Pasazerowie wsiadaja
do nich ze specjalnie urzadzonych peronéw — przystankéw, roz-



mieszczonych na trasie przejazdu, w odleglosciach mniej wiecej
co 500 m. Do korzystania z systemu uprawnia bilet, majacy po-
sta¢ karty magnetycznej, z kredytem pozwalajacym na okreslong
liczbe wej$¢ na peron, tj. do systemu. Dopdki si¢ go nie opusci,
mozliwa jest dowolna liczba przesiadek. Pasazerowie moga ko-
rzystal réwniez z tzw. ,linii uzupetniajacych’, czyli regularnie
kursujacych autobuséw, rozwozacych pasazerdw ze stacji wezto-
wych do dzielnic mieszkalnych. Wysoka bezkolizyjno$¢ systemu
osiggnieto przez skierowanie autobuséw na gléwnych liniach
na wydzielone z jezdni pasy ruchu, odseparowane od potoku
prywatnych samochodéw wysokim kraweznikiem. Dzigki temu
maksymalnie skrécono czas podrdzy i zwickszono jej komfort.

e Podejmujmy nowe ambitne wyzwania w obszarze podziemne-

go budownictwa komunikacyjnego

Realizacja pierwszej linii Krakowskiego Szybkiego Tramwaju
oraz inwestycji towarzyszacych dostarczyla ogromnej masy do-
$wiadczen oraz byla okazja do wdrozenia wiclu nowoczesnych
technologii, u nas wezesniej nie spotykanych. Nalezy wyrazi¢ na-
dzieje, ze ten kapitat bedzie procentowat dalszym rozwojem nowo-
czesnych rozwiazan komunikacyjnych, ktére w stopniu znacznie

wickszym niz do tej pory powinny by¢ zwigzane z budownictwem

podziemnym, stanowiacym obecnie na $wiecie jedna z najbardziej
preznie rozwijajacych si¢ dziedzin inzynierii ladowej. Krakéw
oczekuje na nowe tunele drogowe (m.in. tunel pod wzgdrzem blo-
gostawionej Bronistawy w ciagu III obwodnicy) oraz tunele tram-
wajowe, gwarantujace peing bezkolizyjnosé. u

Q Szybki tramwaj (ST)

Rodzaj transportu szynowego w miastach, sta.nowialcy ogniwo poén:dnic pomi(g-
dzy klasycznym tramwajem, a metrem. Podstawows cecha charakterystyczng ST
jest znacznie podwyzszona w poréwnaniu z tramwajem zwyktym $rednia predkosé
cksploatacyjna. Jest ona rozumiana jako $rednia predko$¢ podrézna pomiedzy ter-
minalami danej linii, tzn. stosunek przebytej drogi migdzy terminalami do facznego
czasu jazdy na tym odcinku. Srednia predko$¢ eksploatacyjna zalezy od wielu pa-
rametrow, w tym réwniez od maksymalncj prgdkoéci konstrukcyjncj stosowanego
taboru tramwajowego. W potocznym pojmowaniu szybkiego tramwaju ten wlasnie
parametr niestusznie traktowany jest jako gtéwny wyréznik tego rodzaju transportu
szynowego. Wymienmy, ze prgdkoéc’ eksploatacyjna zalezy réwniez od odlegioéci
mie¢dzy przystankami (stacjami) i ich liczby na danej linii, od pozostalych zdolnosci
trakcyjnych taboru (przyspieszenie i droga hamowania), poziomu bezkolizyjnosci
linii, geometrii szlaku (tuki, spadki), rodzaju zainstalowanych urzadzen sterowania
ruchem, czasu postoju na przystankach posrednich i innych. W przypadku pierwszej
linii Krakowskiego Szybkiego Tramwaju $rednia predkos¢ eksploatacyjna sytuuje sie
w przedziale 20-30 km/h. Zalozenia projektowe dla linii w Szczecinie przewiduja
zakres 25-35 km/h. Dla poréwnania $rednie predkosci eksploatacyjne metra zawie-
raja sie w granicach 35-70 km/h (Metro Warszawskie 36,5 km/h).

Q Premetro

Rodzaj szybkicgo tramwaju, ktércgo linie poprowadzonc s3 po bezkolizyjnych
trasach (lub bezkolizyjnych odcinkach tras), z duzym nasyceniem odcinkami tu-
nelowymi (w miejscach kolizyjnych lub silnie zurbanizowanych), zbudowanymi
dla przewidywanych potrzeb przyszlej sieci metra. Inzynierskie obickty komuni-
kacyjne (tunele, wiadukty, estakady) majq skrajnie budowli dostosowane zaréwno
do skrajni metra jak i tramwaju. W wiclu miastach premetro stanowi rozwigzanie
poércdnic, ktére docelowo moze zostaé przeksztaiconc w klasycznc metro. Nale-
zy réwniez zauwazy¢, ze niekiedy premetro pozostawiane jest jako rozwigzanie
zamkniete (docelowe), gdyz koszty konwersji na metro s znaczne.

Tunele

A A Rondo Grzegorzeckie

Rondf) Mogilskie

Jak wida¢ ST faczy w sobie cechy klasycznego tramwaju i metra. Linia szybkie-
go tramwaju powinna by¢ w znacznym stopniu niezalezna od pozostalych ciagéw
komunikacyjnych. Osiagane jest to poprzez stosowanie wydzielonych torowisk,
wiadukedw, estakad, nasypow, wykopéw, podzicmnych przejsé dla picszych i kladek.
Tam gdzie dopuszcza si¢ skrzyzowania jednopoziomowe z ukladem sygnalizacji
$wietlnej system powinien udziela¢ bezwzglednego pierwszeristwa pojazdowi szyno-
wemu. Rozwinigciem takiego systemu na wigksza liczbe weztéw jest tzw. obszaro-
wy system sterowania ruchem, ktéry obecnie wdrazany jest w Krakowie dla obstugi
pierwszej linii KST.

W Polsce pierwsze linie szybkiego tramwaju uruchomiono w Poznaniu (Poznari-
ski Szybki Tramwaj) oraz w Krakowie (Krakowski Szybki Tramwaj). Ten rodzaj
transportu szynowego realizowany jest takze (zréznicowane stadia zaawansowania
inwcstycji) w Lodzi, Warszawie i Szczecinie.

Pewna odmiane miejskiego transportu szynowego stanowi premetro. Jego pa-
rametry i sposob rozwigzania nawigzuja w znacznym stopniu do podziemnej kolei

miejskiej (metropolitalnej), czyli metra.

W Europie premetra powstawaly w miastach Belgii i Holandii, a takze w Niem-
czech (Stuttgart, Zaglebie Ruhry). W Polsce pewne cechy premetra posiadaja Po-
znafiski Szybki Tramwaj (PST), Krakowski Szybki Tramwaj (KST) oraz E6dzki
Tramwaj Regionalny (ETR).

Obecnie premetro traktowane jest coraz czgdciej, obok tramwaju, szybkiego
tramwaju, metra i kolei jako oddzielny rodzaj transportu szynowego w miastach,
kedry w pewnych lokalnych uwarunkowaniach stanowi racjonalny wybér dla roz-

wigzywania probleméw komunikacyjnych.
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