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W przewidywanym uktadzie kolejowym w aglomeracji gdanskiej

obiekty budownictwa tunelowego - kolejowego wystapia na

projektowanych liniach szybkiej kolei miejskiej.

Na systemie SKM postanowiono w aglomeracji oprzec

glbwne zadania komunikacji zbiorowej.

Rozbudowany uktad SKM w okresie kierunkowym sktadaé sig

bedzie z nastgpujacych linii:

linia $rednicowa Pruszcz-Gdansk-Sopot-Gdynia-Wejherowo,
linia przymorska Gdansk Gt.-BrzeZzno-Przymorze-Sopot,

linia polnocna Gdansk Gt.-Olszynka-Port Poéinocny

z perspektywicznym przedtuzeniem jej pod Kanalem Portowym

1 polaczeniem z linig przymorska,

linia poludniowa Gdansk Poludnie-Lostowice-Pruszcz

linia wshhodnia Gdansk Potludnie-O1szynka-dzielnica
przemystowa I"'Wschod" zlokalizowana wzdluz Martwej Wisty,
linia zachodnia stanowiaca przediluzenie linii wschodniej

w kierunku Gdyni 1 przebiegajgca przez st. Gdansk Poludnie -
- Lostowice-Jasien-Kokoszki-rejon lotniska w Re¢biechowie

z wlaczeniem w Osowej do linii kolejowej Koscierzyna-Gdynia
lub z ewentualnym skierowaniem linii z Osowej w rejon
Wiczlina 1 dalej do Gdyni,

ewentualnie linia oksywska odgaleziajaca od linii $rednicowej
w Gdyni Chyloni 1 prowadzaca na teren Kepy Oksywskiej.

Z dotychczasowych opracowan linii SKM wynika koniecznos$¢

budowy dwoch duzych tuneli komunikacyjnych:

- tunel kolejowy podwodny pod Martwag Wista - Kanalem Portowym

w rejonie Wistoujscia na odcinku taczacym linie podinocna

z linig przymorska,



- tunel pod pasem startowym lotniska w Regbiechowie na linii
zachodniej.

Rodzaj tunelu w rejonie lotniska zalezy od wariantu
przebiegu trasy linii SKM. W wariancie z przeprowadzeniem
trasy linii kolejowej wzdluz potudniowej granicy lotniska,
dla obstugi pasazerskiej portu zachodzi koniecznos$¢ wyko-
nania podziemnego przejscia od proj. przy linii SKM
przystanku do odleglego okoto 700 m dworca lotniczego
/z zastosowaniem w tunelu ruchomych chodnikow/.

Natomiast w ewentualnym wariancie z doprowadzeniem linii SKM
bezposrednio w rejon dworca portu lotniczego zachodzitaby
konieczno$¢ budowy tunelu kolejowego o dlugosci ok. 2,0 km.

Trasa linii zachodniej w rejonie lotniska nie jest
doktadnie okres$lona 1 moze ulec zmianie.

Natomiast miejsce przecigcia linii SKM przez akwen
portowy Gdanska w rejonie Wistouj$cia jest jednoznacznie
ustalonej miejscowym szczegdétowym planie zagospodarowania
przestrzennego dzielnicy Port Pdélnocny.

Trasa przedluzenia linii SKMm poczawszy od koncowego
przystanku linii poinocnej /zlokalizowanego w rejonie glownego
wejscia do nowej stoczni remontowej/ przebiegaé bedzie wzdiuz
baz przetadunkowych Portu Péinocnego, krzyzujac ukltady
kolejowe 1 drogowe na dojazdach do projektowanych stoczni
i baz PKP. Palej trasa przebiega przez skrzyzowanie ulic:
ul. mjr Sucharskiego z ul. Portowa. Nastepnie przecina teren
bazy siarki "Siarkopol" omijajac rejony zakltadu o intensywnej

zabudowie.



Poza Siarkopolem trasa SKM przecina bocznice kolejowa,
na Westerplatte 1 ul. Pokladowag oraz podinocna czesé
oczyszczalni wod Siarkopolu. Nastepnie trasa przekracza
akwen portowy przechodzac przez poludniowa fas¢ twierdzy
Wistoujscie 1 Kanal Portowy o szerokosci 150 m.
W rejonie Nowego Portu trasa SKM przebiega wzdluz projektowanej
drogi "Nowa Wyzwolenia” 1 krzyzuje si¢: ul. Marynarki Polskiej,
proj. ul. Letniewska oraz tory kolejowe st. Gdansk-Zaspa.
W rejonie Brzezna'przewiduje si¢ wilaczy¢ linie poinocng do
linii przymorskiej. Dilugo$¢ odcinka trasy laczacej obie linie
wynosi 6,5 km.

Przekroczenie Kanalu Portowego mozliwe jest za pomoca
mostu o przesle ruchomym lub tunelem podwodnym.
Natomiast niemozliwa jest przeprawa mostem o przestach
stalych, wzniesionych okoto 60 m nad poziomem wody dla
umozliwienia przeptywu statkdéw pelnomorskich.
Ograniczone pochylenia linii SKM wymagaltyby dlugich odcinkow
dojazdowych do mostu /4,0 - 5,0 km/, poprowadzonych na wysokich
estakadach. Budowa mostu stalego jest nieuzasadniona
zarobwno ze wzgledow technicznych jak 1 ekonomicznych.
Rowniez pozostate sposoby przeprawy beda; kosztowne i trudne
do wykonania w warunkach czesciowo zabudowanego terenu
portowego przy czynnym torze wodnym oraz czynnych bazach.

W koncepcji mostu zwodzonego - podnoszonego wysoko$é
spodu konstrukcji powinna wynosi¢ okoto 15 m npm dla
umozliwienia przeptyw kanalem matych jednostek ptywajacych
nie wymagajacych podnoszenia przegsta. Podobna wysokos$é
niwelety wymagana jest przy przejsciu estakada przez teren

portowy nad istniejgaca zabudowg, estakadag kolejowa "duzego



wegla'", tasmociggiem rudy, wielopoziomowymi weztami
drogowymi. Dhlugos$¢é odcinka estakady wynositaby 3,5 km.

Natomiast przejscie nad Martwa Wisla wymagatoby
budowy tunelu o dlugosci okoto 2,3 km, z dlugimi odcinkami
dojazdow do wlotu tunelu o wykopach w $ciankach szczelnych
/dt. odcinkow od 0,5 km, 1,0 km do 2,3 km/.

0 wyborze sposobu przeprawy zadecyduja wzgledy
eksploatacyjne i1 koszt budowy.

Przy intensywnym ruchu statkdow na kanale oraz duzym
obcigzeniu ruchu na linii SKM moze okazaé si¢ roéwniez
nieuzasadniona budowa mostu zwodzonego.

Wydaje sie¢, ze najwlasciwszym 1 realnym sposobem
przejscia linii SKM przez akwen portowy jest budowa
tunelu podwodnego.

Decydujacy wplyw na niwelete linii, przy pokonaniu
duzych réznic wysokos$ci w rejonie tunelu ma dopuszczalne
pochylenie miarodajne.

Maksymalne pochylenie niwelety uwarunkowane jest pochyleniami
przyjetymi dla catej linii SKfl, ktérej czesé przebiegad
bedzie w tunelu.

W kraju nie opracowano dotychczas normatyw projektowania
szybkiej kolei miejskiej. W zatwierdzonych parametrach
technicznych dla przymorskiej linii SKM maksymalne pochylenie
miarodajne wynosito 20%a Obowigzujagce na PKP normatywy
dopuszczajg stosowaé¢ max. pochylenie na liniach znaczenia

miejscowego rowniez do 20%«:-



Powyzsze wymagania uwzgledniajg parametry trakcyjne
obecnie stosowanych, na sieci PKP jednostek WE-58, ktore
wykonane zostaty glownie dla obstlugi ruchu podmiejskiego.
Obecnie w kraju nie ma taboru dostosowanego do obstugi
ruchu na liniach SKM lub metra.

W okresie perspektywicznym po 1990r. w ramach urucho-
mienia w Polsce wigkszych aglomeracji miejskich /miedzy
innymi w Gdansku/ systemow SKM zostanie wprowadzony tabor
przeznaczony gloéwnie do obstlugi ruchu miejskiego.

Nowe jednostki SKM beda mogly pokonywaé wzniesienia rcli&et
do 40%& Projekt linii SKM w Warszawie przewiduje zastoso-
wanie pochylen do 31,8 %c.

W tunelach wystepuja inne warunki trakcyjne charakte-
ryzujace si¢ zmniejszeniem wspolczynnika tarcia oraz zwigcksze-
niem oporéw ruchu, ktére wymagaja zastosowania pochylen
podtuznych mniejszych niz wynoszg max. dopuszczalne pochyleniaa;
w warunkach normalnych na powierzchni terenu.

Zmniejszenie spadkow w tunelu wynosi:

dla max. pochylenia linii 20%«¢ - w tunelu 16 - 18 %r
m w 25%¢ v 20%«
m « t 30%e 24%r
u " " 40%a n 30%c

Niweleta toru w tunelu bezposrednio pod torem wodnym
powinna by¢ ponizej rzednej 21,50 m ppm. Powyzsze uwzglednia
w perspektywie konieczno$¢ poglebienia dna kanatlu do
rzednej - 12,0 m ppm - zastosowanie 3,00 m warstwy ochronnej
jSS&rycia nad konstrukcja tunelu, wysokos¢ konstrukcyjnag
stropu tunelu okolo 1,00 m oraz obowiazujacag skrajni¢ budowli

zelektryfikowanych linii - 5,45 m



Wariant niwelety, dostosowany do duzych pochylen
wystepujacych jedynie na liniach SKM lub metra wymaga
pokonania réznicy wzniesien na 1,6 km odcinkach dojazdu
do tunelu w granicach 30,50 - 31,00 m.

Przed tunelem na odcinku pomig¢dzy skrzyzowaniem goérag
linii1 SKM z proj. bocznicg kolejowag i1 droga do nowych stoczni
a skrzyzowaniem dolem linii SKM z proj. uktadem torow
kolejowych Portu Pélnocnego wystapi max. pochylenie - 37,7%»
Powyzszy odcinek bedzie krytyczny dla catlej linii.

W czesci tunelowej wystgpi pochylenie w granicach 18,0 - 20 %p
z tagodnym 2,0 “odcinkiem dla ztagodzenia plynnos$ci niwelety
w rejonie odwrotnych pochylen.

Poza tunelem na odcinku pomig¢dzy skrzyzowaniem dotem linii
SKM z ul. Marynarki Polskiej a skrzyzowaniem goéra proj.

ul. Letniewskiej wystapi pochylenie - 23,8 %.c/pochylenie
miarodajne 25,0%L"/.

Na pozostalych odcinkach pochylenie niwelety nie przekracza
20,0 %*

Natomiast wariant niwelety linii SKM dostosowany do
obowigzujgcych na PKP parametrow technicznych /dla max.
pochylenia miarodajnego 20,0%c/ wymaga diluzszych odcinkéw
dojazdowych do tunelu - przed kanatem o dilugosci 2,2 km
1 za kanatlem o dlugos$ci 3,3 km. RébzZnica poziomoéw niwelety
wyniesie w granicach 25,0 - 26,0 m.

Maksymalne pochylenie proj. odcinka linii nie przekracza
20%«. a w czesci tunelowej 18%c .

W obu wariantach podobna jest niweleta linii w tunelu
oraz jednakowa jest dlugosé czesci podziemne;j.

Dhugos¢ tunelu wynosi 2,230 m.



Przewiduje sie nastepujace rozwigzania 1 sSposoby

wykonania tunelu:

Rampy zjaz dowe

wykopy otwarte do glebokosci 1,00 m npm

- wykopy otwarte w Sciankach szczelnych od rzednej 1,00 m npm
do glebokosci 6,00 - 10,00 m ppm. tj. do portali

1. Tunel wykonywany w wykopie 1 nastgepnie zakryty:

- odcinki brzegowe wykonane jako plytkie tunele z zastosowaniem
Scian szczelnych 1 dodatkowo przykrytych stropem

- odcinki pod kanatem 1 fosa oraz cze¢Sciowo na brzegu po
wykonaniu koryta i1 bagrowania wykonane z prefabrykowanych

elementow monolitycznych skrzyn zatapianych z wody.

2. Tunel drazony sposobem tarczowym na calym odcinku

z zastosowaniem konstrukcji obudowy tunelu z tubingow.

Bardzo utrudnione beg¢dzie wykonanie przeprawy tunelowej
pod akwenem portowych, pod czynnymi zakladami i1 bazami,
torze wodnych, przy zachowaniu istniejacego uzbrojenia
1 urzadzen.
W powyzszych warunkach optacalne moze si¢ okaza¢ wykonanie
calego odcinka tunelu metoda tarczowaq.

Poszczegodlne elementy w przekroju podtuznym tunelu

1 dojazdow beda wynosity:

wariant [ wariant 11
1. Wykop w $ciankach szczelnych 310 m 890 m
450 m 2300 m

razem 760 m 3190 m



2. Tunel

2a Oze$ci brzegowe tunelu

razcm

2 b. Elementy zatapiane

Dhlugos$¢ tunelu ogoélem

wariant 1

1.010
700

1.710
5-20

2.230
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wariant 11

1.010 m
700 m

1.710 m
520 m

2.230 m
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