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Kolejowy Kraków
Damian Czekaj

P oprawie ulegną komfort 
podróży, bezpieczeństwo 
oraz dostępność do kolei. 

Nowe węzły przesiadkowe 
zwiększą integrację z komu-
nikacją miejską. Dodatkowe 
tory na odcinkach Kraków 
Główny – Kraków Płaszów 
oraz Kraków Płaszów – Kra-
ków Bieżanów umożliwią 
uruchomienie nowych połą-
czeń dalekobieżnych i w ru-
chu aglomeracyjnym. Wszyst-
ko dzięki projektowi pod 
nazwą „Prace na linii kolejo-
wej E 30 na odcinku Kraków 
Główny Towarowy – Rudzice 
wraz z dobudową torów linii 
aglomeracyjnej”.

Za realizację tej najdroższej 
obecnie w Polsce inwestycji 
kolejowej odpowiedzialne 
jest konsorcjum składające 
się ze spółek Grupy Strabag 
oraz Krakowskich Zakładów 
Automatyki. Prace rozpoczę-
te we wrześniu 2017 r. mają 
potrwać do kwietnia 2021 r. 
Cały czas na placu budowy 
obecni są geodeci z Railgeo 
– firmy, która specjalizuje się 
w obsłudze tego typu zleceń.

lAmbitne plany
W ramach projektu prze-

budowanych zostanie osiem 
przystanków oraz stacji, 
a także powstaną dwa nowe 
przystanki: Kraków Grzegórz-
ki i Kraków Złocień. Wszyst-
kie zostaną dostosowane do 

W ostatnich latach w wo-
jewództwie małopolskim 
w ramach Krajowego Progra-
mu Kolejowego rozpoczęto 
realizację inwestycji za po-
nad 4 mld zł. Prawie 1/4 tej 
kwoty pochłoną prace na linii 
Kraków Główny Towarowy 
– Rudzice. Przedsięwzięcie 
to obsługują geodeci z kra-
kowskiej firmy Railgeo.
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potrzeb osób z ograniczoną 
możliwością poruszania się. 
Brzegi Wisły połączą dwa po-
nad 200-metrowe mosty ko-
lejowe, zmodernizowanych 
zostanie prawie 20  km li-
nii, przebudowanych 55 km 
sieci trakcyjnej i 200 rozjaz-
dów. Dwa nowoczesne lo-
kalne centra sterowania bę-
dą odpowiadały za sprawne 
i bezpieczne kierowanie ru-
chem pociągów. Prace obejmą 
łącznie 56 obiektów inżynie-
ryjnych, w tym mosty, wia-
dukty, przepusty, przejścia 
pod torami, estakady i kład-
ki dla pieszych.

Wśród nich jest m.in. no-
wa estakada od ul. Kopernika 
do ul. Miodowej o długości 

850  m. Obiekt ten nie tyl-
ko uwolni nową przestrzeń 
w centrum miasta, ale także 
przyczyni się do usprawnie-
nia ruchu. Całkowitej prze-
budowie ulegnie wiadukt na 
ul. Łokietka. Dzięki posze-
rzeniu jezdni do 6 metrów 
ruch będzie odbywał się na 
nim dwukierunkowo. No-
wy obiekt na ul. Miodowej 
zapewni z kolei bezpieczne 
przejścia pod torami – od-
dzielony zostanie ruch koło-
wy od rowerowego i pieszego. 
Wraz z budową przystanku 
Złocień zaplanowano także 
modernizację mostu nad rze-
ką Serafą i ul. Złocieniową. 
Poszerzenie jezdni do 5 me-
trów umożliwi ruch samo-
chodowy, a pobliskie osiedle 
uzyska wygodny dostęp do 
sieci drogowej miasta.

lMocny fundament
– Prace związane z geode-

zyjną obsługą tej inwestycji 
rozpoczęliśmy od zaprojekto-
wania osnowy realizacyjnej 
– tłumaczy Mariusz Chame-
ra, założyciel firmy Railgeo, 

obecnie pełniący w niej funk-
cję prokurenta. Składają się 
na nią punkty podstawowej 
kolejowej osnowy sytuacyj-
nej i wysokościowej (stabili-
zowane betonowymi znaka-
mi zgodnie z instrukcją GK-1 
z 2016 r.) oraz punkty osnowy 
szczegółowej – zarówno zna-
ki kolejowej osnowy specjal-
nej (KOS) montowane w pod-
porach sieci trakcyjnej, jak 
i betonowe.

Pozioma osnowa podsta-
wowa składa się z 8 tzw. tró
jek – zespołów trzech punk-
tów oddalonych od siebie 
około 200 m, pomierzonych 
z wykorzystaniem techni-
ki GNSS. Odległości między 
punktami środkowymi kolej-
nych trójek nie przekraczają 
zaś 2,5 km. Po wyrównaniu 
uzyskano błąd mniejszy niż 
1 cm względem podstawowej 
bazowej osnowy poziomej.

Podstawowa osnowa wyso-
kościowa składa się z 18 re-
perów założonych poza gra-
nicami robót budowlanych, 
osadzonych w ścianach bu-
dynków. Poza terenem miej-

Z lewej: rozbudowa XIX-wiecz-
nego wiaduktu nad ulicą Grze-
górzecką, luty 2018 r.
Poniżej: przebudowa wiaduktu 
dwutorowej linii kolejowej nad 
ulicą Prądnicką. Jedna połowa 
wiaduktu została wyburzona, 
a drugą (zabezpieczoną ścian-
ką Larssena) odbywa się ruch 
pociągów, luty 2018 r.
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skim wykorzystano ponadto 
betonowe znaki podstawo-
wej osnowy poziomej (środ-
kowe znaki każdej trójki). 
Niwelacja reperów została 
wykonana niwelatorami pre-
cyzyjnymi Topcon DL-501 
z wykorzystaniem łat inwaro-
wych (uzyskano dokładnoś
ci rzędu 1-2 mm/ km podwój-
nej niwelacji). Jak podkreśla 
Mariusz Chamera, jest to jed-
nak osnowa tylko na czas bu-
dowy, ponieważ korzystanie 
z  niej byłoby niewygodne. 
– Ostateczną sieć wysokoś
ciową założymy dopiero po 
wybudowaniu zaplanowa-
nych obiektów inżynieryj-
nych i osadzeniu reperów na 
ich elementach konstrukcyj-
nych. Nowa osnowa ułatwi 
nawiązywanie pomiarów 
niwelacyjnych torów oraz 
znaków regulacji osi torów, 
likwidując konieczność scho-
dzenia ze stromych nasypów, 
którymi biegnie linia kolejo-
wa – tłumaczy.

Osnowa zagęszczająca, 
którą stanowią zarówno zna-
ki betonowe (72), jak i zna-
ki KOS (kilkaset), została 
pomierzona 1-sekundowy-
mi tachimetrami Leica TS11 
R1000. Średni błąd położenia 
tych punktów po wyrówna-
niu wyniósł 3 mm.

lPierwsze zlecenia
Prace na odcinku Kraków 

Główny Towarowy – Rudzi-
ce prowadzi doświadczony 
zespół inżynierów geode-
tów pod kierownictwem To-
masza Pylaka. Jak podkreśla 
Mariusz Chamera, prace na 
razie przebiegają bez więk-
szych trudności. – Nie jest to 
pierwsza nasza obsługa tak 
dużej inwestycji – wyjaśnia 
założyciel Railgeo. Spółka 
prowadziła wcześniej obsłu-
gę przebudowy tej samej linii 
kolejowej na odcinku Rudzi-
ce – Bochnia. Railgeo kończy 
więc prace w miejscu, w któ-
rym zaczynała je w 2010 r.

Obecnie inwestycję ob-
sługuje dziesięciu inżynie-
rów geodetów. Cztery osoby 
w biurze analizują projekty 
wykonawcze i przygotowują 
dane do wyniesienia w teren 
oraz na bieżąco przygotowują 
operaty z pomiarów kontrol
nych i inwentaryzacyjnych 
dla wykonawców robót bu-
dowlanych, a sześć osób ob-
sługuje roboty budowlano-
-montażowe.

Wszystkie roboty ziemne 
zabezpieczone są grodzicami 
(ściankami Larssena), więc 
– jak zauważa Mariusz Cha-
mera – nie ma potrzeby mo-
nitorowania przemieszczeń 

obiektów sąsiadujących z in-
westycją. Wystarczy monito-
rować grodzice. Na górnych 
elementach ścianek zastabi-
lizowano punkty do bada-
nia przemieszczeń, a pomia-
ry kontrolne współrzędnych 
X, Y, H wykonywane są ta-
chimetrycznie raz w  tygo-
dniu.

Wyjątkiem jest wiadukt 
kolejowy zlokalizowany już 
poza Krakowem na kilome-
trze 15.721, gdzie monito-
ring prowadzony jest co-
dziennie. – Ponieważ jeden 
tor pozostaje czynny dla ru-
chu pociągów, przebudowa 
wiaduktu musi być etapowa-
na: najpierw powstaje poło-
wa obiektu pod torem wyłą-
czonym z ruchu, a następnie, 
po wybudowaniu tej części 
obiektu i odpowiedniej in-
frastruktury kolejowej, roz-
pocznie się budowa drugiej 
połowy wiaduktu. Taki sys-
tem pracy stosowano rów-
nież na budowie linii od Ru-
dzic do Rzeszowa – tłumaczy 
Mariusz Chamera.

Konstrukcja obiektu nie 
pozwala na odseparowa-
nie ścianką Larssena części 
wiaduktu pod nieczynnym 
torem, gdzie prowadzone są 
roboty modernizacyjne. Ele-
menty budowli pod torem 

pierwszym i drugim prze-
dziela jedynie wąska dyla-
tacja, która nie pozwala na 
wbicie grodzic. Aby więc nie 
doprowadzić do przemiesz-

Wizualizacje estakady peronowej (powyżej) oraz jednego z 200-metrowych mostów kolejowych przez Wisłę (poniżej)
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czeń czynnego toru, ścianki 
zakładane są na bieżąco przy 
robotach rozbiórkowych. Ze 
względów bezpieczeństwa 
położenie grodzic oraz osi 
czynnego toru musi być mo-
nitorowane codziennie.

lKoniec inwestycji  
jeszcze daleko

Przed geodetami z Railgeo 
stoją jeszcze nie lada wyzwa-
nia – budowa gigantycznej, 
ponad 800-metrowej estaka-
dy oraz dwóch 200-metro-
wych mostów przez Wisłę. 
– Obsługa dużych obiektów 
inżynieryjnych zawsze jest 
najtrudniejsza, ale zarazem 
najciekawsza z punktu wi-
dzenia inżyniera geodety 
i dająca najwięcej satysfakcji 
z wykonanej pracy – podkreś
la Mariusz Chamera.

Na obecnym etapie przed-
sięwzięcia firma nie używa 
dronów, lecz bierze pod uwa-
gę ich wykorzystanie w dal-
szych pracach związanych 
z obmiarami robót, które mu-
si zrealizować dla wykonaw-

cy inwestycji spółki Strabag 
oraz firm podwykonawczych. 
– Kalkulujemy opłacalność za-
kupu w stosunku do celu, jaki 
mamy osiągnąć. Dron na pew-
no ułatwiłby pracę zespołom 
terenowym, zmniejszył ilość 
prac pomiarowych wykony-
wanych za pomocą odbiorni-
ków GNSS oraz skrócił czas 
opracowania dokumentacji 
– ocenia Mariusz Chamera. 

Railgeo obecne jest również 
na przebudowach innych li-
nii kolejowych. W Koninie 
pracuje zespół pod kierow-
nictwem Michała Szablow-
skiego, obsługujący moder-
nizację linii nr 3 Warszawa 
Centralna – Kunowice na od-
cinku 110 km. Linia ta stano-
wi część II Paneuropejskiego 
Korytarza Transportowego 
Zachód – Wschód łączącego 
Berlin z Moskwą.

lSpecyficzna  
geodezja kolejowa

Railgeo powstało w 2002 r.
początkowo jako jednooso-
bowa działalność gospodar-

cza, która z czasem rozwinę-
ła się w spółkę z o.o. – Nasza 
firma specjalizuje się w geo-
dezji kolejowej. Jesteśmy ko-
lejarzami, ale nie wchodzimy 
w skład struktur PKP – tłu-
maczy założyciel Railgeo. 
Mariusz Chamera był kiedyś 
pracownikiem Oddziału Geo-
dezyjnego PKP w Krakowie. 
Z czasem, po założeniu Rail-
geo, swoją wiedzę i doświad-
czenie przekazał inżynierom 
geodetom, którzy obecnie 
stanowią trzon firmy. Te-
raz to oni kierują projektami 
i dzielą się umiejętnościami 
z młodszymi kolegami.

–  Główna siedziba firmy 
znajduje się w Krakowie, ale 
posiadamy również zamiej-
scowe biuro w Zawierciu, 
gdzie pod kierownictwem 
Kamila Zimońskiego do-
świadczenie w geodezji kole-
jowej zdobywają nasi młodsi 
koledzy ze Śląska. Pracownię 
kameralną umiejscowiliś
my natomiast w spokojnym 
i  pięknym miejscu Polski: 
w  Lesku w Bieszczadach. 
Kieruje nią Tomasz Karnasie-

wicz – dodaje założyciel Rail
geo. W 2018 roku firma pla-
nuje otwarcie kolejnego biura, 
tym razem w województwie 
świętokrzyskim.

Oprócz typowej  obsługi 
inwestycji Railgeo wykonu-
je także charakterystyczne 
dla geodezji kolejowej prace 
związane z obsługą podbi-
jarek i PUN, czyli zestawów 
pociągów do potokowej wy-
miany nawierzchni torowej. 
Prace przy maszynach toro-
wych wykonywane są rów-
nież w nocy, przy sztucznym 
oświetleniu zainstalowanym 
na maszynach.

– Specyfika geodezji kolejo-
wej wpływa na tworzenie się 
więzi pomiędzy pracownika-
mi, ponieważ prace odbywają 
się zazwyczaj przy czynnym 
ruchu kolejowym. Jeden dba 
o bezpieczeństwo pracy dru-
giego. Dzięki temu każdy geo-
deta kolejowy posiada dwie 
pary oczu, jedne z  przodu 
głowy – swoje, drugie z tyłu 
głowy, które są oczami kolegi 
– opowiada Mariusz Chamera.

Damian Czekaj


