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Pierwsze studia projektowe przeprawy drogowej przez Martwg Wiste powstaty juz w 2005 roku.
Rozpatrywano wéwczas rozwigzania konstrukcyjne przeprawy w postaci mostéw wysokowodnych i rucho-
mych oraz w postaci tunelu: zatapianego, w otwartym wykopie i drgzonego.

W latach 2008-2010 po wykonaniu wielu analiz, opinii i projektéw budowlanych przyjeto ostatecznie,
ze przedmiotem dalszych rozwazan moze by¢ rozwigzanie konstrukcyjne przeprawy drogowej przez Martwg
Wiste tylko w postaci tunelu.

Wida¢ wyraznie, ze byt to bardzo dtugi proces, trwajgcy w zasadzie do chwili rozpoczecia budowy
ponad 6 lat. Dzisiaj prébowano w wygtoszonych 9 referatach przedstawi¢ poszczegodine etapy projektowa-
nia i wykonawstwa tunelu z tym jednak, ze program Sympozjum miat w zasadzie za zadanie przeprowadze-
nie swego rodzaju dowodu, iz ponad szescioletnie dziatania o zrealizowanie przeprawy drogowej przez

Martwa Wiste, przyniosty juz wymierne efekty. Zaczeto tunel budowad.

Podsumowujac dzisiejsze Sympozjum godne podkreslenia sg nastepujgce wnioski, ktére mozna wysu-

naé po przeanalizowaniu wygtaszanych referatéw:

1. W referacie wprowadzajgcym ,Znaczenie tunelu drogowego pod Martwg Wistg dla rozwoju regionu
i metropolii” Profesor Tomasz Parteka uzasadnit bardzo szeroko role i znaczenie przeprawy drogowej
przez Martwg Wiste w rozwoju nie tylko naszej metropolii, ale rowniez naszego regionu. Przekonywujgce
jest stwierdzenie, ze istniejgcy brak sprawnego systemu transportowego zintegrowanego z systemem

europejskim, bedzie po wybudowaniu tunelu mniej odczuwalny.

2. Niezwykle istotnym przyczynkiem do podjecia decyzji o budowie przeprawy drogowej przez Martwg
Wiste stat sie planowany podstawowy uktad drogowy aglomeracji gdanskiej w 2020, a nawet w 2035 ro-
ku. Panowie Doktorzy Kazimierz Jamroz i Lech Michalski, w referacie , Rozwdj uktadu drogowego
w Gdansku” przedstawili bardzo wszechstronnie planowany uktad drogowy, uzasadniajgc w petni

podjecie realizacji omawianej inwestyciji.

3. Budowa przeprawy drogowej przez rzeke, a szczegodlnie w delcie Wisty, postawita niezwykle duze
wymagania w odniesieniu do ustalenia warunkéw hydrologicznych, geologiczno-inzynierskich i geotech-
nicznych na obszarze lokalizacji przeprawy drogowej. Zrealizowano wiele badan, ktére zgodnie z ich
projektem, miaty zapewni¢ petne rozeznanie hydrogeologiczne. Mozna dzisiaj stwierdzi¢, ze wykonane
badania byty na pewno wystarczajgce do sporzadzenia projektéw tunelu w réznych rozwigzaniach
konstrukcyjnych. Nie nalezy jednak w tym miejscu i dzisiaj zapomnieé, o podstawowej zasadzie doty-
czacej koniecznosci potwierdzenia w trakcie budowy wynikéw badan, ktére stanowity podstawe realizaciji

projektéw przeprawy drogowe;.



Niezaleznie od tego Doktor Beata Jaworska-Szulc i Magister Bohdan Buca prezentujac ,Warunki
hydrogrologiczne, geologiczno-inzynierskie i geotechniczne na obszarze lokalizacji tunelu drogowego
pod Martwg Wistg” stwierdzili w swoim referacie, iz wykonanie tunelu drogowego powinno pozwoli¢ na
unikniecie odwodnien oraz, ze nie ma zagrozen hydrogeologicznych dla realizacji tunelu, gdyz parame-
try filtracyjne warstwy wodonosnej sg wystarczajace dla wyeliminowania zmian poziomu zwierciadta woéd
podziemnych, jakie mogtyby powsta¢ w wyniku budowy tunelu. Zwréci¢ nalezy réwniez uwage na fakt
mozliwosci rezygnacji z syfonéw wyréwnujgcych cisnienie wod gruntowych po obu stronach

konstrukcji tunelu.

W wystgpieniu Profesora Bolestawa Mazurkiewicza ,Analiza potencjalnych rozwigzan budowlanych
przeprawy drogowej pod Martwg Wistg i podstawy wyboru realizowanej koncepcji Konstrukcyjnej” pro-
bowano uzasadni¢ budowe przeprawy drogowej w postaci tunelu. Biorgc pod uwage wystepujgce
warunki hydrogeologiczne, geologiczno-inzynierskie i geotechniczne, wystepujgce w praktyce parametry
jednostek ptywajgcych korzystajgcych z Martwej Wisty jako kanatu zeglownego, zachowanie istniejgcej
infrastruktury portowej oraz zabudowy kubaturowej eksploatowanej dotychczas w porcie gdanskim, jak
i ze wzgledu na zachowanie ciggto$ci sposobu i zakresu uzytkowania terytorium oraz akwatorium
portowego, wysunieto wniosek, ze najkorzystniejszym byto zaprojektowanie przeprawy drogowej przez
Martwg Wiste w postaci tunelu drogowego, realizowanego metodg drgzenia. Wniosek ten znalazt takze
poparcie w wystgpieniach w dyskusji. Wyrazono przy tym przekonanie, ze dokonany wybor okaze sie

w rzeczywisto$ci ze wszystkich wzgledéw wyborem optymalnym.

Istotnym wnioskiem przedstawionym w dyskusji przez Panig Hanne Dzikowska, dyrektor Regionalnej
Dyrekcji Ochrony Srodowiska w Gdansku bylto stwierdzenie, ze wielkg zaletg budowy tunelu metodg
drgzong jest brak negatywnych oddziatywan na naturalne srodowisko wodne. Jest to wynik poréwnaw-
czej analizy wplywu réznych rozwigzan na to srodowisko. Pozostate rozwigzania konstrukcyjne bytyby

z punktu widzenia oddziatywania na srodowisko niemozliwe do zaakceptowania.

Niezwykle waznym referatem byt referat Doktoréw Roberta Beben i Mariusza Chmielewskiego pt. ,Anali-
za ekonomiczna rozpatrywanych rozwigzan projektowych tunelu pod kanatem Martwej Wisly
z uwzglednieniem oddzialywania na istniejacg infrastrukture drogowa, portowa, stoczniowa i bazy pali-
wowej’. W referacie wykazano, ze najwazniejszg czynnoscig w procesach inwestycyjnych jest analiza
kosztéw i korzysci, a wiec metoda oceny efektywnosci inwestycji i projektéw, bioraca pod uwage
catos¢ przewidywanych korzysci i kosztéw z uwzglednieniem kosztéw zewnetrznych — przyktadowo
srodowiskowych i spotecznych. Przeprowadzona bardzo szczegotowa poréwnawcza analiza ekono-
miczna, przy wzieciu pod uwage wszystkich wptywow wykazata, ze tunelem najkorzystniejszym dla
rozpatrywanej przeprawy drogowej jest tunel drgzony, przy czym koszty budowy wraz z utraconymi
przychodami dla trzech rozpatrywanych konstrukcji tunelu wynosza:

Tunel drgzony 1,0 (667 min zt)

Tunel zatapiany ~1,3 (845 min zt)

Tunel w otwartym wykopie  ~1,4 (945 min zt)



Mozna zatem stwierdzi¢, ze dokonany wybdr koncepcji konstrukcyjnej tunelu znalazt takze petne

uzasadnienie w prawidtowej analizie ekonomiczne;.

7. Bardzo budujacy byt referat przedstawiony przez Profesora Michata Topolnickiego i Doktora Rafata Buce
zatytutowany ,Parametry eksploatacyjne i konstrukcyjne wybranego tunelu drogowego wraz
z zatozong technologig i bezpieczenstwem realizacji tunelu”. Przekonat on nas, ze budowa trwa i ze
zastosowane bardzo nowoczesne technologie przynosza konkretne efekty. Nalezy podkresli¢ niezwykle
wazng role Firmy Keller Polska Sp. z 0.0. Otéz Firma ta, po przeprowadzeniu zgodnie z dobrg praktyka
inzynierskg sprawdzajgcych badan geotechnicznych, zmienita technologie wykonania gtebokich wyko-
péw pod szyby startowe, uzyskujgc znaczny wzrost bezpieczenstwa realizacji tej bardzo odpowiedzialnej
i skomplikowanej konstrukcji. Nalezy sie spodziewaé, ze stosowanie nowoczesnych technologii nie tylko
zapewni wzrost bezpieczenstwa, ale rowniez umozliwi skrocenie terminu realizacji tej bardzo waznej

inwestycji.

Wyrazi¢ nalezy gtebokie przekonanie, ze jutrzejsza wizyta na budowie pozwoli uczestnikom nie tylko na
ocene wielkosci inwestycji, ale rébwniez na przyjecie z uznaniem zrealizowanego odcinka konstrukciji

tunelu.

8. Napawajacy nas wielkg nadziejg na peten sukces byt referat Dyrektora Dymitra Petrow-Ganewa z Firmy
Herrenknecht, ktéra dostarczyta nam maszyne do drgzenia naszego tunelu. Autor prezentujgc ,Dobér
gtowic tunelowych TBM w zaleznosci od istniejgcych warunkéw geotechnicznych i hydrogeologicznych”
przedstawit w spos6b bardzo przystepny same gltowice tunelowe TBM, dobdr glowic w zaleznosci od
warunkéw geotechnicznych oraz podstawy wyboru gtowicy TBM Mixshield o srednicy ponad 12,0 m dla
naszego tunelu. Referat stanowit takze doskonate podsumowanie postepu w zakresie budowy
gtowic tunelowych TBM i pozwolit na dokonanie poréwnan przy uwzglednieniu konkretnych warunkéw
hydrogeologicznych. Nalezy sobie teraz zyczy¢, aby w jak najkrétszym czasie Generalny Wykonawca
tunelu OHL Construccion, przystagpit do montazu maszyny wiertniczej i sprawdzit czy wszystkie

zatozenia dokonane w fazie projektowej miaty swoje uzasadnienie.

9. Budowa tunelu zwigzana byta zawsze z przygotowaniem odpowiednich rusztowan i deskowan. Mozna
uznac, ze referat autorstwa Magistra Grzegorza Byrki ,Tunel drogowy pod Martwag Wist. Rozwigzania
konstrukcyjne systeméw deskowan” wygtoszony przez Radostawa Pachulskiego z firmy PERI Polska,
stanowit nie tylko wyczerpujacg informacje o nowoczesnych rozwigzaniach tych tymczasowych
konstrukcji, ale réwniez okreslone zalecenia dotyczgce zastosowania dla konkretnego rozwigzania

konstrukcyjnego tunelu odpowiedniego systemu deskowan i rusztowan.

Podsumowujgc cate Sympozjum trzeba podkresli¢, ze goragce podziekowania nalezg sie wszystkim
uczestnikom za liczny udziat i wazng dla sprawy dyskusje. Szczegdlne podziekowanie nalezy sie naszym
Moderatorom i Autorom, ktérzy bezinteresownie poswiecili swoj czas i wiedze na przygotowanie bardzo
wartosciowych referatow. Szczegolne podzigkowania nalezg sie Organizatorom Sympozjum, ktérych wielki

wysitek umozliwit dzisiejsze spotkanie oraz jutrzejszg wizyte na budowie.

Dzigkuje bardzo.



