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Modernizacja uktadu torowego

i peronow stacji kolejowej Wroctaw Gtdwny w ramach
przygotowania do UEFA EURO 2012™

Leszek Pasko, Zbigniew Gorski, Ryszard Roszkowski

Wroctaw Giéwny — dworzec kolejowy i najwieksza z osobowych stacji kolejowych we Wroctawiu. Jeden z nielicznych w Polsce, ktdry ma hale peronowa.
Potozony na liniach kolejowych prowadzqcych z potudniowego wschodu (Opole oraz Lubliniec) i potudnia (Swidnica oraz Ktodzko) na zachéd (Jelenia
Goéra oraz Legnica), pétnoc (Poznan), pdtnocny zachdd (Gtogdw) i potudnie (Kamieniec Zgbkowicki, Ktodzko, Miedzylesie), a przez stacje Wroctaw Nad-

odrze — na pétnocny wschéd (Olesnica) (rys. 1).
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Wobec rosnacych potrzeb, juz w koricu lat
80. XIX w. myslano nad rozbudowga dworca
i rozpoczeto projektowanie przebudowy.
W latach 1899-1904 dworzec rozbudowa-
no w stylu taczacym elementy historyzmu
i secesji, zachowujac znaczne czesci do-
tychczasowej konstrukcji. Znajdujace sie
na potudnie od dworca kolejowe skfady
wegla zlikwidowano i na ich miejscu wybu-
dowano pie¢ nowych perondw, przesunie-
tych niesymetrycznie w kierunku wschod-
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1. Schemat Wroctawia z ww. liniami i dworcami

nim. Pierwsze cztery perony wyspowe na
ich centralnym odcinku nakryto dtuga na
170,5 m hala peronowa ztozong z czterech
tukowych naw na stalowych wigzarach
ze sciggiem, o szerokosci po okoto 21 m,
z dwuspadowym swietlikiem na osi. Peron
pigty, potozony po potudniowej stronie
dworca, przylegat tylko do pojedynczego
toru i nakryty byt wtasnym osobnym dasz-
kiem pulpitowym. Osobna, znacznie mniej-
sza hala peronowa powstata nad wschod-
nim odcinkiem peronéw, przeznaczonym
na obstuge wagondéw pocztowych. Pero-
ny pasazerskie zbudowano w wysokosci
76 cm nad poziom gtéwki szyny, co byto
wowczas nowym standardem, przewidzia-
nym dla gtéwnych dworcow kolejowych.
Do kazdego z toréw przy peronach 1-4 po
drugiej stronie przylegaty nizsze perony ba-
gazowe. llos¢ rownolegtych toréw przebie-
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gajacych przez dworzec zwiekszono do 13,
tacznie z 4 manewrowymi (bez perondw).
Dotychczasowg hale peronowg przebu-
dowano, usuwajac z niej tory i obnizajac
posadzke, przeksztatcajac jg w hall gtéwny.
Nowe perony i torowiska zbudowano wy-
7ej, niz dotychczasowe, dopasowujac je do
podniesionej na nasyp i estakade kolei t3-
czacej. Pod torami dworca przeprowadzo-
no piec¢ réwnolegtych "tuneli" - liczac od
zachodu:
1.tunel bagazowy, prowadzacy od spedy-
¢ji w zachodniej czesci hallu do wind na
perony bagazowe,
2.gtéwny tunel pasazerski dla pasazeréw
odjezdzajacych, z osi budynku wejscio-
wego i hallu pod peronami pasazerskimi
(zachodnie wyjscia na perony) do potu-
dniowej strony dworca, z wyjsciem na ul.
Sucha,
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3.tunel pasazerski dla pasazeréw wysia-
dajacych, pod peronami pasazerskimi
(wschodnie wyjscia na perony) z wyj-
sciem po pétnocno-wschodniej stronie
dworca, na ul. Matachowskiego,
4. tunel miejski, dostepny publicznie, facza-
cy Sucha z Matachowskiego,
5.tunel pocztowy, taczacy dworzec poczto-
wy przy Suchej z peronami pod opisang
wyzej osobna hala peronowa.
Tak rozbudowany dworzec spetniat funkcje
gtébwnego dworca miasta. Uszkodzenia,
ktorych dworzec doznat w czasie wojny
usuwano do 1949; kolejny remont przepro-
wadzono w 1960. Na przetomie lat 80. i 90.
XX wieku odnowiono dach hali peronowej,
a pozniej pomalowano elewacje budynku
wejsciowego. Wyremontowano tez gtéwne
dojscie do perondw, otwierajac przejscia
do réwnolegtego, nieczynnego tunelu ba-
gazowego. W hali gtéwnej dworca, w przej-
$ciach oraz przy potudniowych wejsciach
otwarto liczne punkty handlowe.

Rewitalizacja dworca Wroctaw Gtéwny

W 2008 r. PKP SA rozpisaty konkurs na
opracowanie koncepgji architektoniczno-
urbanistycznej rewitalizacji Dworca wraz
z otoczeniem. Zwyciezcg konkursu zostata
firma GRUPA 5 z Warszawy, ktéra tez opra-
cowata dokumentacje projektowa rewitali-
zacji dworca wraz z przebudowa perondw,
ale bez przebudowy uktadu torowego. We
wrzesniu 2010 na zlecenie PKP PLK SA.
ukonczony zostat projekt architektonicz-
no-budowlany dla tej inwestycji w czesci
torowej, obiektéw inzynierskich i zwigza-
nego z nimi odwodnieniem, siecig trak-
cyjna, elektroenergetyczng i teletechnicz-
na, opracowany przez Biuro Infrastruktury
Kolejowej ARCADIS we Wroctawiu. Wybor
generalnego wykonawcy inwestycji i otrzy-
manie pozwolenia na budowe byty ostat-

nim etapem przygotowan inwestycji przed
rozpoczeciem budowy. Prace budowlane
rozpoczety sie w kwietniu 2010. Moderniza-
Cja dworca jest wspdtfinansowana ze srod-
kow UE - Program Operacyjny Infrastruktu-
ra i Srodowisko.

Dane ogoélne

Zaktadana w szeroko rozumianym pro-
jekcie rewitalizacji dworca kolejowego
Wroctaw Gtéwny, przebudowa elemen-
téw infrastruktury kolejowej zwigzanej
z obstuga ruchu pasazerskiego, wymagata
z jednej strony udostepnienia frontu ro-
bét, z drugiej zapewnienia ciggtosci ruchu
kolejowego oraz wiasciwej realizacji usta-
lonej w rozktadzie jazdy oferty przewozo-
wej. Duza liczba pociggéw odprawianych

w ciggu doby przez stacje Wroctaw Gtéwny

stwarzata istotne ograniczenia technolo-

gii prowadzenia robdt modernizacyjnych.

Gtownymi czynnikami, ktore wywieraty de-

cydujacy wplyw na otwarcie rzeczywistego

frontu robot modernizacyjnych byty:

« konieczno$¢ utrzymania ruchu pociggéw
i obstugi podréznych przez caty okres
trwania inwestydji,

- brak zgody ze strony przewoZnikéw i or-
ganizatoréw przewozdw na ograniczenia
w ruchu pociaggow,

- mozliwos¢ jednoczesnego wytaczenia
z eksploatacji tylko jednego peronu wraz
z przylegtymi torami,

- mozliwos¢ jednoczesnego wytaczenia
napiecia w sieci trakcyjnej ograniczona
tylko do toréw peronowych i na czas wy-
konywania robot przy tych torach,

- konieczno$¢ zapewnienia w czasie trwa-
nia kazdego z etapow mozliwosci dojscia
zina czynne perony z dworca tymczaso-
wego i ul. Suchej oraz z ul. Pitsudskiego
jednym z przej$¢ podziemnych,

- brak mozliwosci zorganizowania placu

budowy w obrebie czynnych toréw sta-
aji,

- istotnie ograniczone w niektérych po-
rach doby mozliwosci w zakresie dostaw
materiatowych oraz wykorzystania srod-
kéw transportu i sprzetu budowlanego,

« zapewnienie bezpieczenstwa podroz-
nych oraz pracownikéw wykonujacych
roboty budowlane w obrebie inwestydiji.

Stacja Wroctaw Gtéwny w ukladzie sieci
kolejowej PKP

Stacja Wroctaw Gféwny stanowi najwaz-

niejsza stacje weztowg w wojewddztwie

dolnoslaskim, a takze jedna z najwazniej-
szych na sieci kolejowej zarzadzanej przez

PKP Polskie Linie Kolejowe SA, jesli chodzi

o obstuge ruchu pasazerskiego.

Do stacji Wroctaw Gtéwny cigzy w bezpo-

$redni sposob szes¢ linii kolejowych, tj.:

« nr 132 Bytom — Wroctaw Gtéwny,

- nr 271 Wroctaw Gtowny — Poznan Gtow-
ny,

- nr 273 Wroctaw Gtowny — Szczecin Gtow-
ny,

- nr 276 Wroctaw Gtowny — Miedzylesie —
- granica panstwa (Lichkov CD),

« nr 285 Wroctaw Gtowny — Jedlina Zdrdj,

- nr 763 Wroctaw Brochéw - Wroctaw
Gtowny.

W sposéb posredni do stacji Wroctaw

Gtéwny cigzy dodatkowo pie¢ innych [i-

nii kolejowych, ktére generuja dodatkowe

przewozy, tj.:

« nr 143 Kalety — Wroctaw Mikotajow,

- nr 274 - Wroctaw Swiebodzki - Jelenia
Gora - Zgorzelec — granica panstwa (Gor-
litz DB),

« nr 275 Wroctaw Muchobor — Gubinek,

« nr 277 Opole Groszowice — Wroctaw Bro-
chéw,

+ nr 326 Wroctaw Psie Pole - Trzebnica.
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2. Plan sytuacyjny stacji Wroctaw Gtdwny
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Charakterystyka ruchu kolejowego

W obecnie obowigzujacym rozktadzie jazdy
pociggébw w obrebie okregu nastawczego
JWGA”" stacji Wroctaw Gtéwny odbywa sie
wytacznie ruch pociggdw pasazerskich, stuz-
bowych i technologicznych.

Obowiazujacy rozktad zaktada kursowa-
nie w dobie 385 pociggéw pasazerskich,
wtym:

179 pociggdw korczacych bieg,

172 pociggdw uruchamianych,

- 34 pociagi przejezdzajace tranzytem.

Kursowanie  pociaggéw  stuzbowych
i technologicznych odbywa sie nieregu-
larnie. Z punktu widzenia ptynnosci ruchu
pociaggdw w obrebie stacji Wroctaw Gtéwny
i przylegtych szlakow najwieksze znaczenie
ma zdolno$¢ przepustowa toréw perono-
wych. Jest to szczegdinie wazne w aspekcie
realizacji modernizacji infrastruktury kolejo-
wej w obrebie perondéw, gdyz w czasie jej
prowadzenia beda wystepowac utrudnienia
w obstudze pasazerow na poszczegolnych
peronach, do zamknie¢ pojedynczych pe-
ronéw i przylegtych toréw wigcznie. W roz-
ktadzie jazdy pociagdw 2009/2010 wartos¢
wykorzystania zdolnodci przepustowej to-
réw peronowych wynosi ok. 63%, jednak
w okresie szczytéw przewozowych wyste-
pujacych w godzinach 6-8 i 13-17 zdolnos¢
ta jest wyczerpana.

Opis infrastruktury bedacej przedmio-
tem przebudowy

Uktad torowy
Uktad torowy przewidziany do moderniza-

¢ji obejmuje tzw. obszar C stacji Wroctaw
Gtowny, objety okregiem nastawczym

ERNFEUNS, S

3. Mocowania szyn w systemie EBS firmy TINES

JMWGA” W okregu nastawczym ,\WGA" wy-
odrebni¢ mozna nastepujace grupy toréw
i rozjazdow:

- tory peronowe o numeracji od 1 do 10
(tzw. obszar C stacji Wroctaw Gtowny),

- tory gtéwne zasadnicze o numeracji od
201 do 204,

- tory komunikacyjne o numeradji 6a, 7a,
8a, 113, 123, 12a, 13, 14, 36, 38, 305, 311,
312,313,

- tory pocztowe o numeracji od 71 do 85,
- tory odstawczo — komunikacyjne grupy
Eonumeracji11i112,51-58i161 - 66,

- tory zeberkowe — odstawcze o numeracji

-25,31-34,i37,

- gtowica rozjazdowa zachodnia, ktéra
umozliwia wyjazdy i wjazdy pociggow
z linii nr 132 na tory peronowe od nr 1
do 5. Gtowica rozjazdowa umozliwia
takze komunikacje miedzy torami pero-
nowymi 1 — 6, a grupami toréw B, Ci Z,
a takze, za posrednictwem czesci potu-
dniowej gtowicy rozjazdowej wschod-
niej, wyjazdy i wjazdy pociggdéw z linii nr
132, 276 oraz 285 na tory peronowe od
nr1dob5,

- gtowica rozjazdowa wschodnia — potu-
dniowa, ktéra umozliwia wyjazdy i wjaz-
dy pociagéw z linii nr 132, 276 oraz 285
na wszystkie strony peronowe. Gfowica
rozjazdowa umozliwia takze komunika-
cje miedzy torami peronowymi, a gru-
pamitorow A, B, F I, K, QY.

Wijazdy i wyjazdy pociaggdw pasazerskich

na perony stacji Wroctaw Gtéwny odbywa-

ja sie w i z kierunkéw gtowicy wschodniej

i zachodniej. Kierunki wjazdowe, z p. odg.

Grabiszyn (kierunek zachodni) i, WGB" (kie-

runek wschodni) na perony stacji Wroctaw

Gtowny charakteryzuja sie jednak istotng
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nierbwnomierno$cig w zakresie obcigzenia
ruchem pociggéw. W kierunku zachodnim
(z i do p.odg. Grabiszyn) kursuje 65% po-
ciggéw, w kierunku wschodnim pozostate
35%.

Tory zbudowane s3 w nastepujacej kon-
strukgji:

- tor klasyczny i bezstykowy,
- szyny typu S49 i S60,

- podkfady drewniane,

« przytwierdzenia typu K,

« podsypka ttuczniowa.

Rozjazdy typu S49 i S60 o skosach 1:91 1:12
i promieniach R 190 — 300 — 500 na podroz-
jazdnicach drewnianych i podsypce ttucz-
niowej.

Mozna powiedzie¢ Ze stan eksploato-
wanej nawierzchni torowej byt niezadowa-
lajacy, co jest wynikiem nie przeprowadza-
nych od lat prac modernizacyjnych. Zuzyte
podkfady, duze zuzycie szyn, brak norma-
tywnej podsypki, niepracujace odwodnie-
nie, to podstawowe czynniki postepujacej
degradagji ukfadu torowego. Szczegdinie
dawato to sie odczu¢ w trakcie analizy geo-
metrii i profilu toréw majacych by¢ przed-
miotem przebudowy.

Perony
Dla obstugi podréznych stacja Wroctaw

Gtoéwny posiada pie¢ perondw. Dtugosci
i przeznaczenie perondw przedstawiajg sie
nastepu@co
- peron 1 dwukrawedziowy o dtugosci 271
- peron 2 dwukrawedziowy o dtugosci 271 m.
- peron 3 dwukrawedziowy o dtugosci 377 m.
- peron 4 dwukrawedziowy o dtugosci
340 m,
« peron 5 jednokrawedziowy o dtugosci
400 m.
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Szczegdt A

BLOK PRZY MIEDZYTORZU ZABUDOWANYM

skala 1:10

Powiloka chemoutwardzalna gr. 3mm
zabezpleczajaca beton

Wysokos¢  krawedzi  peronowych nad
gtowke szyny wynosi 0,76 m. Dojscia do
peronéw schodami z tunelu gtéwnego
oraz wschodniego. Przy torze nr 1 i nr 8
oraz na miedzytorzach 2 -3,4-5i6-7
usytuowane sg perony bagazowe. Moder-
nizacjg objete s3, oprécz tordw i perondw,
nastepujace elementy infrastruktury kole-
jowej:

Obiekty inzynierskie

Usytuowane nad siedmioma przejsciami
podziemnymi. Stan techniczny obiektow
jest zréznicowany. Obiekty nad przejscia-
mi: gastronomicznym i peronowym wy-
kazywaty nieliczne uszkodzenia korozyjne.
Obiekty znajdujace sie w przejsciach pero-
nowym, dyrekcyjnym i ekspedycji wykazy-
waly duzy stopient uszkodzen korozyjnych.
Obiekty nad przejsciami pocztowymi byty
w stanie przedawaryjnym.

Odwaodnienie

O tym, ze brak jest prawidtowo dziatajace-
go odwodnienia w rejonie przebudowy-
wanego uktadu torowego wiedziano juz
w 1945 1. Proby poprawy tej sytuacji przy-
nosity dorazne efekty, jednak brak prawi-
dfowej konserwacji systemu doprowadzat
do podtopien i zawilgocen czesci budyn-
ku dworcowego. Szczegdlnie uwidocznito
sie tow 1997 r, w ktérym to roku budynek
dworcowy zostat cze$ciowo podtopiony.

Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym
Urzadzenia srk zewnetrzne na obszarze
objetym przebudowag s w stanie technicz-
nym zapewniajagcym poprawnos¢ dziatan.
PrzekaZznikowe urzadzenia srk typu PB za-
pewniajg wszystkie mozliwe przebiegi ze
wszystkich na wszystkie kierunki, umoz-
liwiajac elastyczne prowadzenie ruchu
pociggdw w catym okregu nastawczym
MWGA” z wykorzystaniem wariantowania
przebiegdéw i ich réwnoczesnosci. Sema-
fory wyjazdowe s3 wolnostojacymi la-
tarniami  sygnatowymi mocowanym na
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Szczegdt B

BLOK PRZY SCIANCE PERONOWEJ

skala 1:10

Powloka chemoutwardzalna gr. 3mm
zabezpleczajaca beton

PIONOWA SEPARACJA WIBROIZOLACYJINA
Wypetnlenle masa trwaleplastyczng
Mata wibrolzolacyjna

Powloka chemoutwardzalna
zabezpleczajgca beton
-0,230 _ A.230

/ 'ML ﬁ@m

H ‘Wypeinlenle masa trwaleplastyczng

M 5= <
il Styropian gr. Zcm

4. Szczeqoly nawierzchni bezpodsypkowej

wysokich masztach, sygnaty powtarzajace
s mocowane do konstrukgcji hal perono-
wych, urzadzenia kontroli niezajetosci to-
réw i rozjazddw — klasyczna izolacja toréw.
Sie¢ kablowa stanowig kable sygnalizacyj-
ne starego typu utozone w ziemi lub w ka-
natach kablowych.

Siec trakcyjna

W obrebie projektowanej przebudowy
wszystkie tory s zelektryfikowane. Nad
torami 1, 12, 24 wywieszona jest sie¢ dwu-
drutowa typu C95-2C, nad pozostatymi
torami sie¢ typy C95-C. Sie¢ podwieszona
jest do konstrukcji hal, indywidualnych
i bramkowych konstrukcji wsporczych.
Sie¢ jest profilowana, a na wejsciach do
hal zastosowane s3 ograniczniki uniesienia
sieci. Zasilanie sieci trakcyjnej odbywa sie
z KS Wroctaw jednostronnie, zasilaczami
wyposazonymi w WS i urzadzenia proby
linii.

Urzadzenie energetyczne do 1 kV
Przedmiotem przebudowy s3 urzadze-
nia: elektrycznego ogrzewania rozjazdow,
oswietlenia i sterowania lokalnego odfacz-
nikami. Urzagdzenia elektroenergetyki kole-
jowej zasilane s3 ze stacji transformatoro-
wych ST-1 Centralna i ST- Dworzec.

Urzadzenia telekomunikadji

Urzadzenia telekomunikacji kolejowej to
sie¢ kablowa utozona w kanatach kablo-
wych i w ziemi, instalacje wizualnej infor-
macji podréznych, instalacje megafonowej
informacji podréznych, instalacje sygnali-
zacji czasu. Wszystkie wymienione instala-
cje bedg przedmiotem przebudowy.

Opis przebudowanej infrastruktury

Uktad torowy i odwodnienie

Modernizacjg objete s3 tory od km 180,600
(wiadukt nad ul. Putaskiego) do km 181,350
(wiadukt nad ul. Stawowa) wg nizej wymie-
nionego zakresu:

Odwodnlenle linlowe
z rusztem Zeliwnym

« budowa bezpodsypkowej nawierzchni
toréw na odcinkach przyperonowych,

- budowa klasycznej nawierzchni poza pe-
ronami, w rejonach gtowic rozjazdowych,

- korekta uktadu geometrycznego,

- regulacja niwelety,

« wzmochienie podtorza,

« budowa odwodnienia powierzchniowe-
go i odtworzenie odwodnienia wgtebne-
go.

Budowa bezpodsypkowej nawierzchni to-

row w skali przewidzianej w ramach ww.

inwestycji, w warunkach polskich kolei,
byta przedsiewzieciem bezprecedenso-
wym. Poza okofo kilometrowym odcin-
kiem toru na linii srednicowej w Warszawie
nigdzie indziej w Polsce nie utozono takiej
nawierzchni. Przedsiewziecie zostato po-
przedzone intensywnymi pracami studial-
nymi, z wizytami na dworcach w Berlinie,

Lipsku i Dreznie. Wykorzystano tez wiedze

i doswiadczenia Zaktadu Infrastruktury

Transportu Szynowego Politechniki Wro-

cfawskiej i firmy SSF Ingenieure z Mona-

chium. O typie zastosowanej nawierzchni
decydowaty wydanie przez UTK dopusz-
czenia do stosowania jej w Polsce. Takie do-
puszczenia rozwigzan EBS i ERS posiadata
tylko firma TINES. Przyktadowe rozwigzania
mocowania szyn w systemie firmy TINES

pokazano na rys. 3.

Wzorujac sie na doswiadczeniach nie-
mieckich przyjeto, ze nawierzchnia bez-
podsypkowa bedzie wymagata podtoza
o wysokim module sprezystosci minimum
120 MPa, w zwiazku z tym, w trakcie prac
projektowych zaszta konieczno$¢ przepro-
wadzenia dodatkowych badarn geologicz-
nych, ktére potwierdzity potrzebe wzmoc-
nienia podtorza.

Wzmocnienie podtorza obejmowato
usuniecie gornej, zanieczyszczonej war-
stwy i wbudowanie gruntdéw o wymaga-
nych warunkami technicznymi uziarnieniu
i nosnosci. Na odcinkach przyperonowych,
gdzie przewidziana byta nawierzchnia bez-
podsypkowa typu EBS, na wyprofilowanym
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5. Szczegét mocowania szyny 49E1 w otulinie na plycie zelbetowej w systemie ERS

podfozu utozono geowtdknine separacyjno

—filtracyjna, a na niej:

- warstwe pospotki kwalifikowanej o uziar-
nieniu 0 — 31,5 mm i grubosci 15 cm,

« niesort kamienny o uziarnieniu 0 -31,5mm}
grubosci 32 cm,

- podbudowe betonowg o grubosci
25 c¢m z betonu C8/10 oraz mate wibro-
izolacyjna o grubosci 2 cm.

Po zageszczeniu moduty wtérne od-
ksztatcenia podtorza byty wieksze lub
rowne 120 MPa. Na tak przygotowanym
podtozu utozono ptyte Zelbetowg o gru-
bosci 15 cm pod prefabrykowanym gniaz-
dem Zelbetowym, w ktérym umieszczo-
no sprezysta podktadke wibroizolacyjna
i blok betonowy z przektadka podszyno-
wg mocowany masg zalewowa w tym
gniezdzie. Szyny przytwierdzone s3 do
poszczegdlinych podpdr blokowych. Sys-
tem EBS zapewnia sprezyste przenoszenie
obcigzen od pojazddéw szynowych i ttu-
mienie drgai wywotanych ich przejaz-
dem. Szczegdt rozwigzania nawierzchni
bezpodsypkowej i i odwodnienia przesta-
wiono narys. 4.

W torze nr 1 na dtugosci starego tunelu
pocztowego w km 1814034 - 181+114 za-
projektowano nawierzchnie bezpodsyp-
kowa typu ERS. W celu obnizenia hatasu
odczuwanego jako ucigzliwe dudnienie,
wywolywanego drganiami  konstrukcji
w czasie przejazdu pociggdw, zastoso-
wano konstrukcje torowiska w postaci
ptyty zelbetowej, w ktdrej wykonano ka-
naty szynowe. W kanatach utozono szyny
49E1 na sprezystej, ciggtej podkiadce ERS,
mocujac je sprezysta otuling z masy za-
lewowej wg systemu ERS. Szczegoty roz-
wigzania przestawiono na rys. 5. Odcinki
toréw poza peronami, z uwagi na uktady

rozjazdéw i toréw potozonych w tukach,

zaprojektowano z nawierzchnig podsyp-

kowa, na podktadach drewnianych.

Jednym z wazniejszych elementéw
przebudowy byto ujednolicenie profilu
przebudowywanego uktadu torowego
i wpasowanie go do istniejacych obiek-
toéw inzynierskich, jak i tez zachowanie
odpowiedniej skrajni pionowej. Korekta
uktadu geometrycznego miafa na celu
doprowadzenie go do obowiazujgcych
warunkéw technicznych, w tym uzyska-
nie w istniejagcych warunkach, maksy-
malnych wartosci promieni tukéw pozio-
mych w granicach R 300 m do R 500 m
i wiekszych.

W ramach przebudowy uktadu toro-
wego W rejonie przyperonowym stacji
Wroctaw Gtéwny utozono:

+ 2860 km toréw na nawierzchni bez-
podsypkowej,

- 1.895 km tordéw klasycznych,

- 14 szt. rozjazddw pojedynczych,

- 2 szt. rozjazdow krzyzowych,

- 4 szt. koztdéw oporowych.

Na catym, zmodernizowanym ukfadzie

torowym, zaprojektowano urzadzenia od-

wadniajace:

- odwodnienie toréw o nawierzchni bez-
podsypkowej zaprojektowano poprzez
nadanie ptycie Zelbetowej spadku
i = 1% w kierunku odwodnienia linio-
wego z korytek betonowych z rusz-
tem, usytuowanego przy $ciance pe-
ronowej. Pod odwodnieniem liniowym
zaprojektowano drenaz odwadniajacy
podfoZze na poziomie spodu warstwy
ochronnej z pospdfki;

- odwodnienie toréw z nawierzchnig
podsypkowg zaprojektowano typo-
wym drenazem w zasypce filtracyjnej;

ﬁrzeglqd komunikacyjny

+ na ww. ciggach przewidziano studnie
kontrolne PEHD d400 przy peronach
oraz betonowe d800, z odprowadze-
niem do kanalizacji deszczowej. Szcze-
goty odwodnienia przedstawiono na
rys. 3.

Perony

Modernizacjg objete sg wszystkie perony,

tj. cztery wyspowe dwukrawedziowe nr

1 =2 -3 -4 oraz jednokrawedziowy nr 5.

Dtugosci peronéw po modernizacji wyno-

s73:

« peronynr1i2-300m,

« peronnr3-400m,

- peronnr4-345m,

- peronnr5-350m.

Wysokos¢ perondw wynosi 0,76 m. Poza

tym przewidziano renowacje peronéw ba-

gazowych w zakresie nawierzchni i krawe-

dzi. Konstrukcja perondw jest nastepujaca:

- prefabrykowana $cianka peronowa, uto-
zona na podsypce zwirowo — piaskowej
grubosci 15 cm, podktadzie betonowym
C12/15 grubosci 15 cm i wylewce z za-
prawy cementowej gr. 2 cm;

« plyta peronowa 125cm x 99,5 cm x 10 cm;

+ nawierzchnia peronéw z prasowanych,
powierzchniowo utwardzonych ptytek
betonowych 35cm x35cmx 7 cm.

Szczegdty rozwiagzan perondw konstrukgji

peronéw pokazano na rys. 3.

Obiekty inzynierskie

W ramach zadania ,Rewitalizacja Dworca

Gtéwnego we Wroctawiu” przewidziano re-

mont wszystkich obiektéw inzynierskich,

znajdujacych sie w przejsciach i tunelach

Dworca Gtownego:

« przejscie nr 1 - gastronomiczne w km
1814039,

- przejscie nr 2 — gtéwne w km 181+031,

- przejscie nr 3 —tunel piwny w km 1804989,

- przejscie nr4 — peronowe,

- przejscie nr 5 — dyrekcyjne,

- przejscie nr 6 — ekspedycja,

+ przejscie nr 7 — pocztowe,

« nr8 - stary tunel pocztowy w km 181+035
- 181+112.

Podstawowy zakres robot obejmuje:

- remont stalowych konstrukcji nosnych
przeset blachownicowych,

« remont podpdr przeset blachownicowych,

- odnowienie zabezpieczert antykorozyj-
nych,

- wykonanie ptyty odciazajacej nad tunelem
piwnym.

Na wszystkich obiektach mostowych zosta-

nie wykonana nawierzchnia bezpodsypko-

wa typu blokowego z punktowym podpar-

ciem szyn. Rozwiazanie to bedzie stanowito

przedtuzenie nawierzchni odcinkéw pero-

nowych. Po przeprowadzonych remontach
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|Plyta zelbetowa

gr. min 20 cm

Mata wibroizolacyina

gr. 25 cm

lzolacja

gr. 1.0 cm

Beton wypelnigjgcy _$r. gr 5.5 cm

‘\im\';

B/2

B/2

B _

6. Przekrdj poprzeczny przesta stalowego po wykonanym remoncie

nosnos¢ obiektdw bedzie odpowiada¢ no-
$nosci k=+2. Przekréj poprzeczny przyktado-
wego przesta stalowego przedstawiono na
rysunku 6.

Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym
Zatozono, ze przebudowa urzadzen srk be-
dzie realizowana przy zachowaniu naste-
pujacych warunkéw:
- zakres przebudowy nie stanowi moder-
nizacji tych urzadzen, a jest jedynie zmia-
na konfiguragji istniejgcego systemu
w celu dostosowania do zmian w ukfa-
dzie torowym;

. system urzadzen pozostaje bez zmian
typu PB;

- zachowany zostat istniejgcy system kon-
troli niezajetosci torow i rozjazdow;

- nowoprojektowane rozjazdy wyposazo-
ne zostang w nowe napedy zwrotnicowe
obecnie stosowane;

. przebudowa przekaznikowego systemu
zaleznosciowego dokonana  zostanie
z wykorzystaniem istniejgcej aparatury;

- zamontowanych zostanie m.n. 39
nowych sygnalizatoréw, 21 napeddéw
zwrotnic oraz zostanie utozonych 6,4 km
kabli sygnalizacyjnych.

Siec trakcyjna

Przebudowa sieci trakcyjnej wigze sie
z przebudowa ukfadu torowego perondw.
Typy sieci i sposéb jej zasilania pozostaje
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bez zmian. Sie¢ trakcyjna bedzie mocowa-
na do istniejgcych i nowoustawianych kon-
strukcji wsporczych, konstrukcji hal pero-
nowych. Nie wprowadza sie tez istotnych
zmian w sekcjonowaniu sieci trakcyjnej.
llosci przebudowywanej sieci trakcyjnej
przedstawiajg sie nastepujgco: C95-2C -
0,7 tkm; C95-C — 4,8 tkm.

Urzadzenia elektroenergetyczne do 1 kV
W ramach usuwania kolizji i zmian w ukfa-
dzie torowym przewiduje sie przebudowe,
istniejgcego w tym rejonie EOR, sterowa-
nia lokalnego odtgcznikdw sieci trakcyjne.
Oswietlenie perondw zostato zrealizowane
w ramach prac Grupy 5; wzdtuz krawedzi
perondw zamontowano linie opraw oswie-
tleniowych podwieszonych do konstrukgji
hal. Wolne od zabudowy przestrzenie pe-
ronowe zostaty o$wietlone przy pomocy
opraw montowanych na indywidualnych
konstrukcjach wsporczych. W podobny
sposéb  oswietlono  nowoprojektowane
rozjazdy.

Urzadzenia telekomunikacyjne

W ramach prowadzonych prac dokonano
zasadniczych wymian nastepujacych in-
stalacji i urzadzen telekomunikacyjnych:
instalacje wizualnej informacji podréznych,
instalacje megafonowej informacji podréz-
nych, instalacje sygnalizacji czasu, kable te-
lekomunikacyjne.

Whnioski koncowe

Niezaleznie od tego czy prace zwigzane
z modernizacjg dworca Wroctaw Gt. zakon-
czg sie przed EURO 2012 czy tez nie, nalezy
podziekowac¢ tym wszystkim ktorzy od-
wazyli sie podjg¢ decyzje przeprowadze-
nia modernizacji na tak duzg skale w tak
krétkim terminie. Piszemy to nie bez satys-
fakcji dlatego, ze przed 30-ma latami byli-
Smy tymi, ktorzy rozpoczynali prace nad
rewitalizacjag dworca. Szczegdlnie chce-
my podkresli¢ znaczenie podjecia decyzji
0 budowie nawierzchni bezpodsypkowe;.
Dzisiaj, bogatsi o do$wiadczenia prac pro-
jektowych na tym obiekcie, wzbogaceni
0 wiedze na temat innych rozwigzan na-
wierzchni bezpodsypkowych, dopuszczo-
nych przez UTK do stosowania w Polsce, na
pewno podeszlibysmy troche inaczej do
tego tematu.
Nalezatoby unika¢ sytuacji, ktéra wytwo-
rzyta sie w trakcie prac projektowych, gdzie
projekty peronéw powstawaty przed pro-
jektami przebudowy uktadu torowego.
Nawierzchnia bezpodsypkowa firmy
TINES po raz pierwszy zostata zastosowa-
na na kolejach polskich na tak duza skale.
Z tego wzgledu w trakcie eksploatacji nale-
zatoby prowadzi¢ szczegdtowe obserwacje
i pomiary m.in. hatasu. <
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