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Streszczenie: W artykule odniesiono sie do problemu braku mozliwosci niezaleznego projektowania i budowania konstrukcji podtorzy
torow tramwajowych i jezdni drogowych, w przypadku torowisk wbhudowanych w jezdnie oraz poprzecznych przejazddw ruchu kotowego
przez torowiska. Zwrécono uwage na odmiennos¢ terminologiczng stosowang w branzy drogowej i torowej. Zdefiniowano rodzaje proble-
mow wystepujacych na styku tych branz. Dokonano przegladu i analizy rozwigzan konstrukcyjnych stosowanych w przypadku podtorzy
nowobudowanych lub modernizowanych toréw tramwajowych we Wroctawiu na przestrzeni ostatnich 25 lat. Zaproponowano sposoby

rozwiazania zdefiniowanych probleméw. W podsumowaniu podkreslono wage analizowanych zagadnien oraz wykazano potrzebe nowe-
lizacji przepisow.
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Abstract: In article the problem of independent tram track subgrade and road street design and construction in case of tram tracks integra-
ted with streets pavement and track-road level crossings was concerned. Terminological dissimilarity applied in road and railway branches
was pointed out. Types of problems performed on the edge of this branches were defined. Review and analysis of tram track subgrade con-
structional solutions used in Wroctaw during last 25 years were made. Manners of solution defined problems were proposed. In summary
importance of analyzed problems were highlighted and the necessity of obligatory rules revision was demonstrated.
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Trasy tramwajowe w wiekszosci przy- nionego dla ruchu innych pojaz- W tych przypadkach konstrukcje pod-

jezdni

padkéw przebiegajg réwnolegle do
ruchu kotowego. Torowiska
umieszczane sg w srodku albo z boku
przekroju ulicy. Korzystniejszym roz-

wigzaniem z punktu widzenia wa-

runkéw ruchu jest prowadzenie linii

tramwajowych po torowiskach wy-

konstrukcje podtorzy toréw tramwa-

jowych i jezdni drogowych nie stykaja

sie ze sobg - mozna je projektowac, a
przy odpowiednio duzej szerokosci
pasa zieleni rowniez budowac wrecz
niezaleznie od siebie.

Zupetnie inaczej sytuacja wyglada,

gdy torowisko sasiaduje bezposred-

nio z jezdnig i pomiedzy dwoma tymi

przestrzeniami znajduje sie:

- wysoki kraweznik - oddzielajacy
jezdnie od torowiska nieudostep-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

dow,

- obnizony kraweznik - oddziela-
jacy jezdnie od zabudowanego
torowiska udostepnionego dla
ruchu innych pojazdéw (stuzb ra-
towniczych, autobusow miejskich,
taksowek, samochodow elektrycz-

przejscie nawierzchni jezdni dro-
gowej w nawierzchnie zabudowa-
nego torowiska.

Ostatnie z wymienionych rozwigzan

wystapi¢ moze w dwoch nastepuja-

cych przypadkach:

- pasy ruchu kotowego prowadzo-
ne wspolnie z ruchem tramwajow
- tzw. torowiska ,niewydzielone”,

- poprzeczne (prostopadte albo
uko$ne) przejazdy dla ruchu koto-
wego przez torowisko.

torzy torow tramwajowych i jezdni
drogowych stykaja sie ze soba - nie
jest wtedy mozliwe ich zupetnie nieza-
lezne projektowanie oraz budowanie.

Odmiennos¢ terminologiczna

dzielonych. Mogg by¢ one wtedy od- nych), W rozdziale tym rozwiazania drogowe
dzielone od sasiadujacych z nimijezd- - brak jakiegokolwiek elementu zostang pordwnanie z kolejowymi, a
ni pasami zieleni. W takim wypadku konstrukcyjnego, czyli  ptynne nie tramwajowymi - gdyz te ostatnie

sq znacznie gorzej ,umocowane le-
gislacyjnie” Odwotujac sie do analizy
terminu jakim jest ,podtorze” - zapisy
dotyczace tego elementu pojawiaja
sie w rozporzadzeniach ,kolejowych”
[11 2], ponadto PKP posiada wiasng
instrukcje [3] poswiecona wytacznie
zagadnieniom podtorza. W przypad-
ku infrastruktury tras tramwajowych
sytuacja jest diametralnie odmienna.
Wytyczne ,tramwajowe” [4] i tramwa-
jowa norma ,odbiorowa” [5] zawierajg
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budowa i utrzymanie infrastruktury w transporcie sz

jedynie krotkie zapisy dotyczace na-

sypoéw, przekopdw, drenazy i warstw

filtracyjnych. Bardzo rzadko uzywa sie

w nich okreslenia ,podtorze” jako au-

tonomicznego terminu, brak jest jego

jednoznacznej definicji. Co prawda au-
tor artykutu na poprzedniej konferen-

Cji podtorzowej zaproponowat swojg

wiasng definicje terminu ,podtorze

toréw tramwajowych” [6], niestety ofi-
cjalnie - nic takiego nie obowigzuje.

W inzynierii drég kolejowych obo-
wigzuje bardzo klarowny podziat ele-
mentow konstrukgji toru na:

- nawierzchnie (rozdziat 4 rozporza-
dzenia [1]) - czyli: szyny, przytwier-
dzenia, podkfady i podsypka,

- podtorze (rozdziat 3 rozporza-
dzenia [1] oraz cata instrukcja [3])
- czyli wszystkie elementy znajdu-
jace sie pod podsypka: warstwy
(pokrycia) ochronne, nasypy albo
przekopy, przypory, urzadzenia
odwadniajace i zabezpieczajace
oraz podfoze.

Sytuacja nieco sie komplikuje w przy-

padku jesli tor nie posiada konstrukgji

klasycznej lecz niekonwencjonalng

(bezpodsypkowa) - wtedy za ,pocza-

tek”podtorza przyjmuje sie najczesciej

spod ptyty betonowej, zastepujacej

w tego typu nawierzchni podktady i

podsypke.

W inzynierii drég kotowych [7] na-
wierzchnia to:

- warstwy gorne: scieralna, wigzaca,
podbudowa zasadnicza goérna i

dolna,

- warstwy dolne:  podbudowa
pomocnicza i warstwa mrozo-
ochronna.

Pod nawierzchnig wystepuje zas,pod-
toze gruntowe nawierzchni’, na ktére
sktadajg sie:
- warstwa ulepszonego podfoza,
- grunt rodzimy - w przypadku
przekopu albo grunt nasypowy -
w przypadku nasypu.
Kolejowemu ,podtorzu” odpowiada
wiec drogowe ,podtoze gruntowe
nawierzchni’, a bardziej szczegétowo:
kolejowym ,warstwom (pokryciom)
ochronnym” odpowiadajg drogowe
Jwarstwy ulepszonego podtoza’, choc¢
rowniez ,warstwa mrozoochronna” z
nawierzchni (1), a kolejowemu ,podto-
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zu”- drogowy ,grunt rodzimy".

Jedynie w przypadku warstw grun-
tu, z ktérych budowane sg nasypy - w
drogach i na kolei mamy zgodnos¢
terminologii. Poza tym wystepujg
duze rozbieznosci w stosowanym na-
zewnictwie. Réwniez granica pomie-
dzy nawierzchnig, a tym co pod nig,
wypada w przypadku obu branz nieco
gdzie indziej.

Problem styku branz

W projektach branze drogowa i toro-

wa (tramwajowa) opracowywane s

razem albo osobno - w zaleznosci od:

- etapu projektowania - dla KPP naj-
czesciej razem, natomiast dla PB
albo PW najczesciej juz osobno,

- lokalnych uwarunkowan - jak za-
7yczy sobie tego zamawiajacy (w
OP2).

Oczywiscie  wieksze prawdopodo-

bieristwo pojawienia sie problemdw

na styku obu branz wystepuje w przy-
padku opracowan osobnych.

Gtownym  (najczesciej  wystepu-
jacym) rodzajem problemu jest nie-
zgodnos¢  przedstawianych rozwig-
zan. Branzysta torowy na swoich
przekrojach konstrukcyjnych rysuje
szczegdtowo rozwigzania torowe na-
tomiast konstrukcje sasiadujacej z
torem jezdni przedstawia w sposob
uproszczony, opatrujgc  najczesciej
komentarzem ,wedtug opracowania
drogowego” Analogicznie postepuje
branzysta drogowy - tworzac swojg
cze$¢ projektu. Niestety czesto zdarza
sie, ze ustalone poczatkowo rozwigza-
nia konstrukcyjne podlegajg w trak-
cie uzgadniania projektéw réznego
rodzaju modyfikacjom, o czym bran-
zy$Ci zapominajg sie juz nawzajem
poinformowac i w efekcie koncowym
w projekcie torowym jest popraw-
nie przedstawiona konstrukcja toru, a
sasiadujacej z nim jezdni - juz nieko-
niecznie, a w projekcie drogowym - na
odwrot.

Opisane powyzej problemy, mimo
iz ucigzliwe - gdyz wprowadzajg w
btad, na szczeicie sg jeszcze ,do wy-
prostowania”. Gorzej, jesli oba rozwia-
zania konstrukcyjne: drogowe i toro-
we - po prostu do siebie nie pasuja.

W wiekszosci przypadkow procesow
inwestycyjnych, zamawiane sg projek-
ty przebudowy ulic traktowanych jako
jedna catos¢. Do przetargéw przyste-
puja najczesciej drogowe biura pro-
jektéw, ktoére pdzniej dobierajg sobie
do wspdtpracy innych branzystéw:
przebudowy sieci (energetycznych,
kanalizacyjnych, wodociggowych, ga-
zowych, teletechnicznych i innych)
oraz branzyste torowego - jesli plano-
wang do przebudowy ulicg prowadzi
linia tramwajowa. W takim wypadku,
juz na poczatku projektowania nale-
7y ustali¢ jego kolejnosc¢” Najczesciej
branzystg wiodgcym zostaje w takim
wypadku ,drogowiec” To on przygo-
towuje pierwszg wersje rozwigzania
w planie, profilach i przekrojach kon-
strukcyjnych, a ,torowiec” i ,instalato-
rzy” niejako sie do niego ,dopasowu-
j3', zgtaszajac oczywiscie koniecznosc¢
korekt - w miejscach tego wymagaja-
cych. Niestety zdarza sie, ze wspotpra-
ca nie uktada sie tak jak powinna.

Autor artykutu rozpoczynat swo-
ja kariere zawodowg (ponad 20 lat
temu) w duzym panistwowym biurze
projektow, w ktorym w kolejnych po-
kojach tego samego budynku praco-
wali rozni branzysci. Zargonowe ,do-
gadanie” pewnego szczegotu projektu
wymagato wziecia ze sobg rysunki i
spaceru do sgsiedniego pomieszcze-
nia. Wspdtczesnie, pomimo mozliwo-
sci wykorzystywania dobrodziejstw
nowoczesnosci  takich jak telefony
komorkowe czy poczta elektroniczna,
takie ,dogadanie” w opinii autora arty-
kutu wydaje sie by¢ trudniejsze i mniej
precyzyjne.

W zakorczeniu niniejszego rozdzia-
tu nalezy wspomnie¢, ze teoretycznie
problem wspdtpracy ,drogowca” z ,to-
rowcem tramwajowym” nie powinien
w ogole mie¢ miejsca, gdyz w Swietle
obowiazujacych w naszym kraju prze-
pisow, do wykonywania samodziel-
nych funkcji technicznych projektanta
lub kierownika roboét budowlanych
w_zakresie torowisk tramwajowych -
upowaznione sg osoby posiadajace
uprawnienia budowlane w specjalno-
sci_drogowej. Teoretycznie wiec, pro-
jektant drogowy powinien posiadac
umiejetnos¢ zaprojektowania toréw
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tramwajowych. Praktyka pokazuje
jednak, ze zdarza sie to rzadko i naj-
czesciej projektanci drogowi positkujg
sie w takich sytuacjach projektantami,
ale uwaga ! nie tramwajowymi tylko
kolejowymi, gdyz nie ma w obowia-
zujacych przepisach osobnej kategorii
uprawnien - tylko na tory tramwajo-
we.

Odmiennos¢ stosowanych miar
zageszczenia

Dos¢ kiopotliwg praktyka jest uzy-

wanie w projektach i na budowach

réznych miar zageszczenia podtoza i

wbudowywanych warstw.

W budownictwie drogowym najcze-

sciej stosowane sa:

- wskaznik zageszczenia Is - wedtug
wycofanej w 2015 roku normy [8],

- wtorny modut odksztatcenia E2
mierzony ptytg o $rednicy 30cm -
wedtug obowigzujgcej normy [9],

- kalifornijski  wskaznik  no$nosci
CBR - wedtug normy jak wyzej,

- grupy nosnosci podtoza Gi (i od 1
do 4) - wedtug zatacznika 4 rozpo-
rzgdzenia,drogowego” [10].

W budownictwie kolejowym obecnie

réwniez wykorzystuje sie wskaznik za-

geszczenia i wtoérny modutu odksztat-
cenia, tyle tylko ze okreslone wedtug
zatacznikdw kolejowej instrukcji ,pod-

torzowej" [3] (odpowiednio trzeciego i

drugiego).

W budownictwie tramwajowym,
w ,starych” wytycznych z 1983 roku
[4] podana jest minimalna wartos¢
wskaznika  zageszczenia  podtoza
(gruntu na dnie koryta), okreslonego
wedtug metody normalnej, ale jeszcze
poprzedniej wersji normy [7] - rbwna
0,95 zageszczenia maksymalnego. In-
formacja ta jest powtérzona w nieco
nowszej tramwajowej normie ,odbio-
rowej"[3] z 1998 roku, tym razem z od-
wotaniem do aktualnej na tamte czasy
wersji normy [7].

Co prawda w fachowej literaturze
podane sg wzory, tabele badZ no-
mogramy umozliwiajace przeliczanie
jednych miar zageszczenia na drugie,
tworcy tych metod zaznaczajg jednak
ich przyblizony charakter.

Zatgczniki wspomnianej kolejowej

instrukcji podtorzowej [3] powotujg
sie co prawda na normy geotechnicz-
ne i drogowe [8, 9], wystepujg jednak
miedzy nimi subtelne roznice.

Definicje niektérych z rozwazanych
miar zmienialy sie tez na przestrzeni
lat albo byty przenoszone do innych
dokumentow. Od roku 1998 do wzoru
na modut odksztatcenia wprowadzo-
no mnoznik 3/4. W opublikowanym
w styczniu 2016 roku nowym tekscie
jednolitym rozporzadzenia drogowe-
go [11] nie znajdziemy juz zatacznika
4 - definiujgcego grupy nosnosci pod-
toza Gi oraz odwotujgcy sie do wskaz-
nika nosnosci CBR, informacje te z
drobnymi zmianami przeniesiono do
wydanego wczesniej katalogu typo-
wych konstrukcji nawierzchni podat-
nych i pétsztywnych [7].

Analiza rozwiagzan stosowanych
we Wroctawiu

Autor artykutu przeprowadzit przeglad
rozwigzan konstrukcyjnych stosowa-
nych w przypadku podtorzy nowo-
budowanych lub modernizowanych
torow tramwajowych we Wroctawiu
na przestrzeni ostatnich 25 lat. W po-
rownaniu do podobnego przegla-
du wykonanego 2 lata wczesniej [6],
tym razem ograniczyt sie jedynie do
przypadkoéw zabudowanych torowisk
tramwajowych sgsiadujgcych bezpo-
sredniego 7z jezdniami ruchu kotowe-
go.

W historii rozwoju rozwiazan kon-
strukcji toréw tramwajowych wbudo-
wanych w jezdnie ulic mozna wyroz-
ni¢ nastepujgce dwa okresy:

- poczatkowo stosowano tory we-
dtug rozwiazania klasycznego
(szyny na poprzecznych pod-
ktadach i podsypce) nazywane
,konwencjonalnymi” albo ,pod-
sypkowymi’, ktére zabudowywa-
no kostka brukowg (pdzniej réw-
niez zelbetowymi ptytami) albo
warstwami betonu asfaltowego
badZ cementowego - podsta-
wowg wadg takiego rozwigzania
byty jednak roznice ugiec szyny
w stosunku do sgsiadujgcej z nig
zabudowy drogowej, co przyczy-
niato sie do szybkiej degradacji tak

ﬁrzeglqd komunikacyjny

skonstruowanej nawierzchni,

- w pdZniejszym okresie opracowa-
no szereg nowych rozwigzan na-
zywanych ,niekonwencjonalnymi”
albo ,bezpodsypkowymi’, u kto-
rych w zakresie podparcia i zamo-
cowania szyny nastgpito odejscie
od klasycznego kolejowego rusz-
tu (szyn na poprzecznych podkta-
dach) i zastosowanie rozwigzan
zaczerpnietych z innych dziedzin
budownictwa (np. fundamenty
pod maszyny, mocowanie szyn
suwnic) albo tez zupetnie nowych,
niestosowanych dotgd pomystow,
natomiast w zakresie zabudowy,
podbudowy i odwodnienia nasta-
pito upodobnienie do rozwigzan
stosowanych w drogownictwie.

We Wroctawiu zabudowane tory pod-

sypkowe wystepuja juz w niewielu

miejscach. Ostatnia ich ,wspdtczesna”
realizacja, to odcinek pomiedzy Ron-
dem Reagana a mostem Szczytnickim

(rok 2001). Zdecydowana wiekszos¢

toréw zabudowanych posiada kon-

strukcje bezpodsypkowe - bardziej
zblizone  uktadem  zastosowanych

warstw do rozwigzan stosowanych w

drogownictwie.

Konstrukcje tych toréw oczywiscie
réznia sie od konstrukcji jezdni drogo-
wych, gdyz niejako,z definicji”w trans-
porcie drogowym ogumione kofo sty-
ka sie z nawierzchnig jezdni znacznie
wiekszg powierzchnia, niz stalowe
koto ze stalowg szyng w transporcie
kolejowym. W efekcie, aby uzyskac
poréwnywalng wartos¢ nacisku rozto-
zonego na powierzchnie, konstrukcje
torowe ,potrzebujg” wiekszej wysoko-
$ci niz drogowe.

Zbyt duze jednak zrdznicowanie
ich wysokosci moze skutkowac uzy-
skaniem odmiennych sztywnosci na-
wierzchni zabudowanego torowiska
w stosunku do sgsiadujgcej z nim jezd-
ni, a co za tym idzie — wystepowania
réznych wartosci ugie¢ nawierzchni
pod obcigzeniem od kota tego same-
go pojazdu drogowego przejezdzaja-
cego pomiedzy jezdnig a torowiskiem.
Moze to by¢ powodem efektu ,progu”
(rys. 1) - podobnego do wystepuja-
cego w drogowych nawierzchniach
sztywnych, kiedy to dwie sasiadujace
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JEZDNIA TOROWISKO

(>

koto pojazdu

hd

1. Efekt ,progu” przy zbyt duzych réznicach
sztywnosci jezdni oraz sqsiadujgcego z niq
torowiska
ze soba ptyty betonowe posadowio-
ne na podatnej podbudowie, nie zo-
stang w miejscu dylatacji (koniecznej
ze wzgledu na skurcz wystepujacy w
betonie cementowym) potgczone dy-

blami.

Nalezy jednakze zaznaczy¢, ze w
prowadzonych rozwazaniach nie tyle
sam ,prég” jest tu problemem - po
pierwsze réznica wysokosci do poko-
nania przez najezdzajgce koto pojazdu
drogowego jest niewielka, a po drugie
w przypadku oddzielenia torowiska
zabudowanego od jezdni obnizonym
kraweznikiem, koto i tak musi pokonac
pewng réznice wysokosci. Problemem
w tym wypadku okazuje sie by¢ utra-
ta ciggtosci nawierzchni (pekniecie,
szczelina) pojawiajaca sie w miejscu
wystapienia owego ,progu’, gdyz
moze ona stac sie zalgzkiem procesu
degradacji catej konstrukcji przekroju
jezdni z wbudowanym torem tram-
wajowym. Co prawda nie dotyczy to
rozwiazan, w ktérych z definicji zapro-
jektowano takg szczeline (dylatacje) i
przewidziano jej wypetnienie mate-
riatem o odpowiedniej elastycznosci
oraz szczelnosci. Jednakze jak pokazu-
je praktyka, po rozwigzania tego typu
projektanci siegajg stosunkowo rzad-
ko.

Analiza zastosowanych we Wro-
cfawiu rozwigzan, z punktu widzenia
zréznicowania sztywnosci - torowisk
w stosunku do sasiadujacych z nimi

(a) (b)

stepujgcych trzech typdw rozwigzan

(rys. 2), ktore zdaniem autora artykutu

nalezy uznac za niekorzystne:

- zbyt duza réznica wysokosci kon-
strukcji jezdni i torowiska (a),

- kraweznik (na tawie z oporem) po-
miedzy jezdnig a torowiskiem - ze

znacznie stabszym ,podparciem”

w stosunku do jezdni i torowiska
(b),

jak wyzej, ale dodatkowo z waskim
pasem nawierzchni zabudowane-
go torowiska (c).

Jako formy przeciwdziatania wysta-

pieniu efektu ,progu” mozliwe s3 do

zastosowania nastepujgce trzy typy

rozwigzan (rys. 3):

- dyblowanie stykajgcych sie ze
sobg warstw nawierzchni,

- schodkowanie dolnych warstw
konstrukcji torowiska,

- zmienna grubos¢ dolnych warstw
konstrukcji jezdni na zasadzie stre-
fy przejsciowe;j.

Rozwigzanie polegajgce na dyblowa-

niu stykajgcych sie ze sobg warstw

nawierzchni jest mozliwe do zastoso-
wania jedynie w przypadku, gdy s3
to warstwy z betonu cementowego

- co w jezdniach ulic miejskich i za-

budowanych torowiskach wystepuje

dos¢ rzadko. Z kolei rozwigzanie po-
legajgce na schodkowaniu dolnych
warstw konstrukcji torowiska moze
budzi¢ obawy o przenoszenie spekan
odbitych na warstwy nawierzchni od
miejsc,zakoriczen” schodkow.
Zdaniem autora artykutu najko-

rzystniejsza wydaje sie by¢ ostatnia z
przedstawionych propozycji — nawia-
zujgca do idei odcinkéw przejscio-
wych stosowanych wzdtuz podtorzy
toréw kolejowych [3] w miejscach
zmian ich sztywnosci (przy obiektach
inzynierskich, przy zmianach kon-
strukcji toru z podsypkowej na bez-
podsypkowa).

Y Fx—

?

(c) dyblowanie
] k4 —— X
?7 ?

?

jezdni, pozwolita na okreslenie na-

2. Rozwiqzania niekorzystne (opis w tekscie)
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Podsumowanie

Analizowane zagadnienia s zdaniem

autora artykutu problemami duzej

wagi, gdyz Zle zaprojektowany styk
konstrukcji podbudowy toru tramwa-
jowego i podtoza nawierzchni jezdni
staje sie najczesciej powodem zaini-
cjowania pekniecia jej nawierzchni,
ktére okazuje sie pdzniej zalazkiem
procesu degradacji catej konstruk-
dji_przekroju jezdni z wbudowanym
torem tramwajowym, W postaci se-
kwencji nastepujacych po sobie zda-
rzen: infiltracja wody, zamarzanie i roz-
marzanie, propagacja spekan, utrata
ciggtosci tworzywa, przedostawanie
sie zanieczyszczen, korozja, wychlapy,
ubytki i wykruszenia, zapadniecia.

Jeszcze 30 lat temu wydawato sie,
problemy poruszone w niniejszym ar-
tykule, dzieki sukcesywnemu wydzie-
laniu torowisk tramwajowych z jezdni
ruchu ogdlnego, z czasem coraz mniej
beda ,dawaty sie we znaki” projektan-
tom oraz budowniczym, az zupetnie
zanikng. Historia potoczyta sie jednak
nieco inaczej - obecnie obserwujemy
powrdt do rozwigzan polegajacych
na wbudowywaniu toréw tramwajo-
wych w konstrukcje jezdni. Przyczyn
tego jest co najmniej kilka:

- zabudowywanie torowisk tram-
wajowych dla umozliwienia prze-
jazdu pojazdéw stuzb ratowni-
czych (tak zwane ,pasy zycia") i
autobuséw (tak zwane ,PAT-y")
dzieki czemu mogag one omijac
korki,

- wprowadzanie tras tramwajo-
wych do stref ruchu uspokojone-
go, a nawet zamieszkania,

- estetyka wygladu ulic - opér ar-
chitektéw miejskich oraz konser-
watoréw zabytkéw przeciw sto-
sowaniu torow podsypkowych w
obszarach staromiejskiej zabudo-
WYy,

- przeciwdziatanie aktom wandali-

schodkowanie

=

strefa przejsciowa

—

\

3. Propozycje przeciwdziatania wystqpieniu efektu ,progu” (opis w tekscie)
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Zmu - poprzez przykrycie ttucznia,

- ufatwienie procesu utrzymania
czystosci torowisk w miastach
- dzieki gtadkim, réwnym po-
wierzchniom,

- wyciszenie torowisk - zabudowa-
ne szyjki szyn nie emituja dodat-
kowego hatasu.

Na przestrzeni ostatnich 25 lat ob-
serwujemy ponadto wzrost rézno-
rodnosci rozwigzan stosowanych w
konstrukcjach podtorzy toréw tram-
wajowych, przyczyny tego procesu
opisano szczegdtowo w [6]. Ma to
swoje przetozenie w postaci liczby
pojawiajacych sie w projektach od-
miennych wzgledem siebie nowych
sposobdéw rozwigzania styku podto-
rzy toréw tramwajowych i konstrukdji
jezdni drogowych. Niestety przeglad
rozwiagzah  przeprowadzony przez
autora artykutu uwidacznia, ze nie
wszystkie z nich nalezy uznac za ko-
rzystne.

W wypracowaniu i rozpropagowa-
niu nowych poprawnych rozwigzan
podstawowg przeszkodg stajg sie sta-
re, nieaktualne i niespojne przepisy i
dokumenty normatywne. Podnoszo-
na od wielu lat potrzeba opracowa-
nia nowej wersji wytycznych projek-
towania, budowy i utrzymania torow
tramwajowych powinna w znacznie
szerszym zakresie uwzgledniac zagad-
nienia podtorzowe, niz to jest zawarte
w dotychczasowej ich formie [4].

Autor artykutu pragnie rowniez
zgtosi¢ postulat uregulowania sprawy
uprawnien w zakresie projektowania
i budowy toréw tramwajowych - po-
przez dopuszczenie do tego zakre-
su dziatan réwniez projektantéw z
uprawnieniami kolejowymi. Moze to
pozwoli zakoriczy¢ bardzo niespra-
wiedliwy zdaniem autora artykutu
proceder polegajacy na tym, ze pro-
jektant z uprawnieniami kolejowymi,
jesli jest wiasciwym autorem projektu
toru tramwajowego, nie moze Swo-
jego dzieta firmowac¢ nazwiskiem i
uprawnieniami i figuruje jedynie jako
asystent projektanta, natomiast czyni
to projektant z uprawnieniami drogo-
wymi, ktéry tak na prawde tylko przy-
sfowiowo ,przybija pieczatke” i sktada
podpis. <

18

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Materiaty zrédtowe

[1] Rozporzadzenie Ministra Trans-
portu i Gospodarki Morskiej w
sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiadac¢ bu-
dowle kolejowe i ich usytuowanie,
DzU RP Nr 151z 15.12.1998, pozy-
Cja 987

[2] Rozporzadzenie Ministra Infra-
struktury i Rozwoju zmieniajace
rozporzadzenie w sprawie warun-
kow technicznych, jakim powin-
ny odpowiadac¢ budowle kolejo-
we i ich usytuowanie, DzU RP z
30.06.2014, pozycja 867

[3] Id-3 (D-4) Warunki techniczne
utrzymania podtorza kolejowego,
PKP PLK Warszawa 2009

[4] Wytyczne techniczne projektowa-
nia, budowy i utrzymania toréw
tramwajowych, MAGTIOS 1983

[5] PN-K-92011: 1998 Torowiska tram-
wajowe. Wymagania i badania.

[6] Makuch J.: Podtorza wroctawskich
toréw tramwajowych, VI Kon-
ferencja Naukowo-Techniczna:
Problemy budowy i naprawy pod-
torza kolejowego, Jelenia Géra 13-
14.10.2016 oraz Przeglad Komuni-
kacyjny nr 112016

[7] Katalog typowych  konstrukgji
nawierzchni podatnych i potsz-
tywnych, Zatacznik do zarzadze-
nia Nr 31 Generalnego Dyrektora
Drog Krajowych i Autostrad z dnia
16.06.2014

[8] PN-B-04481:1988 Grunty budow-
lane. Badania probek gruntu.

[9] PN-5-02205:1998 Drogi samocho-
dowe. Roboty ziemne. Wymaga-
nia i badania

[10]Rozporzadzenie Ministra Trans-
portu i Gospodarki Morskiej w
sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiadac drogi
publiczne i ich usytuowanie, DzU
RP Nr 43z 14.05.1999, pozycja 430

[11]0bwieszczenie Ministra Infrastruk-
tury i Budownictwa w sprawie
ogtoszenia jednolitego tekstu roz-
porzadzenia Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej w sprawie
warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi pu-
bliczne i ich usytuowanie, DzU RP
7 29.01.2016, poz. 124

Pod koniec roku rozpocznie si¢
budowa nowej linii tramwajowej na
Gorke Narodowa

Arkadiusz Maciejowski, Gazeta Krakowska,
4.07.2018

- Pod koniec roku rozpoczna sie prace przy
budowie nowej linii tramwajowej na Gorke
Narodowa. Réwnoczesnie w przygotowaniu
sg kolejne odcinki: z Kurdwanowa do ulicy
Zakopianskiej, z Krowodrzy Gorki na Azory i
przez ulice Meissnera i Dobrego Pasterza do
Mistrzejowic - informuja urzednicy z Zarzadu
Infrastruktury Komunalnej i Transportu.

W ZIKiT przekonuja, ze przygotowania do bu-
dowy linii na Gérke Narodowgq sg juz na ostat-
niej prostej. - W poftowie maja projektanci mieli
juz gotowy projekt i mogli ztozy¢ dokumenty
potrzebne do uzyskania najwazniejszej decyzji
- zezwolenia na realizacje inwestycji drogowe;.
Rozpoczecie prac jest planowane na czwarty
kwartat tego roku - zaznaczaja urzednicy. W
ramach inwestycji powstanie torowisko o dtu-
gosci ok. 5,5 kilometra (...).

Trwa wielka kolejowa inwestycja w
Krakowie. Rozpoczeta sie budowa

mostow na Wisle
Arkadiusz Maciejowski, Gazeta Krakowska,
3.07.2018

Kolejarze z PKP PLK rozpoczeli budowe dwéch
nowych mostéw na Wisle. Powstang miedzy
mostem Powstaricéw Slaskich a mostem Ko-
tlarskim. Caty czas przebudowuja réwniez m.in.
wiadukt kolejowy w rejonie Hali Targowe;.
Obecnie - miedzy mostem Powstancéw Sla-
skich a mostem Kotlarskim - znajduje sie jeden,
stary most kolejowy tgczacy Zabtocie z Kazi-
mierzem. Jak juz informowalismy, po lewej i
prawej stronie tego obiektu, powstang wiasnie
dwie nowe konstrukcje, na ktérych utozone zo-
stang tory. Roboty te sg jednym z elementéw
prowadzonej wiasnie przez kolejarzy w Kra-
kowie gigantycznej inwestycji, polegajacej na
dobudowie dodatkowych toréw dla Szybkiej
Kolei Aglomeracyjnej. tacznie - miedzy Plaszo-
wem a centrum Krakowa - funkcjonowa¢ maja
cztery tory (obecnie sg dwa), dlatego na Wisle
potrzebne sg nowe mosty (...).

W Olesnie do korica roku powstanie
najwieksze rondo. Inwestycje bedzie

o wiele drozsza, niz zaktadano
Mirostaw Dragon, nto.pl, 13.07.2018

Do konca grudnia ma zosta¢ przebudowana
droga wylotowa z Olesna w kierunku Cze-
stochowy. Na ul. Czestochowskiej powstanie
najwieksze rondo w Olesnie. Zarzad Drég Wo-
jewoddzkich w Opolu do korica roku chce wyre-
montowac ponad kilometrowy odcinek drogi
wojewddzkiej nr 494 z Olesna do Swiercza (jest
to droga wyjazdowa w kierunku Czestocho-
wy). Wiadze wojewddztwa zdecydowaty sie
na te inwestycje, mimo iz w dwdéch kolejnych
przetargach oferty znaczaco przekraczaty kwo-
ty z kosztorysow (...).
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