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1. PRZEDMIOT INWESTYCJI
1.1. Podstawa opracowania

1.2.

2.1.

e umowa nr 766/11-0738 z dnia 19.09.2007 zawarta pomiedzy firma ECE
Projektmanagement Polska Spoétka z 0.0. a Biurem Inzynierskim ,,Damart” s.c.

e decyzja o S$rodowiskowych uwarunkowaniach zgody na realizacje
przedsigwziecia z dnia 23.10.2009 r.

e mapa sytuacyjno - wysokosciowa 1:500,

e wypis 1 wyrys z miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, dla
terenu potozonego przy al. Niepodlegtosci, pl. Zotierza, al. Papieza Jana Pawta
I, ul. Obroncéow Stalingradu, ul. Kaszubskiej, ul. Bogurodzicy, ul. Sw.
Wojciecha, ul. Slaskiej, pl. Zgody, pl. Brama Portowa w Szczecinie, z dn.
01.12.2008 r.,

e pismo nr WIM-II-PG/7041/216/08 z dn 06.11.2008r. dotyczace zmian w
uktadzie komunikacyjnym, w zwiazku z budowq obiektu ,,Galeria Kaskada”,

e uzgodnienia inwestorskie i branzowe

e inwentaryzacja w terenie do celow projektowych

e normy i przepisy projektowania.

Lokalizacja i cel inwestycji

Przedmiotem opracowania jest projekt przebudowy toréw tramwajowych w Al
Niepodlegtosci w Szczecinie.Celem niniejszego projektu jest dostosowanie
torowiska tramwajowego w rejonie projektowanego Centrum Handlowego do
obstuzenia ruchu autobusowego komunikacji miejskiej.

WARUNKI WYJSCIOWE DO PROJEKTOWANIA
Stan istniejacy

Opracowanie obejmuje aleje Niepodlegtosci od ulicy Bogurodzicy do Bramy
Portowej. Ulica ta lezy w gtownym ciagu komunikacyjnym potnoc — potudnie.
Posiada po 3 pasy ruchu w kazdym kierunku oraz wydzielone torowisko
tramwajowe. Na odcinku objetym opracowaniem zorganizowane sa migjsca
parkingowe zlokalizowane na pasie dzielacym. W ciagu ulicy przebiegaja cztery
linie tramwajowe 1, 2, 3 1 4 oraz pi¢¢ linii autobusowych: A, B, C, D, G.
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2.2

3.2

Wyjsciowe warunki eksploatacyjne

= predkos¢ projektowa maksymalna 70 km/h,

= $rednia predkos¢ przejazdu 50 km/h

= przyspieszenie 1,2- 1,4 m/s’

= maksymalny statyczny nacisk osi taboru tramwajowego < 100 kN/o$

=  dopuszczalne ugigcie szyny < 1,5 mm

= obciazenie ruchem tramwajow — ruch $redni <30 wagonoéw/h

Wartos$ci maksymalnego statycznego nacisku osi taboru tramwajowego przyj¢to jak
dla obecnie produkowanego taboru niskopodtogowego (PESA Bydgoszcz, Konstal
Chorzéow).

STAN PROJEKTOWANY

Zakres przebudowy torowiska tramwajowego

W ramach dostosowania torowiska tramwajowego w rejonie projektowanego
Centrum Handlowego do obstuzenia ruchu autobusowego komunikacji miejskiej
wykonane zostana nast¢pujace elementy:

= podbudowa torow

* nawierzchnia stalowa torow

* rozjazdy tramwajowe

* urzadzenia do smarowania szyn
* nawierzchnia torowiska

* odwodnienie torowiska

*  przystanki tramwajowe

* wygrodzenia ochronne

Uklad geometryczny trasy

Rozwiazania projektowe opracowano w oparciu o przepisy zawarte w
,»Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 7 marca 1999r .
w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i
ich usytuowanie” (Dz. U. Nr 43 z dnia 14 maja 1999), oraz w ,,Wytycznych
technicznych projektowania, budowy i utrzymania torow tramwajowych”.

Przyje¢to predkos¢ projektowa dla torowiska na szlaku w wysokosci V, = 50 km/h, a
dla torowiska w rozjazdach w wysokosci Vp = 20 km/h.

Geometria torowiska wynika z rozwiazania narzuconego przez uktad drogowy, po
ktorym poruszac si¢ beda rowniez autobusy komunikacji miejskie;j.

W zaprojektowanym torowisku wystegpuja tuki poziome o promieniach R=33,30 m,
R=50,00 m, R=100,00 m, R=150,00 m, R=200,00 m, R=300,00.
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3.3.

3.4.

Przechylki na lukach poziomych

Na prostym odcinku jezdni tory tramwajowe sa potozone w spadku poprzecznym
1% co powoduje, ze prawa szyna toru jest potozona nizej o ok. 14 mm od szyny
lewe;j.

Przechylki toru na tukach poziomych przy zaktadanych predkosciach jazdy
WYnosza:

Promien luku | Predkos$¢ jazdy I:lr::;llgﬁll;a l;fiznei:::z]lll:: Uwagi
[m] [ km/godz.] [mm | [mm |
30,00 15 60 20
35,00 15 51 nie okresla si¢
50,00 15 36 nie okresla sig
100,00 30 72 20
150,00 30 48 nie okresla sig
200,00 30 36 nie okresla si¢
300,00 50 67 nie okresla si¢

*wielkosci wg ,,Wytycznych technicznych projektowania, budowy i utrzymania toréw tramwajowych” —
MAGTIOS, 1983.

Przechytke normalna uzyskuje si¢ przez podwyzszenie szyny zewngtrznej przed
lukiem na dlugosci rampy przechytkowej. Stosuje sie¢ w tym celu rampy
przechytkowe o pochyleniu 1 : 300.

W przypadku gdy warunki techniczne nie pozwalaja na osiagnigcie odpowiedniej
dtugo$ci rampy przechytkowej wynikajacej z wielko$ci przechytki, dopuszcza si¢
zastosowanie rampy przechytkowej dwukrotnie krotszej z tym, ze wowczas
przechyltke te uzyskuje si¢ przez podwyzszenie szyny zewngtrznej przed tukiem o
polowe wymaganej przechytki i jednoczesne obnizenie o taka sama wielkos¢ szyny
wewngtrzne;j.

Jezeli dla torowiska wbudowanego w jezdnig profil poprzeczny ulicy nie pozwala
na zastosowanie przechylki normalnej, to w tym wypadku stosuje si¢ wartos$ci
podane w kolumnie ,,Przechytka minimalna” lub mozna zrezygnowac ze stosowania
przechyiki.

Uklad wysokosSciowy torowiska

Niwelete torowiska tramwajowego (profil podtuzny) zaprojektowano uwzgledniajac
istniejace 1 projektowane zagospodarowanie terenu, a takze majac na uwadze
zminimalizowanie w jak najwigkszym stopniu ilosci robdt ziemnych.

Minimalne pochylenie niwelety wynosi 1 = 0,30%, a maksymalne wynosi i =
1,24%.

Na zalamaniach niwelety zaprojektowano luk pionowy wypukly o promieniu
R=5000,00 m oraz tuk pionowy wklgsty o promieniu R=5000,00 m.

W miejscach gdzie na zatamaniach niwelety roznice pochylen sa mniejsze niz 0,6%
nie zaprojektowano tukéw pionowych.
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3.5.

3.5.1.

Konstrukcja torowiska tramwajowego

Dane ogélne

Generalng idea projektu jest wykorzystanie torowiska tramwajowego jako pasa
ruchu wspdlnego dla tramwajow i autobuséw komunikacji miejskiej. Z tego tez
tytutu torowisko winno posiada¢ analogiczna nawierzchni¢ jak sasiadujacy z nim
pas ruchu.

Po analizie dostgpnych konstrukeji, zdecydowano si¢ zastosowaé rozwiazanie w
postaci kompletnego systemu tzw. RCS (Rail Comfort System).

W rozwiazaniu tym szyna jest podparta w sposob ciagly na calej swojej dlugosci
poprzez obudowanie stopki profilem =z elastycznej gumy modyfikowanej
elastomerem. Podobnymi profilami sa wypelnione komory boczne standardowe;j
szyny tramwajowej Ri 60N (wewngtrzna i zewngtrzna).

Wszystkie komponenty systemu speilniaja najwyzsze techniczne wymagania i
podlegaja bardzo rygorystycznej kontroli produkcji.

Zakres systemu obejmuje nast¢pujacy, kompletny program produktéw:

o Wysoko elastyczne profile z elastomeru obejmujace stopk¢ szyny, odporne
na starzenie i o doskonatych wlasno$ciach izolacji elektrycznej (prady
btadzace),

. Przygotowane do zabudowy profile boczne wklejane w boczne komory szyn
tramwajowych,

o Elementy izolujace poprzeczki torowiska tramwajowego,

o Profile specjalne i folie elastomerowe do izolacji elementow rozjazdoéw

(iglice, zwrotnice), skrzynki odwadniajace, itp.
o Kleje montazowe, pasta uszczelniajaca, Srodek czyszczacy.

Rozwiazanie systemowe RCS pozwala na istotne obnizenie poziomu hatasu i drgan
powodowanych przez komunikacj¢ tramwajowa, co bgdzie miato duze znaczenie w
centrum miasta.

Wg danych producenta, dla czgstotliwosci dzwigku > 150 Hz (a wigc dla
czestotliwosdci najbardziej istotnych z punktu widzenia ochrony przed hatasem),
efekt thumienia dodanego wynosi ponad 15 dB.

Tego typu podparcie elastyczne szyny zapobiega réwniez przenoszeniu si¢ dzwigku
o niskiej czestotliwosci (odbieranego przez czlowieka jako drgania) na budynki
zlokalizowane w poblizu pasa drogowego.

Wybor systemu RCS wynika rowniez z zalecen przewoznika, tj. firmy ,,Tramwaje
Szczecinskie”, ktora w ramach kapitalnych remontéw torowisk przygotowuje si¢ do
wprowadzenia do ruchu nowoczesnego taboru niskopodtogowego. W tej sytuacji
ograniczenie  ilosci  stosowanych rozwigzan konstrukcyjnych  torowisk
wbudowanych w jezdnig¢ jest istotne ze wzgleddéw na wymagania zwiazane z ich
pézniejsza eksploatacja. Po raz pierwszy w Szczecinie system ciaglego,
elastycznego zamocowania szyn  z zastosowaniem profili elastomerowych
zastosowany zostal w trakcie przebudowy ul. Krzywoustego (na odcinku od pl.
Zwycigstwa do pl. Kosciuszki) w roku 2006.

Duza zaleta Rail Comfort System jest rowniez mozliwo$§¢ mocowania profili
elastomerowych juz w zaktadzie montazowym, co redukuje czas wylaczenia z ruchu
torowiska 1 gwarantuje wyzsze parametry jakoSci wykonania robdt oraz
bezpieczenstwa przy montazu.
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Szyny za posrednictwem gumowych podktadek izolacyjnych obejmujacych stopke

szyny, spoczywaja na betonowej ptycie podbudowy.

W celu zachowania wymaganej geometrii toru, co 3,0 m wzdluz osi toru

(na odcinkach prostych) i co 1,5 m (na tukach o promieniach < 100,0 m) pomig¢dzy

szynami umieszczone sa przewiazki torowe, rowniez otulone profilami gumowymi.

Zalety tego rozwiazania sa nastgpujace:

. zastosowanie typowych szyn tramwajowych Ri 60N,

. prosty montaz torowiska, niewymagajacy przestrzegania $cistych reziméw
technologicznych oraz odpowiednich warunkéw atmosferycznych jak w
przypadku np. stosowania wypelien wngk przyszynowych z zywic
syntetycznych (np. system Sika),

= tatwiejszy dostep do szyny w przypadku jej awarii lub zuzycia,

= mniejsza powierzchnia stalowa wbudowana w jezdni¢ w poréwnaniu do
torowiska wegierskiego,

. co najmniej takie same wtasno$ci wibroizolacyjne w poréwnaniu do innych
rozwiazan, pozwalajace skutecznie zmniejszy¢ drgania i hatas od przejazdu
tramwajow 1 pojazdéw samochodowych.

3.5.2. Szyny tramwajowe
= szyna tramwajowa Ri 60N obudowana profilami wibroizolacyjnymi :

profilem obejmujacym stopke szyny o symbolu M 384 58b (wg katalogu
dostawcy), o grubosci 13 mm, pozwalajacym na maksymalne ugigcie szyny

1,0 - 1,5 mm,
profilem wypetniajacym zewnetrzna komorg szyny tramwajowej o symbolu
M 591 95b,
profilem wypetniajacym wewngtrzna komorg szyny tramwajowej o symbolu
M 591 96a,

= co 3,0 m wzdluz toru na odcinku prostym i co 1,5 m na tukach, szyny

potaczone przewiazkami z ptaskownika 10x70 mm z uszami do przykrgcenia
do szyn. Przewiazki otulone profilem wibroizolacyjnym o symbolu M 386
36,
Profile boczne, wypetniajace komory szyny o wysokosci obnizonej, tj. nie
dochodzace do gory warstwy $cieralne;.

Opisany przekrdj pokazano na rysunku ponizej.
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/\Toéma dylatacyjpa bitumiczn
M 591 95b lub masa zalewana na gorgo
lzolacja pop
Poprzec
M 591 96a
Izolacja popi
1
Rys. 1 — Profile wibroizolacyjne w systemie RCS
3.5.3. Podloze gruntowe
Podloze gruntowe ulepszone sktada¢ si¢ bedzie z:
. warstwy mieszanki piaskowo — cementowej Rm=2,5 MPa, zaggszczonej

do Is = 1,03 grubosci 20 cm.

3.54. Podbudowa

Szyny obudowane w/w profilami oraz polaczone poprzeczkami, posadowione sa na
plycie betonowej o grubosci 30 cm, z betonu klasy C25/30, XC2;

Co 2,0 m (na prostych) i co 0,67 m (na tukach o promieniach < 100,0 m) stopki
szyn sa kotwione do plyty betonowej za posrednictwem lapek dociskajacych stopke
szyny poprzez profil elastomerowy. Lapki oraz podktadki pod tapki sa mocowane
do plyty za pomoca wkretéw wkreconych w dyble typu $rubowego (jak dla
podktadow strunobetonowych), ktore z kolei sa zatopione w ptycie w trakcie jej
betonowania.
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3.5.5.

3.5.6.

3.6.

3.6.1.

3.6.2.

Wypelnienie z betonu

Wypehienie przestrzeni pomig¢dzy szynami oraz na zewnatrz toru, do wysokosci
ok. 1,5 cm powyzej gory profili otulajacych poprzeczki torowe za pomoca warstwy
betonu klasy C30/37, XC4, XF1, XD2; grubosci ok. 14,0 — 15,0 cm zbrojonego
wioknami polipropylenowymi w ilosci 0,9 kg/m’.

Na gornej warstwie betonu przewiduje si¢ ulozenie siatki wzmacniajacej stalowej
o oczkach heksagonalnych 8x10 cm z drutu stalowego ocynkowanego o $rednicy
& 2,2 mm, przymocowanej do betonu za pomoca wstrzeliwanych kotkow.

Nawierzchnia jezdni

Na siatce stalowej utozona zostanie warstwa mieszanki mastyksowo — grysowej
0/5 mm grub. 1,0 — 1,5 cm na bazie wysokomodyfikowanego asfaltu D80 — D100.
Zawartos¢ wolnych przestrzeni w mieszance 1 — 2%, badana metoda Marshalia
(przy 25 uderzeniach na jedna strong¢ probki). Zageszczenie warstwy poprzez
jednokrotny przejazd walca $ciezkowego szer. 120 — 140 cm.

Warstwa $cieralna w postaci mieszanki grysowo — mastyksowej 0/8 mm (SMA)
o grub. 4 cm. Po utozeniu warstwy $cieralnej wyfrezowane zostana z obu stron szyn
rowki o wym. 3,0x4,0 cm 1 wypelnione zalewka bitumiczna trwale elastyczna.

Technologia wykonania torowiska tramwajowego

Szczegotowy opis technologii wykonania torowiska tramwajowego znajduje
si¢ w Specyfikacji technicznej D-04.06.02 Budowa toréw tramwajowych.

Podloze

Koryto pod torowisko niezaleznie od typu powinno zosta¢ zaggszczone do
wskaznika zageszczenia [;=1,00 okreslonego wg metody normalne;j
Proctora. Modut wtérny odksztatcenia ptyta VSS o $rednicy 30 cm powinien
wynosi¢ minimum 120 MPa, a stosunek modutéw E,/E; powinien by¢
mniejszy od 2,2.

Mieszanka cementowo-piaskowa Rm = 2,5 MPa o grubosci 20 cm powinna
by¢ przygotowana w stacjonarnym wezle betoniarskim. Mieszanka powinna
zosta¢ utozona i1 zaggszczona mechanicznie do wymaganego wskaznika
zaggszcezenia  I=1,03.

Montaz torow

Zaleca sig prefabrykacje w zaktadzie montazowym poza placem budowy
przesetl torowych o dtugosci odpowiadajacej handlowej dtugosci szyn Ri 60N
(18,0 m).

Szyny tramwajowe Ri 60 N powinny by¢ oczyszczone ze rdzy i zendry.
Nalezy je potaczy¢ migdzy soba za pomoca poprzeczek z ptaskownika
10x70 mm (co 3,0 m na odcinkach prostych i co 1,50 m na tukach o
promieniach mniejszych od 100,0 m).
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Odcinki toréow skrgcone za pomoca poprzeczek nalezy ustawic¢ na belkach
drewnianych i obtozy¢ profilami gumowymi (profil podstawowy obejmujacy
stopkg szyny, profil boczny wewngtrzny i zewngtrzny oraz profil obejmujacy
poprzeczke).

Profile boczne (zewngtrzny 1 wewngtrzny) sa mocowane poprzez wklejenie
w komorg tubkowa za pomoca systemowego kleju. Rowniez potaczenie
odcinkéw profili elastomerowych na dlugosci jak rowniez taczenie profili
poprzeczek torowych z profilami bocznymi wewnetrznymi odbywa sie
metoda klejenia.

Profil obejmujacy stopke szyny jest montowany bez uzycia kleju.

Nalezy zamontowac¢ i1 obtozy¢ profilami elastomerowymi specjalnymi
elementy skrzynek odwadniajacych, zwrotnic i skrzyn zwrotnicowych, itp.
Jako ostatnie powinny by¢ zamontowane mocowania stopek szyn, zgodnie z
przekrojem konstrukcyjnym.

Mocowanie stopek szyn przyjete w projekcie odpowiada mocowaniu
systemowemu oferowanemu przez dostawce profili gumowych. Mozliwa jest
jednak jego adaptacja celem wykorzystania akcesoriow nawierzchni
tramwajowej produkowanych w kraju (m.in. wkrety 60A 1 dyble

srubowe z otworem cylindrycznym do podktadéw strunobetonowych).,
wzglednie zastosowanie mocowania innych dostawcow (np. system
»Rheinfeder” firmy Voestalpine).

Tak zmontowane prze¢sta torowe nalezy przewiez¢ na plac budowy oraz
utozy¢ dzwigiem na stupkach betonowych z betonu C25/30 rozstawionych
wzdtuz osi obu torow co ok. 2,0 m na warstwie stwardniatej mieszanki
cementowo — piaskowej. Stupki betonowe o wymiarach 40x40x30 cm
(dlugosc¢ x szerokos$¢ x wysokosc). Wysokos¢ stupkdéw betonowych
odpowiada grubosci ptyty podbudowy betonowe;.

Szyny poszczegolnych przgset torowych nalezy zespawac¢ migdzy soba za
pomoca spawania termitowego metoda SoWoS.

Nalezy zamontowa¢ odprowadzenia ze skrzynek odwadniajacych oraz
ostony kabli do napgdéw zwrotnic 1 innych urzadzen montowanych w
torowisku. Mocowania stopek szyn (wkret, tapke 1 podktadke) ostoni¢
kapturkiem z tworzywa sztucznego lub z gumy.

Tak scalone torowisko tramwajowe nalezy doktadnie wyregulowa¢ w planie i
w profilu za pomoca klindéw dgbowych. Sprawdzi¢ nalezy skrgcenie dybli z
wkretami torowymi oraz usztywni¢ torowisko w ptaszczyznie poziomej za
pomoca regulowanych rozpér rurowych.

Krawedzie boczne ptyty betonowej powinny by¢ ograniczone deskowaniem,
zgodnie z rysunkiem geometrii plyty podbudowy.
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3.6.3. Dolna warstwa podbudowy

Plytg betonowa z betonu B25/30, XC2; o grubosci 30 cm nalezy wyla¢ w
przygotowanym deskowaniu 1 dobrze zagg$ci¢ wibratorami bulawowymi.
Bezposrednio po zaggszczeniu nalezy wyréwnac¢ powierzchnig betonu,

usuwajac jednoczesnie mleczko cementowe, a nastgpnie uszorstnic

powierzchnig za pomoca szczotek o twardym wtosiu.

3.6.4. Gorna warstwa podbudowy

Po osiagnigciu przez beton ptyty dolnej podbudowy 70% wytrzymatosci
gwarantowanej na $ciskanie mozna przystapi¢ do betonowania ptyty gornej
podbudowy.

Powierzchnia dolnej ptyty powinna by¢ szorstka, przyczepna i pozbawiona
elementdéw niezwiazanych z podtozem

Gorng warstwe podbudowy stanowi ptyta betonowa o grubosci 14 — 15 cm z
betonu cementowego klasy C30/37; XC4; XF1; XD2.

3.6.5. Siatka wzmacniajgca i warstwa mieszanki mastyksowo-grysowej

Na goérnej warstwie podbudowy betonowe] po jej stwardnieniu przewiduje si¢
utozenie siatki wzmacniajacej stalowej o oczkach heksagonalnych 8x10 cm z drutu
stalowego ocynkowanego o $rednicy & 2,2 mm, przymocowanej do betonu za
pomoca wstrzeliwanych kotkow.

Zadaniem siatki bgdzie zapobieganiu powstawaniu w warstwie $cieralnej tzw.
peknig¢ odbitych.

Siatka bedzie ulozona pasami pokrywajacymi przestrzen :

. pomigdzy szynami toru,

. pomigdzy torami,

. na zewnatrz torow,

Siatke przed utozeniem i docelowym zamocowaniem nalezy poddaé rozprg¢zeniu.
Na siatce stalowej utozona zostanie warstwa mieszanki mastyksowo — grysowej 0/5
mm grub. 1,0 — 1,5 cm na bazie wysokomodyfikowanego asfaltu D80 — D100.
Zageszczenie warstwy poprzez jednokrotny przejazd walca Sciezkowego szer. 120 —
140 cm.

3.6.6. Warstwa Scieralna

Warstwa $cieralna w postaci mieszanki grysowo — mastyksowej 0/8 mm
(SMA) o grub. 4 cm.

Nalezy ja rozscieli¢ za pomoca rozktadarki (przykrywajac szyne i profile
gumowe pasem z blachy), zgodnie ze schematem uktadania i zaggszczania
zawartym w czg$ci rysunkowej niniejszego projektu.
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3.6.7.

3.7.

3.8.

Zalewka pomiedzy szyng a warstwa Scieralng

Po ulozeniu i1 zaggszczeniu warstwy S$cieralnej nalezy wyfrezowa¢ wzdhuz obu
stron szyn podtuzne rowki o wymiarach 3 x 4 cm (szerokos¢ x gltebokos¢).

Powstata szczeling nalezy bezwzglednie osuszy¢ oraz przedmuchaé spr¢zonym
powietrzem, a nastgpnie zala¢ zalewka trwale elastyczna na bazie polimeroasfaltu.

Rozjazdy

W rozjazdach zastosowano typowe zwrotnice o promieniu R = 50.000,0 mm , kacie

srodkowym (zwrotu) 6 i dtugoéci po tuku oraz po prostej 5.300,0 mm + 700,0

mm.

Zwrotnice najazdowe z napedem elektromagnetycznym ryglowym typu VSP-1K

przystosowanym do sterowania elektrycznego. Zwrotnice zjazdowe z napgdem

mechanicznym r¢cznym. Wszystkie zwrotnice z iglicami nisko posadowionymi.

W rozjazdach zastosowa¢ krzyzownice typu blokowego. Przy krzyzownicy

blokowej, w drugiej szynie zewngtrznej, zastosowac wyptycenie rowka.

Uwaga : Istniejace napedy elektryczne zwrotnic nalezy zdemontowac i zdaé
do Tramwajow Szczecinskich Spotka z o.0.

Nowe uktady napedu i sterowania elektrycznego zwrotnic nalezy wyposazy¢ w

nastgpujace urzadzenia podstawowe:

naped typu VSP-1-K,

sterownik WS90E,

odbiornik podczerwieni OP-03,

elementy blokady torowe;j,

grzejniki 1kW/600V,

elementy zasilania 600V wyposazone w odgromnik zaworowy.

Zasilanie 1 sterowanie zwrotnic jest tematem odrgbnego opracowania.

System smarowania szyn tramwajowych w lukach i rozjazdach

Przed tukami poziomymi i rozjazdami przewiduje si¢ zastosowanie urzadzen do
smarowania szyn w tukach i na rozjazdach.

Celem zastosowania urzadzenia jest :

e zmniejszenie zuzycia bocznego szyn

e zmniejszenie zuzycia obrzezy kot

e zmniejszenie hatasu (pisku) podczas jazdy taboru na tukach

e zmniejszenie oporow trakcyjnych

Urzadzenie uruchamiane zostaje na skutek drgan toru pod wptywem zblizajacego
si¢ tramwaju, tryskajac smarem na krawedzie szyny rowkowej. Jest smarowana
zardwno szyna toczna jak i prowadzaca.

Do smarowania szyn tramwajowych nalezy zastosowa¢ system CLICOMATIC —
SLE.

W systemie tym nalezy montowac nastgpujace urzadzenia i elementy:

e sterownik elektroniczny.

e przewody elastyczne transportujace smar.

e skrzynke rozdzielajaca.
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e przewody rozdzielcze.
e dysze wylotowe.
e czujnik drgan szyny tramwajowej z przewodem polaczeniowym.
e uklad zasilania 600 VDC.

3.9.

3.10.

Urzadzenia do smarowania szyn montowa¢ w miejscach pokazanych na rysunku
nrl. Sterowniki przymocowa¢ do stupdéw za pomoca obchwytéw stlupowych OS
220/1 na wysokosci 1 m (dot skrzynki sterownika).

Zasilanie elektryczne z sieci trakcyjnej 600 VDC nalezy wykonaé przewodem YLY
1x4/750V, ktory nalezy podwiesi¢ do konstrukcji no$nej za pomoca izolatoréw
dystansowych. Konstrukcje no$na wykona¢ z gigtkiej cynkowanej linki stalowej @7
mm. Na shupie trakcyjnym przewod nalezy uktadaé w rurce pcv @ 25 mm
przymocowanej do stupa tasma w odstgpach 1 m. W przewodzie zasilajacym na
stupie na wysokosci 2 m (ok. 20 cm nad sterownikiem) umiesci¢ szczelng skrzynke
wykonanga z pcv i wyposazona w bezpiecznik topikowym 2A/750V.

Stup z zamontowanym sterownikiem nalezy uszyni¢ przewodem LgY 1x35
(ochrona przeciwporazeniowa).

Sterownik elektroniczny wyposazy¢ w przetwornicg TPS 50 — 750 VDC / 24 VDC
natomiast cylinder uzupelni¢ smarem wykonanym na bazie ropy naftowej z
dodatkiem grafitu — ilo§¢ smaru ok. 11 kg.

Jako przewod do transportu smaru zastosowaé przewod elastyczny zbrojony
wloknem szklanym o $rednicy 36 mm. Odcinek przewodu transportujacego od
sterownika do skrzynki rozdzielczej umies$ci¢ w ostonie rurowej o $rednicy 75 + 110
mm - zalecana DVK 75. W rurze ostonowej umiesci¢ roéwniez przewod YTLY
3x0,5 stuzacy do podiaczenia czujnika drgan szyny tramwajowe;.

Dla skrzynki rozdzielajacej umieszczonej migdzy dwoma tokami szynowymi nalezy
wykona¢ odwadniajaca studzienke chtonng o $rednicy 40 +~ 50 cm 1 gigbokosci 70 cm.
W obydwu tokach szynowych umiesci¢ po cztery dysze wylotowe w odstgpach, co
50 cm (dwie na ptaszczyznie tocznej gldwki szyny oraz naprzemiennie dwie na
plaszczyznie bocznej glowki szyny od strony wewngtrznej toru). W skrzynce
rozdzielajacej nalezy rowniez zamontowac czujnik drgan.

Po zamontowaniu calego systemu smarowania nalezy przeprowadzi¢ badanie
ochrony przeciwporazeniowej oraz wyregulowa¢ 1 sprawdzi¢ poprawnosci
funkcjonowania uktadu smarowania.

Elektryczne laczniki torowe

Elektryczne taczniki torowe zaprojektowano z przewodu LgY 1 x 120/750 V.
Elektryczne laczniki torowe wykona¢ pomigdzy poszczegdlnymi szynami w torze
oraz potaczy¢ dwa tory. Rozmieszczenie tacznikow elektrycznych przedstawiono na
planie sytuacyjno-wysokosciowym (Rys. nr 1).

Odwodnienie torowiska

Wody opadowe z nawierzchni torowiska odprowadza si¢ do zaprojektowanych
wpustow deszczowych. Wody opadowe z rowkéw szyn 1 z mechanizmow
zwrotnicowych beda odprowadzane za pomoca skrzynek odwadniajacych.
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Kanaty odwodnienia z polimerobetonu, ruszt z zeliwa. Klasa obciazenia — E600 wg
PN-EN 1433.
Standard wykonania — HAURATON Faserfix Tram.

Przykanaliki i odprowadzenie uj¢te w projekcie branzowym kanalizacji deszczowe;.

3.11. Uwagi koncowe

Zastosowane gumowe profile wibroakustyczne powinny posiada¢ aprobatg Instytutu
Badawczego Drég i Mostow.

Wykonawca winien zapewni¢ techniczny nadzor przedstawiciela producenta w
trakcie montazu profili elastomerowych, ustawiania torowiska i ukladania warstw
nawierzchni w torowisku.

Opracowat
mgr inz. Jozef Kra$nianski
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