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MATY WIBROIZOLACYJNE
WE WROCLAWSKICH TORACH TRAMWAJOWYCH

Streszczenie

W biezqcym roku mija osiem lat od rozpoczecia stosowania we
Wroctawiu mat wibroizolacyjnych w torach tramwajowych. Referat
jest probq podsumowania pionierskiego okresu stosowania
opisywanego  rozwiqzania. = Dokonano w  nim  przegladu
dotychczasowych szesciu wdrozen, oceniono poprawnosc¢ ich
funkcjonowania, przeanalizowano problemy jakie pojawily sie przy
projektowaniu i realizacji, a w podsumowaniu sformutowano wnioski
co do mozliwych kolejnych zastosowan rozwiqzania tego typu.

1. Wstep

Podstawowymi problemami jakie dotkngly dziedzing transportu w drugiej
potowie ubieglego wieku byly zatloczenie motoryzacyjne oraz kryzys paliwowy.
Problemy te spowodowaty poszukiwanie bardziej ekologicznych form transportu.
Jednym z takich $§rodkéw okazal sig by¢ klasyczny tramwaj, ktory po okresie likwidacji
przezywa po dzi$ dzien swoj wielki renesans. Tramwaje postrzegane sa jako pojazdy
ekologiczne, gdyz nie emituja zanieczyszczen oraz hatasu wywotanych praca silnika
spalinowego, ponadto dzigki matemu oporowi toczenia si¢ stalowego kota po stalowe;j
szynie oraz wysokiej sprawno$ci napedow opartych na silnikach elektrycznych
korzystny jest w przypadku tramwajow stosunek zuzycia energii do przewiezienia
jednego pasazera na jednostkowym odcinku trasy.

Niestety przejazdom tramwajow po klasycznych torach towarzyszy wigksza niz
w przypadku konkurencyjnej komunikacji autobusowej emisja drgan do otoczenia, co
jest szczegolnie uciazliwe dla mieszkancow budynkoéw potozonych bezposrednio przy
linii tramwajowej. Dlatego aby tramwaj mogt by¢é w pelni postrzegany jako srodek
ekologiczny, konieczne jest w takich przypadkach wprowadzenie dodatkowych
elementow wibroizolacyjnych do konstrukcji toru tramwajowego.

W torze tramwajowym na podktadach i podsypce wibroizolacj¢ zapewniaty
tlhumiace wlasnosci drewna 1 tlucznia. Zastapienie podkladéw drewnianych



strunobetonowymi wymusito przeniesienie funkcji wibroizolacyjnych do podparcia i
przytwierdzenia szyny, z kolei coraz powszechniejsze stosowanie bezpodsypkowych
toréw tramwajowych w miastach (z podbudowa z betonu cementowego) spowodowato
konieczno$¢ umieszczania dodatkowej warstwy wibroizolacyjnej w postaci elastycznej
maty podtorowej na styku podbudowy 1 podtoza. Podobna mata jest rowniez stosowana
w przypadku toréw podsypkowych, jesli thumienie warstwy tlucznia okazuje si¢ by¢
niewystarczajace. Opisane powyzej rozwiazania nie zostaly opracowane specjalnie dla
komunikacji tramwajowej, lecz zostaty zaadaptowane z kolei. Jednakze ze wzgledu na
mniejsze naciski osi oraz predkosci tramwajow, w torach przeznaczonych dla nich
wykorzystuje si¢ maty o mniejszych sztywnosciach.

Obecna oferta producentéw torowych mat wibroizolacyjnych jest bardzo
réznorodna: rdézne sa zaro6wno tworzywa (kauczuk naturalny albo syntetyczny,
poliuretan, welna mineralna, korek) jak i ich forma (jednorodne albo kompozyty) oraz
ksztalt (petlne, z pustkami powietrznymi otwartymi albo zamknig¢tymi, granulaty
spojone albo obtozone ptaszczem).

W Polsce pierwsze zastosowania mat wibroizolacyjnych w torach
tramwajowych miaty miejsce w Krakowie (ul. Starowis§lna i Lubicz - 1988) [1] oraz w
Chorzowie (ul. Wolnosci - 1995) [2], kolejne - migdzy innymi w Warszawie,
Wroctawiu i Poznaniu. W niniejszym referacie przedstawiono dotychczasowe realizacje
wroctawskie.

2. Tor w ul. Karkonoskiej

W roku 1999 we Wroclawiu miata miejsce gruntowna przebudowa ul.
Karkonoskiej wraz z biegnaca wzdluz niej linia tramwajowa. Na odcinku pomigdzy
ulicami Letnig i Wiosenna, ze wzgledu na bliskie sasiedztwo budynkoéw Polskiego
Radia oraz domkéw jednorodzinnych, zastosowano tory wydzielone o konstrukcji
bezpodsypkowej - na podbudowie betonowej obtozonej po bokach pionowymi
wktadkami z granulatu gumowego, z szynami rowkowymi oblozonymi wktadkami
gumowymi, z zabudowa asfaltobetonowaq oraz z kostki (w strefie przyszynowe;j).

Fot. 1. Maty wibroizolacyjne z granulatu gumowego wykonane na budowie (z lewej) i
po wbudowaniu w podtorze (z prawej)

Gléwnym elementem wibroizolacyjnym w tym rozwiazaniu byly okoloszynowe
wktadki elastyczne (dwie boczne wypetniajace komory szynowe i jedna od spodu),
jednakze godny odnotowania jest fakt, iz po raz pierwszy we Wroclawiu zastosowano w
podtorzu element w postaci maty wibroizolacyjnej - na pionowym styku warstwy
podbudowy dolnej i wzmocnionego podtoza z korytem torowiska, ktérego zadaniem
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bylo tlumienie poprzecznych drgan transmitowanych od toru do otoczenia trasy. Maty
te zostaly wykonane na budowie (fot.1) z granulatu gumowego sklejonego klejem
poliuretanowym i posiadaty w przekroju ksztalt prostokata o wymiarach 30 x 3,5 cm.
Zastosowano je po obu stronach koryta dwutorowej linii tramwajowej, na odcinku o
dtugosci ok. 180 m.

3. Tor w ul. Jednos$ci Narodowej

W latach 2003-04 przeprowadzono we Wroctawiu remont ul. Jednosci
Narodowej na odcinku od ul. Olesnickiej do mostow Warszawskich wraz z
znajdujacymi si¢ w niej torami tramwajowymi. Ulica ta posiada jezdni¢ o szerokosci 12
m z wbudowanymi osiowo torami tramwajowymi, obustronne chodniki o szeroko$ciach
5 oraz obustronna zabudowe w postaci kamienic sprzed 100 - 150 lat. Na przewazajacej
dlugosci ulicy linia zabudowy znajduje si¢ w odlegtosci 10 m od osi toru
tramwajowego.

W  ramach przeprowadzonego remontu, na odcinkach poza wezlami
rozjazdowymi (na skrzyzowaniach z ulicami Stowianska 1 Nowowiejska) zastosowano
tor wegierski na podbudowach z betonow asfaltowego i1 cementowego, z mata
wibroizolacyjna umieszczona pomig¢dzy zelbetowymi plytami nawierzchni torowej, a
asfaltobetonowa podbudowa goérna. Jako mate zastosowano ptyty o wymiarach 70 x 64
x 2 c¢cm z pelnej gumy, posiadajace od spodu okragte wydrazenia o $rednicy 5 cm 1
glebokosci 1 cm, w rozstawie co 10 cm wzdluz 1 w poprzek (fot.2).

W opisanej technologii wykonano facznie ok. 1 km tramwajowego toru
podwdjnego.

Fot. 2. Maty wibroizolacyjne z pelnej gumy z okraglymi wydrazeniami
umieszczone pod plytami toru wegierskiego

4. Wezel rozjazdowy na skrzyzowaniu ul. Sienkiewicza i Wyszynskiego

W roku 2005 przeprowadzono we Wroclawiu remont ul. Sienkiewicza na
odcinku od ul. Matejki do ul. Suchardy wraz z znajdujacymi si¢ w niej torami
tramwajowymi. Na dlugo$ci remontowanych toréw znalazly si¢ dwa wezty rozjazdowe:
pierwszy, przebudowany w okresie lata - na skrzyzowaniu z ul. Wyszynskiego i drugi,
przebudowany jesienia - na skrzyzowaniu z ul. Piastowska. W obu przypadkach w
podtorzu zastosowano maty wibroizolacyjne.

Skrzyzowanie ul. Sienkiewicza 1 Wyszynskiego posiada torowiska wydzielone,
umieszczone w pasach rozdziatu jezdni w przeciwnych kierunkach i sasiaduje swym
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potudniowo-zachodnim rogiem z ogrodem botanicznym, natomiast na pozostatych
trzech rogach skrzyzowania znajduja si¢ budynki mieszkalne oddalone od osi torow na
odlegtosci od 15 do 25 m. Zaprojektowany na tym skrzyzowaniu wezet rozjazdowy
(trojkatny pelny) sklada si¢ z trzech rozjazdow dwutorowych pojedynczych, co daje w
sumie 12 poétzwrotnic 1 18 krzyzownic.

W  ramach przeprowadzonego remontu zastosowano zabudowany tor
bezpodsypkowy na podbudowie z betonu cementowego, z szynami rowkowymi na
podporach punktowych (podktadki zebrowe PT180 z tapkami skl12, z elastomerowa
przektadka podszynowa i podpodktadkowym podlewem poliuretanowym, kotwione do
podbudowy betonowej srubami na klej epoksydowy) i podlewie bitumicznym pomigdzy
podporami, z wypetnieniem komoér szynowych wktadkami betonowymi i zabudowa z
asfaltobetonu albo kostki betonowej (poza pasami ruchu kolowego), z wypelieniem
szczelin przyszynowych masa zalewowa.

Mate wibroizolacyjna utozono pod spodem i po bokach podbudowy betonowe;j
kazdego z torow (fot.3), tak aby sasiadowata od spodu z betonem wyréwnawczym o
grubosci 10 cm zbrojonym siatka stalowa i1 ulozonym na zaggszczonym podiozu,
natomiast po bokach z betonowym wypelnieniem migdzytorzy albo z kruszywami
podbudéw drogowych. Jako matg zastosowano granulat gumowy z pustkami
powietrznymi obtozony i zawulkanizowany ptaszczem gumowym. Maty w zaleznosci
od miejsca zastosowania miaty rézne wymiary dtugosci i szerokos$ci, natomiast grubo$¢
wynoszaca 2 cm. Niestety granulat wewnatrz mat nie byt na tyle stabilny, aby w wyniku
wbudowania nie spowodowa¢ zmiany ich grubosci, dlatego po ulozeniu mat widoczne
byly gotym okiem wybrzuszenia i zapadnigcia ich gornej powierzchni.

W opisanej technologii wykonano tory nie tylko samego wezta rozjazdowego,
ale 1 dojazdow do niego, co dato tacznie ok. 0,5 km tramwajowego toru podwojnego.

N

Fot. 3. Maty wibroizolacyjne z granulatu obtozonego ptaszczem gumowym tworzace
koryto pod i po bokach podbudowy toru z betonu cementowego

5. Wezel rozjazdowy na skrzyzowaniu ul. Sienkiewicza i Piastowskiej

Skrzyzowanie ul. Sienkiewicza 1 Piastowskiej posiada torowiska niewydzielone
z ruchu kotowego, umieszczone w osiach krzyzujacych si¢ ulic. Na kazdym z czterech
rogow skrzyzowania znajduja si¢ mieszkalne kamienice sprzed 100 - 150 lat, z tym ze
na obu rogach zachodnich ze wzgledu na skwer i pas zieleni sa one bardziej oddalone
od osi toréw, natomiast na obu wschodnich - przyblizaja si¢ na odlegtosci 10 1 4,5 m.
Zaprojektowany na tym skrzyzowaniu wezet rozjazdowy (gwiazda, 2/4) sktada si¢ z
jednego skrzyzowania toré6w podwdjnych oraz czterech rozjazdéw dwutorowych
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pojedynczych, co daje w sumie 16 podtzwrotnic 1 40 krzyzownic (szczegdlnie
ucigzliwych dla mieszkancoéw pobliskich budynkéw). Na zyczenie inwestora projektant
przygotowatl cztery warianty zakresu wykorzystania mat wibroizolacyjnych (tabela 1).
Koszt samych mat dla przedstawionych wariantéw pozostawat w stosunku jak 1 : 7 : 12
: 21. Ostateczne inwestor wybrat najpetniejszy wariant 4, gdyz okazato si¢ ze koszt mat
1 tak stanowi niewielki utamek wartosci catej inwestycji.

Tabela 1
Wariant Mata wibroizolacyjna umieszczona: Powierzchnia mat [m”]
1 - tylko w skrzyzowaniu toréw 55
2 - jak wyzej plus krzyzownice w rozjazdach 375
3 - jak wyzej plus potzwrotnice 648
4 - w torach catego wezla 1147

W  ramach przeprowadzonego remontu zastosowano zabudowany tor
bezpodsypkowy na podbudowie z betonu cementowego, z szynami rowkowymi
podpartymi  w sposob ciagly na poliuretanowym podlewie, z punktowym
przytwierdzeniem (tapki Lp3 z blaszanymi podktadkami kotwione do podbudowy
betonowej $rubami na klej epoksydowy), z wypelieniem komoér szynowych i
obtozeniem blokow krzyzownic, potzwrotnic oraz poprzeczek torowych elastycznymi
wktadkami gumowymi, z zabudowa asfaltobetonowa 1 tasmami bitumiczno-
kauczukowymi na styku gléwki szyny i zabudowy drogowe;.

W projekcie przewidziano utozenie maty wibroizolacyjnej pod spodem i po
bokach podbudowy betonowej torow, tak aby sasiadowata ona od spodu z betonem
wyréwnawczym o grubosci 5 cm utozonym na warstwach kruszyw (kliniec 1 pospotka),
natomiast po bokach z betonowymi oporami o szerokosci 20 cm.

Jako mate¢ (fot.4) zastosowano plyty analogiczne jak w opisanym powyzej
remoncie torow na ul. Jednosci Narodowej (maty o grubosci 2 cm z pelnej gumy z
okraglymi wydrazeniami od spodu). W przypadku wibroizolacji pionowe;:

- ukladano maty wydrazeniami do $rodka, co spowodowato, ze po wylaniu
podbudowy betonowej wypetnita ona rowniez owe wydrazenia (fot.5),

- w niektoérych miejscach wezta zastosowano inny typ mat - z granulatu gumowego
spojonego klejem poliuretanowym (fot.6),

Fot. 4. Maty wibroizolacyjne z pelnej gumy z okraglymi wydrazeniami tworzace
koryto pod i po bokach podbudowy toru z betonu cementowego




Fot. 6. Maty z granulatu gumowego i ich zniszczenie spowodowane brakiem
betonowych oporéw bocznych

- zaniechano wykonania przewidzianych w projekcie betonowych oporéw bocznych,
co spowodowalo znaczne zniszczenia mat przed ich zabudowaniem (fot.6).

6. Tor w ul. Grodzkiej

W roku 2006 przeprowadzono we Wroctawiu remont ul. Grodzkiej. Ulica ta
posiada jedna jezdni¢ z wbudowanym w jej osi pojedynczym torem tramwajowym w
jednym kierunku. Wzdhuz ulicy, po poéinocnej jej stronie znajduje si¢ rzeka Odra,
natomiast po potudniowej - budynki Uniwersytetu Wroctawskiego (z Aula Leopoldina),
Ossolineum oraz Akademii Medycznej (z laboratoriami wydziatu farmacji) oddalone od
osi toru tramwajowego na odlegto$¢ miejscami jedynie 7,2 m.

W  ramach przeprowadzonego remontu, na odcinkach poza wezlami
rozjazdowymi (wjazd na most Uniwersytecki, wyjazd z ul. Szewskiej) zastosowano
rozwigzanie analogiczne jak w opisanym powyzej remoncie toré6w na ul. Jedno$ci
Narodowej (tor wegierski na macie wibroizolacyjnej i podbudowach z betondéw
asfaltowego 1 cementowego) z ta tylko roznica, ze zamiast mat z pelnej gumy z
okraglymi wydrazeniami zastosowano maty z granulatu gumowego spojonego klejem
poliuretanowym o grubosci 2 cm (fot.7).

W opisanej technologii wykonano lacznie ok. 0,5 km tramwajowego toru
pojedynczego.



Fot. 7. Maty wibroizolacyjne z granulatu gumowego umieszczone pod ptytami toru
wegierskiego

7. Wezel rozjazdowy na pl. Powstancow Wielkopolskich

W biezacym roku (2007) prowadzona jest przebudowa pl. Powstancow Wilkp.
we Wroctawiu, wraz z znajdujacymi si¢ na nim torami tramwajowymi. Na placu tym
zaprojektowano duzy wezel przesiadkowy komunikacji zbiorowej, ze wspdlnymi
jezdniami i przystankami tramwajowo-autobusowymi wzdluz pierzei poludniowej i
potocnej oraz stanowiska postojowe z przystankami dla tramwajow linii 0 (ze wzgledu
na planowane przeniesienie petli tej linii z pl. Staszica) na wydzielonym i
zabudowanym torowisku wzdhuz pierzei potudniowo-zachodniej. Tory w ulicach
Trzebnickiej, Chrobrego i1 Otbinskiej zaprojektowano jako niewydzielone z ruchu
kotowego, zabudowane w ich osiach (tak jak przed przebudowa). Wzdluz pierzei
poludniowej i1 zachodniej placu znajduja si¢ kamienice sprzed 100 - 150 lat, a wzdhuz
wschodniej - szpital MSWiA réwniez z tego okresu. Budynki te sa oddalone miejscami
jedynie 5,3 m od projektowanych osi toréw. Na placu zaprojektowano bardzo
skomplikowany uktad torowy zawierajacy w sumie 46 potzwrotnic i 77 krzyzownic.
Maty wibroizolacyjne przewidziano zastosowac jedynie w rozjazdach i skrzyzowaniach
torow.

W  ramach prowadzonego remontu wykonywany jest zabudowany tor
bezpodsypkowy na podbudowie z betonu cementowego, z szynami rowkowymi na
podporach punktowych (podkiadki zebrowe PT180 z tapkami skl12, z elastomerowa
przektadka podszynowa i podpodktadkowym podlewem poliuretanowym, kotwione do
podbudowy betonowej srubami na klej epoksydowy) 1 piance poliuretanowej pomigdzy
podporami, z wypeklieniem komoér szynowych i1 obtozeniem blokéw krzyzownic,
polzwrotnic oraz poprzeczek torowych elastycznymi wkladkami gumowymi, z
zabudowa z asfaltobetonu albo kostki kamiennej (poza pasami ruchu kotowego), z
wypetnieniem szczelin przyszynowych masa zalewowa.

W projekcie przewidziano ulozenie maty wibroizolacyjnej pod spodem 1 po
bokach podbudowy betonowej rozjazdow i skrzyzowan torow, tak aby sasiadowata ona
od spodu z betonem wyrownawczym o grubo$ci 3,5 cm ulozonym na klincu, natomiast
po bokach z betonowymi oporami o szerokosci 20 cm. Wedtug przedmiaru projektu
potrzebne jest utozenie ok. 1,5 ty$. m” maty wibroizolacyjnej.

Jako maty (fot.8) uktadane sa plyty analogiczne jak w opisanych powyzej
remontach torow na ul. Jedno$ci Narodowej i1 skrzyzowaniu ul. Sienkiewicza i
Piastowskiej (maty o grubosci 2 cm z pelnej gumy z okraglymi wydrazeniami od
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spodu). Podobnie jak na ul. Sienkiewicza, w przypadku wibroizolacji pionowej maty
uktadane sa wydrazeniami do $rodka (po wylaniu podbudowy betonowej wypetnia ona
roOwniez owe wydrazenia) oraz nie wykonuje si¢ przewidzianych w projekcie
betonowych oporéw bocznych.

Fot. 8. Maty wibroizolacyjne z petnej gumy z okraglymi wydrazeniami umieszczone
pod 1 po bokach podbudowy rozjazdu z betonu cementowego

8. Podsumowanie

Dokonany w referacie przeglad dotychczasowych zastosowan mat
wibroizolacyjnych we wroctawskich torach tramwajowych sktania do szerszej analizy
co najmniej trzech nastgpujacych zagadnien:

- racjonalnego (optymalnego) zakresu stosowania mat wibroizolacyjnych w torach
tramwajowych,

- poprawnosci "kompozycji" samych mat jak 1 konstrukcji toréow z ich
zastosowaniem,

- jakosci wykonania zarowno mat jak i toréw z ich zastosowaniem.

W odniesieniu do pierwszego z okreslonych zagadnien, wroctawskie realizacje
sa potwierdzeniem zasad postulujacych stosowanie mat wibroizolacyjnych w torach
tramwajowych w przypadku sasiedztwa:

- obiektow wymagajacych szczeg6lnej ochrony wibroakustycznej (budynek radia,
ogrdd botaniczny, zabytek, aula, biblioteka, laboratorium, szpital),

- zwyktych budynkoéw, w ktorych przebywaja ludzie, ale potozonych bezposrednio
przy torze tramwajowym.

Przyktady realizacji z innych miast rozszerzaja powyzsza grupg przypadkow

wymagajacych zastosowania mat wibroizolacyjnych o:

- tory tramwajowe w tunelu, na moscie, wiadukcie albo estakadzie (szczegolnie o
konstrukcji stalowej), nad przejsciem podziemnym (albo innym obiektem
podziemnym, w ktorym przebywaja ludzie).

W przypadku budynkéw sasiadujacych z torem, problemem jest ustalenie granicznej

odleglosci wzajemnego ich oddalenia wymagajacej ulozenia w torze maty

wibroizolacyjnej, albo czy w ogodle mozna taka odlegto$¢ okresli¢ (ze wzgledu na rozne
warunki gruntowe oraz rdzne sposoby posadowienia budynkéw). W przeciwnym razie
nalezatoby opiera¢ si¢ na pomiarach lub obserwacji drgan w budynkach sprzed remontu
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(co bytoby niewykonalne, w przypadku budowy zupetnie nowych linii tramwajowych).
Odwotujac si¢ do doswiadczen zagranicznych, w Bordeaux we Francji podczas
pierwszej fazy budowy nowej sieci tramwajowej zakonczonej w 2003 roku przyjeto
zasadg, ze sasiedztwo budynku mniejsze niz 12 m wymaga ulozenia szyny w
elastycznej otulinie, natomiast mniejsze niz 7 m - dodatkowo maty wibroizolacyjnej
pod podbudowa [3].

Innego rodzaju problemem jest odpowiedZ na pytanie: czy stosowanie mat
wibroizolacyjnych w torach tramwajowych mozna ograniczy¢ jedynie do rozjazdow i
skrzyzowan toréw (tak jak to zrobiono na pl. Powstancow Wlkp. we Wroctawiu), gdyz
w miejscach tych (ze wzgledu na krzyzownice) wystepuja znacznie wigksze uderzenia
dynamiczne na styku kota i szyny, niz na odcinkach poza nimi. Na marginesie warto
jednak zauwazy¢, ze w przypadku wroctawskich remontéw ul. Jednosci Narodowej i
Grodzkiej postapiono doktadnie na odwrot.

W odniesieniu do drugiego z okreslonych zagadnien, watpliwosci budzi¢ moga
wlasnos$ci wibroizolacyjne stosowanych we Wroctawiu mat z pelnej gumy z okragltymi
wydrazeniami. Sa one pochodnymi plyt "Wowibroizol A-1" oraz "Adpata-1 i 2"
bedacymi efektem prac Instytutu Mechaniki 1 Wibroakustyki AGH w Krakowie nad
opracowaniem systemOow wibroizolacji torowisk kolejowych i tramwajowych [1]. Guma
jako materiat posiadajacy wspotczynnik Poissona zblizony do 0,5 bedzie wykazywac
wiasnosci elastyczne tylko, jesli przy $ciskaniu w zadanym kierunku umozliwimy jej
powigkszenie wymiaru poprzecznego (pgcznienie gumy), dlatego wlasnie analizowane
ptyty posiadaja tzw. "pustki powietrzne" w postaci okragtych wydrazen od spodu
siggajacych potowy wysokosci plyt. Jednakze wymiary owych pustek powietrznych
(Srednica i rozstaw) w porOwnaniu z zagranicznymi wyrobami tego samego typu, albo
tez analogicznymi elementami wibroizolacyjnymi wykorzystywanymi w innych
dziedzinach budownictwa (np. podktadki pod ptyty stropowe) sa kilkukrotnie wigksze,
czego efektem jest rowniez kilkukrotnie wigksza sztywno$¢ analizowanych ptyt. Co
prawda badania IMiW AGH wykazaty ograniczenie oddziatywan dynamicznych o 60 %
[1] w wyniku zastosowania analizowanych ptyt, jednakze w badaniach tych
poréwnywano drgania dla toru nowozbudowanego i toru sprzed modernizacji, a
nalezatoby porownywa¢ dwa tory nowozbudowane: jeden z zastosowaniem plyt, a drugi
bez.

Kolejna watpliwos¢ dotyczaca tego samego zagadnienia, to pytanie o
poprawnos¢ konstrukcyjna miejsca umieszczania maty wibroizolacyjnej w torze
wegierskim - bezposrednio pod zelbetowa plyta nawierzchni torowej. Pojawia si¢ ona
30 cm wyzej, niz w torach z szynami rowkowymi i podbudowa z betonu cementowego,
przez co odsprezynowana zostaje znacznie mniejsza masa toru. Ponadto w torze
wegierskim plyty nie sa dyblowane wzdtuz toru - rozwiazanie takie pozostaje stabilne
jesli plyty spoczywaja na warstwie uwatowanego asfaltobetonu. Czy beda zachowywac
si¢ tak samo na elastycznej macie ? Czy nie wywola to dodatkowego hatasu przy
przejezdzie pojazdéw kolowych po takich ptytach (efekt najezdzania kota na prog) ?
Czy nie obnizy to trwalo$ci szyn blokowych nad stykami ptyt (nacisk kot
tramwajowych na szyny podparte w sposob nieciagly) ? Ostatnie z opisanych
watpliwosci, moga nie dotyczy¢ torow w ul. Jednoséci Narodowej, gdyz jak wykazano w
poprzednim akapicie zastosowana tam mata wibroizolacyjna jest zbyt sztywna.

Inne watpliwos$ci dotyczace poprawnosci konstrukcyjnej to:

- widoczne na fot.8 stalowe gwozdzie do przymocowania bocznych mat - czy nie
spowoduja one efektu mostka akustycznego ? (w projekcie nie przewidziano w
ogdle takiego mocowania),

- widoczne na fot.5 wypelnienie pustek powietrznych maty betonem (brak
mozliwo$ci pgeznienia gumy),



- niepelny zakres wibroizolacji (na ul. Karkonoskiej - tylko w pionie, na ul. Jednosci
Narodowej 1 Grodzkiej - tylko w poziomie).

Na zakonczenie rozwazan dotyczacych poprawnos$ci konstrukcyjnej nalezy podkreslic,
ze doboru odpowiedniej maty wibroizolacyjnej nie nalezy rozpatrywaé¢ w oderwaniu od
innych elementéw wibroizolacyjnych zastosowanych w torze (najczesciej w podparciu i
zamocowaniu szyny). Pozostawianie swobody wyboru tych elementéw wykonawcy
robot moze skutkowaé doborem najtanszych, nie wspolpracujacych ze soba w sposéb
wlasciwy materiatow. Najkorzystniejszym rozwiazaniem wydaje si¢ by¢ powierzenie
tego zadania renomowanemu dostawcy systemoéw torowych, ktéry jest w stanie
zaoferowac optymalne rozwiazanie, sprawdzone w innych zastosowaniach i1 posiadajace
aprobatg¢ techniczna wydana przez uprawniona jednostkg¢ w zakresie nawierzchni
szynowych (IBDiM albo CNTK).

W odniesieniu do trzeciego z okreslonych zagadnien opisane wroctawskie
zastosowania zawieraja przyklady zarowno niskiej jakosci wykonania samych mat
wibroizolacyjnych (brak wystarczajacego spojenia granulatu mat zastosowanych na
skrzyzowaniu ul. Sienkiewicza i Wyszynskiego) jak i ich wbudowania (zniszczenie mat
na skrzyzowaniu ul. Sienkiewicza 1 Piastowskiej). Recepta na te problemy moze by¢
okreslenie przez inwestora albo projektanta wymogu stosowania jedynie materiatow
posiadajacych wspomniane juz aprobaty techniczne, a w trakcie budowy zapewnienia
wykwalifikowanego nadzoru.

Niekorzystnym zjawiskiem jest natomiast wymoég stawiany niekiedy przez
inwestorow projektantom, aby w specyfikacjach technicznych okreslili szczegdtowo
parametry mat wibroizolacyjnych oraz zasady ich wbudowania, gdyz ze wzgledu na
duze zroznicowanie dostepnych na rynku produktéw, ogranicza to dos¢ skutecznie
zakres mozliwych do zastosowania rozwiazan i promuje najczesciej jeden wyrob jedne;j
tylko firmy. Dlatego korzystniej jest poprzesta¢ na umieszczeniu w dokumentacji
projektowej postulowanego juz wymogu stosowania materialow posiadajacych aprobate
wraz z zapewnieniem wykwalifikowanego nadzoru.
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