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Wibroizolowane przejazdy
na skrzyzowaniach torow

z drogami kotowymi

Stosowane do chwili obecnej konstrukcje zabudowy prze-
jazdow na jednopoziomowych skrzyzowaniach torow
(kolejowych, tramwajowych) z drogami nie spefniajg
wspofczesnych wymogow transportu, ze wzgledu na
ograniczenia predkosci przejazdu pojazdow oraz oddzia-
fywania dynamiczne na srodowisko (drgania, hatas), kio-
rych zrodfami sg pojazdy szynowe i samochody, klawiszo-
wanie pfyt oraz zwigzana z tym degradacja techniczna
przejazdu, polegajgca na zmianie pofozenia betonowych
plyt przejazdowych i punktow ich podparcia. Towarzyszy
temu przenoszenie sie drgan ihafasu na sgsiadujace
Z przejazdem obiektly, czesto zabytkowe.

|

Konstrukcja przejazdow charakteryzuje sie — z punktu widzenia
dynamiki i akustyki — tym, ze oddziatywania dynamiczne zaréwno
od pojazdow szynowych, jak i samochodowych przenoszg sie
w catosci bezposrednio na ptyty betonowe przejazdu, ktore od-
dziatujg na podktady, jak rowniez podtoze (rys. 1).

Oddziatywania te sg zarazem zrédtem drgan mechanicznych
i akustycznych. Wszelkie ingerencje konstrukcyijne, technologicz-
ne lub wykonawcze w rozwigzanie oparte na tej koncepcji nie ro-
kuja poprawy funkcjonalno$ci tych przejazdow, tzn. przedtuzenia
zywotnosci, zmniejszenia oddziatywan dynamicznych i akustycz-
nych przenoszonych do $rodowiska, czy tez braku ograniczen
predkosci przejazdu zaréwno pojazdow szynowych, jak i samo-
chodow. Stad tez zaistniata konieczno$¢ opracowania konstrukcji
przejazdow, ktore pozwolityby wyeliminowac, lub przynajmniej
ograniczy¢, te niekorzystne zjawiska. Na podstawie badan nauko-
wych oraz wtasnych do$wiadczen opracowano kilka koncepciji
przejazdow, z ktorych jedna jest przedmiotem tego artykutu.

W rozwigzanie konstrukcji przejazdu wprowadza sie elementy
elastyczne, majgce za zadanie izolowac tory kolejowe od drogi,
w celu ograniczenia wptywow dynamicznych pojazdéw na prze-
jazd oraz centrowanie ptyt wzgledem szyn. Konstrukcje takiego
przejazdu przedstawiono na rysunku 2.

Gtownym elementem przenoszagcym drgania od pojazdow
szynowego i samochodowych w tym rozwigzaniu jest szyna
z podktadem, ktéra na skutek zastosowania elastycznych mate-
riatow wibro- i dzwiekoizolacyjnych znacznie ogranicza oddzia-
tywania dynamiczne i akustyczne przekazywane do Srodowiska
naturalnego. Charakteryzujg to wspotczynniki o<1 i B<1. Po-
rownanie konstrukcji przejazdu tradycyjnego z przejazdem wibro-
izolowanym mozna przeprowadzi¢ na podstawie analizy dyna-
micznej uproszczonych modeli fizycznych przedstawionych na
rysunku 3. Jedng z miar tej skuteczno$ci jest stosunek sit R, /R,
powstatych w trakcie przejazdu pojazdow, przenoszonych na pod-
toze poprzez przejazd bez elementu wibro- i dzwigkoizolacji
i z zastosowaniem takiego elementu.

Na podstawie przedstawionych rozwazan opracowano kon-
cepcje techniczng wibroizolowanego przejazdu kolejowowego,
a nastepnie projekt techniczny przejazdu kolejowego, ktérego pa-
rametry sprezyste oraz masowe dobrano na podstawie analizy
dynamicznej modelu dyskretno—ciggtego.

Koncepcja techniczna i wyniki badan

po jej zastosowaniu na przejezdzie kolejowym

Na podstawie analizy uproszczonego modelu wibroizolowanego
przejazdu mozna byto spodziewa¢ sie znacznego ograniczenia
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Rys. 1. Rysunek pogladowy tradycyjnego przejazau kolejowo—samochodowego
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Rys. 2. Rysunek pogladowy wibroizolowanego przejazdu kolejowo—samochodowego

mp p, EF mp
ﬁ
Z%— u(l, 9
[ u(o, 9
Podktad
Ry Rq

Rys. 3. Modele fizyczne przejazdow: tradycyjnego i wibroizolowanego
m,- masa piyly betonowej + masa pojazau [kg], p - gestosc piyly gumowej
[kg/m3], E - modut Younga [MPa], F - pole powierzchni piyty gumowej [m?],
| - grubosc¢ piyty gumowej [m], u(x,t) - odksztatcenie piyty gumowej [m];
x=(0lub |)
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Fot. 1. Wibroizolowany przejazd kolejowy w Trzebinii
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Rys. 4. Koncepcja techniczna wibroizolowanego przejazdu kolejowego
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Rys. 6. Wibroizolowany przejazd kolejowy
A, - amplituda przyspieszen plyly jezdnej przejazdu wywotana ru-
chem pojazdu, A, - amplituda przyspieszer przekazywanych na
podfoze
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poziomu oddziatywan dynamicznych przekazywanych od pojazdu
samochodowego do otoczenia. To sktonito do opracowania kon-
cepcji technicznej takiego przejazdu, ktorego idee przedstawiono
na rysunku 4. Nastepnie wykonano prototyp przejazdu kolejowe-
go (rys. b).
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Po przeprowadzeniu badan doswiadczalnych, kitore dotyczyty
wiasnosci wytrzymatoSciowych oraz parametrow wibroizolacyj-
nych (sprezystos¢, ttumienie), wykonano poszczegdlne elastycz-
ne elementy przejazdu, kiory zostat zabudowany na dwoch prze-
jazdach kolejowych. Na rysunku 6 i foto 1 przedstawiono
wibroizolowany przejazd kolejowy w Trzebini.

Przeprowadzone badania do$wiadczalne na zamontowanych
wibroizolowanych przejazdach kolejowych potwierdzity przypusz-
czenia, ze oddziatywania dynamiczne przekazywane od pojazdow
samochodowych, jak rowniez szynowych, zostang znacznie ogra-
niczone. Wyniki wstepnych badan przedstawiono na rysunku 7
w postaci charakterystyki przenoszenia m, tzn. ilorazu amplitudy
przyspieszen piyty jezdnej przejazdu wywotanych ruchem pojaz-
du A, do amplitudy przyspieszen przekazywanych na podtoze A,.
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Rys. 7. Skutecznos¢ zastosowania wibroizolacji przejazdu kolejowego

Analizujgc przebieg wspdfczynnika przenoszenia w funkcji
czestotliwosci, wyraznie widac, ze jest on w catym zakresie cze-
stotliwo$ci znacznie wiekszy od jednosci. Przy czestotliwosciach
f =10 Hz, 80 Hz jego warto$¢ zawiera sie w przedziale: n =
= 40-50. Oznacza to, ze tylokrotnie zredukowane zostato oddzia-
tywanie dynamiczne na podtoze od sit dynamicznych wywota-
nych ruchem samochodéw po wibroizolowanym przejezdzie kole-
jowym.

Rowniez poziom dzwigku emitowanego do otoczenia na prze-
jezdzie kolejowym wibroizolowanym jest nizszy o 10 dBA w po-
rownaniu z przejazdem tradycyjnym. Przyczyng tego jest znacznie
nizszy poziom skfadowych charakterystyki widmowej w szerokim
zakresie czestotliwosci od 20 Hz do 20 kHz. Na rysunkach 8 i 9
przedstawiono wyniki badan natezenia hatasu spowodowanego
przez samochod osobowy przejezdzajacy przez przejazd kolejowy
z predkoscig 40—45 km/h.
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Rys. 8. Przejazd tradycyjny

Obecnie prowadzone sg badania trwato$ci przejazdow wibro-
izolowanych, zwtaszcza ich elementéw sktadowych, zaréwno pod
katem wytrzymatosci, jak rowniez odpornos$ci na zmienne warun-
ki atmosferyczne. Dotyczy to zardwno elementow elastomero-
wych, jak i ich potgczen za pomocg elementdw srubowych.

Ogromng zaletg przejazdow wibroizolowanych jest prostota
ich montazu. Elementy przejazdu wykonywane sg poza migjscem
wbudowania, zgodnie z projektem powstatym w wyniku doktad-
nych pomiaréw geometrii przejazdu. Zabudowa przejazdu kolejo-
wego polega na tgczeniu oznakowanych elementéw klockowych,
€O znacznie skraca czas remontu przejazdu i nie wymaga stoso-
wania cigzkiego sprzetu

Na podstawie badan teoretycznych i doswiadczalnych mozna
— na obecnym etapie zaawansowania prac zwigzanych z wibroizo-
lowanymi przejazdami kolejowymi — stwierdzi¢, ze:
® ograniczone s3 oddziatywania dynamiczne w catym badanym

zakresie czestotliwosci,
e obnizony jest poziom emitowanego do $rodowiska dzwigku
0 okoto 10 dBA,
predkosci pojazdow samochodowych nie sg ograniczane,
montaz elementow przejazdu jest fatwy,
ograniczony jest wzajemny wptyw toréw na drogi,
poziom emitowanego hatasu do otoczenia jest zmniejszony
0 okoto 10 dB,
okres eksploatacji nawierzchni przejazdu jest znacznie diuzszy
od nawierzchni przejazdow tradycyjnych (dtuzsze okresy mie-
dzyremontowe).
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Rys. 9. Przejazd wibroizolowany
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