9. BUDOWA TORU KOLEJOWEGO

Budowa toru kolejowego obejmuje ulozenie na torowisku nawierzchni
kolejowej, ktérg stanowia zaréwno odcinki proste i tuki, jak i torowe uktla-
dy rozjazdowe. Czynnosci te polegajg na posadowieniu w warstwie podsyp-
ki — zgodnie z projektowanym ukladem w planie i profilu — rusztu ramy
torowej lub rozjazdowej. Czynnosci te powinny by¢ maksymalnie zmecha-
nizowane i zapewniaé dobra jakosé¢ robét.

Budowa nowych toréw moze byé¢ prowodzona na istniejgcym starym
lub na nowym torowisku. Czynnikami majgcymi wplyw na wyboér techno-
logii budowy toréw sa:

— sposob montazu konstrukeji torowych (w bazie lub w terenie);

— liczba i rodzaj posiadanych maszyn i sprzetu oraz wielkogé zatrudnienia;

— rozmiar i zakres rob6t oraz wspélzalezno$é z ewentualnymi wykonaw-
cami innych robét (np. mostowych, ziemnych);

— terminy wykonania zadan.

W zaleznosci od tych czynnikéw tworzy sie harmonogram dyrektywny
robot, ktéry uwzglednia zagadnienia wydajnosei i przerobu, wynikajace ze
szczegolowych procesow technologicznych robot torowych. W procesie bu-
dowy nowych tor6w wyrézniamy dwa zasadnicze rodzaje robot:
€ budowe nowych toréw, tzw. roboty szlakowe;

@ budowe ukladow torowo-rozjazdowych, tzw. roboty stacyjne.

Wymienione dwa rodzaje rob6t majg nieco odrebng specyfike, wymaga-
jacg stosowania odrebnych procesow technologicznych. Budowa toréow
szlakowych wymaga duzej koncentracji wysokowydajnych ciezkich maszyn
torowych (ukladajacych w czasie jednej zmiany do 1--1,5 km toréw) oraz
wspolpracy z bazami montazu przesel.

Procesy technologiczne robét stacyjnych obejmuja przewaznie rézno-
rodne prace o mniejszych przedmiarach, stad uzyskanie stalego rytmu pra-
Cy przy uzyciu wysokowydajnych maszyn nie zawsze jest mozliwe. Ponadto
niektore z robét stacyjnych, jak np. rozjazdowe, sa bardziej pracochlonne.
W czasie jednej zmiany Srednio wbudowuje sie 1--2 rozjazdow i uklada
0,3 km torow. .

W przypadku budowy nowej linii kolejowej lub bocznicy, roboty szla-
kowe, stacyjne oraz roboty towarzyszgce musza by¢ wzajemnie skoordyno-
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wane. W pierwszej kolejnosci nalezy ustali¢ terminy wykonawstwa takich
rob6t, jak budowa mostow, przepustow, torowiska, a nastepnie dopiero
nalezy ustali¢ terminy wykonawstwa robo6t nawierzchniowych.

Harmonogram budowy musi uwzglednia¢ nie tylko techniczne przestan-
ki projektowe, ale réwniez czynniki ekonomiczno-gospodarcze, jak np. wiel-
koéé dyspozycyjnego potencjeiu przerobowego. W tym celu opracowuje sie
harmonogram dyrektywny, harmonogramy ogélne i szczegodlowe.

Harmonogram dyrektywny jest sporzgdzany na etapie opracowywania
dokumentacji technicznej. Wyznacza on terminy zakonczenia poszczeg6l-
nych, dajgeych sie wydzieli¢c zadan, termin koncowy realizacji inwestycji
oraz termin jej wdrozenia do eksploatacji (rozruch).

Harmonogram ogélny jest sporzadzany na podstawie przesianek tech-
niczno-ekonomicznych. Stuzy on za podstawe opracowania harmonogra-
mow szczegolowych.

Harmonogramy szczegélowe sg opracowywane w roznej formie, w za-
leznosci od wielkosci i rangi budowy. Czesto obok opracowania harmono-
gramu szczegolowego calej inwestycji opracowuje sie jeszcze harmonogra-
my na poszczeg6lne obiekty lub harmonogramy dostaw materialow, pracy
sprzetu i Srodkow transportowych itp. Dla budoéw bardzo duzych, przy rea-
lizacji ktorych wspoélpracuje kilka przedsiebiorstw, harmonogramy szcze-
golowe opracowuje specjalnie powolany organ, tzw. Generalny Realizator
Inwestycji (GRI). Dla budéw mniejszych harmonogramy szczegélowe spo-
rzadzajg kierownictwa przedsiebiorstw lub (dla indywidualnych obiektow)
kierownicy budow.

9.1. Warunki budowy torowiska

Torowisko, tj. powierzchnia w ksztalcie pasa znajdujacego sie miedzy
krawedziami wewnetrznymi rowow bocznych drogi kolejowej, na ktorej
uklada sie tor kolejowy, stanowi granice budowlano-montazowych robdt
torowych i ziemnych. Czesto zanim na torowisku zostanie zbudowany tor
na pelnej warstwie podsypki jest ono przejsciowo obcigzane niewspolmier-
nie silnie do swej wytrzymalosci, w wyniku czego doznaje odksztalcen na
swej powierzchni.

Przed podjeciem robo6t torowych torowisko powinno by¢ odebrane
protokoélarnie i powinno odpowiada¢ nastepujgcym warunkom:
® niweleta torowiska nie moze by¢ potozona nizej lub wyzej niz £3 em
od projektowanej, a o$ torowiska nie moze mie¢ odchylen przekraczajg-
eych 2 cm;
€ gorna warstwa korpusu torowiska musi by¢ zbudowana z gruntow
przepuszczalnych lub przynajmniej musi mie¢ przepuszczalng warstwe
ochronng ulozong w jednakowej grubosci, wraz z wymaganymi spadkami;
€ powierzchnia torowiska powinna by¢ gladka i uwatowana;
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@ na torowiskach starych powierzchnia powinna by¢ rowniez gladka,
a szczegllnie musza by¢ wyrownane — z reguly wyzsze — brzegi torowi-
ska, tzw. }awy torowiska.

Rys. 9.1. Réwnia stacyjna w trakcie budowy (widoczne uszkodzone przez keleiny
torowisko)
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Rys. 9.2. Szkice powstawania szkodliwych wglebien w torowisku

A — powstawanie wglebien w wyniku roboczego eksploatowania toru utozonego bez podsypki
B — wadliwe zabalastowanie toru bez zniwelowania powstalych uprzednio wglebien
C — prawidiowe natychmiastowe podniesienie toru na warstwe podsypki
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W wyniku prowadzenia robét przygotowaweczych lub nawet robot za-
sadniczych torowisko bardzo czesto doznaje uszkodzen, z ktorych naj-
czestsze to: '

— koleiny po samochodach dowozacych material nawierzchniowy, maszy-
ny itp. (rys. 9.1); _
— wglebienia powstajace po ulozeniu toréw lub rozjazdoéw bez podsypki

i ich roboczym eksploatowaniu (rys. 9.2);

— zapadniecia i wglebienia jakie powodujg opdznione roboty zbrojeniowe

(roboty kablowe, drenazowe itp.);

— rozmycia w wyniku niekorzystnych warunkow atmosferycznych.

Wszystkie wymienione ubytki i wglebienia w torowisku powinny byc¢
przed ulozeniem podsypki i toréw starannie zniwelowane, gdyz W przysz-
loéci miejsca te staja sie poczatkiem-powstawania workow wodnych, a stad
,,wychlapek” i ,,wysadzin”.

Szezegblng uwage trzeba zwroci¢ na zapobieganie wgiebianiu sie w to-
rowisko podkladéw lub podrozjezdnic przy ukladaniu toréw ,,na bhoso”,
gdyz usterka ta jest bardzo pracochtonna w usuwaniu, poniewaz wymaga
podniesienia konstrukeji torowej i zniwelowania pod nig wglebien (rys. 9.2).
Nalezy wiec unika¢ silnego obcigzenia toru nie majacego jeszcze podsypki.
Taki tor nalezy zasypac¢ podsypka, podnies¢ i podbudowa¢ warstwa podsyp-
ki o grubosci przynajmniej 10--15 cm.

9,2, Metody budowy nowych torow

W zaleznogei od rozmiaru prac, przy budowie nowych toréw stosuje
sie metode pelnej mechanizacji lub metode malej mechanizacji.

Metoda pelnej mechanizacji powinna sie charakteryzowac:

— duzg wydajnoscig osiggang przy uktadaniu torow (minimum 100 m/h),
dzieki zastosowaniu suwnic i dzwigow;

— balastowaniem toréw podsypka z uzyciem wagonow typu hopper-do-
zator;

— automatyczng regulacjg toru w planie i profilu za pomoca ciezkich
maszyn torowych;

— uzyciem materialéw nawierzchniowych w postaci prefabrykatow (prze-
sel, rozjazdow);

— kompleksowos$cig robot.

Budowe torow bezstykowych poprzedza sie z reguty budows torow kla-
sycznych — stykowych. Skiada sie na to kilka przyczyn, z ktérych najwaz-
niejsze to:

— przyczyny technologiczne, tj. brak srodka transportu i metody umoz-
liwiajacej roztadunek diugich szyn bezstykowych (300--400-metro-
wych) na nie uzbrojonym torowisku;
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— stosunkowo duza odksztalcalnosé nowego toru i torowiska w poczatku
eksploatacji i lepsze mozliwosci usuwania odksztalcen w torze klasycz-
nym (wolnym od naprezen).

Tory szlakowe buduje sie wiec przez ukladanie znormalizowanych
przeset (25--30-metrowych) tzw. metodg od czola. Prace te moga byé¢ wy-
konywane przy zastosowaniu pelnej mechanizacji lub malej mechanizacji.

Na stacjach bardzo czesto stosuje sie inng metode budowy toru, tzw.
metode z boku. Zazwyczaj stosuje sie wowezas matg mechanizacje. Warun-
kiem prowadzenia robét ta metoda jest istnienie rownolegltego toru, z kto-
rego dokonuje sie rozltadunkéw szyn 1 podkiadéw wzdiluz budowanego
nowego toru.

Istniejg réwniez metody posrednie, polegajace np. na roztadowaniu
podkiadéw od czola i ukladaniu szyn z boku. Nie stosuje sie przy budowie
nowych toréw ukladania toréw tzw. metodg bezprzestows, to jest bezpo-
sredniej budowy toréw bezstykowych.

W zaleznosci od rodzaju uzytych maszyn i sprzetu w kazdej z wymie-
nionych metod istnieje mozliwosé zastosowania roznych technologii, daja-
cych rézne wyniki ekonomiczne (koszty jednostkowe). Przy ukladaniu
toru od czota metoda pelnej mechanizacji mogg mie¢ zastosowanie nastepu-
jace maszyny i urzadzenia prowadzgce:

— dzwigi typu Platow, Niemag;

— zmechanizowane samojezdne suwnice typu SBT;

— suwnice recznie przepychane.,

Zmechanizowane uktadanie toréw od czola przy budowie odcinkéw linii
i nowych bocznic jest w zasadzie jedyng stosowang metoda. W robotach
rozjazdowych, wykonywanych przewaznie w obregbie stacji lub grup toréw,
rzadko na szlakach, stosuje sie:

— metode montazu rozjazdéw bezposrednio w torze;

— metode montazu rozjazdéw obok przysziego miejsca wbudowania
z tzw. wsuwaniem rozjazdow;

— metode uktadania blokow rozjazdowych dowiezionych z baz bezpo-
Srednio w torze.

Dwie pierwsze metody nalezg do grupy robét wykonywanych techno-
logig malej mechanizacji, ostatnia metoda nalezy do metod w pelni zmecha-
nizowanych, jezeli w ramach robé6t podsypkowych i wykonczeniowych sg
zastosowane podbijarki, pozwalajace na automatyczna regulacje rozjazdu
w planie i profilu.

9.2.1. Budowa toréw szlakowych

Ukladanie nowych toréw na wykonanym uprzednio torowisku wymaga:
€ dostarczenia na miejsce budowy materialow nawierzchniowych;
€® zmontowania toru;
€ wyladunku i roztozenia podsypki;
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€ posadowienia toru w podsypce;

€ wyregulowania toru w planie i profilu stosownie do zalozen projekto-
wych;

€ wykonania oprofilowania i wyréwnania law torowiska.

Wymienione prace mogg by¢ realizowane metodg pelnej mechanizacji
lub matej mechanizacji. W zaleznosci od obranej metody przebieg robot
jest zroznicowany i kolejnos$¢ operacji moze by¢ inna. Na przyklad przy
budowie toréw z zastosowaniem peinej mechanizacji dowo6z materialow
obejmuje dostawe gotowych elementéw (przesel). Oznacza to, ze montaz
toru nie odbywa sie na miejscu budowy, a w odleglej bazie montazowej.

Budowa toréow szlakowych metoda matej mechanizacji. Budowa torow
metodg malej mechanizacji ma miejsce tylko przy realizacji matych obiek-
toéw, np. bocznic lub nowych dodatkowych torow w istniejgcych ukladach.
W tym przypadku wielkos$¢ obiektu umozliwia stosowanie do dowozu mate-
riatow roznych srodkoéw transportu. Tluczen, podklady, zlgcza mozna
dowozi¢ nawet samochodami i rozladowywaé¢ na miejscu budowy toru.
Nalezy wowczas pamieta¢ o wyladunku tych materialow w scisle wyma-
ganych ilosciach, by unikng¢ pozniej zbednych przerzutow.

Kierunek robot

Nowe podktady z podkiadkami

Migjsce uktadania
podkiaddw
na torowisko

| R ) S (N o ) R

L
\\
Tor nowy Suwnice reczne (ub Tor podsuwnicowy
Zmechanizowane z lrawersq Z szyn lekkici

Rys. 9.3. Rozladunek i rozkladanie uzbrojonych podkiladdéw na torowisku

Zazwyczaj materialy nawierzchniowe sg dowozone wagonami, ktore
tzw. jazdg manewrowg sg wtaczane na budowany tor do czola frontu robot,
gdzie dokonuje sie rozladunku materialéw. Zlgcza roztadowuje sie prze-
waznie w stosy na prowizorycznie wyznaczonych sktadowiskach, skad prze-
wozi sie je dopiero wozkami torowymi lub drezynami na przesuwajace sie
czolo frontu robot.

Podkiady mozna rozladowywac¢ na czasowe skladowiska, ale najlepiej
jest dokonywa¢ ich rozitadunku bezposrednio na torowisko w osi budowa-
nego toru., W tym celu nalezy uprzednio w osi nowo budowanego toru ulo-
zy¢ tor podsuwnicowy z szyn lekkich (np. typ 5) i ustawi¢ przynajmnie]
2 reczne suwnice.

Wagon z podkladami nalezy doprowadzi¢ nowym torem do czola robdt,
a nastepnie zabezpieczy¢ plozg i w zaleznosci od rodzaju wagonu, podkia-
dow i posiadanego osprzetu przy suwnicach, mozna podklady roztadowy-
wac pakietami (nie uzbrojone) lub trawersem (p. rys. 9.3) z rownoczesnym
rozlozeniem na torowisku (uzbrojone).
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Po roziozeniu podkladow, jesli nie sa one wyposazone w podkladki,
przystepuje sie do ich zbrojenia. Podkladki, pierscienie, wkrety sa dono-
Szone z usytuowanych w poblizu stoséw sktadowych, albo dowozone wéoz-
kami torowymi lub samochodami ze skladowisk bardziej oddalonych.

Czterech pracownikéw rozklada komplety zlgcz na podkiadach, nastep-
nych 2 pracownikéw przygotowuje podkladki i wkrety do mechanicznego
(z uzyciem zakretki) przytwierdzania do podktadéw. Kazdy wkret po umo-
czeniu w smarze jest whijany (poprzez otwér w podktadce) drewnianym
miotkiem w otwér w podkladzie. Przy uzyciu 2 elektrycznych zakretarek
podkladki sg przytwierdzane do podkladéw. W przypadku uprzedniego
roztadowywania wszystkich materialéw, réwniez i podkladéw, na czaso-
wym skladowisku budowy, lepiej jest dokonywa¢ zbrojenia na tym sktado-
wisku, a na torowisko dowozi¢ i rozklada¢ podklady juz uzbrojone.

Szyny mozna uklada¢ na rozlozone uprzednio podktady dwoma sposo-
bami:

— Za pomocg suwnic recznych w przypadku, gdy zostaly dowiezione wa-
gonami lub woézkami do czola roboét (podobnie jak podklady),
— za pomocg podno$nikéw bramkowych lub kleszezy z toru sasiedniego

w przypadku, gdy zostaly rozladowane obok rozlozonych podkladéw.

Szyny uklada sie na podkladkach po uprzednim rozlozeniu przekladek
topolowych, a nastepnie przytwierdza sie je. W przypadku powszechnie
uzywanego zamocowania typu K, dwoch pracownikéw rozklada wezeséniej
komplety zamocowan, tzn. $rube stopows, nakretke, pierscien i lapke;
dwoch innych pracownikow zaklada taki komplet w podktadke i na szyne,
a nastepnie, przy uzyciu zakretarek elektrycznych lub spalinowych, czte-
rech pracownikéw zakreca zamocowanie. '

W ten sposob zostaje zmontowany ruszt torowy, ktéry nalezy odpo-
wiednio osadzi¢ w podsypce. Na lezgcy na torowisku tzw. tor bosy wtacza
si¢ wagony z tluczniem. Tiuczniem tym w ilosci 30% ogdlnych potrzeb,
tj. 0,3--0,4 m*/m toru, zasypuje sie ruszt torowy pozostawiajac wolna tylko
powierzchnie toczng szyn, by umozliwi¢ wyciggniecie sktadu wagonow po
ich rozladunku. Po tych czynno$ciach przygotowawczych przystepuje sie
do realizacji rob6t podsypkowych.

Pierwszg czynnoscig jest wyniesienie toru na pierwsza warstwe podsyp-
ki, o grubosci 1015 cm (p. rys. 9.2C). Roboty te przy stosowaniu matej
mechanizacji wykonuje sie przez podniesienie toru za pomocg minimum
4 lewarow (podnosnikéw) torowych.

Po podniesieniu ramy toru czes¢ thucznia na zasadzie grawitacji opadnie
pod podktady, a jego réwnomierne rozprowadzenie i wprowadzenie pod
podklady uzyskuje sie poprzez elektrowibracyjne specjalne podbijanie.
Podbijanie to polega na pionowym wprowadzeniu podbijaka (plyty) w pod-
sypke w $rodku okienka miedzy podkladami, a nastepnie odchylaniu od
siebie i przycigganiu drgajacego podbijaka, co powoduje przemieszczanie
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tlucznia pod podklady (rys. 9.4). Do czynnosci tej potrzebny jest agregat
przynajmniej typu EPz-4 oraz 4 podbijaki typu PWE-3000A. Prace te
powinien wykonywac zespét skladajacy sie z 12 pracownikow i toromistrza.

Po wyniesieniu toru na pierwsza warstwe (10--15 cm grubosci) doko-
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Warstwa ochronna

Rvs. 9.4. Schemat rozgarniania podsypki tluczniowe] po podniesieniu toru
przy uzyciu podbijaka elektrowibracyjnego

a — kierunek pierwszego pionowego wprowadzania podbijaka, b, ¢ — kierunki odchylania
podhbijaka

nuje sie drugiego rozladunku tlucznia w ilosci okolo 50--60% ogoélnych
potrzeb. Tor ponownie przy uzyciu podnosnikéw unosi sie na zadang
niwelete, po czym druga grupa robocza, sktadajgca sie z 10 pracownikow,
podbija tluczen podbijakami elektrowibracyjnymi lub innymi (np. typu
Kobra). :

W przypadku budowy torow z podkladami drewnianymi na podsypce,
o grubosci do 26 mm, wystarczy dwukrotne podniesienie toru (10--15 cm)
by da¢ mu zadang niwelete. Przy budowie toru z podkladami betonowymi
lub drewnianymi na 30-centymetrowej warstwie podsypki, nalezy tor pod-
nosi¢ trzykrotnie. Wéwczas kazdorazowo podnosi sie tor na wysokos¢ ok.
12 cm. Dokladnosé regulacji niwelety w stosunku do zatozen projektowych
powinna wynosi¢ =5 mm, a wzajemne polozenie tokéw szynowych wobec
siebie nie powinno mie¢ wiekszych odchylen niz 1 mm.

Roéwnoczes$nie z regulacjg niwelety tor powinien by¢ wyregulowany
w swym polozeniu w planie. Dopuszczalne réznice miedzy strzatkami zale-
zg od potrzeby przystosowania toru od odpowiednich predkosci (p. tabl. 9.1).

Uzyskanie dokladnie wyregulowanych prostych i lukéw w planie jest
mozliwe dzieki specjalnym zabiegom, zwanym regulacja toru w planie.
W recznej metodzie robot zabieg ten wykonywala grupa 10--15 robotni-
kow przez nasuwanie ramy toru za pomocag drazkoéw. Przy zastosowaniu
malej mechanizacji regulacje toru w planie wykonuje grupa 6 pracowni-
kow przy uzyciu 5 przyrzadoéw hydraulicznych typu UHN-62.
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Tablica 9.1

Zaleznos¢ dopuszczalnej réinicy miedzy strzalka najwieksza a teo-
retyczna (d;) od przewidywanej predkoSci pociagow!

Predkosé Af Predkosc daf
w km/h womm w km/h w mm
60 4 110 1
70 3 120 1
80 2 130 1
90 2 140 1
100 2 150 1

1) Af mierzona na bazie 10 m przy odbiorze robét

Po wyregulowaniu toru w planie i profilu wykonuje sie tzw. prace wy-
koniczeniowe. Do robét tych naleza:
— oprofilowanie pryzmy podsypkowej toru;
— zebranie zbednych materialow;
— uporzgdkowanie powierzchni law torowiska.

Budowa nawierzchni przy zastosowaniu malej mechanizacji jest bar-
dzo pracochtonna. Do wykonania 180 m toru dziennie potrzebne jest orien-
tacyjnie nastepujace zatrudnienie:

— transport materiatow i rozladunki 28 pracownikoéw,
— montaz toru z doniesieniem wszystkich elementow

na odlegltos¢ do 20 metrow 44 pracownikow,
— roboty podsypkowe, tj. reczny roztadunek tlucznia

i dwukrotne podnoszenie toru - 96 pracownikow,
— regulacja toru w planie 8 pracownikow,
— roboty wykonczeniowe 18 pracownikéw

Razem 154 pracownikow.

Zespot 154 pracownikow do wykonania zadania budowy 180 m toru

klasycznego powinien posiada¢ nastepujace podstawowe maszyny i urza-

dzenia:

— Srodki transportowe wg potrzeb (np. 2 samochody, 2 wozki torowe
zwykie);

— dzwigi do wyladunkow i zaladunkéw (np. Star-dzwig lub inny dzwig
samojezdny);

— 2--4 suwnice reczne wraz ze 100-metrowym odcinkiem toru podsuwni-
cowego;

— 3 zespoly pradotworcze wraz z kompletem podbijakéw do regulacji
toru; ' ‘

— agregat pradotwoérczy o mocy 7 kW do napedu zakretarek, wiertarek,
oSwietlenia itp.;

— 2 komplety po 5--6 szt. przyrzadow hydraulicznych do nasuwania toru
w planie;
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— 2 przyrzady do regulacji luzéw w tokach szynowych,;

— zakretarki rézne — 10 sztuk;

— komplet narzedzi recznych (pily elektryczne do ciecia szyn, wiertarki
rozne, mloty, widly, podbijaki itp.).

Budowa torow szlakowych metoda peinej mechanizacji. Budowa torow
szlakowych metodg pelnej mechanizacji oznacza ukiadanie na gotowym
torowisku przeset torowych, zmontowanych w statych, pétstatych lub cza-
sowych bazach nawierzchniowych. W ten sposéb buduje sie tor nowy,
takze w przypadku docelowej budowy toru bezstykowego. Po wyregulowa-
niu toru klasycznego dokonuje sie wowczas zamiany szyn klasycznych na
bezstykowe.

Zasadnicza réznica przy budowie toru klasycznego lub docelowo bez-
stykowego polega na odmiennym rozstawie podkladéw podstykowych
i przystykowych w zmontowanych przeslach. Przy budowie toru klasycz-
nego stosuje sie podklady podzigczowe podwdjne, jak dla styku podpartego.
Przy budowie toru bezstykowego, szyny klasyczne pelnig role szyn inwen-
tarzowych i zostajg natychmiast po wyregulowaniu toru w planie i profilu
wymieniane na szyny bezstykowe. Wowczas nie stosuje sie podkladow
podzigczowych, a w przesle sa rozmieszczane rownomiernie tylko podkiady
posrednie.

Do zasadniczych czynnosci zmechanizowanej budowy nowych torow
naleza: ;

@ montaz toru (przeset) w bazach (p. rozdz. 6);

@ przewoz przesel do miejsca whudowania (p. rozdz. 11);

& ukladanie przesel;

€ wyladunek podsypki i roboty podsypkowe;

& regulacja toru w planie i profilu;

@ wymiana szyn klasycznych na bezstykowe (przy budowie toru bezsty-
kowego);

& roboty wykonczeniowe.

W pracach tych stosuje sie dzwigi ukladkowe typu Platow lub zmecha-
nizowane suwnice samojezdne z automatycznym opuszczaniem i podno-
szeniem przesel.

Ze wzgledu na wlasciwosei statyczno-konstrukeyjne dzwigami Platow
typu UK-25/9, bedacymi na wyposazeniu PKP, mozna uklada¢ przesia
o maksymalnej dlugosci 25 m i masie 9 ton, co odpowiada przestom 25-me-
trowym z podkladami drewnianymi lub 15-metrowym z podktadami beto-
nowymi. Suwnicami zmechanizowanymi mozna ukiada¢ wszystkie rodzaje
przesel, a od ciezaru przesla zalezy tylko liczba uzytych w zestawie suwnic.

Ukladanie przesel za pomocyg dzwigu UK-25/9 wykonuje zespot 24 pra-
cownikéw, z czego 4 pracownikow obsluguje przesuw pakietéw przesel,
6 pracownikéw steruje dzwigiem, podczepia i wyczepia przesta, 10 pracow-
nikéw jest zatrudnionych przy regulacji w planie opuszczanego przesia,
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4 pracownikow przy lubkowaniu stykoéw. Praktyczne tempo robét uklad-
kowych, wliczajac czas przesuwu i przygotowania pakietéw, wynosi
250350 metrow toru w ciggu 1 godziny.

Ukladanie przesel przy uzyciu suwnic zmechanizowanych typu SBT-5A
wymaga rowniez zatrudnienia 24-osobowego zespolu i daje praktyczng
wydajnosé 180--200 m toru w ciggu 1 godziny. Do przesel 30-metrowych
z podkiadami betonowymi (o masie 16 ton) trzeba uzywaé zespolu czterech
suwnic nosnych (kazda suwnica nosna SN-5A ma udzwig 5 tys. kG).

Po ulozeniu przesel dokonuje sie¢ wyladunku tlucznia z wagonéw samo-
wyladowezych (p. zalacznik 5 czynnoséé 4). Nastepnie, przy uzyciu 2 urza-
dzen do podnoszenia i nasuwania toru typu NH, podnosi sie tor 0 10--15 cm
do pierwszego podbicia, ktore wykonuje sie dwiema podbijarkami typu
PD-90 lub jedng typu SLC, MD.

Kolejng czynnoscig jest rozladunek pozostalej ilosci ttucznia (p. zalgcz-
nik 5 czynnosé 7) i uniesienie toru przy uzyciu podbijarek z automatycznym
regulowaniem niwelety (typu SLC-06, BMNRI-80 lub MD-07). Z reguly
jedna regulacja podbijarkg nie wystarcza, dlatego nalezy juz wezesniej
zalozy¢ w procesie technologicznym:

— dwukrotne przejscie podbijarki z regulacja niwelety, przy konieczno-
sci podnoszenia cigglego toru w granicach 10=-15 cm;

— trzykrotne przejscie podbijarki z regulacjg niwelety, przy podnoszeniu
toru o 15--20 em.

Roéwnolegle z regulacjg niwelety automatyczne podbijarki reguluja
rowniez tor w planie. Przewidujac uzycie w procesie technologicznym
maszyny do profilowania podsypki, np. USP-3000, nalezy liczy¢ sie z ko-
niecznoscig jej uzycia nie tylko do ostatecznego profilowania pryzmy pod-
sypkowej, ale réwniez do dokonywania przemieszczen podsypki miedzy
poszczegélnymi operacjami podbijania i regulacji toru. Uzycie profilarek
do przemieszczen podsypki jest mozliwe, poniewaz wydajnos¢ tych maszyn
jest przeszlto dwukrotnie wyzsza niz podbijarek.

Przedstawiony w zalgczniku 5 wykres pokazuje jeden z wariantéw
budowy toru metoda pelnej mechanizacji. Orientacyjne zatrudnienie dla
takiego zespolu robodt szlakowych (wg zalacznika 6) wynosi:

— ukiadanie toru (czynnosci 1, 2, 3) 24 pracownikow,
— wytladunek tlucznia (czynnosé 7) 6 pracownikow,
— unoszenie toru, podbicie, czeSciowe zasypanie

(czynnosci 5, 6) 20 pracownikow,
— wytadunek tlucznia (czynnosé 7) 6 pracownikow,
— podbicie i regulacja wraz z dorywezym regulowa-

niem zasypania klatek ttuczniem (czynnosci 8, 9) 30 pracownikow,
— Wymiana szyn na bezstykowe, za- i odkrecanie

zigez 1 zatadunki szyn klasycznych (czynnosé 10) 70 pracownikow,
— spawanie termitowe szyn 12 pracownikow

Razem 168 pracownikéw.
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Obliczajac ogbélne naktady robocizny na wykonanie zalozonego dzienne-
go zakresu robot, nalezy uwzgledni¢ jeszcze zatrudnienie w bazach monta-
zu przesel oraz w zapleczu materialowo-warsztatowym.

9.2.2. Budowa torow stacyjnych

Budowa nowych stacyjnych uktadéw torowych charakteryzuje sie wy-
stgpowaniem dwoéch zasadniczych rodzajow robo6t torowych:
€ ukladaniem nowych, przewaznie krétkich (do 1,2 km) odcinkéw toro-
wych w ramach budowy grup toréw lub toréw laczgcych, objazdowych,
dojazdowych itp.;
€ budowg nowych rozjazdéw, polozonych pojedynczo lub w drogach
zwrotnicowych.

Te dwa rodzaje robo6t torowych sg wplecione w ogolnym harmonogra-
mie w réwnolegle realizowane roboty podtorza, odwodnienia, teletechnicz-
ne, budowlane itp.

Budowa uktadéw stacyjnych charakteryzuje sie wiec wiekszg roznorod-
noscig prac oraz wigkszg ich koncentracjg. Czynniki te z jednej strony
ulatwiajg organizacje robét, z drugiej natomiast stanowia powazne jej
utrudnienie. Skupienie rob6t na niewielkiej przestrzeni umozliwia lepsze
przygotowanie placu budowy wraz z blisko usytuowanym zapleczem
socjalnym i warsztatowym, natomiast wieksze zréznicowanie robét wyma-
ga stosowania réznych technologii, a wiec takze sprzetu i materiatow,
uniemozliwiajgc stosowanie stalego tempa i rytmu wykonywania robét.

Budowa stacyjnych ukladéw torowych opiera sie na stosowaniu, adap-
towanych przewaznie do aktualnie wystepujgcych warunkéw terenowych,
technologii:

— budowy odcinkéw torow metodami malej lub pelnej mechanizacii

(podrozdz. 9.2.1);

— ukladania gotowych (zmontowanych w bazach) rozjazdéw lub ich mon-

tazu bezposrednio w torze (podrozdz. 6.4).

Stosunkowo mate obmiary robét powoduja, iz kierownictwa stacyjnych
roboét torowych musza by¢ uniwersalnie przygotowane zaréwno do robot
torowych, jak i rozjazdowych. Z reguly na takiej budowie, w okresie
2—3 miesigcy, s3 wykonywane roboty rozjazdowe, a nastepnie glownie
torowe. Przy statej zalodze i kierownictwie oraz stalym wyposazeniu
w sprzet i narzedzia zmechanizowane, wymianie w okresach prowadzenia
robot rozjazdowych lub torowych podlegajg jedynie zestawy ciezkich pod-
stawowych maszyn torowych, jak:

— zestaw do robdt torowych — suwnice lub dzwigi ukladkowe przesel
oraz automatyczne wysokowydajne podbijarki torowe;

— zestaw do robét rozjazdowych — dzwig typu EDK-300 W oraz podbijar-
ki rozjazdowe.
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Pozostale maszyny, nawet ciezkie, jak podbijarki PD-90, profilarki
USP lub lzejsze maszyny typu nasuwarek NH, w zasadzie przy prawidto-
wym rozplanowaniu robét pracujg na budowie w sposob ciagly, gdyz z re-
guly w sklad ukladéow rozjazdowych wchodzg odcinki przylegle torowe,
wymagajgce pracy tych maszyn.

Przy pracy metoda matej mechanizacji wyposazenie zespoléw roboczych
do rozjazdowych i torowych robét stacyjnych pozostaje bez zmian (p. pod-
rozdz. 9.2.1).

Rozréznia sie nastepujgce gléwne fazy budowy ukladéw rozjazdowych:
— montaz rozjazdu (opis szczegdlowy p. podrozdz. 6.4);

— whudowanie rozjazdu w podsypke (w wymaganym planie i profilu);
— wyregulowanie i podlgczenie urzadzen zamknieé¢ nastawczych, ryglu-
jacych i instalacji ogrzewczej rozjazdow.

Zmontowane w bazach lub obok miejsca wbudowania rozjazdy moga
by¢ wbudowane metoda pelnej mechanizacji, tj. dzwigiem EDK-300 W
lub metodag matej mechanizacji, tj. przez wsuwanie na torowisko
(p. rys. 6.23).

Za pomocg dzwigu uklada sie na miejsce wbhudowania czeéci zmontowa-
nego rozjazdu. Przy rozjazdach zwyczajnych sa to: blok zwrotnicowy, blok
szyn 1gczacych i blok krzyzownicy, a przy rozjazdach krzyzowych — bloki
krancowe i blok srodkowy.

Bloki te montuje sie na uprzednio rozlozonej i zageszczonej warstwie
podsypki lub na torowisku (tzn. na boso) — jezeli nie ma mozliwosci wezes-
niejszego rozladowania i roztozenia warstwy podsypki.

Whbudowanie rozjazdu zwyczajnego metoda pelnej mechanizacji z uzy-
ciem dzwigu wykonuje zespét 18 pracownikéw w czasie 6 godzin, a rozjaz-
du krzyzowego zesp6t 26 pracownikéw w czasie 8 godzin.

Na wyposazenie zespotu roboczego skiada: sie:

— dizwig typu EDK-300 W (jeden dla rozjazdéw zwyczajnych, dwa dla
rozjazdéw krzyzowych);

— podbijarka automatyczna rozjazdowa typu PLM-275;

— urzgdzenie do podnoszenia i nasuwania typu NH;

— spychacz i walec wibracyjny w przypadku przygotowywania podsypki
przed utozeniem rozjazdu;

— zespo6l do recznego zmechanizowanego podbijania wyposazony w 8 pod-
bijakow;

— 2--3 zakretarki spalinowe;

— 8-+10 podno$nikow torowych o udzwigu 5 ton;

— 2 pily mechaniczne;

— 1-+2 wiertarki mechaniczne;

— narzedzia reczne (widly, podbijaki itp.);

— sprzet pomiarowy.
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W przypadku ukladania rozjazdu ,,na boso” istnieje potrzeba zasypania
rozjazdu tluczniem z wagondéw hopper-dozator. Nastepnie konstrukeja roz-
jazdowa za pomoca urzgdzenia NH jest podnoszona, a tluczen rozprowadza
sie podbijakami (np. elektrowibracyjnymi) pod podrozjezdnice (rys. 9.4).
Tak wyniesiony na 10--15 cm rozjazd jest ponownie zasypany tluczniem
z wagonow samowyladowczych i podbijany, wraz z podnoszeniem i regu-
lowaniem w planie, za pomocg podbijarki PLM-275. _

Poniewaz kazda z konstrukeji rozjazdowych ma dwa tory kierunkowe,
istnieje potrzeba podbijania kazdego z kierunkéw osobnym przej$ciem pod-
bijarki, zwanym fazg podbicia. Rozjazd zwyczajny podbija sie (rys. 9.5)
najpierw na kierunku zwrotnym (faza 1), a nastepnie na kierunku zasadni-
czym (faza 2). Po podniesieniu i podbiciu podbijarkg toru zwrotnego
(faza 1), grupa pracownikow podbija prowizorycznie (podklinowuje) co
czwartg podrozjezdnice na drugim, jeszcze nie podbitym torze. Podobnie
podbija sie skrzyzowania torow.

Przy rozjezdzie krzyzowym najpierw podbija sie tor prawy (wszystkie
krzyzownice), a nastepnie recznie podbija sie co czwarta podrozjezdnice
toru (kierunku) lewego, po czym podbija ten kierunek podbijarka.

Nowo regulowane w planie i profilu rozjazdy, przy rownoczesnym ich
podnoszeniu na wysoko$¢ 10--15 cm, nalezy podbié¢ na kazdym kierunku
3-krotnie. W miare podbijania nalezy uzupeilnia¢é w okienkach ilogé
tlucznia.

Kolejng czynnoscig przy budowie rozjazdow jest oprofilowanie, ktére
w znacznej czesci (30% prac) trzeba wykona¢ recznie mimo posiadania pro-
filarki torowej, np. typu USP. Regulowanie (podbijanie) rozjazdu zajmuje
ok. 50% ogolnego czasu budowy rozjazdu (68 godzin).

Ostatnie czynno$ci przy budowie rozjazdow — to wyregulowanie zam-
knie¢ nastawczych, podiaczenie napedéw oraz zatozenie instalacji elek-
trycznego ogrzewania rozjazdow. Prace te s3 wykonywane przez specjalne
brygady rzemieslnicze. Nie wymagaja one stosowania specjalnych maszyn,
a jedynie narzedzi, kuzni polowej i sprzetu spawalniczego. W pracach tych
grup roboczych biorg udzial rzemieslnicy specjalnosei zabezpieczenia ruchu
pociggéw i monterzy elektrycy.

Konstrukcje rozjazdowe odbierane do eksploatacji w ramach ogélnych
odbioréw robé6t torowych sg kontrolnie mierzone we wszystkich miejscach
ustalonych metryka rozjazdu. W metryke takg wyposaza sie kazdy nowo
zbudowany rozjazd.
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