Rozdzial 18. BUDOWA NAWIERZCHNI

Budowa nawierzchni kolejowej wystepuje w przypadku:

— budowy nowych linii (dotyczy budowy na szlaku i stacjach),

— budowy drugich i nastepnych toréw na istniejgeych liniach (do-
tyczy budowy toréw gléwnych zasadniczych),

— budowy nowych grup toréw stacyjnych (dotyczy budowy nowych
torow stacyjnych),

— modernizacji istniejacych linii i stacji (dotyczy budowy odcin-
kéw nowych toréw przewidzianych do polgczenia z istniejacymi torami).

Budowa nawierzchni jest robotg na ogdt koncowa w procesie bu-
dowy. Z tego wzgledu przystgpienie do budowy nawierzchni poprze-
dzone byé¢ musi budowg podtorza wraz z elementami jego wzmocnienia
i urzadzeniami odwadniajagcymi oraz budowg malych obiektéow inzy-
nierskich. Wieksze obiekty inzynierskie sg na ogét ze wzgledu na diuz-
sze terminy budowy — przeszkodami w ciaglej budowie nawierzchni
i zmuszaja do fazowania robot (rys. 18.1). Fazowanie to polega na takim
rozwiazaniu organizacji budowy, ktére umozliwia doprowadzenie torow
mozliwie z obu stron przeszkody oraz polgczenia ich po zakonczeniu
budowy obiektu.

W przypadku budowy toréow stacyjnych — rozpoczecie budowy wy-
maga whbudowania rozjazdéw stanowigcych jedng z glowic budowanej
grupy toréw. Z uwagi na czesto wystepujace przypadki lokalizacji obiek-
tow inzynierskich (szczego6lnie tuneli dla pieszych i towarowych, wia-
duktow itp.) na przebiegu budowanych toréw — organizacja calego placu
budowy wymaga doprowadzenia do tych przeszkéd toru z obydwu stron.
W takich przypadkach zachodzi konieczno$¢ budowy obydwu glowic
rozjazdowych tej grupy torow.

Modernizacja istniejacych linii i stacji wymaga budowy nowych od-
cinkéw toréw doprowadzonych do istniejacych i nie przebudowywanych
torow eksploatowanych (rys. 18.2). Ma to na celu przygotowanie do
przelaczenia toréw podezas przerwy w ruchu pociggow. W takich przy-
padkach szczegblnie przy bardziej zlozonych przebudowach istniejgcych
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uktadéw torowych na stacjach stosuje si¢ fazowanie robdt, pozwalajace
na stopniowe dokonanie zmian w ukladzie torowym, az do ostatecznego
projektowanego stanu (rys. 18.3). '

18.1. WYBOR TECHNOLOGII BUDOWY NAWIERZCHNI

Okreslone projéktem budowy, warunki budowy nawierzchni deter-
minujg stosowanie technologii robot. Stosowane technologie sg bardzo
zroznicowane — od technologii z zastosowaniem matej mechanizacji
(sprzetu zmechanizowanego i lekkich maszyn torowych) — do techno-
logii z uzyciem ciezkich maszyn torowych bazujacych na przestach mon-
towanych na bazach nawierzchniowych (patrz rozdz. 21 i 22).

Roboty o duzych obmiarach budowy nawierzchni wymagaja stoso-
wania wydajnych procesow (min 100 m/h), o duzym stopniu zmechanizo-
wania. Rodzaj stosowanej technologii jest podyktowany stosowang kon-
strukcjag nawierzchni. Jakosé robot ziemnych i obiektywne mozliwosci
uzyskania duzego stopnia komprymacji gruntu w podtorzu — szczegdl-
nie w wysokich nasypach — ograniczajg mozliwos¢ stosowania przy bu-
dowie nowych toréw — szczegolnie szlakowych — toréw bezstykowych.
Bezpieczenstwo pracy tej konstrukcji wymaga wyeliminowania mozli-
wosSci osiadania toru w poczatkowym okresie eksploatacji. Z tego wzgle-
du najszersze zastosowanie ma dwuetapowa budowa toréw na szlaku.
W pierwszym okresie zabudowa przesel torowych — tor klasyczny, a na-
stepnie po wstepnym okresie eksploatacji 30100 Mt wymiana szyn kla-
sycznych na bezstykowe 2z poprawa poltozenia toru w-planie i profilu
oraz ostateczng stabilizacja.

Przy budowie nowych grup toréw stacyjnych moze byé stosowana
rowniez wyzej omowiona technologia. Mniejszy jednak stopien zagro-
zenia ruchu na torach stacyjnych oraz fakt mniejszych znacznie osiadan
podtorza w obrebie duzych réwni stacyjnych pozwala na szerokie stoso-
wanie jednoetapowej technologii budowy, w wyniku ktorej uzyskujemy
tor bezstykowy.

Modernizacja istniejgcych ukiadow torowych w powaznym stopniu
ogranicza stosowanie wydajnych proceséw technologicznych. Zakresy
realizowanych robét sg niewielkie oraz podzielone fazami wynikajgcymi
z mozliwosci eksploatacyjnych. Nie oznacza to jednak odstepstwa od me-
chanizacji robét i stosowania w tych robotach ciezkich maszyn torowych.
Narzucone na ogol wielofazowe wykonawstwo robot ogranicza mozliwosé
zabudowy docelowej konstrukeji — toru bezstykowego.
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18.2. ZASADY SPORZADZANIA PROJEKTU ORGANIZACYJNEGO
BUDOWY NAWIERZCHNI

Projekt organizacyjny budowy nawierzchni musi by¢ nawigzany do
projektu robdt poprzedzajgcych — a wiec roboét ziemnych i obiektow.
Potrzeba uzyskania skroconych cykli budowy, na ogoét zmusza do takiej
organizacji robot poprzedzajacych, ktéra pozwoli w wyniku koncentracji
pozyskiwa¢ w miare wczesnie fronty dla robét budowy nawierzchni.

Mozliwa obecnie duza wydajno$é ukladki nawierzchni powoduje, zZe
glowng trudnoscig w organizacji budowy nawierzchni sg roboty podsyp-
kowe, ktérym na etapie sporzadzania projektu organizacji budowy na-
wierzchni nalezy poswigcié najwigcej uwagi.

Projekt organizacji budowy nawierzchni powinien zawieraé:

— organizacje robot przygotowawczych,

— organizacje rob6t podstawowych — ukladki nawierzchni,

— rozmieszezenie i parametry stalych baz montazowo-sktadowych
(torowych, rozjazdowych i tluczniowych) zaopatrujgcych roboty zasadni-
cze w przesta, rozjazdy i ttuczen,

— organizacje dowozu przesel, rozjazdoéw i ttucznia,

— organizacje rob6t wykonczeniowych,

— organizacje robdt okresu wzmozonego utrzymania nawierzchni po
podjeciu eksploatacji.

W przypadku duzych budéw, np. budowy nowej linii, zachodzi ko-
niecznos¢ podzialu linii na odcinki przewidziane do wykonania przez
poszczegolne kierownictwa budéw, a nawet przedsiebiorstwa.

Zaplecze budowy nawierzchni w postaci baz montazowo-sktadowych
decyduje o szybkosci budowy, wielkosci nakladéw robocizny bezposred-
niej oraz w duzym stopniu o jakosci i trwalo$ci nawierzchni (szczegél-
nie toru i rozjazdow).

Najwiekszym stopniem zmechanizowania, opanowania technologii,
a zatem wydajnosci i jakoSci charakteryzujg sie hazy state, rozmieszeczone
na sieci PKP. Dla realizacji jednak duzych nowych budéw, szczegblnie
w rejonach z niezbyt gesty siecig kolejowsa, zachodzi czesto koniecznosé
organizowania baz czasowych. Bazy te chociaz réinig sie wyposazeniem
od baz stalych — powinny gwarantowaé peine rezimy technologiczne
i jakosciowe realizowanej na nich produke;ji.

Waznym elementem organizacji budowy nawierzchni jest organi-
zacja dowozu przesel, rozjazdow i tlucznia. Organizacja ta musi za-
pewniac:

— terminowos¢ i cyklicznos¢ dostawy materiatow,

— dostawy w ilosciach wynikajgcych z dziennych przerobow,

— kolejnos¢ dostawy poszczegédlnych rodzajow materialéw, wynika-
jaca z procesu robot podstawowych.

Sposobem umozliwiajacym osiggniecie wymienionych warunkéw do-
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stawy jest organizacja specjalistycznych zespoléw transportowych —
kursujgcych na zasadach wahadel (rys. 18.4). Organizowane sg zespoly
transportowe dla przewozu przeset torowych, rozjazdéw i tlucznia.

W przypadku takiego rozmieszczenia baz montazowo-skladowych, ze
zespoly transportowe muszg kursowaé po sieci PKP, konieczne jest opra-
cowanie dla nich rozkladéw jazdy. Nalezy woéwezas opréez czasu nie-
zbednego na dokonanie czynnosci na bazie oraz na miejscu robét
uwgzledni¢ takze warunki przejezdnosei po eksploatowanych liniach
PKP. Ze wzgledu na te zespoly transportowe powinny mieé¢ predkosé
jazdy nie mniejsza od 60 km/h, zachowywaé warunki skrajni oraz ogélne
warunki dla bezpiecznego przewozu ladunkow.

Na ogot zespoly transportowe organizowane sa dla robdt o duzym
obmiarze (30100 i wiecej km), co nie wyklucza ich stosowania przy
kilku rozmieszczonych w danym rejonie mniejszych budowach. Przy
takiej obsludze projekty organizacji tych budéw, a szczegdlnie harmono-
gramy robdt powinny by¢ ze sobg skoordynowane. Oprécz zespoltow
transportowych kierowanych do poszczegélnych miejsc budowy, za-
pewni¢ tez trzeba przerzuty maszyn ukladkowych i towarzyszacych. Na-
lezy mie¢ na uwadze taky organizacje, ktéra wymagaé bedzie jak naj-
krétszych jazd transportowych ciezkich maszyn torowych.

18.3. BAZY MONTAZOWO-SKLADOWE DLA CELOW BUDOWY
NAWIERZCHNI

Nowoczesne technologie budowy nawierzchni wymagaija przygotowa-
nia elementéw nawierzchni w postaci prefabrykatow, pozwalajacych za-
pewni¢ duzg dokladno$¢ montazu i dokonywaé zabudowy przy uzyciu
ciezkich maszyn torowych oraz regularng dostawe tlucznia z jego do-
zowanym rozladunkiem. Spelnienie tych wymogéw pociaga za sobg ko-
nieczno$¢ organizowania stalych lub czasowych baz montazowo-sklado-
wych.

Stale bazy montazowo-skladowe budowane sg na wzér zakladow
przemystowych. Wydajnos¢ i pojemnosé skladowisk jest na tych bazach
zaprojektowana z przewidywaniem wielkosei i ilosci budéw z nich reali-
zowanych. Organizacja i technologia baz statych nie stanowi czesei doku-
mentacji organizacyjnej kazdej budowy. Procesy technologiczne budéw
zaopatrywanych ze stalych baz uwzgledniajg parametry technologiczno-
-organizacyjne tych baz.

Bazy czasowe organizowane sg z reguly na okres trwania jednej
vudowy i musza zabezpieczaé¢ jej potrzeby. Ich projekty techniczne, tech-
nologiczne i organizacja stanowia czys¢ projektu organizacyjnego budo-
Wy. Zadaniem baz montazowo-skladowych jest kompletowanie prefabry-
katow nawierzchniowych (przeset, blokéw rozjazdowych), oraz ich skla-
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dowanie. W zaleznosci od potrzeby rozmieszczenia i warunkéw tereno-
wych moga by¢ organizowane bazy montazu przesel, rozjazdow i skla-
dowania ttucznia. Kompleks taki wymaga jednak duzego obszaru, dla-
tego w praktyce mamy do czynienia z bazami spelniajgcymi jedng lub
dwie funkcje.

Bazy montazu przesel. Zadaniem baz montazu przesel jest:

— scentralizowanie skladowania materiatow,

-— zmechanizowany rozladunek i operowanie materiatami,

— montaz elementéw ndwierzchniowych w przesta torowe, z zapew-
nieniem dobrej jakosci (kontrola jakosci),

— stwarzanie pracownikom warunkéw pracy zblizonych do warun-
kow w zakladach przemystowych,

— umozliwienie mechanizacji robét, a w przysztosci ich automaty-
zacji,

— umozliwienie wdrozenia informatycznego systemu ewidencji sta-
now materiatowych.

Do podstawowych prac wykonywanych na bazach nawierzchniowych
nalezg:

— prace zaladunkowe i wyladunkowe, oraz skladowanie i operowa-
nie materialami nawierzchniowymi,

— montaz przeset torowych,

— utrzymanie sprzetu i maszyn, prace manewrowe taborem, prace
porzadkowe.

Na bazach zachodzi potrzeba dokonania prac zaladunkowych i wy-
tadunkowych, skladowania i operowania szynami, podkladami, ztgczkami,
zlgczami i przestami. Do zaladunku i wyladunku szyn oraz operowania
nimi uzywane sg zasadniczo suwnice portalowe o rozpietosciach 9, 12, 16,
a nawet 32 m i udzwigu 100 kN (rys. 18.5). Stosowane sg dwie suwnice
z uchwytami punktowymi lub jedna suwnica z uzyciem trawersy chwy-
tajgcej szyne o normalnej dlugosci w rozstawie 3--5 m.,

Pomocniczo moga by¢ uzywane:

— do transportu podiuznego szyn (np. podiuznie w stosunku do sta-
nowisk montazowych usytuowane skladowiska szyn) bramki reczne lub
suwnice bramowe SBT5a,

— do zaladunku i wyladunku poprzecznego szyn z wagonéw — la-
dowarki LSZ (rys. 18.6).

Skladowanie szyn odbywa sie warstwami na specjalnie osadzonych
legarach, bez zatapiania szyn. Diugos¢ sktadowisk wynosi 30 m, a tgezna
pojemnos$¢ najwiekszg przewidywang ilosé sktadowych szyn powiekszong
o 10%0. Szyny skrocone zlozone sg na osobnych skladowiskach.

Suwnice sg zasadniczym $rodkiem zaladunku i wytadunku oraz ope-
rowania podkladami. Wazng role odgrywajg wsporniki suwnic, umozli-
wiajg urzadzenie skladowisk podktadéw poza podporg suwnicy. Prze-
mieszczanie podkladéw suwnicg jest mozliwe przez:
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Rys. 18.5. Baza montazowa. Suwnice portalowe ze wspornikami
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— uchwyt w kleszczach jednego do dwoch podkladow,

— uchwyt linowy — kilku sztuk podkiadéw,

— chwytak specjalny — hakowy, mechaniczny lub hydrauhczny
(rys. 18.7).

Chwytaki wymagaja specjalnego zatadunku podkladéw na wagonach
platformach, umozliwiajacego latwy roztadunek.

Sktadowanie podkladéw odbywa sie na wypoziomowanych i dobrze
osadzonych torach skladowych (rys. 18.8). Taki sposéb sktadowania wa-
runkuje mozliwo$¢ stosowania chwytakéw dla podawania warstw pod-
kiadow na stanowiska montazowe. Skladowanie podkladéw drewnianych
wymaga speinienia warunkow ochrony przeciwpozarowej. Systemow
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Rys. 187, Chwytak mechaniczny do 16 podkladéw betonowych

Rys. 18.8. Sktadowanie podkiladéw betonowych
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roztadunku i transportu wewnatrz bazy, zlgcz i zlgczek jest kilka, Miedzy
skladowiskami szyn i podkladéw rozmieszcza sie zasieki na zlaezki. Roz-
ladunek zigczek z wagonoéw w takim przypadku moze byé reczny lub
elektromagnesem podwieszonym do suwnicy. Magazyn zlgcz i zlgczek
mozna urzgdzi¢ w jednym punkcie bazy, a nastepnie w iloéciach nie-
zbednych do montazu transportowaé¢ wzdluz stanowisk bazy: wagonem,
kolejkg waskotorowa, suwnicg z zasobnikiem zsypowym (rys. 18.9).

5 _ ¥ + o N

{ 3
8 4

Rys. 18.9. Zasobnik do transportu zlgczek wzdluZz stanowiska montazowego

Przy zastosowaniu palet do przewozu zlgcz i zlgczek od producenta —
palety rozstawia sie obok stanowisk montazowych (rys. 18.10), co ulatwia
ich podawanie do montazu. Stosowanie palet wymaga stosowania za-
wieszen widlowych do suwnic lub wozkéw widlowych kursujgeych po
utwardzonym miedzytorzu.

Stanowiska montazowe umieszczone sg szeregowo pod suwnicg na tzw,
torze montazowym (rys. 18.11). Liczba tych stanowisk (12-=-25) uzalezniona
jest od wydajnosci bazy i przyjetej technologii robdt. Stala baza mon-
tazowa jest wyposazona co najmniej w dwa tory. Technologia montazu
polega na wykonywaniu nastepujgcych czynnosci:

— rozlozenie podkiadéw suwnicg z kontrolg nawiercenia podkladéw
drewnianych lub rozstawu dybli w podkladach betonowych,

— ftransport, rozlozenie zlgczek (czynno$é ta upraszeza sie bardzo
przy stosowaniu podkiadéw zbrojonych) z ich wstepnym zamocowaniem,

— ustawienie szyn z kontrolg prostopadiosci stykéw i prawidlowego
rozstawu podkiadow,
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— zakrecenie zlacz zakretkami (rys. 18.12) z kontrolg szerokosci
toru,

— odbiér prawidlowesci montazu (wymiarow, opornosci), numeracja
przesla i wystawienie atestu (rys. 18.13).

Na stanowiskach przydzielonych do obstugi wyznaczong parg suwnic,
prace prowadzone sg potokowo przez druzyny robocze:

— rozkladania podkladow,

Rys. 18.12. Zakrecanie zlgczek na stanowisku montazowym
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— transportu, roztozenia i wstepnego zamocowania zlgcz,

— ustawienia zlgcz,

— dokrecania zlgcz,

— transportu przesta.

Materiaty uzywane do montazu muszg by¢ kontrolowane pod wzgle-
dem doktadnosci wymiaréw za pomoca szablonow.
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Rys. 18,13, Karta montazu i odbioru przesta torowego

Zwalnianie stanowisk montazowych poprzez zabranie przesta odbywa
sie:

— w wyniku bezposredniego zatadunku poprzecznego na sklad wa-
gonow platform (przewaznie w wyniku wielowarstwowego montazu na
jednym z torow montazowych),

— w wyniku transportu podiuznego lub poprzecznego przesel na ma-
gazyn (przewaznie w wyniku montazu jednej warstwy przesel na torze
montazowym).

W kazdym przypadku zaangazowanie suwnic jest rézne, a wiec ko-
nieczna jest analiza pozwalajgca na uzyskanie minimalnego wyposaze-
nia bazy w suwnice. Wskazana jest tez analiza liczby operacji dokony-

748



wanych ze zmontowanym przestem, bowiem powodujg one zmiany sze-
rokosci toru.

Skilad przesel urzadzony jest na wypoziomowanym torze. Osobno
rozmieszcza sig przgsta o normalnej dlugosci oraz osobno przesla z szy-
nami skroconymi w lewym i prawym toku (dla skréotéow podstawowych).
W wyjatkowych przypadkach (duza produkecja poza sezonem robdt lub
bardzo duza odleglos¢ od miejsca robot) uzasadnione moze byé¢ organizo-
wanie skladowiska w poblizu miejsca robo6t. Do robét rozladunkowych
1 zaladunkowych angazuje sie tam sprzet uzywany do robot szlakowych
(dzwigu UK25 lub bramki SBT5a).

Podstawowymi elementami w opracowywaniu technologii pracy bazy
jest:

— rozmieszczenie stanowisk i skladowisk,

— ustalenie czasow trwania poszczegélnych operaciji,

— ustalenie optymalnego zatrudnienia suwnic,

— okreslenie zajetosci stanowisk i toréw,

— okreglenie czasu i miejsca postoju zespoléw transportowych na
bazie.

Technologia pracy bazy opracowywana jest na okres jej pelnej pracy
w sezonie robot, ale nalezy tez dokonaé sprawdzenia mozliwosci reali-
zacji robot w pozostatych okresach.

Opracowanie technologii bazy ulatwia sporzadzenie siatki czynnosci
1 ustalenie na niej ,sciezki krytycznej”. Przydatne tez mogg byé me-
tody programowania liniowego, np, jedna z najbardziej rozpowszechnio-
nych metod numerycznych — metoda Simplex.

Bazy montazu rozjazdoéw. Rozjazdy stanowig cze$é skla-
dowg nawierzchni kolejowej; odznaczajacg sie najbardziej zlozong kon-
" strukeja i najszybszym narastaniem odksztalcen. Rosngce obcigzenie prze-
wozami, a takze predkosci jazdy pociagéow wymagaja, obok wprowa-
dzenia udoskonalen stosowanych materialow i konstrukcji rozjazdow.
dobrej jakosci ich utrzymania, co zmusza do: eliminacji wad wynika-
jacych z niewlasciwej technologii robét, zwiekszenia mechanizacji robot
oraz poprawy gospodarki rozjazdami i czesciami zamiennymi w wyniku
koncentracji ich skladania. Szczegélne znaczenie w spelnianiu postawio-
nych warunkow ma technologia zabudowy, od ktérej zalezy cykl utrzy-
mania rozjazdow w procesie eksploatacji.

Dotychezas stosowana technologia zabudowy rozjazdéw polegala na
poizmechanizowanym montazu rozjazdéw obok miejsca whudowania oraz
recznym (sporadycznie z uzyciem dzwigu kolejowego) wbudowywaniu
rozjazdu. Montaz rozjazdow, obok rozproszonych miejse wbudowania, kom-
plikuje gospodarke nowymi rozjazdami i czeSciami zamiennymi. Unie~
mozliwia roéwniez swobodne dysponowanie materialem do miejsc, gdzie
zabudowa rozjazdéw jest najpilniejsza. Sklonilo to do zastosowania tech-
nologii odpowiadajgcej wspolezesnym warunkom eksploatacji i zapewnia-
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jacej: dobrag jakosé montazu rozjazdéw, okreslong tolerancjami szerokosci
toru oraz krzywizny toru zwrotnego *1 mm, zwiekszenie mechanizacji,
pozwalajacej na ograniczenie o 50% robocizny i zamknieé¢ toréw dla
wbudowania rozjazdéw, oraz poprawienie gospodarki rozjazdami przez
koncentracje materialéw bedacych w dyspozycji.

Uzyskanie dobrej jakosci montazu oraz ograniczenie robocizny wy-
maga stosowania zmechanizowanych stanowisk montazowych. Konstruk-
cja stanowiska montazowego zapewnia:

— wzajemne usytuowanie czgSci stalowych rozjazdu i podroz]ezdmc
zgodnie z planem geometrycznym,

— pomiar ukladu geometrycznego rozjazdu dla wyeliminowania ble-
dow wynikajgcych z tolerancji elementéw konstrukecyjnych rozjazdow
wg krawedzi i powierzchni toeznych,

— zachowanie wilasciwej szerokosci toru i prostopadiosci koncow
szyn w styku poczatkowym i koncowym rozjazdu,

— ustabilizowanie dokladnego polozenia elementéow konstrukcyjnych
rozjazdu na czas montazu, przez przymocowanie stopek szyn do konstruk-
cji stanowiska oraz zapewnienie wlasciwego usytuowania podrozjezdnic,

— wykonanie rozwiercenia otworow na wypuklosci w podkladach
stalowych stabilizujgcych szerokosé toru w rozjezdzie.

— wykonanie izolowanych stykow klejono-spreznych.

Warunek dokladnego usytuowania czesci, ich ustabilizowania na czas
montazu speiniajg belki stabilizujgce, uzbrojone w podkiadki zebrowe
(rys. 18.14). Belki te rozmieszczone sg w takich miejscach rozjazdow,
aby mocowaty styki szyn (z obu stron kazdego styku) i eliminowaly
mozliwos¢ odksztalcenia si¢ szyn (co 3 lub 4 pole miedzy podrozjezdni-
cami). Rozmieszczenie belek i podktadek zalezy od ukladu wspdlrzednych
prostokgtnych z poczatkiem ukladu w styku poczatkowym rozjazdu.

Utrwalenie wlasciwego ukladu odbywa sie przez:

— ulozenie toku zewnetrznego toru zasadniczego rozjazdu na pod-
ktadkach zebrowych belek stabilizujacych i jego przytwierdzenie typo-
wymi zlgczkami (Sruba stopowa i tapka),

— ulozenie toku zewnetrznego toru zwrotnego wraz z wyznaczeniem
specjalnym przymiarem dla odcigetych x: odpowiadajacych im wielkos$ci
rzednych zewnetrznych toru zwrotnego rozjazdu y: oraz jego przytwier-
dzenie,

— ulozenie drugiego toku toru zwrotnego na podstawie pomiaru sze-
rokosci toru i przytwierdzenia go,

— kontrola wlasciwego utrwalenia toku zewnetrznego toru zwrot-
nego rozjazdu przez pomiar strzatek tuku i korekte strzalek przekracza-
jacych tolerancje o £1 mm.

Dla zwiekszenia dokladnosci montazu konieczne jest umozliwienie,
przez zwigkszenie odlegloSci miedzy zebrami typowych podkladek
0 3 mm, poprzecznych przesunie¢ szyn miedzy zebrami podktadek na
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belkach stabilizujgcych przed ich zamocowaniem w polozeniu ostatecz-
nym. Prostopadios¢ koncéow szyn w styku poczatkowym i koncowym
rozjazdu jest uzyskiwana przez oparcie czol szyn o ograniczniki czolowe.
Ponizej belek stabilizujgcych znajduja sie belki, na ktérych przed roz-
lozeniem elementow stalowych rozmieszcza si¢ podrozjezdnice (rys. 18.15).

Usytuowanie czol podrozjezdnic przy zewnetrznym toku toru proste-
go okresla ogranicznik, na ktorym jednoczesnie sq oznaczone osie po-
szezegolnych podrozjezdnic. '

Stan przed poaniesieniem stotu

$ \ Lj‘zy"a rozjazdu
. F860 JSfm po podniesienty

X %\r ------- Srg E:—?‘I—QZ“ Sl AT PO [
< e

8] g ‘\/ /’| preed podniesie-
S gl e T = -1 niem stotu

é-f," 3
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Rys. 18.15. St6t ruchomy stanowiska montazowego rozjazdéw

Zasadnicza trudno$é w konstrukeji i budowie stanowiska polega na
zapewnieniu rozwiercenia otworéw na wypuklosci w podkiladkach sta-
lowych, Wykonanie rozwiercenia otworéow na wypuklosci w podklad-
kach wymaga:

— podniesienia podrozjezdnic tak, aby przylegaly do elementéw sta-
lowych rozjazdu,

— oznaczenia punktakiem miejsc nawiercenia otworow na wkrety
w podrozjezdnicach (rys. 18.16),

— opuszezenia podrozjezdnic na okolo 5 em ponizej stopki szyn,

— wysuniecia podrozjezdnic spod podkladek w celu nawiercenia i roz-
wiercenia otworow na wypuklosci w podktadach stalowych,

— przesuniecia podrozjezdnic na wiasciwe miejsce,

— podniesienia podrozjezdnic do elementéw stalowych rozjazdu.

Na PKP jest eksploatowanych kilka stanowisk o réinych konstruk-
cjach. Stale trwajg prace nad doskonaleniem tych konstrukecji.

Roznice w budowie poszezegolnych stanowisk polegajg glownie na
sposobie rozwigzania podnoszenia, opuszczania i wysuwania podrozjezd-
nic, w celu umozliwienia nawiercenia i rozwiercenia otworéow na wy-
puklosci podkladek. Do ciekawszych rozwigzan nalezg:

— stanowisko montazu rozjazdéow z podnoszeniem podrozjezdnic za
pomoca podno$nikéw nozycowych, uruchomienie podnosnikéw odbywa
sie za pomocg zakretarek spalinowych (rys. 18.17),

— stanowisko montazu rozjazdéow z ruchomymi belkami do rozlo-
zenia podrozjezdnic podnoszonymi podnos$nikiem srubowym; podnosniki
(rys. 18.18) sa napedzane silnikami elektrycznymi sterowanymi z jednego
punktu — kabiny sterowniczej,
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Rys. 18.16. Oznaczanie punktakiem miejsc nawiercania otworéw na wkrety w pod-
rozjezdnicach

Rys. 18.1"?. Przenosniki nozycowe uruchamiane za pomocg zakretarek do podno~
szenia podrozjezdnic przy montazu
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Rys. 18.18. St6! ruchomy do podnoszenia podrozjezdnic na czas montazu z pod-
nosnikiem $rubowym napedzanym silnikiem elektrycznym

— stanowisko montazu rozjazdéw z ruchomymi belkami do rozlo-
zenia podrozjezdnic opuszezanymi i wysuwanymi w kierunku poprzecz-
nym. Naped stolu jest elektryczny lub hydrauliczny (rys. 18.19).

Duza liczba typow rozjazdéw i odmian rozjazdéw wymaga wielu
stanowisk montazowych réznigcych sie rodzajem i rozmieszczeniem belek
stabilizujacych. Dla rozjazdéw typu S60 i S49 wynosi ona okolo 50
sztuk. :

W tej sytuacji zaistniala konieczno$é budowy uniwersalnych stano-
wisk montazowych. Uniwersalno$é stanowisk zostala osiggnieta przez:

— konstrukcje belek stabilizujgcych, :

— konstrukeje stanowiska pozwalajagca na zmiang rozmieszczenia
belek stabilizujacych oraz konstrukcje ogranicznikéw czolowych.

Belki stabilizujgce do stanowisk uniwersalnych zostaly wyposazone
w regulowane szczgki pozwalajgce na mocowanie stopek szyn roznych
typéw zamiast podkladek zebrowych. Szczeki sg przesuwane wzdluz
belki za pomocg s$rub pociggowych. Taka konstrukcja umozliwia uni-
wersalne zastosowanie belek stabilizujacych. Ograniczniki ezolowe réw-
niez zostaly przystosowane do réznych typéw odmian rozjazdéw. Pozwa-
lajg one na mocowaniu koncéw rozjazdow w wymaganych odlegtosciach.
Poszczegblne wymiary stanowiska, szczegélnie wysokosé, sa dobrane
z uwzglednieniem zasad ergonomii. W ten sposéb uzyskano znaczne
utatwienie pracy i zmniejszenie wysilku pracownikéw zatrudnionych
przy jego obstudze,

Oprocz elementow, z ktorych sktada sie konstrukcja stanowiska mon-
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Rys. 18.19. Hydrauliczny naped stotu do podnoszenia podrozjezdnic na czas mon-
tazu
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tazowego, jakos¢ montazu jest uzalezniona od stosowania podczas mon-
tazu typowego zestawu precyzyjnego sprzetu pomiarowego:

— wegielnicy do kontroli prostopadtosci,

— luznikéw do ustalania luzéw,

— tasmy stalowej z oznaczonymi odcigtymi xi, w miejscach pomiaru
rzednych, do ich oznaczenia na toku zewnetrznym toru zasadniczego,

— przyrzgdu do pomiaru rzednych, :

— toromierza do pomiaru szerokosei toru,

— przyrzagdu do pomiaru strzatek w tuku.

W miare systematycznego doskonalenia rozwigzan konstrukeyjnych,
powstalo typowe stanowisko uniwersalne, w jakie wyposaza si¢ bazy
montazu rozjazdow. Stanowisko to charakteryzuje sie: '

— dowolnym rozmieszczeniem belek stabilizujgcych, wynikajgcych
z konstrukeji stosowanych typéw, rodzajéw i odmian rozjazdow zwy-
czajnych i krzyzowych (rys. 18.20),

— umocowaniem koncéw rozjazdéow za pomocg cgranicznikéow do-
stosowanych do konstrukcji rozjazdow,

— mozliwoscig opuszczania podrozjezdnic z jednoczesnym ich wysu-
waniem umozliwiajgcym nawiercanie i rozwiercanie otworéw na wkrety
i wypuklosci w podktadkach,

— zastosowanie agregatu wielowrzecionowego do nawiercania i roz-
wiercania otworéw na wkrety agregatem umieszczonym na przesuwa-
nym wzdiuz rozjazdu portyku oraz agregatu do zakrecania $rub stopo-
wych umieszczonych analogicznie.

{E.ﬁffifi;.iiii"‘l'fﬂ‘

Rys. 18.20. Uniwersalne stanowisko montazu rozjazdow
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Konstrukcja taka umozliwia dalszy rozwéj az do pelnej automatyzacji
procesu montazowego z jednoosobowym kierowaniem calym procesem
z pulpitu sterowniczego. . .

Ze wzgledu na optymalne wykorzystanie urzagdzen przyjeto za pod-
stawowg jednostke produkcyjng dwa uniwersalne stanowiska montazowe
wyposazone:

— W suwnice portalowg o rozpigtosci 12 m i udzwigu 90 kN,

— w wiertarki elektryczne do nawiercania i rozwiercania otworéw
w podrozjezdnicach,

— w zakretarki elektryczne do zakrecania $rub stopowych i wkretow,

— w zestawy drobnych narzedzi (klucze, mtotki, lomy),

— w zestawy sprzetu pomiarowego.

Powierzchnia potrzebna na typowe zagospodarowanie urzadzen skla-
dowisk materialow 1 gotowej produkeji oraz tory dostawcze ma wy-
miary 21X200 m (rys. 18.21). Iloé¢ energii elektrycznej potrzebna do
napedu wymienionych urzadzen wynosi okolo 50 kW. Zaloge jednostki
stanowi 30 pracownikoéw podzielonych na trzy zespoly (rys. 18.22).

N

_t__.___

Rys. 18.21. Jednostka produkcyjna bazy montazu rozjazdéw

I zespodl roboét tadunkowych (obstuga suwnie),

IT zesp6l robot montazowych (obstuga stanowisk montazowych),

IIT zespol konserwacji urzadzen technicznych bazy i przezbrajanla
stanowisk montazowych.

Zespot I i II sklada sie z dwoch brygad kazdy. Brygady zatrudnione
sa w zespole I w systemie pracy na dwie zmiany, a w zespole II w syste-
mie pracy obydwu brygad na jedng zmiane. Zespol NII przeprowadza
konserwacje urzadzen technicznych bazy i przezbraja stanowiska przy
zmianie rodzaju montowanych rozjazdéw, pracujac na drugiej zmianie.
Dobowa wydajnosé tak zorganizowanej i wyposazonej jednostki wynosi
2 rozjazdy. W ciagu roku moze ona zmontowaé 400 rozjazdéw.
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O sposobie transportu decyduje sprzet, za pomocg ktorego bedzie
wbudowywany rozjazd w tor. Stosowane sg dwa rozwiazania:

— transport rozjazdéw w stanie zdemontowanym, gdy rozjazd ma
by¢ wymieniany bez uzycia dzwigu kolejowego,

— transport rozjazdéw zmontowanych w blokach, kiedy jego wbu-
dowanie bedzie dokonywane z uzyciem dzwigu kolejowego.

W pierwszym rozwigzaniu rozjazd zmontowany na stanowisku mon-
tazowym jest demontowany przez odkrecenie $rub stopowych przy
szynach 1gczacych i krzyzownicy, a wkretéw przy zwrotnicy. Umozliwia
to wysylke ulozonych oddzielnie czgsci stalowych i uzbrojonych pod-
rozjezdnic. Wyladunek rozjazdu na miejscu wbhudowania jest mozliwy
recznie lub przy uzyciu dzwigu samochodowego. Rozjazd przed wbudo-
waniem jest ponownie zmontowany. W celu zapewnienia ponownego
skrecenia rozjazdu w niezmienionym ukladzie — na bazie montazowej
dokonuje si¢ nacigcia wszystkich podrozjezdnic specjalng pilg prowadzo-
ng po szynie toku zewnetrznego toru zasadniczego. Naciecia te wyzna-
czajg kierunek prosty rozjazdu, ktéry przy ponmﬁv’nym montazu latwo
odtworzy¢ przez rozciggnigcie zylki nylonowej i odpowiednie WyTrow-
nanie wedlug nacieé na podrozjezdnicach. Ponadto wykonuje sie ozna-
czenia kaidej podrozjezdnicy kolejnym numerem od poczatku rozjazdu
wzdluz toku zewnetrzpego toru zasadniczego. Na zebrze podkladki i na
stopce szyny zaznacza sie bialg farbg osie podrozjezdnic, co pozwala przy
ponownym montazu rozjazdéw w miejscu wbudowania, na uzyskanie
przy odpowiedniej starannosci duzej dokladnosci.

W drugim rozwigzaniu transport rozjazdu odbywa sie w stanie zmon-
towanym na platformach w trzech blokach: zwrotnicy, szyn laczgcych
1 krzyiownicy. Podrozjezdnice rozmieszczone pod zwrotnicg mieszczg
si¢ w skrajni taboru. Natomiast podrozjezdnice pod szynami lgczacymi
i krzyzownica, ktére majg diugosé 4,40 m, przekraczajg skrajnie taboru.

Aby zmniejszy¢ przekroczenie skrajni taboru, ostatnie 3—4 podroz-
jezdnice (zaleznie od typu) demontuje sie, pozostawiajgec podrozjezdnice
do 4,0 m dlugosci. Taki ladunek przekracza skrajnie taboru o 425 mm,
ale pozostawia po 200 mm z kazdej strony pasa bezpieczenstwa do
skrajni budowli. Zmusza to do szczegélowego opracowywania trasy kaz-
dego transportu pod wzgledem skrajni, a nastepnie przeprowadzania go
na specjalnych zasadach (rys. 18.23). Do transportu przygotowuje sie
3 rozjazdy i laduje na trzech platformach — bloki zwrotnic, szyn 1a-
czacych i krzyzownic. Przy takim zaladunku osie szyn wszystkich trzech
elementéw zaladowanych jeden na drugim pokrywajg sie. Ladunek przed
przesunieciem chronig obejmy, klonice i kliny mocowane do podlogi
wagonéw. Rozladunku blokéw rozjazdu dokonuje sie zasadniczo dzwi-
giem kolejowym. Sa stosowane réwniez dzwigi ukladkowe UK25 oraz
specjalnie oprzyrzadowane platformy motorowe MPD. Ostatni sposob
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umozliwia wbudowywanie calych rozjazdéw (polgczonych blokéw) i ma
najwicksze zastosowanie przy wbudowywaniu rozjazdéw spawanych.

Bazy tltuczniowe. Sezon budowy nawierzchni trwa w zasadzie
8 miesiecy (od kwietnia do konca listopada), a produkcja thucznia w ka-
mieniotomach bez przerwy caly rok. Srednia odlegio$¢ przewozéw tlucz-

nia na PKP wynosi ponad 250 km. Stan ten powoduje nierytmicznos¢
dostaw:

— w iloSciach niezabezpieczajacych dobowe potrzeby budowy, co
jest przyczyng ograniczania szybkiego postepu budowy, |

— w okresach spietrzen dostaw w iloSciach przekraczajgcych po-
trzeby budowy, co zmusza do reekspedycji tlucznia na inne budowy.

Wymienione zjawiska w gospodarce tluczniowej, uniemozliwiajac
utrzymanie wymaganych reziméw technologicznych robét — powodujg
konieczno$¢ zakiadania baz tluczniowych. Bazy tluczniowe lokalizowane
sg centralnie w rejonie, ktéry majg obstugiwaé. Pojemnosé baz projek-
tuje sie odpowiednig do ilosci tlucznia mozliwego do zgromadzenia w
okresie poza sezonem robot, tzn. 80--120 tys. m’. Zapas ten pozwala
eliminowa¢ wszelkie zaburzenia w dostawach i dzieki temu wydatnie
wplywa na wydajnos¢ oraz jakos¢ budowy nawierzchni.

Tluczen na baze dostarczany jest wagonami samowyladowczymi o po-
jemnosci 25 m® w sktadach do 36 wagonéw lub w wagonach-weglarkach
o skladzie do 50 wagondow. Wyladunek odbywa sie na 6 stanowiskach
rownoczesnie (rys. 18.24 stanowiska I—VI). Czas wyladunku uzalezniony
jest od wydajnosci przenosnika tasmowego, przy pochyleniu do 25° wy-
dajnos¢ wynosi 60 m®’/h. Sktad pociggu do 36 wagonow roztadowywany
jest w czasie 3 godzin z uwzglednieniem czasu przesuniecia skladu.
Pierwsze stanowisko wyladunkowe (rys. 18.24 stanowisko I) ma zsypy
na obie strony toru, w celu umozliwienia roztadunku ttucznia pozostaltego
w wagonie samowyladowczym z drugiej strony wagonu. Wyladunek
tlucznia z wagonéw weglarek dokonywany jest na tych samych stano-
wiskach za pomocg lopat mechanicznych. Wydajnos$é lopaty mechanicz-
nej wynosi 25 m*h, a sklad 50 wagonéw rozladowywany jest w czasie
8 gdzin. Ttuczen wyladowany poprzez zsyp (rys. 18.25) dostarczany jest
tasmociggiem na pryzme skladowas.

Zaladunek tlucznia na sklad pociggu dowozacy tluczenn do miejsca
rob6t odbywa sie na 5 stanowiskach zaladunkowych do wagonéw ,hop-
per-dozator” (rys. 18.24 stanowiska I—V). Dla- obstugi dwdch pociggow
ukladkowych i dostarczenia im ttucznia technologicznego przy przerobie
800 m potrzeba 20 wagonow. Wagony te sa na stanie bazy. Zaladunek
tiucznia odbywa sie w sposob grawitacyjny. Tluczen poprzez zsypy w
tunelach spada na przeno$niki podajgce tluczen na wagony (rys. 18.26).
Czas zaladunku skladu 20 wagonéw ,hopper-dozator” wynosi 6 godzin.
Zaladunek mozna przyspieszy¢ i skroci¢ do 3 godzin przez ustawienie
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dodatkowych przenosnikéw diugosci .25 m na stanowiskach zaladunko
wych.

Dla zmagazynowania tiucznia w ilosci 80 000 m® potrzebny jest teren
plaski o dlugosci okoto 400 m i szerokosci 57 m. Pociag ttuczniowy
z kamienioloméw przyjety jest na jeden z toréw glownych dodatko-
wych, a nastepnie ruchem manewrowym poprzez tor wyciggowy na tor
wyladunkowo-zatadunkowy. Stanowiska wyladunkowe rozmieszczone 53
w rozstawie 77 m, czyli 6-krotnej diugosci wagonu samowyltadowczego.

Widok z gory 7 ‘/\‘
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940 l

Przekrij B-8

Rys. 18.25. Urzadzenia roztadunku ttucznia na bazie

Podczas roztadunku i zatadunku lokomotywa jest wykorzystana do pod-
ciggania skladu. Stanowiska wyladunkowe w postaci pojemnikéow Zsy-
powych o wymiarach 2,40X4,00 m o konstrukeji z szyn i obite deskami
wagonowymi podparte sg na konstrukeji zelbetowej zagtebionej w ziemi
na glebokosci da 2 m. Pod pojemnikiem zsypowym znajduje sie prze-
nosnik tasmowy o dlugosci 10 m, ktérym ttuczen podawany jest na
przenos$nik o diugosci 25 m, a ten sypie tluczen na pryzme wysokosci
11 m. Pod pryzmami tlucznia znajdujg sie tunele wykonane z typowych
elementéw prefabrykowanych stosowanych do budowy przepustéw o wy-
miarach 2,0X2,0 m.

Konstrukcja urzadzen jest prosta i w zasadzie nadaje sie do demon-
tazu (tasmociagi, zsypy, tunele) z wyjatkiem fundamentéw, co umozli-
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wia rowniez wg podobnego schematu organizacje baz w uzasadnionych
przypadkach jako powstalych na okres 2—3 lat — dla reahzacp okreslo-
nego zakresu robot.

18.4. UKLADANIE TORU KOLEJOWEGO

Wspolczesne warunki wymagaja szybkiej budowy nawierzchni oraz
dobrej jakosci robét. Uzyskanie tych parametréw bylo przyczyna omé-
wionej weczesniej rozbudowy zaplecza oraz duzego stopnia mechanizacji
budowy nawierzchni.

Zespot ciezkich maszyn torowych, stanowiacych razem z zespolami
transportowymi tzw. pocigg ukladkowy, zapewnia:

— ukladke przesel torowych,

— rozladunek i rozscielenie ttucznia,

— podnoszenie toru na tluczen oraz jego zageszczenie,

— oprofilowanie,

— podbicie stabilizujace po okresie intensywnego osiadania.

Jest on obecnie metodg dominujgeg, a przy budowie nowych linii — je-
dynie stosowana.

Rodzaje i liczba zastosowanych maszyn i zespoléw transportowych
zalezg od wymaganego tempa zabudowy nawierzchni, od warunkéw te-
renowych (np. tor szlakowy czy stacyjny) oraz od rodzaju konstrukeji.
Procesy czagstkowe wykonywane przy budowie nawierzchni przedstawia
tabl. 18.1, a konieczne do wykonania czynnos$ci, maszyny i zespoly trans-
portowe — tabl. 18.2.

Ukladanie przeset torowych o diugosci do 25 m na podktadach drew-
nianych wykonuje sig dzwigami UK 25/9, na podkladach betonowych —
UK 25/18, lub przeset o dlugosci 30 i 25 m bez wzgledu na rodzaj pod-
kladow — suwnicami elektrycznymi SBT-5a (rys. 18.27). Urzadzenia te
wspélpracujg z odpowiednio usprzetowionymi zespolami transportowymi,
od dlugoséci ktérych uzalezniona jest wydajnosé zmiany. Powszechnie
stosowane sg zespoly transportowe umozliwiajgce jednorazows dostawe
7501200 m toru. Ilo$¢ zespoléw transportowych uzalezniona jest od
odleglosci transportu przesel z bazy oraz ilosci zmian prowadzgcych
ukladke.

Ukliadanie przeset torowych wymaga wczeéniejszego opracowania tzw.
tasmy ukiadki. Wykres ten na podstawie planu trasy okresla wlasciwe
rozmieszczenie przesel o normalnej diugosci oraz przesel z szynami
skréconymi w jednym toku. Wykres ten jest podstawa kolejnosci zala-
dunku przesel na bazie montazowej, z uwzglednieniem drogi ich trans-
portu (ewentualna zmiana czola pociggu na drodze przebiegu), a na-
stepnie umozliwia ich ukladanie zgodnie z projektowang geometria
trasy. Ukladanie przesel wymaga tez dokladnego odtworzenia osi i niwe-
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Rys. 18.27. Suwnice SBT 5a z zespolem transportowym podczas ukladki przeset
torowych

lety trasy za pomocg wczesSniej wykonanych i strzezonych w czasie bu-
dowy punktéow — S$wiadkow. Zaniechanie trwalego wykonania lub
zniszezenie w czasie budowy tych waznych punktéw, pomimo najstaran-
niejszego odtworzenia przebiegu osi po wykonaniu robét ziemnych,
a tym bardziej obiektow inzynierskich — jest przyczyng bledéw w
uktadce nawierzchni — czesto trudnych do wyeliminowania, jak tez
narazajacych na ponoszenie dodatkowych kosztéw przy ostatecznym
przygotowaniu toru do eksploatacji.

Podczas budowy nawierzchni zapewniony byé musi jeden z pod-
stawowych wymogdéw gwarantujgcych ochrone torowiska przed jego
uszkodzeniem , ograniczenie jazdy pociggéw roboczych po ulozonych ,na
boso” (tzn. jeszcze bez podsypki) torach. Powoduje to bowiem wgniatanie
sie podkladéw w torowisko. Taka deformacja podtorza znacznie pogarsza |
pézniejsze warunki eksploatacyjne toru. Eliminowanie lub ograniczenie
tego zjawiska jest mozliwe poprzez: :

— wyjatkowo staranne zagegszczenie ostatniej warstwy podtorza,

— dowoéz i rozscielenie pierwszej warstwy tlucznia grubosei 10--
--12 ecm przed ukiadkg przegsel,

— ograniczenie odcinka toru lezgcego ,na boso” do diugosci toru
ukladanego w jednej zmianie.
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Staranne zageszczenie ostatniej warstwy podtorza ma ogromne zna-
czenie przy stosowaniu obu pozostalych rozwiazan przeciwdzialajgcych
deformacji podtorza. Dowoz duzej ilosci tlucznia samochodami wymaga
bardzo starannego wykonania, grozi on bowiem réwniez uszkodzeniem
torowiska. Najprostsza jest dostawa tlucznia na pierwsza warstwe przy
budowie drugich toréow. Jest tu mozliwy boczny rozladunek wagonow
typu dumpcar z sgsiedniego toru, a nastepnie poprzeczne przemieszcze-
nie roztadowanego ttucznia réwniarkami. Rozwigzanie to stosowano przy
budowie Linii Hutniczo-Siarkowej.

Najpowszechniej jednak z uwagi na szereg zalet stosowana jest bu-
dowa toru ,na boso” z ograniczeniem tego odcinka do dlugosci toru
ukiadanego w jednej zmianie, m.in. metode te zastosowano przy budowie
Centralnej Magistrali Kolejowej. Zapewnienie dlugosei odcinka lezgcego
»na boso” do dlugosei ukladki wykonywanej przez jedng zmiane gwa-
rantuje, ze po torze bez tlucznia pod podkladkami przejedzie jedynie:

— pocigg z przestami do dalszej uktadki,

— pociag z tluczniem na pierwszg warstwe podsypki.

Proces technologiczny budowy nawierzchni przedstawiony na sche-
macie (rys. 18.28) spelnia ten waziny warunek. Dostawy ttucznia doko-
nywane sg zestawami transportowymi zlozonymi z wagonow samowy-
tadowezych (rys. 18.29). Mozliwosci doezowania i rozscielania tlucznia
wagonami samowyladowezymi typu hopper-dozator przedstawiono na
rys. 18.30. :

Rys. 18.29. Transport tlucznia wagonami samowyladowczymi typu hopper-dozator

4 — Drogi Kolejowe. 769



Rys. 18.30. Rozladowywanie tlucznia z wagonu typu hopper-dozator

Szczegdlnie wazna jest dostawa pierwszej warstwy ttucznia umozli-
wiajgcego podniesienie toru na wysokoéé 1012 em. Thuczen ten dla
zapewnienia peinej rytmiki dostarczany powinien byé z bazy w czasie
oraz ilosci odpowiedajacych ilosci wbudowywanych przesel. Podnoszenie
toru na pierwsza warstwe tlucznia odbywa sie z zastosowaniem nasu-
warek toru np. typu NS 60 oraz podbijarek PD 90 dla wstepnego za-
geszczenia podsypki. Przy ukladce okolo 1000 m toru na zmiane ko-
nieczna jest praca minmimum trzech wymienionych zestawow do podbicia
zgrubsza. W muare zwiekszama stanu posiadenia hardzo wydajnych pod-
bijarek toru —- z tego procesu czastkowego budowy — wycolywane beds
podbijarki PD 90 1 nasuwarki toru. Pamictaé jednak nalezy, ze podno-
szenie foru na pierwszg warstwe tlucznia jest czynnoscig powodujaca
wyjatkowe duze obcigzenie, a wiec i zuzycie maszyn i do jej wykonania
nalezy kierowac maszyny o wyjatkowo mocnej konstrukeji.

Podnoszente toru do projektowanej niwelety wykonuje sie warstwa-
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mi, nie wiekszymi niz 5 cm, tzn. ostateczne usytuowanie foru wymaga
niezaleznie od ulozenia go na pierwszej warstwie podsypki minimum
czterech do pieciu przej$¢ maszyny. Przy podanym wyze] przerobie przez
jedna zmiane, oznacza to potrzebe wykonania 3--5 km podbicia toru
na kazdej zmianie. Podnoszenie toru do projektowanej niwelety wyma-
ga szczegblnie starannego dozowanego rozladunku tlucznia. Trzeba bo-
wiem przestrzega¢ zasady podnoszenia toru na tluczen bez wyjmowania
ramy toru z podsypki (rys. 18.31), jak tez i mie¢ na uwadze to, ze nad-
miary tltucznia utrudniajg prace maszyn powodujac nadmierne ich zuzycie
oraz zmnieiszajg dokladnos¢ — szezegalnie polozenia toru w planie, Przed
ostatecznym podbiciem konezacym proces hudowy nawierzchni wykonuje

Rys. 18.31. Wadliwe podnoszenie ftoru na tiuczen. Tor na odcinku od semafora
w strone stojacego na nim pociagu z tluczniem jest nadmiernie podniesiony w sto-
sunku do ilodci tlucznia

sie dokladne profilowanie podsypki, np. profilarkg ZT 250, a nastepnie
zageszezenie podsypki w okienkach i na czolach podkiladéw. Kolejnosé
pracy maszyn oraz schemat graficzny procesu technologicznego bu-
dowy toru przedstawiono na rys. 18.28. '
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Nowo ulozony tor w podsypce, na dobrze zageszczonym podtorzu
podlega w pierwszym okresie jego eksploatacji zwigkszonym odksztal-
ceniom. Odksztalcenia te wystepuja w najwickszym rozmiarze w pro-
filu, a nastepnie w planie. Ponadto tor po oddaniu do eksploatacji, w
wyniku pierwszej ufraty sprezystosci pierécieni oraz sprasowaniu prze-
kiadek topolowych, traci na zwartosci konstrukeyjnej i wymaga dokre-
cenia zlgcz wspolpracujacych z pierécieniami sprezystymi.

Przyczyng odksztalcen jest osiadanie toru w wyniku dalszego za-
geszezania podtorza oraz komprymacji nowej podsypki. Osiadanie nowo
pobudowanych torow jest okolo 50% wieksze, niz toréw po wym'ianie r1a
liniach eksploatowanych. Mozna podzieli¢ je na trzy okresy:

okres I — nastepuje w nim nieréwnomierne osiadanie toru docho-
dzgce nawet do 10 cm, szczegélnie duze osiadanie toru wystepuje na do-
jazdach do obiektéw inzynierskich i na wysokich nasypach. Tendencje do
zwiekszonego osiadania majg tez toki zewnetrzne tukow. W koncu tego
okresu, tj. po przejezdzie okolo 0,025 Mt, nalezy przeprowadzié ciagla re-
gulacje toru w planie i profilu,

okres II — trwa on do chwili przejazdu po torze okoto 0,120 Mt, w
tym okresie osiadanie toru jest juz znacznie mniejsze, gdyz wynosi 2--6
mm/Mt; np. na Centralnej Magistrali Kolejowej wyniosto 3 mm/Mt, Po
usunieciu odksztalcen tego okresu mozna wprowadzi¢ ruch z predkoscia
100 km/h,

okres IIl — trwa on do chwili przejscia 0,6 Mt; usuniecie odksztalcen
tego okresu, rzedu 0,51 mm/Mt, pozwala na wprowadzenie przewidzia-
nych duzych predkosci docelowych.

Rownolegle z procesem osiadania tor — w wymienionych trzech okre-
sach — doznaje rowniez proporcjonalnych odksztalcen w planie. Od-
ksztalcenia te wynikaja z braku dostatecznych “oporéw tarcia powierz-
chni spodnich i bocznych podkiadéw o podsypke w pierwszym okresie
lub zbyt malego oporu od cz6! podkladéw w drugim okresie.

Jak wynika z badan, tor na $wiezej warstwie podsypki dopiero po
oddaniu do eksploatacji nabiera pelnej stabilizacji. Mozna przyjac, ze
okres stabilizacji toru trwa do chwili przejécia po nim 0,6 Mt. W okresie
tym nalezy na biezaco usuwaé wszystkie odksztalcenia, aby nie dopuscié
do powstania trwatych odksztalcen w szynach.

Charakterystycznymi robotami tego okresu sa:

1) czesciowe lub ciagte poprawianie profilu toru (podbijanie),

2) czesciowe lub ciggle poprawianie polozenia toru w planie (nasu-
wanie),

3) dokrecanie zlacz wspolpracujacych z pierécieniami sprezystymi
($rub i wkretow) przy sprasowaniu przeliadii.

Dotychczasowa praktyka wykazala, ze:

— W pierwszym okresie regulacje toru w planie i profilu wykonuje
sie w sposob ciggly maszynami, jako dalszy ciag robét zasadniczych,
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— w drugim i trzecim okresie, do chwili przejazdu po torze 0,6 Mt,
regulacje toru nalezy wykonywaé¢ odcinkami lub usuwaé tylko wyboje
1 miejscowe odksztalcenia w planie,

— w przypadkach znacznych odksztalcen powstatych w trzecim okre-
sie, nalezy po przejezdzie 0,6 Mt wykona¢ cigglta regulacje toru w planie
1 profilu, zwana naprawg stabilizacyjna.

W przypadkach odcinkowych regulacji toru, roboty stabilizacyjne sg
realizowane metoda matej mechanizacji, tj. z uzyciem podbijakéw elek-
trowibracyjnych badz spalinowych typu ,Kobra”, przyrzadow hydraulicz-
nych typu UHW-62 i zakretarek spalinowych. W przypadkach robot
okresu pierwszego i trzeciego nalezy stosowaé technologie w pelni zme-
chanizowane, z uzyciem wysokowydajnych podbijarek, zageszczarek i za-
kretarek torowych.

Przedstawione technologie stosowane przy budowie toréw szlako-
wych, w duzych obmiarach, w wiekszoéci stwierdzen odnoszg sie do bu-
dowy nowych toréw w torach stacyjnych. Roboty te jednak charakte-
ryzuje ograniczony front rob6t 8001200 m — uniemozliwiajgcy rozwi-
niecie procesu, ktérego schemat przedstawiono na rys. 18.28, oraz stale
powigzanie z robotami ukladania rozjazdéw (glowic rozjazdowych). Bu-
dowa nawierzchni na torach stacyjnych wystepuje w dwoch przypad-
kach:

— budowy szeregu odcinkow toréw stacyjnych i rozjazdéw, wlacza-
nych w istniejacy uktad torowy w poszezegélnych fazach robét,

— budowy nowych grup torowych lub nowych stacji posrednich.

Z omowionego uprzednio sprzetu ciezkiego dla robét ukladkowych
najbardziej uniwersalnym okazuje sie dzwig UK25 z platformg motoro-
~wg MPD, za pomocg ktérych mozna réwniez uklada¢ rozjazdy uprzednio
zmontowane w bazie i dostarczone w gotowych blokach (blok zwrotnic,
szyn laczacych i zdemontowanego bloku krzyzownicy). Rozjazdy potrzeb-
ne do wbudowania w ukladanym torze stacyjnym, moga by¢ dostarczone
z bazy na tym samym zespole transportowym co przesta torowe — zala-
dowane zgodnie z taséma ukladki. Umozliwia to zaréwno uktadke krot-
kich odcinkéw toréw z rozjazdami, jak i calych torow stacyjnych.

Przy budowie nowych toréw stacyjnych, szerokie zastosowanie maja
réowniez suwnice SBT 5a z trawersami do ukladania zbrojonych podkla-
déw. Torami podsuwnicowymi dla suwnic s3 dlugie, spawane Szyny roz-
tadowywane na sgsiednim i przetozone symetrycznie do osi nowobudo-
wanego toru} przeznaczone nastgpnie do wymian w budowanym torze.
Budowa glowic rozjazdowych ograniczajacych budowane tory wykony-

wana jest w tym przypadku odrebnym zestawem maszyn do zabudowy
rozjazdow.

Roboty podsypkowe przy budowie toréw stacyjnych nie roznig sie
od rob6t przy budowie torow szlakowych, z tym ze z uwagi na znacznie
mniejsze obcigzenie toréw stacyjnych w eksploatacji zwiekszane moga
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byé wysokoséci podnoszenia toru na warstwy tlucznia. Zmniejsza to za-
kres podbijania nowobudowanych toréw. Z tych samych wzgledéw ogra-
niczone mogg by¢ w torach stacyjnych roboty okresu stabilizacji toru
po podjeciu eksploatacji.

Coraz powszechniejsze stosowanie przekaznikowych urzgdzen zabez-
pieczenia ruchu pociggéow, zwieksza na stacjach zakres rob6t nawierz-
chniowych, o roboty przygotowawcze nawierzchni do spelnienia funkeji
obwodéw elektrycznych. Roboty te, polegajace na izolacji nowobudowa-
nych rozjazdéw i tor6w — mozna wykona¢ w ramach przygotowania
prefabrykatéow torowych w bazach, np. montaz stykéw klejonych w roz-
jazdach na stanowiskach montazowych, wspawanie stykéow klejonych w
szyny stosowane do montazu przesel, rozwiercenie otworéw w stykach
szynowych i rozjazdach, gdzie przewidziana jest izolacja klasyczna, za-
budowa pojedynczych podkiadek na podkiadach stykowych itp.

Roboty przy budowie nawierzchni na stacjach w zwigzku z szerokim
stosowaniem toréw bezstykowych sa zwigzane z duzym zakresem prac
spawalniczych. Wykonuje sie termitowe spawanie oraz elektryczne zgrze-
wanie szyn przy uzyciu zgrzewarki torowej PRSM. Metody spawalni-
ctwa nawierzchniowego systematycznie sig¢ rozwijajg przynoszgc popra-
we jakosci tego typu polgczen szyn, rozszerzajg zakres ich stosowania
(np. spawanie szyn na podkladach podwo6jnych) oraz zmniejszajg praco-
chlonno$¢ obrébki spoin (np. spawanie bez nadlewu).

Budowa toré6w metodg matej mechanizacji ma miejsce tylko przy
realizacji malych obiektow, np. bocznic. W tym przypadku wielko$é¢
obiektu umozliwia stosowanie do dowozu, materialéw réznego rodzaju
srodkow transportu. Tluczen, podklady, zlgcza dowozi sie nawet samo-
chodami i rozladowuje na miejscu budowy toru. Nalezy woéwczas pa-
migta¢ o wyladunku tych materialow w $cisle wymaganych ilosciach, by -
unikng¢ pézniej zbednych przerzutow. '

Zazwyczaj materialy nawierzchniowe sg dowozone wagonami, ktore
(tzw. jazdg manewrowga) sg wtaczane na budowany tor do czola frontu
robot, gdzie dokonuje sie rozladunku materialow. Zlgcza roziadowuje sie
przewaznie w stosy na prowizorycznie wyznaczonych skladowiskach,
skad przewozi sie¢ je dopiero wézkami torowymi lub drezynami na prze-
suwajgce sie czoto frontu robét.

Podklady mozna rozladowywaé¢ na czasowe skladowiska, ale najlepie]
jest dokonywa¢ ich rozladunku bezposrednio na forowisko w osi budo-
wanego toru. W tym celu nalezy uprzednio w osi nowo budowanego toru
ulozy¢ tor podsuwnicowy z szyn lekkich (np. typ 5) i ustawi¢ przynaj-
mniej dwie reczne suwnice. Wagon z podkiladami nalezy doprowadzi¢
nowym torem do czola robot, a nastepnie zabezpieczy¢ plozg i w zalez-
nosci od rodzaju wagonu, podkladow i posiadanego osprzetu przy suwni-
cach mozna podklady rozladowywaé pakietem (nie uzbrojone) lub tra-
wersem z roéwnoczesnym roztozeniem na torowisku (uzbrojone).
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Po rozlozeniu podkladdéw, jesli nie sg one wyposazone w podkladki,
przystepuje sie do ich zbrojenia. Podkladki, pierscienie, wkrety sg do-
noszone z usytuowanych w poblizu stosow skiladowanych, albo dowozone
woézkami torowymi lub samochodami ze skladowisk bardziej oddalonych.
Nastepnie rozkiada sie zigcza na podkladach, przygotowane podkladki
i wkrety do mechanicznego (z uzyciem zakretarki) przytwierdzenia do
podkiadow. Przy uzyciu dwoch elektrycznych zakretarek podkiadki sg
przytwierdzane do podkiladéw. W przypadku uprzedniego roztadowywa-
nia wszystkich materialow, rowniez i podkiladéw, na czasowym skiado-
wisku budowy, lepiej jest dokonywaé¢ zbrojenia na tym skiladowisku,
a na torowisko dowozi¢ i rozklada¢ podkiady juz uzbrojone.

Szyny mozna uklada¢ na roziozone uprzednio podklady dwoma spo-
sobami:

— za pomocg suwnic recznych, w przypadku gdy zostaly dowiezione
wagonami lub wézkami do czola robét (podobnie jak podkiady), _

— za pomocg podnos$nikéw bramkowych lub kleszczy z toru sasied-
niego, w przypadku gdy zostaly roztadowane obok roztozonych podkia-
dow.

Szyny uklada si¢ na podkiadach po uprzednim roztozeniu przekiadek
topolowych, a nastepnie przytwierdza sie je. W przypadku powszechnie
uzywanego zamocowania typu K, $rube stopows, nakretke, pierscien
i lapke zakreca sie przy uzyciu zakretarek elektrycznych lub spalino-
wych. W ten sposéb zostaje zmontowany ruszt torowy, ktory nalezy od-
powiednio osadzi¢ w podsypce. Na lezacy na torowisku tzw. tor bosy
wtacza sie wagony z thuczniem. Tluczniem tym w ilosci 30%0 ogélnych
potrzeb, tj. 0,3--0,4 m*/m toru, zasypuje sie ruszt torowy pozostawiajac
wolng tylko powierzchnie toczna szyn, by umozliwi¢ wyciggnigcie skla-
du wagonoéw po ich rozitadunku. Po tych czynnosciach przygotowawczych
przystepuje sie do realizacji robét podsypkowych.

Pierwszg czynno$cig jest podniesienie toru na pierwszg WaI‘StWQ pod-
sypki, o grubosci 1012 cm. Roboty te przy stosowaniu matej mechani-
zacji wykonuje sie za pomocg minimum 4 lewarkéow (podnosnikéw) toro-
wych. Po podniesieniu ramy toru czes¢ tlucznia na zasadzie grawitacji
opadnie pod podklady, a jego rownomierne rozprowadzenie i wprowa-
dzenie pod podklady uzyskuje sie poprzez pedbijanie podbijakami elek-
trowibracyjnymi (rys. 18.32).

Do podbijania toru podbijakami elektowibracyjnymi potrzebny jest agregat
typu EPz-4 oraz 4 podbijaki typu PWE-3000A. Prace te powinien wy-
konywa¢ zespél skladajgcy sie z 12 pracownikéow i toromistrza.

Po podniesieniu toru na pierwsza warstwe (10--12 cm grubosci) do-
konuje sie drugiego rozladunku tlucznia w ilosci okoto 50--60% ogol-
nych potrzeb i ponownego podniesienia toru na zgdang niwelete z pod-

biciem.

775



Rys. 18.32. Podbijanie toru podbijakami elektrowibracyjnymi

W przypadku budowy toréw z podkladami drewnianymi na podsypce
o0 grubosci do 25 em, wystarczy trzykrotne podniesienie toru (101 2 X
X 8 cm), by nada¢ mu zgdang niwelete. Przy budowie toru z podkladami
betonowymi lub drewnianymi na 30-centymetrowej warstwie podsypki,
nalezy tor podnosi¢ czterokrotnie. Dokladnog¢ regulacji niwelety w sto-
sunku do zalozen projektowych powinna wynosi¢ =5 mm, a wzajemne
polozenie tokéw szynowych wobec siebie nie powinno mie¢ wiekszych
odchylen niz 1 mm.

Réwnoczesnie z regulacja niwelety tor powinien by¢ wyregulowany
W swym polozeniu w planie. Uzyskanie dokladnie wyregulowanych pro-
stych i lukéw w planie jest mozliwe dzieki specjalnym zabiegom, zwa-
nym regulacjg toru w planie. W recznej metodzie robét zabieg ten wy-
konuje grupa 10--15 robotnikéw przez nasuwanie ramy toru za pomocsg
drazkéw. Przy zastosowaniu malej mechanizacji regulacje toru w planie
wykonuje grupa 6 pracownikéw przy uzyciu 8§ przyrzadéw hydraulicz-
nych typu UHN-62.

Po wyregulowaniu toru w planie i profilu Wykonuj‘e sie tzw, prace
wykonczeniowe. Do robét tych naleza:

— oprofilowanie pryzmy podsypkowe] toru,

— zebranie zbednych materialow,

— uporzgdkowanie powierzchni torowiska.

Budowa nawierzchni przy zastosowaniu matej mechanizaciji jest bar-
dzo pracochlonna. Do wykonania 180 m toru dziennie potrzebne jest za-
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trudnienie 54 pracownikéw z nastepujacymi podstawowymi maszynami
1 urzadzeniami oraz obstuga:

— 2 samochody, 2 wozki torowe zwyktle,

— dzwigi samochodowe do wyladunkéw i zaladunkoéw,

— komplet suwnic recznych wraz ze 100-metrowym odecinkiem toru
podsuwnicowego,

— zespoly pradotwoércze wraz z kompletem podbijakow, zakretarek
1 wiertarek,

— komplet przyrzadow hydraulicznych do nasuwania toru w planie,

— pily elektryczne do ciecia szyn, wiertarki rozne, mloty, widty, pod-
bijaki itp.

18.,5. UKLADANIE ROZJAZDOW

Montaz rozjazdéw na stanowiskach i ich transport w blokach, umoz-
liwil mechanizacje robét ukladania rozjazdow, a w konsekwencji ograni-
czenie zatrudnienia i eliminacje pracy wymagajgcej duzego wysitku fi-
zycznego.

Ukladanie rozjazdéw blokami mozna przeprowadza¢ przy uzyciu:

— dzwigoéw kolejowych typu EDK-300W (rys. 18.33) lub EDK 750,
oraz na liniach niezelektryfikowanych innych typéw dzwigéw kolejo-
wych,

— dzwigow ukladkowych UK 25 (pod warunkiem demontazu bloku
krzyzownicy i podanie jej dzwigiem w elementach).

Ulozenie rozjazdéw poprzedza dokladne wytyczenie w terenie jego
_ punktow glownych oraz budowa odcinkéw toru umozliwiajacych dojazd
dzwigu oraz podstawienie platformy z blokami zmontowanego rozjazdu.
Duzg uwage nalezy zwréci¢ na prawidiowa prace diwigéow. Dzwig powi-
nien tak by¢ ustawiony podczas wymiany, aby przy koniecznych dla do-
konania wymiany ruchach wysiegnikiem (strzaly) nie powodowaé prze-
kroczenia maksymalnego dopuszczalnego udzwigu. Jezeli na sasiednich
torach prowadzony jest ruch pociggow, nalezy tez mie¢ na uwadze to,
2e w pewnych potozeniach przeciwwaga diwigu wchodzi w skrajnie sg-
siedniego toru. Rozpatrzenie tych sytuacji, w trakcie opracowywania
organizacji wbudowania rozjazdu, ulatwia znajomosé charakterystyk blo-
kéw rozjazdowych do wymian dzwigiem (tabl. 18.3) oraz wykresy krzy-
wych udzwigu dzwigu np. EDK 300 W (rys. 18.34).

Innej organizacji wymaga wymiana rozjazdéw dzwigiem UK 25.
Dzwig i platforma motorowa lub caly zespél transportowy (jezeli roz-
jazd uklada sie w trakcie ukladania toru) sg ustawiane na jednym z to-
row prowadzacych na ukladany rozjazd. Bloki rozjazdow powinny by¢
zaladowane i podawane pod wysiegnik dzwigu w kolejnosci takiej, w ja-
kiej nastepuje najezdzanie dzwigu na rozjazd. W tej tez kolejnosci bloki
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Rys. 18.33. Ukladanie bloku krzyzownicy rozjazdu zwyczajnego dZwigiem EDK 300 w

sa ukiadane. Blok krzyzownicy jest zdemontowany i zaladowany tak, ze
mozna podaé dzwigiem — pakiet podrozjezdnic zazbrojonych w podkia-
dki, do rozlozenia na torowisku, a nastepnie szyne toczng z kierownica
toku prostego, krzyzownice, szyne toczng wraz z kierownicg toku zwrot-
nego. :

Po ulozeniu rozjazdu zgodnie z wytyczeniem, nastepuje wyladunek
podsypki z wagonéw samowytadowczych. Rozscielania podsypki nalezy
dokonaé na torze przed i za rozjazdem, tak aby na rozjezdzie rozladowat
1520 m® tlucznia, tj. nie wiecej jak polowe zawartosci wagonu. Pod-
niesienie na pierwszg warstwe wysokosci 1012 cm dokonuje si¢ nasu-
warka NS 60 i wstepnie podbija podbijakami elektrowibracyjnymi. Na-
stepnie podobnie jak w torze wyladowuje sie nastepne iloéci tiucznia i pod-
nosi rozjazd warstwami przy uzyciu podbijarki rozjazdowej. Jednocze-
$nie z podnoszeniem dokonuje sie korekty polozenia rozjazdu w planie,

778



Tablica 18.3
Charakterystyki blokéw rozjazdowych do wymian diwigiem

Polozenia wysiegnika
Wychylony od — .
osi toru 30° (przy RSy W o
o malym wysiegu (pr'zy duz?rn]: N
zna- i g : : wysiggu wozka)
1 k -
Okveslenie Bloku g Cigzar, | Dlugosd, wozka)
e do rys. Obcigze-| Nacisk |Obciaze- | Nacisk
1534 nie | kola | nmie | kol
momen- | Na $Zyng, momen- | na szyne,
tem, tem,
kN m KN -m kN EN+m kN
Rkpd S-49-300-1 : 9- po-
towa czesci $rodkowej
z krzyzownicg podwoj-
na bez szyn laczacych | Nr 1 125 13,6 880 205 1380 157
Rkpd S-49-190-1 : 9cd-
~ polowa czgdci $rodko-
wej z krzyzownica pod-
wojna Nr 2 119 14,0 960 215 1440 160
Rz S-49-300-1 : 9d-
krzyzownicai szyny
laczace Nr 3 112 21,6 880 205 1540 165
Rkpd S-49-190-1 : 9ssd-
polowa czedci $rodko-
wej Nr 4 96 12,0 950 210 1100 145
Rz $-49-500-1 : 12d-
Zwrotnica Nr 5 88 19,6 880 205 1260 153
Rz S-49-190-1 : 9- krzy-
zownica i szyny laczace | Nr 6 82 17,2 820 197 1040 142
Rz S-49-190-1 : 9d-
ZWroinica Nr 7 65 11,6 650 176 720 130

z uwagi na ograniczone mozliwos$ci nasuwania przez podbijarke rozjaz-
dowg wstepne ulozenie rozjazdéw nie powinno odbiega¢ wiecej jak
=5 cm od wytyczonej osi.

Po doprowadzeniu potozenia rozjazdu w planie i profilu do stanu
projektowanego i ostatecznym podbiciu dokonuje sie podlgczenia nape-
dow zwrotnicowych oraz przeprowadza kontrole pracy zwrotnicy.

Przy mniejszych obmiarach robét, np. na bocznicach, dokonuje sie
wbudowania rozjazdow przy zastosowaniu malej mechanizacji, ktéra
obejmuje nastepujace czynnosei:

— wyladowanie rozjazdu (czeéci stalowych) i zlozenie go obok miej-
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Rys. 18.34. Krzywe udiwigu EDK 300 w z wpisanymi przykladami diwigania
siedmiu réznych blokoéw rozjazdowych wedtlug tabl. 18.3

sca wbudowania oraz doboru podrozjezdnic; wyladunku dokonuje sie za
pomocg zurawi, pochylni lub tadowarek typu ksz o udzwigu 6 kN,

— wykonanie pomostu montazowego i roziozenie na nim podroz-
jezdnic,

— montaz rozjazdu (wg ustalonej kolejnosci czynnosci),

— ulozenie nowego rozjazdu, przez jego wsuniecie w tor,
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— zasypanie rozjazdu czystym tluczniem z wagonow samowyladow-
czych,

— podniesienie rozjazdu za pomocg podnosnikéw do planowanej ni-
welety i podbicie go tluczniem przy zastosowaniu podbijakéw elektro-
wibracyjnych (rys. 18.32),

— podigezenie napedéw zwrotnicowych.

Do wymiany rozjazdu zwyczajnego metoda malej mechanizacji po-
trzebny jest zespét okolo 40 robotnikéw., Prace te wykonuje sie w cza-
sie 4--5 godzin. Jest to wiec metoda wymiany bardzo pracochtonna i sto-
sowana w sporadycznych przypadkach.
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