Rozdzial 22. ZASADY OPRACOWANIA PROCESOW
TECHNOLOGICZNYCH NAPRAW DROG KOLEJOWYCH

22.1. PODSTAWOWE ROBOTY NAPRAWCZE WYSTEPUJACE
W TECHNOLOGICZNYCH PROCESACH NAPRAW NAWIERZCHNI

W zaleznoséci od rodzaju odksztalcenia konstrukeji nawierzchni lub
uszkodzenia jej elementéw wykonywane sg typowe czynnosci naprawcze.
Sposéb wykonania tych robét uzalezniony jest od posiadanych maszyn
i sprzetu, liczby i kwalifikacji pracownikdéw oraz miejscowych warun-
kéw prowadzenia robot.

W niniejszym rozdziale scharakteryzowano typowe czynnosci zwig-
zane z naprawg poszczegélnych elementéw nawierzchni, jak réwniez
czesci lub calosci konstrukecji nawierzchni. Przy omawianiu technologii
wykonawstwa poszczegélnych czynno$ci naprawczych liczbami podanymi
w nawiasach oznaczono pozycje w tabl. 22.3--22.8, w ktérych zestawio-
no techniczne i eksploatacyjne charakterystyki typowego sprzetu i ma-
szyn stosowanych w naprawach.

Naprawy, wymiana i tgczenie szyn. Nastgpstwem eks-
ploatacji sa zmiany wymiaréw przekroju poprzecznego szyny wskutek
jej pionowego i bocznego zuzycia, speczanie glowki i splywy na jej
zaokragleniach oraz nieréwnosci powierzchni tocznej w nastepstwie zu-
zycia falistego lub wytarcia przez kola lokomotywy. Wystepujg rowniez
uszkodzenia w postaci zlaman lub peknig¢ (np. zlaman zmeczeniowych
w glowce szyny lub koncow szyn w stykach) oraz przemieszczenia tokow
szynowych w stosunku do ich pierwotnego potozenia w torze.

Usuniecie odksztalcen lub uszkodzen wymaga zabiegéw naprawczych
w postaci:

— wymiany szyn,

— zabezpieczenia i napraw peknietych szyn,

— usuwania nieréwnosci powierzchni tocznych szyn,

— regulacji luzéw w torze stykowym i wyréwnywania naprezen w szy-
nach toru bezstykowego.
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Pojedyncze szyny wymienia sie po stwierdzeniu zewnetrznych lub
wewnetrznych wad lub tez awaryjnie w przypadku ich pekmnigcia. Ko-
lejnos¢ robot jest nastepujgca:

— przywiezienie nowych szyn i zlgczek do miejsca wymiany i zlo-
zenie na koncach podkladow,

— wstrzymanie ruchu i zabezpieczenie miejsca robot,

— odkrecenie srub stopowych i zdjecie tubkow,

— wyjecie szyny i zastgpienie jej nowg. Czynnosc t¢ wykonuje sie
recznie za pomoca kleszezy lub przy uzyciu 2 podnosnikéw bramowych
(tabl. 22.6 — nr 30) przy wymianie szyny S49 i 3 przy szynie S60 o diu-
gosci 25 m,

— czeSciowa wymiana zigczek i dokrecenie przytwierdzen, zalozenie
i zamocowanie lubkow,

— zebranie i odwiezienie wyjetych szyn.

Na liniach o duzym natezeniu ruchu awaryjna wymiane peknietych
szyn wykonuja specjalne ekipy majgce do dyspozycji skiad wagonow
wyposazonych w ladowarki szyn (tabl. 22.6 — nr 29), podnos$niki bram-
kowe, agregat pradotwoérczy, zestaw stuzacy do oswietlenia miejsca ro-
bot oraz narzedzia reczne i mechaniczne. Czas wymiany jednej szyny
nie powinien przekracza¢ 1,5 godziny.

Przy wymianach pojedynczych szyn, do przewozu ludzi i sprzetu
uzywa sie réwniez wozkéw motorowych, np. WM-5 lub CWM-10 (tabl.
22.8 — nr 43), a do przewozu szyn wozkoéw szynowych Robla.

W przypadku duzej liczby wadliwych szyn wystepujacych na danym
cdecinku toru uzasadniona jest wymiana wszystkich szyn (wymiana cig-
gla). Wymiane ciggly wykonuje sie réwniez w przypadku zastepowania
szyn klasycznych szynami dlugimi (bezstykowymi) lub szynami lezgcy- .
"mi uprzednio w torach wyzszej kategorii (wymiana wtorna).

Ciaglta wymiana szyn obejmuje nastepujace wazniejsze czynnosci:

— usuniecie opoérek przeciwpelznych i smarowanie nafta zlaczy,
ulatwiajgce ich odkrecenie,

— przywiezienie i roztozenie szyn i zlaczek,

— wymiana szyn (wykonywana w czasie przerwy w ruchu) obej-
mujgca odkrecenie przytwierdzen za pomocg zakretarek, najczesciej spa-
linowych typu ZS-6A lub ZS-4,5A [4].

W przypadku stosowania podnos$nikéw bramkowych szyny wyjete
z toru uklada sie poza szynami rozlozonymi juz na podkladach. Po
oczyszczeniu podkiadek i ulozeniu przekitadek, uklada sie nowe szyny
(kolejnos¢ wymiany zaznaczono schematycznie na rys. 22.1). Przy ukla-
daniu szyn bezstykowych, przed wymiang wykonuje sie termitowe spa-
wanie szyn dlugich, a nastepnie stosuje woézki wymiennikowe ciagnione
przez lokomotywe, zastepujac w ten sposéb szyny zlubkowane — szyna-
mi bezstykowymi (rys. 22.2). Do tego samego celu zastosowa¢ mozna
rowniez dzwig ukladkowy UK 25/9 (tabl. 22.6 — nr 24) wyposazony
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Rys. 22.1. Schemat wymiany szyn: N — nowe szyny, S — stare szyny, B — pod-
nosniki bramkowe

Rys. 22.2, Wymiana szyn przy uzyciu wézkéw wymiennikowych

w urzadzenie PSM. Po wymianie, szyny przytwierdza sie do podkladéw
za pomocy zakretarek.

Do zbierania szyn ze szlaku uzywa sie skladu ztozonego ze specjalnie
do tego celu przystosowanych platform (tabl. 22.8 — nr 45, 46). Przy
transporcie szyn S49 o diugosci 400 m i szyn S60 o diugosci 300 m szyny
uklada si¢ najczesciej luzno na legarach wykonanych ze stalowych pod-
rozjazdnic. Umozliwia to niewielkie przesunigcia podtuzne i poprzeczne
szyn, konieczne przy przejazdach platform po tukach o matych promie-
niach.

Wystepujace w torze zlamania (pekniecia) szyn wymagaja prowizo-
rycznego zabezpieczenia z jednoczesnym ograniczeniem predkosci ruchu.
Przyklady zabezpieczenia najczesciej wystepujacych peknie¢ i zilaman
szyn pokazano na rys. 22.3. Pekniecia szyn wystepuja szczegélnie czesto
w okresach niskich temperatur, gdy sztywno$é nawierzchni jest wigksza,

878



a szyny w torach bezstykowych podlegajg dzialaniu naprezen rozcigga-
jacych. Peknieciu szyny bezstykowej towarzyszy przemieszczanie sie jej
koncéw od miejsca peknigcia, wzdluz osi toru, pod wplywem sit rozcig-
gajacych. Ruchowi temu przeciwdziala podiuzny opér toru. Po zréwno-
wazeniu dzialania sily termicznej przez opér podiuzny ruch ten ustaje.
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Rys. 22.3 Przyktady peknigé i ztaman szyn oraz sposoby ich zabezpieczenia:

! — bez zabezpieczenia, z ograniczeniem predkosci jazdy do 5 km/h, 2 — tubkami
i Sciskaczami, z ograniczeniem predkosci jazdy do 20 km/h, 3 — tubkami i co najmniej
dwiema Srubami, bez ograniczenia predkosci jazdy, 4 — bez zabezpieczania, z wstrzy-
maniem ruchu, 5 — tubkami i Sciskaczami, z ograniczeniem predkosci jazdy do 5 km/h
przy | < 25 cm lub wstrzymianiem ruchu przy ! > 25 ecm

Szeroko$¢ szczeliny powstalej miedzy koncami peknietej szyny mozna
w przyblizeniu okresli¢ z wyrazenia:

2
s:=EA 8L o (22.1)
T
gdzie: @ — wspoleczynnik rozszerzalnosci liniowej stali szynowej

(0,0000115 /), E — modul sprezystosci stali szynowej 2,06 10% kPa, 4 —
przekroj szyny rowny dla szyny S49 — 62,97 cm? a dla szyny S60
76,87 cm’, At — zmiana temperatury szyn w stosunku do temperatury
przytwierdzenia szyn do podkladek, K . » — opér przeciwko podtuzne-
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mu przesunieciu toru. Zaleznie od konstrukeji nawierzchni i stanu przy-
twierdzen warto$é tego oporu zmienia sie w granicach 78,45 - 313,81 kN/cm

Naprawa peknietej szyny bezstykowej polega na wycieciu odcinka
szyny i ulozeniu w to miejsce wstawki dtugosci 67 m, ktérej konce
laczy sie spawaniem z koncami szyny bezstykowej. Wykonujac naprawe
w temperaturze przytwierdzenia szyn bezstykowych wystarczy odkrecié
sruby stopowe z obu stron pekniecia na diugosci ok. 80 m, ostukaé
szyne mlotami drewnianymi lub gumowymi, a nastepnie dopasowa¢
wstawke i zespawaé¢ jej konce. W przypadku gdy temperatura szyny
jest nizsza od temperatury przytwierdzenia, nalezy uwzglednic:

— dlugosé wstawki,

— szeroko$é szczeliny powstalej po peknieciu [z

— luzy i skurcz spawalniczy.

Po ulozeniu wstawki i zespawaniu jej jednego konca z szyna bez-
stykowa, zaklada si¢ urzadzenie hydrauliczne (tabl. 22.7 — nr 33 i 34),
umozliwiajace naciggniecie szyny, az do uzyskania wymaganego luzu
(rys. 22.4).
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Rys. 22.4. Naprawa peknietej szyny w torze bezsiykowym: s — szczelina, e — luz
spawalniczy; I — wstawka szynowa, 2 — ciecie toku szynowego, 3 — wykonany
spaw, 4 — przyrzad hydrauliczny naciggajgcy konce szyn

Najczesciej stosowang na PKP metodg Igczenia szyn jest spawanie
termitowe. Wymaga ono wykonania nastepujgcych czynnoSci:

— czesciowego odkrecenia $rub stopowych na co najmniej trzech
podkladach z obu stron szczeliny oraz ustawienia koncoéw szyn z zacho-
waniem luzu spawalniczego. Dla szyn S49 i lzejszych przyjmuje sie luz
rowny 12%1 mm, a dla szyn o cigzarze powyzej 50 kg/m — 17X 1 mm.
Przy podgrzewaniu szyn majacych w przekroju poprzecznym po-
wierzchnie glowki wiekszg od powierzchni stopki (S49, S42), przy pod-
grzaniu wystepuje wydluzenie glowki wieksze od wydluzania stopki, co
moze spowodowaé zapadniecie sie styku po jego ostygnieciu. Z tego
wzgledu konce szyn unosi sie do gory, tak aby szczelina pomiedzy
koncem przymiaru dtugosci 1 m, ulozonego symetrycznie nad stykiem,
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rownata sie 1--3 mm. Uwaza sie, ze w przypadku szyn S60 tego rodzaju
unoszenie koncow jest zbedne.

— zaltozenie formy na konce szyn i zlgczenie $ciskaczami. Obecnie
zaleca sie stosowanie form suchych uszczelnianych masg formiersks,
z uwagi na to ze nie pohierajg one ciepta na suszenie, co ma miejsce
przy stosowaniu form mokrych,

— podgrzanie koncéw szyn za pomocg palnika propanowo-tlenowego
az do uzyskania temperatury 1223--1273 K (zaleznie od temperatury
szyn przed podgrzewaniem),

— zapalenie mieszanki i po zakonczeniu reakecji w tyglu (trwajacej
ok. 20 s) spust mieszanki do formy,

— zdjecie formy i po odbiciu masy formierskiej obrébka spoiny
wedtug profilu oraz oszlifowanie zlgcza po jego ostygnieciu (1--1,5 h).
W czasie ostygania nastepuje skurcz spoiny, mogacy osiggnaé¢ 3 mm.
Zmniejszenie docisku srub stopowych z obu stron spawu zmniejsza opor
przeciwko przesunieciu szyny w czasie kurczenia sie spoiny, co z kolei
zmniejsza naprezenia wewnetrzne w styku spawanym.

W przypadku stosowania urzgdzen hydraulicznych przed spawaniem
nacigga sie konce szyn, w celu uzyskania naprezenia przeciwnego znaku.
Czas wykonania spawu termitowego wynosi 2025 min. Temperatura
szyn spawanych nie powinna by¢ nizsza od 278 K. W temperaturach
nizszych nalezy przestrzega¢ dodatkowych wymagan przy procesie chto-
dzenia. Spawanie termitowe wykonuje spawacz wraz z pomocnikiem lub
tez spawacz i 2 pomocnikow dysponujacych wowezas dwoma kompletami
spawalniczymi. Do przewozu sprzetu i pracownikéw stosowane sg wozki
motorowe.

Do naprawy peknie¢ szyn bezstykowych, jak rowniez lgczenia szyn
" przy zastepowaniu zlgczy izolowanych stykami klejono-sprezonymi sto-
suje sie kontaktowo-oporowe zgrzewanie szyn przy uzyciu zgrzewarki
PRSM-3 (tablica 22.7 — nr 31), wyposazonej w glowice zgrzewajacg
K-355. Glowica taka ma szczeki zaciskowe przystosowane do okreslonego
profilu szyny i wymieniane zaleznie od typu szyn. W wyniku ogrzania
pradem 120 kVA powierzchnie czolowe lgczonych szyn sg nadtapiane.
W czasie ogrzewania predkos$¢ nadtapiania ro$nie o 0,2--0,9 mm/s. Po
nadtopieniu, konce szyn sa dociskane wzajemnie silg ok. 440 kN przez
1--2 5. Na skutek nadtopienia i speczania koncoéw szyn wystepuje zmniej-
szenie dlugosci lgczonych odcinkéw, ktére dla jednej zgrzeiny nie po-
winno by¢ mniejsze od 40-+-45 mm.

Naprawe peknietej szyny wykonuje sie nastepujaco:

— wycina sie odcinek szyny o dlugosci mniejszej od przygotowanej
wstawki szynowej o wartos¢ ubytku powstajacego wskutek zgrzewania,

— w celu ulozenia wstawki w miejsce wycigcia, szyne wygina sie
w kierunku drugiego toku w sposéb pokazany na rys. 22.5.

Wygiecie takie powinno by¢ wykonane na diugosci co najmniej 60 m
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dla szyn S49 oraz 75 m dla szyn S60. Przesuniecie szyn za pomocs
drazkow ulatwia ulozenie co dziesigty podklad 1,5-metrowych odcinkow
szyn. Wstawka o dlugosci 610 m powinna byé wykonand z szyny,
ktorej zuzycie pionowe moze rézni¢ sie najwyzej o 2 mm od zuzycia
szyny, z ktorg jest laczona. Powierzchnie szyn przed zgrzewaniem muszg
by¢ réwne i oczyszczone. Z tego wzgledu ciecie szyn nalezy wykonywac
pilg. Podczas zgrzewania (ok. 3 min) glowica $cigga wygicty szyne w
kierunku jej pierwotnego polozenia. W koncowej fazie zgrzewania na-
stepuje dopychanie szyny drazkami. Zgrzewanie mozna wykonywaé¢ w
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Rys. 22.5. Naprawa pegknietej szyny przy uzyciu zgrzewarki PRSM-3: I — wstawka

szynowa (diugos¢ 610 m), 2 — zgrzewarka PRSM-3, 3 — ubytek diugosci szyny

przy zgrzewaniu, 4 — odcinki oporowe, 5 — strefa z usunietymi $rubami stopo-

wymi (od strony wewnetrznej) i z usunietymi lapkami $rub stopowych (od strony

zewngtrznej), 6 — strefa rozluznienia $rub stopowych, 7 — odcinki szyn (1-1,5 m)
ulatwiajgce przesuniecie szyny bezstykowej

temperaturach réwnych lub nizszych od temperatury przytwierdzenia
szyn w celu uniknigcia miejscowego pojawienia sie naprezen rozciaga-
Jacych, mogacych niekorzystnie oddzialywaé na zgrzeine, ktéra nie ma
Jeszcze potrzebnej wytrzymatosci po ustaniu dzialania silty dociskajacej,
wywieranej przez glowice.

Naprawe peknigé przy uzyciu PRSM-3 wykonuje brygada zlozona
z 5 osbb obstugujacych zgrzewarke, czterech operatoréw zakretarek spa-
linowych oraz 10 robotnikéw. Brygada wyposazona jest w 4 zakretarki
spalinowe, sprzet spawalniczy, 2 pity mechaniczne do ciecia szyn oraz
sprz¢t do obrobki zgrzein i zestaw narzedzi torowych*.

Napawanie szyn wykonuje sie w celu uzupelnienia ubytkow wyste-
pujacych na powierzchni szyn, np. w postaci miejscowych wzeréw o gle-
bokosci do 8 mm lub miejsc wytartych przez kola lokomotywy. Napa-
waniem naprawia sie rowniez zuzyte szyny w stykach, o ile zuzycie to
mieSci sig w granicach 1,55 mm, a konce szyn nie wykazujg peknieé,
ztuszczen lub wykruszen, a zuzycie komér tubkowych nie przekracza
2 mm. Wielkos¢ zuzycia koficow szyn okreéla sie za pomocs linialu sta-
lowego i szczelinomierza (rys. 22.6).

Stosowane sa dwa sposoby napawania: gazowe i elektr yczne.
Napawanie gazowe polega na nakladaniu 2 lub 3 warstw — na przemian
wzdluz i w poprzek gtowki szyny (rys. 22.7). Kazdg z natozonych warstw

* W opisanej technologii naprawy pgknig¢ szyn bezstykowych przy uzyciu zgrzewarki PRSM-3 po
jej szerszej weryfikacji zaniechano ze wzglgdOw bezpieczenstwa poziomego tukowania, wprowa-
dzajac pionowe wyginanie szyny.
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Rys..22.6, Pomiar zuzycia szyn linialem

przekuwa si¢ mlotkiem. Napawanie elektryczne wykonywane jest po-
dobnie przy uzyciu spawarki wirujacej i elektrod. Po wykonaniu na-
prawy nalezy sprawdzi¢ twardo$¢ materialu w miejscu napawanym przy
uzyciu aparatu Poldiego. Twardo$¢ ta nie powinna przekroczyé 350 HB.
Powierzchni napawanych nie nalezy szlifowaé. W przypadku usuwania

wzerow napawanie musi byé poprzedzone wypaleniem, a nastepnie usu-
nieciem resztek materiatu.
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Rys. 22.7. Sposéb nakladania $ciegbw przy napawaniu koncéw szyn: a) jedno-
warstwowym, b) dwuwarstwowym

Brygada wykonujgca napawanie sklada sie zazwyczaj z toromistrza,
2 spawaczy i 2-+4 robotnikéw torowych. Wyposazona jest ona w wy-
twornice acetylenowe lub spawarke elektryczng, zestaw narzedzi toro-
wych, spawalniczych i $lusarskich. Do przewozu stosuje sie woézek mo-
torowy z przyczeps.

Regulacja luzéw ma na celu usuniecie zauwazalnych roznic ich wiel-
kosci w tym samym toku szynowym, jak réwniez przywrdécenie przeciw-
leglosci polozenia luzéw w obu tokach. Wystepujgce roznice, §wiadezace
0 zlym utrzymaniu moga by¢ nastepstwem pelzania szyn powodujgcego
przesuwanie sie podkladow z ich wlasciwego polozenia. Zmienia to wa-
runki podparcia podkladéw lub tez w przypadku niejednakowego pel-
zania obu tokéw, zmienia szerokos¢ toru. W torze bhezstykowym moze
to powodowa¢ miejscowy przyrost naprezen.

Regulacje luzéow wykona¢ mozna ograniczajac jedynie predkosé ruchu
w miejscu robot, o ile przesunigcie szyn nie przekracza 5 cm. Na czas
przejazdu pociggu umieszcza sie krotkg wstawke w przerwie pomiedzy
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szynami. Przy wiekszych przesunigciach nalezy wstrzymaé ruch i wyko-
na¢ regulacje luzow stosujgc dluzsze odeinki szyn.

Kolejnos¢ robot przy regulacji luzow jest nastepujgca:

— na dzien przed regulacjg nalezy posmarowac naftq sruby stopowe,
tubkowe i sruby opoérek przeciwpelznych oraz sprawdzi¢ i poprawi¢ po-
tozenie podkladow, tak aby zachowane bylo ich prostopadle ulozenie
w stosunku do tokéw szynowych, .

— wlasciwa regulacja obejmuje odkrecenie oporek przeciwpelznych,
cze$ciowe odkrecenie érub stopowych, zdjecie lubkéw, przesunigcie szyn
w celu uzyskania wlasciwych luzéw, a w razie potrzeby ulozenie wsta-
wek.

Jednoczesnie uzupelnia sie hrakujgce przekladki, a nastepnie ponownie
lgczy, przytwierdza szyny i zaklada opérki. Do przesuwania szyn sto-
suje sie urzgdzenia hydrauliczne UHR-69 (tabl. 22.7 — nr 34). Zespétl
wykonujgcy roboty sklada sie z 16 pracownikéw wyposazonych w 8 za-
kretarek. Wydajnos¢ zespolu wynosi 1200=-2000 m tforu w czasie zmiany
roboczej.

Regulacje naprezenn w szynach toru bezstykowego wykonuje sie, w
przypadkach gdy w czasie robét utrzymania byly one przytwierdzone
do podkladow w temperaturze nie mieszczgcej sie w przedziale tzw.
temperatur neutralnych. Przedzial ten ustalany jest w zaleznosci od
warunkow klimatycznych. W Polsce, gdzie temperatura szyn moze sie
zmienia¢ od —30°C (243 K) do +60°C (333 K) przyjeto nastepujgce
przedzialy:

— dla szyn S49 287--301 K,

— dla szyn S60 291--303 K.

. R . &

Regulacje naprezen wykonuje sie rowniez, gdy wskutek wykonania
robo6t naprawczych (np. napraw peknietych szyn) lub pelzania szyn wy-
stapily miejscowo zmiany stanu naprezen.

Regulacja w temperaturach neutralnych jest najprostsza technolo-
gicznie, jednakze wymaga oczekiwania na odpowiednie warunki tempe-
raturowe oraz zwigzana jest z ryzykiem zmian temperatury w czasie
prowadzenia robot, wykraczajacych poza ustalony przedzial. Najczesciej
regulacje naprezen wykonuje sie w temperaturach réznych od neutral-
nych (nizszych lub wyzszych). Przy temperaturach nizszych stosuje sie
urzgdzenia ogrzewajate szyny lub tez urzgdzenia naciggajace szyny do
diugosci odpowiadajgcej wymaganej temperaturze. Regulacja naprezen
moze by¢ wykonywana miejscowo na odcinkach 300400 m lub tez na
calej dlugosci toru bezstykowego. Praktycznie diugos$¢, na ktérej regu-
luje sie naprezenia nie powinna by¢ wieksza od 2500 m z uwagi na trud-
nosci w uzyskaniu wymaganej dokladnosci regulacji.

Regulacja obejmuje nastepujace zasadnicze czynnosci:

— przecigcie tokow szynowych; czynno$é te powinno poprzedzaé
silne dokrecenie srub stopowych po obu stronach odcinka przeznaczo-
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nego do regulacji, na dlugosci 40--70 m, w celu uzyskania wystarcza-
jacego oporu na przesuniecie podiuzne w czasie rozprezania szyn; dlugosé
tego odcinka mozna w przyblizeniu obliczy¢ postugujac sie wyrazeniem:
] = M’ m, (22.2)
T
dla toru z podkladami drewnianymi opoér r mozna szacunkowo przyj-
mowac za rowny 5 kN/m dla podkladéw betonowych natomiast 7 kN/m.
W warunkach zimowych wartosci oporéw sg znacznie wieksze,odpowied-
nio 20 i 15 kN/m,

— odkrgcenie srub stopowych przy uzyciu zakretarek, poczynajac
od konecow szyn ku $rodkowi regulowanego odcinka toru; po catkowitym
odkreceniu $rub, odgina sie konce szyn w celu umozliwienia im swobod-
nego przesuwu,

-— podniesienie szyn z podkladek i ulozenie na walki wykonane, np.
z pretow zbrojeniowych o srednicy 20--22 mm lub na specjalne watki
z lozyskami kulkowymi; ma fo na celu zmniejszenie opordw tarcia
stopki szyny o przekladki; po ulozeniu na watkach opor ten mozna osza-
cowac korzystajac z zaleznosci:

Tp = 2 Gf— 1000, N/m, (22.3)
Tk
gdzie: G — masa szyny, kg/m, f — wspoélczynnik tarcia stali po stali
(0,009), 1« — promien watka, mm.

Przy podnoszeniu szyny o ok. 15 mm, ze wzgledu na dopuszczal-
ng strzatke ugiecia szyny, walki nalezy rozmieszczaé nie dalej niz co 14
m (co ok. 20 podkiadéw),

— ogrzanie tokéw szynowych przy uzyciu podgrzewarek PG3
(tabl. 22.7 — nr 32); predkos$¢ poruszania sie podgrzewarek zalezy od
temperatury szyn przed rozpoczeciem ogrzewania oraz od wydajnosci
cieplnej urzadzenia. Do kontroli prawidlowosci ogrzewania uzywa sie
niekiedy szablonéw, z ktérych odczytuje sie predkos¢ jazdy [m/min]
w zaleznosci od wymaganego wydtuzenia okreslanego dla odcinkéw o diu-
gosci 50 m. Jednym ze sposobéw kontroli odprezania szyn jest pomiar
przemieszczen odcinkow kontrolnych dilugosci 60 m, na ktore dzieli sie
caly odcinek poddany regulacji; przy regulacji mniejszych odcinkow
mozna stosowaé¢ hydrauliczne urzgdzenia do naciggania szyn,

— zakrecenie srub stopowych bezposrednio po uzyskania wymaga-
nej temperatury szyn, przy uzyciu kilku zespoléw zakretarek; zakrecanie
nalezy wykonywac¢ od srodka odcinka ku jego koncom.

— polaczenie koncdw szyn za pomocy spawania.

Przystepujac do regulacji kolejnych, przylegtych odcinkéw toru na-
lezy w temperaturze odpowiadajacej odprezaniu szyn odkreci¢ rowniez
Sruby stopowe na dilugosci 40--70 mm na odcinkach juz uprzednio wy-
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regulowanych. Na rys. 22.8 pokazano schematycznie przebieg regulacji
naprezen przy uzyciu podgrzewarek, a na rys. 22.9 urzadzen ,naciagaja-
cych szyny. Regulacje wykonuje zespdl wyposazony w wozki motorowe
WM1i WM2 do przewozu sprzgtu spawalniczego, walki, zakretarki i na-
rzedzia (tabl. 22.8 — nr 43). Przy dobrej organizacji pracy, w czasie
6 godzinnego zamkniecia toru mozna wykona¢ regulacje 2500 m odcinka
stosujgc 32 zakretarki (tabl. 22.7 — nr 37).

I faza 41 P ’ 2 j?
3 [ 2R
Hoplie, e e 2
[ 1300+2500 m s S
II faza ’ L
3 i
b
5
IIT faza — - -1—60—::- —_—
e T
40-70 5 e 5
IV faza 7 8
Rys. 22.8. Regulacja naprezen przy uzyciu podgrzewarek: I — miejsce przeciecia

tokéw szynowych, 2 — kierunek odkrecania przytwierdzen, 3 — tor po regulacji
naprezen, 4 — tor przed regulacja naprezen, 5 — podgrzewarki, 6 — kierunek za-

krecania $rub stopowych, 7 — spawanie termitowe szyn, 8 — zakladanie oporek
przeciwpelznych
a) 4
. : —
. : r—
7 g L e 2
L +70m 1100 m '\
7 i3
5
b) 5
: ..__,_[j 1
! ; ==
5 850 m e e
Rys. 22.9. Regulacja naprezen przy uzyciu urzadzen naciagajacych: I — tor po
regulacji, 2 — odcinek po regulacji, na ktérym wymagane jest odkrecenie przy-
twierdzen przy wyréwnywaniu naprezen na kolejnym odcinku, 3 — tor przed
wyrébwnaniem naprezen, 4 — rozciete toki szynowe, 5 — urzadzenia do naciggu
szyn

Dokrgcanie i wymiana zlgczek, naprawa szero-
koSci toru. Sa to czynnoSci zwigzane z biezacym utrzymaniem na-
wierzchni i majg na celu zachowanie potrzebnego docisku szyn do pod-
kiadéw. Docisk ten zapobiega podiluznym przesunieciom szyny i zbyt
szybkiemu zuzywaniu sie wspélpracujgcych z sobg czeSci przvtwierdzen.
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Sita docisku pojedynczej lapki w przytwierdzeniu posrednim typu K po-
winna wynosi¢, co najmniej 0,5 kN. Przy sztywnosci pierscienia ok.
2 kN/mm i sztywnosci przekladki 10--20 kN/mm odksztalcenie trwate
w przytwierdzeniu nie powinno przekroczy¢ 0,5 mm. Przy wiekszych
odksztatceniach nalezy ponownie dokreci¢ $ruby stopowe. Piericienie
sprezyste umieszczone pod wkretami zapobiegajg powstawaniu luzow
pomiedzy podkladky stalowa a podkladem. W przypadku dokrecania
wszystkich srub stopowych i wkretow stosuje sie najczesciej zakretarki
spalinowe. Przy pracy dwoma zakretarkami, jedna z nich dokreca $ruby,
a druga wkrety — najpierw w jednym toku szynowym, a nastepnie
w drugim. Przy wiekszej liczbie zakretarek prace mozna wykonywaé
rownoczesnie w obu tokach lub kolejno w jednym, a nastepnie w drugim
toku.

Sprawdzanie komér tubkowych polega na odkreceniu $rub tubko-
wych i zdjeciu tubkéw, a nastepnie czyszczeniu i zakonserwowaniu ko-
mory tubkowej i tubkéw. Czynnosei te wykonuje sie recznie.

Naprawa szerokosci toru wchodzi w zakres biezgcego utrzymania na-
wierzchni. Moze byé wykonana bez zmiany polozenia podktadéw lub tez
z ich przesunieciem. W pierwszym przypadku jeden z tokow szynowych
doprowadza sie do prawidlowego, prostoliniowego polozenia, usuwajac
recznie lub nasuwarkami (tabl. 22.7 — nr 35) jego odksztalcenia. Mierzac
szeroko$¢ toru na kazdym podkladzie oznacza sie wielko$é i kierunek
zmiany szerokosci, a nastepnie wykonuje sie korekte polozenia drugiego
toku, obejmujacg nastepujgce czynnosci:

— wykrecenie wkretow,

— zakotkowanie otworéw po wkretach,

— przesunigcie szyny zgodnie z oznaczeniem,

~— wywiercenie nowych otwordw na wkrety,

— ponowne przytwierdzenie podkladki za pomocg wkretow, zaloze-
nie i dokrecenie $rub stopowych.

Naprawa szeroko$ci toru ze zmiang polozenia podkladéw wymaga:

— pomiaru szerokoSci toru na kazdym podkladzie i oznaczenia ko-
niecznych zmian,

— usunigcia podsypki od czét podkiadu,

— usunigcia wkretéw i zakoltkowania otworéw po wkretach,

— przesunigcia podkladow poprzecznie do osi toru,

— rozwiercenia nowych otwordéw i zakrecenia wkretow,

— regulacji polozenia toru i obsypania podsypks czét podkladow.

Do rozwiercania podkladéw stosowaé mozna wiertarki (tabl. 22.7 —
nr 36) umozliwiajace wykonanie w ciaggu minuty 10 otwordéw.

W przypadku naprawy szerokosci toru z podkladami betonowymi,
po wykreceniu wkretéw usuwa sie za pomocg wiertarki zniszczong
czes¢ dybla, zalewa otwér masg bedgcg mieszaning zywicy syntetycznej,
utwardzacza i cementu, a nastgpnie ponownie przytwierdza szyny. Na-
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prawa taka moze rowniez obejmowa¢ calkowita wymiane dybli wyko-
nywang przy uzyciu dyblarki, podbijaka wyposazonego w specjalne diuto
lub tez recznie. g

Wymiana pojedynczych podktadow. Podklad wymienia
sie po stwierdzeniu, ze wykazuje on zbyt duze uszkodzenia mechaniczne
(pekniecia, wytarcia drewna i przeciecie jego wldkien, gnicie od dolu
oraz zmniejszenie sie oporu elektrycznego). Wymiana wykonywana recz-
nie obejmuje nastepujgce czynnosci:

— usuniecie podsypki z obu podiuznych stron podkladu do gitebo-
kosci 3 cm ponizej jego dolnej powierzchni oraz od jego czola,

— odkrecenie wkretow i przesuniecie podkladek,

— przemieszczenie podkladu w miejsce skad usunieto podsypke oraz
wyciagniecie kleszezami poprzecznie do osi toru,

— wsuniecie nowego podkladu, ulozenie podkladek oraz sprawdzenie
szeroko$ei toru w stosunku do szerokosci na sasiednich podktadach,

— wywiercenie otworéw w podkladzie i przytwierdzenie podkladu
do szyn, podbicie w taki sposob, aby nowy podklad znalazt sie o ok.
3 mm powyzej poziomu sgsiednich podkladow oraz wrzucenie wygarniete]j
podsypki.

Rys. 22.10. Maszyna do wymiany pojedynczych podkladow

W czasie robot wymagajacych wstrzymania ruchu wymieni¢ mozna
co czwarty podklad. Przejazd pociggu jest mozliwy, o ile podkiad przy-
twierdzono do szyny, co najmniej 4 wkretami i wszystkimi Srubami sto-
powymi. Wymiany dokonuje 8 pracownikow pod kierownictwem toro-
mistrza. Do wymiany pojedynczych podkladéw stosowane sg roéwniez
maszyny wyjmujgce stare i wciskajgce na ich miejsce nowe podklady
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(rys. 22.10). Tego rodzaju maszyny sa powszechnie stosowane przez ko-
leje amerykanskie.

Roboty podsypkowe. Roboty podsypkowe obejmuja nastepu-
jgce prace:

— oczyszczanie podsypki,

— uzupelnianie i profilowanie podsypki,

— zageszczanie podsypki.

Celem oczyszczania jest. preywrdcenie warstwie podsypki jej zdol-
nosci filtracyjnych. Proces zanieczyszczania moze.by¢ szybki, zwlaszcza
na liniach o masowych przewozach wegla lub rudy. Na liniach takich
oczyszczanie musi by¢ wykonywane co 2 lata, a w skrajnych przypad-
kach corocznie. Ze wzgledu na pracochtonnosé¢ oczyszezania, czynnosé te
wykonuje sie obecnie z reguly w sposéb zmechanizowany za pomoca
oczyszczarek, poruszajacych sie po torze (tabl. 22.3 — nr 2 i 6), aczkol-
wiek stosowane sg réwniez oczyszczarki (tabl. 22.3 — nr 8) poruszajace
si¢ na gasienicach i pracujace po usunieciu foru. Niektére typy oczysz-
czarek przystosowane sgq do pracy zaréwno w torach, jak tez w obrebie
rozjazdow (tabl. 22.3 — nr 3).

Oczyszczanie podsypki zwigzane jest najczesciej z wymiana pozo-
stalych elementéw nawierzchni i miesci sie w zakresie naprawy gléwnej.
Z tego wzgledu oczyszczanie moze by¢ wykonywane przed zespolem
maszyn wymieniajgcych tor lub tez za nim i w tym przypadku oczysz-
czarka porusza si¢ po nowo ulozonym torze. Poniewaz wydajnosé oczysz-
czarki jest mmniejsza od wydajnos$ci innych maszyn, jej praca przed wy-
miang powinna by¢ wykonywana z nalezytym wyprzedzeniem, co wy-
maga najczesciej dodatkowego zamkniecia toru. '

Przebieg oczyszczania jest nastepujacy:

— usunigcie z toru przed oczyszczarkg obiektéw znajdujacych sie w
odleglosci 2,15 m od osi toru (stupki, duze kamienie itp.) oraz rozebra-
nie przejazdow drogowych,

— podniesienie toru nasuwarkami (tabl. 22.7 — nr 35) o 510 cm,
rownolegle do projektowanej niwelety toru, po to aby zachowaé gru-
bos¢ warstwy podsypki pod podkladem réwna 25--30 cm. Wartosé pod-
noszenia nalezy okresli¢é uwzgledniajac rzeczywisty ilo§¢ podsypki w
torze,

— Wwygarnigcie podsypki w miejscu, w ktérym rozpoczyna prace
oczyszezarka, na dlugosci ok. 1,2 m oraz na calej szerokosci toru zwiek-
szonej o jeden metr od strony czét podkladéw. Umozliwia to ulozenie
lancucha wybierakowego maszyny. Czynnoéé te mozna wykona¢ znacznie
wezesSniej podpierajgc tor podkladami i ograniczajge predkosé ruchu do
30 km/h,

—— oczyszczanie podsypki poprzedzone jest polaczeniem belki wybie-
rakowej z maszyng. Przy oczyszczaniu podsypki w torze linii jednoto-
rowej belka powinna byé¢ ulozona poziomo, na linii dwutorowej, nalezy
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uwzgledni¢ pochylenie torowiska obnizajge zewnetrzny koniec belki.
Oczyszczona podsypka jest zsypywana w tor, a zanieczyszczenia oddzie-
lone na sitach wyrzuca sie¢ na pobocze lub transportuje przenosnikami
do wagonéw znajdujacych sie za oczyszczarka, a w obrebie stacji — do
wagonow ustawionych na sgsiednim torze. Ze wzgledu na luzne uloze-
nie ziarn podsypki po jej oczyszczeniu, podsypke nalezy wstepnie za-
gesci¢ pod podkiladami. Do tego celu stosuje sie lekkie podbijarki np.
PD-90 (tabl. 22.4 — nr 16). Na PKP oczyszczanie wykonywane jest naj-
czeSciej po wymianie toru. Wynika to z coraz powszechniejszego wpro-
wadzania sposobu budowy toru na miejscu, bez ukladania gotowych od-
cinkow (przesel) toru, co wymaga wczesniejszego przywiezienia szyn
dtugich i ich ulozenia na podkiadach starego toru. Procz tego oczyszeza-
nie podsypki w torze przed wymiang utrudnione jest ze wzgledu na zly
najczeSciej stan starego toru. Uwaza sie réwniez, ze belka wybierakowa
przesuwajgca sie wzdluz szyn utrwala istniejgce w torze odksztalcenia.
Na rys. 22.11 pokazano ustawienie maszyn przy pracy oczyszczarki za

1 z 3 4 5
s = A o ! |

L2

. 60m 300m | 75m 300m

Rys. 22.11. Ustawienie maszyn przy oczyszczaniu podsypki za zespolem wymienia-

jacym tor: 1 — oczyszczarka tlucznia, 2 — nasuwarki hydrauliczne NH, 3 —

zesp6l ukladajacy tor nowy, 4 — spycharki wyréwnujace torowisko, 5 — zesp6t
rozbierajgcy tor stary

zespolem wymieniajgcym tor, a w tabl. 22.1 podano praktyczne wydaj-
nosci oczyszczarek stosowanych na PKP oraz liczbe pracownikéw za-
trudnionych przy robotach zwigzanych z oczyszczaniem podsypki (miedzy
inmymi z odrzuceniem i rozgarnianiem zanieczyszczen, czyszczeniem ro-
wow i taw torowiska).

Czasami, na przyklad przy wymianie podsypki zwirowej na ttucznio-
wg lub gdy podsypka jest zanieczyszczona w stopniu uniemozliwiaja-
cym jej oddzielenie od zanieczyszczen, po zdemontowaniu sit wibracyj-
nych oczyszczarka wygarnia calg znajdujgcg sie w torze podsypke wraz
z zanieczyszczeniami.

Do oczyszczania podsypki w obrebie rozjazdéw stosowane sg rowniez
oczyszczarki (tabl. 22.3 — nr 3) z lancuchem wybierakowym majgcym
zasieg 68 m. Wydluzenie belki podtorowej uzyskuje sie dzieki 8 wstaw-
kom (kazda o dlugosci 0,5 m) (rys. 22.12). Wstawki te sg zakladane w
miare postepu robét az do uzyskania na koncu rozjazdu najwiekszej
szerokosci oczyszczania (6,5 m). Oczyszczona podsypka jest wrzucana
w tor zasadniczy bezposrednio za lancuchem wybierakowym, natomiast
w tor zwrotny — za pomocg przenosnika tasmowego. Sredni czas
oczyszczania rozjazdu rowna sie 15--45 min, zaleznie od jego dlugosci,

890



Praktyczne wydajnosci oczyszczania oraz liczba pracownikéw
zatrudnionych przy robotach towarzyszacych oczyszczaniu,
w zaleznosci od czasu wylaczenia toru i ruchu

Tablica 22.1

Czas Wydajnosé
Typ zamkniecia raktyczna
oczysz- ¢ PraSH : Zatrudnienie
: toru, y
czarki

h m
6 615 67 rob.

RM-62 7 760 80 rob.
8 905 93 rob.
0 1010 101 rob.
6 570 7 62 rob.
3 operatordw

OT-400 715 i1 76 rob.
8 860 sygnalista 88 rob.
9 970 97 rob.
6 510 57 rob.
7 63 :

12CB8 0 67 rob
8 750 73 rob.
9 835 84 rob,

Rys. 22,12, Oczyszczanie podsypki w rozjeZdzie oczyszczarkg RM 74 U:

et el [ W P D e B ) R
T SeX

\

!

Tor zasadniczy

=

wstawki wydiluzajgce pozioma belke wybierakows, 2 — tasmowy przenos$nik pod-
sypki, 3 — taSmowy przenosnik zanieczyszczen
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natomiast utozenie lancucha wybierakowego oraz zatozenia wstawek wy-
maga ok. 2 godzin. Praktyczna wydajnosé¢ oczyszczania rozjazdu wynocsi
120--150 m/h, '

Uzupelnienie i profilowanie podsypki wykonywane jest w naprawach
biezacych nawierzchni, jak réwniez po oczyszczeniu podsypki. Podsypke
dowozi sie do miejsca robdt w specjalnych wagonach, ktore umozliwiaja
jej wyladunek czesto polgczony z rozgarnieciem. Do tego celu stosuje
sie wagony samowyladowcze (hopper-dozatory) 411 V (tabl. 22.8 —
nr 47) wyposazone w urzgdzenia dozujace i rozgarniajace podsypke. Sg
to najczesciej wagony czteroosiowe z pojemnikiem metalowym i urzg-
dzeniem dozujgco-rozscielajacym w postaci skrzyni zawieszonej miedzy
waozkami.

Do przewozu podsypki stosuje sie najczesciej zestawy 20 wagonow
411 V, jak rowniez wagony typu 59 WS i 203 V zaopatrzone w urzadze-
nia zsypowe, ktore umozliwiajg réwnomierne rozscielanie podsypki na
szerokosei 3100 mm, przy czym tor nie jest zasypywany w srodku — na
szerokosci okolo 770 mm oraz przy kazdej szynie na szerokosci 410 mm.
Przewo6z podsypki weglarkami i platformami z jej recznym wyladun-
kiem w torze nie powinien by¢ stosowany jako bardzo pracochlonny
i diugotrwaty. W celu nadania warstwie podsypki odpowiedniego ksztaltu
oraz nagarniecia podsypki w tor umozliwiajacego jego podnoszenie i pod-
bicie stosowane sg zgarniarki (profilarki) podsypki (tabl. 22.5 — nr 18-+
--20). Zgarniarka wyposazona jest w dwa zespoly lemieszy (przednich
i bocznych), pojemnik tlucznia ze zsypami, urzadzenie do zbierania pod-
sypki oraz przeno$nik tasmowy. Zgarniarki np. USP-3000C pracuja
w zestawie maszyn wykonujgcych roboty biezacej, éredniej i gléwnej
naprawy nawierzchni. Przednie lemiesze zgarniarki wyréwnujg powierz-~
chnie warstwy podsypki i jej stokéw przemieszczajac nadmiar podsypki
na boki lub do s$rodka toru. Nadmiar ten’ jest zbierany przez szczotke
i przekazywany na przenosnik tasmowy wyrzucajgcy podsypke na hok
lub do pojemnika. Zgarniarka najczesciej pracuje za podhijarkg i za-
geszezarks, jednakze jest réwniez stosowana do rozgarniania podsypki
wyladowanej z wagonéw lub do jej nagarniania w zasieg lancucha
wybierakowego oczyszczarki.

Zageszczanie podsypki ma mna celu przywrdcenie warunkéw sprezy-
stego podparcia podktadow i usuniecie skutkow osiadania i odkszialcen
pionowych toru, wystepujacych w czasie eksploatacji. Powoduje to réw-
niez zwiekszenie oporow podsypki przeciwko przesunieciom szyn wraz
z podkladami w warstwie podsypkowej. Stosowane sg zasadniczo dwa
sposoby zageszczania podsypki:

— podbijanie podkladéw polegajgce na nagarnianiu podsypki pod
podklady, a nastepnie jej zageszczeniu, zwlaszeza pod szynami, gdzie
naciski na podsypke sg najwieksze,

— zageszczanie powierzchniowe podsypki miedzy podkiladami i od
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strony ich czél majgce na ceiu utrwalenie polozenia toru po jego regu-
lacji i zwigkszenie oporéw podsypki rozluznionej w procesie oczyszcza-
nia lub ponownie stabilizujgcej sie po podbiciu podktadéw.

Podbijanie podkiadéw na krétkich odecinkach toru wykonywane w
przypadku usuwania miejscowych odksztalcen nawierzchni wykonuje
sie za pomocg podbijakéw recznych (elektrycznych lub spalinowych).
Najczesciej stosowane sg podbijaki elektryczne typu PWE-3000A (tabl.
22.7 — nr 38).

Do pracy nalezy uzywaé jednoczesnie 4, 6 lub 8 podbijakéw wyposa-
zonych w zespol pradotwoérczy. Schemat ustawienia i prowadzenia pod-
bijakéw pokazano na rys. 22.13. Podbijak wibracyjny nalezy zaglebiaé
w podsypke pionowo przy podkladzie, a nastepnie przechylajac - pod ka-

a) b) ¢/

Rys. 22.13. Schemat prowadzenia i zaglebiania lap wibracyjnych podbijakéw
podezas zageszezania podsypki

tem 45° przesuna¢ wzdluz podkladu ku szynie, pod ktéra zageszcza sie
podsypke ustawiajac listwe wibracyjng pod katem ok. 20°. Zespét 15 pra-
cownikéw pod nadzorem toromistrza, wyposazony w 8 podbijakéw elek-
trowibracyjnych podbija 4060 podkladéow w ciggu godziny.

Podbijanie podktadéw na dtuzszych odcinkach toru wykonywane jest
z reguly przez podbijarki. Nagarnianie i zageszczanie podsypki wykonuja
podbijajace lapy maszyny. Po zaglebieniu w tluczniu, lapy przesuwaja
si¢ ku podkladowi przekazujac jednocze$nie ziarnom podsypki drgania,
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zazwyczaj o amplitudzie ponad 6 mm i czestotliwosci ok. 35 Hz. Zwie-
ranie lap przy nagarnianiu tlucznia moze odbywaé¢ sie synchronicznie
i wowezas przesuniecie wszystkich podbijakow jest jednakowe, lub tez
asynchronicznie tzn. proporcjonalnie do oporu, na jaki natrafiajg lapy
w czasie zwierania (rys. 22.14).

Zagltebienie podbijakéw w podsypke moze by¢ regulowane. Zazwy-
czaj przy zwartych podbijakach odlegtos¢ gornej krawedzi lapy od spo-
du podkiadu wynosi 1020 mm, a w podbijarkach PLM 275 SLC (tabl.
22.4 — nr 13) — 1520 mm. Badania wskazujg, ze zbyt duze zaglebie-
nie podbijakow moze mie¢ niekorzystny wplyw na rownomiernos¢ osia-
dan toru w pierwszym okresie po podbiciu.

1
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Rys. 22.14. Synchroniczny (a) i asynchroniczny (b) sposéb podbijania podkladéw
(w, w1, we, w3, ws+ — przemieszczenia lap podbijajacych)

Podbijanie podkladéw musi by¢ poprzedzone podniesieniem toru.
Wiekszo$¢ stosowanych obecnie podbijarek (tabl. 22.4 — nr 9--15) laczy
funkcje zageszczania podsypki pod podkladami z regulacjg polozenia
toru (podnoszeniem w plaszczyznie pionowej i nasuwaniem w plaszczy-
znie poziomej).

Podbijanie za pomccg podbijarki PD-90 (tabl. 22.4 — nr 16) musi by¢
poprzedzone podniesieniem toru i podparciem lub wstepnym podbiciem, co
piatego podkladu, poniewaz zespo6l podbijajgcy tej maszyny umieszczony
jest miedzy osiami zestawdéw kotowych i nacisk przedniej osi moze spo-
wodowac osiadanie jeszcze niepodbitego toru.

Podbijarki PLM 275 oraz B-133 (tabl. 22.4 — nr 14) przeznaczone
do podbijania rozjazdéw, wyposazone sg w dwa niezalezne zespoly pod-
bijajgce. Kazdy zespdt ma 4 lapy podbijajgce (wieksze niz w innych ty-
pach podbijarek) i moze byé¢ przesuwany poziomo w obu kierunkach
poprzecznie do toru. Wszystkie podbijaki umocowane sg przegubowo
1 mogg by¢ niezaleznie lub razem odchylone na boki (w kierunku szy-
ny) o kgt do 15°, a na zewnatrz do 65°. Umozliwia to podbicie w roz-
jezdzie miejsc trudnodostepnych (krzyzownic, zwrotnic i kierownic).
W podbijarce rozjazdéw B-133 majacej cztery zespoly podbijajgce ze-
wnetrzne pary podbijakow umieszczone sg w specjalnych ramach odchy-
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lanych na boki. Podbijaki maja regulowany rozstaw, ktéry moze by¢
zmieniany w zakresie 2001200 mm.

W niektérych zespolach podbijajgcych stosuje sie dodatkowg lape
zageszczajgeg podsypke od strony czola podkladu (rys. 22.15) w celu
ograniczenia przemieszczen ziarn tlucznia w kierunku koncéw podkla-
déw, a tym samym zwiekszenia strefy zageszczenia podsypki pod pod-
ktadem (system RS — zastosowany przez firme Plasser i Theurer).

Do powierzchniowego zageszczania podsypki stosuje sie w europej-
skich zarzadach kolejowych zageszczarki typow: Matisa D 900, Windhoff
BV-204, VDM-800 (tabl. 22.5 — nr 21), VDM 903 SW i innych, majace
zespoly umozliwiajace zageszczanie podsypki pomiedzy podkladami i od
strony ich powierzchni czolowych. Stopy wibracyjne wywierajg na po-
wierzchnig nacisk statyczny rzedu 8 kN przekazujge jednoczesénie drga-
nia powodujgce $ciSlejsze ulozenie ziarn podsypki. Zageszczarki najcze-
Sciej pracujg w zespole z podbijarkami regulujacymi polozenie toru.

Rys. 22.15. Uklad podbijakéw w systemie RS

W celu przyspieszenia stabilizacji toru po jego regulacji i podbiciu,
stosowany jest ostatnio przez niektdre zarzady kolejowe tzw. dynamiczny sta=
bilizator toru DGS 32N (tabl. 22.5 — nr 23). Jest to maszyna Wyposazona
w dwa wozki wywierajgce nacisk pionowy na tor (do 240 kN) z jed-
noczesnym przekazywaniem drgan dzialajgcych w poziomej plaszczyznie
toru. Pod wplywem drgan, przy jednoczesnym dzialaniu obcigzen piono-
wych, warstwa podsypki ulega zageszezeniu. Wskutek przyspieszenia pro-
cesu osiadania toru uzyskuje sie bezposrednio po podbiciu efekt odpowia-
dajacy przejazdowi po torze obcigzenia ok. 100 kt. Umozliwia to nieco
wezesniejsze przywrocenie po robotach nawierzchniowych rozktadowej
predkosci jazdy. Wiasciwy efekt pracy stabilizatora uzyskuje sie dobie-
rajgc dla danej konstrukeji nawierzchni nacisk pionowy, czestotliwogé
drgan poziomych oraz predko$é¢ poruszania si¢ maszyny. Dotychczasowe
badania wskazuja, ze najlepsze wyniki uzyskuje sie przy czestotliwosci
drgan ok. 30 Hz oraz predkoéci roboczej stabilizatora réwnej 0,2--0,3 m/s.

Regulacja polozenia toru. Regulacja polozenia toru obej-
muje — usuniecie lub zmniejszenie nieréwnosci podiuznych i przywré-
cenie wlasciwego polozenia toru w stosunku do niwelety, usuniecie lub
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zmniejszenie nieréwnosci poziomych z przywrdoceniem wlasciwego po-
lozenia toru w plaszczyznie poziomej.

Regulacja potozenia toru w ptaszczyinie pionowej_sprowa;:iza sie do
podnoszenia szyn wraz z podkladami (zazwyczaj nieco ponad wiasciwy
poziom ze wzgledu na przewidywane osiadania), a nastepnie utrwalania
nowego polozenia przez nagarnigcie i zageszczenie podsypki pod pod-
kladami. Do tego celu moze by¢ réwniez stosowane podsypywanie gry-
sem (tzw. podsypywanie odmierzone). Sposob ten nie jest jednakze sto-
sowany na PKP ze wzgledu na znaczng pracochlomioéé oraz zmniejsze-
nie sie po pewnym czasie zdolnoSci filtracyjnej podsypki. W niektorych
zarzadach kolejowych (np. SNCF) jest to czesto stosowany sposéb usu-
wania pionowych odksztalcen toru. W przypadku usuwania miejsco-
wych, pionowych odksztalcen toru, gdy nie jest uzasadnione uzycie
podbijarek, tor unosi si¢ dzwignikami, po uprzednim okresleniu za po-
mocg krzyzy niwelacyjnych wielkoéci niezhednego podniesienia. Zagesz-
czenie podsypki pod podkladami wykonuje sie zespolem podbijakow
wibracyjnych.

Do regulacji toru na diuzszych odecinkach stosuje sie obecnie z re-
guly podbijarki, ktore podnoszac i nasuwajac tor utrwalajg jednoczesnie
jego nowe polozenie przez podbicie podkiadéw. Maszyny te wyposazone

al Podbijanie Wzgledny uktad odniesienia
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Rys. 22.16. Uklady odniesienia przy regulacji profilu toru przez podbijarke: a)
wzgledny (wyréwnawczy), b) bezwzgledny (giokladny)

sg w uklady namiarowe (niwelacji i nasuwania) umozliwiajgce pomiar
nieréwnosci toru. Przy regulacji niwelety toru moze to by¢ pomiar
wzgledny (wyréwnaweczy), przy ktorym nieréwnosci sg odniesione jedy-
nie do odcinka wyznaczonego przez czujniki urzgdzenia namiarowego
(rys. 22.16), lub pomiar bezwzgledny (dokladny lub inaczej punktéw sta-
tych) w stosunku do poziomu wyznaczonego na podstawie pomiarow
geodezyjnych poprzedzajgcych prace podbijarki.
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Stosowane sg nastepujgce uklady namiarowe:

— trzypunktowy, wzgledny uklad odniesienia (stosowany w podbi-
Jarkach typow 06-32 SLC i PLM-275, MD-07 i 07-Quatromatic},

— trzypunktowy uklad z przedtuzong bazg wzglednego ukladu od-
niesienia (stosowany w podbijarkach Matisa),

— roznicowy system pomiarowy z przeniesieniem optycznym (CODD)
(stosowany w podbijarkach Matisa: B-133, B-114 i B-124).

Trzypunktowy wzgledny uklad odniesienia tworzg trzy punkty (rys.
22.17), z ktérych jeden skrajny punkt A znajduje sie na odcinku juz
podniesionego i podbitego toru, a drugi punkt C na odcinku toru przed
regulacjg. Prosta laczaca te dwa punkty wyznacza poziom, do ktérego
powinien byé¢ podniesiony trzeci punkt B.

A B \ﬁf 7| £
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Rys. 22,17, Trzypunktowy, wzgledny uklad odniesienia przy regulacji profilu toru
przez podbijarke

Do wytyczenia linii AB stuzg wigzki promieni podczerwonych o cze-
stotliwosci drgan 400 Hz *15%. O$ optyczna wigzki jest rownolegta do
linii wyznaczajacej zadane potozenie toku szynowego. Plyta przystonowa
umieszczona jest w miejscu podnoszenia toru (punkt B). Podnoszenie na-
stepuje do chwili przystoniecia wigzki przez przysitone. Tor jest utrzy-
mywany w nowym polozeniu az do zakonczenia podbijania podkladu.
Do wyznaczania liniii AB moga byé¢ réwniez stosowane dwa nadajniki
promieni podczerwonych (po jednym nad kazdym tokiem). Ma to te
niedogodnos¢, ze w przypadku réznicy pomiedzy poziomami przeciw-
legtych tokéw szynowych, jeden z nadajnikow znajduje sie wyzej w sto-
sunku do drugiego, co jest zrédlem bledu i wymaga uwzglednienia po-
- prawki [2]. Z tego wzgledu w nowszych rozwigzaniach blad wynikajacy
z roznicy wysokosci tokéw szynowych w przekroju poprzecznym toru
jest zmniejszany do potowy dzieki zastosowaniu dodatkowego nadajnika
umieszczonego w srodku, pomiedzy nadajnikami umieszezonymi nad
szynami. Ten sposob pomiaru nie powinien byé¢ jednakze stosowany Jbprzy
regulacji lukéw o promieniach mniejszych od 1000 m.

W podbijarkach Mainliner-Duomatic 07-32 i 07-Quatromatic pomie-
dzy punktem A i C (rys. 22.17) napiete sa nad kazdym tokiem szyno-

a7 —
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wym stalowe linki. W punkcie B umieszczone sg drazki z nadajnikami
warto$ci podnoszenia tokéw szynowych. Podnoszenie wykonywane jest
az do chwili zetkniecia sie z linkami widetek nadajnikéw. W punkcie C
umieszczono wahadlo, dzieki ktéremu w przypadku istniejgcych réznic
w polozeniu przeciwlegtych tokéw szynowych nastepuje korekta ich
polozenia.

Teoretyczne zmniejszenie odchylen potozenia toru H od wymagane]
niwelety dla podbijarek typu MD-07 i 07-Quatromatic bedzie nastepu-

jace:

h=H 2L B , mm,
ED 1,854
. : (22.4)
e (RO R
AC - 381 6,7

Uzyskuje sie wiec 6,7-krotne zmniejszenie istniejacego odksztalcenia
toru.
Regulacja niwelety metodg dokladng (punktéw stalych) wymaga na-
stepujgcych czynnosci:
— wyznaczenia toku szynowego bedacego podstawa regulacji niwe-
lety (na prostej bedzie to tok polozony wyzej, a na tuku tok wewnetrzny),
— wykonania pomiaréw niwelacyjnych odchylen od wymaganej ni-
welety i zapisania warto$ci roznic na co pigtym podkladzie.
Podczas pracy podbijarki zgodnie z podanymi wartosciami w punkcie B
podnosi sie tok namiarowy, umieszczajac jednoczes$nie przeciwlegly tok
na tej samej wysokosci lub na wysokosci odpowiadajacej wartoéci prze-
chylki wymaganej w tym miejscu.
Trzypunktowy uklad odniesienia z przediluzong baza pomiaru (rys.
22.18) sklada sie z czeséci przedniej I ograniczonej punktami A i B, srod-
kowej II polaczonej z jednej strony przegubowo w punkcie B, a z dru-
giej w punkcie C zwigzany z zespolem podnoszenia, jak rowniez czgsci
tylnej III opartej w punktach C i D. Uktad ten umozliwia pomiar prze-
mieszczen punktu P (fikcyjnego):
Oznaczajgc przez ha odchylenie od niwelety istniejgce w punkcie A
(przy zalozeniu, ze jest ono takie same w obu tokach), w punkcie pod-
noszenia (punkt C) odchylenie to wyniesie:
AR - (22.5)

d a
Podstawiajgc wymiary cdpowiadajgce ukltadowi podbijarki BMNRI-85
¢ = 4000 mm, d = 7500 mm, b = 7500 mm, a = 21 000 mm otrzymamy:

hc ==

5,25
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Rys. 22.18. Trzypunktowy uklad odniesienia z przedluzong bazg pomiaru stoso-
wany przy regulacji profilu toru

W punkecie podbijania podkiadu (punkt s), lezacym w polowie odcin-
ka CE (przed przednig osig maszyny), uzyska sie zmniejszenie odksztal-
cenia:

hs = '—1—' he = e .
2 10,5
W przypadku gdy odchylenie ha wystepuje tylko w jednym z tokéw,
nastgpi dalsze zmniejszenie odksztalcenia do wartogei hs = Z;

W réznicowym systemie pomiarowym, z przeniesieniem optycznym,
mierzy sie¢ polozenie trzech punktow (stosuje sie baze odniesienia réwng
13600 mm lub przedluzong do 22 000 mm), jak réwniez wykonuje po-
miar dwéch katéw w plaszezyznie pionowej. Maszyna wyposazona jest
w nadajniki $wiatla, uklad optyczny CODD* 1dentyf1ku]qcy polozenie
czterech punktéw oraz elektroniczny analizator mierzonych wielkosei [2].

Regulacja toru w plaszczyinie poziomej polega na jego przesunieciu
w punktach, gdzie wystepuja réznice pomiedzy rzeczywistg i wymagana
wartoscig strzalki krzywizny toru. Podobnie jak poprzednio stosowaé
mozna pomiar wzgledny (zmniejszenie istniejgcych odksztalcen) lub na-
suwac tor o warto$ci okreslone na podstawie pomiaréw geodezyjnych,
wykonanych przed praca maszyny. Stosowane sg nastepujgce uktady
pomiarowe nasuwania:

— uklad dwéch cieciw,

* Computer Optique de Deplacements Differentiels.
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Rys. 22.19. Uklad pomiarowy nasuwania toru (dwéch cieciw) podbijarki

— uktad jednej cieciwy,

— uklad dwéch baz ruchomych,

— uklad czteropunktowy.

Przy pomiarze z zastosowaniem ukladu dwoch cieciw korzysta sie
z faktu, ze stosunek strzalek dwoch cigciw o réznych dilugosciach jest
wartosécia stalg i zalezng jedynie od réinicy dtugosdei cieciw (rys. 22.19).
W miejscu ustawienia wézka pomiarowego (punkt II) okres$la sig¢ stosu-

nek strzalek —:;—, przy czym:

i ab i F_:a(L'—-a) ’

2r 2r

(22.6)

stad: k cal ——b—
F LF=~g
W tabl. 22.2 podano wartosci b, L, [ i a dla najczesciej stosowanych na
PKP podbijarek.
Linka wyznaczajaca dluga cigciwe rozpieta jest pomiedzy tylnym A
i przednim B woézkiem napinajgcym, natomiast krotka pomiedzy waz-

Tablica 22.2
Wymiary ukladu mnasuwania podbijarek

L 1 a b
Typ podbijarki
[mm]
Duomatic 06-32 SLC 21343 13000 10000 3000
Mainliner-Duomatic 07-32 25785 14785 10000 4785
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kiem A i woézkiem nasuwania C. Wézek pomiarowy D dzieki nadajni-
kom umozliwia zachowanie stalego stosunku strzatek f/F. Opisany spo-
s6b regulacji zmniejsza istniejgce odksztalcenia toru w rownomierny
sposob. Dla ukladu podbijarki 06-32 SLC to teoretyczne zmniejszenie

wynosi -6—2—p1erwotnej wielkosci odksztalcenia, przy dokladno$ci regu-

lacji 2 mm. Regulacja z zastosowaniem ukladu jednej cigciwy polega
na poréwnywaniu wartoSci strzalek w dwu réinych jej miejscach
(rys. 22.20). Odpowiednio:

__AC-CD AB-BD
R

27 2r
stad: i . ACKCD |

f2 AB-BD

) (22.7)

Kierunek pracy

L
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Rys. 22.20. Uklad nasuwania toru (jednej cieciwy) podbijarki

Dla podbijarek typu PLM-07-275 i 07-Quatromatic stosunek ten wynosi
(rys. 22.21):

fi _ ab _ 12,185-10,6 . 1,211,

fa cd 6,585-16,2

Cieciwe pomiarowg wyznaczajg wozki A i D. W punkcie B umiesz-
czony jest wozek pomiarowy, a w punkcie C woézek nasuwania. Tor jest
przesuwany, az do uzyskania wymaganej wartosci stosunku strzatek
fl i _fz. ' G )

W ukladzie pomiarowym podbijarki typu BMNRI-85 Matisa stosuje
sie dwie bazy ruchome (rys. 22.21). W czasie pracy maszyny, punkty D
i C znajdujg sie na nasunietym juz odcinku toru, punkt A w torze od-
ksztalconym, natomiast punkt B jest nasuwany do polozenia wyznaczo-
nego przez baze wytyczong punktami 4, C i D.

Dzialanie ukladu czteropunktowego (rys. 22.22) polega na takim na-
sunieciu punktu B, aby znalazl si¢ on na krzywej wyznaczonej przez
punkty A4, C i D. W tym przypadku punkt A znajduje sie na niepodbi-
tym odcinku toru, natomiast C i D w torze po regulacji. Znajgc wiel-
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Rys. 22.21. Uklad pomiarowy nasuwania toru (dwéch baz ruchomych) podbijarki

ko$¢ potrzebnego przesunigcia punktu A, urzadzenie nasuwajgce prze-
mieszcza punkt B toru do wlasciwego polozenia. Ten sposéb nasuwania
stosowany jest w podbijarkach wyposazonych w CODD.

Nalezy pamieta¢, ze podane dokladno$ci regulacji polozenia toru sg
teoretyczne. Praktyczna dokladno$¢ regulacji uzalezniona jest od wiel-
ko$ci istniejgcych w torze odksztalcen, kwalifikacji operatorow 1 stanu
technicznego maszyny oraz stosowanej metody regulacji.

el
fy T i

Y

Rys. 22.22. Uklad pomiarowy nasuwania toru (czteropunktowy) podbijarki

W naprawach gléwnych nie nalezy zasadniczo jednorazowo podnosi¢
i nasuwa¢é toru o wartosé przekraczajacg 60 mm, natomiast w naprawach
biezacych, przy cigglej pracy podbijarki wartos¢ ta nie powinna byé¢
wieksza od 40 mm. Stosowanie podbijarek typu 07-Quatromatic uza-
sadnione jest jedynie w torach wykazujacych odksztalcenia nie wyma-
gajace podnoszen i nasuwan wigkszych od 30--40 mm.

Rozbieranie i uktadanie toru. Rozbieranie i ukladanie
toru jest jedng z zasadniczych czynnosci wykonywanych w naprawie
glownej lub w przypadku wymiany wszystkich podkladow. Najczesciej
stosowany sposob rozbierania starego toru polega na zdejmowaniu calych
odcinkéw toru (przesel) o diugosci 15, 25 lub 30 m. Innym sposobem,
wymagajacym jednakze zastosowania specjalnego wyposazenia, jest od-
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krecenie przytwierdzen, rozsuwanie na boki starych szyn i wyjmowanie
podkiadow. Nowy tor mozna uklada¢ przestami lub tez budowaé¢ na
miejscu z nowych elementéw. Zaleznie od przyjetej technologii, rozbie-
ranie i ukladanie toru wykonywa¢ moze jeden lubs dwa zespoly robo-
cze. Do zdejmowania i ukladania toru stosowane sg na PKP suwnice
bramowe z napedem elektrycznym typu SBT (tabl. 22.6 — nr 26), lub
zurawie UK 25/9 (Platowa) (tabl. 22.6 — nr 24). Te ostatnie pracujg w
zespole z samojezdng platformg motorowg MPD umozliwiajacg prze-
mieszczenie starych przesel z zurawia na platformy lub nowych przeset
z platform w zasieg dzialania zurawia. Za pomocg zurawia UK 25/9
mozliwe jest zdejmowanie i ukladanie przesel toru o dlugosci do 25 m
w przypadku podktadéw drewnianych i do 15 m przy podkladach beto-
nowych.

Suwnice SBT sg zespolem zlozonym z suwnicy napedowej trzech lub
czterech suwnic nosnych i podno$nika hydraulicznego. W potozeniu
transportowym suwnice potgczone sg krotkimi lgcznikami i mogg, cigg-
nione przez lokomotywe lub woézek motorowy, przemieszczaé sie po nor-
malnym torze do miejsca robot. W miejscu pracy suwnice sg ustawiane
na torze podsuwnicowym o szerokosci 3020 £40 mm (mozliwe jest row-
niez dostosowanie suwnic do szeroko$ci 3325 mm). Do przenoszenia prze-
set diugosci 30 m z podkladami betonowymi nalezy stosowaé¢ 4 suwnice
noéne. Inne zarzady kolejowe stosujg suwnice hydrauliczne (Secmafer,
Donelli, Matisa) majdce lepsze charakterystyki techniczne i eksploata-
cyjne.

W przypadku stosowania dwoéch zespolow wykonujgcych wymianeg
(rys. 22.23) pierwszy zesp6l suwnic zdejmuje przesta starego toru
1 uklada na przystosowanych do tego wagonach. W przypadku wymiany
toru bezstykowego, szyny dlugie starego toru muszg by¢ pociete przed
wymiang na odcinki odpowiadajgce dlugosci przesel. Drugi zespdl suw-
nic przenosi nowe przesta przywiezione na wagonach i uklada na toro-
wisku, ktore po zdjeciu starego toru powinno by¢ wyrdwnane za po-
moca spychaczy. Ostatecznego wyrownania dokonuje recznie grupa ok.
10 robotnikéw. Czynnos¢ ta powinna byé¢ wykonana starannie, poniewaz
ulozenie toru na zle wyréwnanym torowisku powodowa¢ moze utrwa-

Kier robot
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Rys. 22.23, Wymiana nawierzchni dwoma zespolami: rozbierajacym i ukladajgcym

tor: 1 — zesp6l rozbierajacy tor, 2 — zesp6l uktadajacy tor, 3 — tor stary, prze-

znaczony do wymiany, 4 — szyny bezstykowe (dlugosdci 250--400 m), § — tor nowy,
6 — suwnice przenoszace przeslta torowe
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lenie w nowym torze odksztalcen, ktérych usunigcie w podzniejszej eks-
ploatacji bedzie niemozliwe lub bardzo trudne. Przy ukladaniu toru
metodg ,bezprzestowg” suwnice wyposazone sg w belkg' podiuzng
z uchwytami, umozliwiajgcymi przenoszenie i roztozenie podkiadéw (do
60 szt. jednorazowo) wraz z przytwierdzonymi do nich podkladkami.
Obok stosowania dwéch zespoléw wykonujacych niezaleznie zdejmo-
wanie i ukladanie toru, moze by¢ stosowany jeden zespdl (rys. 22.24).
Sposob ten stosowany jest coraz czesciej, zwlaszeza przy ,,bezprzestowej”
wymianie toru. Zespot taki sktada si¢ z dwéch kompletéw suwnic, plat-
form na przesta starego toru, platform z nowymi podkladami, platformy

Kier robot b))
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Rys. 22.24. Wymiana nawierzchni jednym zespolem roboczym: a, b) dwa polozenia
robocze, 1 — suwnica przenoszaca przesta torowe, 2 — szyny diugie spelniajagce

role toru podsuwnicowego, 3 — tor nowy, 4 — tor stary

ze zlaczami oraz lokomotywy. Ze wzgledu na wysokos¢ stoséw przeset
ulozonych na platformach, szyny toru roboczego dla suwnic podwiesza
sie z obu stron platform, co umozliwia przejazd suwnic wzdiuz skiadu
(rys. 22.25). Jednocze$nie eliminuje sie potrzebe przesuwania toru pod-
suwnicowego w miare postepu robot. Wadg rozwigzania jest przekro-
czenie skrajni taboru, co ogranicza swobode poruszania sie skladu robo-
czego. Na odcinku wykonywania robdt jako tor podsuwnicowy wyko-
rzystuje sig dtugie szyny przywiezione na szlak przed napraws.

O s g oy

/ 2

Rys. 22.25. Podwieszenie toru podsuwnicowego do platformy zespoiu roboczego:
1 — wsporniki, 2 — lubki typu S, 3 — szyna przejSciowa diugosci 2 m, 4 — tor
podsuwnicowy diugosci ok. 150 m

Przesla torowe przewozi sie w kilku warstwach (3--5), na platfor-
mach o diugoéci 1020 m, szeroko$ci do 3,2 m, wysokosci do 1,35 m
oraz noénofci 300400 kN. Platformy te powinny by¢ dostosowane do
jazdy z predkoscig 60 km/h. Typowy sklad zlozony z platform 12 i 13 me-
trowych pokazano na rys. 22.26. Przesta w kilku warstwach mogg by¢
ukladane na podkladach opierajgcych sie bezposrednio na podtodze plat-
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formy, na prowadnicach wykonanych z szyn lub tez na watkach. W przy-
padku stosowania zurawia UK-25/12 przesta ukladane sg na jednym
z odwréconych przesel oraz na watkach. Liczba i rozmieszczenie rolek
powinno by¢ takie aby nacisk pionowy na jeden walek nie przekraczal
45 kN, a poziomy 32 kN. Stosuje sie réwniez platformy wyposazone w
stale urzadzenia zabezpieczajace oraz w tor, po ktérym poruszajg sie
wozeczki z przeslami. W czasie tramsportu pakiet przeset powinien mieé
mozliwos¢ poprzecznego przesuwu w czasie przejazdu przez tuki. Prze-
sta w pakiecie wigzane sg krzyzowo za pomocg lin stalowych o wytrzy-
malosci na rozerwanie, co najmniej 60 kN.
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Rys. 22.26. Sklad platform do przewozu przeset torowych: 1 — watlki stale, 2 —
walki przesuwne, 3 — przesta torowe

Procz platform do przewozu przeset stosuje sie zespoly specjalnych
wozkow (tabl. 22.8 — nr 46). Do przewozu przesel o diugosci 30 m na-
lezy stosowa¢ dwa wozki z lawa pokretng podpierajgce stos przeset
z obu koncow oraz jeden wozek z lawg przesuwng, ustawiony w $rodku.
Wozki te majg zderzaki umieszczone nizej (0,7 m od poziomu giéwki
szyny), dlatego tez do polgczenia z normalnym taborem stosuje sig wézki
ochronne majgce zderzaki z jednej strony, umieszczone na zwyklej wy-
sokosci. W zaleznosci od liczby przewoZonych przeset woézki zestawia sie
w zespoly wraz z lokomotywg i platforma.

Do wymiany nawierzchni stosowane sg réwniez specjalne pociagi,
stanowigce zespo6t urzgdzen stuzacych do rozbiérki starego toru oraz
budowy toru z nowych elementéw na miejscu wymiany (np. typu
SUZ 2000, SUZ 350, Matisa P 811 i inne). Na rys. 22.27 pokazano sche-
mat pociggu SUZ 350* oznaczajgc liczbami poszczegélne urzgdzenia po-
ciggu. Wykonuje on wszystkie roboty zwigzane z wymiang, précz oczysz-
czania podsypki, co nalezy uzna¢ za ujemng strone tego sposobu wy-
miany. Wydajnoé¢ praktyczna wynosi ok. 250 m/h efektywnej pracy.
Pocigg moze pracowa¢ na tukach o promieniu wiekszym od 300 m i prze-
chylce do 100 mm, przy odlegloéci miedzy osiami sgsiednich toréw, co
najmniej 3,75 m. Najwigksze pochylenie profilu toru nie powinno prze-

* Schnellumbauzug.
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kraczaé 10%o. Pociag zabiera materialy mawierzchniowe potrzebne do
ulozenia 1200 m toru. Obstuge stanowi ok. 50 pracownikow. Stosowanie
tego rodzaju pociggéw wymaga diuzszych wylgczen toru z ruchu.
Utrzymanie i wymiana rozjazdoéw. Roboty zwigzane
z biezgecym utrzymaniem rozjazdow (wymienione w tabl. 21.4) powinny
byé wykonywane przez specjalistyczne brygady zlozone z toromistrza,
dwéch kowali rozjazdowych, spawacza oraz trzech robotnikow, obstu-
gujacych lekkie maszyny torowe i mechaniczne narzedzia. Brygadé na-
lezy wyposazy¢ w przyrzady pomiarowe stuzace do sprawdzania stanu
rozjazdu, agregat pradotworczy (o mocy 3--4 kW), wiertarke, szlifierke,
zakretarke i pile do ciecia szyn, sprzet spawalniczy, gietarke do szyn
i przyrzady hydrauliczne do nasuwania toru (5 szt.). Ponadto niezhedne

Rys. 22.27. Pocigg do wymiany nawierzchni typu SUZ 350: 1 — platforma na stare
podklady, 2 — usuwanie zlgczek, 3 — platforma na stare zlaczki, 4 — platforma
silnikowa, 5 — urzadzenie do wyjmowania podkladéw, 6 — zasobniki na stare
podkiady, 7 — suwnica portalowa do przewozenia podkladow, 8§ — urzadzenie do
podawania podktadéw, 9 — urzadzenie do wyréwnywania podsypki, 10 — urzg-
dzenie do ukladania nowych podkladoéw, 11 — platforma silnikowa, 12 — urza-
dzenie do rozkladania zlaczek, 13 — urzadzenie do mocowania przytwierdzen, 14 —
platforma z urzadzeniem do przesuwania szyn- oraz z plugiem do podsypki, 15 —
wagon na nowe zlaczki, 16 — platforma z nowymi podkladami, 17 — urzadzenie
do podawania podkladéw, 18 — suwnica do przewozenia nowych podkladéw, 19 —
zasobniki na nowe podklady

sa, co najmniej dwa komplety narzedzi $luskarko-kowalskich wraz z kuz-
nig polowg oraz zespot podbijakow elektrowibracyjnych. Brygada wy-
konuje roboty wchodzgce w zakres NBR1 i NBR2 oraz roboty przygo-
towawcze przed praca podbijarki, z wyjatkiem podbicia podrozjazdnic,
ktore wykonywane jest przez osobng grupe 12 robotnikow.

Sposéb poprawiania szerokos$ci toru i zlobkéw w rozjazdach uzalez-
niony jest od przyczyn, ktére spowodowaly zmiang szerokosci. W przy-
padku poszerzenia toru spowodowanego wyrohieniem otworéw w pod-
rozjazdnicach, wytarciem wkretéw i owalizacja otworéw w podkladach
wykonuje sie,po zdjeciu przytwierdzen, kotkowanie starych i rozwierca-
nie nowych otworéw oraz wymienia si¢ wkrety i podkiadki. W skraj-
nych przypadkach wymienia sie réwniez pojedyncze podrozjazdnice.

Jezeli zmiana szerokosci toru nastgpita wskutek rozplaszczenia gio-
wek szyn, to wowczas $cina sie splywy powstale na krawedziach glowek
za pomoca przecinakéow, a nastepnie oszlifowuje. Zmiany w szerokosci
ztobkéw sg nastepstwem wytarcia powierzchni wktadek utrzymujacych
odleglosé szyn od kierownicy lub krzyzownicy, rozluznienia srub scig-
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gajgcych toki szynowe i kierownice oraz wskutek zuzycia bocznego szyn
skrzydiowych, dziohow krzyzownic i kierownic. Przywrocenie wlasciwe]
szeroko$ci zlobkow wymaga dokrecenia Srub, obciecia splywow, wymia-
ny zuzytych wkladek lub zalozenia wkladek wyrownujacych (blasza-
nych paskow).

Regulacja zamknie¢ nastawczych ma na celu usuniecie odchylen od
prawidlowe]j szerokosci w wyniku wyrchienia otworéw przy polgczeniu
iglicy z osadg oraz w przegubach zamknie¢. Po wyjeciu czopa z osady
(co wymaga wyzlobienia w czopie rowkow, umozliwiajacych jego wyje-
cie), rozwierca sie stary otwor, ktéry ulegl owalizacji oraz zaklada spe-
cjalny pierscien. Pierscien ten ma wewnetrzng Srednice odpowiadajgcy
prawidlowej osadzie czopa, natomiast zmienna grubos¢ jego Scianek
umozliwia wypelnienie wyrobionego otworu. Do naprawy stosowany
jest tzw. zestaw Waltera (wraz z pierscieniami), zlozony z gryzaka do
zlobienia rowkow w czopie, dzwigni do wyciggania czopa oraz rozwier-
taka.

Regenerowanie czesci w rozjezdzie polega na uzupeilnieniu istniejg-
cych ubytkéw materialu przez napawanie (gazowe lub elektryczne). Re-
generowane sa krzyzownice (dzioby, szyny skrzydlowe i kolankowe)
oraz wybicia w opornicach, szynach laczacych i w innych elementach
rozjazdu. Przed napawaniem, wielkos¢ zuzycia krzyzownic okresla sig
podobnie jak w przypadku szyn, a nastepnie usuwa istniejace splywy
i oczyszcza powierzchnie napawane.

Napawanie gazowe wykonuje sie przy zuzyciu wiekszym od 0,5 mm,
natomiast elektryczne przy zuzyciu 1,55 mm. Zaleznie od gilebokoSci
ubytkow naklada sie jedng lub kilka warstw — pierwszg wzdluz szyny,
nastepng w poprzek. Kazda warstwa powinna by¢ przekuta przy tem-
peraturze metalu 800--1000°C. Ostatnig warstwe nalezy wykona¢ grub-
szg 0 1--2 mm od wymaganego poziomu, gdyz po przekuciu i ostygnie-
ciu ulegnie ona obnizeniu. Napawanie Kkrzyzownicy nalezy rozpoczynac
od miejsca, w ktérym ma ona szeroko$¢ 30 mm i kierowac Sciegi na-
pawania w strone rozszerzajgcej sie czesci dzioba. Na rys. 22.28 liczba-
mi oznaczono kolejnos¢ nakladania warstw o. szerokosci 10--12 mm.

Rys. 22.28. Gazowe napawanie dzioba krzyzownicy: 18 — kolejnodé¢ nakladania
§cieg()w, 9, 10 — sciegi nakladane na koniec dzioba
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Kolejne warstwy powinny zachodzi¢ na siebie o 1/3 swej szerokosci.
Sciegi 9 i 10 pokazane na rysunku prowadzi sie w kierunku rozszerze-
nia sie dzioba, poczynajgc od miejsca, gdzie jego szeroko$¢ wynosi 9 mm.

Regulacje potoZenia rozjazdu w plaszczyznie poziomej wykonuje sie
po odgarnieciu podsypki od powierzchni czolowych podrozjazdnic usta-
wiajac podnosniki pod katem 45° w sposob pokazany na rys. 22.29. Do
przesuniecia rozjazdu o 2--3 em wystarczy 2 robotnikéw.

Do regulacji polozenia rozjazdu w plaszczyznie pionowej oraz pod-
bicia podrozjazdnic stosowane sg obecnie najczesciej podbijarki PLM
07-275 (tabl. 22.4 — nr 13). Lapy podbijajace maszyny powinny zagle-
bia¢ sie w podsypke na glebokos¢ do 2 cm ponizej dolnej powierzchni
podrozjazdnic. Podbicie nalezy wykonywaé¢ dwukrotnie — najpierw pod-
bijakami odchylanymi w bok, a nastepnie ustawionymi pionowo. Liczba

~15m

Rys. 22.29. Ustawienie podno$nikéw przy przesuwaniu rozjazdu w poziomie (2 wa-
rianty rozmieszczenia podnosnikéw 1: 2)

podbi¢ pod krzyzownicg i stykami powinna by¢ wieksza. Punkty stale,
wedtug ktérych wykonuje sie podnoszenie, nalezy zasadniczo wybieraé
na zewnatrz giéwnego toku rozjazdu. Nalezy réwniez pamietaé, aby
punkt najwyzej podnoszony miescil sie jeszcze wewngtrz rozjazdu. Ma-
szyna powinna wykona¢ najpierw podbicie odcinka rozjazdu lezgcego
w torze mniej obcigzonym ruchem, a nast¢pnie pozostalych jego czeSci.
W rozjezdzie krzyzowym podbija sie oba tory lukowe. Czas regulacji
potozenia wraz z podbiciem podrozjazdnic przy uzyciu podbijarki wy-
nosi ok. 80 min. dla rozjazdu zwyczajnego i ok. 150 min. dla rozjazdu
krzyzowego. Nalezy pamietaé, ze prace maszyny muszg poprzedzaé¢ do-
ktadne pomiary polozenia rozjazdu.

Wymiane rozjazdu poprzedza wykonanie robét przygotowawczych.
Na kilka dni przed wymiang nalezy nasmarowaé¢ naftg te sruby, kté-
rych odkrecenie umozliwi rozdzielenie starego rozjazdu na trzy bloki:
zwrotnice, szyny laczgce i krzyzowhice. W dniu poprzedzajacym wy-
miane wykonuje sie nastgpujgce prace:

— zaznacza sie w starym rozjezdzie dlugo$¢ nowego rozjazdu co
umozliwia obliczenie dlugosci wstawek oraz ich wcze$niejsze przygoto-
wanie,

— przycina sie¢ podrozjazdnice nowego rozjazdu, jezeli ich dilugosé
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odbiega od przepisowej. Unika sie w ten sposéb rozkopywania tlucznia
w czasie ukladania blokow nowego rozjazdu.

W dniu wymiany:

— usuwa si¢ w starym rozjezdzie tluczen z pomiedzy podrozjazdnic,
ukladajgc go za ich czolami, wzdluz toru prostego,

— usuwa sie sruby 1gczgce poszezegoélne bloki, zaréwno starego, jak
i nowego rozjazdu.

W przypadku wykonywania wymiany bez uzycia zurawia — po
wstrzymaniu ruchu — wykonuje sie¢ nastgpujgce czynnosci:

— wzdluz starego rozjazdu wysypuje sie nowy tluczen z wagonow
samowyladowczych w ilosci umozliwiajacej przygotowanie warstwy pod
nowy rozjazd,

— rozbiera sie stary rozjazd i usuwa jego czesci,

— przetrzgsa si¢ na widlach warstwe starego ttucznia i przygoto-
wuje podloze z nowej podsypki oraz starej oczyszczonej,

— przesuwa si¢ na przygotowane miejsce nowy rozjazd, lgczy Sru-
bami styki i poprawia poziome ulozenie rozjazdu; nowy rozjazd nalezy
zmontowa¢ z boku, nieco wyzej w stosunku do poziomu starego rozjazdu
w celu latwiejszego przesunigcia rozjazdu po starych szynach ulozonych
w odstgpach 4--5 m z odpowiednim pochyleniem i prostopadle do osi
rozjazdu, glowki szyn nalezy przy tym pokry¢é smarem zmniejszajgcym
tarcie. Do przesuwania rozjazdu uzywa sie weciggarek mechanicznych;
miejsce montazu nowego rozjazdu powinno by¢ tak dobrane, aby unik-
na¢ zbednych podiuznych przesunie¢ rozjazdu,

— Wwysypuje sie z wagonow samowyladowczych potrzebng do uzu-
pelnienia ilos¢ ttlucznia, podnosi rozjazd do wlasciwego poziomu i pod-
bija podrozjazdnice podbijakami wibracyjnymi (tabl. 22.7 — nr 38) oraz
ostatecznie poprawia poziome ulozenie rozjazdu.

W przypadku uzycia zurawia EDK-300W lub EDK-750 (tabl. 22.6 —
nr 28) mozliwe sg nastepujace warianty wykonania robét wymiany:

— zmontowanie nowego rozjazdu obok rozjazdu starego,

— zdjecie zurawiem starego rozjazdu i zlozenie obok, a na jego
miejsce ulozenie nowego,

— przywiezienie nowego rozjazdu w 3 czeSciach na specjalnej plat-
formie oraz zaladunek na platformy starego rozjazdu, réwniez w trzech
czeSciach; zuraw wraz z platformami moze byé ustawiony na torze za-
sadniczym rozjazdu; mozliwe jest réwniez ustawienie zurawia na torze
zwrotnym, natomiast platform na torze zasadniczym rozjazdu.

Po zdjeciu starego rozjazdu, do usuniecia podsypki stosuje sie spy-
charki lub koparki (np. typu Fadroma). Trzy bloki nowego rozjazdu sa
podnoszone zurawiem i ukladane na potéwkach podkladéw. Umozliwia
to wjazd wagonow samowyladowczych i wysypywanie polowy potrzeb-
nej ilosci podsypki. Nastepnie nalezy poprawié polozenie podrozjazdnic,
dokrecic wkrety i Sruby zakretarkami (tabl. 22.7 — nr 37) oraz nasungé
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i podnie$¢ rozjazd. Po wyjeciu polowek podkiladow podsypke zageszcza
sie podbijakami wibracyjnymi. Wykonanie opisanych robét umozliwia
wznowienie ruchu i przejazd pociggu przez rozjazd z predkoscig do
30 km/h.

W nastepnym dniu wykonuje sie geodezyjne pomiary potozenia roz-
jazdu, podnosi do 40 mm oraz nasuwa rozjazd i przylegle do rozjazdu
odcinki toréw na dlugosci 50 m. Do regulacji polozenia rozjazdu i torow
stosowana jest podbijarka (tabl. 22.4 — nr 13). Po uzupelnieniu z wa-
gonéw samowyladowczych brakujacej ilosci podsypki ponownie wyko-
nuje sie geodezyjne pomiary i stosownie do ich wynikow, reguluje po-
lozenie rozjazdu i przyleglych odcinkow oraz podbija podrozjazdnice
przy uzyciu podbijarki. Roboty wykonczeniowe obejmujq oprofilowanie
podsypki i uporzadkowanie terenu w obrebie rozjazdu. Po przejezdzie
przez rozjazd obcigzenia 6--10 kt, nalezy ponownie podbi¢ podrozjazdni-
ce, nasung¢ rozjazd i oprofilowa¢ podsypke. Dokreca sie¢ wowczas row-
niez sruby i wkrety oraz w razie potrzeby reguluje szerokos¢ toru
i ztobkoéw oraz przyleganie iglic i zamknie¢ nastawczych.

Utrz ymanie przejazddéw. Utrzymanie przejazdow ma na
celu:

— zapewnienie wilasciwego stanu jezdni przejazdu pomiedzy rogatka-
mi, a w przypadku ich braku na diugosci 10 m od zewnetrznych szyn
po obu stronach toru. Jezdnia powinna by¢ czysta i pozbawiona od-
ksztalcen. Szczegolnie wazne jest oczyszczanie zlobkéw szynowych, kto-
rych szerokos¢ mierzona 14 mm ponizej gornej powierzchni glowki szy-
ny musi wynosi¢, co najmniej 67 mm, a na }lukach mmiejszych od
350 m — 75 mm. Powinna by¢ rowniez zachowana giebokos¢ zlobka co
najmniej 38 mm (uwzgledniajac dopuszczalne zuzycie szyny).

W przypadku stosowania odbojnic niedopuszczalne jest ich stykanie
sie z szynami. W zimie zlobki nalezy oczyszcza¢ ze $niegu i lodu, jak
réwniez stosowac ostony stale i przenos$ne lub tez zywoploty chronigce
przejazd przed zawianiem s$niegiem. Ostony nie powinny jednakze
ogranicza¢ widocznos$ci. Ponadto nalezy zapewni¢ dobre odwodnienie
przejazdu, co wymaga zachowania droznosci systemu odwadniajgcego
(drenéw i sgczkoéw) oraz zdolnosci filtracyjnej podsypki i warstwy pia-
sku. Niezbedny jest réowniez nalezyty stan wskaznikéw ostrzegawczych
i znakow, jak tez dragéw rogatek.

Odchwaszczanie tor 6w. Odchwaszczanie toréw wykonywa-
ne jest obecnie za pomocg srodkéw chemicznych (herbicydow). Do pod-
stawowych preparatow stosowanych na PKP nalezg:

— symazyna powodujagca sterylizacje gleby,

— preparat 2,4-D hamujgcy wzrost roslin,

— chlorany (wapniowy i sodowy) dzialajace kontaktowo na rosliny,

— preparaty mocznikowe monuron i diuron sterylizujgce glebe,

— hywar hamujacy rozwoj roslin w glebie,
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Do odchwaszczania stuzg pociggi zraszarkowe zlozone z cystern, zra-
szarki i wagonu mieszkalnego. Objetosé srodka chemicznego zabieranego
przez pociag wynosi ok. 100 m® roztworu. Predko$¢ poruszania sie po-
ciggu powinna odpowiada¢ stezeniu roztworu. Przykladowo, przy pred-
kosei 15 km/h — na 3 m® wody przypada 58 kg symazyny, natomiast
przy 30 km/h, ta sama ilos¢ symazyny wymaga jedynie 1,5 m® wody
(przy srednicach otworéw w rurze rozpryskowej lub dyszy 1,5--2,5 mm).

Stosowane sg réwniez przenosne urzadzenia rozpylajace instalowane
na platformach wraz z pompami napedzanymi silnikiem spalinowym.
Dysze urzgdzen zraszajgcych powinny by¢ tak ustawione, aby umozli-
wi¢ dokladne spryskiwanie powierzchni torowiska i skarpy rowu bocz-
nego od strony toru. Miedzytorza na stacjach zrasza sie przy uzyciu
aparatow przenosnych lub przewoznych (np. aparatu sadowniczego ma-
jacego zbiornik o pojemnosci 500--1000 1).

Odchwaszczanie nalezy wykonywaé¢ w okresie poprzedzajgcym owo-
cowanie oraz wysiewanie, przy tym s$rodki kontaktowe stosuje sie przy
suchej pogodzie, natomiast pozostale preparaty w okresach zwiekszo-
nego zawilgocenia. Dwu lub trzykrotne zabiegi odchwaszczania, wyko-
nane we wiasciwym okresie, wstrzymujg wegetacje roslin na okres
23 lat.

Oczyszczanie toréw i rozjazdéw w okresie zimy.
Opady sniegu powodujace pokrycie torow warstwg ponad 3 cm moga
juz utrudnia¢ poruszanie sie taboru i powodowaé $lizganie sie két po-
jazdow szynowych. Warstwa o grubo$ci 10+-20 em, zwlaszcza przy du-
zcj gestosci $niegu (zmieniajacej sie zaleznie od temperatury otoczenia
0,01--0,45 g/cm®) moze wstrzymaé¢ ruch lub byé przyczyna wykolejen.
Zwiekszone zasypywanie toru $niegiem wystepuje szczegolnie w miej-
scach, gdzie wskutek istniejagecych warunkéw terenowych (np. obnizen
powierzchni terenu) maleje predkos$¢ wiatru ponizej wartosci krytycz-
nej (0,4 m/s dla sniegu suchego). Najbardziej na zasypywanie narazone
sg przekopy o glebokosci do 8 m, nasypy o wysoko$ei ponad 12 m oraz
odcinki toru stanowigce przej$cie nasypu w przekop [18]. W przypadku
rozjazdow — $nieg i 16d znajdujacy sie pomiedzy iglicami i opornicami,
ztobkami kierownic i krzyzownic, w siodetkach podiglicowych i pedniach
zwrotnic utrudnia lub uniemozliwia ich poprawng prace.

W celu zapobiezenia tworzeniu sie zasp wykonywane sg state zaslo-
ny w postaci zywoplotow z drzew iglastych (najlepiej swierkéw) lub
krzewow (akacji, antypki, ligustru i in) o wysokosci 1,5-2,5 m. Od-
leglosé zywoplotu od toru powinna byé¢ réwna co najmniej jego dzie-
sigciokrotnej wysokos$ci. Stosowane sg réwniez przenosne zastony usta-
wiane w odleglosci 2030 m od osi toru i wykonane z drewna lub siatki
polietylenowej.

Do usuwania $niegu nalezy przystepowaé jeszcze w czasie $niezycy
lub zamieci, aby nie dopusci¢ do tworzenia sie warstwy $niegu siega-
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jacej do poziomu gléwek szyn. Zbita warstwa $niegu ulega bowiem
szybkiemu zlodowaceniu przy zmianach temperatury i woweczas jest
bardzo trudna do usuniecia. Odsniezanie toréw wykonywane jest naj-
czesciej w zmechanizowany sposob przy uzyciu plugéw odénieznych —
lemieszowych i wirowych, oraz ods$niezarek. Do czesciej stosowanych
naleza plugi Bjorke (starszego typu) bedgce dwuosiowym krytym wa-
gonem zaopatrzonym z przodu i tylu w tarcie z ruchomymi nozami oraz
w skrzydla odrzucajagce na zewnatrz $nieg odspojony przez noze. Plu-
gami tego typu mozna usuwa¢ warstwe $niegu o grubosci 0,7--1,0 m,
na szerokosci po 2,2 m w obie strony od osi toru. Obstuge stanowi 9 pra-
cownikéw. Plug dwustronny moze byé¢ uzywany do odsniezania linii
jednotorowych. Plugi odsniezne Klima wykonane ze starych tendréw
parowozowych zaopatrzone sg w przednie, pionowe lemiesze z nozami,
mogace zmienia¢ polozenie w stosunku do osi toru. Plug obstugujg trzy
0soby.

Do usuwania zasp $nieznych o wysokosci do 3 m stosuje sie ptugi
wirowo-parowe (np. Henschel), spalinowe (np. Rolba 2000-COP-D) lub
elektryczne. Plugi te majg w czgsci czolowej umieszczony wirnik wa-
chlarzowy o $rednicy do 3 m. Snieg oddzielany od podloza nagarniany
jest w zasieg dzialania wirnika, ktéry odrzuca go poza tor. Usuwanie
zasp o wiekszej grubosci wykonuje si¢ w dwéch etapach — najpierw
na szeroko$¢ wirnika, a nastepnie po roziozeniu bocznych skrzydel na
szerokosé 5 m. Predkos$é usuwania $niegu, zaleznie od jego grubosci, wy-
nosi 1-+-12 km/h. Obsluge pluga sprawuje 4 pracownikéw. Odsniezarka
OM 3A (tabl. 22.7 — nr 39) przeznaczona jest do oczyszczania rozjaz-
dow i torow stacyjnych. Maszyna zaopatrzona jest w rekaw do odrzu-
cania $niegu (krotki przy gromadzeniu $niegu na miedzytorzu lub za-
tadunku na wagony i diugi, przy odrzucaniu $niegu na odleglo$¢ do
25 m). Od$niezarka w czasie pracy moze porusza¢ sie tylko w jednym
kierunku. Przy usuwaniu zasp o wysokosci do 1,5 m stosuje si¢ plugi
od$niezne SDPM (tabl. 22.7 — nr 41) wyposazone w przedni lemiesz
i boczne skrzydia. Plugi te mogg rowniez kruszy¢ 16d w torach stacyj-
nych.

Plug odéniezny SM 2 (tabl. 22.7 — nr 40) wraz z wagonami stanowi
pocigg do od$niezania toréow stacyjnych z warstwy $niegu grubosci do
0,8 m. Précz nozy podcinajgcych zaopatrzony jest on w szczotke w po-
staci walca z rzedami linek stalowych oraz szczotki boczne oczyszcza-
jace miedzytorze przy powrotnej jezdzie maszyny. W torach stacyjnych
uzywa sie tylko szczotki lub tylko noza podcinajgcego, a przy oczyszcza-
niu rozjazdéw zazwyczaj szczotki. Snieg nagarniany przez szczotke prze-
kazywany jest przenosnikiem tasmowym maszyny czolowej na prze-
no$niki wagonéw znajdujacych sie za nig. Do oczyszczania rozjazdow
obok ods$niezarek mechanicznych i szczotek rotacyjnych umieszczanych
na wozkach WM-5 uzywane sg urzadzenia ogrzewcze (gazowe, elektrycz-
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ne i parowe) zakladane na stale w rozjazdach, jak réwniez urzadzenia
przeno$ne w postaci aparatéw benzynowych, naftowych i miotaczy ognia
oraz dmuchaw sprezonego powietrza.

Urzadzenia do elektrycznego ogrzewania rozjazdéw (EOR) majg sto-
sunkowo malg niezawodnose, malg sprawnosé i duze koszty eksploatacji.
Do typowych rozwigzan nalezg grzejniki pretowe ukladane na stopkach
opornic od strony iglicy lub wokoél stoteczkéw §lizgowych zwrotnic. Sto-
sowanie tego typu grzejnikéw wymaga nalezytego odwodnienia rozjazdu.
Zuzycie energii przez jeden rozjazd ogrzewany szeScioma grzejnikami
wynosi 4,5 kW/h.

Ogrzewanie gazowe stosuje sie zasadniczo przy niewielkim oblodze-
niu (do 1 ecm) lub warstwie $niegu do 10 cm. Zrédiem ciepla sg pro-
mienniki gazowe plomieniowe lub bezplomieniowe. Te ostatnie (np.
Pintsch-Bamag) sa zasilane propanem. Plomienniki (po 5—6 sztuk)
umieszcza sie po zewnetrznej stronie opornicy. Nagrzane do temperatu-
ry 423--473 K przekazujg cieplo opornicom oraz siodetkom Slizgowym.
Zuzycie propanu wynosi ok. 1 kg/h na rozjazd. Promienniki plomienio-
we majg mniejszg sprawnos$¢, zasilane sg najczesciej propanem-butanem,
ktérego zuzycie przez jeden promiennik umieszczony pod stopky szyny
wynosi 50 g/h, a pod urzadzeniem nastawczym 70 g/h.

Parowe ogrzewanie rozjazdow wymaga stosunkowo prostych w bu-
dowie i utrzymaniu urzgdzen ogrzewczych w postaci przewodéw dopro-
wadzajacych (o $rednicach 32--100 mm), zaworéw oraz przewodow
ogrzewczych o Srednicach ok. 10 mm. Do ogrzewania stosuje sig¢ parg
o temperaturze 453 K i ci$nieniu 0,5 MPa. Wydatek pary potrzebny na
ogrzanie jednej zwrotnicy wynosi ok. 15 kg/h, co umozliwia ogrzanie
opornic, iglic, siodetek i zamknie¢ do temperatury 293 K przy tempera-
turze otoczenia 253 K. ;

Oczyszczanie rozjazdow przy uzyciu przenosnych aparatéow nafto-
wych, benzynowych i miotaczy plomieni jest -stosowane réwniez przy
niewielkim oblodzeniu lub pokryciu cienkg warstwg sniegu. W wyniku
spalania uzyskuje sie plomien o dlugosci 15--30 em, ktérym nagrzewa
sie opornice, iglice i inne czeSci metalowe rozjazdu, co umozliwia prze-
stawianie iglic i ich przyleganie do opornic.

Urzadzenia pneumatyczne (stosowane coraz rzadziej) skladajg sie ze
sprezarki o wydajnosci 4,57 m® powietrza/min, przewodow doprowa-
dzajgcych sprezone powietrze do rozjazdéw oraz wezy gumowych z dy-
szami do oczyszczania rozjazdu. Przy cisnieniu ok. 0,5 MPa i szerokosci
szczeliny dyszy 510 mm wydatek sprezonego powietrza wynosi 0,9--
--1,2 m*/min. Jeden pracownik oczyszcza rozjazd w czasie 3--10 min.

58* — Drogi Kolejowe 913



22.2. PODSTAWOWE ELEMENTY ORGANIZACJI PROCESU
TECHNOLOGICZNEGO NAPRAWY NAWIERZCHNI

Poprawne sporzadzenie procesu technologicznego naprawy wymaga
znajomosci sposobéw wykonania wszystkich rob6t wchodzacych w za-
kres naprawy, ich wzajemnego nastepstwa oraz warunkow zewnetrz-
nych, w znacznym stopniu determinujgcych organizacje 1 technologie
rob6t. Naprawa nawierzchni uwzgledniajgca wszystkie te zaleznosci jest
cyklem dzialania zorganizowanego, okreslajacym logiczne nastepstwo
zdarzen [21]. Zgodnie z tym cyklem — do zasadniczych zagadnien, kto-
rych znajomo$é potrzebna jest do opracowania procesu technologicznego
naprawy nawierzchni nalezg: '

— okreélenie rodzaju i zakresu naprawy oraz lokalizacji robot,

— wybér technologii i organizacji rob6t naprawy, dostosowanej,
przede wszystkim do istniejacych warunkéw prowadzenia ruchu oraz
posiadanego sprzetu 1 maszyn,

— okreslenie potrzebnej robocizny i materialdéw wraz z oceng mozli-
wosci dostarczenia we wiasciwym czasie materialow do miejsca robot
i rozmieszczenie zaplecza technicznego i remontowego,

— ustalenie czaséw realizacji naprawy oraz ustalenie zasad kontroli
i odbiorow wykonanych robat.

Nalezy jednak rowniez pamieta¢, ze opracowanie zbyt szczegélowych
wytycznych dzialania nie jest celowe, a czesto moze by¢ szkodliwe. Zbyt
szczegblowe wytyczne moga bowiem dotyczyé najwyzej jednego, kon-
kretnego rozwigzania. Mozliwe i celowe jest natomiast dostarczenie wy-
konawcy wykazu zagadnien, ktére powinny byé uwzglednione przed
podjeciem sprawnego dzialania. Oczywiste jest, ze dzialanie to powinno
by¢ skuteczne i ekonomiczne.

Warunki ruchowe prowadzenia robdt. Po okreSleniu
rodzaju i zakresu potrzebnej naprawy nalezy ustali¢ lokalizacje robot.
W tym celu sporzgdza sie wykaz odcinkow, szlakéw lub stacji z poda-
niem dlugosci i numerow torow, w ktérych przewiduje sie roboty. Jest
to podstawg do oszacowania potrzebnego czasu wylgczenia torow z ru-
chu i przystosowania organizacji ruchu podczas wykonywania napraw.
Najczesciej wyboér technologii i organizacji robdt uzalezniony jest wigc
przede wszystkim od dwdch zasadniczych czynnikow — warunkow ru-
chu i mozliwo$éci wykonawczych (posiadanego sprzetu, maszyn i sity ro-
boczej).

Cze$é robot naprawczych moze by¢ wykonywana w przerwach po-
miedzy przejazdami pociggow. Nalezy jednak pamigta¢, ze wykonywa-
nie robot bez wylgczania toru z ruchu, powoduje na czas przejazdu po-
ciggu konieczno$¢ przerywania pracy, usuwania sprzetu i zejscia ro-
botnikéw z toru. Przy duzym natezeniu ruchu oznacza to straty efek-
tywnego czasu pracy siegajace 60%b.
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Efektywny czas robot nawierzchniowych wykonywanych bez za-
mknie¢ toru zalezy wiec od przerw miedzy pociggami oraz od strat cza-
su z powodu przestojow wywolanych ruchem pociggéw. Suma strat
czasu sklada sie z czasu potrzebnego na przygotowanie toru do przej-
$cia pociggu (ok. 3 minuty), czasu przejazdu pociggu (ok. 1 min.) i czasu
na powtoérne rozpoczgcie pracy (ok. 3 min.). Nalezy rowniez uwzglednic
koniecznos$¢ przerywania robot podczas przejazdu pociggu po torze sg-
siednim. Dlatego tez na liniach, po ktérych kursuje wiecej niz 70 par
pociggow na dobe jedynie racjonalnym sposobem biezgcych napraw jest
stosowanie zespolu wydajnych maszyn torowych. Przyjmuje sie, ze
technologicznie uzasadniony, efektywny czas wykonywania robét nie
powinien by¢ kroétszy od 25 min. .

W przypadku gdy dla szlaku, na ktérym nalezy wykonaé¢ naprawe,
wystepuja diuzsze przerwy w ruchu, wynikajgce z normalnego rozktadu
jazdy, celowe jest wykorzystanie tych przerw na wykonanie robét ze-
spolem wydajnych maszyn (np. podbijarki, zgarniarki i zageszczarki).
W czasie to zawartym pomiedzy przejazdami kolejnych pociggéw (rys.
22.30) jedynie czas te jest przeznaczony na efektywng prace maszyny.
Czas zamknigcia toru wynosi:

t:=t 4+ to+ &t + te + ta + tu + £ (22.8)

gdzie: t1 — czas oczekiwania na droge przebiegu przy wyjezdzie na szlak
(ok. 3 min), to — czas dojazdu maszyny do miejsca robdt, t- — czas przy-
gotowania maszyny do pracy, ts — czas przygotowania maszyny do
zjazdu, t« — czas powrotu maszyny na stacje, t: — oczekiwanie na dro-
ge przebiegu przy wjezdzie na stacje.

Ze wzgledu na stochastyczny charakter ruchu kolejowego przy wy-
borze dni, w ktérych mozna oczekiwaé¢ wystarczajgco duzych wartosci t:
mozna postuzy¢ sie medelem masowej obstugi z ruchem pociggow w po-

Stacja B
= =
- f : %
Stagja A -
[ < A ty t, |5 |Czas ¢
fo
tr 2
ts

Rys. 22.30. Wykres pracy podbijarki w czasie przerwy ruchowej (znaczenie sym-
boli podano w tekscie)
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staci strumienia losowego. Traktujgc szlak, na ktéorym przewidziano
naprawe, jako kanal obstugi i przy zalozeniu wykladniczego rozkladu
odstepéw czasowych ti miedzy pociggami, wyznaczy¢ mozna prawdopo-
dobienstwo wystapienia czaséw t. uzasadniajgcych wprowadzenie maszy-
ny na szlak:

fe
P (4> to) = ne % , )

gdzie: n = 1t jest przewidywang liczbg pociggow W rozpatrywanym cza-
sie t, w ktérym natezenie ruchu réwne jest 2, poc/h, ts = t—“f—t-’-’-
jest érednim czasem miedzy przejazdem kolejnych pociggéw, przy sred-
nim czasie tp zajecia przez pociag szlaku miedzy stacjg A i B.

Najdluzszy spodziewdny czas t: otrzymamy, gdy

-
ne %=1,
stad:

tz max = — s ln—l— i
mn

Dokladna znajomoéé warunkéw ruchowych na liniach, gdzie wyko-
nujemy naprawy, umozliwia wybor najwlasciwszej technologii pracy
i organizacji robét sprzetem i maszynami bedacymi w dyspozycji. Za-
réwno planowanie jak i realizacja rob6t wymaga $cislej wspodlpracy
ze stuzbg ruchu.

Wyposazenie w maszyny i sprzet. W procesach tech-
nologicznych napraw nawierzchni podstawowa formg organizacji pracy
jest praca réwnomierna, ktoérej poszczegélne fazy wykonuje sig z po-
dobng wydajnoscig. Dlatego przy zmechanizowanym wykonawstwie ro-
b6t nalezy stosowaé zestawy maszyn o zblizonych wydajnosciach prak-
tycznych (tzw. typoszeregi). Analizujagc wydajnosé maszyn rozrdznia sig:
Wrx — wydajnoéé teoretyczng, odpowiadajgca zalozeniom konstrukcyj-
- nym maszyny; mozna sie nig postugiwaé przy poréwnywaniu miedzy
~ sobg maszyn tego samego typu, W: — wydajxios’é techniczng, wyrazajaca
wydajno$¢é maszyny w jednostce czasu, zalezng od umiejetno$ci opera-
toréw, W» — wydajnoéé praktyczng, bedaca miernikiem wykonania‘pra-
cy maszyny w rzeczywistych warunkach (z uwzglednieniem przerw tech-
nologicznych i spowodowanych warunkami atmosferycznymi; niewla-
Sciwej organizacji robot, jak réwniez awarii maszyn).

Wydajnoéé zespolu maszyn zalezy od wydajnosci tzw. maszyny wio-
dacej, tzn. majacej wydajnosé najmniejsza. Bardzo istotng jest techno-
logiczna niezawodno$¢ maszyn z uwagi na powazne straty ekonomiczne
wynikajace z awarii maszyn w czasie wykonywania robot naprawczych.
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Maszyne torowg mozna traktowaé jako obiekt majgcy elementy za-
réwno o strukturze réwnolegtej, jak tez szeregowej. Lgczny czas eks-
ploatacji maszyny sklada sie¢ z czasu jej efektywnej pracy oraz czasu
naprawy (odnowy), ktéry powstal z czaséw ustalania przyczyn awarii,
dokonania naprawy i czasu ponownego podjecia pracy (w rzeczywistosci
nalezy uwzglednia¢ czas przestojow, dojazdow i zjazdéw oraz napraw
planowo-zapobiegawczych).

Bezawaryjng prace maszyny charakteryzuja poszczegélne czasy t,
t2, t3, ..., tn bedgce zmiennymi losowymi o okreslonym rozkladzie prawdo-
podobienstwa z dystrybuanta:

F(t)=P (t:<1) (22.10)

oraz Srednig ta i wariancjg o%a.
Uszkodzenie maszyny usuwa sig w okreslonych czasach, ktére sa
réwniez zmiennymi losowymi charakteryzujgcymi proces odnowy ze

skonczonym czasem {rwania odnowy, o $redniej ts i wariancji o%. Przy
zalozeniu ze procesy te majg charakter stacjonarny, niezalezne zmienne
losowe charakteryzujgce proces odnowy majg rozkiad asymptotycznie
normalny o sredniej:

n=—=—— (22.11)
ta + ts
i wariancji
2 2 N
Gy AR (22.12)
(ta -+ ts)°

Intensywno$¢ uszkodzen maszyny okresla prawdopodobienstwo tego,
ze maszyna pracujac bez uszkodzen do chwili ¢t ulegnie awarii w cza-
sie At:

S TE P —PilvAy P At

] = : (22.13)
P(t) P(t)

gdzie h(t) = — —;i—n jest intensywnoscig uszkodzen (funkcjg ryzyka).

Dla h(t) = 2 = const, funkcja niezawodnosci (dla rozkladu wykladni-
czego) ma postac:

P =¥, - (22.14)
a Srednia dlugos¢ okresu sprawnosci ©® = —jT (22.15)

Prawdopodobienstwo, ze maszyna w chwili ¢ jest sprawna, charakte-
ryzuje wspolczynnik gotowosci:
t.
g(t) = ——. (22.16)
tat ts \
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Na podstawie kart pracy maszyny mozna oszacowa¢ niezawodnosc¢
eksploatacyjng stosowanych maszyn. Przyktadowo, dla oczyszezarki
ttucznia otrzymano nastgpujgce wartosci:

— Sredni czas pracy bezawaryjnej ta = 7,2 h z wariancjg ¢’a = 100 h?

— $redni czas odnowy (naprawy maszyny) ts =5h, o% = 70 h,

— intensywnos¢ uszkodzen: ;

A= uel o = 0,14 uszkodzen/h,

?

— wspéliczynnik gotowosci:

7,2
t) = —— = 0,59.
g(t) 2.2+
Nalezy oszacowaé¢ z prawdopodobienistwem 95%o liczbe awarii oczysz-
czarki dla czasu t = 600 h pracy bezawaryjnej.

Dla poziomu ufnosci 0,05 liczba awarii n dla rozpatrywanego okresu
czasu t bedzie zawarta w granicach:

B S e OE

ta \/5 A ta \/E A

Odczytujac wartosci u, z tablic rozkladu normalnego otrzymamy:

(22.17)

w00 s \/1001600 = 62,
7,2 V7,2

e S 4 1648 ‘/100'_‘1600 = 104,
7,2 V7,2

62 < n < 104.

Oszacowanie z prawdopodobienstwem 95% liczby awarii oczyszczarki
mogacych zdarzy¢ sie w czasie 600 h eksploatacji, jest nastepujgce:

_ 600 100 + 70
R NREE L SR AP0 .
= 245 1/600 Gats

i odpowiednio n: < 55:

41 < n < 55.

W czasie 600 h eksploatacji mozna spodziewa¢ sie wystgpienia 41-+55
uszkodzen. Jak wskazuje praktyka, niezawodnos$¢ oczyszczarek i podbi-
jarek obecnie eksploatowanych na PKP wynosi ok. 70%. Znajac nieza-
wodno$é poszczeg6lnych maszyn mozna oszacowaé niezawodno$¢ zespoiu
maszyn, przy zalozeniu ze mamy do czynienia z ukladem szeregowym.
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Woéwezas zgodnie z prawem iloczynu niezawodno$¢ zespolu okresla wy-
razenie [12]:

Ri=[]m (22.18)

Dla zespolu zlozonego z podbijarki majgcej niezawodnosé m = 0,72,
zageszczarki VDM-800 o niezawodnosci 72 = 0,80 oraz profilarki USP-
-3000C o 73 = 0,78 niezawodnosé zespolu bedzie réwna: -

Rs = 0,72-0,80-0,78 = 0,45.

OczywiScie w podanym przykiadzie decydujgce znaczenie dla wyko-
nawstwa robdt ma bezawaryjna praca podbijarki.

Eksploatacyjne charakterystyki maszyn i sprze-
tu stosowanego w naprawach nawierzchni. Typowe
maszyny i sprzet stosowany w naprawach nawierzchni scharakteryzo-
wano stosujgc nastepujacy podzial:

a) oczyszczarki,

b) podbijarki podkladéw i podrozjazdnic,

c) profilarki i zageszczarki,

d) zurawie i przenosniki,

e) inne maszyny i lekki sprzet,

f) Srodki transportowe.

W tablicach 22.3--22.8 podano charakterystyki techniczne i eksploa-
tacyjne.

Robocizna i materiaty. Nawet przy duzym stopniu zmecha-
nizowania robo6t, w kazdym z proceséw technologicznych napraw, czesé
robot wykonywana jest recznie. W naprawie gléwnej nawierzchni pro-
centowy udzial pracy recznej w poszczegdlnych grupach robét w sto-
sunku do calo$ci recznej robocizny oceniany jest na PKP nastepujgco [5]:

7,5%0 przy usuwaniu starej nawierzchni,
1,8%0 przy robotach podsypkowych, przed utozeniem nowej nawierz-
chni,

14,3%0 przy ukladaniu nowej nawierzchni,

13,4% przy oczyszczaniu podsypki,

30,5% przy Scinaniu law torowiska i usuwaniu wysiewek,

2,6%0 przy pierwszym podbijaniu podkladow,

3,4%0 przy uzupelnianiu tlucznia,

1,8%0 przy dokrecaniu $rub i wkretéw,

4,3%0 przy drugim i trzecim podbijaniu podktadow i regulacji poto-
Zenia toru,

0,4%0 przy zageszczaniu podsypki,

20,0% przy oczyszczaniu i odnawianiu rowéw booznych.

Ustalajgc wielkos¢ potrzebnej robocizny korzysta sie z norm pracy
okreslajgcych ilo$¢ czasu niezbednie potrzebnego do wykonania jedno-
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Profilarki i zageszczarki podsypki

Tablica 22.5

Nr 18 19 20 21 22 23
Z'T250
Typ maszyny | USP R7 VDM- D-9_ | Stabilizator
3000C prod. -800 DGS-32N
Parametr Plasser | Matisa polska Plasser Matisa Plasser
Dlugosé, m 14,10 8,95 8,25 10,15 10,15 18,50
Szeroko$¢, m 3,06 2,90 3,05 3,06 2,45 —
Wysokos§é¢, m 3,10 2,91 3,80 3,19 3,30 3,3
Rozstaw osi, m 7,00 3,20 5,85 5,0 i 8,0
Masa, t 23,00 15,50 21,00 14,4 15,0 45,0
Srednica kél, mm | 710 750 900 710 850 710
Mo¢ silnika nape-
dowego, kW 99,30 81,00 143,40 81,00 81,00 —
Predkos¢ transpor-
towa, km/h 80 70 80 80 80 80
Predkoéé robocza,
m/h do 2300 | do 2000 | do 8000 | do 1000 | do 780 | do 1700
Plugi czolowe,
szt. 2 2 2 — = e
Plugi boczne, szt. 2 2 2 — —_ —_
Szczotka rotacyjna,
szt, 1 1 1 1 — —_
Najwigkszy zasieg
plugéw od osi toru,
m 3,0 350 330 — R —
Wydajno$§¢ prak-
tyczna, m/h 800 400 400 800 500 800
Obsluga, oséb 2 1 2 2 - 2
Liczba ubijakow dwa
wibracyjnych — — — 8 8 stabilizatory
Liczba plyt zagesz-
czajacych e — — 2 2 2
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Zurawle i przenoéniki

Tablica 22.6

Nr Typ Para_mer_ry techm'cznc Uwagi
maszyny i eksploatacyjne
24 | Zuraw uklad- | dlugosé 43,87, m UK 25/21 jest wersjg zu-
kowy UK 25/9 Kokt e rawia o udZwigu zwiekszo-
(Platowa) EFTOROes 3,13, m nym do 21 kN, przezna-
wysoko$¢ w polozeniu czonym do ukladnia prze-
transportowym 4,635, m set dlugosci 25 m z pod-
kiadami betonowymi
wysoko$¢ w poloZeniu
roboczym 5,855, m Ze wzgledu na przekro-
rozstaw osi 12,40, m cgeme s‘kra]m tabox:u déwig
nie moze pracowa¢ w lu-
érednica kot 950, mm kach mniejszych od 300 m
Masa 78,0, t
udzwig 90,0, kN
dopuszczalne obcigze-
nie platformy 40, kN
predko$é transportowa 70, km/h
predko$é podnoszenia
i opuszczania przesta 0,3, m/s
predko§¢ przeciggania
przgsia 0,415, m/s
wydajnodé praktyczna do 1000, m/h
25 | Platforma dlugosé ze zderzakami 11,50, m Pracuje w zespole z zura-
MPD ] wiem UK isluzy do prze-
szeroko§¢ w polozeniu ciggania przesel oraz po-
transportowym 3,10, m ruszania skladu platform
Wysoko$¢ od glowki z przgstami
szyny do osi zderzakéw 1,06, m
$rednia kot 950, mm
Najwigksza sila pocig-
gowa 95, kN
Noénos¢ 40, kKN
Predko$c jazdy z nape-
dem wlasnym 40, km/h
26 | Suwnice dlugo$¢ zespolu w polo- Stosuje si¢ zestaw 3 lub 4
SBT 5B Zeniu roboczym 34,37, m suwnic no$nych i jednej
suwnicy napedowej
Suwnica nosna Do przestawiania suwnic
— dlugosé 2,80, m z polozenia transportowego
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c.d. tab. 22.6

Typ

Parametry techniczne

Nr ; 3 Uwagi
maszyny i eksploatatcyjne !
— szeroko§é 3,74 m w polozenie robocze i od-
wrotnie uzywa sie podno-
—IeRpIC Al $nika hydraulicznego o u-
— udzwig 50 kN diwigu 50 kN,
e Mozliwe jest podnoszenie
— moc silnika 4. kW suwnic noénych o 1,95 m
— masa 25t
Suwnica napedowa
— dlugos¢ 2,8 m
— szerokoséé 3,74 m
— wysoko$¢ 3,715 m
— masa 5,0 t
Wysokoé§é podnoszenia 3,20 m
Predko$¢ podnoszenia 0,06 m/s
Predko$é¢ jazdy tran-
sportowej do 25 km/h
Predko$é jazdy roboczej 1,58 m/s
Szerokodé¢ toru pod-
suwnicowego 3,25 m
| 27 Suwnica Zesp6l suwnic w polozZeniu roboczym
PD-350 — dlugoéé 19,80 m
SloLl — wysokosé do 4,27 m
— szeroko4¢ do 3,54 m
Suwnica no$na
— dlugosc¢ 2,46 m
— szeroko$¢ 3,50 m
— wysoko$é 4,27 m
— udiwig 18,0 t
— masa 55 t
Wysokod$¢ podnoszenia 3,45, m
Predko$¢ podnoszenia 6 m/min
Moc silnika napedu 47 kW
28 | Zuraw EDK | Wersja zurawia: 300 W | 1750 1000/2 | Zurawie
moga
Dlugo$éé ze zderzakami, m 10,85 11,88 17,44
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cd. tab. 22.6
Nr Typ Parametry techniczne i eksploatacyjne Uwagi
maszyny
| szeroko$¢, m 3,13 3,13 3,14 | poruszaé
; si¢ po
wysokosé, m 3,60 4,64 4,60 takic 6
udzwig, kN 300 1250 1250 promie-
; niu nie
wysieg (od-do), m 6,5—14,5 | 6,1—14,0 | 7,0—25,0 mniej-
wysoko$¢ podnoszenia, m 11,5 9,5 22,0 §2ym od
120 m.
predkos$é podnoszenia, Zurawie
m/s 0,075— | 0,01— 0,225— | pracuja
—0,37 —0,067 | —0,067 | w zespo-
. . do 310 le z plat-
czas zmiany wysi¢gu, s | do 210 do 140 o forma
predko$é  transportowa, ochron-
km/h 100 100 100 ng
masa wiasna, t 110 120 149
masa przeciwwagi, t 13 29 2x26
obstuga, 0s6b 4 4 5
29 ¥.adowarka Wysokosc 1,95 m
£ Sz
e ) Szerokosé 3,25 m
Dhugoéé 0,40 m
Przenoszenie szyn w za-
siegu 0,5 do 2,0, m od
poziomu glowki szyny
Udziwig 6 kN
Masa 0,307 t
Predko$¢ opuszceania 0,02 mfs
Predko$¢ podnoszenia 0,006 m/s
30 | Podnoénik Dlugos¢ 0,60 m
bramkowy szeroko$¢ 1,75 m
wysokos¢ 1,20 m
masa 90 kg
udzwig 7,5 kN
wysokoéé podnoszenia 1,25 m
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Inne maszyny i lekki sprzet

Tablica 22.7

Nr Typ Parametry techniczne i eksploatacyjne Uwagi
maszyny
31 Zgrzewarka diugosé 14,20 m
PRSM 3
wysokoéc 4,30 m
szeroko$¢ 3,80 m
masa 399 t
noénoé¢ platformy
ki 600 kN
s Sl Szczeki zaciskowe glowicy
udzwig elektrowciagu 30 kN dostosowane sg do jedne-
go profilu szyny
predkos$¢ transportowa 60 km/h
Glowica zgrzewajaca
K 355:
zasilanie 400 V, trzyfazowy
50 Hz, 395 A
sila zacisku szczek 1,2 MN
moc . 150 kV-A
masa 2,375 t
dlugo$é 6,37
32 | Podgrzewarka i il M
szyn PG-3 wysokoéc 2,25 m
szerokosc 2,00 m
masa;
— wozka z butlami 1,9 t
— wozka grzewczego 1,5 t
predko$¢ transportowa 11,10 m/s
predkos¢ podgrzewania 0,28 m/s
zuzycie gazu 0,0075 m3/s
obstuga 5, prac.
33 | Naprezacz e 250- ke
o i sila rozciagajgca do 0,7 MN
PWE-Co 4gajq s
sila $ciskajgca do 0,15 MN
skok tloka silownika hy-
draulicznego 300 mm
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cd. tab. 22,7

Nr Typ Parametry techniczne i eskploatacyjne Uwagi
maszyny
34 | Urzadzenie dlugosé 1,10 mm Umozliwia uzyskanie lu-
do regulacji ; zu spawalniczego do 14 mm
. wysoko$c 3,60 m
UHR-69 szerokodé 0,56. m
masa 88,0. kg
sila rozpierania 104 kN
sifa §ciagania 65 kN
predkos¢ rozsuwania 0,6 mm/s
rozwarcie szczgk do 90 mm
obsluga 2, prac.
¢ 1 .
35 | Nasuwarka dlugoic g 0 Do nawierzchni S60- sto-
hydrauliczna wysoko$é 1,51 m suje si¢ ulepszong wersj¢
NH nasuwarki — NS60
szeroko§¢ 1,80 m
masa 662 kg
udzwig 12 kN
podnoszenie do 600 mm
nasuwanie do 150 mm
predkoé¢ podnoszenia do 0,04 m/s
predkoé§¢ nasuwania  do 0,08 m/s
moc silnika 51 kW
obsiuga 1 operator
36 | Wiertarka o 22 kg *) do drewna twardego
elektryczna moc silnika 0,55 kW '
do podkladéw
WP-22 $rednica wiertla do 22 mm *)
wydajno$¢ do 10. otwo-
réw/mm
dlugosé 235 m
37 Zakretarka $ : Dostosowana do odkre-
spalinowa wysoko§é 0,90 m cania i zakrecania $rub
ZS-6A stopowach, wkretéw i érub
szeroko8¢ 00 m tubkowych ZS-4,5 A jest
masa 136 kg udoskonalong wersja ZS-
' -6A
moc silnika 4,4 kW
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cd. tab. 22.7

Typ

Nr Parametry techniczne i eksploatacyjne Uwagi
maszyny
38 | Podbijaki
elektryczne diugosc 1,11 m Zespdl roboczy sklada sie
PWE-3000A N z 4 podbijakéw, tablicy
masa 33 g rozdzielczej i bebna z prze-
zasilanie 220/380 Vv, | Wodem
50 Hz
moc silnika 0,4 kW
sila wymuszajaca 3 kN
diugosd 9,4
39 | Odéniezarka A okl
OM-3A wysokosé 28 m
szeroko$é 2,0 m
masa 7,98 t
odleglo§¢ odrzucania
$niegu do 25 m
szeroko$¢ odsniezania 2,5 m
wydajno$é 1200 m*/h
predkosé jazdy
transportowe;j
— do przodu 40 km/h
— do tylu 30 km/h
; Plug SM-2
40 | Pociag do g 1 *) przy gestodci $niegu
odsniezania diugoédé 19,75 m 400 [kg/m?]
z plugiem
SM-2 wysokosé 4,65 m
szerokosc 2,80 m
masa 68,6 t
szeroko$¢ odéniezania 4,8 m

wydajnosc*)

do 1020 m’/h

Wagon poéredni

i koricowy

— dlugosc 24,54 m
— wysokos¢ 4,65 m
— szeroko$é 2,75 m
— masa wagonu po§-

redniego 314 t

59* — Drogi Kolejowe
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cd. tab. 22,7

Nr Typ Parametry techniczne i eksploatacyjne Uwégi
maszyny
— pojemno$¢ wagonu
posredniego do 80 m?
— Inasa wagonu kon-
cowego 38,0 t
— pojemno$¢ wagonu
koricowego do 60 m?
— predkos¢ jazdy ro-
boczej 6-—10 km/h
asa 75t
41 Plug =
odsniezny grubo$¢ warstwy $niegu do 1,5 m
SDPM
szeroko$¢ od$niezania do 4,95 m
predko$é jazdy roboczej do 70 km/h
predko$é jazdy tran-
SpOTrtowe;j do 80 kmj/h
dlugoéc 16,50 m " By Tk
42 | Plug wirowy ) przy gestosci $niegu
(elektryczny) wysokodé 5,28 m 500 kg/m?
masa 100 t
grubo$¢ warstwy $niegu do 4,5 m
szeroko$¢ odéniezania:
— przy skrzydlach zam-
kni¢tych 3,4 m
— przy skrzydlach ot-
wartych 6,0 m
wydajno$é *) do 7500 m/h
predkosd jazdy roboczej 0,58 km/h
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Srodki transportowe

Tablica 22.8

Nr Typ Parametry techniczne i eksploatacyjne Uwagi
maszyny
43 | Wozki Wymiary woézka, m | WM-5 WM-10 | Wézki moga
%i;kt;w.e dlugo$¢ 4,68 7,15 by¢ wyposa-
-5 i > Zone w zuraw
WM-10 wysokos¢ 2,01 2,25 hydrauliczny
szeroko§é 2,26 2,20 o udiwigu do
T ; . 1,5kN.
Wymiary skrzyni ladunkowej, :
& Woézki moga
dtugosé 2,76 305 | clagnaé dwic
przyczepy
wysoko$é 0,36 0,36
szeroko§c 2,14 2,20
masa, t 4,50 6,47
odleglo$¢ podlogi platformy od
gléwki szyny, m 0,78 0,97
ladowno$¢, t 5,00 8,00
moc silnika, kW 40,50 74,00
predkoéd transportowa, km/h 60 75
PWM-5 | PWM-10
Przyczepy | dhugoéé, m 4,02 6,75
wozkow e
silnikowych wysokos¢ (do podiogi, m) 0,75 0,96
44 | PWM-51i | szeroko§é, m 1,95 2,30
PWM-10 ; :
W Wymiary skrzyni, m :
diugosc 3,42 5,80
wysokosé 0,35 0,35
szerokos¢ 1,78 2,20
ladownosc, t 5,00 10,00
masa, t 1,40 4,10
2-osiowa | 4-osiowa 6-osiowa
krot- | dhu-
45 | Wagony- ka ga
-platformy | 418086, m 14,34 (10,30 | 19,60 13,20
dlugoé¢ ladowania, m 12,96 9,00 | 18,08| 11,90
szeroko$¢ ladowania, m 2,64 3,10 2,57 3,10
obcigZenie graniczne, kN | 240 445 400 700
masa, t 12,0 18,5| 22,2 25,2
59*
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cd. tab. 22.8

Typ

Nr Parametry techniczne i eksploatacyjne Uwagi
maszyny
Wézek nr
1 2 3 1 — woézek z lawa
: ¥ 4.0 pokr;mq
46 | Wozki do diugosé, m 5,68 04| 4,04 2 — wozek z lawa
rzZewozu
§msel . | Wysokosé, m (od gléwki przesuwna
ch do zderzaka) 0,70 0,70| 0,7/1,05| 3 — wozek
oWy ochronny
szeroko$¢, m 2,60 2,60 1,97
ladowno$é, t 15,0 | 15,0 5,0
(balast)
masa, t 4,5 4,5 5,0
pre¢dko$¢  transportowa, | do 15 ladownych
km/h do 30 préznych
Typ wagonu *) pojemno$é
z czapg réwna si¢
50WS | 202V 411V |38 m®
: Najmniejszy pro-
" g;i?;’la_ cali il 8:24| 824| 1L19 | e juku dla 411V
Suicos wysokoéé, m 3,35 — | 3,20 |W polozeniu robo-
czym wynosi 250 m
szeroko§é, m 3,02 — 3,12 a w czasie transpor-
masa, t 12,8 | 12,00 21,60 |2 130 m
Nacisk osiowy 411V
ladowno$c, t 20,0 | 21,50| 58,0 réwna sig 205k N
pojemno$é, m? 12,5 — | 30,6%)
predko$¢ transportowa,
km/fh do 80| do 100| do 120
predkosé¢ wyladunku na
szlaku, km/h ok. 10| ok, 10| 3-+5

stki rob6t. W odniesieniu do napraw nawierzchni normy pracy zawarte
sg w odpowiednich katalogach. Obliczenia robocizny potrzebnej do wy-
konania naprawy gléwnej nawierzchni na diugoSci 1 km podano dla
przykladu w tabl. 22.9.

W przypadku warunkéw pracy utrudnionych ruchem pociggéw po
torze sgsiednim obliczone naklady robocizny nalezy zwigkszaé stosujac
wspolczynniki podane w tabl. 22.10.

Liczbe pociggéw nalezy ustala¢ jako sume wszystkich pociggéw kur-
sujgcych w ciggu zmiany roboczej (towarowe, osobowe, mieszane, loko-
motywy luzem). Do robot wykonywanych w czynnych torach (w strefie
bezposredniej), nalezy zalicza¢ roboty wykonywane w zasiegu 2,5-+4,0 m
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Tablica 22.9

Przyklad obliczania robocizny potrzebnej do wykonania naprawy gléwnej jednego
kilometra nawierzchni [14]

Jednost- N Liczba
ka’ ox:md;czztlls(u Liczba godzin
Lp. ST~ miary | B2 1€CROSTE | i qnostek |  norm.
Wyszczegblnienie robét wg Katalogu sa 1 b | i 1%
Norm toru toru
Pracy Nt 16 (4x5)
1 2 3 4 5 6
1 Scigcie i uporzadkowanie lawy torowis- | 1 m NC=0,15 1000 150,00
ka (szeroko$¢ do 1 m), z odrzuceniem KNP-16/
gruntu na odleglo$¢ do 3 m i rozplano- /0639/4/1
waniem
2 Przygotowanie podsypki tluczniowej | 100 m | NC = 0,96 10 9,60
poza czolami podkladéw do rozstawie- KNPd16/
nia szyn dlugich /0634/2/1 °
3 Przelozenie szyn dlugich ze, §rodka | 1 t NC = 0,75 120 90,00
toru poza toki szynowe i ustawienie KNP-16/
ich w odlegloéci 3,25 m jako tor podsuw- /0110/2/1
nicowy dla suwnic SBT-5A
4 Przecigcie szyn dlugich palnikiem przed | 1 cigcie | NC = 0,14 4 0,56
polaczeniem ich w celu umozliwienia KNP-16/
jazdy suwnic SBT-5A /0214/3/3
5 Polgczenie szyn dhugich celem umozli- | 1 styk NC = 0,38 4 1,52
wienia jazdy suwnic SBT-5A KNP-16/
{0607/1/1
6 Cigcie toru bezstykowego S49 na od- | 1 cigcie | NC = 0,14 66 9,24
cinki o dlugosci 30 m (przygotowanie KNP-16/
do zdejmowania starego toru suwni- /0214/3/3
cami SBT -5A)
7 Zmontowanie toru podsuwnicowego | 1000 m | NC = 10,20 1 10,20
dla 2 suwnic SBT-5A KNP-16/
10617/1/1
8 | Oczyszczanie podkladéw z tlucznia | 1 m® NC = 0,62 24 14,88
przy zdejmowaniu toru : KNP-16/
/0109/4/5
) Zdejmowanie toru prze¢stami przy uzy- | 1 NC = 1,70 34 57,80
ciu 2 zespoléw suwnic SBT-5A przgsto | KNP-16/
/0619/2/3
10 Wyréwnanie podsypki thuczniowej spy- | 100 m | NC = 2,34 10 23,40
charka po zdjeciu toru KNP-16/
j0167/1/11
11 | Poprawienie re¢czne powierzchni pod- | 10 m NC = 2,0 100 200,00
sypki po wyréwnaniu przez spycharke KNP-16/
/0508/1/2




cd. tab. 22,9
1 2 3 4 5 : 6
12 Ukladanie podkladéw przy uzyciu | 100 NC = 3,3 17,2 56,76
suwnic SBT-5A podkl. KNP-16/
10629/1/3
13 Ulozenie przekladek topolowych 100 NC = 0,8 34,4 27,52
podkl. KNP-16/
[0630/1/1—2
14 Nasuwanie podkladéw przed ulozeniem | 10 NC = 0,23 172 39,56
szyn dlugich podkl, KNP-16 .
/0630/1/3
15 Ulozenie (za pomoca wymiennika) | 100 m NC = 2,80 20 56,00
szyn dlugich na podkladach KNP-16/
]0630/1/5
16 Zalozenie lapek, §rub stopowych, pier- | 100 NC = 2,20 34,4 75,68
$cieni sprezystych i nakretek kompl. [0630/1/6
KNP-16/
17 Wyladunek zlacz, przytwierdzen 1t NC = 0,50 9,0 4,50
i szyn KNP-16/
10102/3/2
18 | Oznaczanie osi podkladéw na szynach | 100 NC = 0,50 17,2 8,60
dlugich podkl, KNP-16/
[0133/1/1
19 Nasuwanie podkladéw na of 100 NC = 0,40 17,2 6,88
podkl. KNP-16/
[0136/1/1
20 Smarowanie §rub stopowych 10 szt. NC = 0,03 680 20,40
Szac. 6%
KNP-16/
[0519/1/1
21 Dokrecanie $rub stopowych zakretar- 100 NC = 0,35 68,0 23,80
kami spalinowymi ,,Madro’ §rub KNP-16/
]0602/2/1
22 | Spawanie termitowe szyn S60 1 styk | NC = 6,45 6 38,70
KNP-16/
/0547/1/1
23 | Nagarnianie podsypki zgarniarka 100 m | NC = 0,96 10 9,60
przed oczyszczeniem podsypki KNP-16/
10634/1/2
24 Oczyszczanie podsypki tluczniowej | 1 wykop| NC = 2,0 1 2,00
dwiema oczyszczarkami OT-400 KNP-16/
a) wykonanie wykopu pod lancuch ]0631/1/1
wybierakowy
b) zalozenie i zdjecie laficucha wybie- | 1 kompl.|NC = 2,05+ y 8,00
rakowego czynn, +1,95 =




cd. tab. 22,9

1 2 B of] 4 |5 6
=4,00
KNP-16/ 2 8,00
[0631/2/1+3
/1
¢) oczyszczanie warstwy podsypki 100 m | NC = 4,85 10 48,50
(30 cm) KNP-16/
/0631/7/1
25 Podnoszenie toru nasuwarkami NH | 1 m NC = 0,27 1000 270,00
z klinowaniem podkladéw : KNP-16/
[0632/1/1
26 Podbijanie podkladéw dwiema podbi- | 100 NC =14 17,2 24,08
jarkami PD90 podkl. KNP-16/
{0166/1/1
27 Nagarnianie tlucznia i oprofilowanie | 100 m | NC = 1,80 10 18,00
podsypki profilarka USP-3000 C KNP-16/
[0634/1/3
28 W rzucanie w tor nadmiaréw podsypki | 1 m? NC = 1,2 80 96,00
pozostawionych przez oczyszczarke KNP-16/
/0639/1/1
29 Zageszczanie podsypki tluczniowej | 100 NC = 0,34 17,2 5,85
zageszczarka VDM-800 podkt, KNP-16/
/0615/1/1
30 | Podbijanie podkladéw podbijarka 1 kompl.,| NC = 2,05 1 2,05
MD-07-32 czyn. KNP-16/
a) ustawienie 1 zdjecie wozka ni- {0613/1/1
welacyjnego
b) podbijanie podkiadow 100 NC = 0,54 17,2 9,29
podkl. KNP-16/
/0613/1/2
31 Poprawienie oprofilowania toru 1 m NC = 0,08 1000 80,00
KNP-16/
/149/2/3
32 | Rozgarnigcie wysiewek 1 md NC = 0,75 300 225,00
KNP-16/
/0636/2/1
33 Oczyszczanie rowdw 1 m NC = 0,18 1000 180,00
KNP-16/
[0228/1/1
Razem 1903,97
r-g




Tablica 22.10

Wspéblczynniki zwigkszajace zuzycie robocizny ze wzgledu na ruch pociggéw po torze
sgsiednim [5]

Liczba poc. na zmiane | do 10 | 11+15| 16-+25| 26--35| 36+-45| 46--55| 5665 pog;d
Strefa bezpoérednia 1,00 | 1,07 | 1,15 | 1,25 | 1,35 | 1,59 | 1,50 |- 1,50
Strefa poérednia 100 | 1,05 | 1,10 | 1,15 | 1,20 1,30 | 1,40 | 1,50

od osi toru czynnego Wspoéiczynnikow okre$lonych dla robét wykony-
wanych w strefie posredniej nie stosuje sie, jezeli miejsce robot jest
odpowiednio zabezpieczone od strony toru czynnego. Realizacja procesu
technologicznego naprawy jest uzalezniona od ilosciowego przygotowania
potrzebnych materialow nawierzchniowych, oceny ich zuzycia w czasie
robot oraz warunkéw dostawy i zapasow materialowych. Wykaz rodzaju
i liczby szyn i zlgczek przypadajgcych na jeden kilometr nawierzchni S60
i S49 oraz mase calych przesel torowych i ich poszczegélnych elemen-
tow mozna znalez¢ w [11].

Podczas prowadzenia robét naprawczych nalezy przestrzega¢, aby
grubos$¢ warstwy podsypki w poszczegdlnych fazach robét nie byla zbyt
mala, gdyz powodowaé to moze powstanie trudnych do usunigcia od-
ksztalcen trwatych toru.

W czasie wykonywania naprawy mozliwe jest przejsciowe stosowa-
nie mniejszych grubosci warstwy podsypki, przy czym pelna grubos¢
warstwy podsypki powinna by¢ osiggnieta najpdzniej do chwili zakon-
czenia remontu stabilizacyjnego. Minimalng grubos¢ warstwy podsypki
w cm w tym okresie uzaleznia sie od dopuszczalnej predkosci pociggow,
wedlug wzorow:

a) gmin = 0,000417 v (v + 140) + 10 dla v < 120 km/h,
b) gmin = 0,001335 v (v — 148) + 27,6 dla 120 km/h < v < 160 km/h.

Dla predkosci v > 160 km/h nalezy stosowac¢ zawsze pelng grubosc
warstwy podsypki.

Zaleznie od konstrukcji nawierzchni i przeznaczenia linii objetos¢
podsypki zmienia si¢ w granicach 0,9=1,8 m® na metr toru.

Planowanie organizacji i technologii procesu
naprawczego. Proces technologiczny naprawy nawierzchni stano-
wi zespol wszystkich operacji i czynnosci pomocniczych uporzadkowa-
nych zgodnie z kolejnoscig ich wykonywania. Operacje i czynnosci mu-
szg'by¢ tak powigzane z sobg, aby umozliwialy sprawne funkcjonowanie
calego procesu. Mamy wiec do czynienia ze wzajemnym, zwrotnym od-
dzialywaniem proceséw czgstkowych i procesu stanowigcego calosc.
Opracowanie procesu technologicznego wymaga znajomosci nastepujg-
cych podstawowych danych:
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— rodzaju, ilosci i sposobu zaopatrzenia oraz miejsc magazynowania
materialéw nawierzchniowych,

— niezbednej robocizny,

— rodzaju i liczby maszyn i sprzetu,

— rodzaju i liczby érodkéw transportu.

Do podstawowych sposobéw organizacji pracy w procesie technolo-
gicznym mozna zaliczye:

— sposoéb kolejnego wykonywania robét na kazdej z dzialek robo-
czych przez te samg brygade roboczg,

— 5posOb réwnoczesnego wykonywania roboét, polegajgcy na wyko-
nywaniu robot w tym samym czasie przez poszczegdlne brygady na roz-
nych dzialkach,

— spos6b pracy rownomierny (potokowy) polegajgcy na podziale ca-
lego procesu na skladowe operacje, wykonywane przez rézne brygady
na kolejnych dzialkach roboczych. W metodzie tej brygady przesuwa-
jac sie kolejno z jednej dzialki na nastepng wykonujg swoje wyspecja-
lizowane czynno$ci. W naprawach nawierzchni ten sposéb pracy znaj-
duje najszersze zastosowanie, ze wzgledu na liniowy charakter prowa-
dzonych robét.

Zaplanowanie zlozonego przedsiewzigcia (np. naprawy nawierzchni)
ulatwiajg techniki planowania, oparte na wykrywaniu takiego ciggu ko-
lejnych fragmentoéw dzialania, z ktérych kazdy moze byé rozpoczety
dopiero po ukonczeniu poprzedniego i ktére w sumie determinujg czas
trwania calego procesu. U podstaw tych technik lezy prawo harmonii,
sformutowane przez K. Akademickiego, gloszace ze najwiekszy wynik
uzyteczny przy najmniejszym nakladzie sit i sSrodkéw uzyskuje sie dzieki
wlasciwemu doborowi Srodkéw (stanowisk roboczych, ludzi i maszyn)
i uzgodnieniu czasow ich dzialania [21]. Wyrazem tej samej koncepcji
teoretycznej sg powszechnie obecnie stosowane wykresy sieciowe.

Do najczesciej spotykanych technik stosowanych w planowaniu pro-
ceséw technologicznych napraw nalezy zaliczy¢:

— wykresy Gantta,

— wykresy pracy maszyn i sprzetu (wykresy ilosciowe) obrazujgce
postep robdt w zaleznosci od czasu ich realizacji,

— metody sieciowe.

Wykresy Gantta podajg przebieg poszczegélnych czynnosci w zalez-
nosci od czasu. Umozliwiaja one planowanie i sprawdzanie wykonania
planu. Nie podajg jednakze zaleznosci jakie istniejg pomiedzy czynno-
Sciami (np. wplywu opoéznienia wykonania poszczegolnych operacji na
termin ukonczenia calego przedsiewzigcia). Przy opracowaniu procesow
technologicznych robét nawierzchniowych sg one stosowane w ograni-
czonym zakresie, na przyklad do sporzgdzania harmonograméw pracy
stanowisk roboczych baz nawierzchniowych (rys. 22.31).

Znacznie szersze zastosowanie znajdujg wykresy pracy maszyn sto-
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sowane do charakteryzowania robét liniowych — na przyklad biezacej
ciggle] lub- gléwnej naprawy nawierzchni. Stosowane sg rowniez tech-
niki sieciowe (krytycznych ciggow sieciowych), z ktorych najbardziej
znang jest PERT*. Jest to technika planowania i kontroli oparta na
analizie kolejnosci i czasu wykonania fragmentéw przedsiewziecia i na
okreslaniu jego ,ciagu krytycznego” za pomocg ,siatki czynnosci”. Zda-
rzenia (oznaczane zwykle za pomocyg koétka) oznaczaja moment ukoncze-
nia (lub poczatku) jednej lub kilku czynnosci. Czynno$é (dzialanie) przed-
stawiana jest za pomoca strzaiki. Zdarzenia i zmierzajgce do nich czyn-
nosci grupuje sie w cigg czynnosci, w ktérych kazda wezesniejsza czyn-
nos¢ jest warunkiem nastepnej. Ciag trwajacy najdluzej, zwany ciggiem
krytycznym okresla czas trwania caloéci. W celu wiasciwego oszacowania
czasu — ustala sig dla kazdej czynnosci czas najkrétszy, najdluzszy
1 najbardziej prawdopodobny.

Przykladem zastosowania tego rodzaju techniki planowania sg siatki
powigzan czynnosci dla procesu naprawy biezgcej cigglej pokazane na
rys. 22.32 i 22.33. Na rysunkach tych w lewej czesci kétek podano
numer zdarzenia, w prawej gornej czeéci najwezesniejszy mozliwy ter-
min zajscia zdarzenia, natomiast u doltu najpé6zniejszy dopuszczalny
termin zajScia zdarzenia. Strzatkami przerywanymi oznaczono czynnosci
pozorne (zerowe), laczace zdarzenia, miedzy ktérymi istnieje tylko na-
stepstwo czasowe.

Podstawowa dokumentacja i schematy proceséw
technologicznych napraw nawierzchni. Szczegotowosé
opracowania dokumentacji naprawy nawierzchni zalezy od charakteru
i zakresu robét. Rozrézniana jest dokumentacja techniczna oraz technolo-
giczno-organizacyjna.

Dokumentacja techniczna powinna zawieraé informacje o kon-
strukeji oraz stanie technicznym nawierzchni przed podjeciem naprawy.
W przypadku naprawy glownej, majacej najobszerniejszy zakres robot,
dokumentacja ta zazwyczaj obejmuje:

— inwentaryzacje dotyczacy istniejacej nawierzchni, sporzadzang w
formie opisowo-graficznej i zawierajaca informacje dotyczace konstruk-
cji, stanu utrzymania mnawierzchni oraz ukladu geometrycznego toru.
Charakteryzuje sie réwniez warunki eksploatacyjne nawierzchni na od-
cinku przeznaczonym do naprawy (obcigzenia ruchem, naciski osiowe,
dopuszczalne predkosci jazdy) uklady drég rozjazdowych w torach glow-
nych poszczegélnych stacji, typy i stan techniczny rozjazdow itp.,

— przewidywane zmiany uklady geometrycznego toru i ukladéw
rozjazdowych poszczegélnych stacji, sprawdzanie skrajni budowli oraz
konstrukeji obiektow inzynierskich w przypadku zwiekszania obcigzen
itp., ustalane na podstawie analizy mozliwo$ci zmodernizowania linii,

* Program Evaluation and Review Technique,
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Rys. 22.32. Siatka powigzan czynnoSci PERT dla naprawy biezgcej cigglej (na-
wierzchnia S49 z szynami klasycznymi i podkladami betonowymi) wykonywanej
na odcinku 2 km toru w czasie 6- godzinnego wylgczenia toru z ruchu, z zastosowa-

niem podbijarki 06-32 SLC

940



Wyled. seyn 2 wagunow 25
10g- 4 rob, . 63
Wyted. ucznig 2 wagonow 20|41
109-drab. %Y/

Lkwidogns  pnige  szyn

20¢.- 28rob.
me ifutrmo :a Huama, i ; lsyponia lucenig
whkiotk foru 4 10\ W mh foru 10 :hﬁ‘!{.wm Wuezia w kiotki' tory /L Uﬂak;fam toru h:ymm r:::fmw
10/ 03¢~ 43 rob. 13 Sug = 15r0b.

Odpreieniie Lory, wymiona praek. tepol. % i l

|
|
l : adg. -37rb. w !

Prusprowadeina pomioron quceryjngch oy
30¢.- mm-mb

Foo;n ;{ po%.'si torv
podd. you, Plosser-
numm.cnémc

Pbdn i podd. torv

o 1

Jogpsiczenie ttucima
z00psrezortq VDM 600 _/2; 65
399 = 2 gper, '\ 65,
Zofodowonie syn  na  Nogony A
i2p- &rob, 27\,

Rys. 22.33. Siatka powigzan czynnos$ci PERT dla naprawy bieigcej cigglej (na-

wierzchnia S49 z szynami bezstykowymi i z podkladami drewnianymi) wykony-

wanej na odcinku 4 km toru w czasie 6 — godzinnego wylgczenia toru z ruchu,
z zastosowaniem 2 podbijarek 06-32 SLC

— profil podluzny i plany sytuacyjne toréow oraz glowic stacyjnych
po uwzglednieniu przewidywanych zmian,

— dokumentacje techniczng robét towarzyszgcych — przystosowa-
nia przejazdoéw, naprawy lub wzmocnienie obiektéw inzynierskich (prze-
pustéw, mostéw) oraz urzgdzen odwadniajgcych.

Dokumentacja technologiczno-organizacyjna okresla rea-
lizacje robot naprawy w planowanym okresie czasu oraz dostarcza in-
formacji o przyjetej technologii i organizacji wykonawstwa robét. Do-
kumentacja ta obejmuje zazwyczaj:

— opis techniczny robét,

— schemat podajacy lokalizacje robdt, baz nawierzchniowych, drég
dojazdowych,, postoju maszyn na poszczegélnych stacjach oraz miejsc
zakwaterowania pracownikow,

— schemat linii z zaznaczonymi obiektami inzynierskimi utrudnia-
jacymi wykonawstwo rob6t naprawy,
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— wykresy pracy maszyn, sprzetu i brygad roboczych,

— obliczenie robocizny, liczbe i rodzaj maszyn, sprzetu, Srodkéw
trakcyjnych i transportowych oraz rodzaj i ilos¢ materiatow,

— organizacje ruchu zespoldw maszyn oraz pociggéow roboczych w
czasie wykonywania robét z podaniem kolejnosci ich wyjazdéw i po-
wrotéw ze szlaku, miejsc postoju na stacjach itp.,

— szczegolowe harmonogramy robot zasadniczych i towarzyszgcych
oraz wykresy zuzycia materialow.

Procz tego dokumentacja technologiczno-organizacyjna powinna za-
wierac:

— schemat organizacyjny jednostki wykonujacej naprawe,

— opis organizacji i technologii pracy bazy nawierzchniowej wspot-
uczestniczgcej w wykonawstwie napraw,

— okreS$lenie organizacji napraw maszyn i sprzetu oraz zaplecza

socjalno-bytowego.
Na rys. 22.34--22.37 pokazano schematy kilku proceséw technologicz-
nych typowych napraw nawierzchni. Schemat przedstawiony na rys. 22.35
dotyczy procesu naprawy gléwnej nawierzchni, wymagajgcego zastoso-
wania oczyszczarki, o wydajnosci 400--600 m/h. Z obecnie stosowanych
cczyszczarek wydajnos¢é takg ma jedynie oczyszczarka Szczom-D, stoso-
wana przez koleje radzieckie (tabl. 22.3 — nr 7).

Kontrola jakosSci robé6t nawierzchniowych. Stoso-
wana ocena jakosci wykonania robot nawierzchniowych polega najczesciej

Rys. 22, 34, Wykres pracy maszyn dla procesu technologicznego, naprawy giéwnej
nawierzchni (wymiana szyn S49 z podkladami drewnianymi na szyny S60) wyko-
nywanej na odcinku 1200 m w czasie 10- godzinnych wylaczen toru z ruchu (a, b):
Pierwszy dzien naprawy: 1 — cigecie na odcinki 25 m szyn bezstykowych, 2 —
zdejmowanie przesel starego toru diwigiem UK 25/9, 3 — wyrdéwnanie powierzchni
podsypki dwiema spycharkami, 4-—reczne wyréwnanie powierzchni podsypki po
spycharkach, 5 — ukiadanie zurawiem UK 25/9 przesel nowego toru, 6 — polaczenie
lubkami szyn nowego toru, 7 — regulacja polozenia toru z zastosowaniem nasu-
warek NH; Drugi dzien naprawy: 1 — reczne wrzucenie podsypki miedzy
podklady, 2 — oczyszczanie podsypki ciezkimi oczyszczarkami RM 62, 3 — pod-
bijanie podkiladéw za oczyszczarky z zastosowaniem podbijarek PD-90, 4 — podno-
szenie toru nasuwarkami NH, 5 — drugie podbijanie podkladéw przez PD-90, 6 —
uzupelnienie podsypki (wyladunek 2z wagonéw samowyladoweczych); Trzeci

dzien naprawy: 1 — podnoszenie toru nasuwarkami NH, 2 — podbijanie podkla-
déw przez PD-90, 3 — dokrecanie przytwierdzenn mechanicznymi zakretarkami, 4 —
uzupeinienie podsypki z wagon6éw:samowyladowczych, 5 — nagarnigcie podsypki

przez profilarke USP-3000 C, 6 — pomiary geodezyjne polozenia toru przed pod-

bijarka, 7 — podbijanie i regulacja potozenia toru przez podbijarke 06-32 SLC,

8 — oprofilowanie podsypki przez USP-3000 C, 9 — zageszczanie podsypki przez

VDM-800, 10 — pomiary geodezyjne polozenia toru przed podbijarkg, 11 — podbi-

janie i regulacja potoZenia toru przez 06-32 SLC, 12 — zageszczanie podsypki
przez VDM-800
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Rys. 22.35. Wykres pracy maszyn dla procesu technologicznego naprawy glownej
nawierzchni (szyny S60, podkiady betonowe) na odcinku 1200 m toru w czasie
6- godzinnego wytaczenia toru z ruchu, I — zdjecie przgsel starego toru suwnica-
mi SBT-5 i wyréwnanie torowiska spycharkami, 2 — ulozenie nowych podkla-
déw przez SBT-5, 3 — ulozenie i przytwierdzenie nowych szyn, 4 — oczyszczenie
podsypki, 5 — uzupelnienie podsypki z wagondéw samowyladowczych, 6 — nagar-
niecie podsypki przez USP-3000 C, 7 — podbicie podkladéw i regulacja poloienia
toru przez 06-32 SLC, 8 — drugie podbicie podkladéw i regulacja polozenia toru -

przez MD-07 :

kierunek robot
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Rys. 22.36. Wykres pracy maszyn dla procesu technologicznego naprawy giéwnej
nawierzchni z podkladami betonowymi na odcinku 1200 m w czasie 8- godzin-
nego wylaczenia toru z ruchu: I — zdejmowanie starego toru suwnicami, 2 —
wyréwnanie torowiska spycharkami, 3 — ukladanie nowego toru suwnicami, 4 —
nagarnianie podsypki przez USP-3000 C, 5 — nasuwanie toru nasuwarkami NH,
6 — podbijanie podkladéw przez PD-90, 7 — oczyszczanie podsypki przez OT-400,
8 — uzupelnienie podsypki z wagondéw samowyladowczych, 9 — podbicie podkia-
déw i regulacja polozenia toru przez 06-32 SLC, 10 — oprofilowanie law toro-
wiska przez PP-300
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Rys. 22.37. Wykres przebiegu czynnosci dla procesu wymiany dwoéch rozjazdow
z zastosowaniem zurawia EDK-300W: I — wyjmowanie s$rub lubkowych, 2 —
oznaczanie miejsc na haki, 3 — wyjmowanie tlucznia z okienek miedzy podkla-
dami, 4 — wyladunek tlucznia z wagondéw samowyladoweczych, 5 — wyjecie blo-
kéw starego rozjazdu, 6 — rozluinienie podsypki recznie, 7 — wygarniecie starej
podsypki, 8 — rozgarniecie czystej podsypki, 9 — zageszczanie podsypki walcem
wibracyjnym, 10 — ulozenie blokéw nowego rozjazdu zZurawiem EDK-300W, 11 —
polgczenie lubkami blokéw rozjazdu, 12 — podniesienie rozjazdu do przyjetego
poziomu, 13 — podbicie podrozjezdnic przez PLM-275, 14 — zaladunek starych
podrozjezdnic, 15 — zaladunek zanieczyszczonej podsypki na wagony, 16 — za-

ladunek na wagony czesci starego rozjazdu za pomoca zurawia EDK-300W, 17 —
odkrecenie srub stopowych w blokach starego rozjazdu

na poréwnaniu geometrycznych parametrow toru z przyjetymi odchyi-
kami dopuszczalnymi, a w przypadku czesci skladowych nawierzchni,
sprawdzeniu czy nie wykazujg one odchylen od ustalonych tolerancji
wymiarowych. Zasadniczymi czynnikami, ktore decyduja o jakosci na-
prawy sg (rys. 22.38):

— materialy nawierzchniowe odpowiadajgce obowigzujgcym normom
Jjakoésci,

— sposob wykorzystania i utrzymania maszyn i sprzetu,

— technologiczne i organizacyjne przygotowanie robét naprawczych,
w tym rowniez kwalifikacje ludzi wykonujacych i kierujgeych robotami.

Wzajemne oddzialywanie tych czynnikéw decyduje o jako$ciowym
wyniku naprawy. Pojeciem dokiadnosci robét okresla sie zmniejszenie
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geometrycznych odksztalcen toru, uzyskane bezposrednio po wykuuaniu
rob6t naprawczych w stosunku do stanu przed naprawg. Skutecznosc
robét wyrazana jest natomiast trwaloscig zachowania uzyskanego zmniej-
szenia odksztalcen w czasie dalszej eksploatacji. Formag kontroli jakosci
sa odbiory robot po ich wykonaniu. Obecnie wprowadzane sg rowniez
tzw. kontrole miedzyoperacyjne majgce na celu sprawdzenie poprawnosci
wykonania czgstkowych operacji technologicznych procesu naprawy.

Technologia

i/ organizacja robot i

= 1] =

: Maszyny i
| Materiaty urzqdzenic
f 1
Doktadnos¢é Skutecgnos'é
robét robot

Jakosc robot
nawierzchniowych

Odbidr ostateczny

Kontrola
miedzyoperacyjnc

Rys. 22.38. Zasadnicze czynniki ksztaltujace jakos$é robot nawierzchniowych

Jak wskazuja obserwacje, doktadnosé wykonania robot poszczegélnych
cperacji sktadowych ma wyrazny wplyw na prace nawierzchni w okresie
dalszej eksploatacji. Wprowadzenie kontroli miedzyoperacyjnych jest
jednakze niekiedy utrudnione, zwlaszcza przy liniowym charakterze
rob6t wykonywanych zespolem wydajnych maszyn. Kontrole miedzy-
cperacyjne w takich przypadkach musza by¢ wykonywane tak, aby nie
opoznialy wykonania kolejnych operacji naprawy.

Jedng z proponowanych form jest wykorzystanie prostych w stoso-
waniu metod statystycznych kontroli jakosci w postaci kart Shewharta
dla wartosci $rednich i rozstepow [17].

Dla przykladu, w procesie naprawy glownej nawierzchni tego ro-
dzaju kontroli mogg by¢ poddane nastepujgce operacje:

— wyrownywania podsypki po zdjeciu starego i przed ulozeniem
nowego toru,

— doktadnos$ci ulozenia nowego toru na wyroéwnanym torowisku.

Na kartach Shewharta (rys. 22.39) zaznacza sie gorng granice tole-

rancji, linie kontrolne dla $rednich X oraz goérng linie kontrolng dla
rozstepu pomiaréw R. Wykonujac pomiary sprawdzajace co okreslony
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odstep (np. 10 m) uzyskuje sie stalg kontrole poprawnosci wykonania
obserwowanych robot.

Précz stosowania wspomnianych kart, kontrole miedzyoperacyjne po-
winny dotyczyé sprawdzenia tych czynnosci, ktérych niewlasciwe wy-
konanie moze przesgdzi¢ w koncowym efekcie o wyniku naprawy, na
przyklad — sprawdzenie czy lancuch wybierakowy oczyszczarki nie
wcina sie¢ w grunt podtorza lub tez czy nie ma pochylenia odwrotnego
do spadku torowiska.
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Rys. 22.39. Karty Shewharta do kontroli poloZenia toru w poziomie stosowane
w kontrolach miedzyoperacyjnych napraw nawierzchni

Rozroéznia sig nastepujgce odbiory robét po wykonaniu naprawy gtéow-
nej nawierzchni:

1) odbiér wstepny dokonywany po calkowitym zakonczeniu
robét nmawierzchniowych na szlaku, przed oddaniem toru do ruchu. W
bazie nawierzchniowej polega on na sprawdzeniu prawidlowoéci mon-
tazu elementéw (np. przesel torowych), z ktérych buduje sie tor,

2) odbior przejsSciowy dokonywany przed wprowadzeniem
predkosci przewidzianej rozkladem jazdy,

3) odbidor ostateczny dokonywany po przejezdzie przez tor
masy 60 kt.
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O odbiorze toru decydujg wyniki ogledzin i pomiaréw. Ogledziny
obejmujg sprawdzenie:

a) w bazie nawierzchniowej:

— braku wad i uszkodzen podkladow,

— prostolinijnosci szyn i braku uszkodzen szyn,

— prawidlowosci rozstawu podkladow,

— prawidlowosci przytwierdzen szyn do podkladow,

b) na szlaku: . _

— prawidlowosci rozstawu podkladéw przy odbiorze wstepnym,

— prawidlowosci przytwierdzen szyn do podkladow przy wszystkich
odbiorach,

— braku uszkodzen podkladéw przy odbiorze wstepnym,

— prawidlowosci ksztaltu warstwy podsypki przy odbiorze wstep-
nym. _

Pomiary toru obejmuja:

a) w bazie nawierzchniowej, w przypadku montazu przesel torowych:

— pomiar szerokosci toru,

— pomiar wzajemnego polozenia koncéw szyn przeciwleglych tokow

b) na szlaku:

— pomiar szerokosci toru, przy wszystkich odbiorach,

— pomiar wzajemnego polozenia koncéw szyn przeciwleglych tokow,
przy odbiorze wstepnym,

— pomiar wielkosci luzéw przy odbiorze wstepnym,

— pomiar polozenia toru w planie przy wszystkich odbiorach,

— pomiar polozenia toru w profilu przy wszystkich odbiorach,

— pomiar szerokos$ci miedzytorza przy odbiorze wstepnym,

— pomiar grubosci podsypki przy odbiorze wstepnym:.

W tablicach 22.11-+-22.13 podano dopuszczalne odchylki mierzo-
nych wielkosci. W przypadku parametrow, dla ktérych predkos¢ jazdy
ma istotne znaczenie, zréznicowano wartosci odchylen dopuszczalnych,
przyjmujgc nastepujgce przedziaty predkosci jazdy, obowigzujgce na
danej linii:

I — V> 120 km/h,
II — 80 km/h < V < 120 km/h,
III — V <80 km/h.

W przypadku odbioru wstepnego wykonuje sie ogledziny i pomiary
calego odcinka odbieranego toru. Z uwagi na duzg pracochlonnos¢ czyn-
noSci zwigzanych z odbiorem toru, w przypadku odbioru przejsciowego
1 ostatecznego wykorzystuje sie analize sekwencyjng do oceny wynikéw
wykonywanych pomiaréw. Umozliwia to ograniczenie liczby pomiaréw.
Wielko$¢é mierzonego parametru moze miescié sie¢ w granicach odchylek
dopuszczalnych lub je przekracza¢ — z prawdopodobienstwem p. Jest
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Tablica 22,11

Dopuszczalne odchylki dla odbioru wstepnego w zaleznosci od predkosci (Odbibyr
dokonywany po zakonczeniu robét nawierzchniowych przed oddaniem toru do ruchu
z predkoscig 60 km/h [14]

Odchylki dopuszczalne w zaleznosci
od sposobu wykonywania pomiaru
Przedzial . Pomiar drezyng
| Pomiar reczny :
. _ predkoéci Matisa
Lp. Mierzone wielkosci
Od- Od- Wskazania
Przyrzad
LIL 1 chyt- i chyl- odnoénie
K miegjsce K s
a, Sieimiaey a, usta‘ama
mm mm wynikow
1 Poszerzenie 1 4+ 2 | Toromierz | + 2 | Odczyty
Szeroko$c toru kontrolny 4 z wykresu
toru (Nie II + 3 na kazdym i co 1cmprzy
dotyczy 111 + 4 | podkladzie | 4. 4 | przesuwie
podkladow taémy 50
,,BS”) Zwezenie 1 — 2 — 2| ¢m/1 km
toru
11 -3 = 2
111 - 2 — 3
Réznica w sze-
rokoéci migdzy
sasiednimi
podkiadami ILILIII| 1 1
Odchylenie 1 -+ 5 | Toromierz == (D
2 5 e e e
e od wlasciwego kontrolny
Réznica oo 11 i
S e polozenia lub pozio-
W poziomie : Odczyty
111 mica do3 m ;
tokéw z ta$my
szynowych pomiarowej
Maksymalna I z wyliczenia |9 mm/
- ,. |———|8 mm/ 3
wichrowato$é /3 m
11 [3 m
111
y Wielkosc I Korektor 6 | Odczyty
3 | Polozenie Strralki T— 6 | krzywizn z ta$my
tc.)ru W Po- | potfali s e s,Matisa” pomiarowe;j
\ Zzromie na wykresie I zapis ciagly
Odchylenia LIL 11T Niwelator |+ 30 —
4 w stosunku £ 30 | co 100 m
Polozenie do niwelety
toru w pro- : % _ §
filu Wielkosc I,1I,III Niwelator 4 | Analiza
: drugich 4| codm wykresu
réznic
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cd. tab. 22.11

Wzajemne
5 | poloz. Réznica w po- | 1,1I,111 + 10 chielni'ca i linij-
konicéw szyn| zeniu koricéw ka z podzialkg dla
w przeciwle- | szyn kazdego przesla na
glych tokach bazie i na szkalu
6 | Luzy Wielkoé¢ luzu | I,II,III 4 Przymiar klinowy
z podzialkg dla kaz-
dego luzu
Réznica migdzy | I, I, III <6
najwigkszym
luzem w tym
samym toku dla
kazdych 10 ko-
lejnych luzéw
“Szerokos¢ | Odchylenie od | I,1I,III +20 Przymiar z podzial-
miedzytorza | wlasciwej sze- 0 ka, co 100 m
rokoéci
Gruboéé Odchylenie I, 11, I11 0 Linijka z podzial-
warstwy od wlasciwej + wg potrzeby kq. milimetrows, po-
podsypki grubodci —20 miar od spodu pod-
kladu pod szyng ze-
wne¢trzng toru, CcO
100 m

to wiec przypadek rozkladu dwumianowego. Przyjmuje sie granice po
z ryzykiem a odrzucenia mawierzchni, w ktorej wystgpuje po lub mniej
odchylek niedopuszczalnych oraz granice p: z ryzykiem przyjecia § na-
wierzchni, w ktérej jest pr» lub wiecej odchylek niedopuszczalnych.

Na rys. 22.40 przedstawiono wykres stosowany do oceny stanu na-

« wierzchni, w zastosowaniu do drugich roéznic h, a wiec przy szczegdlnie
ucigzliwych pomiarach niwelacyjnych. Proste L: i L. dzielg powierzchnig
wykresu na obszar przyjecia nawierzchni (ponizej Lo), obszar nieprzy-
jecia nawierzchni (powyzej prostej L) i obszar kontynuowania pomiaréow
(miedzy prostymi Lo i Lu).

Miejsce rozpoczecia pomiaréw na odcinku odbieranej nawierzchni
ustala sie losowo, korzystajgc z tablicy liczb losowych. Z tablicy tej
wybiera sie, korzystajac z jednego ze sposobéw stosowanych w statysty-
ce, np. liczbe 666067, a nastepnie odczytuje w gore cztery szescio-
cyfrowe liczby losowe, np. 780334; 621065; 928304; 878739. Kazda z liczb
sktada sie z szesciu cyfr. Mozemy je wiec podzieli¢ na potrzebne nam
liczby trzycyfrowe. Przykladowo szlak, na ktérym bedzie wykonywany
odbior lezy w granicach km 118,720 — 123,863. Poniewaz pierwsza wy-
losowana liczba tj. 666 jest mniejsza niz 720, wobec tego liczbg miaro-
dajng dla km 118 bedzie najblizsza z wylosowanych liczb wigkszych niz
720, tj. w tym przypadku liczba 780.
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Tablica 22.12

D opuszczalne odchylki dla odbioru przejSciowego w zaleznosci od predkoéci (odbiér
d okonywany przed wprowadzeniem rozkladowej predkoéci) [14]

Odchylki dopuszczalne w zaleznosci od
sposobu wykonywania pomiaru
: Pomiar drezyng
Przedzial Pomiar r¢czny Matisa
Lp. Mierzone wielkoéci predkosci
LIIIII =0 Przvizad, Wskazax?la
chylka miejsca QOdchytka odnosnie
[mm] - [mm] uodf:zyt
wynikow
1 Szero- Poszerzenie 1 +2 Toro- +2 Odczyty
koéé toru| toru 11 +3 mierz 13 z wykresu
(nie do- kon- co 1 cm przy
tyczy 111 +4 trolny +4 przesuwie
podkla- | Zawezenie toru 1 oy co 3 m =0 tasmy
dow 11 5 2 50 cm/km
»BS”)
111 —3 =3
2 Réznica | Odchylenie Toro- Odczyty
w pozio-| od wlasciwego I -2 mierz =2 z ta$my
mie polozenia 11 _3 kon- _3 pomiarowc;j
tokow trolny
szyno- I —4 lub =~
wych pozio-
mica,
co3m
Maksymalna I 4 mm/3m| z wyli- |4 mm/3m
wichrowato$¢ I P—— czenia | mm/3m
111 8 mm/3m 8 mm/3m
3 Polozenie| Wielkoéé I 3 Korektor 3 Odczyty
toru strzalki pol- 11 4 krzywizn 3 z ta$my )
w pozio-| fali na wykresie ,sMatisa” pomiarowej
mie III 5 zapis A
ciagly
Liczba przekro-| I,1I,11I | 2 razy/km — 2 razy/km
czen strzatki do- b
puszczalnej
4 | Polozenie| Qdchylenie LILIIT| 430 | Niwela-
nie w pro-| w stosunku tor, co —_— —_
filu do niwelety 100 m
Wielko§é I 3 Niwela-
drugich 11, III 5 tor, co 5 Analiza wy-
roznic 4 m kresu
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Tablica 22.13

Dopuszczalne odchylki dla odbioru ostatecznego w zaleznosci od predkosci (odbidr
dokonywany po przejezdzie masy 0,6 Mt [14]

Odchylki dopuszczalne w zaleznodci od
sposobu wykonywania pomiaru
. Pomiar drezyng
Przedzial Pomiar reczny Mitiia
Lp. Mierzone wielkosci predkoéci . :
I, II, III Przyrzad, Wskaztar}ia
Odchylka, miejsce Odchytka, odnosn{e
mm pomiaru mm usta‘.lama
wynikow
1 | Szero- Poszerzenie I +3 Toro- +3 Odczyty zwy-
koé¢ toru I 44 mierz +4 kresucolcm
toru kon- przy przesu-
(Nie do- [Zawezenie toru I +3 trolny +5 wie ta$my
tyczy I —2 co 3 m —7 50 cm/km
podkla- T 111
déw 11, = -3
»BS”)
2 | Roéinica | Odchylente I +3 Pomiar 4-3 Odczyty
io-| od wlasciwego ie- £
W pozio TR g 11, 111 15 toromie L5 z tas.my .
mie poloZenia rzem pomiarowe)
tokow lub
SZyno- pozio-
wych mic3
co 3 m
Maksymalna I 4mm/3m| Z wyli- | 4 mm/3m
i § & czenia | i
wichrowato$c 1I 6 mm/3m 6 mm;/3m
I1I 8 mm/3m 8 mm/3m
3 | Polozenie| Wielkoéc 1 3 Korektor 3 Odczyty
toru strzalki I 4 krzywizn 4 Z tadmy
w pozio-| poéifali na wy- ssMatisa” pomiarowej
mie kresie 111 5 zapis 5
ciagly
Liczba przekro-| I,1I,1II| 2 razy/ 2 razy/
czen strzalki {1 km — /1 km
dopuszczalnej
4 | Polozenie] Odchylenie 1,11, 111 +30 | Niwela- +30
toru w stosunku tor co
w profi- | do niwelety 100 m
" Wielko$é I Niwela- 3 Analiza
drugich roznic | II, III lator, co 4 wykresu
4 m
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Ustalamy wiec dla poszczegélnych kilometrow szlaku poczgtkowe
punkty pomiaru: 118,780; 119,334; 120,621; 121,065; 122,928; 128,304.

Przyjeto, ze w przypadku gdy na okreslonym kilometrze (na po-
czgtku lub na koncu szlaku) odbiorowi ma podlega¢ mniej niz 200 m
nawierzchni i dwie kolejne wylosowane liczby nie odpowiadajg temu
odcinkowi — wowczas o jej ocenie decyduje ocena kilometra sgsiednie-
go. Przyjeto rowniez, ze mierzone odcinki nie mogg sie wzajemnie na-
kladaé¢, tzn. nalezy pomingc liczbe losowg, ktora wyznaczy na poczatku
okreslonego Kkilometra miejsce pomiaru odlegle mniej niz 90X4 m =
= 360 m. Jezeli pomiar rozpoczety np. w km 118 przejdzie na km 119,
to jego wyniki odnosimy do km 119.
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Rys. 22.40. Wykres stosowany przy sekwencyjnej ocenie stanu toru (ocena nie-
réwnosci profilu toru)

Elementy nawierzchni, przed ich wbudowaniem do toru, podlegaja
rowniez kontroli jakosci, w celu wyeliminowania elementéw nie odpo-
wiadajgcych wymaganiom technicznym. Na prawidlows szeroko$é toru
po zmontowaniu istotny wplyw ma jako$é¢ stalowych podktadek zebro-
wych, a zwlaszcza zapewnienie dopuszczalnych odchylek wymiarowych.
Wymiarem, ktory podlega sprawdzeniu, jest odleglosé z zebra bazowego
od osi otworow na wkrety blizszych zebru bazowemu (rys. 22.41). Kontrole
prawidlowos$ci tego wymiaru przeprowadza sie za pomocg sprawdzianu,
pokazanego na rys. 22.41. Podkladke bada sie przez dwukrotne przylo-
zenie sprawdzianu, najpierw czgscig przechodnig A, a nastepnie cze$cig
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nieprzechodnig B, wkladajgc sprawdzian od goéry podkladki po stronie
zebra bazowego. Podkladka spelnia warunki kontroli czescig przechodnig,
jezeli wszystkie sworznie (1 i 2) sprawdzianu wejdg calkowicie do otwo-
réw w podkladce, a listwa 3 nie przeszkadza we wprowadzeniu sworzni
w otwory, wskutek opierania sie o zebro bazowe. Podkladka speinia wa-
runki sprawdzenia czescig nieprzechodnig, jezeli listwa 4, opierajac sie
o zebro bazowe uniemozliwia wprowadzenie sworzni 1 do otworéw w
podkladce od strony zebra bazowego. Podkladka spelniajgca warunki
sprawdzenia cze$cig przechodnig i czesScig nieprzechodnig sprawdzianu
moze zosta¢ przyjeta do montazu toru (o ile spelnia inne wymagania
jakosciowe przewidziane w normie) — w przeciwnym razie powinna by¢
odrzucona.

I - 200 bazowe &

Rys. 22.41. Przymiar do kontroli wymiaréw podkladek zebrowych: A — czgs¢

przechodnia, B — cze$¢ nieprzechodnia, I, 2 — sworznie, 3 — listwa czesci prze-
chodniej, 4 — listwa czesci nieprzechodniej, § — schemat podkladki Zebrowej

Ze wzgledu na duze ilosci podkladek uzywanych do montazu toru,
sprawdzenie kazdej podkladki za pomocg opisanego sprawdzianu byloby
bardzo pracochlonne i czasochtonne. Z tego wzgledu odbiér podkladek
wykonuje sie z wykorzystaniem metod statystycznej oceny jakosci, na
podstawie wynikow oceny reprezentatywnej probki statystycznej. W tym
celu z partii podkiadek podlegajgcej odbiorowi, o liczebnosci 3000-
--10 000 sztuk pobiera sie losowo podkladki do badan. Kazdg z pobra-
nych w ten sposob podkladek sprawdza sie wedlug wymagan technicz-
nych, kontrolujgc miedzy innymi zachowanie dopuszczalnych odchylek
wymiarowych odleglosci zebra bazowego od osi blizszych wkretow. Inne
parametry podlegajgce sprawdzeniu to: szerokosé¢ ksztattownika, rozstaw
zeber, Srednice otworéw na wkrety, pochylenie ksztaltownika, rozstaw
zeber, $rednice otworéw na wkrety, pochylenie podkiadki w czesci pod-
szynowej, szerokosci i glebokosci otworéw na sruby stopowe, wady ma-
terialowe, deformacje ksztattu itp. Probke uwaza sie za dobrg, gdy prze-

954



prowadzone badania wypadly zgodnie z warunkami okreslonymi w
normie. Do oceny jakosci partii podkladek na podstawie wynikéw badan

kolejnych probek najlepiej nadaje sie analiza sekwency;na

Odbioru rozjazdu dokonuje sie: :

a) po zmontowaniu w bazie lub obok miejsca utozenia,

b) po zakonczeniu robét w torze i przejSciu obcigzenia 1--2 Mt.
W przypadku odbioru robét montazowych nalezy sprawdzic¢:

— szerokos¢ toru i ztobkow,

— krzywizne toru zwrotnego,

— skok i przyleganie iglic do opornic,

— przyleganie iglic do oporek iglicowych,

— rozstaw podrozjazdnic,

— dokladnosé¢ ulozenia podkladek,

— dokrecenie wkretow i Srub oraz oznakowanie rozjazdu.
Wyniki pomiaréw wpisuje sie do karty odbioru rozjazdu [1]. Przy diuz-
szych rozjazdach sprawdzanie strzatek krzywizny mozna wykonywaé co
2 m. Stwierdzone w rozjezdzie przekroczenia odchylek dopuszczalnych
muszg by¢ usunigte. Nalezy przy tym pamigta¢, ze w pewnych przy-
padkach poprawienie jednego wymiaru moze zmieni¢ niekorzystnie inne
wymiary z nim zwigzane (np. w krzyzownicy). Przy odbiorze rozjazdu
po stabilizacji ruchem (odbior ostateczny) nalezy wykona¢ niwelacje
toru zasadniczego rozjazdu w odstepach co 4 m, wrysowac¢ profile obu
jego tokow na dlugosci zwigkszonej o odcinki 20 m z kazdej strony roz-
jazdu oraz wpisa¢ pozostale wymiary do karty odbioru rozjazdu. Przy
sprawdzeniu odchylek dopuszczalnych nalezy postugiwaé sie odpowiedni-
mi przyrzgdami, na przyklad szczelinomierzami przy pomiarze przylega-
nia i oparcia iglic.
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