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NIEKTÓRE ASPEKTY UTRZYMANIA DRÓG KOLEJOWYCH ÓSD

Streszczenie, w resorcie transportu ważkie siejące zajmule służ­
ba drogowa, która zapewnia sprawność pracy kolei. Jakość całego sy- 
stenu przewozowego na kolejach ĆSD zależy od stanu dróg. Służba dro­
gowa dysponuje w tym celu dużymi środkami (około 70% całego majątku 
trwałego kolei) i dlatego potrzebuje odpowiedzialnego zabezpiecze­
nia materiałowego i właściwej organizacji pracy.

Przewozy na CSD koncentrują się głównis na liniach I i II rzędu 
oraz na trasach międzynarodowych. Wzrost przewozów wskutek rozwoju 
przemysłu zwiększa wymogi co do jakości nawierzchni i Jej utrzyma­
nia.

Na utrzymanie torów zużywa się 75% potencjału materialnego służ­
by drogowej. Jakość utrzymania warunkuję: wielkość przewozów i spo­
sób eksploatacji torów, zatrudnienie oraz stan podtorza i nawierzch­
ni. Rozwiązanie tych problemów zmierzających do polepszenia stanu 
technicznego nawierzchni kolejowej wymaga odpowiedniej diagnostyki 
dopracowania koncepcji napraw, systematycznego utrzymania, lepszych 
technologii robót i podniesienia kwalifikacji pracowników.

Dążeniem kolei jest zapewnienie wysokiej sprawności w przewozach osób 
i towarów. Sprawność ta rzutuje w dużym stopniu na cały system przewozowy 
i wynika ze ścisłych powiązać rozwoju poszczególnych gałęzi gospodarki na­
rodowej z systemem transportowym.

Aby kolej mogła pełnić swą podstawową rolę, jaką jest szybki, bezpiecz­
ny 1 efektywny transport, musi mieć zapewnione podstawowe środki na utrzy­
manie dróg kolejowych 1 wszelkich urządzeń technicznych, a w wykonawstwie 
przewozów - wysoko kwalifikowane kadry w odpowiednich specjalnościach.

W transporcie kolejowym wyróżnić można następujące główne kierunki 
działalności (gałęzie):
- ruch i przewozy,
- służbę trakcji,
- służbę wagonów,
- służbę drogową,
- łączność 1 zabezpieczenie oraz
- elektrotechnikę.

Jedną z ważniejszych funkcji w tej całości pełni służba drogowa. Wyni­
ka to z charakterystycznych właściwości transportu kolejowego, gdzie musi
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istnieć sprawna droga kolejowa, aby nogły z niej korzystać w sposób nie­
zawodny pojazdy szynowe, którymi steruję pozostałe służby. 0 ilości i ja­
kości przewozów decyduje ścisłe współdziałanie techniczne i technologicz­
ne wszystkich służb i specjalności kolejowych. W systenie przewozowy« 
służba drogowa zapewnia jakość sieci dróg kolejowych i urzędzeń towarzy­
szących, które w ogólny« bilansie stanowię 70% wartości całego najętku 
trwałego kolei. Sę to:
- nawierzchnia kolejowa,
- podtorze (budowle zienne),
- budowle inżynierskie («osty, wiadukty, estakady, tunele, nury oporowe, 

urzędzenia odwadniajęce na szlakach i stacjach itp. ),
- budynki eksploatacyjne i nieszkalne oraz
- wyposażenie techniczne («aszyny i urzędzenia do robót torowych).

Służba drogowa, wykonujęc wszelkie naprawy główne i bleżęce przy utrzy­
maniu torów oraz obiektów towarzyezęcych, stara się zapewnić prawldłowę 
ich eksploatację i odpowiedni stan techniczny. Kieruje się przy ty« okre- 
ślonyai przepleaal, a jednocześnie pełni rolę gospodarza. W swej działal­
ności dysponuje następujęcyai Jednostka«! wykonawczyni:
- oddziałami drogowyai (tratove distancie - TH),
- pocięgani znechanizowanyni (TSS),
- działka»! torowy«! oraz «ostowyal i podtorza, a ponadto
- oddziałami geodezyjnymi.

Niezbędne jest tu sprawne 1 operatywne działanie przy utrzynaniu 24 tys. 
kn torów kolei ÍSD, dużej liczby rozjazdów - 24 tys., noatów, tuneli, bu­
dynków oraz podtorza. Jak również przy wykonywaniu przeględów i pomiarów 
geograficznych oraz kliaatycznych i geologiczno-geotechnicznych (podtorze), 
a także przy ocenie szkodliwego oddziaływania środowiska da budowle.

Ciężar pracy służby drogowej spoczywa na utrzynaniu dróg kolejowych i 
kierowany Jest przede wszystkln na linie o znaczeniu podstawowy«. Na ko­
lejach Cso sę to linie I i II rzędu (wg noaenklatury PKP - kategorie), a 
dopiero jeśli starcza sił i środków, na linie kolejowe niższych kategorii, 
W Ssd większość przewozów Jest skoncentrowana na kilku zaledwie liniach 
I 1 II rzędu, co wpływa na bardzo duże przociężenie tych tras i rzutuje 
ujennie na ich stan techniczny. Dodatkowe utrudnienie powoduje niekorzyst­
ne rozaieszczenie baz «ontażowych 1 Materiałowych. Sytuacja ta nakłada du­
że wymagania na służbę drogowę i często stwarza kłopoty przy zapewnieniu 
bezpieczeństwa i regularności pocięgów oraz przyczynia się do obniżenia 
stanu technicznego kolei.

Utrzynanie torów i rozjazdów pochłania 75% nocy przerobowej służby dro­
gowej £s d . W duży« stopniu na wyniki utrzynanie dróg kolejowych rzutuje 
stan podtorza. Podtorze w ostatnich latach było albo słabo utrzymywane, 
albo w niedostateczny« zakresie. Wynaga rozwięzania przy tya próbie« sta­
teczności i należytego odwodnienia podtorza. Na stan utrzymania rzutuje 
negatywnie odpływ pracowników z tej służby.
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System utrzymania kolei 6so, zal.który odpowiada XIII Wydział Federalne­
go Ministerstwa Transportu (fmd), wychodzi z założenia stosowania komplek­
sowego cyklu podstawowego, który przewiduje:
- główne naprawy torów i rozjazdów, cięgów podstawowych,
- usuwanie wad w torach naprawami średnimi ciężkiego 1 lekkiego typu oraz
- naprawy bieżęce cięgła.
Dodatkowo stosowany Jest po naprawach głównych i średnich remont stabili­
zacyjny celem nadania torom po naprawach prawidłowego usytuowania w pla­
nie 1 w profilu.

Oprócz prac cyklu podstawowego, przeprowadza się drobne prace konserwa­
cyjne, które nie wykonane doraźnie, mogę spowodować przyśpieszone narasta­
nie wad w torach, jak również,zagrozić bezpieczeństwu ruchu.

Niezrównoważenie między potrzebami a ich zaspokojeniem zarówno mate­
rialnym, jak i w zatrudnieniu wymusza jak najszersze stosowanie mechaniza­
cji robót (przede wszystkim w naprawach głównych) oraz racjonalizacji i 
postępu technicznego. Rozwlęzanlem może tu być również materialne zainte­
resowanie pracowników 1 odpowiednia polityka socjalna, a następnie prze­
strzeganie wysokiej Jakości stosowanych technologii robót.

Istnieje zależność między konstrukcję nawierzchni kolejowej (zbudowa­
nej z wielu elementów) a wpływem czynników eksploatacyjnych.

V  . .Tory na CSO sę budowane będż z szyn o długości 25 m (tor klasyczny), 
będź z szyn długich (tor bezstykowy), na podkładkach żebrowych lub klino­
wych i podkładach drewnianych lub betonowych (strunobetonowych, żelbeto­
wych). Ruszt torowy dokładne usytuowanie wysokościowe (profil) i poziome 
(plan) na podtorzu uzyskuje poprzez umocowanie w podsypce, najczęściej 
z tłucznia kamiennego. Dotychczas nie udało się osięgnęć jednego z pod­
stawowych kryteriów nawierzchni kolejowej, jakim Jest jednakowo długa i 
trwała żywotność wszystkich Jej elementów.

Tory £so sę według własnych przeliczeń obciężenia eksploatacyjnego za­
klasyfikowane do 9 kategorii (i kat. ma Q > 44 Mt/rok, a niektóre odcin­
ki przekraczaję tę wielkość 2-3-krotnie). Według koncepcji utrzymania i 
napraw w zależności od kategorii ustanowiono odpowiednie terminy cykli re­
montowych, np. na kat. I remonty kapitalne wykonuje się co 10 lat. Porów­
nanie tej koncepcji napraw cyklicznych z systemem utrzymania torów, np. 
na kolejnych SŻO, pozwala stwierdzić, że te ostatnie biorę za kryterium 
normę obciężenia, która dla podobnej konstrukcji toru wynosi odpowiednio 
500-190 Mt (Tg), pomiędzy kolejnymi naprawami głównymi. Wynika z tego, że 
podział torów na kolejach ¿SD do odpowiednich kategorii, wg zaleceń U3C 
1 przypisanie tym kategoriom relatywnych cykli napraw nie odpowiada wymo­
gom, ponieważ przekracza rzeczywiatę żywotność torów często 2-4-krotnie, 
szczególnie najbardziej obciężonych.

Porównanie stanu torów za pomocę oceny punktowej na 1 km, z podobnę 
ocenę kolei SZD, pozwala stwierdzić, że dla głównych cięgów 1 1 2  rzędu 
na 5so wartości te sę przekroczone 1,7 - 4,17 raza. Na tych odcinkach to-
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rów, na których ocena punktowa jest przekroczona (250 punktów/l km), sę 
powodem ograniczania szybkości i zakłóceń w regularnym kursowaniu pocię- 
gów, z powodu dużej liczby wad.

Dochodzę jeszcze inne przyczyny obniżajęcego się stanu technicznego to­
rów, a mianowicie:
- niska Jakość robót,
- nieodpowiednie technologie napraw (zaniechanie niektórych prac lub wy­

konywanie remontu stabilizacyjnego zamiast średniego) oraz
- niewłaściwe terminy napraw.

W wyniku przedstawionej sytuacji występuje zwiększone ryzyko Jazdy po- 
cięgów z przyjętę dla danej linii szybkościę lub ograniczenie szybkości 
pocięgów.

Z przedstawionej ogólnie charakterystyki utrzymania dróg kolejowych na 
iso wynikaję następujęce stwierdzenia:
- przy utrzymaniu i rozwoju konstrukcji nawierzchni kolejowej należy ko­

rzystać z doświadczeń innych zarzędów kolejowych,
- poprawić diagnostykę stanu nawierzchni, a jej wyniki szybko spożytkować 

przy planowaniu napraw,
- koncepcję robót naprawczych (cykle podstawowe) sprawdzać pod kętem efek­

tywności ekonomicznej i wpływu na regularność przewozów,
- wytworzyć warunki do systematycznej konserwacji torów oraz precyzyjnie

i konsekwentnie stosować mechanizację robót torowych, zapewnić odpowied­
nie maszyny dla linii silnie obciężonych oraz odpowiednie zaplecze na­
prawcze dla tych maszyn,

- konsekwentnie wypełniać warunki wymogów technologicznych przy naprawach 
cyklicznych, przestrzegać Jakości robót oraz zaplanowanej wydajności i 
dotrzymywać czasów zamknięć,

- przestrzegać zasady kompleksowości robót przy pracach nawierzchniowych 
i wykonywać jednocześnie pełny zakres potrzebnych prac w podtorzu,

- podwyższać kwalifikacje pracowników służby drogowej przy jednoczesnym 
spełnieniu wymogów w dziedzinie polityki socjalnej.
Spełnienie wymienionych warunków, będęcych odzwierciedleniem panujęcej 

sytuacji na kolejach 2so, pozwoliłoby na osiągnięcie poważnych efektów 
gospodarczych.

Tłumaczył: Dr inż. Stanisław Zimnoch
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HEK0T0PÜE BOUPOCH C0i,EP2£AHHH nyTH HA. HEXOCJIOBAUKHX 
JKEÆE3HHX AOPOrAX

P e a e 11 e
B xeaesHOAopozHou Tpascnopie sascKoe Mecio 3aHHMaei nyieBoe x o s h ü c t b o, 

KOTOpoe OAHOBpeueHHO HBJIHeTCH CoeAH&HTBJIBHHU 3BeB0M pa3JIHHHUX xejie3H0A0p0X- 
hhx cjtyxfi. KaaecTBo pa6om Boefi TpaHcnopiHofl CHCTemi b ycaoBHHX HCH 3aBHCHT 
OT COCTOHHHA BepXHerO CTpOSHHÆ nyiH,

CayxSa nyiH paonojiaraei Ôojibduimh ochobhhmh cpeACTBaMH okojio 70% Bcex 
oohobhux cpeACTB xexe3HHx Aopor , no3Touy ipeôyei noBiuneHHoro BmmaHHH, oco- 
SeHHO b ofixaciH MaiepHaabHoro ofiecneueHHH. b oprafiHsaijHH pafioi.

OohobhoS o6ben nQpeB030K cocpeAOTo<teH Ha onpeAeneHHHx yzacutax xeae3Ho- 
AopoxHott ceia h aa ahhhhx ue*AyHapoAHoro cooÔmeHM. Pa3Baiae npouHmaeHHocTH 
a b u3BaHHKfi ax poci nepeBoaoK xpefiyxii AaxbHeiimero ooBepmeHOTBoBaHaa xaaec- 
iBa BepxHero oipoeHaa nyia h ero coAepxaHHH.

TeKynee coAepxaHHe nyia h cipeaoHHNX nepeBOAOB oooiaBAaei npaaepHO 75% 
scex nyieBHx paôox h aa ero KazecTBO aenoopeAOTBeHHo Bxaaex oôteit nepeBo—
3ok, ycAOBHH pafioiH nyieBHx Maman, hhcjieHHOCTB nepooaaaa cxyxôu nyTH, coc- 
TOHHHe 3eUAHH0r0 QOAOTHa H KOHCTpyKUHH BepxHero CTpoeHHH nyxz.

üxa yonemHoro pemeHHH npoQaeu oayxÔK nyiH HeoOxoAHno MOAepHK3HpoBaib 
aepxHee cipoeHHe nyiH, ooBepmeHOTBOBaiB AaarHOOTHKy a aHajiH3 ooctohhhz ny- 
t h , yayaaaib opraHHsaïuuo renynero coAepaanaa, o6ecne>iHTb oacieuaTHaecKoe 
npoBeASHHe paâoi no coAepxaHHX) a peuoHiy nyTH, caeAHTb 3a tohhhm BHnojiHe- 
hhêm TexHOAorHHecKHX npoiieccoB, noBmnaib KBaJiH$HKanHH paCoTHHKOB.

SOME ASPECTS OF THE MAINTENANCE OF THE TRACK IN CZECHOSLOVAKIA 

S u a a a r y
In the field of the transport the inportant place belongs to the branch 

of the track econoay that provides cooperation between the service bran­
ches. Quality of the whole transport septen under the conditions of Cze­
choslovak Railways depends on the permanent way state. The track econony 
nanages large basic aeans (about 70% of the whole balance value of the 
railway neans), and therefore it deserves attention nainly fron the point 
of new of naterial providing and organization. The transportation work is 
centered on the selected sections of the tracks with international traf­
fic. The development of the industry inoses further denands on a good 
naintenance of the permanent way. The maintenance of the tracks and swit­
ches is about 70% of the activity and the actual situation in the traffic, 
the conditions ofr mechanization the number of workers, the state of the 
roadbed as well as the permanent way construction ilself have a direct 
influence on it.
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The Improvement of the permanent way construction, diagnostics and sta­
te analysis, final solving of repairs, providing of a systematic mainte­
nance, keeping to the technology of the work and increasing in the workers 
qualification would contribute to the solving of the track economy pro­
blems.


