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AKTUALNE PROBLEMY TECHNOLOGII NAPRAW 
GŁÓWNYCH NAWIERZCHNI NA PKP

Streszczen ie . W pracy p rzedstaw iono , po przeprow adzeniu ob szern ej 
a n a liz y , typowy p ro ce s tech nologiczny  naprawy głównej naw ierzchni 
na PKP. Omówiono szczegółow o ró ż n ice  w ystępu jące w stosowanych t e ­
chnologiach wymian. Wskazano na ak tu a ln e  ten den cje  w z a k re s ie  wpro­
wadzania nowych rozw iązań tech n ologiczn ych .

1 . WSTgP

Na początku lat 80 w Z ak ładzie  Budowy K o le i P o lite c h n ik i Gdańskiej 
p o d ję to  próbę szczegółowej a n a liz y  porównawczej stosowanych na PKP t e ­
c h n o lo g ii napraw głównych naw ierzchni [ l , 2 ] .  D alsze prace  nad zagadn ie­
niam i technologicznymi były  n a jc z ę ś c ie j  rezu lta te m  b ezpo śred n ie j współ­
pracy ze sp e c ja lis ta m i z DOM (czego  wyrazem może byó a r ty k u ł[3 ] ) .  Taką 
te ż  koncepcję przy jęto  podczas wykonywania n in ie jsz e g o  opracow ania; ma­
t e r i a ł y  źródłowe z o sta ły  zebrane w ramach pracy  dyplomowej (V].W odróżn ie­
n iu  od poprzednich badań, obecna a n a liz a  n ie  z o s ta ła  przeprowadzona na 
podstaw ie oceny dokumnetacjl tech n o lo g iczn o -o rgan izacy jn y ch , le cz  poprzez 
bezpośredn ią obserwację pracy wybranych pociągów zmechanizowanych (w su ­
mie 20 DFN, reprezen tu jących  w szy stk ie  dy rek c je  okręgow e).

2 . TYPOWY PROCES NAPRAWY GłAWNEJ METODĄ BEZPRZgSŁOW^
ORAZ RbŻNICE W STOSOWANYCH TECHNOLOGIACH

Przeprowadzona a n a liz a  w skazała na występowanie w poszczególnych 
dyrekcjach  pewnych ró żn ic  w szczegółow ych rozw iązan iach  tech n ologiczn o - 
organ izacy jnych  HG| w n iek tórych  przypadkach ró ż n ice  te  s ą  znaczne. 
Stw ierdzono, że typowy sposób budowy to ru  k lasyczn ego  stanow i metoda 
p rzęsłow a, natomiast to r  bezetykowy j e s t  układany metodą bezprzęsłow ą.
Na rysunku 1 pokazano typowy proces naprawy głównej metodą bezprzęsłow ą, 
k tó ra  -  jako  metoda obecn ie podstawowa -  stanow ić będ zie  zasadn iczy  przed­
m iot dalszych  rozważań.

Różnice w procesach naprawy głównej naw ierzchn i, realizow anych  na PKP, 
zo stan ą  przedstawione o d d z ie ln ie  d la  poszczególnych  fa z  tech n ologiczn ych .
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Aktualne problemy . 9
a)Roboty w yprzedzające

Ś c iąg a n ie  param i szyn  d łu g ich  odbywa s i ę  n a jc z ę ś c ie j  do środka to ru , 
ch ociaż  na wyraźne żądanie DPN j e s t  te ż  wykonywane na zew nątrz. Czynność 
tę  przeprowadza s i ę  n a jc z ę ś c ie j  bez zastosow an ia p o ch y ln i, skutkiem  cze­
go wyładowywane szyny s i ę  p rzew raca ją , a ich  końce sp a d a ją  na torow isko 
ze zn acznej w ysokości (m in 1 ,5  m ) .

b) Roboty przygotowawcze
Roboty przygotowawcze przede wszystkim  obejm ują u staw ien ie to ru  pod- 

suwnicowego z szyn d łu g ich . Od obecnego sezonu, z powodu niepełnego s t a ­
nu za tru d n ie n ia , w w ięk szo śc i DPN roboty  te  s ą  prowadzone po przerw aniu 
na k i lk a  dni robót zasad n iczych . Część DPN ustaw ia to r  podsuwnicowy każde­
go dn ia przed p rzystąp ien iem  do wymiany, co powoduje zm niejszen ie dzien­
nego p rzerobu .

Budowę to ru  podsuwnicowego wykonuje s i ę  n a jc z ę ś c ie j  przy użyciu  wóz­
ków wymiennikowych ( sposób t a k i  s to s u je  połowa spośród  rozpatrywanych 
DPN). Wózki p o ru sz a ją  s i ę  wraz z platform am i MPD, zgarniarkam i ZT-250, 
wózkami motorowymi WM-15 lub lokomotywami. W 4  DPN s to s u je  s i ę  sp e c ja ln e  
urządzen ia  do u staw ian ia  to ru  podsuwnicowego ( z takim przygotowaniem ław 
tłuczniow ych, które  e lim in u ją  stosow anie klocków ).

W t e j  f a z ie  robót w żadnym DPN nie łą c z y  s i ę  prow izorycznie styków 
szyn  d łu g ic h , gdyż na sk u tek  p rzy ro stu  tem peratur szyny te  wybaczały s i ę ,  
sp a d a ją c  z ław tłuczniow ych na ławy torow isk a , a nawet na skarpy rowów 
i  nasypów. Tylko w DPN-3211 łą c z y  s i ę  po 2 lub 3 pary szyn d łu g ich , zgrze­
w ając je  z boku przy  u życiu  PRSM bez łukowania i  bez wstawek. Sposób ten  
ma sw oje wady ( m. in .  zastosow anie dodatkowej zgrzew ark i, konieczność 
r o z c ię c ia  szyn w przypadku zm n iejszen ia  dziennego przerobu ) ,  le c z  tak ­
że podstawową z a le tę  -  b l isk o  dwukrotnie zm niejsza l ic z b ę  z g rz e in  wyko­
nywanych na sz la k u . W DPN-3211 ze sp ó ł roboczy do u staw ian ia  toru  podsuw­
nicowego dokonuje również wymiany rozjazdów  w naprawianych c iągach  torów 
głównych ( z  usunięciem  zan ieczy szczon ej podsypki oraz ułożeniem w łókniny).

Również w f a z ie  rob ót przygotowawczych, bezpośrednio przed  rozpoczę­
ciem wymiany naw ierzchni, pracownicy DO usuw ają p ły ty  przejazdów drogo­
wych. P ły ty  te  s ą  ponownie układane po zakończeniu pierw szego dnia ro b ó t, 
a w następnych dniach znowu zdejmowane przed kolejnym i grupami roboczym i. 
Ponieważ s ą  to  n a jc z ę śc ie  p ły ty  żelbetow e, ich  każdorazowe zdejmowanie 
i  uk ładan ie wymaga w ykorzystan ia dźwigu samochodowego ( lu b  innego c ię ż ­
k iego sp rz ę tu , np. ładow arko-koparek ) .  W DOM Kraków i  DOM S ta rg a rd  Szcze­
c iń sk i d la  każdego p rze jazd u  drogowego -  forsowanego w danym dniu wymia­
ny -  j e s t  d ostarczan y  w sk ła d z ie  PZU komplet sp ec ja ln y ch  d y lin  p rze jazd o ­
wych, wykonywanych na bazach nawierzchniowych ze staroużytecznych  pod­
kładów drewnianych. Zdejmowanie i  uk ładan ie pomostów przejazdowych wy­
konuje s i ę  ręczn ie  w tr a k c ie  trw ania poszczególnych fa z  technologicznych , 
aż  do zakończenia rob ót wykończeniowych.
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c )  Roboty zasad n icze
Podczas wymiany torów w iodącą r o lę  odgrywa zesp ó ł e lek tryczn ych  su­

wnic bramowych SBT-5b. S to su je  s i ę  dwa lub trz y  zespoły  tych  suw nic.
Cykle ic h  pracy  s ą  za leżn e od typu zrywanej naw ierzchni, ro d z a ju  u k ła­
danych podkładów oraz l ic z b y  i  ro d z a ju  zastosow anych b e le k  trawersowych. 
Na dwa ze sp o ły  SBT s t o s u je  s i ę  jedn ą lu b  dwie b e lk i  trawersowe w ym ienial­
ne (o d czep ia ln e  -  u n iw ersaln e) , lub na s t a ł e  zamocowane do b e lek  nośnych 
bramek. Przy wykorzystywaniu trz ech  zespołów SBT, n a jc z ę ś c ie j  dwa z nich  
p ra c u ją  z belkam i trawersowymi sta ły m i lub  odczepialnym i (w DPN-3211 i  
DPN-2212 w szy stk ie  tr z y  zesp o ły  suwnic m ają b e lk i trawersowe u n iw ersa ln e ). 
B e lk i m ają różne k o n stru k c je . N a jb a rd z ie j uniw ersalne b e lk i  trawersowe 
s t o s u je  DOM Wrocław (swobodnie doczepiane do b e lek  nośnych bramek SBT, 
z m ożliw ością sz y b k ie j zmiany rozstaw u zaw ie si do podkładów oraz ewen­
tu a ln e j zmiany za w ie si na dostosowane do przen o szen ia  podkładów z przymo­
cowaniem sprężystym  S E -3 ) .

Zróżnicowane s ą  k on stru k cje  pochyln i zjazdowych. N a jc z ę śc ie j  s ą  one 
połączone ze sk ładam i garażow ania suw nic; c a ło ść  przed rozpoczęciem  wy­
miany d ostaw ia s i ę  do sk ład u  PZU, łą c z ą c  szyny podwieszonego to ru  podsuw- 
nicowego. Pochylnie zjazdowe s ą  podnoszone i  opuszczane ręczn ie  za pomocą 
podnośników korbowych lub śrubowych urządzeń  podnośnikowych, wbudowanych 
na s t a ł e  w podwozie wagonów-platform. W DOM Gdańsk i  DOM Kraków pochyl­
n ie zjazdowe s ą  wykonane na d łu g o śc i sk ład u  garażow ania suwnic ( z  mecha­
nicznym urządzeniem  do szybkiego  opuszczan ia i  p odn oszen ia). Nie w ystę­
puje t u t a j  konieczność p o d łączan ia  i g l i c  zjazdowych. W DOM Poznań i  DOM 
Wągrowiec pochyln ie zjazdowe ( sk ła d a ją c e  s i ę  z dwóch wagonów-platform) 
s ą  dostaw iane do sk ład u  PZU z jed n e j s tro n y , a z d ru g ie j j e s t  dostaw iany 
i  podłączany sk ła d  garażow ania suw nic. Sk raca  to  łączn y  czas p rze jaz d u  
suwnic podczas prow adzenia wymiany torów , zw ięk sza jąc  w ten  sposób ich  
w ydajność.

Plantow anie k in ety  tłu czn iow ej j e s t  n a jc z ę c ie j  wykonywane przez jedną 
spycharkę SH -50J, wyposażoną w lem iesz  i  zrywak z dociskiem  wymuszanym 
h y d ra u lic z n ie . Zastosow anie zrywaków u ła tw ia  plantow anie t łu c z n ia ,  a na­
stę p n ie  prowadzenie łańcucha wybierakowego o czy szczark i w p ro c e s ie  p rze­
siew an ia  p odsypk i. Ponieważ spycharka SH -50J nie j e s t  ju ż  produkowana 
i  j e j  e k s p lo a ta c ja  n iedługo s ta n ie  3 ię  niemożliwa ( b rak  c z ę ś c i  zamien­
nych do przeprow adzania napraw ), przystosow ano do robót w to rz e  (w s k r a j­
n i wewnętrznej suwnic SBT-5b) c iężk ą  spycharkę S-651 . Spycharka t a  po­
p rzez sw ój znaczny c ię ż a r  ( b l isk o  dwukrotnie w iększy n iż  SH-50J ) l e p i e j  
przygotow uje k in etę  tłu czn iow ą. Z n a laz ła  ona zastosow anie w DOM S ta rg a rd  
S z c z e c iń sk i,  DOM Warszawa i  DOM Wągrowiec. DPN-1211 i  DPN-4-211 s t o s u ją  do 
plantow ania k in ety  dwie sp y ch ark i. W DOM Radom sp y ch ark i c iągn ą  za sobą 
sp e c ja ln e  brony ..ykonane z szyn , a  w DOM Poznań w ykorzystuje s i ę  spychar­
k i D—50 "Mazur" z lem ieszem  o liniowym podnoszeniu ( bez m ożliw ości wy­
muszonego n acisku  lem ie sza  na podsypkę) i  bez zrywaków.
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N ależyte przygotow anie k in ety  tłu czn iow ej ma n ieb agate ln y  wpływ na montaż 
to ru , u ła tw ia  swobodne zak ładan ie  z łączek  (bez kon ieczn ości podnoszenia 
zapadn iętych  podkładów) i  ich  szybkie zak ręcan ie .

R e g u la c ji  p o ło żen ia  rozłożonych podkładów dokonuje s i ę  przyjm ując 
jako  bazę o d n ie s ie n ia  jeden  z toków to ru  podsuwnicowego lub te ż  k o rzy sta­
ją c  ze wskaźników r e g u la c j i  o s i  to ru . W tym drugim przypadku każdego 
d n ia , przed  rozpoczęciem  wymiany, wytycza s i ę  robocze odnośniki r e g u la c j i ,  
p rzenoszące oś projektow aną. Użycie tych  odnośników ( n a jc z ę ś c ie j  s ą  to  
p a l i k i  z prętów zbrojeniow ych) ma duże znaczenie przy zmianach układu 
geometrycznego to ru . Po niedbałym u łożen iu  ramy torow ej, p rzy  późniejszym  
j e j  nasuwaniu na projektow aną oś wprowadza s i ę  do szyn znaczne n aprężen ia 
wewnętrzne.

Wbudowanie d łu g ich  szyn  wykonuje s i ę  n a jc z ę ś c ie j  przy  u życiu  w kładarki 
V7S-1 (pierwowzór opracowany w DOM G dańsk), k tó ra  w p e łn i sp e łn ia  swoje 
zad an ie . Wadą tego  u rządzen ia  j e s t  je g o  długotrw ałe w ystaw ianie na pobocze 
po zakończeniu p racy , co w końcowej f a z ie  montażu to ru  hamuje szybkie 
zakończenie ca łego  p ro cesu . W DPN-3211 i  w DOM Wrocław s ą  stosowane wkła­
d a rk i o s p e c ja ln e j  k o n stru k c ji kratow ej z rolkam i prowadzącymi, z a i s t a lo -  
wane na p la tform ach  samojezdnych MPD ( według pierwowzoru z DOM Kraków). 
O sta tn ią  w e r s ję ,  wykonaną p rzez DOM Wrocław, obsługu je  ty lk o  jeden  opera­
t o r .  Wkładarka t a  c ią g n ie  za sobą wagon-platform ę z m echanicznie napędza­
nym urządzeniem  do ro z d z ie lc z e g o  wyładunku z łą c z e k . N acisk  p o ru sz a ją c e j 
s i ę  p la tform y  MPD (w k ładark i) po nowo ułożonych szynach u ła tw ia  zak ładan ie 
śrub stopowych i  ich  zak ręcan ie .

Prawie w szy stk ie  DPN s t o s u ją  wyładunek z łączek  z wagonów-platform, 
p oru sza jący ch  s i ę  wraz z MPD lub WM-15. Tylko w DOM Gdańsk i  DOM Grudziądz 
z łą c z k i  s ą  wyładowywane na pobocze ( lu b  m iędzytorze) z p la tform  d o sta ­
wianych do c z o ła  sk ład u  PZU. W pewnych przypadkach z łą c z k i s ą  tam przy­
wożone i  wyładowywane z wózków motorowych ju ż  w fa z ie  robót przygotowaw­
czych.

Z akładan ie z łącze k  we w szystk ich  rozpatrywanych DPN odbywa s i ę  w ten  
sam sp osób , z tym ,że lic z e b n o ść  grup roboczych j e s t  zróżnicowana i  n ieza­
leżn a  od w ie lk o śc i uzyskiwanych przerobów. S to su je  s i ę  te ż  różne narzę­
d z ia  pomocnicze} n ie w szędzie w ykorzystuje s i ę  tzw . "b o c ian y " ( p r o s te  
n arzę d z ia  s łu ż ą c e  do podnoszenia zapadniętych  podkładów ) .

Zakręcanie śrub stopowych niemal w szędzie j e s t  wykonywane przy użyciu  
zak rę tek  spalinow ych ZS-4. 5A. Ich  l ic z b a  zasadn iczo  wynosi 4 s z tu k i .
W6 w szystk ich  rozpatrywanych przypadkach proces zak ręcan ia  j e s t  poprze­
dzony nasmarowaniem śrub stopowych smarem SW. Z ak rętark i wielowrzecionowe 
s ą  wykorzystywane w stosunkowo niew ielkim  z a k r e s ie . W DPN-1211 s to s u je  
s i ę  zak rę tark ę  ZWH-750 (produkowaną p rzez DOT Kraków na osnowie zg a rn ia rk i 
ZT-250A), w DPN-6211 -  zak rę tark ę  ZA (produkowaną przez DOT Wrocław, rów­
nież  na podstaw ie ZT-250A ) ,  a  w DPN-2212 -  zak rętark ę  SW-1000 ( produk­
c j i  b . NRD ) .
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W szystkie one sp raw dza ją  s i ę  podczas rob ót na sz la k u , z tym że ich  s t o ­
sowanie wymaga wprowadzenia dodatkowych dwóch za k rę tarek  ZS-4-. 5A do 
dok ręcan ia  pojedynczych śrub stopowych.

Na 20 rozpatrywanych DFN ty lk o  t r z y  (DPN-3211, DPN-5221 i  DPN-5222) 
w ykorzystu ją  w sposób c ią g ły  nasuw arki NH-6 do w stępnej r e g u la c j i  o s i  
to r u , z podnoszeniem to ru  na dołkach i  p rzekosach  oraz podsypywanlem 
podkładów, a DPN-2212 s to s u je  nasuwarkę sam ojezdną NS-60. P o zo sta łe  wy­
konują tę  o p erac ję  sporadyczn ie  lub  n ie wykonują j e j  w cale .

W 1990 r .  szyny surowe by ły  układane ty lk o  p rzez DPN-7221 i  stosowano 
tam spawanie term itow e. P o zo sta łe  DPN u k ład a ły  w yłącznie szyny utwardzane 
na w skroś i  sto so w ały  zgrzew anie styków szyn  d łu g ich . N a jc z ę śc ie j  wyko­
rzystyw ane by ły  zgrzew arki typu PRSM-3, a le  także PRSM-4, ZS-01 i  ZS-03. 
Podstawową tech n o lo g ią  -  powszechnie stosow aną na PKP -  j e s t  metoda w sta­
wek z pionowym łukowaniem szyn . J e s t  ona wykonywana po jednokrotnym lub 
dwukrotnym p o d b ic iu  to ru  ju ż  z oczyszczon ą podsypką. Ponieważ w m etodzie 
t e j  w ystępuje nadmierne o siad an ie  to ru  w re jo n ie  tymczasowych połączeń  
szyn  (podkłady s ą s ia d u ją c e  ze stykiem  wiszącym s ą  omijane przy  I  p o d b ija ­
niu po oczy szczen iu  podsypki ) ,  p o d ję to  próby zgrzew ania szyn  d łu g ich  
ju ż  w tr a k c ie  ich  u k ład an ia . T echnologię tę  opanowano jedyn ie  w DOM 
K atow ice; p o z o sta łe  DOM zan iech ały  prób ze względu na n isk ą  jak o ść  uzys­
kiwanych z g rz e in .

d ) Roboty podsypkowo-wykończeniowe
We w szy stk ich  rozpatrywanych DPN rama zmontowanego to ru  j e s t  obsypywa­

na zan ieczyszczon ą podsypką p rzy  u życiu  z g a rn ia rk i ZT-250A z przedłużony­
mi pługam i bocznymi ( r z a d z ie j  p rzez USP-J000G ) .  Zasadn iczo czynność t a  
ma na c e lu  wprowadzenie zan ieczyszczon ego t łu c z n ia  w z a s ię g  b e lk i  wybie­
rakowej o c z y sz c z a rk i. W DPN-4211, DPN-5211, DPN-5212, DPN-6212 i  DPN-7212 
obsypanie nowo ułożonego to ru  um ożliwia dokonanie jego  r e g u la c j i  (z  pod­
biciem  podkładów) za pomocą p o d b ija rk i autom atycznej MD-07-32 i  wprowadze­
n ie p rę d k o śc i 60 km/h bezpośrednio po otw arciu  go d la  ruchu. W DPN-7212 
dodatkowo przed  zespołem  ZT-250A + MD-07-32 u zupełn ia s i ę  podsypkę t ł u ­
czniową (od  c zó ł podkładów ), poprzez j e j  wyładunek z 5 wagonów samowyła­
dowczych. W DPN-2211, DPN-2212, DPN-3211 i  DPN-8°12 d la  u zyskan ia  p rędc- 
ś c i  60 km/h dąży s i ę ,  aby oczy szczać  nowo ułożony to r  na c a ł e j  d łu g o śc i, 
a  w przypadku niem ożności zakończenia t e j  o p e r a c ji  na 1 ,5  -  2 godzin  
przed  planowanym otwarciem to ru  wybudowuje s i ę  oczyszczarkę (p o d jeżd ża jąc  
n ią  do przodu ) i  dokonuje r e g u l a c j i  o s i  p o d b ija rk ą  MD-07-32 (normalnie 
p ra c u ją c ą  za oczy szczark ą  ) . r Ta o s t a tn ia  metoda j e s t  możliwa do z a s to so ­
wania p rzy  d o sta te c z n e j i l o ś c i  zan ieczy szczo n e j podsypk i, n a g a rn ię te j 
p rzez ZT-250,

W p ro c e s ie  oczy szczan ia  podsypki b ie rz e  u d z ia ł  jed n a , dwie lub tr z y  
o c z y sz c z a rk i. W w ię k szo śc i DPN s to s u je  s i ę  o czy szczark i 0T-400C.
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I s t n i e je  również ten d en cja  do d a lszego  wykorzystywania oczyszczarek  
OT-400A, które (ch o c iaż  m niej nowoczesne) um ożliw iają obniżanie ramy 
torow ej w' gran icach  od 10 do 20 cm. W DOM Poznań, DOM Wrocław i  DOM Gru­
dziądz przystosow ano o czy szczark i 0T-400C do znacznego ob n iżan ia niw elety 
to ru .

Problemem przy oczy szczan iu  podsypki tłu czn iow ej i  śc in an iu  ław to ro ­
w iska p o z o sta je  nadal zb ie ra n ie  odsiew ek. N a jc z ę śc ie j sy p ie  s i ę  je  na 
skarpy nasypów, a c z ę s to  i  przekopów. Na s ta c ja c h  i  w m iejscach  o szcz e ­
gólnym znaczeniu  d la  system u odw adniającego odsiew ki s ą  załadowywane na 
sk ład y  PTO-200 lub  na wagony-platform y podstaw ione na są s ie d n ie  to ry . 
Ograniczone stosow anie składów PT0-200 podczas oczy szczan ia  podsypki na 
sz la k u  wynika głównie z ich  stosunkowo n iedu żej pojem n ości. Konieczność 
dokonania zamiany sk ład u  ( lub jego  rozładunku) w tra k c ie  robót powoduje 
duże s t r a t y  czasu  zam knięcia, a ponadto zak łó ca ( lu b  wręcz uniem ożliw ia) 
wykonywanie innych rob ót podsypkowo-wykończeniowych. Jedyn ie w DOM Kato­
wice opanowano w spółpracę składów FT0-200 ze w szystkim i rodzajam i s to so ­
wanych tam oczy szczarek  (OT-400A, OT-400C i  RM-76-UHR). W p ro c e s ie  wymia­
ny bezprzęsło w ej s to s u je  s i ę  dwie o c z y sz c z a rk i, przy czym do każdej dos­
taw ia s i ę  podwójny zestaw  PT0-200, wspomagany p la tform ą MPD. W DOM Gdańsk 
do z b ie ra n ia  odsiewek s to s u je  s i ę  kombajny odśnieżne PSE. Ich  pojemność 
j e s t  z b liżo n a  do pojem ności PT0-200 ( t z n .d a je  możliwość oczy szczen ia  od 
200 do 400 m t o r u ) , n atom iast z a le t ą  j e s t  swobodny wyładunek odsiewek w 
o d le g ło śc i  ok. 5 »  od o s i  to ru , z m ożliw ością ich  ro z sy p an ia  i  zhałdowa- 
n ia .

Po o p e r a c ji  oczy szczan ia  przez 0T-400A zsy p u jąca  s i ę  podsypka zasypu je 
ramę torow ą; przy zastosow aniu  OT-400C zasypywane s ą  to k i szynowe. 
W ygarnięcia nadmiarów podsypki i  odkrycia toków szynowych dokonuje zgar­
n iark a  ZT-250A ( r z a d z ie j  p r o f i la r k a  USP-3000C ) .  Z wyjątkiem DPN-7211 
czynność t a  j e s t  wykonywana przez w szy stk ie  rozpatrywane DPN. Ponadto 
DOM Poznań i  DOM Katowice p r e fe r u ją  u staw ien ie  bezpośredn io  za oczy szczar-  
kami śc in a re k  ław torow isk a .

Po przygotow aniu to ru  do p o d b ic ia  ( przez ZT-250 lub USP-3000C) grupa 
pomiarowa wyznacza w artość  nasuwania i  podnoszenia, ro z p isu ją c  je  na pod­
kładach i  szynach bezpośredn io  przed  p o d b ija rk ą . P o db ijarka automatyczna 
MD—07-32 dokonuje r e g u l a c j i  o s i  to ru  z podbiciem  podkładów. R egu lac ja  
to ru  z oczyszczoną podsypką j e s t  c z ę sto  przeprowadzona z podwójnym zwie­
raniem ła p  przy  jednym p o d ja ź d z ie . N astępnie w połowie spośród  ro zp atry ­
wanych DPN wykonuje s i ę  kontaktowo-oporowe zgrzewanie styków szyn d ługich  
metodą wstawek, przy  u życiu  PRSM-3, PRSM-4 lub  ZS-01. W sz e śc iu  DPN pro­
ces zgrzew ania poprzedzony j e s t  mechanicznym ścinaniem  ław torow iska.

Do śc in a n ia  ław torow iska s to s u je  s i ę  n a jc z ę ś c ie j  p r o f i l a r k i  PŁT-500. 
Zasadniczo w procesach  technologicznych  metody bezprzęsłow ej w ystępują 
one pojedyńczo; ty lk o  w DPN-8212 p ra c u ją  jednocześn ie dwie ś c in a r k i .
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Według pokryw ającej s i ę  o p in ii  nadzoru technicznego b a r d z ie j  efektywne 
s ą  ś c in a r k i  ław torow iska p ro d u k c ji w łasn ej k ilk u  DOM: SŁT-350 i  UMT-500 

( DOM Kraków ), 0ŁT-01 ( DOM Katowice) oraz PUT ( DOM Poznań
Przed o sta te c z n ą  r e g u la c ją  o s i  to ru  dokonuje s i ę  u zu p ełn ien ia  podsypki 

tłu czn io w e j. N a jc z ę śc ie j  wykonują to  pracownicy DO, przy  u życiu  wahadeł 
wagonów samowyładowczych, zamawianych d la  danego DPN. DOM Gdańsk, DOM 
G rudziądz i  DOM S ta rg a r d  S z c z e c iń sk i dysponują własnymi wahadłami i  baza­
mi tłuczniow ym i, co um ożliw ia im u zu p ełn ian ie  podsypki w śc isły m  powiążą 
niu  z przebiegiem  całego  p rocesu  tech n o log iczn ego . DOM Radom i  DOM Poznań 
również k o r z y s ta ją  z baz tłuczniow ych zn ajdu jących  s i ę  w d y sp o zy c ji odpo­
w iedniego zarządu  drogowego. U zupełnianie podsypki z wagonów samowyładow­
czych 4-11 V "h o p p er-do zato r" um ożliwia j e j  dozowanie według w ystępującego 
w danym m ie jscu  to ru  zapotrzebow ania, w rz e c z y w is to śc i jednak w ielkość 
dozowania j e s t  przypadkowa. O bserw acja pracy  poszczególnych  DPN w ykazała, 
że grupa wykonująca rozładun ek n ie otrzym uje żadnych in fo rm a c ji dotyczą­
cych p o trzeb  u zu p ełn ien ia  podsypki od zesp o łu  pomiarowego.

W w ięk szo śc i DPN t a  sama p o d b ija rk a , k tó ra  j e s t  wykorzystywana do p ie r ­
w szej r e g u l a c j i  to ru , wykonuje również r e g u la c ję  o s ta te c z n ą . Tylko w 
DPN-3211 i  DPN-8212 p ra c u ją  dwie p o d b i ja r k i,  z których  jedna dokonuje re ­
g u l a c j i  o s i  to ru  z dwukrotnym lub trzykrotnym  podbiciem  podkładów bezpo­
śred n io  po oczy szczan iu  t łu c z n ia ,  a druga wykonuje r e g u la c ję  to ru  po 
u zu pełn ien iu  podsypki.

Po ostatecznym  p o d b ic iu  to ru  w w ięk szo śc i DPN nie wykonuje s i ę  o p ro f i­
low ania pryzmy podsypki t łu czn io w e j. Wśród pracowników nadzoru panuje 
o p in ia , że um iejętny wyładunek t łu c z n ia  przy  jego  u zu p ełn ian iu  z wagonów 
411 V j e s t  zabiegiem  w ystarczającym  do w łaściw ego u k szta łto w an ia  zarysu  
pryzmy p odsypk i. Tylko w DPN-8212 j e s t  wykorzystywana p r o f i la r k a  USP-303, 
k tó ra  po o s ta te c z n e j r e g u la c j i  o s i  to ru  p rzez  FT-BOO dokonuje oprofilow a­
n ia  p odsypk i. O profilow anie przeprowadzane j e s t  również p rzez DPN s t o s u ją ­
ce naprzemienną pracę p o d b ija re k  we w sp ó łd z ia ła n iu  ze zgarn iarkam i. 
DPN-1211, DPN-4211, DPN-4212 i  DPN-5211 s t o s u ją  w tym c e lu  p r o f i la r k ę  
USP-3000C, a DPN-7212 zgarn iark ę  ZT-250A. O profilow anie to  p o lega  na pod- 
g a rn ię c iu  t łu c z n ia  bocznymi lem ieszam i i  jego  rozprow adzeniu lem ieszam i 
czołowymi.

Spo śród  analizowanych pociągów zmechanizowanych ty lk o  DPN-3211 prowa­
d z i naprawę główną to ru  w p o łączen iu  z naprawą podtorza ( wykonywaną przez 
p o c ią g  zmechanizowany do robót podtorzowych DPP \  Roboty t e ,  p o le g a ją c e  
na renow acji rowów bocznych i  wzmocnieniu ic h  korytkam i żelbetowymi 
( KS-1, "G ara" lub typu krakowskiego ) , s ą  n a jc z ę ś c ie j  wykonywane w f a z ie  

rob ót w yprzedzających lub  przygotowawczych} n iek iedy  s ą  te ż  prowadzone 
ju ż  po zakończeniu rob ót podsypkowo-wykończeniowych. DPN-5221 dokonuje 
ren ow acji rowów w przerwach w prowadzeniu wymiany naw ierzchni, z użyciem 
kopark i ciągn ikow ej " B ia ło r u ś " .  DPN-8112 od początku sezonu 1990 wprowa­
d z i ł  eksperym entalną koparkę rowów KR-500 ( p ro d u k c ji ZNTK S ta rg a r d  Szcze­
c iń sk i ) .
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Z w yjątkiem  DOM Grudziądz i  DOM S ta rg a rd  S z c z e c iń sk i żaden z rozpatry­
wanych pociągów zmechanizowanych n ie wykonuje c ią g łe g o  dokręcan ia śrub 
stopowych po wstępnym sprasow aniu przek ład ek  podszynowych. Czynności te 
s ą  scedowane na o d d z ia ł drogowy. W żadnym DOM n ie  s to s u je  s i ę  już zagę- 
sz c z are k  podsypki tłu czn iow ej VDM-BOO. Maszyny te  po wyeksploatawaniu zo­
s t a ły  wycofane z procesów technologicznych  NG. Brak j e s t  maszyn za stę p ­
czych do zag ę szczan ia  t łu c z n ia  od c z o ła  oraz w okienkach między podkłada­
mi.

3 . AKTUALNE TENDENCJE ROZWOJOWE

Sezon 1990 zaznaczył s i ę  przede wszystkim  wyraźnym podniesieniem  zna­
czen ia  ja k o ś c i  wykonywanych ro b ó t. Zmniejszono dzienne przeroby , koncen­
tr u ją c  s i ę  na uzyskaniu  ja k  n a jw ięk sze j dokładności u ło żen ia  to ru . Zwię­
kszono nadzór nad prowadzeniem w szelk ich  robót podsypkowych (z uwzględnie­
niem w łaściw ego odw odnienia). Przykładowo, wskutek tego  ro d za ju  p o d e jśc ia , 
podczas naprawy głównej naw ierzchni na SKM Gdańsk-Gdynia szczegółowa 
ocena ja k o ś c i  robót p ozw oliła  zakończyć w iększość fa z  technologicznych 
bez ogran iczen ia  p ręd k o śc i pociągów po oddaniu toru  d la  ruchu.

Jedn ocześn ie  w y stą p iła  konieczność dostosow ania s i ę  do nowej s y tu a c ji ,  
k iedy d ra sty c z n ie  z o s ta ły  ograniczone dostawy nowych m ateriałów  nawierz­
chniowych i  n a le ż a ło  s i ę  p rzestaw ić  na reg en era c ję  m ateriałów  staro u ży te - 
cznych. Część spośród  DOM ro zp o czę ła  poszukiw ania nowych rozw iązań techno­
lo g iczn y ch . Zasadniczym obranym kierunkiem  s t a ł y  s i ę  procesy  komplekso­
wych napraw naw ierzchni z powtórnym wbudowaniem szyn d łu g ich . Zasadniczy­
mi elementami tych te c h n o lo g ii s ą :  c ią g ła  wymiana podkładów wraz ze z łą ­
czkam i, wbudowanie szyn  starou żyteczn ych , kontaktowo-oporowe łącze n ie  sty­
ków szyn d łu g ich , oczyszczen ie  podsypki tłu czn io w ej, wzmocnienie podtorza 
poprzez zastosow anie geowłóknin, ś c ię c ie  ław torow iska oraz m odernizacja 
układu geometrycznego w p la n ie  i  p r o f i lu .

Podstawowy proces tech nologiczny  obejmuje demontaż sta ry ch  z łączek , 
w ystaw ienie szyn d łu g ich  ( na d łu g o śc i dziennego p rzero b u ) i  ich  wykorzy­
s ta n ie  jako  toru  podsuwnicowego, z d ję c ie  sta ry ch  podkładów przy użyciu 
suwnic SBT, rozplantow anie k in e ty , ro z ło żen ie  nowych podkładów, wbudowa­
nie szyn staro u żyteczn ych , za ło żen ie  nowych z łączek  i  ich  zak ręcen ie . 
Roboty podsypkowo-wykończeniowe p rz e b ie g a ją  ju ż  w sposób standardowy.

Pewną innow acją by ło  rozw iązanie p o le g a jąc e  na wykorzystywaniu dodat­
kowej pary  szyn  d łu g ich , k tó ra  stanow i to r  podsuwnicowy w pierwszym dniu 
wymiany, um ożliw iając p rz e c ią g n ię c ie  zd ję ty ch  szyn na następny odcinek. 
Szyny te  tworzą tam to r  podsuwnicowy. D a le j o p erac ja  p rz e c ią g a n ia  prze­
b iega  w sposób sekwencyjny.

Innym rozwiązaniem  j e s t  zastosow anie u rządzen ia do w ystaw iania szyn 
d łu g ich  -  w rozstaw ie  to ru  podsuwnicowego. Urządzenie to  j e s t  z a in s ta lo ­
wane na wydłużonej pochyln i z jazdow ej. T akie rozw iązanie stanow i p ro s tą  
ad ap tac ję  powszechnie stosow anej te c h n o lo g ii bezprzęsłow ej i  jego  pod­
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stawową z a le t ą  j e s t  możliwość u s t a le n ia  dowolnego przerobu  dziennego
(w z a le ż n o śc i od d łu g o śc i zam k n ięc ia ) .

4 . WNIOSKI

1 ) Podstawową stosow aną na PKP tech n o lo g ię  napraw głównych torów stanow i
c ią g ł a  wymiana naw ierzchni z oczyszczaniem  i  uzupełnieniem  podsypki 
t łu czn io w e j.T o r  bezstykowy -  stosowany coraz pow szechniej n ie ty lk o  
na l ir / .a c h  podstawowych -  j e s t  układany przede wszystkim  metodą bez- 
p rzęsło w ą . Tor k lasyczn y  układa s i ę  n a jc z ę ś c ie j  metodą przęsłow ą, sy­
stemem dwóch pociągów roboczych przy  kombinowanym sp o so b ie  stosow ania 
dźwigów UK-25 i  suwnic SBT-5.

2 ) N a stą p iło  u sta b iliz o w a n ie  p rocesu  tech n ologiczn ego wymiany naw ierzchni
metodą bezprzęsłow ą. Jego  za sad n icz a  s tru k tu ra  w rozpatrywanych p o c ią ­
gach zmechanizowanych b y ła  nieomal id en ty czn a . W porównaniu do l a t  
u b ieg ły ch  ograniczono zak res robót przygotowawczych, pewnym zmianom 
u le g ły  roboty podsypkowo-wykończeniowe. Zanotowano p o stęp  w te c h n o lo g ii 
łą c z e n ia  styków szyn  d łu g ich  oraz w robotach  podtorzowych.

3 )  Stosowane tech n o lo g ie  wymiany p rzęsło w ej s ą  zróżnicow ane. Poziom tech - 
n iczy  tych te c h n o lo g ii odbiega znacznie od poziomu te c h n o lo g ii b ezprzę- 
s ło w e j. Uwaga t a  dotyczy zw łaszcza fa z y  robót poasypkowo-wykończenio- 
wych. J e s t  to  wynikiem stosow an ia  niekom pletnych zestawów maszynj wiąże 
s i ę  z n a tu ra ln ą  ten d en c ją  do k o n ce n tra c ji posiadanego p o te n c ja łu  na­
prawczego na l in ia c h  układu podstawowego.

4 )  Brak j e s t  u je d n o lic e n ia  w stosow anych rozw iązaniach  technologicznych  
napraw głównych torów stacy jn y ch  ( pomimo i s t n ie n ia  opracowanych wzor­
cowych te c h n o lo g ii d la  tych robót ) . Zakres robót podsypkowo-wykończe- 
niowych o gran icza  s i ę  do b a la sto w an ia  u ło żn e j ramy torow ej nową pod­
sypką tłuczn iow ą i  dokonywania r e g u la c j i  o s i  to ru  z podbiciem  podkła­
dów. W sporadycznych przypadkach proces tech nologiczny  j e s t  wzbogacany 
o czynn ości wzm acniające równię s t a c y jn ą ( wymianę warstwy och ro n n o -fil-  
tra c y jn e  j  lub u ło żen ie  włókniny ) .

5 )  I s to tn e  zmiany w sposobach  prow adzenia napraw głównych naw ierzchni na 
PKP będą mogły n a s tą p ić  dop iero  po zastosow aniu  podczas wymian nowych, 
wysoko wydajnych i  w ieloczynnościow ych maszyn torowych. Powinny temu 
także sp rz y ja ć  p o jaw ia jące  s ię  w o statn im  c z a s ie  korzystne tendencje
w z a k re s ie  w drażania nowych rozw iązań tech n ologiczn ych , opracowanych 
w poszczególnych  dy rek c jach  okręgowych.
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AKTYAJIbHHE HPOEJIEMH TEXHOJIOrHH PEMOHTOB 
BEPXHSrO CTPOEHHfl U/TH HA IKII

P e a »  u e

B padoie npeflCTaBjieHO, nocjie oOcioaiejibHoro anajin3a, THirenHnS TexHOJtoni- 
vecKH8 npouecc peübH ia BepxHero c ip o em ia  nym aa IIKn. rio;npo5KO oOcya^eHO 
pasKHnK b  npaueHaeiiux TexaoJioraax peKOHCipyKuaa nuta . noKaaaao axtuajiBHue 
leHAeHUKZ b  oCeue BBoxeHHH h o b h x  te x a ojioranec k h x  pemeHatł s to ro  npofixeua,

PRESENT TECHNOLOGICAL PROBLEMS IN THE MAIN 
REPAIRS OP PKP RAIL-ROADS

S u m m a r y
The paper p re se n ts ,  a f t e r  broad a n a ly s is ,  a ty p ic a l  tech n o lo g ica l process 
o f  the main r e p a ir  o f a r a i l- r o a d  belonging to  the P o lish  N atio n al Rai­
lways PKP. The d if fe re n c e s  occurin g in ap p lie d  tech n o lo g ie s o f r a i l  excha­
nge are  describ ed  in d e t a i l s .  The current ten den cies in new tech n ological 
s o lu t io n s  are  named.


