ZESZYTY NAUKOWE POLITECHNIKI SLISKIE]J 1991
Seria: BUDOANICTWO z. 75 Nr kol. 1128

Wiadystaw KOC
Politechnika Gdanska

Krzysztof KU
Pomorska DOKP

AKTUALNE PROBLEMY TECHNOLOGII NAPRAW
GLOWNYCH NAWERZCHNI NA PKP

Streszczenie. Wpracy przedstawiono, po przeprowadzeniu obszernej
analizy, typowy proces technologiczny naprawy gtownej nawierzchni
na PKP. Omoéwiono szczegdtowo rdznice wystepujace w stosowanych te-
chnologiach wymian. Wskazano na aktualne tendencje w zakresie wpro-
wadzania nowych rozwigzah technologicznych.

1. WSTgP

Na poczatku lat 80 w Zaktadzie Budowy Kolei Politechniki Gdanskiej
podjeto probe szczegétowej analizy poréwnawczej stosowanych na PKP te-
chnologii napraw gtownych nawierzchni [1,2]. Dalsze prace nad zagadnie-
niami technologicznymi byty najczesciej rezultatem bezposredniej wspot-
pracy ze specjalistami z DOM (czego wyrazem moze byé artykut[3]). Taka
tez koncepcje przyjeto podczas wykonywania niniejszego opracowania; ma-
teriaty zrédtowe zostaty zebrane w ramach pracy dyplomowej (V]I.W odréznie-
niu od poprzednich badan, obecna analiza nie zostata przeprowadzona na
podstawie oceny dokumnetacjl technologiczno-organizacyjnych, lecz poprzez
bezposredniag obserwacje pracy wybranych pociggéw zmechanizowanych (w su-
mie 20 DFN, reprezentujagcych wszystkie dyrekcje okregowe).

2.  TYPOAY PROCES NAPRAWY GIAWNE] METODA BEZPRZgSEOWN
ORAZ RbZNICE W STOSOWANYCH TECHNOLOGIACH

Przeprowadzona analiza wskazata na wystepowanie w poszczegélnych
dyrekcjach pewnych réznic w szczegotowych rozwigzaniach technologiczno-
organizacyjnych HG w niektérych przypadkach réznice te sg znaczne.
Stwierdzono, ze typowy sposob budowy toru klasycznego stanowi metoda
przestowa, natomiast tor bezetykowy jest uktadany metodg bezprzestowas.

Na rysunku 1 pokazano typowy proces naprawy giéwnej metoda bezprzestowa,
ktora - jako metoda obecnie podstawowa - stanowié¢ bedzie zasadniczy przed-
miot dalszych rozwazan.

Réznice w procesach naprawy gtownej nawierzchni, realizowanych na PKP,
zostang przedstawione oddzielnie dla poszczegdélnych faz technologicznych.
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Aktualne problemy . 9
a)Roboty wyprzedzajace

Scigganie parami szyn diugich odbywa sie najczeséciej do $rodka toru,
chociaz na wyrazne zgdanie DPN jest tez wykonywane na zewnatrz. Czynnosé
te przeprowadza si¢ najczedciej bez zastosowania pochylni, skutkiem cze-
go wyladowywane szyny sie przewracajg, a ich konce spadajg na torowisko
ze znacznej wysokosci (min 1,5 m).

b) Roboty przygotowawcze

Roboty przygotowawcze przede wszystkim obejmujg ustawienie toru pod-
suwnicowego z szyn diugich. Od obecnego sezonu, z powodu niepetnego sta-
nu zatrudnienia, w wiekszosci DPN roboty te sg prowadzone po przerwaniu
na kilka dni robot zasadniczych. Cze$¢ DPN ustawia tor podsuwnicowy kazde-
go dnia przed przystagpieniem do wymiany, co powoduje zmniejszenie dzien-
nego przerobu.

Budowe toru podsuwnicowego wykonuje sie najczesciej przy uzyciu woéz-
kéw wymiennikowych (sposéb taki stosuje potowa spos$réd rozpatrywanych
DPN). Wozki poruszajg sie wraz z platformami MPD, zgarniarkami ZT-250,
wozkami motorowymi WM-15 lub lokomotywami. W4 DPN stosuje sie specjalne
urzadzenia do ustawiania toru podsuwnicowego (z takim przygotowaniem taw
ttuczniowych, ktore eliminujg stosowanie klockéw).

Wtej fazie rob6t w zadnym DPN nie tgczy sie prowizorycznie stykow
szyn dtugich, gdyz na skutek przyrostu temperatur szyny te wybaczaty sie,
spadajac z taw ttuczniowych na tawy torowiska, a nawet na skarpy rowow
i nasypéw. Tylko w DPN-3211 tgczy sie po 2 lub 3 pary szyn dtugich, zgrze-
wajac je z boku przy uzyciu PRSM bez tukowania i bez wstawek. Sposéb ten
ma swoje wady (m. in. zastosowanie dodatkowej zgrzewarki, koniecznos¢
rozciecia szyn w przypadku zmniejszenia dziennego przerobu ), lecz tak-
ze podstawowg zalete - blisko dwukrotnie zmniejsza liczbe zgrzein wyko-
nywanych na szlaku. WDPN-3211 zespdt roboczy do ustawiania toru podsuw-
nicowego dokonuje réwniez wymiany rozjazdéw w naprawianych ciggach toréw
gtéwnych (z usunieciem zanieczyszczonej podsypki oraz utozeniem wiokniny).

Réwniez w fazie rob6t przygotowawczych, bezposrednio przed rozpocze-
ciem wymiany nawierzchni, pracownicy DO usuwajg ptyty przejazdéw drogo-
wych. Ptyty te sa ponownie uktadane po zakonczeniu pierwszego dnia robot,
a w nastepnych dniach znowu zdejmowane przed kolejnymi grupami roboczymi.
Poniewaz sg to najczescie ptyty zelbetowe, ich kazdorazowe zdejmowanie
i uktadanie wymaga wykorzystania dzwigu samochodowego (lub innego ciez-
kiego sprzetu, np. tadowarko-koparek ). WDOM Krakéw i DOM Stargard Szcze-
cinski dla kazdego przejazdu drogowego - forsowanego w danym dniu wymia-
ny - jest dostarczany w sktadzie PZU komplet specjalnych dylin przejazdo-
wych, wykonywanych na bazach nawierzchniowych ze starouzytecznych pod-
ktadéw drewnianych. Zdejmowanie i uktadanie pomostdw przejazdowych wy-
konuje sie recznie w trakcie trwania poszczegdlnych faz technologicznych,
az do zakonczenia robdt wykonczeniowych.
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c¢) Roboty zasadnicze

Podczas wymiany toréw wiodaca role odgrywa zespdt elektrycznych su-
wnic bramowych SBT-5b. Stosuje sie dwa lub trzy zespoty tych suwnic.
Cykle ich pracy sg zalezne od typu zrywanej nawierzchni, rodzaju ukta-
danych podktadéw oraz liczby i rodzaju zastosowanych belek trawersowych.
Na dwa zespoty SBT stosuje sie jedng lub dwie belki trawersowe wymienial-
ne (odczepialne - uniwersalne) , lub na state zamocowane do belek nosnych
bramek. Przy wykorzystywaniu trzech zespotéw SBT, najcze$ciej dwa z nich
pracuja z belkami trawersowymi statymi lub odczepialnymi (w DPN-3211 i
DPN-2212 wszystkie trzy zespoty suwnic maja belki trawersowe uniwersalne).
Belki majg rézne konstrukcje. Najbardziej uniwersalne belki trawersowe
stosuje DOM Wroctaw (swobodnie doczepiane do belek no$nych bramek SBT,

z mozliwos$cig szybkiej zmiany rozstawu zawiesi do podktadéw oraz ewen-
tualnej zmiany zawiesi na dostosowane do przenoszenia podktadéw z przymo-
cowaniem sprezystym SE-3).

Zroznicowane sg konstrukcje pochylni zjazdowych. Najczes$ciej sg one
potagczone ze skiadami garazowania suwnic; cato$¢ przed rozpoczeciem wy-
miany dostawia sie do sktadu PZU, tgczac szyny podwieszonego toru podsuw-
nicowego. Pochylnie zjazdowe sg podnoszone i opuszczane recznie za pomoca
podnosnikéw korbowych lub $rubowych urzadzen podnos$nikowych, wbudowanych
na state w podwozie wagonoéw-platform. WDOM Gdansk i DOM Krakéw pochyl-
nie zjazdowe sa wykonane na dtugos$ci sktadu garazowania suwnic (z mecha-
nicznym urzadzeniem do szybkiego opuszczania i podnoszenia). Nie wyste-
puje tutaj konieczno$¢ podigczania iglic zjazdowych. WDOM Poznan i DOM
Wagrowiec pochylnie zjazdowe ( sktadajace sie z dwdch wagonéw-platform)
sg dostawiane do sktadu PZU z jednej strony, a z drugiej jest dostawiany
i podigczany sktad garazowania suwnic. Skraca to +tgaczny czas przejazdu
suwnic podczas prowadzenia wymiany toréw, zwiekszajagc w ten sposéb ich
wydajnosé.

Plantowanie kinety ttuczniowej jest najczeciej wykonywane przez jedna
spycharke SH-50J, wyposazong w lemiesz i zrywak z dociskiem wymuszanym
hydraulicznie. Zastosowanie zrywakéw utatwia plantowanie ttucznia, a na-
stepnie prowadzenie fancucha wybierakowego oczyszczarki w procesie prze-
siewania podsypki. Poniewaz spycharka SH-50] nie jest juz produkowana
i jej eksploatacja niedtugo stanie 3ie niemozliwa ( brak cze$ci zamien-
nych do przeprowadzania napraw), przystosowano do robot w torze (w skraj-
ni wewnetrznej suwnic SBT-5b) ciezkg spycharke S-651. Spycharka ta po-
przez swdj znaczny ciezar ( blisko dwukrotnie wiekszy niz SH-50] ) lepiej
przygotowuje kinete tluczniowga. Znalazta ona zastosowanie w DOM Stargard
Szczecinski, DOM Warszawa i DOM Wagrowiec. DPN-1211 i DPN-4-211 stosujg do
plantowania kinety dwie spycharki. WDOM Radom spycharki ciggna za sobga
specjalne brony .ykonane z szyn, a w DOM Poznah wykorzystuje sie spychar-
ki D-50 "Mazur" z lemieszem o liniowym podnoszeniu ( bez mozliwosci wy-
muszonego nacisku lemiesza na podsypke) i bez zrywakéw.
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Nalezyte przygotowanie kinety ttuczniowej ma niebagatelny wplyw na montaz
toru, utatwia swobodne zaktadanie ztgczek (bez koniecznosci podnoszenia
zapadnietych podktadéw) i ich szybkie zakrecanie.

Regulacji potozenia roztozonych podkiadéw dokonuje sie przyjmujac
jako baze odniesienia jeden z tokéw toru podsuwnicowego lub tez korzysta-
jac ze wskaznikéw regulacji osi toru. Wtym drugim przypadku kazdego
dnia, przed rozpoczeciem wymiany, wytycza sie robocze odnosniki regulacji,
przenoszace 0$ projektowang. Uzycie tych odnos$nikébw ( najcze$ciej sg to
paliki z pretdw zbrojeniowych) ma duze znaczenie przy zmianach uktadu
geometrycznego toru. Po niedbatym utozeniu ramy torowej, przy pézniejszym
jej nasuwaniu na projektowang o$ wprowadza sie do szyn znaczne naprezenia
wewnetrzne.

Whbudowanie diugich szyn wykonuje sie najczesciej przy uzyciu wktadarki
V7S-1 (pierwowzdr opracowany w DOM Gdansk), ktora w petni spetnia swoje
zadanie. Wadg tego urzadzenia jest jego diugotrwate wystawianie na pobocze
po zakonczeniu pracy, co w koricowej fazie montazu toru hamuje szybkie
zakonczenie catego procesu. WDPN-3211 i w DOM Wroctaw sg stosowane wkia-
darki o specjalnej konstrukcji kratowej z rolkami prowadzacymi, zaistalo-
wane na platformach samojezdnych MPD (wedtug pierwowzoru z DOM Krakéw).
Ostatnig wersje, wykonang przez DOM Wroctaw, obstuguje tylko jeden opera-
tor. Wkiladarka ta ciggnie za soba wagon-platforme z mechanicznie napedza-
nym urzadzeniem do rozdzielczego wytadunku ztgczek. Nacisk poruszajgcej
sie platformy MPD (wktadarki) po nowo utozonych szynach utatwia zaktadanie
$rub stopowych i ich zakrecanie.

Prawie wszystkie DPN stosujg wytadunek zitgczek z wagonow-platform,
poruszajacych sie wraz z MPD lub WM-15. Tylko w DOM Gdansk i DOM Grudzigdz
ztagczki sa wyladowywane na pobocze (lub miedzytorze) z platform dosta-
wianych do czota sktadu PZU. Wpewnych przypadkach ztgczki sg tam przy-
wozone i wyladowywane z woézkéw motorowych juz w fazie robo6t przygotowaw-
czych.

Zaktadanie ztgczek we wszystkich rozpatrywanych DPN odbywa sie w ten
sam spos6b, z tym,ze liczebno$¢é grup roboczych jest zréznicowana i nieza-
lezna od wielkosci uzyskiwanych przerob6w. Stosuje sie tez rdzne narze-
dzia pomocnicze} nie wszedzie wykorzystuje sie tzw. "bociany" (proste
narzedzia stuzace do podnoszenia zapadnietych podkfadéw ).

Zakrecanie S$rub stopowych niemal wszedzie jest wykonywane przy uzyciu
zakretek spalinowych ZS-4. 5A. Ich liczba zasadniczo wynosi 4 sztuki.

W6 wszystkich rozpatrywanych przypadkach proces zakrecania jest poprze-
dzony nasmarowaniem $rub stopowych smarem SW. Zakretarki wielowrzecionowe
sg wykorzystywane w stosunkowo niewielkim zakresie. WDPN-1211 stosuje

sie zakretarke ZWH-750 (produkowang przez DOT Krakéw na osnowie zgarniarki
ZT-250A), w DPN-6211 - zakretarke ZA (produkowang przez DOT Wroctaw, réw-
niez na podstawie ZT-250A ), a w DPN-2212 - zakretarke SW-1000 ( produk-
cji b. NRD).
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Wszystkie one sprawdzajg sie podczas robot na szlaku, z tym ze ich sto-
sowanie wymaga wprowadzenia dodatkowych dwoéch zakretarek ZS-4-. 5A do
dokrecania pojedynczych $rub stopowych.

Na 20 rozpatrywanych DFN tylko trzy (DPN-3211, DPN-5221 i DPN-5222)
wykorzystujg w sposob ciagty nasuwarki NH-6 do wstepnej regulacji osi
toru, z podnoszeniem toru na dotkach i przekosach oraz podsypywanlem
podktadéw, a DPN-2212 stosuje nasuwarke samojezdng NS-60. Pozostate wy-
konujg te operacje sporadycznie lub nie wykonujg jej wcale.

W1990 r. szyny surowe byty uktadane tylko przez DPN-7221 i stosowano
tam spawanie termitowe. Pozostate DPN uktadaty wytgcznie szyny utwardzane
na wskro$ i stosowaty zgrzewanie stykow szyn diugich. Najczesciej wyko-
rzystywane byty zgrzewarki typu PRSM-3, ale takze PRSM-4, ZS-01 i ZS-03.
Podstawowg technologig - powszechnie stosowang na PKP - jest metoda wsta-
wek z pionowym tukowaniem szyn. Jest ona wykonywana po jednokrotnym lub
dwukrotnym podbiciu toru juz z oczyszczong podsypka. Poniewaz w metodzie
tej wystepuje nadmierne osiadanie toru w rejonie tymczasowych potaczen
szyn (podktady sagsiadujace ze stykiem wiszagcym sg omijane przy | podbija-
niu po oczyszczeniu podsypki ), podjeto proby zgrzewania szyn diugich
juz w trakcie ich uktadania. Technologie te opanowano jedynie w DOM
Katowice; pozostate DOM zaniechaty prob ze wzgledu na niska jako$é uzys-
kiwanych zgrzein.

d) Roboty podsypkowo-wykonczeniowe

We wszystkich rozpatrywanych DPN rama zmontowanego toru jest obsypywa-
na zanieczyszczong podsypka przy uzyciu zgarniarki ZT-250A z przedtuzony-
mi ptugami bocznymi ( rzadziej przez USP-J000G ). Zasadniczo czynno$¢ ta
ma na celu wprowadzenie zanieczyszczonego ttucznia w zasieg belki wybie-
rakowej oczyszczarki. WDPN-4211, DPN-5211, DPN-5212, DPN-6212 i DPN-7212
obsypanie nowo utozonego toru umozliwia dokonanie jego regulacji (z pod-
biciem podktadéw) za pomocg podbijarki automatycznej MD-07-32 i wprowadze-
nie predkosci 60 km/h bezposSrednio po otwarciu go dla ruchu. WDPN-7212
dodatkowo przed zespotem ZT-250A + MD-07-32 uzupeinia sie podsypke ttu-
czniowa (od czo6t podktadéw), poprzez jej wytadunek z 5 wagonéw samowyta-
dowczych. WDPN-2211, DPN-2212, DPN-3211 i DPN-8°12 dla uzyskania predc-
§ci 60 km/h dazy sie, aby oczyszcza¢ nowo utozony tor na catej diugosci,
a w przypadku niemoznosci zakonhczenia tej operacji na 1,5 - 2 godzin
przed planowanym otwarciem toru wybudowuje sie oczyszczarke (podjezdzajgc
nig do przodu ) i dokonuje regulacji osi podbijarka MD-07-32 (normalnie
pracujaca za oczyszczarka ).r Ta ostatnia metoda jest mozliwa do zastoso-
wania przy dostatecznej ilo$ci zanieczyszczonej podsypki, nagarnietej
przez ZT-250,

Wprocesie oczyszczania podsypki bierze udziat jedna, dwie lub trzy
oczyszczarki. Wwiekszosci DPN stosuje sie oczyszczarki 0T-400C.
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Istnieje réwniez tendencja do dalszego wykorzystywania oczyszczarek
OT-400A, ktdére (chociaz mniej nowoczesne) umozliwiajg obnizanie ramy
torowej w granicach od 10 do 20 cm. WDOM Poznan, DOM Wroctaw i DOM Gru-
dzigdz przystosowano oczyszczarki 0T-400C do znacznego obnizania niwelety
toru.

Problemem przy oczyszczaniu podsypki ttuczniowej i $cinaniu faw toro-
wiska pozostaje nadal zbieranie odsiewek. Najczes$ciej sypie sie je na
skarpy nasypéw, a czesto i przekopdéw. Na stacjach i w miejscach o szcze-
gélnym znaczeniu dla systemu odwadniajgcego odsiewki sg zaladowywane na
sktady PTO-200 lub na wagony-platformy podstawione na sgsiednie tory.
Ograniczone stosowanie skfadéw PT0-200 podczas oczyszczania podsypki na
szlaku wynika gtéwnie z ich stosunkowo nieduzej pojemnos$ci. Koniecznos$¢
dokonania zamiany sktadu (lub jego roztadunku) w trakcie robdét powoduje
duze straty czasu zamkniecia, a ponadto zaktéca (lub wrecz uniemozliwia)
wykonywanie innych robo6t podsypkowo-wykornczeniowych. Jedynie w DOM Kato-
wice opanowano wspoétprace sktadéw FT0-200 ze wszystkimi rodzajami stoso-
wanych tam oczyszczarek (OT-400A, OT-400C i RM-76-UHR). Wprocesie wymia-
ny bezprzestowej stosuje sie dwie oczyszczarki, przy czym do kazdej dos-
tawia sie podwdjny zestaw PTO0-200, wspomagany platformg MPD. WDOM Gdansk
do zbierania odsiewek stosuje sie kombajny od$niezne PSE. Ich pojemnos$¢
jest zblizona do pojemnosci PT0-200 (tzn.daje mozliwo$¢ oczyszczenia od
200 do 400 mtoru), natomiast zaletg jest swobodny wytadunek odsiewek w
odlegtosci ok. 5 » od osi toru, z mozliwoscig ich rozsypania i zhatdowa-
nia.

Po operacji oczyszczania przez 0T-400A zsypujaca sie podsypka zasypuje
rame torowa; przy zastosowaniu OT-400C zasypywane sg toki szynowe.
Wygarniecia nadmiaréw podsypki i odkrycia tokéw szynowych dokonuje zgar-
niarka ZT-250A (rzadziej profilarka USP-3000C ). Z wyjatkiem DPN-7211
czynno$¢ ta jest wykonywana przez wszystkie rozpatrywane DPN. Ponadto
DOM Poznah i DOM Katowice preferujg ustawienie bezpo$rednio za oczyszczar-
kami $cinarek taw torowiska.

Po przygotowaniu toru do podbicia (przez ZT-250 lub USP-3000C) grupa
pomiarowa wyznacza warto$¢ nasuwania i podnoszenia, rozpisujac je na pod-
ktadach i szynach bezposrednio przed podbijarka. Podbijarka automatyczna
MD-07-32 dokonuje regulacji osi toru z podbiciem podktadéw. Regulacja
toru z oczyszczong podsypka jest czesto przeprowadzona z podwdéjnym zwie-
raniem tap przy jednym podjazdzie. Nastepnie w potowie spos$réd rozpatry-
wanych DPN wykonuje sie kontaktowo-oporowe zgrzewanie stykdéw szyn diugich
metoda wstawek, przy uzyciu PRSM-3, PRSM-4 lub ZS-01. Wsze$ciu DPN pro-
ces zgrzewania poprzedzony jest mechanicznym s$cinaniem faw torowiska.

Do $cinania taw torowiska stosuje sie najcze$ciej profilarki PLT-500.
Zasadniczo w procesach technologicznych metody bezprzestowej wystepuja
one pojedynczo; tylko w DPN-8212 pracujg jednocze$nie dwie $cinarki.
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Wedtug pokrywajacej sie opinii nadzoru technicznego bardziej efektywne
sg Scinarki taw torowiska produkcji wtasnej kilku DOM StT-350 i UMT-500
( DOM Krakoéw ), OLT-01 ( DOM Katowice) oraz PUT ( DOM Poznan

Przed ostateczng regulacjg osi toru dokonuje sie uzupetnienia podsypki
tluczniowej. Najczedciej wykonujag to pracownicy DO, przy uzyciu wahadet
wagonéw samowytadowczych, zamawianych dla danego DPN. DOM Gdansk, DOM
Grudzigdz i DOM Stargard Szczecinski dysponuja wiasnymi wahadtami i baza-
mi ttuczniowymi, co umozliwia im uzupetnianie podsypki w $cistym powiaza
niu z przebiegiem catego procesu technologicznego. DOM Radom i DOM Poznanh
réwniez korzystajg z baz ttuczniowych znajdujacych sie w dyspozycji odpo-
wiedniego zarzadu drogowego. Uzupetnianie podsypki z wagonéw samowytadow-
czych 4-11 V "hopper-dozator" umozliwia jej dozowanie wedtug wystepujacego
w danym miejscu toru zapotrzebowania, w rzeczywistosci jednak wielko$¢
dozowania jest przypadkowa. Obserwacja pracy poszczegdlnych DPN wykazata,
ze grupa wykonujgca roztadunek nie otrzymuje zadnych informacji dotyczg-
cych potrzeb uzupetnienia podsypki od zespotu pomiarowego.

Wwiekszosci DPN ta sama podbijarka, ktdra jest wykorzystywana do pier-
wszej regulacji toru, wykonuje réwniez regulacje ostateczng. Tylko w
DPN-3211 i DPN-8212 pracujg dwie podbijarki, z ktorych jedna dokonuje re-
gulacji osi toru z dwukrotnym lub trzykrotnym podbiciem podktadéw bezpo-
$rednio po oczyszczaniu ttucznia, a druga wykonuje regulacje toru po
uzupetnieniu podsypki.

Po ostatecznym podbiciu toru w wiekszos$ci DPN nie wykonuje sig¢ oprofi-
lowania pryzmy podsypki ttuczniowej. Wsrdd pracownikéw nadzoru panuje
opinia, ze umiejetny wytadunek ttucznia przy jego uzupeinianiu z wagonéw
411 V jest zabiegiem wystarczajgcym do wiasciwego uksztatltowania zarysu
pryzmy podsypki. Tylko w DPN-8212 jest wykorzystywana profilarka USP-303,
ktéra po ostatecznej regulacji osi toru przez FT-BOO dokonuje oprofilowa-
nia podsypki. Oprofilowanie przeprowadzane jest roéwniez przez DPN stosujg-
ce naprzemienna prace podbijarek we wspotdziataniu ze zgarniarkami.
DPN-1211, DPN-4211, DPN-4212 i DPN-5211 stosujg w tym celu profilarke
USP-3000C, a DPN-7212 zgarniarke ZT-250A. Oprofilowanie to polega na pod-
garnieciu ttucznia bocznymi lemieszami i jego rozprowadzeniu lemieszami
czotowymi.

Sposrod analizowanych pociggéw zmechanizowanych tylko DPN-3211 prowa-
dzi naprawe gtdwng toru w potaczeniu z naprawg podtorza ( wykonywang przez
pociagg zmechanizowany do robdét podtorzowych DPP\ Roboty te, polegajace
na renowacji rowéw bocznych i wzmocnieniu ich korytkami zelbetowymi
( KS-1, "Gara" lub typu krakowskiego ), sg najcze$ciej wykonywane w fazie
robot wyprzedzajagcych lub przygotowawczych} niekiedy sg tez prowadzone
juz po zakohczeniu robo6t podsypkowo-wykonczeniowych. DPN-5221 dokonuje
renowacji rowéw w przerwach w prowadzeniu wymiany nawierzchni, z uzyciem
koparki ciggnikowej "Biatorus$". DPN-8112 od poczatku sezonu 1990 wprowa-

d_z,ilkek)sperymentalnq koparke rowow KR-500 ( produkcji ZNTK Stargard Szcze-
cinski
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Z wyjatkiem DOM Grudziadz i DOM Stargard Szczecinski zaden z rozpatry-
wanych pociggéw zmechanizowanych nie wykonuje ciagtego dokrecania $rub
stopowych po wstepnym sprasowaniu przektadek podszynowych. Czynnosci te
sg scedowane na oddziat drogowy. W zadnym DOM nie stosuje sie juz zage-
szczarek podsypki ttuczniowej VDM-BOO. Maszyny te po wyeksploatawaniu zo-
staty wycofane z proceséw technologicznych NG. Brak jest maszyn zastep-
czych do zageszczania ttucznia od czota oraz w okienkach miedzy podkiada-
mi.

3. AKTUALNE TENDENCIE ROAQIOWE

Sezon 1990 zaznaczyt sie przede wszystkim wyraznym podniesieniem zna-
czenia jakosci wykonywanych rob6t. Zmniejszono dzienne przeroby, koncen-
trujac sie na uzyskaniu jak najwiekszej doktadnosci utozenia toru. Zwie-
kszono nadzé6r nad prowadzeniem wszelkich rob6t podsypkowych (z uwzglednie-
niem witasciwego odwodnienia). Przyktadowo, wskutek tego rodzaju podejscia,
podczas naprawy gtéwnej nawierzchni na SKM Gdansk-Gdynia szczegOtowa
ocena jakosci robo6t pozwolita zakonczy¢ wiekszo$¢ faz technologicznych
bez ograniczenia predkosci pociggéw po oddaniu toru dla ruchu.

Jednoczes$nie wystapita konieczno$¢ dostosowania sie do nowej sytuacji,
kiedy drastycznie zostaty ograniczone dostawy nowych materiatbw nawierz-
chniowych i nalezato sie przestawi¢ na regeneracje materiatdw starouzyte-
cznych. Cze$¢ sposré6d DOM rozpoczeta poszukiwania nowych rozwigzarn techno-
logicznych. Zasadniczym obranym kierunkiem staty sie procesy komplekso-
wych napraw nawierzchni z powtdrnym wbudowaniem szyn dtugich. Zasadniczy-
mi elementami tych technologii s3: ciggta wymiana podktadow wraz ze ztg-
czkami, wbudowanie szyn starouzytecznych, kontaktowo-oporowe tgczenie sty-
kéw szyn ditugich, oczyszczenie podsypki ttuczniowej, wzmocnienie podtorza
poprzez zastosowanie geowitoknin, $ciecie taw torowiska oraz modernizacja
uktadu geometrycznego w planie i profilu.

Podstawowy proces technologiczny obejmuje demontaz starych ztaczek,
wystawienie szyn diugich ( na dtugosci dziennego przerobu) i ich wykorzy-
stanie jako toru podsuwnicowego, zdjecie starych podkiadéw przy uzyciu
suwnic SBT, rozplantowanie kinety, roztozenie nowych podktad6éw, wbudowa-
nie szyn starouzytecznych, zatozenie nowych ztgczek i ich zakrecenie.
Roboty podsypkowo-wykonczeniowe przebiegajg juz w sposéb standardowy.

Pewna innowacjg byto rozwiazanie polegajace na wykorzystywaniu dodat-
kowej pary szyn dtugich, ktéra stanowi tor podsuwnicowy w pierwszym dniu
wymiany, umozliwiajagc przeciggniecie zdjetych szyn na nastepny odcinek.
Szyny te tworzg tam tor podsuwnicowy. Dalej operacja przeciggania prze-
biega w sposéb sekwencyjny.

Innym rozwigzaniem jest zastosowanie urzadzenia do wystawiania szyn
dtugich - wrozstawie toru podsuwnicowego. Urzadzenie to jest zainstalo-
wane na wydtuzonej pochylni zjazdowej. Takie rozwigzanie stanowi prosta
adaptacje powszechnie stosowanej technologii bezprzestowej i jego pod-
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WNIOSKI

Podstawowg stosowanag na PKP technologie napraw gitéwnych toréw stanowi
ciggta wymiana nawierzchni z oczyszczaniem i uzupetnieniem podsypki
ttuczniowej.Tor bezstykowy - stosowany coraz powszechniej nie tylko

na lir/.ach podstawowych - jest uktadany przede wszystkim metodg bez-
przestowg. Tor klasyczny uktada sie najczedciej metodg przestowsa, sy-
stemem dwoch pociagéw roboczych przy kombinowanym sposobie stosowania
dzwigébw UK-25 i suwnic SBT-5.

Nastgpito ustabilizowanie procesu technologicznego wymiany nawierzchni
metodg bezprzestowa. Jego zasadnicza struktura w rozpatrywanych pocig-
gach zmechanizowanych byta nieomal identyczna. Wporéwnaniu do lat
ubiegtych ograniczono zakres robo6t przygotowawczych, pewnym zmianom
ulegty roboty podsypkowo-wykonczeniowe. Zanotowano postep w technologii
taczenia stykdw szyn diugich oraz w robotach podtorzowych.

Stosowane technologie wymiany przestowej sg zréznicowane. Poziom tech-
niczy tych technologii odbiega znacznie od poziomu technologii bezprze-
stowej. Uwaga ta dotyczy zwtaszcza fazy robdt poasypkowo-wykonczenio-
wych. Jest to wynikiem stosowania niekompletnych zestaw6w maszynj wigze
sie z naturalng tendencjg do koncentracji posiadanego potencjatu na-
prawczego na liniach uktadu podstawowego.

Brak jest ujednolicenia w stosowanych rozwigzaniach technologicznych
napraw gtdwnych torow stacyjnych ( pomimo istnienia opracowanych wzor-
cowych technologii dla tych robdét ) . Zakres robdt podsypkowo-wykonhcze-
niowych ogranicza sie do balastowania utoznej ramy torowej nowg pod-
sypka ttuczniowa i dokonywania regulacji osi toru z podbiciem podkita-
déw. Wsporadycznych przypadkach proces technologiczny jest wzbogacany
0 czynnos$ci wzmacniajgce réwnie stacyjna( wymiane warstwy ochronno-fil-
tracyjnej lub utozenie witokniny ) .

Istotne zmiany w sposobach prowadzenia napraw gidwnych nawierzchni na
PKP beda mogty nastapi¢ dopiero po zastosowaniu podczas wymian nowych,
wysoko wydajnych i wieloczynnosciowych maszyn torowych. Powinny temu
takze sprzyja¢ pojawiajagce sie w ostatnim czasie korzystne tendencje

w zakresie wdrazania nowych rozwigzah technologicznych, opracowanych

w poszczegdlnych dyrekcjach okregowych.
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AKTYAJIbHHE HPCOEJIEMH TEXHOJIOrHH PEMOHTOB
BEPXHSrO CTPOEHHfl U/TH HA IKII

Pea»ue

B padoie npeflCTaBjieHO, nocjie oOcioaiejibHoro anajin3a, THirenHnS TexHOJtoni-
vecKH8 npouecc pelibHia BepxHero cipoemia nym aa IIKn. rionpoSKO oOcyaeHO
pasKHnK b npaueHaeiiux Texaolioraax peKOHCipyKuaa nuta. noKaaaao axtuajiBHue
leHAeHUKZ b oCeue BBoxeHHH nobhx texaojioraneckhx pemeHatt storo npofixeua,

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

Summary

The paper presents, after broad analysis, a typical technological process
of the main repair of a rail-road belonging to the Polish National Rai-

lways PKP. The differences occuring in applied technologies of rail excha-
nge are described in details. The current tendencies in new technological
solutions are named.



