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Prezes
Urzedu Transportu Kolejowego

Szanowni Panstwo,

trzymaja Panstwo w reku pierwszy tom z serii poradnikéw dla komisji badajacych zdarzenia kolejowe.
Jest to kompendium wiedzy, ktére powstato na bazie wieloletniej praktyki ekspertéw w dziedzinie
transportu kolejowego, by stanowic praktyczny przewodnik w pracy cztonkéw komisji kolejowych.
Dostarcza on narzedzi i metod, ktére mogg wykorzystac w swojej pracy zaréwno osoby
rozpoczynajace badanie zdarzen kolejowych, jak i doswiadczeni pracownicy, ktérzy chca wzbogacic
swoj warsztat. Pozycja ta moze stac¢ sie réwniez skarbnica wiedzy dla wszystkich zwigzanych
Z bezpieczenstwem transportu kolejowego.

Mam nadzieje, ze poradnik, ktory oddaje w Panstwa rece postuzy nie tylko adaptowaniu
sprawdzonych juz praktyk, ale bedzie réwniez inspiracjg do wprowadzania nowych rozwigzan, ktére
pozwolg na jeszcze bardziej efektywne prowadzenie postepowan przez komisje kolejowe.

Durante causa durat effectus - dopdki dziata przyczyna trwa i skutek. Wierze, Ze naszym wspélnym
celem jest osiggniecie dtugotrwatych efektow i poprawa bezpieczenstwa kolejowego. Nie jest
to mozliwe bez dogtebnej analizy zdarzen, w tym identyfikacji wtasciwych przyczyn i podjeciu
adekwatnych krokéw w celu ich wyeliminowania - to zas zalezy od jakosci wykonywanej przez
Panstwa pracy.

Z zyczeniami interesujacej lektury i wyrazami szacunku
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Spis skrétéw i pojec

Spis skrotow i pojec

tor kolejowy - dwa réwnolegte toki szynowe, stanowigce podstawowy uktad nos$ny nawierzchni
kolejowej, ktérych uktad geometryczny przystosowany jest do bezpiecznego ruchu pojazdéw
szynowych z predkosciami i naciskami okreslonymi parametrami techniczno-eksploatacyjnymi;

nawierzchnia kolejowa - konstrukcja przystosowana do przenoszenia na grunt obcigzen statych
i ruchomych zwigzanych z ruchem pojazdéw kolejowych, sktadajaca sie z toru lub rozjazdu, po ktérym
poruszaja sie pojazdy kolejowe, elementdéw podporowych, elementéw przytwierdzajacych i taczacych
oraz podsypki;

podtorze - kolejowa budowla geotechniczna wykonana jako nasyp lub przekop wraz z urzadzeniami
ja zabezpieczajacymi, ochraniajgcymi i odwadniajgcymi. Do podtorza zaliczamy nasypy, przekopy
(wykopy), budowle odwadniajgce oraz zwigzane z nimi budowle inzynierskie, jak mury oporowe,
przepusty, itd.;

tory gtéwne zasadnicze - tory gtéwne na stacjach bedace przedtuzeniem toréw szlakowych;
tory gtéwne dodatkowe - pozostate tory gtdwne na stacjach przystosowane do jazd pociggowych;

tory boczne - tory rozrzadowe, tadunkowe, postojowe, trakcyjne, warsztatowe, magazynowe oraz
inne tory boczne, ktérych przeznaczenie okreslone jest w ,Regulaminie technicznym stacji” zaleznie
od ich wykorzystania;

zeberko ochronne - tor zakoriczony koztem oporowym stuzacy do zabezpieczenia drogi przebiegu
dla pociggdéw od najechania z boku przez inne pociagi lub pojazdy kolejowe;

spokojno$¢ jazdy - jazda pociggu po torze kolejowym, ktérego parametry geometryczne
dla okreslonej predkosci nie powoduja drgan na skutek przyspieszen wptywajacych niekorzystnie
na pasazera;

baza pomiarowa pojazdu kolejowego - dla wagonu dwuosiowego to rozstaw osi, dla pojazdu
kolejowego z wézkami to rozstaw czopdw skretu wozkédw, dla wozka to rozstaw skrajnych osi;

gradient szerokosci toru - warto$¢ zmiany szerokosci toru na dtugosci 1 m, ktéra wyrazana jest
w [mm/m];

wichrowato$¢ (wichrowatos$é toru) - stosunek réznic wysokosci tokow szynowych w dwoch
sgsiednich przekrojach do odlegtosci miedzy tymi przekrojami, ktéry wyrazany jest
w [mm/m]lub [%o];

szerokos¢ (przeswit) toru - jest to odlegtos¢ miedzy wewnetrznymi powierzchniami szyn mierzona
14 mm ponizej ich powierzchni tocznej;

nieréwnosci tokéw szynowych w ptaszczyznie poziomej - sg okreslane przez pomiar strzatki
odchylenia poziomego toru na bazie 10 m dla kazdego toku szynowego oddzielnie;

nieréwnosci tokéw szynowych w ptaszczyZznie pionowej - jest to mierzone na powierzchni tocznej
odchylenie pionowe szyny od linii odniesienia, ktérg jest cieciwa pomiedzy punktami stycznosci kot
skrajnych pojazdu pomiarowego z szyng na bazie 10 m;
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1 Konstrukcja nawierzchni toru

1.1 Informacje ogélne

Nawierzchnia kolejowa oznacza droge dla pojazdéw szynowych. Jest to konstrukcja, sktadajaca sie
z toru kolejowego lub rozjazdu, po ktérym poruszaja sie pojazdy szynowe, elementdéw podporowych
(podktady lub podrozjazdnice), elementéw przytwierdzajacych itaczacych (m.in. ztaczek) oraz
podsypki. Tak jak wprzypadku konstrukcji budowlanej, podstawowym zadaniem nawierzchni
kolejowej jest przeniesienie obciazenia eksploatacyjnego na podtorze.

Tor kolejowy to dwa toki szynowe utozone w ustalonej odlegtosci od siebie stanowigce podstawowy
uktad nosny nawierzchni kolejowej, ktérej uktad geometryczny przystosowany jest do bezpiecznego
ruchu pojazdéw kolejowych, zpredkosciami oraz naciskami okreslonymi poprzez parametry
techniczno-eksploatacyjne. Parametry techniczno-eksploatacyjne dla linii kolejowej ustala zarzadca
infrastruktury, czyli podmiot wykonujacy dziatalno$¢ polegajaca nazarzadzaniu infrastrukturg
kolejowa na zasadach okreslonych w ustawie o transporcie kolejowym.

Ze wzgledu na rodzaj konstrukcji nawierzchni, wyrézniamy nawierzchnie podsypkowe (najczesciej
stosowane) oraz bezpodsypkowe (stosowane zazwyczaj w tunelach oraz na mostach i wiaduktach).
W niniejszym opracowaniu skupiono sie na konstrukcji podsypkowej, jako dominujacej na sieci
kolejowej w Polsce.

Nawierzchnia kolejowa sktada sie z:

e szyn,
e systemu przytwierdzen szyn do podktadow,
e t3czy szynowych i ztaczek,

e podktadéw,

e podsypki,

Przekrdj poprzeczny podtorza przedstawiono na rysunku (rys. 1).

Rys. 1. Przekréj poprzeczny podtorza
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Konstrukcja nawierzchni toru

1.2 Szyny kolejowe

Zasadnicza czescig konstrukgji toru kolejowego sa szyny. Zadaniem szyn jest przejecie sit pionowych
i poprzecznych z két taboru i przeniesienie ich na podktady. Szyny s3gelementem prowadzacym
zestawy kotowe, nadajac im wtasciwy kierunek jazdy. Dodatkowo szyny przewodzg prad zasilajacy
pojazdy trakcyjne na liniach zelektryfikowanych, sg réwniez elementem systemu urzadzen
sterowania ruchem kolejowym (odcinki izolowane). Praktycznie wszyscy zarzadcy infrastruktury
eksploatujg obecnie szyny szerokostopowe. Jest to ksztatt przekroju poprzecznego szyny, w ktérym
wyréznia sie gtéwke, szyjke oraz stopke.

W Polsce zasadniczo stosuje sie trzy typy szyn kolejowych oznaczonych symbolami S42, S49 (49E1)
oraz UIC60 (60E1). Na ponizszych rysunkach (rys. 2-4) przedstawiono typowe przekroje szyn
kolejowych, natomiast w tabeli 1 przedstawiono charakterystyke szyn.

Rys. 2. Szyna kolejowa typu UIC60
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Rys. 3. Szyna kolejowa typu S49

Rys. 4. Szyna kolejowa typu S42
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Konstrukcja nawierzchni toru

Tab.1. Charakterystyki techniczne stosowanych typéw szyn

Typ szyn

Parametr Jednostka

S49 (49E1) S42
Masa kg/m 4943 42,48 60,34
Wysokos¢ mm 149 140 172
Standardowe dtugosci m 30, 25,15 30, 18,15 25
Szerokos¢ stopki mm 125 125 150
Szerokos$¢ gtowki mm 67 68 72
Grubos¢ szyjki mm 14 13 16,5
Srednica otwordw tubkowych mm 30 34 30

W celu ustalenia rodzaju szyny zabudowanej w torze nalezy odczytac jej ceche, ktora jest wybita
na szyjce szyny. Cecha ta okresla miedzy innymi typ szyny oraz rok jej produkgji.

Rys. 5. Cechowanie szyn kolejowych

Oznaczenie  rodzaju
materiatu

1.3 Przytwierdzenie szyn do podktadéw

Jednym z elementéw nawierzchni kolejowej s3 przytwierdzenia. Okreslenie ,przytwierdzenia"
odnosisie do wszelkich elementéw, ktére razem tworzg przymocowanie szyny do podktadu.
Na $wiecie wystepuje réznorodnos¢ stosowanych przytwierdzen, bedaca wynikiem wtasnych
doswiadczen poszczegoélnych kolei. Dobdér konkretnego rozwigzania zalezy przede wszystkim
od wtasciwosci konstrukcyjnej podktadu. Mozna wyréznié nastepujace typy przytwierdzen:

e przytwierdzenia sztywne,
e przytwierdzenia sprezyste,
e przytwierdzenia typu posredniego.
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Przytwierdzenia sztywne dzielg sie na:

e przytwierdzenia bezposrednie, w ktérych szyna oraz podktadka s3 przytwierdzone
do podktadu za pomocga tego samego elementu (rys. 6.). Do przytwierdzen tych zalicza sie
rozwiazania przymocowujace tor bezposrednio do budowli bez podsypki i podktaddw,

Rys. 6. Przytwierdzenie bezposrednie szyn

e przytwierdzenia posrednie, w ktorych szyna przytwierdzona jest do podktadki, a podktadka
za pomocg innych elementéw taczacych do podktadu.

Najbardziej rozpowszechnionym typem przytwierdzenia posredniego jest przytwierdzenie typu K
(rys. 7.) Jest to konstrukcja stosowana w wielu krajach europejskich, takze w Polsce.
W przytwierdzeniu tym szyna opiera sie na stalowej podktadce zebrowej i jest do niej dociskana
za pomoca tapek sztywnych, natomiast podktadka zebrowa jest przytwierdzona do podktadu dwoma
lub czterema wkretami.

Rys. 7. Przytwierdzenie typu K, Zrédto: opracowanie wtasne

1 - szyna, 2 - przektadka podszynowa, 3 - $ruba stopowa, 4 - tapka, 5 - wkret, 6- nakretka,
7 - pierscien sprezysty, 8 - podktadka zebrowa, 9 - podktad



Konstrukcja nawierzchni toru

Przytwierdzenia sprezyste stanowig osobng grupe przytwierdzen. Na kolejach polskich stosowane
jest przytwierdzenie sprezyste typu SB (SB3, SB4 oraz SB7). W przytwierdzeniu tym szyna dociskana
jest przez tapke sprezysta za posrednictwem wktadki z tworzywa sztucznego. tapka mocowana jest
do podktadu poprzez kotwe (rys. 8.)

Rys. 8. Przytwierdzenie sprezyste typu SB

Posrednim typem przytwierdzenia jest réwniez przytwierdzenie srubowo sprezyste typu skl (rys. 9.).
Przytwierdzenia te zwane réwniez potsprezystymi, s3 unowoczesnieniem przytwierdzen typu K.
tapka sprezysta dokrecona srubg stopowa wptywa na czesciowa amortyzacje wibracji.

Rys. 9. Przytwierdzenie potsprezyste typu skl

Istniejg réwniez inne systemy przytwierdzenia szyn do podktadéw. Zalicza sie do nich
m.in. przytwierdzenie szyn do podbory blokowej (rys. 10).

Betonowy blok podporowy, na ktérym jest zabudowany system sprezystego przytwierdzenia szyn,
spetnia wymagania wytrzymatosciowe tak, jak dla podktadu dwublokowego. Masa betonowego bloku
podporowego zapewnia matg wartos¢ wspoétczynnika przesztywnienia dynamicznego, co wptywa
korzystnie na przenoszenie pionowych i poziomych obcigzen od két, zmniejszajgc m.in. zuzycie faliste

11
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szyn. Zamiast podlewu pod betonowym blokiem podporowym moze byc¢ zastosowana sprezysta
podktadka wibroizolacyjna. W systemie istnieje mozliwo$¢ dostosowania sztywnosci statycznej
i dynamicznej bloku podporowego do lokalnych warunkéw eksploatacyjnych, poprzez dobér cech
materiatowych sprezystej otuliny bloku i podktadki znajdujacej sie pod blokiem.

Rys. 10. Przytwierdzenie szyn do podpory blokowej

1 - otulina bloku podporowego - masa zalewowa, 2 - prefabrykowane gniazdo betonowe,
3 - betonowy blok podporowy, 4 - dybel Srubowy, 5 - prowadnica katowa, 6 - przektadka podszynowa,
7 - tapka sprezysta, 8 - sruba, 9 - szyna, 10 - sprezysta podktadka wibroizolacyjna

1.4 taczenieszyn
Tor kolejowy moze by¢ wykonany jako klasyczny lub bezstykowy.

Tor klasyczny stanowi konstrukcje, w ktérej szyny o normatywnej dtugosci sg ze sobg potaczone
nastate za pomocg ztaczek i przytwierdzone do podktadéw. Nominalne dtugosci szyn kolejowych
wynosza: 6; 12,5; 15; 18; 25 i 30 m. Szyny w torze klasycznym potaczone sg za pomoca ztacz:

— podpartych na podztagczowych podwdjnych podktadach drewnianych z potaczeniem szyn
tubkami i czterema srubami tubkowymi (rys. 11, 12);

— wiszacych z potaczeniem szyn tubkami wzmocnionymi i sze$cioma srubami tubkowymi
(rys. 13).

Rys. 11. Styk podparty

12



Konstrukcja nawierzchni toru

Rys. 12. Potaczenie szyn w torze klasycznym - styk podparty
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szerokosé toru A

1 - szyna S49, 2 - podktadka zebrowa, 3 - przektadka podszynowa, 4 - tapka, 5 - sSruba stopowa,
6 - pierécien sprezysty, 7 - wkret, 8 - podktad drewniany, 9 - $ruba tubkowa, 10 - tubek,
11 - Sruba do taczenia podktaddw, 12 - podktadka do taczenia podktadéw
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Rys. 13. Potaczenie szyn w torze klasycznym - styk wiszacy
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1 - szyna S49, 2 - podktadka zebrowa, 3 - przektadka podszynowa, 4 - tapka, 5 - Sruba stopowa,
6 - pierscien sprezysty, 7 - wkret, 8 - podktad drewniany

W ztaczach toru klasycznego powinny by¢ zachowane luzy umozliwiajace wydtuzanie sie szyn pod

wptywem zmian temperatury (Tabela 2).



Konstrukcja nawierzchni toru

Tab. 2. Wartosci wymaganych luzéw w stykach

Temperatura szyny Szyny o dtugosci [m]

[°C] 6 12, 15 18

-15do-10 3 7 9 10 14 17
-9do-6 3 6 8 9 13 16
-5do-1 3 6 7 9 12 14
0do5 3 5 6 8 11 12
6do 10 2 4 6 7 9 10
11do 15 2 4 5 6 8 8
16 do 20 2 J 4 5 6 6
21do 25 1 J 3 4 4 4
26 do 30 1 2 2 2 2 2
31do 35 1 1 1 1 1 1
36 do 40 0 0 0 0 0 0

Styki szyn w torze prostym powinny leze¢ na linii prostopadtej do osi toru, a w tukach w linii
promienia tuku.

Tor bezstykowy stanowi konstrukcje, w ktérej kolejne szyny taczone s3 ze sobg trwale przy pomocy
zgrzewania elektrooporowego, spawania termitowego lub tukowego. Dtugos¢ odcinka toru
bezstykowego jest nieograniczona. Odcinki toru z szynami spawanymi lub zgrzewanymi o dtugosci
wiekszej niz 180 m uwaza sie za tor bezstykowy. Do budowy toru bezstykowego w torach na szlakach
i gtdbwnych zasadniczych stosuje sie szyny dtugie zgrzewane stacjonarnie. taczenie szyn dtugich oraz
szyn w pozostatych torach powinna by¢ wykonana metodg zgrzewania, spawania termitowego
lub inng metoda dopuszczong do stosowania przez zarzadce infrastruktury.

Rys. 14. Tor bezstykowy

Na obiektach stalowych, ktérych dtugos¢ dylatacyjna jest réwna lub wieksza od 60 m oraz nie jest
zapewniona swoboda przesuwu toru wzgledem konstrukcji, muszg by¢ stosowane przyrzady

15
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wyrownawcze (rys. 15.). Przyrzady wyréwnawcze mogg by¢ usytuowane wytacznie na prostych
odcinkach toru.

Rys. 15. Przyrzad wyréwnawczy
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1.5 Podktady kolejowe

W tradycyjnej nawierzchni podsypkowej szyny spoczywajg na podktadach i razem z nimi tworzg ruszt
torowy. Zadaniem podktadéw jest przejecie naciskow wywieranych przez szyny i przekazanie tych
naciskéw na podsypke oraz utrzymywanie szyn w okreslonej odlegtosci zwanej szerokoscia toru oraz
w odpowiednim pochyleniu poprzecznym. Podktady zapewniajg réwniez opér przeciwko
przesunieciom podtuznym i poprzecznym toru w podsypce. W praktyce kolejowej stosowane
sa podktady drewniane, betonowe oraz (w mniejszym zakresie) stalowe. Podktad powinien by¢
podparty jedynie w strefie podszynowej. Osiggane jest to poprzez zageszczenie podsypki w tej
strefie. Konstrukcja podktadéw i przytwierdzen musi by¢ taka, by podktad nie obracat sie pod
wptywem obcigzenia, gdyz grozi to zmiang szerokosci toru lub pochyleniem poprzecznym szyny.
Rozstaw podktadéw zalezny jest od warunkéw eksploatacyjnych i waha sie w granicach
0,60 -0,80 m.

Podktady drewniane sg produkowane z drewna miekkiego, gtdwnie sosnowego oraz drewna
twardego: debowego i bukowego. W celu zapewnienia odpowiedniej trwatosci podktady
sgimpregnowane. W celu ograniczenia pekania podktadow z drewna twardego stosuje sie opaski
z tasmy stalowej. Trwato$¢ podktadéw sosnowych szacuje sie na okoto 18 lat, bukowych - okoto 22
oraz debowych - okoto 30 lat (wszystkie dane dla podktadéw impregnowanych). Na podktady
i podrozjazdnice stosowane bywajg rowniez gatunki bardzo twardych drzew ze strefy tropikalnej,
na przyktad azobe (bongozja). Rozrézniamy podktady drewniane belkowe i obte. Wybrane typy
podktadéw przedstawiono narys. 16.

16



Konstrukcja nawierzchni toru

Rys. 16. Typy podktadéw drewnianych
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W zaleznosci od klasy toru rdéznicuje sie ksztatt przekroju poprzecznego podktadu: wtorach
o wiekszych predkosciach i naciskach na o0$ zastosowanie znajdujg podktady belkowe, zas$ w torach
nizszych klas - podktady obte.

Podktady betonowe dzieli sie na dwie grupy:

—  podktady monoblokowe o ksztatcie belki,

— podktady dwublokowe. S3 to podktady zelbetowe wykonane w postaci dwéch blokéw
potaczonych ze sobg tacznikiem stalowym. Jako taczniki stosowane sgréwniez profile
rurowe z tworzyw sztucznych wypetniane wewnatrz betonem.

Podktady monoblokowe mozna podzieli¢ na:

— podktady zelbetowe - wykonane ze zbrojonego betonu,
— podktady strunobetonowe wykonane sg podobnie jak Zelbetowe ze zbrojonego betonu,
jednak do ich wytwarzania stosuje sie beton sprezony (rys. 17.).

17



[ URZAD
TRANSPORTU
\ KOLEJOWEGQO

Rys. 17. Podktad strunobetonowy INBK-7
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Najczesciej stosowane typy podktadéw strunobetonowych to: INBK-3, INBK-4, INBK-7, INBK-8,
BS65,BS66, PS83, PS94.

Typ podktadu mozna odczytacé z cechy wyttoczonej na gérnej powierzchni podktadu (rys. 18.).

Rys. 18. Cechowanie podktadu strunobetonowego
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Diagnostyka nawierzchni torowej

2 Diagnostyka nawierzchni torowej

2.1 Informacje ogélne

Proces diagnostyczny nawierzchni kolejowej to dziatalno$¢ zwigzana 2z planowaniem,
przygotowaniem, realizacja badan, pomiaréw i kontroli, analiza techniczng elementéw
konstrukcyjnych, oceng ich stanu technicznego oraz formutowaniem wnioskéw dotyczacych
warunkéw eksploatacyjnych.

Diagnostyka nawierzchni obejmuje:

1. Ogledziny, badaniai pomiary,

2. Analize, oceneiinterpretacje wynikéw,

3. Opracowanie wnioskéw i zalecen eksploatacyjnych oraz utrzymaniowych,
4. Rejestracje i archiwizacje wynikéw badan i pomiaréw.

2.2 Pomiaryiocena stanu toru

W zaleznosci od regulacji/przepiséw wewnetrznych zarzadcy infrastruktury/uzytkownika bocznicy
stan toru oceniany jest na podstawie:

1) pomiaru podstawowych parametréw charakteryzujacych potozenie tokéw szynowych:
a) szerokoscitoru,
b) rdznic wysokosci tokdw szynowych (przechytki),
c) wichrowatosci toru,
d) nieréwnosci poziomych tokéw szynowych,
e) nieréwnosci pionowych tokow szynowych,
2) pomiaru dodatkowych parametréw toru obejmujacych:
a) potozenie toru w ptaszczyznie poziomej i pionowej w odniesieniu do znakow regulacji osi
toru,
b) wartosci przesunie¢ tokow szynowych w stosunku do punktéw statych w torze
bezstykowym,
c) wartosci luzéw w stykach toru klasycznego.

Oceny stanu toru dokonuje sie poprzez poréwnanie zarejestrowanych wynikéw pomiaréw
poszczegdlnych parametrow z wartosciami nominalnymi. Wartosci nominalne powinny by¢ podane
w instrukcjach/regulacjach wewnetrznych zarzadcy infrastruktury/uzytkownika bocznicy.

Pomiary toréw realizowane s3 jako posrednie lub bezposrednie.

Pomiary posrednie wykonywane s3a pojazdami pomiarowymi wyposazonymi w urzadzenia
umozliwiajgce pomiar podstawowych parametréow geometrii toru, automatyczna rejestracje i analize
wynikéw w trakcie dokonywania pomiaréw.

Pomiary bezposrednie wykonywane s3 bezposrednio za pomoca specjalnych przyrzadéw
pomiarowych takich jak toromierz, strzatkomierz.

Przyjete przez zarzadcow infrastruktury wartosci dopuszczalnych odchytek eksploatacyjnych
od wartosci nominalnych ze wzgledu na spokojno$¢ jazdy pociggéw przy pomiarach ciagtych
(drezynami, toromierzami elektronicznymi), w zaleznosci od dopuszczalnej predkosci na torach danej
klasy, przedstawiono w tabeli 3.

Wartosci dopuszczalnych odchytek eksploatacyjnych od wartosci nominalnych zewzgledu
na spokojnos¢ jazdy pociggdw przy pomiarach recznych, w zaleznosci od dopuszczalnej predkosci
na torach danej klasy, przedstawiono w tabeli 4.
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Tab.3. Wartosci dopuszczalnych odchytek podstawowych parametréow potozenia toru
(dla pomiaréw ciagtych wykonanych drezyna pomiarowa i toromierzem elektronicznym)

e Nieréwnosci Wichrowatos$¢ = Odchytki szerokosci toru Przechytka e
edkos¢ ; _ ) _ e ) ledna skazni

poziome @ pionowe Na bazie 5m poszerzenia zwezenia gradient wzgle

[km/h] [mm] J [mm]
[mm] [mm] [mm] [mm] [mm] [mm/m] MM

200 4 3 5 4 3 1 5 1,3

180 5 4 6 5 3 1 6 1,6

160 6 6 8 6 4 1 8 2,1

140 7 8 10 8 5 1 12 2,7

120 9 10 12 9 7 1 12 3,3

100 13 14 14 10 7 2 15 43

80 17 18 16 10 8 2 20 53

70 20 21 18 12 8 2 20 6,1

60 24 25 19 15 8 2 25 7,0

50 29 30 21 17 8 3 25 8,2

40 35 35 23 20 9 3 25 9,6

30 44 40 25 25 9 3 25 11,2

20 53 50 30 32 10 4 25 14,5

Tab.4. Wartosci dopuszczalnych odchytek podstawowych parametréw potozenia toru
(dla pomiaréw recznych)

Réznicg _ Réznica i Réznice strzat. Réinif:e _ Rfﬁinice Réznica luzu

Predkosé w nomlnlal.nej w wy.sok'osu B w poz’lomle od nlwelety, w stykach na tym

O bt ol (L eiai | resdaci maxmin
[mm] [mm] L] [mm] [mm] [mm]

200 nie prowadzi sie recznych pomiaréw w celach diagnostycznych

180 nie prowadzi sie recznych pomiaréw w celach diagnostycznych

160 +6,-4 8 8 10 10 -

140 +8,-5 12 9 10 10 -

120 +9,-7 12 10 10 10 -

100 +10,-7 15 12 15 15 4

80 +10, -8 20 14 15 15 4

70 +12,-8 20 15 15 15 5

60 +15,-8 25 16 15 15 5

50 +17,-8 25 17 15 15 5

40 +20,-9 25 18 20 20 5

30 +25,-9 25 20 30 30 5

20 +35,-10 25 25 35 35 5
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Diagnostyka nawierzchni torowej

Wyniki pomiaréw powinny by¢ rejestrowane i archiwizowane zgodnie z zapisami instrukcji/regulacji
wewnetrznych.

Typowym dokumentem stosowanym przez wiekszos¢ zarzadcéw infrastruktury/uzytkownikéw
bocznic, w ktérym zapisywane sg wyniki pomiaréw toru i badan technicznych jest ,Ksigzka kontroli
stanu toru”.

2.3 Diagnostyka elementéw nawierzchni

Diagnostyka elementéw nawierzchni ma na celu okreslenie ich stanu technicznego, zuzycia oraz
ustalenie ewentualnego zakresu robét niezbednych do wykonania dla prawidtowego utrzymania
toru. Ocene elementéw nawierzchni przeprowadza sie w trakcie ogledzin ibadan technicznych
(przegladdw).

W zaleznosci od regulacji/przepiséw wewnetrznych zarzadcy infrastruktury/uzytkownika bocznicy
diagnostyka elementéw nawierzchni obejmuje:

1. Diagnostyke szyn:
a) wizualne wykrywanie i pomiar zewnetrznych wad i uszkodzen,
) pomiary zuzycia pionowego, bocznego i kata zuzycia gtéwki szyny,
) defektoskopie,
) pomiary falistego zuzycia na powierzchni tocznej szyny,
) ustalanie w szynie liczby pekniec z okresleniem miejsca ich wystgpien,
) pomiar przesuniec tokow szynowych.
2. Diagnostyke podktadow:
a) wzrokowe wykrywanie wad,
b) skupienie uszkodzen tzw. ,gniazda podktadow”,
c) pomiar rozstawu podktadéw oraz pomiar wielkosci ich skoszenia.
3. Diagnostyke ztaczek:
a) ustalenie liczby i czestotliwosci wystepowania luznych $rub, wkretéw lub pierscieni
sprezystych, badz ich braku,
b) ustalenie liczby peknietych lub odksztatconych podktadek i tapek sprezystych,
c) ustalenie liczby wysunietych lub brakujacych przektadek podszynowych,
d) ustalenie stanu tubkdw.
4. Diagnostyke podsypki:
a) ustalenie grubosci warstwy podsypki pod podktadami,
) pomiar szerokosci pryzmy podsypki,
) ocene wypetnienia okienek pomiedzy podktadami,
) ocene stanu zachwaszczenia,
) ocene stanu zageszczenia podsypki,
) ustalenie czestotliwosci wystepowania wychlapek,
g) ocene stopnia zanieczyszczenia podsypki.

>0 O 0O T

o 0O O

— )

Szczegbtowe wymagania dotyczace poszczegdlnych elementéw nawierzchni powinny by¢ podane
w instrukcjach/regulacjach wewnetrznych zarzadcy infrastruktury lub tez uzytkownika bocznicy.

2.4 Dozorowanie linii kolejowych

Dozorowanie linii kolejowych ma na celu zapewnienie ciggtosci i bezpieczenstwa ruchu kolejowego
poprzez systematyczne nadzorowanie stanu nawierzchni kolejowej, atakze stanu podtorza,
obiektow inzynieryjnych, przytorowych urzadzen SRK, urzadzen elektroenergetyki trakcyjnej, innych
urzadzen statych oraz stanu nawierzchni na przejazdach kolejowo-drogowych oraz przejsciach dla
pieszych. Dozorowanie linii kolejowych obejmuje regularnie wykonywane obchody toréw.
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Czestotliwos¢ wykonywania obchodéw toréw powinna by¢ zawarta w instrukcjach/regulacjach
wewnetrznych zarzadcy infrastruktury/uzytkownika bocznicy.

Wyniki obchodéw torow powinny by¢ rejestrowane zgodnie z zapisami regulacji/instrukcji. Typowym
dokumentem, w ktorym dokonuje sie wpisow, jest ,Ksigzka kontroli obchodow”.

Obchody toréw powinny by¢ wykonywane przez osoby posiadajace odpowiednie kwalifikacje.

2.5 Badaniatechniczne (przeglady ) toréw

Celem badan technicznych (przegladow torow) jest okreslenie stanu technicznego oraz ujawnienie
wystepujacych usterek.

Zgodnie z ustawa Prawo budowlane, obiekty budowlane, jakim jest nawierzchnia kolejowa, powinny
by¢ w czasie ich uzytkowania poddawane przez wtasciciela lub zarzadce kontroli:

1) okresowej, co najmniej raz w roku, polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego,

2) okresowej, co najmniej raz na 5 lat, polegajacej na sprawdzeniu stanu technicznego
i przydatnosci do uzytkowania obiektu budowlanego, estetyki obiektu budowlanego oraz
jego otoczenia.

Nieprawidtowosci stwierdzone podczas przeprowadzonych badan technicznych rozjazdéw
i skrzyzowan torow powinny by¢ odnotowane w sporzadzanych protokotach z okresowej kontroli
stanu sprawnosci technicznej budowli, wynikajacej z postanowien ustawy Prawo budowlane.

Kontrole powinny wykonywac¢ osoby posiadajace uprawnienia budowlane w odpowiedniej
specjalnosci. Z kazdej kontroli nalezy sporzadzi¢ protokét, ktéory okresla miedzy innymi stan
techniczny obiektu budowlanego, zakres prac niezbednych do dalszego, bezpiecznego
eksploatowania obiektu oraz odniesienie do poprzedniego protokotu kontroli.

22



Postepowanie komisji kolejowej

zdarzenia na torze kolejowym

3 Postepowanie komisji kolejowej w przypadku zdarzenia
na torze kolejowym

3.1.Informacje ogélne

Po zaistnieniu zdarzenia, komisja kolejowa badajaca okolicznos$ci winna udac sie na miejsce zdarzenia
w celu zebrania, w mozliwie najwiekszym zakresie, rzeczowych dowodéw niezbednych do rzetelnego
ustalenia jego okolicznosci i przyczyn. Badanie na miejscu zdarzenia obejmuje niezbedne ogledziny,
badania i pomiary oraz sporzadzenie stosownej dokumentacji takze fotograficznej lub filmowej (np.
kamerga video).

Tryb pracy komisji kolejowej oraz zakres i sposdéb prowadzenia przez nig postepowania okreslaja
przepisy witasciwego rozporzadzenia. Powinny to réwniez okres$la¢ lub precyzowac
przepisy/regulacje wewnetrzne zarzadcoéw infrastruktury kolejowej, przewoznikéw kolejowych
i uzytkownikéw bocznic kolejowych, tj. podmiotéw rynku kolejowego, wtasciwych dla rozpatrywanej
lokalizacji (w analizowanym przypadku, do miejsca zaistniatego zdarzenia).

Komisja kolejowa prowadzaca postepowanie niezwtocznie udaje sie na miejsce wypadku
lubincydentu w celu zebrania dowodéw rzeczowych oraz przeprowadzenia ogledzin, pomiaréw
i badan, stuzacych do ustalenia okolicznosci i przyczyn wypadku lub incydentu.

Na miejscu wypadku lub incydentu, w zaleznosci od skutkéw i okolicznosci zdarzenia, komisja
kolejowa:

1) ustala liczbe poszkodowanych oraz dokonuje wstepnej oceny strat powstatych w nastepstwie
wypadku lub incydentu,

2) ocenia stan psychiczny i fizyczny oraz sprawdza kwalifikacje pracownikéw kolejowych,
ktérzy mieli zwigzek z powstaniem wypadku lub incydentu,

3) wystepuje o zbadanie przez Policje lub inne uprawnione stuzby stanu trzezwosci lub testow
na obecnos$¢ srodkéw odurzajgcych osob, ktére mogty przyczynic sie do powstania wypadku
lub incydentu,

4) opisuje miejsce wypadku lub incydentu, ze szczegdlnym uwzglednieniem rozmieszczenia
pojazdéw kolejowych, ich stanu i miejsca znajdowania sie oraz stanu potaczenia pojazdéw,
przed wypadkiem lub incydentem oraz po nim,

5) sprawdza stan nastawienia lub potozenia urzadzen i przetgcznikéw w kabinie prowadzacego
pociag lub pojazd kolejowy, ze szczegdlnym uwzglednieniem pozycji nastawnika i hamulca,

6) ustala przy wypadkach lub incydentach na przejazdach:

a) sposob zabezpieczenia i osygnalizowania przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia
od strony toru i od strony drogi,

b) podawanie wymaganych sygnatéw przez prowadzacego pociag lub pojazd kolejowy,

c) zamkniecie na czas rogatek i obecno$¢ na stanowisku pracy pracownika obstugi
przejazdu kolejowo-drogowego,

d) dziatanie urzadzen ssp,

e) warunki widocznosci przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia z drogi, ze stanowiska
kierujacego pojazdem drogowym i z posterunku pracownika obstugi przejazdu kolejowo-
drogowego,

f) stan nawierzchni drogi na przejezdzie kolejowo-drogowym i na dojazdach do niego,

7) sprawdza zapisy w dokumentach zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego oraz
dokumentach pojazdéw kolejowych bioracych udziat w wypadku lub incydencie (dokumenty
istotne dla wyjasnienia przyczyn zdarzenia nalezy zabezpieczy¢ dla celéw dalszego
postepowania),
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8) zleca odczytanie i zabezpieczenie na potrzeby postepowania zapisow urzadzen
rejestrujgcych przez wyznaczonego przez komisje kolejowag pracownika jednostki
organizacyjnej zarzadcy infrastruktury, uzytkownika bocznicy kolejowej lub przewoznika
kolejowego uzytkujacego urzadzenie rejestrujagce, z udziatem cztonkéw komisji
(wszczegolnosci nalezy dokona¢ odczytéw i zabezpieczenia zapisow rejestratorow
znajdujacych sie na pojezdzie kolejowym, urzadzen rejestrujgcych stany awaryjne
w pojazdach kolejowych, stany urzadzen sterowania ruchem kolejowym, czynnosci
pracownikéw kolejowych oraz prowadzone rozmowy),

9) sprawdza stan oswietlenia terenu i stan sygnatéw oraz wskaznikéw, ich widocznosé, jak
réwniez stan osygnalizowania pojazdéw kolejowych,

10) sprawdza prawidtowos¢ funkcjonowania urzadzen sterowania ruchem i ich zabezpieczenia,
atakze prawidtowos¢ funkcjonowania systemu hamowania pojazdéw kolejowych oraz
urzadzen tacznosci,

11) bada stan nawierzchni kolejowej,

12) dokonuje pomiaréw i badan pojazdu kolejowego na miejscu zdarzenia, mierzac wstepnie
parametry profilu okregu tocznego két pojazdu, stan i potozenie maznic oraz widet
mazniczych i resoréw,

13) okresla rodzaj przesytki, sposéb jej opakowania i zabezpieczenia, nadawce przesytki oraz
ewentualng obecnos¢ konwojenta w przypadku przewozu towaréw niebezpiecznych,

14) okresla warunki atmosferyczne istniejace w czasie zdarzenia,

15) moze zada¢ od przewoznika kolejowego, uzytkownika bocznicy kolejowej lub zarzadcy
infrastruktury wykonujacego przewozy technologiczne dla potrzeb wtasnych, sporzadzenia
protokotu ustalenia stanu hamulcéw w pociggu lub sktadzie manewrowym, ktérego wzér
okresla rozporzadzenie.

Ponadto:

1) przedstawiciel zarzadcy infrastruktury lub uzytkownika bocznicy kolejowej sporzadza
doktadny szkic miejsca zdarzenia - na szkicu nalezy wskazaé kilometraz oraz dane istotne dla
ustalenia przyczyn wypadku lub incydentu - w szczegdlnosci uktad i numery toréw w rejonie
zdarzenia oraz doktadnie zaznaczy¢ $lady wejscia i zejScia obrzezy zgtéwki szyny oraz
dalszego toczenia sie obrzeza az do wykolejenia taboru, usytuowanie, oznaczenie i potozenie:
sygnalizatoréw, wskaznikéw, zwrotnic iwykolejnic, budynkéw nastawni i innych
posterunkéw technicznych, pojazdéw kolejowych (z uwzglednieniem kierunku jazdy),

2) przedstawiciel zarzadcy infrastruktury lub uzytkownika bocznicy kolejowej w obecnosci
catej komisji dokonuje pomiaréw toru lub rozjazdu bez i pod obcigzeniem taborem zblizonym
do wykolejonego,

3) pracownicy dokonujacy pomiaréw pojazdu kolejowego zobowigzani s3 sporzadzi¢, przy
udziale komisji kolejowej, szkice zawierajgce wyniki tych pomiaréw,

4) pod wszystkimi pomiarami wykonanymi na miejscu zdarzenia podpisujg sie wszyscy
cztonkowie komisji kolejowej, ktéra je przeprowadzita,

5) jezeli wypadek lub incydent zostat spowodowany urwaniem sie czesci pojazdu kolejowego
(sprzegu, osi, widet mazniczych, itp.) lub uszkodzeniem elementéw nawierzchni (szyny, czesci
rozjazdu), nalezy wykonac fotografie, szkic przekroju urwanej, ztamanej lub peknietej czesci
z uwidocznieniem rodzaju i rozmiaru uszkodzenia oraz struktury materiatu,

6) jezeli istnieje uzasadnione przypuszczenie, ze wypadek lub incydent zostat spowodowany
niewtasciwym zatadowaniem lub nieprawidtowym umocowaniem przesytki, nalezy wykonaé
fotografie, szkic stanu tadunku i sposobu jego umocowania oraz wykazac¢, na czym polegaty
niewtasciwosci, np.:
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a) przy stwierdzeniu nieréwnomiernego rozmieszczenia tadunku na wagonie nalezy
dokonac pomiaréw obcigzenia osi, wézkéw i két w celu udokumentowania przekroczenia
dopuszczalnych granic obcigzen,

b) przy stwierdzeniu niewtasciwego zabezpieczenia tadunku nalezy wykaza¢ niewtasciwosé
zastosowanych $rodkéw do zabezpieczenia tadunku (np. drut o $rednicy 3 mm zamiast
6 mm, podktadki okragte zamiast prostokatnych lub kwadratowych, wigzadta z drutu
ztozone z nieparzystej zamiast parzystej liczby nitek, gwozdzie wbite ukos$nie zamiast
prostopadle),

7) komisja kolejowa moze zarzadzi¢ wykonanie po wypadku lub incydencie dodatkowych
ekspertyz i badan budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego
oraz pojazdéw kolejowych, w zakresie okreslonym w przepisach wewnetrznych zarzadcy
infrastruktury, przewoznika kolejowego lub uzytkownika bocznicy kolejowej,

8) wuzasadnionych przypadkach przewodniczacy komisji kolejowej, po uzyskaniu opinii jej
cztonkédw, moze zarzadzi¢ wykonanie badan innych, niz okreslone powyzej, jezeli jest
to konieczne do ustalenia przyczyn wypadku lub incydentu,

9) po dokonaniu ogledzin, pomiaréw i badan na miejscu wypadku lub incydentu, komisja
kolejowa sporzadza:

a) ,Protokot ogledzin miejsca  wypadku/incydentu  kolejowego”, wedtug wzoru
stanowigcego zatacznikinr 3 lub nr 4 do rozporzadzenia,

b) pisemng ocene wykonanych badan,

Do protokotu ogledzin miejsca wypadku lub incydentu zatacza sie dokumentacje
fotograficzng z miejsca wypadku lub incydentu, obrazujgca stan faktyczny miejsca zdarzenia,
wskazuje wszystkich pracownikéw kolejowych obecnych na miejscu wypadku lub incydentu,
ktérzy reprezentuja podmioty w nim uczestniczace oraz okresla sktad komisji kolejowej
do dalszego badania wypadku lub incydentu.

10) komisja kolejowa zabezpiecza zebrany materiat dowodowy do czasu wykonania wszystkich
czynnosci niezbednych do ustalenia okolicznosci i przyczyny zaistniatego zdarzenia.

Po zakonczeniu postepowania dowodowego komisja kolejowa dokonuje analizy koricowej, ustalajac:

1) przyczyny wypadku lub incydentu,
2) koncowsa kwalifikacje przyczyny bezposredniej wypadku lub incydentu i jej kategorie,
3) wnioski zapobiegawcze oraz jednostki organizacyjne odpowiedzialne za ich wdrozenie.

Po ustaleniu wynikéw postepowania komisja kolejowa sporzadza protokét ustalen koncowych (PUK),
ktérego wzor okresla zatgcznik nr 6 do rozporzadzenia.

Badajac okolicznosci wypadku lub incydentu nalezy przestrzegac zapisow zawartych w odpowiednich
regulacjach/przepisach wewnetrznych zarzadcy infrastruktury/uzytkownika bocznicy.
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Niezaleznie od zakresu badania podanego w regulacjach/instrukcjach wewnetrznych nalezy wykonac¢
nastepujace czynnosci:

1)

3)

wykonac doktadny opis nawierzchni kolejowej uwzgledniajac:

typ szyny,

typ podktadoéw,

— typ przytwierdzenia,

rodzaj podsypki.

dokonac pomiaréw geometrii toru kolejowego:

— wykonad pomiar przeswitu i przechytki toru,

— wykonac¢ pomiar wichrowatosci toru,

— wykona¢ pomiar nieréwnosci poziomych i pionowych tokéw szynowych,

— w przypadku podejrzenia wyboczenia toru w torze bezstykowym wykonaé pomiar
przemieszczen tokéw szynowych w stosunku do punktéw statych natomiast w torze
klasycznym pomiaru wielkosci luzéw.

dokonac oceny stanu nawierzchni kolejowej:

stanu szyn, w tym ewentualny pomiar zuzycia pionowego i bocznego gtéwki szyny,

stanu podktadéw,

— stanu ztaczek,

stanu podsypki.

dokona¢ analizy dokumentacji utrzymaniowej i diagnostycznej nawierzchni kolejowe;j.

W zaleznosci od zakresu okreslonego regulacjami/instrukcjami wewnetrznymi nalezy zebraé

nastepujace dokumenty:

— Protokoty z badania technicznego i przydatnosci do uzytkowania obiektu budowlanego
sporzadzone zgodnie z wymaganiami ustawy Prawo budowlane,

— Ksigzke kontroli stanu toru (ewentualnie wydruki z pomiaréw toréw pojazdami
pomiarowymi),

—  Ksigzke kontroli obchododw,

— Dzienniki ogledzin rozjazdéw,

— Karte badania defektoskopowego szyn,

— Dokumentacje toru bezstykowego.

3.2.Pomiary geometrii toru kolejowego

Pomiary toru (w stanie nieobcigzonym) nalezy przeprowadzi¢ w miejscu zdarzenia oraz, jezeli tor
nie ulegt zniszczeniu, przynajmniej 100 m przed miejscem zdarzenia i 20 m poza miejscem zdarzenia.
Ocene toru nalezy wykona¢ zaréwno dla predkosci obowigzujgcej na danym odcinku, jak réwniez
dla rzeczywistej predkosci, z jakg poruszat sie wykolejony pojazd.

Pomiary geometrii toru:

1.

2.
3.

Pomiar przechytki i przeswitu toru nalezy dokona¢ w odstepach co 5 m (co 6smy podktad)
na odcinku prostym oraz co 2,5 m (co czwarty podktad) na tuku toru po promieniu R<300 m.
Dopuszczalne wartosci podane sg we wtasciwych instrukcjach/regulacjach wewnetrznych
zarzadcy infrastruktury/uzytkownika bocznicy,

Na podstawie pomiaréw przechytki toru obliczy¢ wichrowatosc toru,

Pomiar strzatek wykonad na bazie 10 m.

Pomiary toru (pod obcigzeniem statycznym) nalezy przeprowadzi¢ w miejscu wykolejenia oraz
na dtugosci nie mniejszej niz 100 m przed i 20 m za miejscem zdarzenia. Podczas pomiaru stosowac
tabor o kierunku najazdu oraz masie jak wykolejony. Oceny wynikéw pomiaru dokona¢ w odniesieniu
do predkosci pojazdu w chwili zdarzenia, tj.:
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1. Przeswitu i przechytki toru - w odstepach co 5 m na prostych i 2,5 m na tukach o R<300 m
oraz na bazie wykolejonego pojazdu kolejowego (osi wagonéw dwuosiowych, czopéw skretu
wozkdéw) lub wdzka wiasciwego pojazdu kolejowego (dotyczy rozstawu zestawdw skrajnych,
przy wozkach z trzema zestawami),

2. Stanu podbicia w stanie statycznym i dynamicznym (wyboje, ukryte dotki, wysadziny itp.).
Przyrzad do badania podbicia toru przedstawiono narys. 19.

Rys. 19. Przyrzad do badania podbicia toru

1 - odniesienie do szyny, 2 - podziatka dowigzana do podtoza

Wszystkie pomiary geometryczne toru powinny by¢ wykonywanie przyrzadami pomiarowymi
sprawdzonymi pod wzgledem doktadnosci pomiarowej np. toromierzami lub toromierzami
samorejestrujacymi.

Rys. 20. Toromierz
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Rys. 21. Urzadzenie pomiarowe samorejestrujace

3.3.0cena stanu nawierzchni kolejowej

Ocene stanu nawierzchni kolejowej nalezy przeprowadzi¢ w miejscu zdarzenia nadtugosci nie
mniejszej niz 100 m przed miejscem zdarzenia i 20 m za miejscem zdarzenia.

Istotnym jest, aby w sposdb szczegdtowy opisac stan nawierzchni kolejowej bezposrednio w miejscu
zdarzenia lub w miejscu poczatku ciggu zdarzenia (np. wspiecia sie obrzeza kota na gtéwke szyny).

Stan szyn okresli¢ na podstawie zuzycia pionowego i bocznego gtéwki szyny. W przypadku
wystgpienia widocznego zuzycia dokonaé¢ pomiaru zgodnie z zapisami regulacji/instrukcji
wewnetrznych.

Wartosci graniczne zuzycia pionowego i bocznego (w zaleznosci od klasy toréw) wynosza:

1. Dopuszczalne zuzycie pionowe: 28 mm dla szyn UIC60 oraz 25 mm dla szyn S49i 542
2. Dopuszczalne zuzycie boczne: do dolnej krawedzi gtéwki,
3. Kat nachylenia powierzchni bocznej gtowki szyny: 55°

W przypadku réwnoczesnego wystagpienia zuzycia pionowego i bocznego, dopuszczalne zuzycie
pionowe nalezy zmniejszy¢ o potowe rzeczywistego zuzycia bocznego.

W szynach przektadanych, po osiggnieciu dopuszczalnego zuzycia bocznego, dopuszczalne zuzycie
pionowe nalezy zmniejszy¢ o potowe obustronnych zuzy¢ bocznych.

Rys. 22. Zuzycie pionowe i boczne szyn kolejowych

Zuzycie boczne: do dolnej krawedzi gtéwki

15 mm
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Stan ztaczek nalezy okresli¢ przyjmujac kryteria oceny zawarte w regulacjach/instrukcjach
wewnetrznych zarzadcy infrastruktury/uzytkownika bocznicy. W przypadku braku jasno opisanych
kryteriéw mozna oceniac stan ztaczek nastepujaco:

— gdy liczba ztaczek brakujacych, luznych lub zakwalifikowanych do wymiany nie przekracza
5% - stan dobry,

— gdy liczba ztaczek brakujacych, luznych lub zakwalifikowanych do wymiany nie przekracza
30% - stan dostateczny,

— gdy liczba ztaczek brakujacych, luznych lub zakwalifikowanych do wymiany przekracza 30% -
stan zty.

Stan podktadoéw nalezy okreslic przyjmujac kryteria oceny zawarte w regulacjach/instrukcjach
wewnetrznych zarzadcy infrastruktury/uzytkownika bocznicy. W przypadku braku jasno opisanych
kryteriéw mozna oceniac stan podktadéw zgodnie z tabelg 5:

Tab.5. Kryteria oceny stanu podktadéw

Stan podktadéw Stopien Kryteria kwalifikacji

PODK+tADY DREWNIANE

Woeciecia podktadek na gteboko$é do 6 mm. Pekniecia podtuzne rozwarte

zuzycie 0-0.2 nie wieksze niz 10 mm. Zukosowanie i skoszenie nie wieksze niz 50 mm

Wociecia podktadek 6-12 mm. Pekniecia podtuzne rozwarte nie wiecej niz
przecietne 0,2-0,7 |15 mm. Wgniecenia i zarysowania powierzchni do 20 mm. Skoszenie
do 130 mm (przy braku pekniec¢ i wcie¢ do 160 mm)

Wociecia podktadek na petng gtebokos¢ i wiecej. Pekniecia podtuzne
duze 0,7 - 0,9 [rozwarte ponad 15 mm. Uszkodzenia powierzchni ponad 20 mm $lady
murszu. Skoszenie jak wyzej

bardzo 09-10 Wkrety dajg sie wyjg¢ palcami. Pekniecia rozwarte na 30 mm i wiecej.
duze ’ "~ |Widoczne pekniecia poprzeczne (ztamania). Sprochniate podktady
PODKtADY BETONOWE

Brak peknie¢ i ztaman w czesci podszynowej. Pojedyncze wtoskowate
mate 0-0,2 |pekniecia w czesci srodkowej w liczbie do 5 podktadéw na szynie 30 m
(do 4 podktadow na szynie 25 m)

Brak peknie¢ i ztaman w czesci podszynowej. Wtoskowate pekniecia bez
przecietne 0.2 - 0,9 |wykruszen betonu w czesci Srodkowej w liczbie do 10 podktadéw na szynie
30 m (do 8 podktadéw na szynie 25 m)

Pekniecia w czesdci podszynowej bez wykruszenia betonu w liczbie
do5 podktadéw na szynie 30 m (do 4 podktaddéw na szynie 25 m ) lub
zwykruszeniem w liczbie do 2 podktadéw na szynach 30 m i 25 m.
Wtoskowate pekniecia w czesci Srodkowej z wykruszeniem betonu w liczbie
do 15 podktadéw na szynie 30 m (do 12 podktadéw na szynie 25 m).
Pekniecia w czedci sSrodkowej z wykruszeniem betonu w liczbie
do 3 podktadéw na szynach 30 mi 25 m. Ztamania w ilosci do 2 podktadéw
naszynach30mi25m

duze 0.7-0,9

Pekniecia w czedci podszynowej bez wykruszen betonu w liczbie
do 5 podktadéw na szynie 30 m (do 4 podktadéw na szynie 25 m)
lub z wykruszeniem na ponad 2 podktadach na szynach 30 m i 25 m.
0,9 - 1,0 |Pekniecia w czesci Srodkowej bez wykruszenia betonu w liczbie ponad
15 podktadow naszynie 30 m (ponad 12 podktadéw na szynie 25 m)
lub z wykruszeniem betonu na ponad 3 podktadach na szynach 30 mi 25 m.
Ztamania 3 i wiecej podktadéw na szynach30 mi 25 m

bardzo
duze
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Stan podsypki nalezy okresli¢ przyjmujgc kryteria oceny zawarte w regulacjach/instrukcjach
wewnetrznych zarzadcy infrastruktury/uzytkownika bocznicy. W przypadku braku jasno opisanych
kryteriéw mozna oceniac stan podktadéw zgodnie z tabelg 6:

Tab. 6. Kryteria oceny stanu podsypki

Stan podsypki ‘ Kryteria kwalifikacji

Brak wychlapek. Rzadko widoczne chwasty. Petne obsypanie cz6t podktadow.
Niezauwazalne obsuwanie sie podsypki od czét podktadéw. Okienka zapetnione.
Podsypka zageszczona i ustabilizowana. Brak objawéw pustych miejsc
pod podktadami

Dobry

Pojedyncze wychlapki - nie wiecej niz na 2 sasiednich podktadach w ilosci nie
Przecietny wiekszej niz do 15% podktadéw. Silne zachwaszczenie. Pojedyncze podktady
z odstonietymi czotami do 2/3 do wysokosci

Woychlapki obejmujace 3 do 5 podktadéw - razem w ilosci do 30% podktadéw.

Zty Duze zachwaszczenie. Braki podsypki w okienkach do wysokosci 2/3 podktadéw

Woychlapki obejmujace wiecej niz 5 podktadéw - razem w ilosci wiekszej niz
Bardzo zty 30% podktadéw. Puste okienka. Odstoniete catkowicie czota podktadéw
na dtugosci wiekszej niz4 m

Rys. 23. Wychlap
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3.4.Analiza dokumentacji utrzymaniowej i diagnostycznej nawierzchni
kolejowej

W procesie utrzymania nawierzchni kolejowej prowadzona jest dokumentacja techniczna, ktéra
po zaistnieniu zdarzenia powinna zostac zgromadzona oraz doktadnie przeanalizowania.

Dozorowanie linii kolejowej

Prawidtowe dozorowanie odcinka linii kolejowej pozwala na zbieranie aktualnych danych o jej stanie
technicznym. Dozorowanie polega na wykonywaniu obchodéw toru lub objazdéw sprawdzajacych.
Celem obchodu jest identyfikacja zmian stanu technicznego nawierzchni kolejowej i pozostatych
elementéw infrastruktury kolejowej oraz dokumentowanie stwierdzonych nieprawidtowosci.

Podstawowymi dokumentami, w ktérych powinien by¢ odpisany fakt wykonania obchodu jest
,Ksigzka kontroli obchodéw” lub/i ,Dziennik ogledzin rozjazdéw...”. W ksigzce kontroli obchodéw
powinna sie znajdowaé miedzy innymi data przeprowadzonego obchodu oraz wypisane wystepujace
na odcinku linii kolejowej stwierdzone przez wykonujgcego obchdd nieprawidtowosci, natomiast
w dzienniku ogledzin rozjazdéw odpisany jest jedynie fakt wykonania obchodu toru.

Czestotliwos¢ wykonywania obchodu toru okreslona jest w odpowiednich przepisach/regulacjach
wewnetrznych zarzadcy infrastruktury/uzytkownika bocznicy.

Objazdy linii kolejowych maja na celu sprawdzenie stanu technicznego drogi szynowej poprzez ocene
spokojnosci jazdy pociagéw i zlokalizowanie miejsc wymagajacych szczegétowych ogledzin,
pomiaréw lub niezwtocznego ograniczenia predkosci pociggéw. Czestotliwos¢ wykonywania
objazdow sprawdzajacych reguluja przepisy wewnetrzne zarzadcy infrastruktury.

Protokoty z badania technicznego i przydatnosci do uzytkowania obiektu budowlanego

Protokét z badania technicznego i przydatnosci do uzytkowania tworzony jest przez osoby
posiadajgce wtasciwe uprawnienia. W protokole powinny by¢ okreslone nieprawidtowosci wraz
z terminami ich usuniecia oraz odniesienie do poprzedniego protokotu kontroli.

Karty badania defektoskopowego szyn

Badania defektoskopowe szyn maja na celu wykrywanie wad powstajacych w szynach iztaczach
szynowych zgrzewanych i spawanych oraz ocene ich szkodliwosci i wydanie na tej podstawie zaleceh
dotyczacych dalszego postepowania z wykrytymi wadami. Koniecznos¢ iczestotliwo$é badan
defektoskopowych szyn okreslajg regulacje wewnetrzne zarzadcy infrastruktury. Z badania
defektoskopowego szyn powinna zostac¢ sporzadzona karta badania, w ktorej opisane sg wystepujace
w szynach wady wraz z doktadnym ich potozeniem w torze oraz okresleniem dalszego postepowania
z wykrytymi wadami. Wykryte w czasie badania wady w szynach sg znakowane (na szyjce) symbolami
(O) - obserwacja, (W) - wymiana.

Metryka toru bezstykowego

Podstawowym dokumentem umozliwiajgcym podejmowanie decyzji w zakresie utrzymania
i eksploatacji toru bezstykowego jest metryka toru bezstykowego, ktéra zawiera dane o:

—  konstrukcji i stanie toru,
— warunkach, w jakich byt uktadany tor bezstykowy,
— peknieciach szyn.

Metryka zaktadana jest po zakornczeniu robét zwigzanych z uktadaniem toru. Metryka musi by¢
uaktualniana przynajmniej raz w roku, na wiosne, przed okresem wysokich temperatur. Notatki
z zapisami temperatur powinny by¢ przechowywane jako zataczniki do metryki toru bezstykowego.
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4 Konstrukcjarozjazdow

4.1 Informacje ogdlne

Rozjazd kolejowy to specjalna konstrukcja wielotorowa wykonana z szyn kolejowych,
ksztattownikéw stalowych oraz innych elementéw, ktéra umozliwia przejazd pojazdéw kolejowych
z jednego toru na drugi z okres$long predkoscia.

Rozjazd zwyczajny sktada sie z trzech podstawowych zespotéw/blokdéw, tj.:

A - zwrotnicy, stuzacej do kierowania zestawéw kotowych pojazdu kolejowego
z jednego toru na drugi tor,

B - szyn taczacych,
C - krzyzownicy z kierownicami i szynami tocznymi, stanowigcej przeciecie szyn dwdch toréow.

Na ponizszym rysunku (rys. 24.) przedstawiono, w formie schematu, budowe rozjazdu zwyczajnego,
z zaznaczeniem jego zespotdw (blokdw) oraz poszczegdlnych czesci (elementdw) rozjazdowych.

Rys. 24. Rozjazd zwyczajny

1 - iglica prosta, 2 - iglica tukowa, 3 - opornica prosta, 4 - opornica tukowa,
5 - szyny taczace, 6 - szyny skrzydtowe 7 - dziéb krzyzownicy, 8 - kierownice

Poszczegélne zespoty rozjazdu przytwierdzone sg do podrozjazdnic strunobetonowych, drewnianych
lub stalowych.

W zaleznosci od sposobu potaczenia poszczegélnych zespotéw, rozjazdy moga wystepowad
w nastepujacych odmianach:

a) odmianaspawana - wszystkie elementy rozjazdu potgczone sg ztgczami spawanymi,

b) odmiana tubkowana - elementy rozjazdu potaczone sg ztaczami klasycznymi wiszacymi
lub podpartymi oraz (w razie koniecznosci) ztagczami izolowanymi,

¢) odmiana czesciowo spawana - konstrukcyjnie wystepuja potaczenia ztaczami klasycznymi
i spawanymi,

d) odmiana izolowana klasycznie - z uwagi na konieczno$¢ izolowania niektérych tokow
szynowych wybrane toki potaczone s3 ztaczami klasycznymi izolowanymi, apozostate
potaczone s3 ztgczami spawanymi,
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odmiana izolowana ztaczami klejono-sprezonymi - wybrane toki szynowe potaczone
sg ztagczami izolowanymi klejono-sprezonymi (tzw. ,klejonki”), apozostate toki szynowe
potaczone sg ztgczami spawanymi,

odmiana przystosowana do goérek rozrzadowych - rozjazdy réznig sie pod wzgledem
konstrukcyjnym od odmiany z izolacja klasyczng innymi rozmieszczeniami ztaczy izolowanych.

Ponadto rozjazdy charakteryzuja sie nastepujgcymi cechami:

QO

)
)

o 0 T

)
)

rodzajem rozjazdu, np. oznaczenia: Rz (rozjazd zwyczajny), Rkpd (rozjazd krzyzowy podwajny),
typem szyn, np. oznaczenia: 6; 8; S42; S49; S60; UIC60; 49E1; 60E1,

promieniem tuku toru zwrotnego, np. oznaczenia: 190; 205; 300; 500; 760; 1200; 2500,
skosem rozjazdu, czyli tangensem kata nachylenia osi toru zasadniczego do stycznej do tuku
toru zwrotnego; skos rozjazdu jest wyrazany utamkiem, np. oznaczenia: 1:4,8; 1:5; 1:6,6; 1:7;
1:7,5;1:9; 1:10; 1:12; 1:14; 1:18,5; 1:26,5,

oznaczeniem kierunku zwrotnego rozjazdu: | - lewy, p - prawy,

oznaczeniem rodzaju zastosowanych iglicc ¢ - czopowe, s - sprezyste,
SS - SZynowo-sprezyste,

oznaczeniem zastosowanych podrozjazdnic: d - drewniane, b - strunobetonowe, z - stalowe,
oznaczeniem odmiany rozjazdu: rozjazdy przeznaczone do spawania oznacza sie literg S,
oznaczeniem rodzaju dziobéw w krzyzownicach: m - manganowe, k - kuto-zgrzewane.

Na przyktad rozjazd o oznaczeniu Rz S49-190-1:9pssdS, jest rozjazdem zwyczajnym zbudowanym
zszyn typu S49, o promieniu toru zwrotnego 190 metréw i skosie 1:9, prawy z iglicami szynowo-
sprezystymi na podrozjazdnicach drewnianych w odmianie do spawania.

Rodzaj i typ rozjazdéw powinien by¢ dostosowany do standardu nawierzchni wymaganego klasa toru
oraz wymaganej predkosci na kierunek zwrotny (Tabela 7).

W torach gtéwnych zasadniczych klas O, 1 i 2 nalezy uktada¢ wytacznie rozjazdy zwyczajne
podstawowych typéw.

Tab. 7. Dopuszczalne predkosci na torze zwrotnym rozjazdu

pojazdu kolejowego na torze zwrotnym

Dopuszczalna predkos¢ Promie tuku toru

el zwrotnego rozjazdu Skos rozjazdu
[km/h] [m]

v<130 2500 1:26,5

v <100 1200 1:18,5
v<80 760 1:14
v <60 500 1:12
v <40 300-190 1:9

Na ponizszym rysunku (rys. 25.) przedstawiono w formie schematu budowe rozjazdu zwyczajnego
z zaznaczeniem jego blokéw oraz jego poszczegolnych czesci (elementéw) rozjazdowych.
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Rys. 25. Rozjazd zwyczajny

opornica prosta

iglica tukowa

Na kolejach polskich rozréznia sie nastepujace rodzaje rozjazdéw:

zwyczajne (Rz) - prawe i lewe,

— podwadjne jednostronne (Rpj) - prawe i lewe,
— podwdjne dwustronne (Rpd),

— symetryczne (Rps),

— tukowe jednostronne (Rtj) - prawe i lewe,

— tukowe dwustronne (Rtd),

— krzyzowe pojedyncze (Rkp), - z iglicami wewnatrz czworoboku rozjazdu i z iglicami
na zewnatrz czworoboku rozjazdu,

— krzyzowe podwdjne (Rkpd) - z iglicami wewnatrz czworoboku rozjazdu i z iglicami
na zewnatrz czworoboku rozjazdu,

— tzw. ,przemystowe” - zamawiane indywidualnie u producentéw ze wzgledu na ich
specyficzne parametry konstrukcyjne oraz geometryczne.

Na ponizszych rysunkach (rys. 26 - 33) przedstawiono w formie schematéw wyzej wymienione
rodzaje rozjazdéw.

34



. . Konstrukcja rozjazdow

Rys. 26. Rozjazd podwdjny jednostronny (Rpj)

Rys. 27. Rozjazd podwadjny dwustronny (Rpd)
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Rys. 30. Rozjazd krzyZzowy pojedynczy (Rkp) - z iglicami wewnatrz czworoboku rozjazdu

Rys. 31. Rozjazd krzyZzowy pojedynczy (Rkp) - z iglicami na zewnatrz czworoboku rozjazdu

—_— ——
/, \‘\

Rys. 33. Rozjazd krzyZzowy podwdjny (Rkpd) - z iglicami na zewnatrz czworoboku rozjazdu
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Rozjazd krzyzowy pojedynczy z iglicami wewnatrz czworoboku rozjazdu sktada sie z:

— dwdch zwrotnic,
— dwdch krzyzownic podwadjnych,
— dwdch krzyzownic zwyczajnych z kierownicami i szynami tocznymi.

Rozjazd krzyzowy podwadjny z iglicami wewnatrz czworoboku rozjazdu sktada sie z:

— czterech zwrotnic (dwie pary),
— dwodch krzyzownic podwadjnych,

— dwdch krzyzownic zwyczajnych z kierownicami i szynami tocznymi.

W uktadach torowych na stacjach, pomiedzy rozjazdami winny by¢ zabudowane wstawki toru prostego,
ktérego nawierzchnia powinna posiadac standard odpowiadajacy standardowi klasy toru, w jakim
rozjazdy sa wbudowane. Wstawki proste miedzy rozjazdami spetniajg dwa zadania:

— umozliwiajg wykonanie poszerzenia toru w przypadku gdy nominalne szerokosci toru
w rozjazdach, w punktach przylegajacych do taczacej je wstawki prostej, s rozne,

— powoduja zmniejszenie przyrostu przyspieszenia Y wystepujacego, podczas przejazdu
pojazdu szynowego z predkoscig v przez tory zwrotne sgsiednich rozjazdow w przypadku,
gdy tworzg one tuki odwrotne.

Wstawki toru prostego miedzy rozjazdami nalezy stosowac:

— pomiedzy poczatkiem lub koricem rozjazdu, a poczatkiem tuku lub krzywej przejsciowe;j,
gdy rozjazdy przylegajg do tukéw, a zwroty tukow w rozjezdzie i torze sg przeciwne,

— pomiedzy rozjazdami o tukach odwrotnych,
— przy usytuowaniu rozjazdu bezposrednio za koricem poprzedniego rozjazdu.

Minimalng dtugos$¢ wstawki oblicza sie wg wzoru: Lmin= v/ 10 [m], lecz wstawka nie moze by¢ krétsza
niz 6 metrow.

Miedzy rozjazdami utozonymi ku sobie ostrzami iglic odgateziajgcymi sie z obu stron toru winna by¢
zachowana wstawka prosta o dtugosci minimum 6 metréw.

Miedzy rozjazdami utozonymi ku sobie ostrzami iglic odgateziajacymi sie z jednej strony toru winna
by¢ zachowana wstawka prosta o dtugosci minimum 6 metréow.

Przy potaczeniu dwodch toréw réownolegtych rozjazdami zwyczajnymi z krzyzownicami tukowymi,
dtugosé wstawki prostej miedzy korcami krzyzownic powinna wynosié¢ 6 metrow.

W razie trudnosci w uzyskaniu minimalnej wstawki prostej o dtugosci 6 metréw, mozna zastosowac
rozjazdy zwyczajne z krzyzownicg prosta. Jako dtugos¢ wstawki prostej wtakim przypadku,
przyjmuje sie odlegtos¢ miedzy koricami tukow tych rozjazdow.

W przypadku zastosowania rozjazdu z iglicami tukowymi o tuku stycznym w poczatku rozjazdu
mozna nie stosowac¢ wstawki proste;j.

Dla rozjazdéw nalezy stosowad rodzaje i grubosci warstw podsypki okreslone w standardach
konstrukcyjnych, odpowiadajacych standardowi klasy toru, w jakim rozjazdy sg wbudowane. Goérna
powierzchnia warstwy podsypki na dtugosci zwrotnicy powinna by¢é 0,05 m ponizej goérnej
powierzchni podrozjazdnic.

Wszystkie czesci zwrotnika i latarni powinny znajdowac sie poza skrajnig budowli. Jezeli nie mozna
tego osiggnac¢ z powodu zbyt matej odlegtosci pomiedzy osiami toréw, zwrotnik powinien by¢
umieszczony poza torem sasiednim, a jego ciegto odpowiednio wydtuzone. Wszystkie rozjazdy
powinny by¢ ponumerowane zgodnie z planem schematycznym stacji.
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Numery rozjazdéw nalezy nanies¢ na wskaznikach zwrotnicowych, koziotkach zwrotnicowych
lub umiesci¢ na osobnych tabliczkach.

Rozjazdy powinny by¢ zaopatrzone we wskazniki zwrotnicowe, z wyjatkiem rozjazdéw
nie wymagajacych tych wskaznikow.

4.2 Zwrotnice

Zwrotnica rozjazdu to jego czes¢, zawierajaca elementy ruchome, umozliwiajaca przejazd pojazdu
kolejowego z jednego toru na drugi przy zachowaniu ciggtosci tokéw szynowych.

Zwrotnica w rozjezdzie zwyczajnym sktada sie z:

— opornicy proste;j,
— iglicy tukowej,

— iglicy prostej,

— opornicy tukowe;j.

W zaleznosci od budowy iglic rozrézniamy nastepujace rodzaje zwrotnic:

a) zwrotnice z iglicami sprezystymi - iglice w czeSci ruchomej zwrotnicy sa wykonane tylko
zjednego profilu. Moze to by¢ zaréwno standardowy profil szyny lub profil specjalny. Jesli
jest wymagane przejscie z profilu specjalnego na profil szynowy, mato miejsce
w przytwierdzonej na state czedci iglicy. W przypadku zgrzewania, zgrzeina jest réwniez
umieszczana w przytwierdzanej na state czesci iglicy,

Rys. 34. Zwrotnice z iglicami sprezystymi
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b) zwrotnice z iglicami szynowo-sprezystymi - iglice w ruchomej czesci zwrotnicy sg wykonane
z dwéch réznych profili. Przejscie i zgrzeina miedzy jednym i drugim profilem znajduje sie
w ruchomej czesci iglicy. Zgrzeina jest zabezpieczona tubkiem dwuotworowym,

Rys. 35. Zwrotnice z iglicami szynowo-sprezystymi

c) zwrotnice z iglicami czopowymi - iglice posiadaja czop w swoim koncu. S3 one ruchome,
przymocowane w tych punktach.

Rys. 36. Zwrotnice z iglicami czopowymi
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4.3 Zamkniecia nastawcze

W celu umozliwienia przestawiania zwrotnic, a jednoczesnie dla zapewnienia prawidtowego
przylegania iglicy do opornicy i niedopuszczenia do samoczynnego odsuniecia sie iglicy od opornicy
pod przejezdzajgcym taborem, stosuje sie zamkniecia nastawcze.

Wyréznia sie nastepujace zamkniecia nastawcze:

a) hakowe,

b) suwakowe,

c) specjalne - pozostate rodzaje zamknieé¢ nastawczych, roznigce sie od standardu
konstrukcyjnego ww. zamknieé nastawczych, np. VCC, HRS, Spherolock, Hydrostar.

Zamkniecie nastawcze hakowe znajduje sie przy poczatku iglic i umieszczone jest zazwyczaj miedzy
2 i 3 podrozjazdnica.

Rys. 37. Zamkniecie nastawcze hakowe
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Zamkniecie hakowe sktada sie z dwéch zespotéw zamknied iglicowych, z ktérych kazdy wbudowany
jest przy iglicy, oraz ze $ciggu iglicowego P. Kazdy zespo6t zamkniec iglicowych (rys. 38) sktada sie
z haka Hir lub Hp oraz opérki Ov lub Op.

Rys. 38. Zespo6t zamkniec iglicowych w zamknieciu nastawczym hakowym

tp
1

o]
/ f
Rl Rp
P
HI /

Hak przymocowany jest przegubowo jednym ramieniem do tapki iglicowej £ L lub £ p, przytwierdzonej
do iglicy, a drugim ramieniem R lub Rp (zwanym nastawczym) potaczony jest ze Sciggiem iglicowym P.
Opodrka O, Op przymocowana jest do opornicy OpL i Opp.

Na jednym koncu $ciggu iglicowego, w miejscu jego potaczenia z ramieniem napednym haka,
osadzone jest przegubowo ciegto ,n", ktdre taczy zamkniecie nastawcze ze zwrotnikiem przy
recznym nastawianiu zwrotnic.

10]



Konstrukcja rozjazdow

Haki maja przylge, ktéra ma za zadanie ograniczenie jego ruchu obrotowego.

Catkowity przesuw preta napedowego mierzony przy tapkach iglicowych wynosi 210 mm +zapas
do 10 mm i rozktada sie na 3 fazy ruchu iglic, z ktérych kazda wynosi ~ 70 mm.

Odlegto$¢ iglicy odsunietej od opornicy mierzona na osi opérki hakowej, powinna wynosié
140+10 mm. Odlegtos¢ ta nie moze by¢ wieksza niz 170 mm.

Zamkniecie hakowe jest rozpruwalne, to znaczy, ze przy jeZzdzie po zwrotnicy nastawionej do innej
jazdy, zwrotnica moze by¢ przestawiona przez kota pojazdu podczas ruchu w kierunku zbieznym
(od krzyzownicy ku zwrotnicy) bez uszkodzenia konstrukcji zamkniecia nastawczego.

Zamkniecie nastawcze suwakowe w rozjazdach zwyczajnych znajduje sie przy poczatku iglic (rys. 39).

Rys. 39. Zamkniecie nastawcze suwakowe w rozjazdach zwyczajnych

LT

(U) - droga oporowa (Z) skok iglicy

1. Drazek suwakowy Dsb 14
2. Klamrazamka Krb 3a

3. Opodrkazamka Ozb 12

4,
5
6
7

Sworzen Swb 1a

. Sworzen zabezpieczajacy Swb 6
. Sruba zabezpieczajaca (bezpieczenstwa) Szb 5

. Tulejka mimosrodowa Tlb 1

10.
11
12.
13.
14.
15.
16.

Tulejka centryczna Tib 2
Zawleczka 6,3x60
Zawleczka 5x26

Ptytka zabezpieczajgca Pza 7
Sruba z nakretka Sra 6
Zawleczka 6,3x35

Pierscien sprezysty Pds 21a
Zawleczka 4x50

Ostona zamka Osb7
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Rys. 40. Zamkniecie nastawcze suwakowe w rozjazdach zwyczajnych

Zamkniecie sktada sie z dwéch zespotéw zamkniec iglicowych oraz z suwaka iglicowego, ktéry
jednoczesnie jest sciggiem iglicowym.

Zamkniecie suwakowe w kazdym rodzaju rozjazdu rézni sie tylko wymiarami suwaka iglicowego oraz
potozeniem prowadnicy wzgledem opornicy. Kazdy zespét zamkniec sktada sie z dwdch zasadniczych
czesci:

— prowadnicy (opoérki zamkniecia) przymocowanej do opornicy,

— klamry przymocowanej do iglicy.
Obydwa zespoty wspotpracujg z jednym suwakiem iglicowym.

Prowadnice sg przytwierdzone do zewnetrznej strony opornic i stuzg do prowadzenia suwaka
iglicowego i klamry. Zewnetrzne obrzeza prowadnicy sg skosne do srodka i stuzg do zamkniecia iglicy
dosuniete;j.

Klamry osadzone sg przegubowo na iglicach za pomocg sworzni i przy ruchu suwaka iglicowego
odchylaja sie w bok. Odchylenie to wystepuje wtedy, gdy gtowica klamry naciskana skosng krawedzig
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wyciecia suwaka iglicowego wchodzi w to wyciecie lubjest drugg skosng krawedzig wyciecia
wypierana.

Suwak iglicowy powoduje przesuwanie i zamykanie iglic oraz przenosi ruch nastawczy napedu
zwrotnicowego na iglice. Iglice przy tym nie przesuwajg sie jednoczesnie. Najpierw dosuwa sie tylko
iglica odsunieta. Gdy iglica ta zbliza sie do swojej opornicy, wtacza sie wtedy do ruchu iglica
dosunieta, ktéra oddala sie na ustalong odlegtos¢ od opornicy, gdy suwak iglicowy przebyt catkowicie
swa droge przesuwu. Dziatanie zamkniecia nastawczego suwakowego dzieli sie zasadniczo na trzy
fazy, roztozone na dtugosci skoku suwaka iglicowego, wynoszacego normalnie 220 mm.

Otwory sworzniowe sg wyposazone w tulejki mimosrodowe (rys. 41.).

Rys. 41. Tulejki mimosrodowe
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Tulejki mimosrodowe sg to pierscienie ze stali hartowanej lub tworzywa sztucznego, rozciete
w grubszej czesci. Grubosé pierscienia w cienszym miejscu wynosi 2,5 mm z przeciwlegtej zas strony,
gdzie pierscien jest rozciety 5,5 mm. Tulejki te umozliwiajg w prosty sposéb, w razie natychmiastowe;j
potrzeby regulacje luzu miedzy opornicg iiglica, co dokonuje sie poprzez odpowiednie pokrecenie
tulejki w otworze iglicy.

Zamkniecie nastawcze suwakowe w rozjazdach krzyzowych podwdjnych sktada sie z 2 zespotéw
zamknie¢, z ktérych kazdy obejmuje: 2 prowadnice, 2 klamry ze sworzniami, 1 suwak iglicowy
z 2 Srubami zabezpieczajacymi (bezpieczenstwa), 2 drazki sprzegowe do sztywnego potaczenia iglic.

Rys. 42. Zwrotnica rozjazdu krzyzowego podwaéjnego
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Rys. 43. Zamkniecie nastawcze suwakowe w rozjazdach krzyzowych podwéjnych

AN
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stdsal

1, 2 - prowadnica zamka, 3 - drazek suwakowy, 4 - klamra zamknieta, 5 - ciegno, 7 - tapka,
8 - koziotek odlewany, 9 - wkret, 10 - podrozjazdnica

Przy rozjazdach krzyzowych podwdjnych z zamknieciami suwakowymi przy iglicach wewnetrznych,
wymagane sg odmienne zamkniecia suwakowe ze wzgledu na ograniczone mozliwosci konstrukcyjne.
Iglice srodkowe wyposazone sg wzamkniecia suwakowe, natomiast iglice skrajne sg sztywno
potaczone zprzynaleznymi iglicami tukowymi za pomoca dodatkowych pretéw iglicowych.
Przy takim zamknieciu suwak iglicowy jest krétszy od suwakoéw innych rozjazdéw, a prowadnice
sg umocowane skosnie w stosunku do opornic, ze wzgledu na uzycie prostego suwaka iglicowego.

Podczas przektadania zwrotnicy dokonywane jest nie tylko przesuniecie iglic, lecz rownoczesnie ich
zamkniecie za pomoca klamer. Przesuw suwaka iglicowego w czasie otwierania iglicy dosunietej
powoduje zaskoczenie gtowicy klamrowej w jego skosne wyciecie i wspdlne przesuwanie gtowicy
wraz z iglicg do potozenia koncowego. Przy zamykaniu iglicy, w momencie przechodzenia gtowicy
klamrowej poza prowadnice, nastepuje wypchniecie klamry z wyciecia suwaka i oparcie jej o skosne
obrzeze prowadnicy. Moment ten jest poczatkiem zamykania iglicy dosunietej do opornicy. Dalszy
bieg suwaka w prowadnicy powoduje przesuw jego ptaszczyzny zamykajacej, zwanej ,,drogg oporowa
klamry", po gtowicy klamry.
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Suwak iglicowy ma na obu koncach ptaszczyzny oporowe lub skos$ne wyciecia z wystepami
dostosowanymi do zabierania gtowicy klamry. Na koricach suwaka iglicowego s3 po dwa otwory.
Jeden z otworoéw skrajnych stuzy do podtaczenia preta napednego do napedu zwrotnicy.

Suwak iglicowy ma ograniczenie skoku zabezpieczajgce go przed wysunieciem z prowadnic.
Ograniczenie skoku wykonane jest w postaci $rub lub opérek i znajduje sie wewnatrz rozjazdu
pomiedzy iglicami lub srubami umieszczonymi na zewnatrz rozjazdu.

W starych typach rozjazdéw stosowane sg opérki i sruby, natomiast w rozjazdach nowych typéw
uzywa sie wytacznie $rub. Srube wktada sie w otwér suwaka, gtéwka do géry, a od dotu nakreca sie
nakretke zabezpieczong przed odkreceniem za pomocy nitu, oraz rozwiedziong zawleczka.
Przy montowaniu zamkniecia nalezy sprawdzi¢ czy sg prawidtowo zatozone i zabezpieczone sruby
bezpieczenstwa oraz $ruby taczace obie czesci dragzka suwakowego.

Rys. 44. Suwak iglicowy - ze srubg bezpieczenstwa
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Rys. 45. Suwak iglicowy - z oporka suwaka
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Rys. 46. Suwak iglicowy - ze sworzniem bezpieczenstwa
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Drazek suwakowy Dsb14 dostosowany jest do zwrotnic rozjazdéw typu S49 zwyczajnych,
krzyzowych pojedynczych i podwojnych, o promieniu R=300 m i wiekszym, w ktérych wszystkie iglice
maja zamkniecia suwakowe, a odstep iglicy od opornicy wynosi 160 mm. Dla rozjazdéw krzyzowych
podwdjnych typu S49 o R=190 m i odstepie iglicy od opornicy wynoszacym 160 mm, przy ktérych
tylko dwie iglice wewnetrzne majg zamkniecia suwakowe, stosuje sie drazek suwakowy Dsb 16.
Do rozjazdéw krzyzowych podwajnych typu 60E1 (UIC60) stosuje sie drazek suwakowy Dsa10.

W rozjazdach typu UIC60 i S49 produkowanych po roku 1988 stosuje sie drazki suwakowe nie
posiadajace mozliwosci zmiany ich dtugosci. W torach gtéwnych zasadniczych zabronione jest
stosowanie dawnych drazkéw suwakowych do rozjazdéw typu UIC60 z regulacja ich dtugosci przy
pomocy tulei z obustronnym gwintem lewym i prawym. Drazki te wolno wbudowywa¢é do rozjazdéw
typu UIC60 w torach gtéwnych dodatkowych i stacyjnych.

Zwrotnice starszych rozjazdow (S49-500-1:12, UIC60-500-1:12, S49-1200-1:18,5, UIC60-1200-
1:18,5) oraz rozjazdow typu 49E1-500-1:12, 60E1-500-1:12 wyposazone sa w podwdjne zamkniecia
nastawcze, rozjazdy typu 60E1-760-1:14 oraz 60E1-1200-1:18,50 - w potréjne. Poszczegolne
zamkniecia nastawcze wprawiane s3 w ruch poprzez zsynchronizowany uktad wielonapedowy lub
za pomoca jednego napedu wraz ze sprezeniem.

Sita trzymania iglic, samego zamkniecia nastawczego jest niewystarczajaca, dlatego w normalne;j
eksploatacji zwrotnic niedopuszczenie do samoczynnego odsuniecia iglicy odopornicy pod
przejezdzajagcym taborem realizowane jest sitg trzymania urzadzen nastawczych, tj.: ciezarem
przeciwwagi w urzadzeniach kluczowych oraz sitg trzymania mechanicznego lub elektrycznego
napedu zwrotnicowego w urzadzeniach mechanicznych i elektrycznych.

Nadmieni¢ nalezy, iz sity sprezystosci iglic oraz, przy wiekszych predkosciach, wytworzone w nich sity
dynamiczne od przejezdzajacego taboru (szczegdlnie w rozjazdach krzyzowych podwéjnych z iglicami
szynowo-sprezystymi) przekraczaty sity trzymania elektrycznych napedéw zwrotnicowych
(min4,5kN - dla napedéw JEA 29, ktére s3 starej konstrukcji i dysponujg najmniejszg sitg trzymania
z obecnie uzywanych napedoéw zwrotnicowych). Powyzsze powodowato przysuniecie do opornicy iglicy
dolegajacej i zmniejszanie drogi oporowej klamry iglicy dolegajacej, utrate kontroli potozenia zwrotnicy,
aw konsekwencji pozorne rozprucie zwrotnicy.
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Dla wyeliminowania tego niekorzystnego zjawiska wspotpracy elektrycznego napedu ze zwrotnicg
oraz dla zapewnienia bezpieczehstwa ruchu pociggdédw koniecznym byto:

1) zaktadanie dodatkowych zamkoéw trzpieniowych i przy jazdach na ostrze,
2) ograniczenie do 40 km/h predkosci pociggéw na tych rozjazdach.

W okresie przejsciowym, na zwrotnicach rozjazdéw z iglicami szynowo-sprezystymi dla zapewnienia
bezpieczenstwa ruchu pociggdw, zastosowano urzadzenia stabilizujagce potozenie iglic lub zamki
hydrauliczne typu ZHR-98. Obecnie do nastawiania zwrotnic przejezdzanych na ostrze przez pociagi
z predkoscia 100 km/h i wieksza stosuje sie wytacznie napedy nierozpruwane.

Sita trzymania przeciwwagi oraz mechanicznego napedu zwrotnicowego jest znacznie mniejsza niz
sita trzymania elektrycznego napedu i dlatego w urzadzeniach kluczowych stosuje sie zamki ryglowe,
aw urzadzeniach mechanicznych rygle.

W rozjazdach nowej konstrukcji typu S49 oraz rozjazdach typu UIC60 odstep iglicy odsunietej
od opornicy wynosi 160 + 5 mm, a w rozjazdach typu S49 starszej konstrukcji 150 £ 10 mm.
Zamkniecie suwakowe w kazdym rodzaju rozjazdu jest w zasadzie jednakowe. Rézni sie ono tylko
wymiarami drazka suwakowego oraz potozeniem prowadnicy wzgledem opornicy. Przy wtasciwe;j
wspotpracy urzadzen nastawczych (przeciwwaga, mechaniczny lub elektryczny naped zwrotnicowy)
ze zwrotnica droga oporowa klamry powinna by¢ jednakowa po obu stronach suwaka.

Jesli wielko$¢ drogi tej klamry, mierzona od poczatku skosnego wyciecia suwaka do czota gtowicy
klamry, dla zwrotnic o odsunieciu iglicy od opornicy (skoku iglic) Z = 150 mm wynosi okoto 56 mm,
adla zwrotnic o odsunieciu (skoku iglic) Z = 160 mm wynosi okoto 46 mm, oznacza to petne
zamkniecie iglicy dosunietej do opornicy.

Rys. 47. Minimalna droga oporowa klamry, suwakowego zamkniecia nastawczego
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Wyzej wymieniona ,minimalna droga oporowa” jest dopuszczalna jedynie w przypadkach awaryjnych,
np. przy: zerwaniu pedni mechanicznego napedu zwrotnicowego, czy prébie przetozenia zwrotnicy,
ktéra jest zabezpieczona zamkiem trzpieniowym lub zaryglowana.

Podczas oraz po zerwaniu pedni mechanicznego napedu zwrotnicowego zwrotnica powinna pozostac
w potozeniu koncowym, zamknieta zamknieciem nastawczym. W zaleznosci od miejsca zerwania
pedni dzwignia katowa napedu zostanie doprowadzona przez naprezacz do opérki koncowej, albo tez
dzwigienka zastawki na wypadek rozerwania pedni opiera sie o opérke zastawki, przy czym iglica
dosunieta winna pozosta¢ zamknieta.
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W przypadku zadziatania zastawki zerwania pedni, ramie dzwigienki zastawki powinno zaczepiac
oopérke zastawki na min. 10 mm, a w zamknieciu nastawczym suwakowym gtowica klamry
zamykajacej powinna opierac sie o suwak na dtugosci nie mniejszej niz5 mm. Przy zamknieciach
hakowych hak zamkniecia powinien obejmowac opérke nadtugosci nie mniejszej niz 20 mm.
W przypadku, gdy naped wspotpracuje ze zwrotnicg o skoku iglic 160 mm (rozjazdy typu S49 nowej
konstrukgji i rozjazdy typu UIC60) katowniki (oporki) zastawki zerwania pedni powinny miec szerokos¢
120 mm. Moga miec rowniez 80 mm szerokosci przy 140 mm skoku iglicy.

Rys. 48. Mechaniczny naped zwrotnicowy (bez urzadzen kontroli stanu potozenia iglic)

1 - opdrka ograniczajaca potozenie koncowe napedu, 2 - dzwignia katowa napedu, 3 - dzwigienka
zastawki zerwania pedni, 4 - opdrka zastawki zerwania pedni (szeroka na 120 mm, naped
do nastawiania zwrotnic o odsunieciu iglicy od opornicy Z = 160 mm).

Podobnie jak w przypadku zerwania pedni od mechanicznego napedu zwrotnicowego, winny
zachowac sie zamkniecia nastawcze (minimalna droga oporowa), gdy prébujemy przektadaé
zwrotnice:

a) zamknieta na zamek trzpieniowy - dla zabezpieczenia zwrotnic, stosuje sie zamki
trzpieniowe, ktore rdznia sie wymiarami zewnetrznymi obudowy (w zaleznosci od typu szyn,
z jakich wykonana jest zwrotnica) oraz dtugoscig trzpienia (w zaleznosci od skoku iglic
zwrotnicy).

Dtugosc trzpienia zamka odpowiada skokowi iglic zwrotnicy i tak, dla zwrotnic o skoku iglic:

— 140 mm (szyny S 42), trzpierr zamka winien mie¢ dtugos$¢ 347 mm,
— 150 mm (szyny S 49), trzpien zamka winien mie¢ dtugos$¢ 362 mm,
— 160 mm (szyny S 49iS 60), trzpien zamka winien mie¢ dtugos$¢ 379 mm.

b) zaryglowanaryglem.
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W rozjazdach typu 60E1(UIC60)-300-1:9 na liniach z V= 100 km/h w torach gtéwnych zasadniczych
i gtéwnych dodatkowych stosuje sie urzadzenia stabilizujgce potozenie iglic typu Stellhilfe.
Urzadzenie zamocowane jest pod opornicg pomiedzy podrozjazdnicami, moze by¢ przystosowane
réwniez do innych rozjazdéw i pozwala na zapewnienie utrzymania wymaganej odlegtosci iglicy
od opornicy wynoszacej min. 58 mm w miejscu przejscia od petnego profilu iglicy do czesci obrobionej
struganiem, co przeciwdziata uderzeniom két o iglice oblegajaca.

W torach gtéwnych zasadniczych linii o predkosciach powyzej lub réwnej 160 km/h nie powinno sie
uktada¢ rozjazdow o skosie 1:9. W torach o predkosciach wiekszych niz 100 km/h zabroniona
jest zabudowa standardowych rozjazdéw krzyzowych pojedynczych i krzyzowych podwéjnych oraz
standardowych skrzyzowan toréw.

W torach gtéwnych zasadniczych powinny by¢ stosowane rozjazdy w odmianie spawane;j.

Na odcinkach linii z rozjazdami, na ktérych predkos¢ jest mniejsza niz 200 km/h, dopuszcza sie
uktadanie szyn bez pochylenia w rozjazdach i odcinkach wstawek miedzy rozjazdowych.

W rozjazdach o oznaczeniach: 1:12-500, 1:14-760 oraz 1:18,5-1200 nalezy stosowac rozwigzania
przestawiania zwrotnicy i krzyzownicy jednym napedem ze specjalnym sprzezeniem zamknieé
gwarantujace reczne przestawienie zwrotnicy ruchomego dziobu przez 1 osobe w czasie do 4 minut
w celu zapewnienia dostepnosci rozjazdu w sytuacjach awaryjnych (np. braku zasilania, uszkodzenia
kabla, uszkodzenia obwodu nastawczego).

W rozjazdach wyposazonych w podwdjne lub potrojne zamkniecia nastawcze ze sprzezeniami
instaluje sie urzadzenia do elektrycznej kontroli potozenia iglic.

Rys. 49. Potréjne zamkniecie nastawcze z urzadzeniami kontroli potozenia iglic

Na liniach o predkosci V>200 km/h rozjazdy powinny by¢ wyposazone w krzyzownice ruchome.
Stosuje sie tam rozjazdy typu E1(UIC60)-500-1:12 ss oraz 60E1(UIC60):1200-1:18,5 ss z ruchomymi
dziobami. Rozjazdy Rz typu 60E1(UIC60)-500-1:12 wyposazone saw zamkniecia: nastawcze
w ostrzu iglic, Srodkowe oraz dzioba ruchomego krzyzownicy. Rozjazdy Rz typu 60E1(UIC60):1200-
1:18,5 wyposazone sa w zamkniecie nastawcze w ostrzu iglic, dwa zamkniecia srodkowe oraz dwa
zamkniecia dzioba ruchomego krzyzownicy.
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4.4 Krzyzownice i kierownice

Krzyzownica umozliwia swobodny przejazd w jednym poziomie két pojazdu kolejowego przez
miejsce krzyzowania sie szyn.

Zespot krzyzownic w rozjezdzie zwyczajnym sktada sie z:

e krzyzownicy zwyczajnej,
e dwdch kierownic,
e dwdch szyn taczacych.

Krzyzownica zwyczajna sktada sie z dziobnicy, dwéch szyn skrzydtowych i dwdch szyn tocznych
z kierownicami. Wewnetrzne toki szynowe przecinajacych sie torow w krzyzownicy tworza
dziobnice, ktéra sktada sie z dzioba i szyn dziobowych. Dziéb krzyzownicy jest to sSrodkowy element
krzyzownicy tworzacy przednig czes¢ dziobnicy. Kierownica wraz z szyng toczng oraz elementami
mocujgcymi tworzy tzw. urzadzenie kierownicy.

Rys. 50. Krzyzownica zwyczajna

Rodzaje krzyzownic i ich wystepowanie w poszczegdlnych rozjazdach:

a) krzyzownice zwyczajne - stosowane w rozjazdach zwyczajnych, tukowych, krzyzowych
ziglicami w granicach czworoboku i skrzyzowaniach toréw,

b) krzyzownice podwdjne - stosowane w rozjazdach krzyzowych z iglicami
w granicach czworoboku i skrzyzowaniach torow,

c) krzyzownice dwukrotne - stosowane w rozjazdach krzyzowych pojedynczych
z iglicami na zewnatrz czworoboku,

d) krzyzownice trzykrotne - stosowane w rozjazdach krzyzowych podwdjnych

ziglicami na zewnatrz czworoboku.
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Rys. 51. Krzyzownica podwdjna

AU ELCIERWE]

Pod wzgledem konstrukcyjnym krzyzownice dzieli sie na:

1) krzyzownice state:
— szynowe z dziobem z szyn zwyktych,
— szynowe z dziobem z szyn o specjalnym profilu - klockowym,
— kuto-zgrzewane, z dziobem kutym zgrzanym oporowo z szynami dziobowymi,

— zgrzewano-spawane, z dziobem kutym zgrzanym oporowo z szynami dziobowymi
ze spawanymi lub dopasowanymi wktadkami,

— zwydtuzong dziobnica blokowg zgrzana oporowo z szynami dziobowymi,

— monoblokowe, z wyfrezowanego bloku stalowego ze zgrzanymi oporowo koncéwkami
szyn dziobowych i skrzydtowych,
— manganowe ze staliwa wysokomanganowego:
- zwktadka manganowa (np. typu ,insert”) taczone z szynami skrzydtowymi za pomoca
$rub sprezajacych,
- monoblokowe ze zgrzanymi oporowo, za pomoca wkiadki austenitycznej,
koncéwkami szyn dziobowych i skrzydtowych.
— bainityczne typu ,insert” z wktadka ze staliwa bainitycznego,
— inne (konstrukcje importowane np. z zasadniczymi elementami dziobnic ze staliwa
bainitycznego.
2) krzyzownice ruchome:
— zruchomym dziobem,

— zruchomymi szynami skrzydtowymi.
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Rys. 52. Krzyzownica szynowa z dziobem z szyn zwyktych
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Rys. 54. Krzyzownica monoblokowa, z wyfrezowanego bloku stalowego ze zgrzanymi oporowo
koncéwkami szyn dziobowych i skrzydtowych

Rys. 55. Krzyzownica manganowa ze staliwa wysokomanganowego z wktadka manganowa typu
Jinsert”, taczona z szynami skrzydtowymi za pomoca $rub sprezajacych
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Rys. 56. Krzyzownica rozjazdu z ruchomym dziobem

Szyny o specjalnym profilu wraz z szynami tocznymi, utozone naprzeciw dzioba krzyzownicy, tworza
kierownice.

Stuzy ona do bezpiecznego przeprowadzenia zestawu kotowego przez obszar krzyzownicy, w ktérym
wystepuje nieciaggtosc¢ tokéw szynowych. Obszar ten znajduje sie miedzy tzw. gardzielg a ostrzem
dzioba krzyzownicy. Zestaw kotowy, przechodzac przez krzyzownice, ociera sie wewnetrzng
powierzchnig obrzeza o boczng powierzchnie kierownicy i dzieki temu nastawia obrzeze drugiego
kota zestawu kotowego we witasciwym kierunku. Dzieki temu krzyzownice zwyczajne nie maja
odcinkéw pozbawionych prowadzenia zestawow kotowych.

Rys. 57. Kierownica
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Rys. 58. Kierownice w krzyzownicy podwdjnej

W zakresie utrzymania krzyzownic oraz kierownic nalezy ocenic¢:

a)

zuzycie pionowe krzyzownic, nalezy liczy¢ tacznie z miejscowym wgnieceniem materiatu -
w krzyzownicach, gdzie wystepuja wieksze zuzycia miejscowe mozna stosowac regeneracje
w torze przez napawanie,

dopuszczalne boczne zuzycie kierownic, ktére w krzyzownicach wynosi 4mm -
przy wiekszym zuzyciu kierownice nalezy wymienic,

dopuszczalne zuzycie wktadek w krzyzownicach: mierzy sie je bezposrednio przez pomiar
szerokosci ztobkéw zgodnie z arkuszem technicznego badania rozjazdéw. Jezeli wymiary
przekrocza dopuszczalne odchylenia nalezy pomiedzy wytarte wktadki, aszyne toczng
zatozy¢ przektadki regulacyjne zblachy odpowiedniej grubosci lub tez zuzyte wktadki
wymieni¢ na nowe,

stan przektadek. Do regulacji ztobkéw kierownic rozjazdéw typu S49 i UIC 60 stosuje sie
przektadki regulacyjne o grubosci 1, 2 i 3 mm. Przektadki te nalezy stosowac w przypadku
poszerzenia ztobka pomiedzy szyng tocznga, a kierownicg, powstatego wskutek zuzycia szyny
lub kierownicy. Przektadki nalezy wktada¢ miedzy $cianke koziotka, a kierownice w liczbie
nie wiekszej niz po 2 sztuki. Nakretki srub stopowych pomiedzy szyna tocznga, a koziotkiem
kierownicy mozna dokrecac kluczem widetkowym lub stopowym ptaskim.

pomiar zuzycia czesci rozjazdowych, ktéry wykonuje sie przy uzyciu suwmiarki rozjazdowej,
a otrzymane wyniki poréwnuje sie z wielkoSciami nominalnymi znajdujgcymi sie
w dokumentacji techniczne;j.
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5 Konstrukcja skrzyzowan torow

Skrzyzowanie toréw - specjalna konstrukcja wielotorowa wykonana z szyn, ksztattownikow
stalowych oraz innych elementéw, umozliwiajagca przejazd pojazdéw  kolejowych
po przecinajacych sie torach z okreslong predkoscia.

Skrzyzowanie toréw, sktadajg sie z:

— dwdch krzyzownic zwyczajnych,
— dwéch krzyzownic podwadjnych,
— szyntaczacych.

Rys. 59. Skrzyzowanie torow

Rys. 60. Skrzyzowanie toréw

Skrzyzowania toréw charakteryzuja sie nastepujgcymi cechami:

a) oznaczeniem skrzyzowania: St,

b) typemszyn: 6; 8;542; 549; S60; UIC60; 49E1; 60E1;

c) skosem skrzyzowania, wyrazanym utamkiem: 1:2; 1:2,9008; 1:3,224; 1:3,429; 1:3,43;
1:,3683; 1:4,44; 1:4,444; 1:6,6; 1:7; 1:7,5; 1:9; 1:10; 1:18,5; 1:26,5.
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6 Diagnostykarozjazdow i skrzyzowan torow

6.1 Informacje ogdlne

Rozjazd oraz skrzyzowanie toréw s3g obiektami budowlanymi wyzszej klasy niz tor, dlatego
tez obowiagzuja na nich zaostrzone kryteria odchytek parametréw konstrukcyjnych. Oznacza to,
ze dopuszczalne wartosci odchytek sa znacznie mniejsze niz w torze.

Predko$¢ na rozjezdzie jest okreslona przez promien tuku toru zwrotnego, a nie przez jego stan
techniczny. Dla rozjazdu posiadajacego przekroczone wymiary wtasciwe (okreslone w arkuszu
badania technicznego rozjazdu lub skrzyzowania toréw), jego stan techniczny bedzie niewtasciwy
(podobnie jak pojazdéw szynowych), bez wzgledu na predkosc rzeczywistg wykolejonego taboru.
W zwigzku z tym pozostawienie usterek zagrazajacych bezpieczeAstwu ruchu pociggéw
(przekroczone parametry dopuszczalne, zuzyte czesci rozjazdowe) i jednoczesne obnizenie predkosci
narozjezdzie jest rozwigzaniem niewtasciwym, akceptujacym zaistniate zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu i ryzyko wykolejenia taboru, gdyz stan techniczny rozjazdu pozostaje nadal niewtasciwy. W takim
przypadku ograniczenie predkosci na rozjezdzie lub na skrzyzowaniu toréw ogranicza jedynie skutki
ewentualnego wykolejenia na tych obiektach o niewtasciwym stanie technicznym, a nie zapobiega
samemu wykolejeniu.

Ogledziny, badania techniczne, w tym pomiary rozjazdéw lub skrzyzowan toréw oraz wstawek
miedzyrozjazdowych, wykonuje sie z czestotliwoscia (w terminach) okreslong w stosownych
przepisach lub regulacjach wewnetrznych zarzadcy infrastruktury, przewoznika kolejowego
i uzytkownika bocznicy kolejowej, tj. podmiotu rynku kolejowego, wtasciwego do rozpatrywanej
lokalizacji (w analizowanym przypadku - do miejsca zaistniatego zdarzenia).

Wyniki przeprowadzonych ogledzin i badan technicznych rozjazdéw i skrzyzowan toréw,
w szczegolnosci stwierdzone nieprawidtowosci i usterki, winny by¢ odnotowane w dzienniku
ogledzin rozjazdéw i badan technicznych rozjazdéw lub skrzyzowan toréw. Taki dokument moze by¢
zatytutowany inaczej, w zaleznosci od podmiotu wtasciwego do miejsca zaistniatego zdarzenia.

Pomiaréw przechytki, szerokosci torow i ztobkéw w krzyzownicy rozjazdu lub skrzyzowania toréow
nalezy dokonywaé¢ w miejscach podanych w arkuszach badania technicznego rozjazdu
lub krzyzowania toréw. W dokumentacji tej odnotowujemy réwniez wyniki pomierzonych wartosci
przechytki i szerokosci ztobkéw w miejscach wskazanych, poréwnujemy je do wielkosci
dopuszczalnych (w zaleznosci od rodzaju i typu rozjazdu i skrzyzowania toréw), oznaczajac
(kolorem czerwonym) wymiary przekraczajgce dopuszczalne odchytki od wymiaréw zasadniczych
(wartosci ponadnormatywne).

Dla kazdego rozjazdu lub skrzyzowania toréw powinien by¢ prowadzony oddzielny arkusz badania
technicznego, do ktérego nalezy wpisywac wyniki dokonanych pomiaréw oraz informacje dotyczace
stanu rozjazdu lub skrzyzowania torow (stwierdzone braki, potrzeby czesci do wymiany, wymagany
termin wymiany lub naprawy rozjazdu, skrzyzowania toréw lub ich czesci oraz data usuniecia usterki
- wykonanej naprawy).

Pomiary przechytki, szerokosci torow i wielko$¢ luzéw w ztgczach szynowych wstawek
miedzyrozjazdowych nalezy odnotowywac¢ w oddzielnie zatozonych i prowadzonych ksigzkach
pomiaru wstawek miedzyrozjazdowych lub w inaczej zatytutowanym dokumencie do tego
przeznaczonym, w zaleznosci od podmiotu, ktéry go zatozyt i prowadzi, wtasciwego do rozpatrywanej
lokalizacji (w analizowanym przypadku, do miejsca zaistniatego zdarzenia).

Stwierdzone nieprawidtowosci z przeprowadzonych badan technicznych rozjazdéw iskrzyzowanh
toréw winny by¢ odnotowane w sporzadzanych protokotach z okresowej kontroli stanu sprawnosci
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technicznej budowli (w analizowanych przypadku, budowli jako rozjazdéw i skrzyzowan toréw),
wynikajacej z postanowien ustawy Prawo budowlane.

Wyniki przeprowadzonych ogledzin, badan technicznych, w tym sporzadzonych pomiaréw
poszczegdlnych elementdéw konstrukcyjnych, oraz geometrycznych rozjazdéw, skrzyzowan toréw
iwstawek miedzyrozjazdowych winny postuzy¢ dowdrozenia niezwtocznych dziatan
zapobiegawczych/profilaktycznych w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa realizowanego ruchu
kolejowego oraz wdrozenia, w razie koniecznosci, stosownych dziatan naprawczych
lub remontowych.

6.2 Ogledziny

Ogledziny rozjazdéw przeprowadza sie wzrokowo w celu stwierdzenia, czy nie wystepuja:

— wykruszenia lub pekniecia elementéw rozjazddw,

— inne usterki lub odksztatcenia grozace naruszeniem prawidtowego dziatania rozjazdéw lub
urzadzen nastawczych.

Podczas ogledzin rozjazdéw nalezy sprawdzac:

1) stantechniczny i prawidtowe utrzymanie rozjazdu w porzadku i czystosci, zwtaszcza wolnej
przestrzeni miedzy iglicg a opornicg oraz w ztobkach krzyzownic i kierownic,

2) staniglic, ze szczegdlnym uwzglednieniem ich wyszczerbien lub peknieé, oraz prawidtowosc
umocowania ich w osadzie,

3) stan opornic, kierownic, krzyzownic ze szczegdlnym uwzglednieniem dziobow, szyn
taczacych, a takze potaczen spawanych i ztgczy izolowanych,

4) stan podrozjazdnic (czy nie wystepuja ztamania, pekniecia lub inne uszkodzenia) oraz stan
wtasciwego podbicia i obsypania podsypka,

5) stan Sciggow iglicowych pretéw nastawczych, opoérek iglic, rozpoérek, sworzni, ztaczek,
zawleczek, nitow, przytwierdzen czesci rozjazdowych do podrozjazdnic, stan potaczen
srubowych oraz prawidtowo$¢ zatozenia pokryw na zamkniecia nastawcze,

6) stan smarowania elementéw tracych w rozjezdzie,

7) stan przyleganiaiglic do opornic,

8) standokrecenia $rubiwkretow,

9) stan przymocowania i dziatania zamknie¢ i urzadzen nastawczych, napedéw zwrotnic

i krzyzownic, sprzezen wielokrotnych zamknigeé nastawczych i urzadzen stabilizujacych
potozenie iglic,

10) stan wskaznikéw zwrotnicowych i wykolejnicowych oraz prawidtowos¢ ich ustawienia
w stosunku do potozenia zwrotnicy lub wykolejnicy,

11) stan ogdlny urzadzen sterowania ruchem kolejowym wspétpracujacych z rozjazdem, tzn. czy
nie sg one uszkodzone oraz czy znajduja sie na wtasciwym miejscu,

12) stan przymocowania tacznikow szynowych w sieci powrotnej w zwrotnicowych odcinkach
izolowanych i bezztagczowych oraz ztaczy izolowanych,

13) stan przymocowania grzejnikow, przewodow zasilajacych, puszek potaczeniowych i innych
elementdéw ogrzewania rozjazdu,

14) oznakowanie ukresow,

15) stan paséw usztywniajgcych opornice w rozjazdach bez zamknie¢ nastawczych.
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6.3 Badaniatechniczne

Wszystkie rozjazdy i skrzyzowania toréw podlegajg badaniom technicznym, ktére obejmuja:

sprawdzenie stanu technicznego wszystkich czesci konstrukcyjnych,
sprawdzenie ich uktadu geometrycznego,
sprawdzenie ich dziatania i ocene stanu utrzymania,

pomiary szerokosci toru, przechytki, ztobkéw oraz innych parametréw wskazanych
w arkuszach badania technicznego rozjazdow (wedtug pkt 3.4. tego opracowania).

Podczas badania ogélnego stanu rozjazdu i skrzyzowania toréw nalezy:

1)

7)

wykonac¢ czynnosci nalezace do ogledzin rozjazdu wymienione w pkt 6.2. niniejszego
opracowania,

dokonac¢ sprawdzenia wtasciwego potozenia rozjazdu w planie w stosunku do osi toru
i sgsiednich rozjazdéw oraz w profilu,

sprawdzi¢ liczbe i stan przytwierdzen czesci stalowych rozjazdu do podrozjazdnic oraz
pozostatych potaczen,

sprawdzic petzanie rozjazdu lub jego czesci,

w rozjazdach z izolowanymi ztaczami i odcinkami zwrotnicowymi, potozonych na liniach
zelektryfikowanych, nalezy sprawdzi¢ stan ztgczy izolowanych oraz stan przymocowania
tacznikdw szynowych w sieci powrotnej i innych elementéw elektrycznych obwodéw
torowych,

w czasie badan technicznych rozjazdéw wykonywanych w okresie od 15 paZdziernika
do 15 kwietnia nalezy sprawdzi¢ stan urzadzen grzewczych w rozjazdach oraz stan instalacji
zasilajacej,

w przypadku zastosowania w rozjezdzie lub skrzyzowaniu toréw dopuszczonych
do stosowania prototypowych urzadzen i elementéw, przy badaniach technicznych
rozjazdow i skrzyzowan nalezy stosowac sie do instrukcji eksploatacyjnych producenta tych
urzadzen i elementéw.

Podczas badania stanu zwrotnic rozjazdu nalezy sprawdzac:

czy iglice nie sg pekniete, wyszczerbione, zwichrowane, skrzywione lub uszkodzone winny
sposAdb oraz czy powierzchnie toczne iglic i opornic leza w jednym poziomie,

stan osad czopowych i zamocowania w nich iglic, przyspawania podktadek i fozysk w ptytach.
W przypadku wystgpienia watpliwosci co do wtasciwego zamocowania iglicy w osadzie
czopowej nalezy zarzadzi¢ zdemontowanie iglicy w celu doktadnego sprawdzenia osady,

stan zamocowania zabezpieczenia przeciwpetznego iglic sprezystych, wielkos¢ odchylenia
od potozenia Srodkowego czopa przeciwpetznego oraz stan zgrzewu iglicy z szyna taczaca,

czy zwrotnice nie wykazujg nadmiernych oporéw przy przestawianiu,

czy iglice nie majg ruchow w kierunku pionowym w osadach czopowych ina ptytach
slizgowych,

czy wielkos$¢ przesuwu poprzecznego ostrzy iglic w obu ich potozeniach jest jednakowa i czy
miesci sie w granicach tolerancji,

czy pasy usztywniajgce opornice w rozjazdach bez zamknie¢ nastawczych nie sg popekane,
czy napedy zwrotnicowe i kontrolery prawidtowo wykrywaja ustalone wielkosci dolegania.
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Podczas badania zamknie¢ nastawczych nalezy sprawdzac:

— czy styki przediglicowe leza na jednej prostej prostopadtej do osi toru. Aby zapobiec petzaniu
rozjazdu przed i za rozjazdem oraz na torach tgczacych rozjazdu powinny by¢ wbudowane
urzadzenia przeciwpetzne, a tor przylegty do rozjazdu powinien by¢ prawidtowo dokrecony,

— czy w zamknieciach hakowych sworznie taczace hak z iglicg i Sciggiem iglicowym,
a w zamknieciach suwakowych - sworznie taczace klamre z iglicg, sa zanitowane
lub zabezpieczone zawleczkami (w zaleznosci od potozenia rozjazdéw w torach gtéownych
i gtébwnych dodatkowych oraz pozostatych) oraz czy wszystkie sworznie bezpieczenstwa
sg zanitowane i czy nie wystepujg nadmierne luzy w potgczeniach sworzniowych,

— czy zwrotnica zamkniecia suwakowego lekko sie przektada. Przyczyng duzych oporéw moga
by¢ przekrzywione wzgledem siebie czesci sktadowe zwrotnicy lub brak prostopadtosci
przytwierdzenia prowadnic. Zamkniecia suwakowe powinny by¢ smarowane olejem
biodegradowalnym,

— stan potaczen izolowanych drazkéw suwakowych,

— przyleganie iglicy dolegajacej do opornicy (blaszka o grubosci 1 mm wtozona pomiedzy iglice
a opornice na wysokosci ostrza iglicy nie powinna dac sie wyciagnac). Przy luzie 1-3 mm luz
ten nalezy usuna¢ w przeciggu 24 godz. W przypadku luzu powyzej 3 mm zamkniecie nalezy
wyregulowac natychmiast, a do czasu wykonania regulacji nalezy prowadzi¢ ruch pociggow
z V=40 km/h przy zabezpieczeniu zwrotnicy spong iglicowa lub poprzez zatozenie jako spony
zamka uniwersalnego,

— prawidtowo$¢ dziatania zamkniecia i kontrolerow (dla zamknieé nastawianych zdalnie).
Wykonuje sie to przez przytozenie do opornicy w osi zamkniecia blaszki o grubosci 4 mm
i przetozenie zwrotnicy. Zwrotnica nie powinna dac¢ sie przetozy¢ (gtowica klamry nie
powinna wejs¢ w wyciecie w suwaku), a na pulpicie sterowniczym nie moze by¢ kontroli
zamkniecia zwrotnicy,

— przyleganie gtowicy klamry do prowadnicy. Miedzy gtowice a prowadnice drazka wktada sie
drazek stalowy, ktérym odsuwa sie klamre od prowadnicy. Wytworzony w ten sposéb luz nie
powinien przekracza¢ 3 mm. Gdy odsuniecie jest wieksze niz 3 mm to luz nalezy wyréwnaé
za pomoca tulejki mimosrodowe;j,

— stan przytwierdzenia opérek i prowadnic zamknie¢ zwrotnicowych,

— stan wspoétdziatania zamknie¢ zwrotnicowych i zwrotnic z urzagdzeniami sterowania ruchem
kolejowym (srk),

— dziatanie sprzezen zamknie¢ nastawczych,

— w okresie od 15 pazdziernika do 15 kwietnia nalezy sprawdzi¢ stan urzadzen grzewczych
zamknie¢ nastawczych instalacji,

— stan i prawidtowos¢ dziatania urzadzen stabilizujagcych potozenie iglic oraz zamkniec
zwrotnicowych w rozjazdach, w ktérych te urzadzenia wystepuja.

Podczas badania stanu krzyzownic nalezy sprawdzacé:

— standziobéw i szyn skrzydtowych,

— stanwktadek i $rub w krzyzownicy,

— staniwielko$¢ zuzycia kierownicy,

— stan wktadek i srub w kierownicach mocowanych do szyn oraz stan mocowan kierownic
do koziotkéw i ptyt zebrowych,

— prawidtowe potozenie na podktadkach, stan przytwierdzenia krzyzownicy ikierownic
do podrozjazdnic i podktadek oraz stan przektadek,

— prostoliniowos$¢ wzajemnego potozenia krawedzi tocznych dzioba i szyn skrzydtowych,
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stan mechanizmu i umocowania napedéw ruchomych dziobéw krzyzownic oraz
stan dolegania dzioba do szyn skrzydtowych do opdrek i ptyt slizgowych. Nalezy sprawdzi¢,
czy ruchomy dziéb krzyzownicy nie wykazuje nadmiernych oporéw przy przestawianiu,
ajezeli tak - nalezy dokonac¢ pomiaru tych oporéw. W zakresie szczegétowych wymagan
odnoszacych sie do krzyzownic z ruchomymi dziobami nalezy stosowac sie $cisle do instrukcji
eksploatacyjnej producenta lub specjalnych wytycznych wydanych przez upowazniong
jednostke.

Podczas badania szyn tagczacych w rozjazdach oraz wstawek miedzyrozjazdowych nalezy sprawdza¢:

stan szyn, tubkéw i srub tubkowych lub potaczen spawanych,
stan przytwierdzenia szyn do podktadéw i podrozjazdnic,
stan podbicia podktadéw i podrozjazdnic.
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6.4 Pomiary

Pomiary rozjazdow i skrzyzowan toréw wchodza z zakres ich badan technicznych (wskazanych
w punkcie pkt 6.3.) niniejszego opracowania.

W zwiazku z powyzszym podczas sprawdzania ogdélnego stanu rozjazdu i skrzyzowania toréw nalezy:

1) dokonac¢ doktadnych pomiaréw szerokosci toréw i szerokosci ztobkdw oraz przechytki toru
w miejscach podanych w arkuszach badania technicznego (metrykach) rozjazdéw.
Stwierdzone przekroczenie wartosci dopuszczalnych nalezy odnotowaé¢ w dzienniku
ogledzin rozjazdéw oraz w arkuszach badania technicznego rozjazdow jako usterki
wymagajace usuniecia. Przy pomiarach przechytki nalezy analizowaé, czy nie nastgpito
przekroczenie dopuszczalnej wichrowatosci toru.

Dla przyktadu miejsca pomiaru wskazane warkuszu badania technicznego dlarozjazdu
zwyczajnego S49-1:9-300 i krzyzowego podwdjnego, z ktorymi komisje kolejowe majg
najczesciej do czynienia, przedstawiono na rysunkach.

Rys. 61. Przyktadowe miejsca pomiarow dla rozjazdu zwyczajnego
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Rys. 62. Przyktadowe miejsca pomiaréw dla rozjazdu krzyzowego podwéjnego
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Wymiary wiasciwe rozjazdu oraz dopuszczalnych odchytek eksploatacyjnych (przeswit
i przechytka), w zaleznosci od typu rozjazdu (szczegdlnie o promieniu tuku toru zwrotnego 190 m),
posiadajg poszerzenia konstrukcyjne, np. w wymiarze a=1441 mm, b=1445 mm, c1lid1= 1441 mm.
Dopuszczalne odchylenia (od wymiaréw wtasciwych) przeswitu wynosza od + 5 mm do + 8 mm oraz
do - 4 mm, w poszczegdélnych charakterystycznych miejscach rozjazdu. Przechytka na rozjazdach
jest zalezna od predkosci na rozjezdzie i winna zawierac sie w granicach odpowiednio od +5 mm,
+8mmi+12mmdo-5mm,-8mmi-12mm.

Sprawdzenia uktadu geometrycznego rozjazdéw dokonuje inspektor diagnosta lub pracownik
posiadajacy uprawnienia geodezyjne. Sprawdzenie to nalezy wykonywac:

- wrozjazdach eksploatowanych z predkoscig v 2 160 km/h - raz w roku oraz kazdorazowo
po wymianie rozjazdu, ciggtej wymianie podrozjazdnic lub ciggtym podbiciu rozjazdu,

- w pozostatych rozjazdach - kazdorazowo po wymianie rozjazdu, ciagtej wymianie
podrozjazdnic lub ciggtym podbiciu rozjazdu,

- we wszystkich rozjazdach - w uzasadnionych przypadkach po wymianie czesci
rozjazdowych,

2) dokonaé pomiaru oporéw przestawiania lub sporzadzi¢ wykresy oporéw przestawiania iglic
i ruchomego dzioba krzyzownicy dla rozjazdéw z wieloma zamknieciami nastawczymi,

3) pomierzy¢ petzanie rozjazdu lub jego czesci.
Podczas sprawdzania stanu zwrotnic rozjazdu nalezy pomierzyc¢:

- zuzycieigliciopornici poréwnad, czy nie przekracza zuzycia dopuszczalnego,

- przyleganie iglic do opornic - czy luz miedzy iglica a opornicg w ostrzu iglicy nie przekracza
1 mm,

- przyleganie iglic do opodrek iglicowych - czy luz miedzy iglica a opdérkami iglicowymi
nie przekracza 2 mm,

- przyleganie iglic do ptyt slizgowych - luz miedzy stopks iglicy a powierzchnia $lizgowg ptyty
nie moze przekraczaé¢ 2 mm, na nie wiecej niz 50% ptyt slizgowych pétzwrotnicy,

- odlegtosc iglicy odsunietej od opornicy (w miejscu przejscia od petnego profilu iglicowego
do czesci obrobionej struganiem), czy nie jest mniejsza od 58 mm.

Podczas sprawdzania stanu zamknie¢ nastawczych nalezy pomierzy¢:

- odlegtos¢ iglicy odsunietej od opornicy przy pierwszym zamknieciu - czy jest jednakowa
po obu stronach zwrotnicy i czy jest zachowana jej przepisowa wielkos¢ (140, 150 lub 160
mm w zaleznosci od rodzaju zamkniecia),

- odlegtosé poczatku od styku przediglicowego, czy jest zgodna z przyjetymi wartosciami,

- dtugosci $ciggéw iglicowych, drazkéw suwakowych i pretow nastawczych - czy
sg prawidtowe,

- drogi oporowej klamry - wymiar ten w najczesciej stosowanych rozjazdach wynosi 46 mm,

- opory przestawiania zwrotnicy - maksymalne dopuszczalne opory przestawiania
dlarozjazdéw typu 60 o skosie 1:9 i promieniu 190 m wynosza 3,3 kN,

- skok suwaka napedu zwrotnicowego - wykonuje sie to poprzez pomiar dtugosci wystawania
suwaka z korpusu napedu w obu potozeniach rozjazdu i odjecie odsiebie tych dwadch
wartosci. Skok suwaka powinien wynosi¢ 220 mm.

Podczas sprawdzenia stanu technicznego rozjazdu nalezy wykona¢ pomiary parametrow wspotpracy
naped - rozjazd. Wartosci nominalne i dopuszczalne tolerancje zawarte s3 w Warunkach
Technicznych Wykonania i Odbioru (WTWIiO) dlarozjazdu lub w WTWIiO dla zamkniecia
nastawczego. W przypadku braku witasciwych dokumentéw dopuszcza sie ponizsze wartosci
dopuszczalne:
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Tab. 8. Wartosci nominalne i tolerancje parametréw rozjazdéw

Parametr

Droga oporowa
a) nalilll zamknieciu
przy skoku suwaka = 150 mm

przy skoku suwaka = 160 mm

b) na Il zamknieciu

Wartos$¢ nominalna

56 mm

w zaleznosci od typu
rozjazdu zgodnie z Tablica
14-1 Instrukcji Id-4

w zaleznosci od typu
rozjazdu zgodnie z Tablicg
4-1 Instrukcji Id-4
pomniejszong o0 10 mm
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Tolerancja

do 10 mm ponizej
nominalnej

nie moze by¢ mniejsza niz 15 mm

wielkosci

Odsuniecie iglicy od opornicy

a) nalzamknieciu

- zamkniecie hakowe 140 mm + 10 mm
- zamkniecie suwakowe 160 mm +10mm(dlaV = 160 km/h: £ 5mm)
- zamkniecie suwakowe 150 mm +10mm
wyprodukowane przed 1980r.
b) nalli Ill zamknieciu
Przyja¢ wartosci zgodne
zZzWTWIiO zamkniecia
lub rozjazdu.
Droga przesuwu drazka suwakowego
a) nalzamknieciu 220 mm (150 dla gorek
rozrzagdowych przy
napedach szybkobieznych)
b) nallilll zamknieciu 125 mm Jest to pomiar pomocniczy,
dlaktéorego  nie  okredla  sie

dopuszczalnych tolerancji.

Pomiar drogi oporowej wykonuje sie dla zamknie¢ suwakowych oraz dla pozostatych zamknie¢,
dla ktérych producent umiescit stosowne zapisy w Warunkach Technicznych Wykonania i Odbioru
(WTWiQ) zamkniecia lub rozjazdu. Pomiar przesuwu drazka suwakowego wykonuje sie dla zamknieé
suwakowych jako pomiar pomocniczy i nie nalezy wykazywac go jako samodzielna usterka.

Podczas sprawdzania stanu krzyzownic nalezy pomierzy¢:

— wielko$¢ zuzycia dziobow i szyn skrzydtowych w miejscach charakterystycznych (poczatek
dzioba oraz w miejscach zatomu profilu podtuznego). Pomiary powinny by¢ wykonywane
takze w miejscach najwiekszego widocznego zuzycia krzyzownicy, awielkos¢ zuzycia
nie powinna przekraczac¢ wartosci dopuszczalnych. Pomiar zuzycia krzyzownicy wykonuje sie
za pomoca liniatu i suwmiarki z gtebokosciomierzem lub klina pomiarowego,

— szerokos¢ toru w krzyzownicy na obu kierunkach jazdy,
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— szerokosc i gtebokosc ztobkéw w krzyzownicy i przy kierownicach oraz wielko$¢ sptywoéw
metalu w dziobie i szynach skrzydtowych.

Podczas sprawdzania szyn taczacych w rozjazdach oraz wstawek miedzyrozjazdowych nalezy
pomierzy¢:

— przechytke i szerokosc¢ toru,
— wielkos¢ luzow w ztaczach szynowych,
— wielkos¢ zuzycia szyn,
— wielkos$¢ strzatek toru zwrotnego rozjazdu.
Szczegblnego znaczenia nabiera wtasciwe uksztattowanie toru zwrotnego z uwagi nato, ze tor ten

przebiega w tuku bez przechytki. Sprawdzenie prawidtowosci uksztattowania tuku mozna wykonac¢
dwoma sposobami, tj.:

— wspotrzednych prostokatnych,

— strzatek odmierzanych od nieruchomej cieciwy.
Sposdb wspotrzednych prostokatnych (rys. 63.) jest zalecany przy odbiorze nowych rozjazdéw
ipolega na pomiarze odlegtosci toku toru zwrotnego od toku toru zasadniczego w ustalonych

punktach, np. co 1 m. Wymaga to jednak bardzo doktadnego wyregulowania toru zasadniczego,
poniewaz jego nieréwnosci moga w powazny sposéb rzutowac na doktadnos¢ wynikdw pomiardw.

Rys. 63. Pomiar tuku sposobem wspoétrzednych prostokatnych
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Sposobem, ktéry pozwala na uniezaleznienie od ksztattu toku toru zasadniczego i uzywanym podczas
sprawdzania rozjazdu po zaistnieniu wykolejenia na rozjezdzie, jest pomiar strzatek odmierzanych
od nieruchomej cieciwy. Strzatki sg odcinkami znacznie krétszymi od rzednych, mozna wiec uzyskaé
wieksza doktadnos$¢ pomiaru.

Strzatkomierz umieszczany jest w ten sposdb, ze jeden koniec cieciwy przymocowany jest w osadzie
iglicy, a drugi na prostym odcinku w krzyzownicy. Dtugos$¢ cieciwy zalezy od typu rozjazdu i jest
wielokrotnodcig odlegtosci punktéw pomiarowych, ktérg przyjmuje sie od 1 do 3 m. Na przyktad dla
rozjazdu o promieniu 190 mi skosie 1:9 (najczesciej wystepujacy), dtugosc cieciwy wynosi 10 m.

Pomiar strzatek wykonuje sie za pomocg liniatu z ogranicznikiem, ktéry umozliwia pomiar strzatki
prostopadle do stycznej tuku w punkcie pomiarowym. Sposéb pomiaru oraz dopuszczalne wartosci
pomiaru, przyktadowo dla rozjazdu o promieniu 190 m i skosie 1:9 przedstawiono narys. 64.

Rys. 64. Pomiar tuku za pomoca liniatu z ogranicznikiem
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Regularnos$¢ tuku na rozjezdzie krzyzowym podwéjnym typu S49-190-1:9 ss sprawdza sie poprzez
pomiar strzatek wykonany wedtug ponizszego sposobu:

Rys. 65. Pomiar tuku w rozjezdzie krzyzowym podwdéjnym sposobem strzatek odmierzanych
od nieruchomej cieciwy

Na ponizszym rysunku, przedstawiono sposéb pomiaru zuzycia bocznego oraz wyznaczania kata
nachylenia powierzchni bocznej gtéwki szyny kolejowe;j.
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Rys. 66. Pomiar przyktadowego zuzycia bocznego oraz wyznaczanie kata nachylenia gtéwki szyny

Przyrzady pomiarowe do rozjazdéw i skrzyzowan toréw

Przyrzady do pomiaréw rozjazdéw i skrzyzowan toréw:

toromierz rozjazdowy,

toromierz zwykty + suwmiarka,
profilograf,

przymiar liniowy,

szczelinomierz lub klin pomiarowy,
strzatkomierz.

Na ponizszych fotografiach oraz rysunkach przedstawiono przyktadowe przyrzady pomiarowe
do rozjazddw i skrzyzowan toréw oraz sposéb dokonywania pomiaru.

Rys. 67. Toromierz samorejestrujacy




[ URZAD
\ TRANSPORTU

KOLEJOWEGQO

Rys. 68. Pomiar przy wykorzystanie toromierza recznego

Rys. 69. Pomiar suwmiarka ztobkéw (krzyzownica)
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Rys. 70. Pomiar suwmiarka zuzycia bocznego oraz pionowego czesci stalowych rozjazdéw oraz
skrzyZzowan toréw (szyn)

Rys. 71. Pomiar suwmiarka zuzycia bocznego czesci stalowych rozjazdéw oraz skrzyzowan toréw
(krzyZzownica)
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Rys. 72. Pomiar suwmiarka zuzycia bocznego czesci stalowych rozjazdoéw (iglica)

Rys. 73. Pomiar przylegania gtowicy klamry do prowadnicy (dopuszczalny luz - 3 mm)

Tab.9. Wartosci graniczne uzytkowania czesci rozjazdowych (iglic, opornic, krzyzownic)

Dopuszczalne zuzycie pionowe = Dopuszczalne zuzycie boczne
[mm] [mm] Kat nachylenia

Kategoria linii R r R . pow. bocznej a

ozjazdy typu ozjazdy typu :
UIC60is49  POZOstale ' cenisag | POZOState

Magistrala 8 8 10 6 600

i pierwszorzedna

Drugorzedna 10 10 10 6 55°

Znaczenia

miejscowego, w

tymna 12 12 10 6 55¢°

bocznicach

kolejowych
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Uwaga:
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1) W razie wystepowania jednoczesnie pionowego i bocznego zuzycia czesci rozjazdu,
dopuszczalne zuzycie pionowe powinno by¢ zmniejszone o potowe zuzycia bocznego,
2) W przypadku zuzycia bocznego iglic oraz szyn taczacych, waznym parametrem jest kat tego

zuzycia, ktéry nie powinien by¢ mniejszy od 55°,

3) Dopuszczalne boczne zuzycie kierownic w krzyzownicach wynosi 4 mm. Przy wiekszym
zuzyciu kierownice nalezy wymienic.

Dopuszczalne odchytki parametrow rozjazdow.

Dopuszczalne odchytki szerokosci toru zasadniczego, toru zwrotnego, ztobkéw, wzajemnego
potozenia wysokosciowego tokéw szynowych (przechytki) oraz wichrowatosci w rozjazdach
i skrzyzowaniach toréw we wszystkich przypadkach zaleza od predkosci, za wyjatkiem torow
zwrotnych rozjazdéw zwyczajnych zabudowanych bez przechytki. Dopuszczalne odchytki zawierajg

ponizsze tabele:

Tab. 10.0dchytki dopuszczalne szerokosci toru zasadniczego

Odchytki dopuszczalne szerokosci toru zasadniczego (mm)

160<V=<200 +4,-3 +4,-2 +4,-3

140<V<160 +5,-3 +5,-2 +5-3
120<V<140 +6,-3
100<V<120 +6,-4
80<V=<100 +6,-4
60<V<80 +7,-4
40<V=60 +7,-4
V<40 +8,-4

Tab. 11.0dchytki dopuszczalne szerokosci toru zwrotnego

Odchytki dopuszczalne szerokosci toru zwrotnego (mm)

b .. cid
190, 205, 230, 245, +8,-4 +14,-4 +8,-4
265
300 +8,-4 +10,-4 +8,-4
500 +7,-4 +9,-4 +7,-4
760 +7,-4 +7,-4 +7,-4
1200 +6,-4 +6,-4 +6,-4
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Tab. 12.0dchytki dopuszczalne szerokosci ztobkéw

Odchytki dopuszczalne szerokosci ztobkéw (mm)

hi,il m

160<V=<200 +3,-1

140<V<160 +4,-1
+5,-2 >58 +5,-3

120<V<140 +4,-1

100<V=120 +4,-2

80<V<100 +5,-2

60<V=80 +5,-3
+5,-2 >58 +5,-3

40<V<60 +7,-4

V<40 +7,-4

Szerokos¢ ztobkéw nie moze by¢ mniejsza niz 38 mm.

Tab. 13.0dchytka dopuszczalna przechytki

V (km/h) Odchytka dopuszczalna przechytki (mm)
160 <V= 200 +5,-5
40 <V= 160 +8,-8
V=< 40 +12,-12

Dla wszystkich kierunkéw jazdy w rozjezdzie nalezy przyja¢ jedng wspdlng wartos$¢ dopuszczalng
wzajemnego potozenia wysokosciowego tokéw szynowych (przechytki).

Tab. 14.0dchytki dopuszczalne wichrowatosci

Odchytki dopuszczalne wichrowatosci (mm)

Predkosc¢ (km/h) Odchytki dopuszczalne (mm)
V=40 17
40<V<60 16
60<V=80 15
80<V=100 14
100<V=<120 12
120<V=<140 10
140<V=<160 8
160<V=<200 6

Wichrowato$¢ pomierzona poprzez obliczenie réznicy przechytek na dtugosci 5 m.
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Dopuszczalne wartosci strzatek krzywizny w rozjazdach zwyczajnych zaleza od promienia toru
zwrotnego rozjazdu:

Tab. 15.Dopuszczalne wartosci strzatek krzywizny

Dopuszczalne wartosci strzatek krzywizny w rozjezdzie R=190 na cieciwie =10 m

Dopuszczalne strzatki f(mm) w punkcie o odcietej X (m)
X=5,0
fmax=72 fmin=60

X=2,5
fmax=54 fmin=45

X=7,5
fmax=54 fmin=45

Dopuszczalne wartosci strzatek krzywizny w rozjezdzie R=300 na cieciwie =14 m

Dopuszczalne strzatki f(mm) w punkcie o odcietej X (m)

X=3,5
fmax=67 fmin=55

X=7,0
fmax=90 fmin=73

X=10,5
fmax=67 fmin=55

Tab. 16.Dopuszczalne wartosci strzatek krzywizny

Dopuszczalne wartosci strzatek krzywizny w rozjezdzie R=500 na cieciwie =18 m

Dopuszczalne strzatki f(mm) w punkcie o odcietej X (m)

X=3,0 X=6,0 X=9,0 X=12,0 X=15,0
fmax =49 fmax=78 fmax =88 fmax=78 fmax =49
fmin=41 fmin=66 fmin=74 fmin=66 fmin=41

Tab. 17.Dopuszczalne wartosci strzatek krzywizny

Dopuszczalne wartosci strzatek krzywizny w rozjezdzie R=760 na cieciwie =21 m

Dopuszczalne strzatki f(mm) w punkcie o odcietej X (m)

X=3,5 X=7,0 X=10,5 X=14,0 X=17,5
fmax =43 fmax =69 fmax=77 fmax =69 fmax =43
fmin=37 fmin =60 fmin =68 f min =60 fmin=37
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Dopuszczalne wartosci strzatek krzywizny w rozjezdzie R=1200 na cieciwie =30 m

Dopuszczalne strzatki f(mm) w punkcie o odcietej X (m)

X=3,0 X=6,0 X=9,0 X=12,0 X=15,0 X=18,0 X=21,0 X=24,0 X=27,0
fmax = fmax = fmax = fmax = fmax = fmax = fmax = fmax = fmax =
36 63 83 94 98 94 83 63 36
fmin= fmin= fmin= fmin= fmin= fmin= fmin= fmin= fmin=
32 57 75 86 89 86 75 57 32

Tab. 19.Dopuszczalne wartosci strzatek krzywizny

Dopuszczalne wartosci strzatek krzywizny w Rz 60E1-2500-1:26,5 na cieciwie =30 m

Dopuszczalne strzatki f(mm) w punkcie o odcietej X (m)

X=3,0 X=6,0 X=9,0 X=12,0 X=15,0 X=18,0 X=21,0 X=24,0 X=27,0
fmax = fmax = fmax = fmax = fmax = fmax = fmax = fmax = fmax =
19 32 42 47 49 47 42 32 19
fmin= fmin= fmin= fmin= fmin= fmin= fmin= fmin= fmin=
13 26 34 39 41 39 34 26 13

W rozjazdach o R=1200 oraz w Rz 60E1-2500-1:26,5, gdzie dtugos¢ cieciwy wynosi 30 m, krok
pomiaru strzatek wynosi 3,0 m. Pomiar strzatek nalezy wykonywaé dwukrotnie. Pierwszg cieciwe

przyktada sie w miejscu pierwszego trwatego przytwierdzenia zwrotnicy, drugg 15 m dale;j.

Pomiar strzatek w rozjazdach tukowanych wykonuje sie metodg pomiaru strzatek na statej cieciwie

o dtugosci zaleznej od typu rozjazdu podstawowego, z jakiego tukowano rozjazd.




Postepowanie komisji kolejowej:

rozjazdy lub skrzyzowania toréw

7 Postepowanie komisji kolejowej po zdarzeniu
na rozjezdzie lub skrzyzowaniu toréw

7.1.Informacje ogélne

Po zaistnieniu zdarzenia komisja kolejowa badajgca okolicznosci winna udac sie na miejsce zdarzenia
wcelu zebrania w mozliwie najwiekszym zakresie rzeczowych dowodéw do ustalenia jego
okolicznosci i przyczyn. Badanie na miejscu wypadku obejmuje niezbedne ogledziny, badania
i pomiary oraz sporzadzenie stosownej dokumentacji fotograficznej lub filmowej (np. kamerg video).

Tryb pracy komisji kolejowej oraz zakres i sposéb prowadzenia przez nig postepowania okreslaja
przepisy wtasciwego rozporzadzenia. Powinny to réwniez okres$la¢ lub precyzowad
przepisy/regulacje wewnetrzne zarzadcéw infrastruktury kolejowej, przewoznikéw kolejowych
i uzytkownikéw bocznic kolejowych, tj. podmiotéw rynku kolejowego, wtasciwych dla rozpatrywanej
lokalizacji (w analizowanym przypadku do miejsca zaistniatego zdarzenia).

Komisja kolejowa prowadzaca postepowanie niezwtocznie udaje sie na miejsce wypadku
lubincydentu w celu zebrania dowodéw rzeczowych oraz przeprowadzenia ogledzin, pomiaréw
i badan, stuzacych do ustalenia okolicznosci i przyczyn wypadku lub incydentu.

Na miejscu wypadku lub incydentu, w zaleznosci od skutkéw i okolicznosci zdarzenia, komisja
kolejowa:

1) ustala liczbe poszkodowanych oraz dokonuje wstepnej oceny strat powstatych w nastepstwie
wypadku lub incydentu,

2) ocenia stan psychiczny i fizyczny oraz sprawdza kwalifikacje pracownikéw kolejowych,
ktérzy mieli zwigzek z powstaniem wypadku lub incydentu,

3) wystepuje o zbadanie przez Policje lub inne uprawnione stuzby stanu trzezwosci lub na
obecnosc¢ srodkéw odurzajgcych oséb, ktdére mogty przyczynic sie do powstania wypadku lub
incydentu,

4) opisuje miejsce wypadku lub incydentu, ze szczegdlnym uwzglednieniem rozmieszczenia
pojazdéw kolejowych, ich stanu i miejsca znajdowania sie oraz stanu potaczenia pojazdéw,
przed wypadkiem lub incydentem oraz po nim,

5) sprawdza stan nastawienia lub potozenia urzadzen i przetgcznikdéw w kabinie prowadzacego
pociag lub pojazd kolejowy, ze szczegdlnym uwzglednieniem pozycji nastawnika i hamulca,

6) ustala przy wypadkach lub incydentach na przejazdach:

a) sposob zabezpieczenia i osygnalizowania przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia
od strony toru i od strony drogi,

b) podawanie wymaganych sygnatow przez prowadzacego pociag lub pojazd kolejowy,

c) zamkniecie na czas rogatek i obecno$¢ na stanowisku pracy pracownika obstugi
przejazdu kolejowo-drogowego,

d) dziatanie urzadzen ssp,

e) warunki widocznosci przejazdu kolejowo-drogowego lub przejscia z drogi, ze stanowiska
kierujacego pojazdem drogowym i z posterunku pracownika obstugi przejazdu kolejowo-
drogowego,

f) stan nawierzchni drogi na przejezdzie kolejowo-drogowym i na dojazdach do niego,

7) sprawdza zapisy w dokumentach zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego oraz
dokumentach pojazdéw kolejowych biorgcych udziat w wypadku lub incydencie (dokumenty
istotne dla wyjasnienia przyczyn zdarzenia nalezy zabezpieczy¢ dla celow dalszego
postepowania),

8) zleca odczytanie i zabezpieczenie na potrzeby postepowania zapisow urzadzen
rejestrujgcych przez wyznaczonego przez komisje kolejowg pracownika jednostki
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organizacyjnej zarzadcy infrastruktury, uzytkownika bocznicy kolejowej lub przewoznika
kolejowego uzytkujacego urzadzenie rejestrujagce, z udziatem cztonkéw komisji
(wszczegblnosci nalezy dokonaé odczytéw i zabezpieczenia zapisow rejestratorow
znajdujacych sie na pojezdzie kolejowym, urzadzen rejestrujgcych stany awaryjne
w pojazdach kolejowych, stany urzadzen sterowania ruchem kolejowym, czynnosci
pracownikéw kolejowych oraz prowadzone rozmowy),

9) sprawdza stan oswietlenia terenu i stan sygnatow oraz wskaznikéw, ich widocznosé, jak
réwniez stan osygnalizowania pojazdéw kolejowych,

10) sprawdza prawidtowos¢ funkcjonowania urzadzen sterowania ruchem i ich zabezpieczenia,
atakze prawidtowos¢ funkcjonowania systemu hamowania pojazdéw kolejowych oraz
urzadzen tacznosci,

11) bada stan nawierzchni kolejowej,

12) dokonuje pomiaréw i badan pojazdu kolejowego na miejscu zdarzenia, mierzac wstepnie
parametry profilu okregu tocznego két pojazdu, stan i potozenie maznic oraz widet
mazniczych i resoréw,

13) okresla rodzaj przesytki, sposob jej opakowania i zabezpieczenia, nadawce przesytki oraz
ewentualng obecnos¢ konwojenta w przypadku przewozu towardéw,

14) okresla warunki atmosferyczne istniejagce w czasie zdarzenia,

15) moze zadaé¢ od przewoznika kolejowego, uzytkownika bocznicy kolejowej lub zarzadcy
infrastruktury wykonujacego przewozy technologiczne dla potrzeb wtasnych, sporzadzenia
protokotu ustalenia stanu hamulcéw w pociggu lub sktadzie manewrowym, ktérego wzér
okresla zatacznik do rozporzadzenia.

Ponadto:

1) przedstawiciel zarzadcy infrastruktury lub uzytkownika bocznicy kolejowej sporzadza
doktadny szkic miejsca zdarzenia. Na tym szkicu nalezy wskaza¢ kilometraz oraz dane
istotne dla ustalenia przyczyn wypadku lub incydentu, w szczegélnosci uktad i numery torow
w rejonie zdarzenia oraz doktadnie zaznaczy¢ $lady wejscia i zejscia obrzezy z gtéwki szyny
oraz dalszego toczenia sie obrzeza az do wykolejenia taboru, usytuowanie, oznaczenie
i potozenie: sygnalizatoréw, wskaznikéw, zwrotnic i wykolejnic, budynkéw nastawni i innych
posterunkdéw technicznych oraz pojazdéw kolejowych (z uwzglednieniem kierunku jazdy),

2) przedstawiciel zarzadcy infrastruktury lub uzytkownika bocznicy kolejowej w obecnosci
catej komisji dokonuje pomiaréw toru lub rozjazdu bez i pod obcigzeniem taborem zblizonym
do wykolejonego,

3) pracownicy dokonujacy pomiaréw pojazdu kolejowego zobowigzani s3 sporzadzi¢, przy
udziale komisji kolejowej, szkice zawierajgce wyniki tych pomiaréw,

4) pod wszystkimi pomiarami wykonanymi na miejscu zdarzenia podpisujg sie wszyscy
cztonkowie komisji kolejowej, ktéra je przeprowadzita,

5) jezeli wypadek lub incydent zostat spowodowany urwaniem sie czesci pojazdu kolejowego
(sprzegu, osi, widet mazniczych, itp.) lub uszkodzeniem elementéw nawierzchni (szyny, czesci
rozjazdu), nalezy wykonac fotografie, szkic przekroju urwanej, ztamanej lub peknietej czesci
z uwidocznieniem rodzaju i rozmiaru uszkodzenia oraz struktury materiatu,

6) jezeli istnieje uzasadnione przypuszczenie, ze wypadek lub incydent zostat spowodowany
niewtasciwym zatadowaniem lub nieprawidtowym umocowaniem przesytki, nalezy wykonaé
fotografie, szkic stanu tadunku i sposobu jego umocowania oraz wykazac, na czym polegaty
niewtasciwosci, np.:

a) przy stwierdzeniu nieréwnomiernego rozmieszczenia tadunku na wagonie nalezy
dokonac pomiaréw obcigzenia osi, wézkéw i két w celu udokumentowania przekroczenia
dopuszczalnych granic obcigzen,
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b) przy stwierdzeniu niewtasciwego zabezpieczenia tadunku nalezy wykazac niewtasciwosé
zastosowanych $rodkéw do zabezpieczenia tadunku (np. drut o $rednicy 3 mm zamiast
6 mm, podktadki okragte zamiast prostokatnych lub kwadratowych, wigzadta z drutu
ztozone z nieparzystej zamiast parzystej liczby nitek, gwoZzdzie wbite ukosnie zamiast
prostopadle),

7) komisja kolejowa moze zarzadzi¢ wykonanie po wypadku lub incydencie dodatkowych
ekspertyz i badan budowli i urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego
oraz pojazdéw kolejowych, w zakresie okreslonym w przepisach wewnetrznych zarzadcy
infrastruktury, przewoznika kolejowego lub uzytkownika bocznicy kolejowe;j,

8) wuzasadnionych przypadkach przewodniczacy komisji kolejowej, po uzyskaniu opinii jej
cztonkéw, moze zarzadzi¢ wykonanie badan innych niz okreslonych ponizej, jezeli jest
to konieczne do ustalenia przyczyn wypadku lub incydentu,

9) po dokonaniu ogledzin, pomiaréw i badan na miejscu wypadku lub incydentu, komisja
kolejowa sporzadza:

a) ,Protokot ogledzin miejsca  wypadku/incydentu  kolejowego”, wedtug wzoru
stanowigcego zatacznik do rozporzadzenia,
b) pisemna ocene wykonanych badan.

Do protokotu ogledzin miejsca wypadku lub incydentu zatacza sie dokumentacje fotograficzng
zmiejsca wypadku lub incydentu, obrazujgca stan faktyczny miejsca zdarzenia, wskazuje
wszystkich pracownikéw kolejowych obecnych na miejscu wypadku lub incydentu, ktérzy
reprezentujg podmioty w nim uczestniczace oraz okresla sktad komisji kolejowej do dalszego
badania wypadku lub incydentu,

10) komisja kolejowa zabezpiecza zebrany materiat dowodowy do czasu wykonania wszystkich
czynnosci niezbednych do ustalenia okolicznosci i przyczyny zaistniatego zdarzenia.

Po zakonczeniu postepowania dowodowego komisja kolejowa dokonuje analizy korcowej, ustalajac:

1) przyczyny wypadku lub incydentu,
2) koncowa kwalifikacje przyczyny bezposredniej wypadku lub incydentu i jej kategorie,
3) wnioski zapobiegawcze oraz jednostki organizacyjne odpowiedzialne za ich wdrozenie.

Po ustaleniu wynikow postepowania komisja kolejowa sporzadza protokoét ustalen koncowych (PUK),
ktérego wzor okresla zatacznik do rozporzadzenia.

7.2.0gledziny, badania i pomiary wykonywane przez komisje kolejowe
po zdarzeniu na rozjezdzie kolejowym / skrzyzowaniu toréw

Po zaistnieniu zdarzenia na rozjezdzie kolejowym / skrzyzowaniu toréw, komisja kolejowa badajaca
jego okolicznodci i przyczyny winna udad sie na jego miejsce, w celu zebrania rzeczowych dowodéw
do prowadzonego postepowania w sprawie powaznego wypadku, wypadku lub incydentu
kolejowego.

Komisja kolejowa, badajac okolicznosci zdarzenia (powaznego wypadku, wypadku lub incydentu
kolejowego) zaistniatego na rozjezdzie / skrzyzowaniu toréw, winna w szczegdlnosci dokonad:

1) sprawdzeniaiodczytania zapisow:

a) w dokumentach zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego oraz dokumentacji
techniczno-eksploatacyjnej dotyczacej rozjazdéw, skrzyzowan toréw oraz pojazdow
kolejowych, tj.: dziennikach ruchu, ksigzkach przebiegéw, kontrolkach zajetosci toréw,
rozkazach pisemnych, ksigzkach ostrzezen doraznych, dziennikach telefonicznych,
ksigzkach kontroli urzadzen sterowania ruchem, dziennikach ogledzin rozjazdéw,
arkuszach badania technicznego rozjazdéw lub skrzyzowan toréw, ksigzkach pomiaru
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2)

3)

4)

wstawek miedzyrozjazdowych, raportach z jazdy, na tasmach lub nos$nikach danych
z rejestratoréw predkosci, ksigzkach poktadowych pojazdéw kolejowych z napedem, itp.,

b) rejestratoréow znajdujacych sie na pojezdzie kolejowym (w tym rejestratoréw obrazu
oraz predkosciomierza),

c) urzadzen rejestrujacych stany urzadzen sterowania ruchem kolejowym iczynnosci
dyzurnego ruchu,

d) z systemow telewizji przemystowej i uzytkowej - komisja kolejowa zleca odczytanie,
opisanie i zabezpieczenie zapiséw urzadzen rejestrujacych przez osoby wyznaczone
przez te komisje oraz posiadajgce wymagane kompetencje i niezbedne oprzyrzadowanie
pracownikéw podmiotow, ktore uzytkuja teurzadzenia rejestrujgce (dokumenty
i nosniki danych oraz sporzadzone opisy i protokoty istotne dla wyjasnienia przyczyny
zdarzenia nalezy zabezpieczy¢ dla celéw dalszego postepowania),

sprawdzenia stanu os$wietlenia terenu, stanu i widocznosci sygnatéw oraz wskaznikow,

np.: wykolejnicowych, zwrotnicowych oraz usytuowanie i widoczno$¢ wskaznikéw ukresow

(toréw lub rozjazdow),

sprawdzenia zgodnosci czaséw zapiséw w dokumentach i urzadzeniach rejestrujacych

W czasie rzeczywistym,

udokumentowanie sladéw wykolejenia pozostawionych przez pojazdy kolejowe

alternatywnie w torze / na rozjezdzie / na skrzyzowaniu toréw:

a) $lad wyjscia pierwszego obrzeza na gtowke szyny. Na torze zwrotnym rozjazdu $lad
wyjscia pierwszego obrzeza na gtéwke szyny najczesciej wystepuje nazewnetrznej
szynie tuku (lub iglicy ustawionej na kierunek zwrotny). Slad ten charakteryzuje sie
zawalcowaniem gtéwki szyny obrzezem zestawu kotowego, zaczyna sie na powierzchni
bocznej szyny (wspdtpracujacej zobrzezem) i przechodzi po gtéwce szyny na zewnetrzng
strone fuku. Przy ustaleniu $ladu wyjscia obrzeza na gtéwke szyny pomocne s3
szczegbdtowe ogledziny stanu toru zwrotnego (wyboje, dotki, wysadziny, zatamanie profilu
tuku, $lady bocznego przesuwu podktadek, stan przytwierdzenia szyn do podktaddw, itp.).

Brak wyraznego sladu wyjscia obrzeza na gtéwke szyny nasuwa wnioski o:

— koniecznosci poszukania ciata obcego, na ktore mogt najechac tabor (np. pokruszone
kamienie lub czesci metalowe, np. klocka hamulcowego, itp.),

— potrzebie doktadnego sprawdzenia stanu czesci biegowych, resoréw srubowych lub
piérowych (mozliwe ztamania) oraz stanu prowadzenia wykolejonego zestawu
kotowego (mozliwosé chwilowego zakleszczenia), urwanie sie ciegta powodujace
odcigzenie zestawu kotowego, itp.,
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Rys. 74. Slad wykolejenia na szynie

d)

miejsce spadniecia kota z gtéwki szyny na szynie wewnetrznej okreslamy na podstawie
$ladu zawalcowania jako przedtuzenie zawalcowania na gtéwce szyny do srodka toru
oraz po $ladach uderzen obrzeza o $ruby stopowe. Podobnie okreslamy miejsce spadniecia
obrzeza. Na szynie zewnetrznej tuku wystepuje sporadycznie. Spadniecie zestawow
kotowych do Srodka toru moze sugerowac: miejscowe przekroczenie parametru szerokosci
toru, rozparcie tokéw szynowych w wyniku niewtasciwego przytwierdzenia i taczenia
szyn, zbutwiatych podktadéw lub podrozjazdnic oraz przekroczenia dopuszczalnych
naciskéw na os taboru lub mb toru,

$§lady na podktadach i innych elementach toru opisujemy (oraz dokumentujemy
fotograficznie) wstanie faktycznym protokotu ogledzin miejsca wypadku / incydentu
kolejowego,

z uwagi na specyfike pracy rozjazdu mozliwe jest wykolejenie taboru i jednoczesny brak
$ladu przejscia obrzeza przez iglice, co wskazuje nakonieczno$¢ doktadnego
sprawdzenia stanu dzioba iglicy oraz iglicy od strony opornicy, gdyz zaistnie¢ mogta
widetkowa jazda taboru w wyniku:

— przetozenia nieutwierdzonej zwrotnicy pod przejezdzajagcym taborem przez
personel obstugi,

— przetozenia utwierdzonej zwrotnicy pod przejezdzajacym taborem przez personel
obstugi,
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— samoczynnego przetozenia  zwrotnicy pod przejezdzajgcym  taborem,
np. gdy sity sprezystosci iglic wraz z sitami dynamicznymi od przejezdzajacego
taboru przekroczyty site trzymania napedu,

— samoczynnego przetozenia zwrotnicy pod przejezdzajagcym taborem, gdy zwrotnica
zostata wytaczona z centralizowanego nastawiania (wytgczony mechaniczny naped
zwrotnicowy, np. w wyniku zerwania pedni lub wytaczony elektryczny naped
zwrotnicowy, np. w wyniku mechanicznego uszkodzenia) oraz zabezpieczona
wterenie zamkiem trzpieniowym (iglica odlegajaca) i spong iglicowa (iglica
dolegajaca),

e) w przypadku wykolejenia pojazdéw kolejowych na zwrotnicy rozjazdu wytaczonej
z centralizowanego nastawiania izabezpieczonej w terenie przez personel obstugi
(gdy widoczna jest widetkowa jazda taboru) komisja kolejowa winna w pierwszej
kolejnosci (w dniu zdarzenia) sprawdzic, czy:

— zatozony zamek trzpieniowy jest odpowiedni do typu szyn zwrotnicy oraz
czy dtugosc trzpienia zamka jest wtasciwa do skoku iglic zabezpieczonej zwrotnicy,

— zatozona spona iglicowa jest prawidtowo skrecona i uniemozliwia samoczynne
odsuniecie iglicy dolegajacej od opornicy podczas przejazdu taboru,

5) o ile w wyniku zdarzenia tory / rozjazdy / skrzyzowania toréw nie zostaty zniszczone,
w zaleznosci od potrzeb, nalezy dokona¢ w miejscu wykolejenia ogledzin i badan ogdélnych
rozjazdu/skrzyzowania toréw, opisanych szczegétowo w niniejszym opracowaniu - stosujac
kryteria oceny stanu ich nawierzchni zgodne z obowigzujgcymi w tym zakresie przepisami,

6) o ile w wyniku zdarzenia tory/rozjazdy/skrzyzowania toréw nie zostaty zniszczone,
w zaleznosci od potrzeb, nalezy dokonac¢ ich pomiaréw (bez obcigzenia), opisanych
szczegdtowo w niniejszym opracowaniu - stosujac kryteria oceny stanu nawierzchni, zgodne
z obowigzujacymi w tym zakresie przepisami. Pomiary nalezy dokonaé¢ w odniesieniu
do miejsca wykolejenia oraz na drodze przebiegu wykolejonego pociagu/pojazdu kolejowego,
w zakresie:

a) szerokosci, przechytki, luzéw, zuzycia szyn w torach - na drodze przebiegu
pociagu / pojazdu kolejowego na dtugosci co najmniej 100m przed iza miejscem
wykolejenia w odstepach co 5 m na prostych i co 2,5 m na tukach o R < 300 m,

b) szerokosci, przechytki, Zztobkéw i zuzycia stalowych jezdnych elementéw
w rozjazdach - w miejscach zgodne z obowigzujagcymi w tym zakresie przepisami
wskazanych w arkuszach badania technicznego rozjazdu,

c) nieréwnosci pionowych, tj. stanu podbicia podktadéw i podrozjazdnic (wyboje, ukryte
dotki, wysadziny itp.),

d) krzywizny tukéw torow i rozjazdow - metoda pomiaru strzatek, zgodne
z obowigzujacymi w tym zakresie przepisami,

7) o ile w wyniku zdarzenia tory / rozjazdy / skrzyzowania toréw nie zostaty zniszczone,
pomiaru toru (bez obcigzenia oraz pod obcigzeniem statycznym i dynamicznym) - podczas
pomiaru nalezy stosowac tabor, o kierunku najazdu oraz masie jak wykolejony. Oceny
wynikéw pomiaru, nalezy dokona¢ w odniesieniu do predkosci pojazdu w chwili zdarzenia
w miejscu wykolejenia oraz na dtugosci nie mniejszej niz 50 m przed i 20 m za miejscem
wykolejenia (na drodze przebiegu pociggu / pojazdu kolejowego), tj.:

a) szerokosci i przechytki toréw, rozjazdéw lub skrzyzowan toréw - w odstepach co 5m
naprostych i 2,5m na tukach o R < 300m, oraz na bazie wykolejonego pojazdu
kolejowego (osi wagondéw dwuosiowych, czopow skretu wozkow) lub woézka pojazdu
kolejowego (dotyczy rozstawu zestawdw skrajnych, gdyz przy wozkach z trzema
zestawami obrzeza sSrodkowych zestawdw s3 konstrukcyjnie podciete),

b) stanu podbicia podktaddéw i podrozjazdnic w stanie statycznym i dynamicznym (wyboje,
ukryte dotki, wysadziny itp.),



8)

Postepowanie komisji kolejowej:

rozjazdy lub skrzyzowania toréw

pomiaréw i badan pojazdu trakcyjnego, przy czym ze wzgledu na dostepnos¢ miejsc
pomiarowych na pojezdzie oraz znieksztatcenia pomiaréw, pomiary nalezy wykonac:

a)

na miejscu zdarzenia nalezy mierzy¢ wstepnie parametry profilu okregu tocznego kot
pojazdu, w tym wysoko$¢, grubos¢ i stromos¢ obrzeza, wysoko$é ewentualnego nawisu
na powierzchni tocznej két, wielko$¢ ewentualnego wyptywu materiatu na powierzchni
prowadzacej obrzeza powyzej wierzchotka obrzeza kota, a takze sprawdzi¢ potozenie
maznic oraz widet mazniczych i resoréw,

na torze prostym i wypoziomowanym - nalezy sprawdzaé¢ parametry uktadéw
zawieszenia i usprezynowania,

na torze wyposazonym w kanat rewizyjny - nalezy sprawdzi¢ parametry zestawoéw
kotowych, takze te, ktére zmierzono wstepnie na miejscu zdarzenia.

Zakres pomiaréw powinien by¢ zgodny z wtasciwa instrukcja wykonywania pomiaréw
geometrycznych zestawow kotowych pojazdéw trakcyjnych i Dokumentacjg systemu
utrzymania (DSU), a wyniki wpisane do kart, ktérych wzory podano w odpowiedniej
dokumentacji przegladéw technicznych. Dla taboru pomocniczego i specjalnego pomiary
nalezy dokonaé analogicznie jak dla innych pojazdéw kolejowych przy wykorzystaniu
dokumentacji techniczno-ruchowej pojazdu. W razie potrzeby pojazd trakcyjny nalezy
poddac szczegétowym badaniom na stanowisku diagnostycznym,

ogledzin technicznych i pomiaréw poszczegdlnych elementéw wagonowych zgodnie
zwymogami okre$lonymi w regulacjach wewnetrznych dotyczacych utrzymania wagonow,
obowigzujacych w ramach systemu zarzadzania bezpieczenstwem przewoznika kolejowego:

a)

c)

wstepnie na miejscu zdarzenia:

— ustalenia daty i miejsca ostatniej, wykonanej naprawy okresowej oraz biezacej
zwytaczeniem z ruchu,

— ustalenia stanu (ew. braku) wyposazenia i zabezpieczenia czesci uktadu biegowego,
ciegtowego, zderzakowego oraz uktadu hamulcowego,

— pomiaru profilu obrzeza obreczy zestawow kotowych (wysokosci obrzeza, grubosci
obrzeza, stromosci obrzeza) wykolejonych wagonéw,

— ustalenia wielko$¢ ptaskich miejsc i nalepéw na powierzchni tocznej zestawéw
kotowych,

na torze prostym, wypoziomowanym: sprawdzenia stanu i wykonania pomiaru

elementéw usprezynowania,

na stanowisku naprawczym wyposazonym w kanat rewizyjny, podnosniki

i oprzyrzadowanie pomiarowo - kontrolne:

— wykonania petnego zakresu pomiaréw zestawdw kotowych,

— sprawdzenia stanu technicznego elementow tracych i sposobu ich smarowania,

— pomiaru luzéw slizgéw pomiedzy pudtem wagonu a wézkiem wagonowym,

— pomiaréw ostoi, pudta wagonu oraz wézkéw wagonowych,

— pomiaréw luzéw poprzecznych i podtuznych pomiedzy korpusami maznic
a prowadnikami,

10) pomiaru rzeczywistego nacisku powierzchniowego kot pojazdu na szyne, w tym zwazenia
wagonu z tadunkiem, jezeli zachodzi podejrzenie nieréwnomiernego nacisku két pojazdu
naszyne.
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7.3.Postepowanie komisji kolejowej, w przypadku zaistnienia wykolejenia
taboru kolejowego na zwrotnicy rozjazdu, podczas jazdy
po utwierdzonej drodze przebiegu

W przypadku wykolejenia taboru kolejowego na zwrotnicy rozjazdu, podczas jazdy pociggu
po utwierdzonej drodze przebiegu, komisja kolejowa winna w wyniku przeprowadzonych badan
udzieli¢ odpowiedzi na nastepujace pytania:

1) jaki sygnat podano na semaforze, bedacym poczatkiem przebiegu, wktéorym doszto
do wypadku i jaka byta predkos¢ jazdy pociagu,

2) czy przekazniki obwodow torowych i przekazniki w obwodach zwigzanych bezposrednio
z sugerowanga przyczyng wypadku realizujg funkcje przewidziane dokumentacja techniczng
urzadzen i czy warunki ich pracy nie odbiegaja od okreslonych w dokumentacji technicznej,

3) czy sygnalizacja potozenia zwrotnicy, na ktérej nastapito wykolejenie, jest prawidtowa; czy
potozenie posrednie lub odmienne niz wymagane ww. zwrotnicy jest sygnalizowane
na monitorze, pulpicie nastawczym, planie $wietlnym, przez potozenie dZzwigni zwrotnicowej
itp.,

4) czy w przypadku, gdy zwrotnica nie zajmuje wymaganego potozenia mozna podad
na semaforze sygnat ,WOLNA DROGA",

5) czy zwrotnice mozna przestawic z nastawni, gdy jest ona zajeta przez tabor, réwniez z proba
uzycia przycisku doraznego bocznikujacego izolacje bez zdjecia plomby, gdy przebieg jest
utwierdzony oraz gdy na semaforze podany jest sygnat zezwalajacy,

6) czy prety kontrolne (ryglowe) i pret nastawczy ($ciag iglicowy) sa potaczone ziglicami
i suwakami w sposéb uniemozliwiajacy wypadniecie bolca,

7) przy jakim luzie w niedoleganiu iglicy przylegajacej urzadzenia sygnalizuja, Ze potozenie
zwrotnicy jest jeszcze prawidtowe,

8) czy w urzadzeniach, w ktérych normalnie wystepuje elektryczne lub programowe
uzaleznienie zwrotnic i sygnatéw, sygnat ,WOLNA DROGA" zmienia sie na sygnat ,STOJ",
gdy zwrotnica straci kontrole potozenia, tj. oba przekazniki ,Kn” lub przekaznik ,WU" przejda
w stan bierny,

9) czy sita trzymania napedu nie jest mniejsza od minimalnej wymaganej i jakie sgopory
przestawienia zwrotnicy oraz sita nastawcza napedu,

10) czy z zapiséw:

— wksigzce urzadzen oraz stanu licznikéw i/lub plomb,
— wrejestratorze zdarzen,
— w buforze pamieci,

— nawydrukach z drukarki,
nie wynika, iz zwrotnica, na ktérej nastapito wykolejenie ulegta rozpruciu przed wypadkiem,

11) czy stan pretéw, potozenie latarni lub inne $lady nie wskazuja, Zze potozenie zwrotnicy
stwierdzone po wypadku, wywotane zostato przez wykolejajacy sie tabor,

12) czy potozenie zwrotnic w terenie odpowiada stanowi ich urzadzen sterujacych i kontrolnych
na pulpicie nastawczym posterunku ruchu,

13) czy wartosci napiec zasilajgce poszczegdlne obwody srk sg zgodne z wymaganymi,

14) czy obowigzywaty state lub tymczasowe obostrzenia i/lub ograniczenia w prowadzeniu
ruchu iczy stosowane byty polecenia specjalne (np. ,sz”, przestawianie zwrotnicy przy
uszkodzonym obwodzie torowym, itp.),

15) jakie sg zapisy w rejestratorach czynnosci obstugowych i dziatania urzadzen, takich jak:

— rejestrator zdarzen,
—  bufor pamieci,
— drukarka.
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Dokumentacja utrzymania nawierzchni kolejowej

Po zdarzeniu na rozjezdzie komisja kolejowa powinna sprawdzi¢ zapisy zawarte w ponizszych
dokumentach:
,Dziennik ogledzin rozjazdéw, skrzyzowan toréw w jednym poziomie oraz wyrzutni ptéz
hamulcowych na goérkach rozrzadowych”,

— ,Ksigzka badania technicznego rozjazdow w jednym poziomie oraz wyrzutni ptéz
hamulcowych na goérkach rozrzadowych”,

— ,Ksiazka kontroli stanu toru”,
— ,Ksigzka kontroli obchodéw”,

— ,Ksigzka kontroli urzadzen sterowania ruchem kolejowym - srk” (w przypadku jazdy
na przebieg niezorganizowany lub podejrzenia przetozenia rozjazdu pod taborem),

— Arkusz badania technicznego rozjazdu,

Protokot komisyjnego badania technicznego rozjazdu.

Nazewnictwo dokumentéw techniczno-eksploatacyjnych moze sie réznié w zaleznosci
od regulacji/przepiséw wewnetrznych.

Nalezy sprawdzi¢ terminowo$¢ dokonanych badan rozjazdéw i kompletnos¢ ich zapiséw,
terminowos$¢ usuwania usterek, obchodéw i ogledzin w torach, rozjazdach, skrzyzowaniach toréw,
jak réwniez przeanalizowaé wptyw stwierdzonych nieprawidtowosci na bezpieczenstwo ruchu
pociggbéw oraz okres czasu w przeciggu jakiego zostaty usuniete.
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8 Dobre praktyki

1) Kwalifikacje oraz uprawnienia oséb wykonujacych badania i pomiary toréw, rozjazdéw
i skrzyzowan toréw

Czynno$ci nadzoru nad realizowanymi procesami dozorowania (ogledziny) oraz
diagnozowania (badania i pomiary) rozjazdéw i skrzyzowan toréw winny by¢ sprawowane:

a) w zakresie dozorowania realizowanego w ramach postanowien przepisow
wewnetrznych/regulacji wewnetrznych zarzadcéw infrastruktury, przewoznikéw
kolejowych, uzytkownikéw bocznic kolejowych, wtasciwych do analizowanej lokalizacji
okreslonej budowli:

— przez osobe posiadajagcg odpowiednie/wtasciwe kwalifikacje zawodowe,
np. o specjalnosciach: dyzurny ruchu, nastawniczy, toromistrz, automatyk, ktére
to kwalifikacje okreslone sg wymogami wtasciwego rozporzadzenia lub innych
aktow prawnych,

b) w zakresie diagnostyki realizowanej okresowo w ramach postanowien przepiséw
wewnetrznych/regulacji wewnetrznych zarzadcow infrastruktury, przewoznikow
kolejowych, uzytkownikéw bocznic kolejowych, wtasciwych do analizowanej lokalizacji
budowli lub w ramach wykonywanych okresowych kontroli stanu sprawnosci
technicznej budowli w mysl postanowien ustawy Prawo budowlane:

— przez osobe posiadajagcg odpowiednie kwalifikacje zawodowe o specjalnosci
toromistrza i automatyka, ktére to kwalifikacje okreslone s3 wymogami wtasciwego
rozporzadzenia,

— przez osobe posiadajgcg odpowiednie uprawnienia do wykonywania samodzielnych
funkcji technicznych w budownictwie w dziedzinie transportu kolejowego,
tj. posiadajaca uprawnienia budowlane w specjalnosciach kolejowych (dawniej
nazwy: ,Linie, wezly i stacje kolejowe”/,Urzadzenia zabezpieczenia i sterowania
ruchem kolejowym” lub obowigzujacej nazwy: ,Inzynieryjna kolejowa w zakresie
kolejowych obiektow budowlanych”/,Inzynieryjna kolejowa w zakresie sterowania
ruchem kolejowym”), ktére to uprawnienia okreslajg postanowienia ustawy Prawo
budowlane oraz wtasciwego rozporzadzenia wsprawie samodzielnych funkcji
technicznych w budownictwie.

2) Zawartosc arkuszy badania technicznego rozjazdow i skrzyzowan toréw

Przyktad wypetnionego ,Arkusza badania technicznego rozjazdu” z wynikami badan
i pomiaréw, wedtug stanu przed i po wykolejeniu zostat zamieszczony ponize;j.
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Rys. 75. Arkusz badania technicznego rozjazdu, zrédto: opracowania wtasne.

Stacja: KOWALEWO Okreg nastawczy
Nr rozjazdu 4
Rodzaj ZWYyczajny prawy
Typ S-49 1:9 R-300m
Kw1
Producent Huta Katowice 1
Whbudowany 07.07.1989r 1
Wybudowany
Wymiary wtasciwe i dopuszczalne odchylenie mm
a b c cl d di e el f f1 z z1 h hl i il
1435 1440 1435 1435 1435 1435 1435 1435 1394 1394 58 58 41 41 44 | 44
5 5 5 5 8 6 2 . .. .
Dzieri badania Stwierdzone braki i potrzebne Podpisy
. . . -3 -3 -3 -3 -3 -2 -2 czesci do wymiany oraz badajacych
i nazwisko badajacego . .
. . . adnotacje o naprawach rozjazd
Wymiary przechytki i dopuszczalne odchytki
0 0 ‘ 0 ‘ 0 0 ‘ 0 0 ‘ 0
5 -5
Wymiary zbadane (pomierzone)
1448 1446 1459 1471 1442 1452 1432 1445 1391 1395 64 | 60 ‘ 41 | 50 ‘ 45 ‘ 44 STAN PRZED
20.04.2010r. 1ZDKN WYKOLEJENIEM iglica odpis
2 2 4 5 5 0 3 4 lewa podp
Jan Kowalski nieczytelny
zuzyta 8 mm
1445 1446 1458 1470 1444 1440 1431 1449 1391 ‘ 1395 64 | 60 ‘ 41 | 50 ‘ 45 ‘ 44
07.07.2011r. komisja 1 1 -3 2 0 2 -9 -9 STAN PO WYKOLEJENIU podpisy
powypadkowa: max. zuzycie iglicy lewej 9 mm | nieczytelne
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Dobrg praktyka jest, aby wyniki pomiaréw i badan rozjazdéow oraz skrzyzowan toréw
realizowane byty przez komisje kolejowa na oryginale lub kopii ,Arkusza badania
technicznego rozjazdéw i skrzyzowan toréw” (przyktad powyzej).

Pomiar ciggty nalezy wykonaé toromierzem samorejestrujgcym na dtugosci toru
zasadniczego i zwrotnego rozjazdu wraz z odcinkami 10 m toru przed i za rozjazdem. Pozwoli
to na okreslenie stanu potozenia toru w planie i profilu. Pomiar powinien by¢ wykonany pod
obcigzeniem. Pozwoli to na poréwnanie wynikéw badania i pomiaréw rozjazdu
lub skrzyzowania toréw jaki stwierdzono przed i po wykolejeniu pojazdu kolejowego.
Sprawdzajac stan utrzymania rozjazdu komisja kolejowa powinna przeanalizowac
przynajmniej 2-3 zapisy z poprzednich badan i pomiaréow toréow i rozjazdu,
a w przypadku watpliwosci czy usterki zostaty rzeczywiscie usuniete, zadac przedstawienia
innych dokumentéw, np. kart zapisu, dziennikéw robét.
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