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Odbiory torowych robot

nawierzchniowych

Celem artykutu jest przedstawienie problemalyki zwigza-
nej z prowadzonymi odbiorami robot nawierzchniowych,
Z ukierunkowaniem na prace torowe. Dokonano przedsia-
wienia terminologii dotyczacej napraw biezgcych, gtow-
nych i modernizacji linii kolejowych wraz z zagadnieniami
odbiorow miedzyoperacyjnych, eksploatacyjnych i osta-
tecznych. Przeprowadzono analize i ocene regulacji
prawnych oraz wymogow odnosnie do pomiaréw poszcze-
golnych parametrow toru, opisujacych jego geomeirie.
Nastepnie okreslono, jakie powinny byc¢ bezwzglednie
wymagane pomiary na etapie odbioru eksploatacyjnego,
ktory jest podstawg otwarcia toru do ruchu z odpowiednig
predkoscia.

W artykule przedstawiono réwniez wyniki kilkuletnich autorskich
obserwacji, badan oraz spostrzezen, ktére zostaty zebrane pod-
czas prac w komisjach odbiorczych. Autorzy zaproponowali ro-
dzaje pomiarow, jakie powinny by¢ wykonane i dostarczone przez
wykonawce robot inwestorowi na etapie odbioru eksploatacyjnego.

Rodzaje napraw

oraz pojecie modernizacji drogi kolejowej

Poprzez remont — naprawe nawierzchni kolejowej (ang. railway
track repair) — nalezy rozumie¢ naprawy, ktore wykonuje sie
w celu przywrdcenia w catosci lub w czesci pierwotnych cech
uzytkowych nawierzchni. Naprawy te dzielg sie na:

biezace,

gtowne,

awaryjne lub interwencyjne.

Naprawa biezaca, wykonywana w celu przywrocenia stanu
zdatnos$ci eksploatacyjnej i zapobiezeniu degradacji nawierzchni
kolejowej — obejmuje miedzy innymi regulacje pofozenia toru,
wymiane pojedynczych elementéw nawierzchni, regulacje napre-
zen w torze bezstykowym, $cinanie taw torowiska.

Naprawa gtéwna polega na catkowitej wymianie przynajmnie;j
jednej podstawowej czesci nawierzchni, np. szyn lub podkiadow,
zwykle jednak wymienia sie wszystkie elementy z oczyszczaniem
i uzupetnianiem podsypki oraz naprawg podtorza.

Naprawa awaryjna lub interwencyjna jest wykonywana w celu
usuniecia skutkow katastrof kolejowych lub klesk zywiotowych.

Modernizacja drog kolejowych (ang. modernization perma-
nent way) to zespot dziatan majgcych na celu przystosowanie
drogi kolejowej (lub tylko nawierzchni, podtorza albo obiektow
inzynieryjnych) do zwiekszonych wymagan techniczno-eksploata-
cyjnych, gtownie do wigkszych predkosci, naciskow osi i nateze-
nia przewozow. Modernizujgc droge kolejowa, osigga sig rowniez
inne cele, takie jak:

poprawa parametrow eksploatacyjnych:

— zwiekszenie bezpieczenstwa,

— zlikwidowanie ograniczen predkosci,
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— mozliwo$¢ zwiekszenia naciskow osi,
— zwigkszenie predko$ci maksymalnej;
zmniejszenie nakfadow na utrzymanie linii:
— wydtuzenie cykli napraw,

— zwigkszenie trwato$ci,

— zmniejszenie zakresu robot.

Zgodnie z Id-1 (D-1) Warunkami technicznymi utrzymania na-
wierzchni na liniach  kolejowych [2] przez modernizacje
nawierzchni kolejowej rozumie sie wykonywanie robot umozliwia-
jacych zmiane warunkow uzytkowania linii kolejowej poprzez
przystosowanie jej do wyzszych parametrow techniczno-eksploa-
tacyjnych.

Podstawowe zasady odhioru robét budowlanych

Zasady odbioru robot budowlanych regulujg dwa podstawowe ak-
ty prawne; sg to przepisy Kodeksu cywilnego [11] i przepisy pra-
wa budowlanego [13]. Kodeks cywilny [11] mowi, ze odebranie
obiektu budowlanego jest jednym z obowigzkow inwestora. W art.
647 Kodeksu cywilnego [11] zapisano: ,Przez umowe o roboty
budowlane wykonawca zobowigzuje si¢ do oddania przewidziane-
go w umowie obiektu, wykonanego zgodnie z projektem i z zasa-
dami wiedzy technicznej, a inwestor zobowiazuje sie do dokona-
nia wymaganych przez wtasciwe przepisy czynnoSci zwigzanych
Z przygotowaniem robot, w szczeg6lnosci do przekazania terenu
budowy i dostarczenia projektu, oraz do odebrania obiektu i za-
ptaty umoéwionego wynagrodzenia”.

Zwr6cimy uwage, ze nie normuje on jednocze$nie samej pro-
cedury zwigzanej z odbiorem, a konkretnie ze zgtoszeniem obiek-
tu do odbioru, dopuszczalnej dtugosci trwania samego procesu
odbioru czy 0sob, ktére powinny uczestniczy¢ w odbiorze. Nato-
miast ustawa Prawo budowlane [13], naktada na inwestora obo-
wigzek odbioru robo6t budowlanych przez osobe o odpowiednich
kwalifikacjach zawodowych art. 18 ust. 1 [13]: ,Do obowigzkow
inwestora nalezy zorganizowanie procesu budowy, z uwzglednie-
niem zawartych w przepisach zasad bezpieczenstwa i ochrony
zdrowia, a w szczegolnosci zapewnienie:

1. opracowania projektu budowlanego i, stosownie do potrzeb,
innych projektow,

objecia kierownictwa budowy przez kierownika budowy,
opracowania planu bezpieczenstwa i ochrony zdrowia,
wykonania i odbioru rob4t budowlanych,

w przypadkach uzasadnionych wysokim stopniem skompliko-
wania robot budowlanych lub warunkami gruntowymi, nadzoru
nad wykonywaniem robot budowlanych — przez osoby o odpo-
wiednich kwalifikacjach zawodowych”.

Pomimo unormowania tej kwestii w dwdch aktach prawnych,
ustawodawca nie uregulowat jednak petnej procedury odbioru ro-
bot w sposob szczegdtowy. W przypadku robdt nawierzchniowych
w kolejnictwie procedury odbioru robot zostaty uscislone przede
wszystkim w |d-1 (D-1) Warunkach technicznych utrzymania na-
wierzchni na liniach kolejowych [2]. Autorzy artykutu zauwazajg
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tutaj szereg wystepujacych nieprawidtowosci oraz rozbieznosci,
ktore przyczyniaja sie do braku zachowania jednolitosci wymo-
gow stawianych przez przepisy, a te powodujg kolizje na styku
prac odbiorczych pomiedzy wykonawcg a inwestorem.

Odbiory techniczne rohét i ich rodzaje

Pomimo fakiu zwigkszenia robot inwestycyjnych w ciggu ostat-
nich lat w PKP S.A. nie powstaty spojne i czytelne przepisy nor-
mujgce i systematyzujgce odbiory robot. Brak legislacyjnych roz-
wigzan wewngtrz spotki powoduje wiele konflikiow oraz sporow
w procesie budowlanym, szczegdlnie nasilajgcych sie podczas
odbioru robot. Konflikty te powstajg szczeg6lnie na styku inwe-
stor (reprezentowany przez spotke akcyjng PKP PLK S.A.) — wy-
konawca robot. Obecnie zaistniata pilna potrzeba opracowania
konkretnych regulacji prawnych dotyczacych odbioru robot. Re-
gulacje te przyczynityby sie stopniowo do usprawnienia catego
procesu budowlanego, a co za tym idzie — do ufatwienia wspot-
pracy pomiedzy uczestnikami tego procesu. Prac zwigzanych
z odbiorem robot dokonuje sie po zakonczeniu prac remonto-
wych na podstawie pomiarow stosowanych w diagnostyce na-
wierzchni; zalecenie to wynika z § 32 1d-1 (D-1) [2]. Jednym
z ostatnich elementéw procesu budowlanego jest odbior robot,
polegajacy na catoSciowej ocenie inwestycji, jakosci wykonania
prac i jest on podstawg do czesciowej zaptaty za wykonanie ro-
bot. Zgodnie z Id-1 (D-1) Warunkami technicznymi utrzymania
nawierzchni na liniach kolejowych [2] rozrdzniamy trzy rodzaje
odbioréw technicznych robot.

1. Odbiér miedzyoperacyjny jest odbiorem przeprowadzanym
w trakcie wykonywania robot remontowych po zrealizowaniu po-
szczegOinych faz robot okreslonych w dokumentacji technolo-
gicznej opracowanej dla danego remontu;

2. 0dbidr eksploatacyjny czesto zwany jest tez w praktyce od-
biorem wstepnym; jest podstawg oddania toru do eksploataciji
z okreslong predkoscig. W celu dokonania odbioru eksploatacyj-
nego nalezy dokona¢ pomiaru podstawowych parametrow toru
oraz oceny jakosci wykonanych robot remontowych poprzez po-
rownanie wynikow pomiaru z dopuszczalnymi odchytkami od
wartosci nominalnych przyjetych dla danego rodzaju remontow.

Odbior eksploatacyjny jest dokonywany:

kazdorazowo przed otwarciem toru dla ruchu z ograniczong
predkoscig pociggéw w miejscu robodt; dopuszczalng pred-
ko$¢ do czasu wykonania nastepnej fazy (etapu) robot okresla
sie na podstawie pomiaréw (przedstawionych przez wykonaw-
ce robot ) i ogledzin, uprawnionego pracownika komorki dia-
gnostycznej;

przed dopuszczeniem do eksploatacji po catkowitym zakon-

czeniu robot i otwarciem toru dla ruchu pociggow (z predko-

$cig okreslong przez komisje dokonujgcg odbioru);
3. Odbidr ostateczny dokonywany jest komisyjnie po uptywie
co najmniej dwoch tygodni od przekazania naprawionego toru
do eksploatacji lub po przeniesieniu obcigzenia wynoszacego
co najmniej 0,6 Tg.

Autorzy artykutu skoncentrowali sig przede wszystkim na wy-
stepujgcej problematyce odbiordw eksploatacyjnych (wstepnych)
wraz z towarzyszacg temu rodzajowi odbiorow dokumentacijg
techniczng. Odbior miedzyoperacyjny jest rzadko stosowany
w praktyce, natomiast zasady dokonywania odbioréw eksploata-
cyjnych i ostatecznych przedstawiono miedzy innymi w instruk-
cjach branzowych oraz warunkach technicznych:

Id-1 (D-1) Warunki techniczne utrzymania nawierzchni na li-
niach kolejowych [2],

Id-3 (D-4) Warunki techniczne utrzymania podtorza kolejowe-

go [3],

Id-4 (D-6) Instrukcja o ogledzinach, badaniach technicznych

i utrzymaniu rozjazdow [4],
Id-14 (D-75) Instrukcja o dokonywaniu pomiarow, badan
i oceny torow [6],

|d-8 Instrukcja diagnostyki nawierzchni kolejowej [5],

|d-114 Warunki techniczne wykonania i odbioru robdt na-

wierzchniowo-podiorzowych [7],

Zarzadzenie nr 16/2011 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe

S.A. z 4 maja 2011 r. Zatacznik do uchwaty nr 296/2011 Za-

rzadu PKP PLK S.A. z 4 maja 2011 r. [15],

D-19 Instrukcja o organizacji i wykonywaniu pomiarow w geo-

dezji kolejowej [1].

Najczesciej dokonywanym rodzajem odbioru w czasie napraw
sg odbiory eksploatacyjne, poniewaz linia kolejowa jest obiekiem
liniowym i poszczegdlne etapy inwestycji sg oddawane odcinka-
mi lub poszczegolnymi elementami sktadowymi infrastruktury
kolejowej, takimi jak: podtorze, nawierzchnia kolejowa, przejazdy,
perony, obiekty inzynieryjne, sie¢ trakcyjna. Drugim aspekiem
jest czas trwania napraw i konieczno$¢ zaptaty kontrahentom za
wykonane prace przed kompleksowym zakonczeniem inwestycii;
takg podstawg jest odbior eksploatacyjny.

Podstawowe parametry toru
w odbiorze eksploatacyjnym — praktyka a teoria
Zgodnie z zaleceniami §32 Id-1 (D-1) [2]: ,,Dla dokonania odbio-
ru eksploatacyjnego nalezy dokona¢ pomiaru podstawowych pa-
rametréw toru oraz oceny jakosci wykonanych robdt remonto-
wych poprzez poréwnanie wynikow pomiaru z dopuszczalnymi
odchytkami od wartosci nominalnych przyjetymi dla danego ro-
dzaju remontow”. W tym samym paragrafie znajduje si¢ zapis, ze
odchytki dopuszczalne po remontach — naprawach biezacych
oraz remontach — naprawach gtoéwnych zawiera zatgcznik 15 Id-1
(D-1) [2]. Z analizy Warunkow technicznych utrzymania na-
wierzchni na liniach kolejowych 1d-1 (D-1) [2] (zatacznik 15) wy-
nika, ze odchytki sg dopuszczalne tylko i wytgcznie dla odbioru
ostatecznego, a nie dla odbioru eksploatacyjnego (tab. 1 i 2).
Dodatkowo nalezy domniemywac, ze w przypadku odbioru osta-
tecznego (por. tab. 1 i 2) uwzgledniono nastepujgce parametry
podstawowe toru:
1. nieréwnosci:

— poziome,

— pionowe;
2. wichrowato$¢ na bazie 5,0 m;
3. odchytki szerokosci toru:

— poszerzenia,

— Zwezenia,

— gradient;

4. wskaznik J.

Nazewnictwo ,,parametr podstawowy” w przypadku parame-
trow przedstawionych w tabelach 1 i 2 w ogole nie wystepuje.
Znamienne, ze w przypadku warto$ci dopuszczalnych odchytek
przy odbiorze ostatecznym przy naprawie biezgcej, gtownej lub
modernizacji, w zakresie ,parametrow podstawowych” torow
w 0go6le nie uwzgledniono parametru ,przechytki”, jednak zostat
uwzgledniony jego parametr wtorny, jakim jest ,wichrowato$¢ to-
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ru”. Parametr ,przechytki”, zwany tez ,,réznicg w wysokosci poto-
zenia tokow”, zostat zakwalifikowany w Id-1 (D-1) [2] w zafgczni-
ku 15 do bezposrednich dodatkowych, a nie podstawowych,
parametrow (tab. 11 2). Nalezy sobie uswiadomic¢ podejscie wy-
konawcy robot oraz pracownika komisji odbiorczej w sytuaciji,
gdy zada sie dostarczenia wynikow pomiarow geometrii toru
w wedfug §27 ld-1 (D-1) [2], gdzie stan toru oceniany jest na

Tabela 1

Wartosci dopuszczalnych odchytek przy odbiorze ostatecznym
przy naprawie biezacej. Wyciag z zatacznika 15 Id-1 (D-1) [2]

Predkosé Niero Wichr Odchytki szerokosci toru Wskaznik
poziome pionowe nabazie 5 m poszerzenia zwezenia  gradient J
[km/h] [mm] [mm/m]  [mm]
200 3 2 4 3 2 1 1,0
160 5 4 6 5 3 1 1,6
140 6 6 8 6 4 1 21
120 7 8 10 7 5 1 2,7
100 9 10 12 8 5 2 3,3
80 13 12 14 8 6 2 4,0
60 17 18 16 10 6 2 5,0
40 20 20 18 12 8 3 6,0
Przy pomiarach bezpo$rednich dodatkowych parametrow
Predkosé Roznica Roéznica Roéznica Roznice Réznica luzéw
wysokosci asiednich W poziomi i y w stykach
potozenia strzatek w stosunku w stosunku na tym samym
tokow na cieciwie do znakéw do znakéw ziaczu
10 m regulacji regulacji maks./min.
[km/h] [mm]
200 4 4> 10 10 —
160 5 6 10 10 -
140 6 7 10 10 -
120 7 8 10 10 —
100 8 9 15 15 4
80 9 10 15 15 4
60 10 12 15 15 5
40 12 14 20 20 5
* Pomiar teodolitem na cieciwie 80 m wykonany co 10 m.
Tabela 2

Wartosci dopuszczalnych odchytek przy odbiorze ostatecznym
przy naprawie gtéwnej lub modernizacji. Wyciag z zatgcznika 15
Id-1 (D-1) [2]

Predkosé Nieré Wichr $ Odchytki szerokosci toru Wskaznik
poziome pionowe na bazie 5 m poszerzenia zwezenia  gradient J
[km/h] [mm] [mm/m] [mm]
200 3 2 4 2 2 1 0,9
160 4 3 6 2 2 1 1,2
140 5 4 8 3 3 1 1,5
120 5 5 10 3 3 1 1,7
100 7 6 12 4 4 1 2,0
80 8 8 14 4 4 1 2,4
Przy pomiarach bezposrednich dodatkowych parametréw
Predkosé Réznica Roéznica Réznica Roéznice Roéznica luzéw
wysokosci sasiednich W poziomie niwelety w stykach
pofozenia strzatek w stosunku w stosunku na tym samym
tokow na cigciwie do znakéw do znakow ztaczu
10m regulacji regulacji maks./min.
[km/h] [mm]
200 3 4~ 10 10 —
160 4 5 10 10 —
140 5 6 10 10 —
120 6 7 10 10 —
100 7 8 15 15 4
80 8 9 15 15 4

* Pomiar teodolitem na cieciwie 80 m wykonany co 10 m.
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podstawie wynikow pomiaru podstawowych parametrow charak-
teryzujacych potozenie tokow szynowych, do ktorych naleza:

1. szerokosc toru,

roznice wysokosci tokow szynowych, czyli przechytka,
wichrowatosci toru,

nieréwnosci poziomych tokdw szynowych,

nierownosci pionowych tokéw szynowych, tacznie z parame-
trem przechytki.

Zakwalifikowanie ,roznic potozenia tokow szynowych”, czyli
tak zwanej ,przechytki”, przy odbiorach ostatecznych do kategorii
pomiarow dodatkowych budzi wiele zastrzezen, gdyz jest on pod-
stawowym pomiarem (zaraz po szeroko$ci toru dokonywanym
podczas pomiaréw bezposrednich toru zgodnie z ld-14 (D-75)
§11 pkt 3), co obrazuje uktad Ksigzki Kontroli Stanu Toru D 972
— podstawowego dokumentu, w ktorym rejestruje sie wyniki po-
miarow. Pomiar ten umozliwia poréwnanie i sprawdzenie warto-
Sci projektowanej przechytki do pomierzonej na fuku i krzywych
przejsciowych oraz ustalenia bezpiecznej predkosci, z jakg dopu-
Scimy ruch pociggow po torze po zakonczeniu odbioru eksploata-
cyjnego.

Zgodnie z zaleceniami §32 Id-1 (D-1) [2] dla dokonania od-
bioru eksploatacyjnego nalezy dokona¢ pomiaru podstawowych
parametrow toru, jakich wzgledem odchytek dopuszczalnych do-
konywac analizy i oceny w celu okreslenia dopuszczalnej pred-
kos$¢ do czasu wykonania nastepnej fazy robot. W zakresie odbio-
ru eksploatacyjnego nie ma okreslonych bezpo$rednio wartosci
dopuszczalnych odchytek podczas napraw biezacych, gtownych
lub modernizacji. W tym momencie powstajg subiektywne pyta-
nia: czy nalezy odwotywac sie juz do odchytek dopuszczalnych
dla odbioru ostatecznego? Jezeli tak, to wykonawca dokona ne-
gacji i stwierdzi, ze jest to dopiero odbidr eksploatacyjny. Czy
zgodnie z § 27 i zatgcznikiem 13 1d-1 (D-1) [2]? Wartosci do-
puszczalnych odchytek eksploatacyjnych od warto$ci nominal-
nych ze wzgledu na spokojno$¢ jazdy pociggéw przy pomiarach
ciggtych (drezynami, toromierzami elektronicznymi), w zalezno-
Sci od dopuszczalnej predkosci na torach danej klasy, okresla
wiasnie zatgcznik 13 1d-1 (D-1) [2] (tab. 3 i 4). Tutaj parametr
przechytki jest uwzgledniony jako parametr podstawowy (tab. 3).

Jednak dalsza tres¢ § 32 Id-1 (D-1) brzmi: ,dla dokonania
odbioru eksploatacyjnego nalezy dokona¢ pomiaru podstawo-
wych parametrow toru oraz oceny jakosci wykonanych robot re-
montowych poprzez poréwnanie wynikéw pomiaru z dopuszczal-
nymi odchytkami od warto$ci nominalnych przyjetymi dla danego
rodzaju remontow”.

Obowigzujg rowniez ld-114 Warunki techniczne wykonania
i odbioru robo6t nawierzchniowo-podtorzowych [7]; w punkcie
11.1 zapisano: ,parametry geometryczne stosowane przy odbio-
rach eksploatacyjnych nalezy przyjmowac¢ w oparciu 0 wymaga-
nia zapewniajace spokojnos¢ jazdy zawarte w Id-1 (D-1) [2] za-
tagcznika 13”7 (zob. tabela 3 i 4). Tutaj zwrdcimy uwage jeszcze na
fakt, ze z instrukcji 1d-14 (D-75) [6] wynika inny skfad podstawo-
wych parametrow toru, aproblematyka ta zostata wraz z zagadnie-
niami pokrewnymi omowiona doktadnie w pracach [8, 9].

Zdaniem autorow zapis § 32 Id-1 (D-1) [2] (,,dla dokonania
odbioru eksploatacyjnego nalezy dokona¢ pomiaru podstawo-
wych parametrow toru oraz oceny jakosci wykonanych robot re-
montowych poprzez poréwnanie wynikow pomiaru z dopuszczal-
nymi odchytkami od warto$ci nominalnych przyjetymi dla danego
rodzaju remontow”) jest zapisem nieprawidfowym, bardzo tagod-
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Tabela 3
Wartosci dopuszczalnych odchytek podstawowych parametréw potozenia
toru (dla pomiaréw ciggtych wykonanych drezyng pomiarowa i toromie-
rzem elektronicznym). Wyciag z zatacznika 13 1d-1 (D-1) [2]

nym w stosunku do wymogow, gdyz tylko same ,pa-
rametry podstawowe” toru nie mogg by¢ na etapie od-
bioru eksploatacyjnego podstawg do jakiegokolwiek
odbioru rob6ét. W tym momencie one nie charaktery-
zujg w petni techniczno-inzynierskiego stanu geome-

Predkosé Niero Wichr Odchytki szerokosci toru Przechytka Wskaznik

trii toru i nie gwarantuja bezpiecznej jazdy po torze, poziome pionowe na bazie 5m  poszerzenia zweienia gradient  wzgledna J
nawet z ograniczong predkoscia. [km/h] [mm] [mm/m] [mm]

Wystepuje tutaj niespdjnos¢ wymagan — wymaga- 200 4 3 5 4 3 1 5 13
nia, ktére muszg spetniac tory juz eksploatowane, wy- 180 5 4 6 5 3 1 6 1,6
muszaja dokonywania bardziej szczegotowych pomia- 160 6 6 8 6 4 1 8 2,1
row, niz parametry odbiorowe w zakresie odbioru 40 ! 8 10 8 5 ! 12 2.7

. . . 120 9 10 12 9 7 1 12 33

eksploatacyjnego. Zwr6émy uwage na fakt, ;e w przy- 100 13 ” 1 10 - ) 5 43
padku toru eksploatowanego, charakteryzujgcego sig 80 17 18 16 10 8 P 20 5.3
odcinkiem krzywoliniowym, prowadzi sig réwniez po- 70 20 21 18 12 8 2 20 6.1
miary wartoSci strzatek. Wynika to nie tylko z instrukcji 60 24 25 19 15 8 2 25 70
Id-14 (D-75) [6], ale rdwniez z warunkow technicz- 50 29 30 21 17 8 3 25 8,2
nych Id-1 (D-1) [2], ktére np. w § 54 wymagaja wy- 40 35 35 23 20 3 3 25 9,6
konywania pomiardw strzatek, zwtaszcza podczas na- 30 4 40 2 25 g s 25 1,2

L ) L 20 53 50 30 32 10 4 25 14,5
suniecia toru na tukach i krzywych przejSciowych. To
jest podstawa dla tukow i krzywych przejSciowych; nie
sg to tylko: szeroko$¢ toru, przechytka (w zaleznosci od klasyfika- Tabela 4

Wartosci dopuszczalnych odchytek podstawowych parametrow
potozenia toru (dla pomiaréw recznych). Wyciag z zatgcznika 13

cji i wiedzy pracownika, gdyz wedtug tabeli 1 i 2 zostata zakwali-
fikowana jako parametr dodatkowy), wichrowatosci toru, nierow-

no$ci poziomych tokow szynowych, nierdwnosci pionowe tokow

szynowych. Cho¢ warunki techniczne 1d-1 (D-1) wymagaja nie- Predkos¢  Roznica Réznica Réznice  Roznice  Roznice  Réznica luzu
réwnosci pionowych tokéw szynowych dla dwoch tokow, to tutaj N rorokaiel . olotema  na ciesiwie. od makow o anakow na tym samy
instrukcja Id-14 (D-75) [6] dopuszcza stosowanie tego parame- toru tokow 10m  regulacii regulacii zlaczu maks./min.
tru dla jednego toku, a wynika to z zapisu §1: ,nieréwnosci toku [km/h] (o]
szynowego w ptaszczyznie pionowej (dotek) dla toku szynowego 200 Nie prowadzi sig rgcznych pomiaréw w celach diagnostycznych
lewego lub prawego”. Wystepuje wiec niespojnos¢ obowigzujg- 180 Nie prowadzi sig recznych pomiarow w celach diagnostycznych
cych regulacji w zakresie parametrow torow. 138 *g*g 12 g 18 18 -
. . . . .. . +8,— —

Technologia papraw polega Im|’edzy innymi na regulacji osi 120 o7 12 10 10 10 -
toru, a to z kolei Iwymaga .po,m|arow strzatgk (przy czym przez 100 107 15 12 15 15 4
strzatke tuku nalezy rozumie¢ parametr stricte geodezyjny: na 80 +10-8 20 14 15 15 4
trzech punktach na ptaszczyznie mozna opisac okrag o promieniu 70 +12,-8 20 15 15 15 5
R, wysoko$¢ tego trojkata jest strzatkg tuku, a podstawa — cieciwg 60 +15-8 25 16 15 15 5
pomiarowg), zwtaszcza podczas nasunigcia toru na fukach i krzy- 50 +17.-8 25 i 15 15 5
wych przejéciowych. Zwrocimy uwage, ze cata gama rodzajow ‘3‘8 igg’g ;2 122 ;8 §8 2
pomiardw, jakie powinny by¢ dostarczone podczas napraw i mo- 20 13510 25 o5 35 %5 5

dernizacji, wynika tez z instrukcji 0 organizacji i wykonywaniu po-
miarow w geodezji kolejowej D-19 [1] (zob. caty rozdziat Doku-
mentacja odbioru robdt torow i rozjazdow po naprawach), przy
czym nie dokonuje ona podziatu odbiordw na migdzyoperacyjne,
eksploatacyjne i ostateczne, jednak przedstawia wymogi zwigzane
z rodzajem napraw (biezgca, gtéwna lub modernizacja). Wyniki
sprawdzajacych pomiaréw toréw i rozjazdéw po naprawach sg
podstawowymi warunkami stanowigcymi o jakos$ci napraw i wa-
runkujgcymi ich odbior. Natomiast w § 36 D-19 [1] pojawia sie
wymog wykonywania naprawy biezacej zespotem wysokowydaj-
nych maszyn torowych, gdzie pomiary obejmuja:
1. na prostej:
— sprawdzenie potozenia osi toru do znakéw regulacji osi toru,
— sprawdzenie prostoliniowosci toru migdzy znakami regula-
cji osi toru poprzez bezposrednie tyczenie teodolitem co
10 m;
2. na krzywiznach:
— sprawdzenie potozenia osi toru do znakéw regulacji osi toru,
— pomiar strzatek w zalezno$ci od promienia tuku; zaleca sig
stosowanie nastepujacej dtugosci cigciw pomiarowych:

1d-1 (D-1) [2]

40m dlaR > 2000 m,
20 m dla 300 < R < 2000 m,
10m dlaR < 300 m.

Istnieje tez obowigzek sporzadzenia tzw. ,wykazu roznic sa-
siednich strzatek” z uwzglednieniem przyrostu strzatki na krzywej
przejSciowej. Na podstawie pomiaru strzafek mozemy okresli¢
prawidtowos$¢ geometrii i tuku oraz jego promien, co jest warun-
kiem koniecznym do dokonania odbioru toru i dopuszczenia go
do eksploatacji. Jednoczesnie nasuwa sie wniosek zwrocenia
uwagi na niespojnos¢ warunkow technicznych Id-1 (D-1) [2]
i D-19 [1] (jest to kwestia wielokrotnie poruszana podczas pro-
wadzonych odbioréw na styku geodeta — wykonawca robdt a od-
biorca — inspektor diagnosta), mianowicie odchytki dopuszczalne
dla roznic sgsiednich strzatek w odchyleniach w Id-1 (D-1) [2]
majg odniesienie do pomiarow wykonanych tylko na cigciwie
10,0 m i takich pomiaréw zgda komisja (tab. 1 i 2). Natomiast
instrukcja D-19 [1] dopuszcza stosowanie roznych dtugosci cie-
ciw w zaleznosci od wielkosci promienia fuku, niestety wowczas
regulacje prawne nie podajg odchytek dopuszczalnych.
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Dodatkowo dla toru, ktory jest po naprawie biezacej, gtowne;j
lub modernizacji na etapie odbioru eksploatacyjnego, nie wyma-
ga sie pomiaréw skrajni, pomiarow miedzytorza (rozstawu osi to-
row) czy pomiardw w ptaszczyznie poziomej i pionowej do zna-
kow regulacji osi toréw, pomiaréw luzéw w zaleznosci o rodzaju
toru. Na etapie odbioru eksploatacyjnego, zgodnie z zaleceniami
Id-1 (D-1), wymaga sie tylko pomiaréw podstawowych para-
metrow.

Zgodnie z §18 Id-1 (D-1) [2] wymaga Sie przy wznoszeniu
wszelkich budowli oraz wykonywaniu robot w torach lub ich po-
blizu zachowania bezwzglednego przestrzegania skrajni budowli,
obowigzujgcych na liniach zarzadzanych przez zarzadce infra-
struktury, a jednym ze sposobow sprawdzenia i monitoringu jej
stanu jest jej aktualny pomiar, zwtaszcza podczas napraw biezg-
cych, gtownych lub modernizacji. Dodatkowo na liniach dwu-
i wielotorowych nalezy w kazdym przypadku nasuwania spraw-
dza¢ rozstaw osi toréw, a na liniach zelekiryfikowanych takze
zachowanie skrajni do stupow trakcyjnych.

Zdaniem autorow jest to nieporozumienie, kiore wywotuje
szereg problemow na styku wykonawca robot a odbiorca diagno-
sta. Na tym etapie prac autorzy stwierdzajg, ze juz te pomiary
powinny by¢ dostarczone odbiorcy (diagnoscie), ktory moze
z cafg pewnoscig okresli¢ diagnoze i ograniczong predko$é po-
ciggéw w miejscu robot. Dodatkowo na tym etapie mozna zgdac
w zakresie realizowanej inwestycji dokumentacji wynikajgcej
7 ustawy Prawo geodezyjne i kartograficzne z 17 maja 1989 r.
[11], a zwtaszcza z rozporzadzenia Ministra Spraw Wewnetrznych
i Administracji z 09.11.2011 r. w sprawie standardow technicz-
nych wykonywania geodezyjnych pomiaréw sytuacyjnych i wyso-
koSciowych oraz opracowywania i przekazywania wynikow tych
pomiaréw do panstwowego zasobu geodezyjnego i kartograficz-
nego [14].

By mozliwy byt ruch na torze po naprawie biezacej, gtowne;j
lub modernizacji, dokonuje sie odbioru eksploatacyjnego, a na
podstawie obowigzujgcych regulacji (§32 ld-1 (D-1) [2]) okreSla
sie predko$¢, z jakg moze odbywac sie ruch. Stosujac sie Scisle
do zapiséw zawartych w Id-1 (D-1) [2], niedoSwiadczony pra-
cownik dokonujgcy odbioru (aczkolwiek zgodnie z ustawg Prawo
budowlane jest to osoba o odpowiednich kwalifikacjach zawodo-
wych, za$ zgodnie z zapisami Id-1 (D-1) [2] przez uprawnionego
pracownika komorki diagnostycznej rozumie sie pracownika wy-
konawczej jednostki organizacyjnej, posiadajgcego odpowiednie
uprawienia zgodne z prawem budowlanym, majgcego w zakresie
obowigzkdw prowadzenie pomiarow, interpretacje uzyskanych
wynikow i okreslanie warunkow bezpiecznej eksploatacji linii ko-
lejowej) moze dopusci¢ do stworzenia zagrozenia dla ruchu kole-
jowego, gdyz zgodnie z zapisem §32 Id-1 (D-1) [2] nie ma on
obowigzku na etapie odbioru eksploatacyjnego dokonywaé po-
miaru strzatek na odcinku krzywoliniowym czy okreslac, jakie roz-
nice sasiednich strzatek wystepujg na cigciwie 10 m.

Réznice w poziomie i w pionie

do znakéw regulaciji osi toru

Znak regulacji osi toru jest punktem materialnym jednoznacznie
okre$lonym w terenie, zawierajgcym informacije o potozeniu geo-
metrycznej osi toru w ptaszczyznie poziomej i pionowej (rys. 1).
Konstrukcja znaku utatwia obstuge pomiarowg napraw nawierzch-
ni i wykonywania pomiaréw kontrolnych geometrycznej osi toru.
Znaki te stuza do regulacji osi toru, czyli do okreslenia nowych
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parametrow uktadu geometrycznego toru, np. w czasie projekto-
wania, albo do weryfikacji i okreslenia pofozenia aktualnego sta-
nu do wymaganego, najczesciej podczas prac maszynami wyso-
kowydajnymi (takimi jak: podbijarki, oczyszczarki ttucznia itp.).
Regulacja toru kolejowego ma za zadanie dostosowanie niewta-
Sciwego lub tez zdeformowanego potozenia osi toru do potozenia
odpowiadajgcego parametrom technicznym wymaganym dla da-
nej linii kolejowej. Znak Kolejowej Osnowy Specjalnej KOS petni
dwie zasadnicze funkcije, jest zaréwno znakiem regulacji osi toru,
jak i znakiem Kolejowej Osnowy Specjalnej (rys. 1). Z punktu wi-
dzenia stabilizacji i doktadno$ci wykonywanych na nim pomiarow
kwalifikuje sie go jako znak KOS.

s s "\.»—”.‘\_ &N

Rys. 1. Pomiar przyrzadem pomiarowym LaserTEC — 1435:
a) Skrajni budowli, miedzytorza, wysokosci przewodu jezdnego oraz
geomeltrii toru, po regulacji osi toru nr 1 linii nr 8 Warszawa Za-
chodnia — Krakéw Gfowny Osobowy, b) znak Kolejowej Osnowy
Specjalnej, w stosunku do ktdrego wykonuje sie pomiary domiarow
celem otrzymania roznic w poziomie (dx) i w pionie (dy) do znakow
regulacji osi toru

W odbiorze eksploatacyjnym ten pomiar traktowany jest jako
pomiar dodatkowy, chociaz powszechnie wiadomo, ze nie mozna
utozy¢ toru (w sensie petnej geometrii) bez domiardéw do znakow
w pfaszczyznie pionowej i poziomej, miedzy innymi dlatego, ze
projekt wykonawczy wymaga zastosowania w geometrii toru roz-
nych pochylen, krzywych przejSciowych, tukow poziomych i pio-
nowych itp., a one z kolei musza spetnia¢ odpowiednie wymogi
konstrukcyjne. Negowanie wykonania tych pomiaréw i ich dostar-
czenia na etapie odbioru eksploatacyjnego wptywa w istotny spo-
sOb na prawidtowos$¢ odbioru i bezpieczenstwo prowadzenia ru-
chu pociggow. Zdaniem autoréw tego typu pomiary juz powinny
by¢ dostarczane na etapie odbioru eksploatacyjnego. Uzyskanie
roznic w poziomie (dx) i w pionie (dy) do znakoéw regulacji osi
toru pozwala wykona¢ na tym etapie wstepng analize i ocene



w stosunku do odchytek dopuszczalnych zawartych w tabeli 4,
a na etapie odbioru ostatecznego — wzgledem tabeli 1 lub 2.
Warto tutaj odwotac sig rowniez to instrukcji D-19 [1], gdyz ona
w §36 wymaga tego rodzaju pomiarow. Wzory dziennikow po-
miarowych (formularzy) dla tego typu pomiaréw zostaty opraco-
wane i przedstawione w pracy [10]; majg coraz szersze, spojne
i jednorodne zastosowanie miedzy innymi na terenie Zaktadu Li-
nii Kolejowych PKP PLK S.A. Tarnowskie Gory przez Grupy Po-
miarowe Zespotu Diagnostyczno-Pomiarowego.

Autorzy, prowadzac kilkuletnie obserwacje i badania w zakre-
sie odbioréw oraz uczestniczac w nich praktycznie, wielokrotnie
spotykali sie z kwestionowaniem koniecznosci przedstawienia
wynikow w postaci réznic do znakow regulacji w ptaszczyznie po-
ziomej i pionowej, co bardzo negatywnie wptywa nie tylko na es-
tetyke wykonywanych prac, ale réwniez na wspotprace poszcze-
golnych podmiotéw od strony wykonawcy robot oraz inwestora.
Wielokrotnie osoby reprezentujgce wykonawce robot (zdarzajg sie
przypadki, ze sg to tez pracownicy inwestora) powotujg sie tylko
i wytacznie na wymagania zawarte w warunkach technicznych
Id-1(D-1) [2], zapominajac o innych przepisach i zdrowym roz-
sadku.

Zarzadca narodowej sieci kolejowej PKP PLK S.A. w Warun-
kach technicznych wykonania i odbioru robot nawierzchniowo-
-podiorzowych Id-114 [7] w pkt. 11.1 okreslit wymagania dodat-
kowe dotyczace odbioréw eksploatacyjnych, z ktorych wynika,
ze stosowane w celu dopuszczenia ruchu pociggéw wymagania,
w stosunku do znakéw regulacji, okreslone w Id-1 (D-1) [2]
zatgeznik 13 (tab. 3 i 4 w artykule), nalezy:

odnosi¢ do zatozonej projektem niwelety roboczej, na ktorej

zaplanowano dopuszczenia ruchu pociggow,

przyjmowac zgodnie z 1d-1 (D-1) [2], zafgcznik 13, tj. tabe-

la 4, w zakresie odchytki okreslajgcej dopuszczalne zawyze-

nie niwelety toru oraz rozjazdy i skrzyzowania torow wzgledem

znaku,

przyimowac zwiekszone o 100% odchytki okreslajgce dopusz-

czalne zanizenie niwelety wzgledem znaku.

Wymagania te sg wymaganiami dodatkowymi w zakresie od-
biorow eksploatacyjnych, jednak, zdaniem autoréw, powinny by¢
jednym z elementoéw pomiaréw podstawowych.

Podsumowanie i wnioski

Celem artykutu byto przedstawienie problematyki zwigzanej
z prowadzonymi odbiorami robot nawierzchniowych, z ukierunko-
waniem na prace torowe. Autorzy okreslili w tabeli 5 rodzaj doku-
mentacji, jaka powinna by¢ dostarczona na etapie odbioru eks-
ploatacyjnego i ostatecznego; jest ona podstawg do otwarcia toru
do ruchu z odpowiednig predkoscia.

W artykule przedstawiono rowniez wyniki kilkuletnich autor-
skich obserwacji, badan oraz spostrzezen, kiore zostaty zebrane
podczas prac w komisjach odbiorczych. W pracy [10] zostaty
przedstawione wzory opracowanych i wdrozonych w infrastruktu-
rze transportu szynowego — kolejowego — autorskie dzienniki po-
miarowe:

1. Pomiardw Skrajni Peronow,
2. Pomiaru Skrajni Poziomej,
3. Pomiaru Skrajni Poziomej i Geometrii Toru,

Tabela 5

Dokumentacja odbioru eksploatacyjnego i ostatecznego (opracowanie autorskie)

Odbior eksploatacyjny

Geometria toru w pfaszczyznie poziomej i pionowej: szeroko$¢, gradient szerokosci,
nierdwnos$ci poziome i pionowe, przechytka, wichrowato$¢, wskaznik J. Wyniki pomiaréw

nalezy przeanalizowac i oceni¢ wzgledem odchytek dopuszczalnych, tj. zatacznika 13 1d-1

(D-1) [1] (tabela 3 w artykule).
Domiar do znakow regulaciji osi toru w ptaszczyznie poziomej i pionowej wraz z wykazem
roznic w poziomie (dx) i w pionie (dy) do warto$ci projektowych.

Pomiar strzatek poziomych na tukach i krzywych przej$ciowych wraz z wykazem roznic
wartosci strzatek na cigciwie 10,00 m.

Pomiar skrajni budowli.

Protokoty robdt zanikajacych.

Protokoty odbioru zgrzein, spoin, stykow.

Os$wiadczenie kierownika o zakorczeniu danych robot.

Pomiar oprofilowania podsypki.

Pomiar rozjazdu zgodnie z karta ODB 0 i ODB 1.

Pomiary modutéw odksztatcenia podtorza (dotyczy réwniez przejazdow i rozjazdow).
Przejazdy drogowe — pomiar w planie i w profilu zaréwno linii kolejowej, jak i drogi
publicznej, tréjkaty widzialno$ci, pomiary ztobkow.

Dokumentacja wynikajaca z pozycji [12] wedfug decyzji uprawnionego pracownika
diagnostycznego.

Oznaczenia:
0DB 0 — odbidr po zmontowaniu rozjazdu,

0DB 1 — odbidr po zabudowaniu rozjazdu w terenie,
0DB 2 — odbidr koricowy rozjazdu.

Odbior ostateczny

Geometria toru w ptaszczyznie poziomej i pionowej: szeroko$¢, gradient szerokosci,
nieréwnosci poziome i pionowe, przechytka, wichrowato$¢, wskaznik J.

Wyniki pomiaréw nalezy przeanalizowa¢ i oceni¢ wzgledem odchytek dopuszczalnych,
tj. zatacznika 15 1d-1 (D-1) [1] (tabela 1 lub 2 w artykule).

Domiar do znakdéw regulacji osi toru w ptaszczyznie poziomej i pionowej wraz z wykazem

roznic w poziomie (dx) i w pionie (dy) do warto$ci projektowych (operat geodezyjny
i inwentaryzacja powykonawcza).

Pomiar strzatek poziomych na tukach i krzywych przejsciowych wraz z wykazem roznic
warto$ci strzatek na cieciwie 10,00 m.

Pomiar skrajni budowli.

Protokoty robot zanikajacych.

Pomiary geodezyjne odwodnienia wgtgbnego (operat geodezyjny).
Oswiadczenie kierownika o drozno$ci odwodnienia.

Protokoty odbioru zgrzein, spoin, stykéw.

Os$wiadczenie kierownika o zakoficzeniu robot.

Pomiar oprofilowania, grubo$ci podsypki.

Pomiar oprofilowania rowéw odwadniajacych.

Pomiar rozjazdu zgodnie z karta ODB 0, ODB 1, ODB 2.

Pomiary geodezyjne rozjazdu (drogi rozjazdowej) wraz z wstawkami migdzyrozjazdowymi
(plan i profil).

Przejazdy drogowe — pomiar w planie i w profilu zaréwno linii kolejowej, jak i drogi
publicznej, trojkaty widzialno$ci, pomiary ztobkow.

Pomiary modutéw odksztatcenia podtorza (dotyczy réwniez przejazdéw i rozjazdow).
Dokumentacja z sprawdzenia oznakowania toru i przejazdu.

Certyfikaty, $wiadectwa dopuszczenia itp.

Sprawdzenia ilociowe wykonania robot.

O$wiadczenie kierownika o wykonaniu robét zgodnie z projektem (dziennik budowy).

Dokumentacja wynikajgca z pozycji [12] wedfug decyzji uprawnionego pracownika diagnostycznego.
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4. Pomiaru Strzatek tuku,
Pomiaru Zuzycia Szyn,
6. Pomiarow Odbiorczych w Planie i Profilu po Regulacji Osi
Toru.
Nalezy dazy¢ do ujednolicenia obowigzujgcych przepisow,
a to przyczyni sie do stopniowej harmonizacji zbioréw danych,
w tym danych pomiarowych. Harmonizacja zbioréw danych, przez
ktorg nalezy rozumie¢ dziafania o charakterze prawnym, technicz-
nym i organizacyjnym, ma na celu doprowadzi¢ do wzajemne;j
spojnosci oraz do wspolnego i facznego wykorzystywania [8].
Ujednolicenie obowigzujgcych przepisoéw towarzyszacych odbio-
rom robot nawierzchniowych — torowych — doprowadzi do wspot-
pracy w pefnym znaczeniu tego stowa (zaréwno wykonawcy ro-
bot, jak i komisji odbiorczej), gdyz w sposob jednoznaczny
zostang okreslone wymagania na kazdym etapie prac odbior-
czych.

o
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