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Streszczenie. Niezawodnos¢ rozjazdow jest nieodlacznym, waznym czynnikiem utrzymania sieci
kolejowej. Na procesy degradacji oraz zuzycie rozjazdow i skrzyzowan toréw wywiera wplyw wiele
cech okreslajacych wspotdziatanie pojazdéw szynowych z torem, takich jak predkos¢ pociagow, na-
cisk osi, liczba i rodzaj pociagéw, liczba pociagéw w kierunku zwrotnym, stan podtoza, doktadnos¢
ufozenia itp. Bardzo wazny jest rowniez uklad geometryczny, stan materiatu, metody diagnostyki
i utrzymania. Sredni czas od ulozenia do wymiany rozjazdu jest uzalezniony od bezpieczeristwa
(ryzyko wykolejen) i ekonomii (utrzymanie bardziej kosztowne niz wymiana). Na trwalos¢ rozjaz-
dow silny wpltyw wywieraja podrozjazdnice. Przenosza one obcigzenie taboru przekazywane przez
szyny na podsypke i zapewniajg trwale polozenie szyn. Artykut przedstawia pewne uszkodzenia
podrozjazdnic drewnianych i betonowych. Zawiera réwniez rekomendacje dotyczace utrzymania
podrozjazdnic. Przedstawione obserwacje stanowia czes¢ programu badawczego, ktérego celem jest
zwiekszenie trwaloéci rozjazdow.

Stowa kluczowe: nawierzchnia kolejowa, rozjazdy, podrozjazdnice, trwalos¢

Symbole UKD: 625.151.033

1. Wstep

Rozjazdy stanowig najbardziej ztozona i kosztowng konstrukcje nawierzchni
kolejowej. Czegstos¢ ich wymian zalezy w decydujacym stopniu od ich trwatosci,
te za$ okresla stan graniczny uzywalnosci, obejmujacy wytrzymalos¢ wszystkich
czesci oraz parametry geometryczne.

Okreslenie trwalo$ci rozjazdu jako catej konstrukeji jest synteza ocen jego
poszczegdlnych elementow, ktérych trwalos¢, zaleznie od konstrukeji i warunkow
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eksploatacyjnych, moze si¢ znacznie réznic. Roézne sg tez sposoby odnowy tych
elementdw i sposoby usuwania skutkéw przekroczen odchylek dopuszczalnych.
Bardzo duzy wptyw na niezawodno$¢ rozjazdéw wywieraja podrozjazdnice. Zde-
cydowana wiekszo$¢ rozjazdéw na sieci Polskich Linii Kolejowych jest utozona na
podrozjazdnicach wykonanych z drewna migkkiego (sosna nasycana). Od kilkunastu
lat stosuje si¢ podrozjazdnice betonowe' (rys. 1).

Rys. 1. Rozjazd UIC60-1200-1:18,5 na podrozjazdnicach betonowych na jednej ze stacji Central-
nej Magistrali Kolejowej przeznaczony do predkosci 250 km/h po torze zasadniczym i 100 km/h
po torze zwrotnym

W obu rodzajach podrozjazdnic wystepuja pewne zjawiska i procesy zmniejszajace
ich trwalos¢. Nader ograniczone zasoby przeznaczane w ciggu kilkunastu ostatnich
lat na utrzymanie drég kolejowych i ich niezadowalajacy stan na licznych liniach
sklaniaja do poszukiwania mozliwosci wydltuzenia eksploatacji rozjazdéw nawet przy
ograniczaniu predkosci pociagdw, lecz z zachowaniem bezpieczenstwa jazdy. Artykut
zawiera propozycje takich sposobéw w odniesieniu do podrozjazdnic.

2. Eksploatacyjne badania stanu rozjazdow
Okresowe przeglady rozjazdéw znane powszechnie pod nazwg badan tech-

nicznych sg prowadzone w cyklach stalych zaleznych od kategorii toru, w ktérym
dany rozjazd znajduje si¢ [7]. Kolejne wyniki pomiaréw szerokosci toréw i ztob-

! W nomenklaturze kolejowej nazwa podktadéw i podrozjazdnic jest ograniczona tylko do betonu.

W istocie rzeczy sg to konstrukeje strunobetonowe wykonywane w Polsce w jednych z najlepszych
zaktadow w Europie.
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kéw w rozjezdzie s3 odnotowywane w arkuszach badania technicznego (metryce)
kazdego rozjazdu (rys. 2).
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Rys. 2. Arkusz badania technicznego rozjazdu zwyczajnego (wersja komputerowa wg programu
ADIANY)

W monografii [4] zaproponowano zmienne cykle diagnozowania rozjazdow
uzaleznione od ich stanu. Cykle te beda ustalane na podstawie cykli podstawowych
i stanu rozjazdu okreslonego wskaznikami:

— maksymalnego relatywnego przekroczenia odchylek dopuszczalnych Spm,

— rozleglosci przekroczen E,

— powtarzalnosci przekroczen P.

Wskaznik Spm jest maksymalng warto$cia stosunku przekroczenia odchytki
dopuszczalnej (gornej lub dolnej)

[Xowr|

extr

Spm = . (1)
gdzie: x,,,, — ekstremalna warto$¢ pomierzona;

a — gbrna lub dolna odchylka dopuszczalna.

Gdy wartos¢ ekstremalna jest rowna odpowiedniej odchylce dopuszczalnej,
przyjmuje si¢ umownie, ze Spm jest rowny 0, a nie 1, jakby to wynikato z wzoru (1).
Wskaznik ten przedstawia stopien przekroczenia nominalnych wymiaréw rozjaz-
du i rzuca pewne $wiatlo na wynikajace z tego powodu zagrozenia. W przypadku
nominalnej szerokosci zlobkéw, do ktérych jako dolng odchylke przypisano ,,0”

' ADIAN — Arkusze Diagnostyki Nawierzchni to program komputerowy stosowany w szkoleniu

diagnostow nawierzchni kolejowej opracowany przez Juliana Batucha w roku 2006.
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(wymiary h oraz i), wskaznik Spm oblicza sie, przyjmujac, ze odchytka ta wynosi
-1 mm.

Wskaznik rozleglosci przekroczen E, stanowi informacj¢ o ogélnym stanie
rozjazdu, definiowanym jako

E- 100% %, 2)

gdzie: w — liczba pomiaréw szerokosci toréw i zlobkow, przekraczajaca
odchylki dopuszczalne;
n — liczba wszystkich pomiaréw szerokosci, zalezna od rodzaju
(np. na rysunku 2 n = 16).

Wskaznik powtarzalnos$ci przekroczen P informuje o czg¢sto$ci wystepowania
przekroczen odchytek dopuszczalnych w tych samych przekrojach

r
P =100—,
- )

gdzie r — liczba pomiaréw, w ktérych powtarzaja sie przekroczenia odchytek
dopuszczalnych.

Powtarzalnos¢ przekroczen moze mie¢ dwie przyczyny:
— duze ostabienie konstrukgji, jak np. uszkodzenia biologiczne podrozjazdnic
drewnianych, nadmierne luzy w przytwierdzeniach szyn itp.,
— nie usuniecie usterek w rozjezdzie, stwierdzonych w poprzednich pomia-
rach.
Wartosci scharakteryzowanych wskaznikow zalezg w duzej mierze od stanu
podrozjazdnic, zwlaszcza za$ podrozjazdnic drewnianych.

3. Procesy degradacji podrozjazdnic

Wyniki wieloletnich obserwacji wskazuja, ze degradacja podrozjazdnic drew-
nianych i betonowych, zwlaszcza za$ ich uszkodzenia mechaniczne przebiegaja
w poréwnywalnych warunkach nieco szybciej niz w odpowiadajacych im rodzajach
podkladow, chociaz z drugiej strony pewne typowe uszkodzenia podkladéw, jak np.
duze wcinanie si¢ podkladek w tukach o matych promieniach rzadziej wystepuja
w torach zwrotnych rozjazdéw. Réznice t¢ mozna tltumaczy¢ mniejszym (w prze-
wazajacej liczbie przypadkéw) natezeniem przewozoéw po torach zwrotnych. Spo-
dziewany wzrost predkosci pociagéw na zmodernizowanych liniach magistralnych
spowoduje zwiekszenie oddziatywan dynamicznych na rozjazdach. Badania rozjaz-
doéw, takich jak na rysunku 1, a wiec bedacych w bardzo dobrym stanie, wykazaly
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bowiem, ze przyspieszenia pionowe zwrotnic, szyn taczacych i krzyzownic przy pred-
kosci 100 km/h wahaly sie w granicach 8+11 m/s” natomiast przy predkosci okoto
210 km/h osiaggaty 20+32 m/s* [5].

Przykiad postgpujacej mechanicznej degradacji podrozjazdnicy drewnianej
w torze zwrotnym rozjazdu o promieniu 300 m przedstawia rysunek 3. Szerokos¢
tego toru w warunkach statycznych wynosi 1457 mm, a wigc znacznie przekracza
odchytki dopuszczalne (por. rys. 2, wymiar d1). Podczas przejazdu pociggu szero-
ko$¢ ta zwieksza sie do 1469 mm.

Rys. 3. Wyrazne $lady poprzecznego ruchu szyny w torze zwrotnym; przeciete wiékna drewna
i odchylone wkrety

Na rysunku 4 poprzeczne przemieszczenie podkladek pod potzwrotnicg dowo-
dzi, ze w rozjezdzie tym wystepuja duze sity poprzeczne przy przewazajacej jezdzie
na tor zwrotny. Przebieg tego typu uszkodzen mozna spowolni¢, dokrecajac w pore
wkrety. Natomiast ich stopniowe poluzowywanie w czasie eksploatacji powoduje
odrywanie si¢ podkladek od podrozjazdnic pod wplywem momentéw ujemnych,
a wiec oddzialywania udarowe.

Rys. 4. Przemieszczenia poprzeczne pétzwrotnicy; zauwazalne wieksze obcigzenie opornicy (jasniejsza
powierzchnia toczna)
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Nastepstwem tych zjawisk, przebiegajacych tacznie z biologicznym niszczeniem
drewna, jest zaglebianie sie¢ podkladek w podrozjazdnice i urywanie si¢ wkretow.
Takie przypadki sg cze$ciej spotykane w rozjazdach niespawanych w strefie zlaczy
klasycznych (rys. 5).

22/0972008.

Rys. 5. Zaglebiona podkladka podztaczona od strony bardziej obciazonego toru; widoczny brak
wkretéw

Przyklad ten dowodzi korzysci, jakie przynosi spawanie ze sobg poszczegélnych
czesci rozjazdow (zwrotnica-szyny Iaczace-krzyzownica) oraz calych rozjazdow
z przyleglymi torami. Zaglebianie podkiadek w podrozjazdnice drewniane jest
szczegoblnie szybkie w przypadku uszkodzen przytwierdzen szyn. Popekane lub
brakujace pierscienie sprezyste pod wkretami i §rubami stopowymi sprawiaja,
ze ruch pionowy podkladek zdecydowanie si¢ zwigksza (rys. 6).

Rys. 6. Popekane pierscienie sprezyste i zagtebiona podkladka
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Czestym powodem dodatkowych sit poprzecznych w torach zwrotnych rozjaz-
dow jest niewlasciwe uksztaltowanie ich krzywizny. Taki przypadek przedstawiaja
wyniki pomiaru rozjazdu UIC60-300-1:9 (rys. 7). Nominalna warto$¢ strzatki

krzywizny f wynosi
f~gr (4)

gdzie: R — promien toru zwrotnego;
¢ — dlugos¢ cigciwy, przy ktorej sa obliczane strzalki.
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Rys. 7. Pomiary szerokosci i krzywizny toru zwrotnego rozjazdu UIC60-300-1:9 odwzorowane
w systemie SOHRON [3]

Przy promieniu R = 300 m i cigciwie 10 m strzatka fwynosi 42 mm. Na wykresie
nieréwnoéci poziomych strzatka wynosi 50 mm, co z przeksztalcenia wzoru 4 daje
promien miejscowej krzywizny

R=—2 _200m.
0,050

Tak duze zmniejszenie promienia zwigksza oddziatywania dynamiczne, czego
dowodem jest takze znaczne poszerzenie toru widoczne na gérnym wykresie.
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Powodem wigkszych uszkodzen mechanicznych podrozjazdnic sg réwniez
zwiekszone oddzialtywania dynamiczne w strefach niecigglo$ci toczenia si¢ kol
Taka strefa jest nie tylko krzyzownica, lecz takze miejsca, w ktérych kolo przetacza
sie z iglicy na opornice i odwrotnie. W tym ostatnim przypadku zwiekszone od-
dzialywania maja miejsce zwlaszcza w przypadku kot z nadmiernie zuzyta czescig
srodkows (rys. 8).

Nowe koto

¢fk f{
2 e B

Posfe;pujqce zuzycie

Rys. 8. Zuzycie srodkowej czesci kola o wartos¢ f = 3 mm

Duze oddzialywania udarowe, bardzo szkodliwe zwlaszcza dla podrozjazdnic
betonowych powoduja kota wagonéw z tzw. ptaskim miejscem (rys. 9). Ta grozna
wada kot, powodujaca nierzadko pekniecia szyn, wynika ze ztego stanu taboru.
Plaskie miejsce powstaje bowiem wskutek §lizgania si¢ po szynie kota nieobra-
cajacego sie z powodu wadliwego dzialania hamulcéw. Po zwolnieniu hamulca
koto takie uderza w szyne z silg zalezng od masy, predkosci i dtugosci (lub strzatki
starcia). Najwigksze oddzialywania dynamiczne dochodzace do 400 kN wystepuja
w przedziale predkosci 30+50 km/h [11].

Duze oddzialywania dynamiczne w strefie krzyzownic zwigzane ze zwigkszona
sztywnoscig wezla przytwierdzenia, ktory pod wzgledem zastosowanych elementow
ttumigco-sprezystych nie rézni si¢ od przytwierdzenia w podktadach betonowych,

Rys. 9. Plaskie miejsce na kole wagonu towarowego
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powodujg nierzadko przedwczesne uszkodzenia podrozjazdnic betonowych. Sg to
wykruszenia betonu pod podktadka wlacznie z obnazeniem lub wypadnieciem
dybla (rys. 10) lub pekniecia w przekroju, w ktérym dyble te sg osadzone (rys. 11).
Obserwacje wielu podobnych uszkodzen staly sie powodem poszukiwan techno-
logicznych sposobow zmniejszenia sztywnosci podtoza pod krzyzownica.

Rys. 10. Wykruszenie podrozjazdnicy betonowej (pokazane strzalka) w strefie gardzieli z dziobnica
ze staliwa manganowego; na krzyzownicy widoczne uszkodzenia kontaktowo-zmeczeniowe

Rys. 11. Pekniecie podrozjazdnicy pod dziobem krzyzownicy kuto-spawanej przechodzace przez
osie dybli

Podrozjazdnice betonowe, w ktérych zauwazono rysy (rys. 12) moga by¢ eks-
ploatowane bez koniecznosci ograniczania predkosci pociggdw. Nie osiagna one
jednak przewidywanej dla tych konstrukeji trwalosci 40 lat.

Poczatkiem zarysowan podrozjazdnic betonowych bywaja nieraz uszkodzenia
przektadek znajdujacych si¢ miedzy szyng i podkiadka lub podkiadka i podroz-
jazdnicg. Przekladki wysuwajace sie lub peknigte powinny by¢ szybko wymieniane
(rys. 13). Skutecznym sposobem zmniejszenia oddziatywan dynamicznych na
podrozjazdnice jest zastosowanie podkladek polimerowych przyklejanych do ich
dolnej podstawy [9].
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Rys. 13. Peknigta i wysuwajaca si¢ przekladka spod koziotka kierownicy rozjazdu

4. Ocena stanu podrozjazdnic

Wiek podrozjazdnic, ktore nie ulegly uszkodzeniu powinien by¢ uwzgled-
niany przy planowaniu ich wymian calymi doborami’ oraz przy ustalaniu cykli
przegladow rozjazdéw. Z wymiang doboru podrozjazdnic sosnowych nalezy sie
liczy¢ po ok. 18 latach ich eksploatacji, przy czym granica ta nie jest ostra. Trwalos¢
podrozjazdnic betonowych, szacowana na 40 lat, sprawia, ze bardzo malo prawdo-
podobna jest ich wymiana calym doborem przy zachowaniu tej samej konstrukeji
rozjazdu (czesci stalowych). Mozna wigc przyjacé, ze przy wczesniejszej wymianie
zwrotnicy, szyn faczacych i krzyzownicy beda wyjete wszystkie podrozjazdnice

> Doborem nazywa si¢ komplet podrozjazdnic dla danego typu rozjazdu.
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betonowe, ktére po dokladnym obejrzeniu zostang zakwalifikowane jako stare,
uzyteczne przy kompletowaniu doboréw przeznaczonych do toréw nizszych klas
lub przeznaczone do utylizacji.

Stan podrozjazdnic nalezy oceniaé, uwzgledniajac réwniez inne czesci roz-
jazdu, tj. stan przytwierdzen, podsypki i stwierdzonych w nim nieréwnosci tokow
szynowych. Na podstawie przeprowadzonych eksperymentéw [4], wykazano,
ze nieréwnosci poziome i réznica wysokosci tokow szynowych (przechytki) wptywa
na zwigkszenie sit poziomych Y w tukach. Prawidlowos¢ te potwierdzajg rowniez
badania japonskie [6]. Zwigkszone wartosci sit poziomych moga mie¢ grozne skutki
w rozjazdach o duzym stopniu degradacji podrozjazdnic.

Na wielu stacjach kolejowych w Polsce wiek podrozjazdnic sosnowych przekro-
czyl znacznie granice ich trwaloéci eksploatacyjnej, tj. przecietnie 18 lat. Na zmursza-
tych podrozjazdnicach (rys. 14), zuzytych zwykle réwniez mechanicznie, przestaja
spelnia¢ swe zadania takze przytwierdzenia szyn. Stan taki prowadzi do wniosku,
ze wystepowanie skupisk zuzytych podrozjazdnic, zwanych popularnie gniazdami
lub klastrami ma duze znaczenie.

[rmaRaRE

Rys. 14. Zmurszala podrozjazdnica sosnowa po 18 latach eksploatacji

Niebezpieczenstwo powstania naglych deformacji tokéw szynowych w rozjaz-
dach, w miejscach skupisk zuzytych podrozjazdnic zalezy od:

1) liczby zuzytych podrozjazdnic w jednym klastrze,

2) wrystepujacych nieréwnosci tokéw szynowych w tym miejscu,

3) promienia tuku toru zwrotnego.
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Pod pojeciem naglych deformacji nalezy rozumiec rozejscie sie tokéw szyno-
wych, tj. gwaltowne zwigkszenie sie szerokosci toru, duze ugiecia szyn w plasz-
czyznie pionowej lub nawet przewrdcenie si¢ szyny z wyrwaniem przytwierdzen
z podkladdw.

W odniesieniu do toru autorzy zaproponowali wprowadzenie pojecia koincy-
dencji geometryczno-konstrukcyjnej C na okreslonym mikrosegmencie (zwykle
o dlugosci 20 m) i wyznaczanie jej ze wzoru

C =(§k:8pmi)ap, (5)

i=1

gdzie: o — wspdlczynnik zalezny od liczby zuzytych podktadow w klastrze;
p — wspolczynnik zalezny od promienia tuku.

Chcac nadac koincydencji geometryczno-konstrukcyjnej znaczenie nie tylko
pojeciowe, lecz takze uzytkowe, nalezatoby okresli¢ jej zwiazek z dopuszczalng
predkoscia pociagdw. Znalezienie funkcji ciaglej okreslajacej taka zaleznos¢ oraz
ustalenie w pelni uzasadnionych wartosci wspotczynnikow « i p stanie si¢ mozliwe
po zebraniu wynikéw obserwacji z catej sieci PLK, tj. z odcinkéw eksploatowanych
w réznych warunkach konstrukcyjno-eksploatacyjnych, gromadzonych w bazie
GIS-RAIL i weryfikowanych dodatkowymi eksperymentami w postaci jazd do-
$wiadczalnych. Biorac pod uwage dos¢ odlegle terminy zwigzane z budowa systemu
GIS-RAIL oraz eksploatacyjng rzeczywistos¢, tj. bardzo zly i ciagle pogarszajacy
sie stan nawierzchni na wielu odcinkach linii kolejowych, zaproponowano pewne
zasady heurystyczne, ktére stanowityby pomoc przy okreslaniu dopuszczalnej
predkosci pociagéw w przypadku wystepowania klastrow calkowicie zuzytych
podktadéw lub podrozjazdnic drewnianych.

Propozycje takich zasad w postaci predkosci zaleznych od liczby n podktadow
w gniezdzie i koincydencji nieréwnosci toru g, tj. sumy wskaznikow Spm przedstawia
rysunek 15. Liczby lub teksty podane w nawiasach dotycza toréw bezstykowych oraz
wszystkich toréw w tukach o promieniach ponizej 600 m, a wiec tych przypadkéw,
w ktorych statecznos¢ toru jest bardziej wrazliwa na wystepujace nieprawidtowosci.
Propozycje predkosci podanych na tym rysunku opracowano na podstawie badan
przedstawionych w pracach [1, 2], wlasnych obserwacji eksploatacyjnych oraz re-
gul zawartych w artykule [10]. Predkosci te powinny by¢ traktowane jedynie jako
wskazowki pomocnicze, poniewaz o mozliwosci jazd z ograniczong predkoscia,
oprocz stanu podkladéw z przytwierdzeniami szyn i nieréwnosci toru, decyduja
jeszcze inne cechy, gtoéwnie zas stan podsypki i podtorza. Z tego tez powodu trzeba
sie liczy¢ niekiedy z konieczno$cig zamknigcia toru w tych przypadkach, w ktérych
na rysunku widnieja predkosci 10 lub 20 km/h. Podobne rozmycie warunkow
obowigzuje rowniez na kolejach rosyjskich [8, 10].
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Rys. 15. Predkos$¢ pociaggdw w torze z zuzytymi podkladami [km/h]

Proponowane zasady wymagaja dodatkowego uscislenia. Gdy miedzy dwoma
sasiednimi gniazdami niezdatnych podktadéw nie ma co najmniej dwdch podkta-
dow zdatnych, to te dwa gniazda trzeba traktowac jako jedno, z suma wszystkich
znajdujacych si¢ w nich podkiadach. Drugie uscislenie dotyczy wskaznikow Spm,
z ktorych zaden rozpatrywany oddzielnie nie powinien przekracza¢ w miejscach
zuzytych podktadéw wartosci 1,5. Pominiecie tego warunku, np. przy ¢ = 5,
mogloby sugerowa¢ mozliwos¢ eksploatacji toru majacego szerokos¢ powigkszong
o trzykrotng odchytke dopuszczalng (przy braku przekroczen granic pozostatych
wielkosci), co przy splocie innych niekorzystnych okolicznosci mogtoby dopro-
wadzi¢ do wykolejenia.

Bezposrednie zastosowanie scharakteryzowanych zasad w odniesieniu do
podrozjazdnic wymagaloby ograniczenia wskaznikow Spm tylko do wichro-
wato$ci. Podczas przegladow rozjazdow (zwanych badaniami technicznymi)
rzadko wykonuje si¢ bowiem pomiary nieréwnosci pionowych i poziomych.
Wykonuje si¢ natomiast zawsze pomiary réznic wysokosci tokéw szynowych, na
podstawie ktérych mozna wyznaczy¢ fatwo wichrowatos¢. Tak wigc dostepnymi
w tych warunkach wskaznikami syntetycznymi stanu rozjazdéw sa wskazniki
rozleglosci E i powtarzalnosci przekroczen P oraz wskaznik Spm,, wichrowatosci.
Dysponujac tymi wskaznikami oraz znajac liczbe niezdatnych podrozjazdnic
w klastrze, mozna okresli¢ predkos¢ dopuszczalng na rozjezdzie wg tabeli 1.
Podstawg opracowan tej tablicy staly si¢ obserwacje rozjazdéw znajdujacych sie
w stadium duzej degradacji.
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TABELA 1

Ograniczenia predkoéci na rozjazdach w zaleznosci od liczby podrozjazdnic w klastrze
i parametrow geometrycznych [km/h]

Liczba E+P<0,6lubSpm<1,4 E+P>0,6lubSpm > 1,4
podrozjazdnic . Tor . Tor
w klastrze Tor zasadniczy Zwrotny Tor zasadniczy swrotny
5 20 10 zamkniecie zamkniecie
4 30 20 20 10
3 40 30 30 20
2 60 40 40 30

W prognozowaniu czasu wymian rozjazdéw wiek podrozjazdnic bedzie miat
duze znaczenie jedynie wowczas, gdy sa one wykonane z drewna. Podrozjazdnice
betonowe nie powinny natomiast ogranicza¢ wieku calego rozjazdu, zaleznego
w najwigkszym stopniu od trwalosci czesci stalowych. W przypadku podrozjazdnic
betonowych moze natomiast zaistnie¢ koniecznoséc¢ ich wymian pojedynczych, gdy
zostang uszkodzone do tego stopnia, Ze ich pozostawienie w rozjezdzie wymagaloby
ograniczenia predkosci.

Do celéw prognozowania czasu eksploatacji podrozjazdnic drewnianych autorzy
zalecajg uwzglednianie rodzaju toru, w ktérym znajduje si¢ rozjazd i przyjmowanie
nastepujacych wartosci:

— tor gléwny zasadniczy 18 lat,

— tor gléwny dodatkowy 20 lat,

— tor boczny 23 lata.

Przedstawiajac te do§¢ wygoérowane propozycje, brano pod uwage, ze przez
wiele jeszcze lat naroste braki w wymianach rozjazdéw beda si¢ utrzymywac,
w zwigzku z czym w eksploatacji pozostanie znaczna frakcja rozjazdéw o duzym
stopniu degradacji. Przyjecie czaséw krétszych, np. odpowiednio 16, 18 i 20 lat
bytoby uzasadnione technicznie, lecz mato realne.

5. Podsumowanie

Zadania zwiazane z okreslaniem trwalo$ci nawierzchni kolejowej sg z regu-
ty stabo ustrukturalizowane i z koniecznosci muszg si¢ opiera¢ w dos$¢ znacznej
mierze na empiryzmie oraz wieloletnich obserwacjach, prowadzonych na liniach
kolejowych o zréznicowanych warunkach konstrukcyjno-eksploatacyjnych.
Wynika to z bardzo duzej liczby cech, ktére na te trwalo$¢ maja wpltyw posredni lub
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bezposredni. Duze naklady, jakie kazda kolej przeznacza na utrzymanie toréw na-
daja pracom zwigzanym z podnoszeniem trwalo$ci elementéw nawierzchni istotne
znaczenie gospodarcze, gdyz nawet kilkuprocentowe przedtuzenie czasu bezpiecznej
eksploatacji skladnikéw drogi kolejowej przynosi znaczace korzysci ekonomiczne.

Praca naukowa finansowana ze $§rodkéw na nauke w latach 2006-2009 jako projekt badawczy
Nr N 509 001 31/0045.

Artykut wplyngt do redakcji 2.03.2009 r. Zweryfikowang wersje po recenzji otrzymano w pazdzierniku
2009 .
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H. BALUCH, M. BALUCH

Durability of railway turnout sleepers

Abstract. The reliability of turnouts is an important factor in maintaining the railway network.
Degradation processes and wear of railway switches and crossings are influenced by a large number
of parameters of the complex rolling stock-track system such as speed of train, axle loads, amounts
and type of train, amount of train in diverting direction, sub-soil state, accuracy of installation etc.
Very important are also state of track geometry, state of material, method of turnout inspection



316 H. Batuch, M. Batuch

and maintenance. The average replacement age of turnout depends mainly on safety reason (risk of
derailment) and economical reason (maintaining more expensive than replacing). The durability of
turnout is influenced strongly by a condition of its sleepers. The sleepers distribute the load of the
train, which is transmitted by the rail to the ballast. The second requirement for the sleepers is to
fix rails in their position. The paper describes some defects of timber and concrete turnout sleepers.
Recommendations on the maintenance of turnout sleepers are also given. Presented investigation is
a part of research program, the main goal of which is the increasing railway turnout durability.
Keywords: railway track, turnout, turnout sleepers, durability
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