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Streszczenie: W artykule opisana jest historia powstania toru do$wiadczalnego, jakie przestanki przyczynity sie do budowy takiego obiektu.
Podano charakterystyke techniczng infrastruktury, rézne rozwiazania budowy podtorza. Wymieniono badania prowadzone na torze w dzie-

dzinie drég kolejowych.
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Abstract: The article describes the history of the track experimental evidence which contributed to the construction of such a facility. Given
the technical characteristics of the infrastructure, different solutions subgrade construction. Lists studies carried out on the track in the field

of railway.
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Nowe rozwigzania konstrukcyjne w
podstawowych dziedzinach kolejnictwa
takich jak tabor, nawierzchnia, urzadze-
nia sterowania ruchem, trakcja elek-
tryczna powinny odznacza¢ sie duza
niezawodnoscig i sprawnoscig dziata-
nia, ktéra zagwarantuje petne bezpie-
czenstwo ruchu pociggu. Wymagania
te powoduja koniecznos¢ prowadzenia
wszechstronnych i gruntownych badan
w warunkach zblizonych do normalnej
eksploatacji, co moze byc¢ spetnione
przy dysponowaniu odpowiednig bazg
badawcza, ktérej niezbedng czescig
sktadowa jest odpowiedni tor doswiad-
czalny. Badania prowadzone na torze
doswiadczalnym odznaczajg sie naste-
pujacymi zaletami:

+  przebiegaja w warunkach podob-
nych do normalnego ruchu kolejo-
wego, ktory ich jednak nie zakfoca,
a réwnoczesnie nie jest zaktécany
przez te badania,
warunki eksploatacyjne, zgodnie z
wymogami badan, moga pozostac
niezmienne w ciggu catego okresu
badan lub tez moga by¢ zmienione
w zaleznosci od celu pracy badaw-
czej,
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czas niezbedny do uzyskania wyni-
kow skraca sie do minimum (w po-
rownaniu do badan prowadzonych
na liniach eksploatowanych) dzieki
mozliwosci szybkiego rozpoczecia
badan oraz prowadzeniu prac po-
miarowych bez przerw. W przypad-
ku badan trwatosciowych skrécenie
czasu badant wynika z szybkiego
narastania obciagzenia toru na okre-
gu doswiadczalnym co ma bardzo
istotne znaczenie w procesie badan,
pozwalajg na doktadnego okresle-
nie warunkéw, w ktorych mozna
przeprowadzac badania porownaw-
cze. Umozliwia to obiektywna oce-
ne poziomu technicznego badane-
go obiekty,

stwarzajg mozliwos¢ prowadzenia
takich badan w zakresie okreslonych
rozwigzan technicznych, ktore w
odniesieniu do duzej liczby wyma-
ganych wskaznikéw nie mogg by¢
prowadzone na liniach eksploato-
wanych ze wzgledu na zbyt dtugi
czas trwania badan oraz ze wzgledu
na prawdopodobienistwo wzajem-
nego zaktdcania przebiegu badan

i ruchu kolejowego a takze wzajem-

nego zagrozenia bezpieczenstwa,
pozwalajg na uzyskanie szybkich
wynikéw badan, co daje mozliwos¢
podejmowania wiasciwych decyzji
w planach inwestycyjnych jak row-
niez decyzji zakupu sprawdzonego
wyrobu,
przyspieszajg rozwoj prototypow
i ich badan, co w znaczny sposob
skraca czas niezbedny do rozpocze-
cia produkdji seryjnej a tym samym
przyspiesza dostawe gotowych wy-
robow.
Pierwsze analizy budowy toru doswiad-
czalnego w Polsce pojawity sie w latach
pie¢dziesigtych ubiegtego wieku. W
1951 roku powotano do funkcjonowa-
nia Instytut Naukowo-Badawczy Ko-
lejnictwa w Olszynce Grochowskiej i
tam chciano ulokowac¢ tor badawczy.
Wymieniano réwniez ze wzgledu na
dogodne warunki terenowe okolice
Sochaczewa. Dyskusje i analizy prowa-
dzone na ten temat w latach pie¢dzie-
sigtych i szes¢dziesigtych nie doczekaty
sie jednak konkretnych rozwiazan.
W latach siedemdziesigtych, gdy
wowczas w Polsce transport kolejowy
pasazerski i towarowy odgrywat zna-
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czacga role powrdécono do tematu. Do-
minujaca rola transportu kolejowego
powodowata, ze na PKP konieczne byty
zmiany jakosciowe w zarzadzaniu, or-
ganizacji i technologii przewozow jak
réwniez zmiany techniczne, ktére spo-
wodowatyby wzrost trwatosci i nieza-
wodnosci urzadzen technicznych oraz
modernizacje rozwigzan konstrukcyj-
nych. To byty wowczas gtéwne nurty
prac naukowych Centralnego Osrodka
Badan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa.
Wszystkie unowoczesnienia, ktére za-
mierzano wprowadzi¢ na kolej musiaty
zosta¢ poddane badaniom laborato-
ryjnym oraz zweryfikowane w normal-
nych warunkach eksploatacyjnych, co
zawsze napotykatoby na liniach PKP na
utrudnienia. | tak pojawity sie nastepne
plany lokalizacyjne toru doswiadczalne-
go : Gorny Slask, okolice Huty Katowice,
Pustynia Btedowska, okolice Wroctawia
- Jelcz, Bielawa. Pomimo réznych kon-
cepcji, ze wzgledéw ekonomicznych
budowa nie doczekafa sie realizacji.

Lata osiemdziesigte to nowe okolicz-
nosci sprzyjajace budowie toru. Rodzaj
i charakter prac prowadzonych przez
Centrum Naukowo — Techniczne Kolej-
nictwa powodowat koniecznos¢ prowa-
dzenia badan w warunkach zblizonych
do normalnej eksploatacji w zakresie
zagadnien nawierzchniowych jak i ta-
borowych. Branze zajmujace sie dosko-
naleniem techniki kolejowej w dziedzi-
nie produkdji taboru i szyn wykazywaty
réwniez duze zainteresowanie budowg
poligonu badawczego.

Po wieloletnim okresie analiz i poszu-
kiwai na lokalizacje okregu doswiad-
czalnego wybrano okolice Zmigrodu.

Podstawowe koncepcje budowy
okregu doswiadczalnego

We wszystkich projektach, ktére zacze-
ty pojawiac sie w pierwszej potowie lat
osiemdziesigtych zaktadano, Ze okreg
doswiadczalny (rys. 1) powinien sktadac¢
sie z przynajmniej dwdch zamknietych
struktur torowych, ktére tworzylyby
duzy i maty okrag. Uktady te muszg
by¢ powigzane ze sobg oraz potaczo-
ne z siecig kolejowa. W sktadzie okregu
doswiadczalnego powinna sie znalez¢:
stacja zdawczo - odbiorcza oraz dodat-
kowe tory o réznym przeznaczeniu, bu-
dynek administracyjno- socjalny i inne
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obiekty i stanowiska techniczne.

Duzy okrag miat by¢ przeznaczony
gtownie do prowadzenia komplekso-
wych badar lokomotyw, wagondw i in-
nych pojazddw szynowych przy duzych
predkosciach jazdy (300km/h), oraz roz-
jazdéw badawczych przystosowanych
do 200 km/h. Maty okrag to przede
wszystkim narzedzie do prowadzenia
badani  trwatosciowych  nawierzchni,
taboru i innej infrastruktury kolejowej.
Stacja zaktadowa to tory dla wagonow
pomiarowych, badanego taboru oraz
ciezkiego pociggu prébnego okoto
5000 - 6000 ton brutto, ponadto tory
rewizyjne, objazdowe, za — i wytadunko-
we dla materiatdbw nawierzchniowych,
tor wyciggowy z trojkatem do obraca-
nia sktadéw, tor dodatkowy z matymi
tukami do badan taboru. Planowano
réwniez budowe specjalnego wydzielo-
nego toru na potrzeby badawcze wojsk
inzynieryjnych.

Gléwne argumenty budowy
okregu doswiadczalnego

Budowa toru byfa scisle powigzana z
tematyka prac naukowych zawartych w
Centralnym Programie Badawczo — Roz-
wojowym
nr CBPR 9.3 na lata 1986 - 90. Jego gtow-
ne dziedziny, ktére miaty stuzy¢ celom
uzytkowym to:
«  zwiekszenie trwatosci nawierzchni
kolejowej,
zwiekszenie niezawodnosci zasila-
nia trakcji elektrycznej,
poprawa stanu technicznego tabo-
ry,
budowa nowoczesnych wagonow i
pojazdow trakcyjnych,
automatyzacja proceséw rozrzadza-
nia wagonow,
racjonalizacja ruchu kolejowego,
modernizacja i wyposazenie torow
ogolno-tadunkowych na stacjach.

g
/ R=3000m

| DUZY OKRAG ~ 39 km

R=900m

Stacja
Zaktadowa
CB)\/ Stacja Zmigréd

Aby uzyska¢ konkretne rozwigzanie
techniczne lub gotowy wyréb kon-
strukcyjny nalezato prowadzi¢ wszech-
stronne badania i pomiary w warunkach
eksploatacyjnych. Pod tym wzgledem
tor doswiadczalny stanowit doskonaty
poligon badawczy w szczegdlnosci dla
pierwszych czterech zagadnien, bo-
wiem zapewniat kompleksowo$¢ badan
alternatywnych rozwigzan i ich poréw-
nanie oraz ograniczat czas badan do
minimum. Nizej wymieniona tematyka
badan w dziedzinie drég kolejowych
ujetych w programie CPBR 9.3 oraz in-
nych nie wchodzacych w jego zakres
najlepiej uzasadnia cel budowy obiektu.
-+ Sprezyste przytwierdzenia typu SB-3
szyn UIC do podktadéw betono-
wych (zamoéwienie rzadowe CPBR,
w 1989 roku planowano rozpoczac
produkcje 2 milionow sztuk/rok).
Badanie trwatosci eksploatacyjnej
szyn o wysokiej wytrzymatosci; ob-
rabianych cieplnie, naturalnie twar-
dych (stopowych), z procesu ciggte-
go odlewania(CPBR).
Badania serii informacyjnej przy-
twierdzen sprezystych szyn do pod-
ktadow drewnianych (CPBR).
Badania ztagczy wzmocnionych do
szyn UIC60 i S49 na podktadach
drewnianych i betonowych(CPBR).
Badania doboru podrozjazdnic be-
tonowych w rozjezdzie S49-190-19.
Badania trwatosciowe podktadow
wykonanych z drewna odpadowe-
go przez klejenie i faczenia wkiadka-
mi.
Badania rozwigzan wzmacniajacych
podkfady drewniane w  strefach
podszynowych (dotyczy to podkita-
doéw wykonanych z drewna gorsze-
go gatunku).
Optymalizacja wspdtpracy kofa z
szyng (okreslenie wtasnosci materia-
tow szyn i kot).

POZNAN
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MALY OKRAG ~ 7,8 km /

R=600m Y
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'
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|
R=2000m
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[Obomniki Slaskiel

1. Szkic projektowanego Poligonu Badawczego PKP wedfug koncepcji z 1986 roku
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Ocena jakosci warstw ochronnych
torowiska : planowano przeprowa-
dzi¢ badania poréwnawcze warstw
ochronnych pod podsypka stoso-
wanych na PKP. Na kilku 100 me-
trowych odcinkach Matego Okregu
zaprojektowano warstwy z piasku
Sredniego, z gruntu stabilizowane-
go oraz z warstwy skfadajacej sie z
witdkniny z tworzywa sztucznego.
Na pozostatej czesci jako warstwa
poréwnawcza miata by¢ zastoso-
wana pospotka. Badania wynikaty z
potrzeby weryfikacji stosowanych
oraz nowych wprowadzanych spo-
sobow  wzmacniania  podtorza.
Wynikiem porownan przydatnosci
réznych wzmocnien torowiska w
aspekcie ich trwatosci i wptywu na
stan eksploatowanego toru miafa
by¢ weryfikacja stosowanych roz-
wigzan i wyznaczenie nowych kie-
runkow prac rozwojowych.
Na miejsce ulokowania poligonu do-
Swiadczalnego PKP wybrano okolice
Zmigrodu na terenie wojewddztwa dol-
noslaskiego. Zadecydowato o tym sku-
pienie wielu zaktadéw przemystowych
produkujgcych tabor kolejowy miedzy
innymi: HCP Cegielski w Poznaniu, Za-
stal w Zielonej Gorze, PAFAWAG we Wro-
clawiu, Zaktady w Swidnicy oraz liczne
zaktady naprawy taboru kolejowego.
Ponadto w okolicy zlokalizowane byto
liczne zaplecze naukowe : Politechnika
Wroctawska, Politechnika Poznanska,
Wyzsza Szkota Inzynieryjna w Zielonej
Gorze, Wyzsza Szkota Oficerska Wojsk In-
zynieryjnych we Wroctawiu. Inne zalety
lokalizacji to : ptaski teren, mate zalesie-
nie, oraz niewielka odlegto$¢ do stadji
kolejowej Zmigrdd, zlokalizowanej na
linii kolejowej E59 Wroctaw - Poznan. Ist-
niejacy ukfad drogowy zapewniat row-
niez dogodne potfaczenie komunikacyj-
ne z innymi miejscowosciami (Rys. 2).
Dodatkowg przestanka budowy po-
ligonu badawczego jaka wowczas sie
pojawifa, oprocz potrzeb PKP, byta moz-
liwos¢ eksportu szyn i taboru, ktdry mu-
siat odpowiadac wysokim wymaganiom
technicznym. Przynalezno$¢ PKP do
takich organizacji jak, UIC, ORE, OSZD i
petnienie w tym okresie przez Polske
funkgji Centrum Koordynacyjnego do
spraw perspektywicznego rozwoju ta-
boru kolejowego obligowat do tego
przedsiewziecia.

Planowany zakres
i przebieg budowy obiektu

Wstepne zatozenia zaktadaty najpierw
budowe Matego Okregu, planowano jg
rozpocza¢ w 1987 roku a uruchomienie
petnej eksploatacji w 1990 roku. Liczo-
no, ze niektére badania bedzie mozna
rozpoczac juz w 1989 roku. Duzy Okrag
zaplanowany byt w drugiej kolejnosci.
W poczatkowej fazie przewidywano, ze
ukonczenie kompleksowe catego obiek-
tu zrealizowane bedzie do 1992 roku.
W dniu 24.09.1986 roku budowa Mate-
go Okregu zostata wigczona do CPBR i
zostaty przyznane fundusze na ten cel,
ktore jednak okazaty sie nie wystarcza-
jace po aktualizacji zatozer technicz-
no-ekonomicznych przesunieto na rok
1997 ukonczenie kompleksowe Poli-
gonu Badawczego PKP. Budowa obiek-
tu rozpoczeta sie w potowie 1987 roku
i zgodnie z zatozeniami miafa zostac
ukoriczona w 39 miesiecy, a w kolejnych
9 miesiecy miato nastapi¢ wyposazenie
i uruchomienie jazd probnych. Budowa
jednak w pewnym momencie trafifa na
wielkie zmiany ustrojowe w Polsce, w
wyniku ktorych, nastapita reorganiza-
cja wszelkich struktur, co przyniosto ze
soba zmiane formy finansowania a na-
wet wstrzymanie budowy na dwa lata.
Proces ten spowodowat wydtuzenie
budowy do 111 miesiecy ( rys. 3). Budo-
we mozna podzieli¢ na IV etapy. | etap
najkrotszy ale zarazem najbardziej sta-
bilny, finansowany byt z Urzedu Postepu
Naukowo- Technicznego i Wdrozen. Pra-
ca przebiegata zgodnie z planem reali-
zacyjnym bez zaktocen, jednak 13 maja
1989 roku UPN-T i W wstrzymuje finan-
sowanie ze srodkéw CPBR nr 9. Decyzja
ta spowodowata, ze do finansowania
budowy wiaczyta sie DG PKP, Komitet
Badan Naukowych, Centralny Fundusz
Rozwoju Nauki i Techniki oraz Huta Ka-
towice, Huta Swierczewski oraz HCP
Cegielski, ale srodki finansowe byty nie-
wystarczajace i tempo budowy obiektu
zostato wyhamowane. Skupiono sie na
stanowisku do zderzen pojazddw szyno-
wych. lll etap — najtrudniejszy zwigzany
z transformacja ustrojowa a zwiaszcza

Plan
Realizacja

Problemy budowy i naprawy podtorza kolejoweqo

e

2. lokalizacja toru doswiadczalnego

zmiany w sferze gospodarczej spowo-
dowaty przerwy w finansowaniu przed-
siewziecia i przerwanie prac. Skupiono
sie nad zabezpieczeniem istniejacej in-
frastruktury, uporzadkowaniem terenu
oraz prowadzono roboty wykonczenio-
we przy wiaduktach. IV etap to bardzo
intensywne prowadzenie robdt majace
na celu ukonczenie zadania, przydzie-
lone $rodki przez DG PKP oraz przede
wszystkim wsparcie materiatowe wy-
tworcow materiatdw nawierzchniowych
spowodowaty intensyfikacje robdt oraz
zmniejszenie planowanych nakfaddw
finansowych.(Tabela 1) [1].

Udziat instytucji naukowych
w procesie budowy i eksploatacji
obiektu

Zatozone parametry eksploatacyjne dla
Matego Okregu wskazywaty, ze poza
przyjeta w projekcie konstrukcjg na-
wierzchni oraz jakoscig uzytych mate-
riatdw, o trwatosci budowanego obiektu
beda decydowaty rowniez takie czyn-
niki, jak jakos¢ robdt podtorzowych,
duza doktadnos$c¢ robot przy montazu i
utoZeniu toru, a nastepnie prawidtowe
wykonanie robot wykonczeniowych. W
zwiazku z tym zdecydowano, ze jakos¢
roboét podtorzowych bedzie kontrolo-
wana przez Instytut Inzynierii Lagdowej
Politechniki Poznariskiej oraz Instytut Ba-
dawczy Drég i Mostow ( Filia Wroctaw).
Biorac pod uwage spodziewane obcig-
zenie jakie wystapi na torze do badan

1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991

1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996

3. Plan i rzeczywista realizacja budowy poligonu doswiadczalnego PKP
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- nasigkliwos¢
- odpornos¢ na dziatanie mrozu

podchodzono w sposéb niekonwencjo-
nalny, zdecydowano o potrzebie rozsze-

rza wyrézniaja:
Odbioér materiatu (grunt i kruszywo)

rzenia ich zakresu o badania nosnosci - kontrola gruntu zastosowanego w bu-  Odbiér — prawidtowosci  wbudowania
CBR okreslane laboratoryjnie, badania dowie nasypu: gruntéw i kruszyw
uziarnienia stuzace do okreslania rézno- - wskaznik nosnosci CBR .+ prawidtowo$¢ utozenia  warstwy

ochronnej:

- wskaznik zageszczenia podtoza
oraz warstw nasypu

- grubosc warstwy

- warunek Terzaghiego na styku
warstw zmieniajacych swojg struk-

- wskaznik réznoziarnistosci
- wskaznik piaskowy
- kapilarno$¢ bierna
- kontrola kruszywa
- wskaznik nosnosci metoda VSS
- wskaznik réznoziarnistosci

ziarnistosci kruszyw, ktore to parametry
majg istotny wptyw na nosnos¢ i stabil-
nos¢ mechaniczng warstw. Ze wzgledu
na rodzaj stosowanych kruszyw prowa-
dzono réwniez badanie zageszczenia
wg metody Proctora zmodyfikowanego.

Warunki odbioru w zakresie materia-
towych rodzajéw i zasad odbioru podto-

- Scieralnos¢ w bebnie Devala i Los
Angeles

Rok Kwartat

Tab. 1. Przebieg budowy

Przebieg prac

23.06. 1987 rozpoczecie budowy, uruchomienie placdw budéw: zaplecza, | okres — budowa w ramach

1987 Il toru dojazdoweqo, stacji zaktadowej, 2 wiaduktow, wykonano linie CPBR nr 9.3 finansowana
v energetyezne ze $rodkéw UPNT i W (50%
I Zaawansowania)
Rozpoczeto wykup gruntéw, przebudowano stacje Zmigrdd, zakoriczo-
1988 I no budowe toru dojazdowego, rozpoczeto budowe stacji zaktadowej,
I wykonano drogi objazdowe przy czterech wiaduktach, rozpoczeto budowe
nasypow
v
|
Il Zakoriczono wykonywana sukcesywnie dokumentacje PT, zbudowano tor
1989 facznikowy i wyciagowy, zbudowano 2 tory gtéwne stacji zaktadowej,
i budowa trzech wiaduktéw byta w duzym stopniu zaawansowana I okres — budowa finansowana
v przez DG PKP, CFRNi T KBN,
czesciowo Huta Katowi-ce i
' Swierczewski, HCP Cegielski
I Ukoriczono budowe stacji zaktadowej, wykonano stanowisko do badar (82% zaawansowania)
1990 zderzen pojazdow szynowych, usunieto wszystkie kolizje w 40 miejscach,
U przetozono rzeke Krepe na dtugosci 1km
v
|
I Zakoriczono budowe 2 wiaduktéw, zakoriczono roboty ziemne na trasie
1991 Okregu, rozpoczeto budowe podstacji trakcyjnej, zaawansowano budowe
U fundamentow pod stupy trakcyjne
v
|
Il Zakoriczono budowe 2 wiaduktéw, z uwagi na czasowe zatrzymanie bu-
1992 dowy zabezpieczono 5 wiadukt, droge objazdowa roboty ziemne na trasie Il okres budowy — czasowe
U okregu, oraz konstrukcje budowanej podstadji trakcyjnej wstrzymanie pra, likwidacja
I\ uciazliwosci budowy dla otocze-
| nia (87% zaawansowania)
Il Zakoriczono budowe ostatniego wiaduktu, uporzadkowano drogi objaz-
1993 dowe i dojazdy do pdl, zlikwidowano uciazliwos¢ budowy dla otoczenia,
U zabezpieczano budowe Okregu
v
|
Zakoriczono roboty podtorza i utozono nawierzchnie na Okregu, zamon-
1994 I towano rozjazdy i przesta szynowe, zbudowano tor z matymi tukami, zbu-
Ii dowano obejscie mostu doswiadczalnego, zaawansowana elektryfikacja,
adaptacja bazy budowy dla CNTK
v IV okres budowy finansowany
I przez DG PKP przy wsparciu
Il Zakoriczenie robot torowych, ciag dalszy elektryfikacji, montaz urzadzen przem){shf (bezpiatna dostawa
. o " materiatéw) (97% zaawanso-
1995 srk, uporzadkowanie terenu, przygotowanie obiektu do eksploatacji, wania)
U utworzenie w CNTK Dziatu Eksploatacji Toru Doswiadczalnego
v
l Ukoriczono elektryfikacje, uruchomiono system srk, wykonano odbiory
1996 Il techniczne podtorza i innych urzadzen, zestawiono pierwszy pociag prébny
il 0 masie 2000 t,
10/2016

ture
- wskaznik nosnosci CBR warstwy
torowiska dla Is = 0,95

- kontrola prawidtowosci zbudowania
nasypow:

- wskaznik zageszczenia podfoza
oraz warstw nasypu

- warunek Terzaghiego na styku
warstw zmieniajacych swojg struk-
ture

- wskaznik nosnosci CBR warstwy
torowiska dla Is = 0,95

- prawidtowos¢ utozenia warstwy odci-

najacej:

- grubos$¢ warstwy

- warunek Terzaghiego na styku
warstw zmieniajacych swojg struk-
ture

- wskaznik nosnosci metoda VSS

Wyniki badan przedstawione w raporcie

koricowym z badan geotechnicznych

podtorza Matego Okregu ( IBDIM-TW

08195/W-154) moga by¢ uzyte dla:

- ustalenia parametrow technicznych
konstrukgji podtorza, czego wyni-
kiem stac sie mogg ekspertyzy wy-
szczegoélnionych elementéw  kon-
strukgcji podtorza,

- okreslenia stanu podtorza z wnioskami
dotyczacymi zmian technologii,

- wykonania robot nalezacych do zakre-
su biezacego utrzymania, planu od-
néw w celu wprowadzenia zmian
likwidujacych przyczyny nadmier-
nych zmian deformacyjnych,

- stworzenia dokumentacji technicznej
modernizacji elementéw obiektu
obejmujacej takze likwidacje zagro-
zen deformacyjnych pochodzacych
7 btedow konstrukgji, wad wyko-
nawczych lub zatozer materiatowo
- technologicznych.

W trakcie budowy, parametrem najcze-

sciej mierzonym byt wskaznik zagesz-

czenia, $rednia jego wartos¢ dla warstwy
ochronnej wynosi 1,02 z odchyleniem
standardowym 0,02, a dla warstwy na-

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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4. Przyktadowa metryka geotechniczna Matego Okregu

sypu, odcinajacej i podtoza gruntowe-
go 1,00 z odchyleniem standardowym
0,04. Badania uziarnienia pozwolity na
okreslenie stabilnosci na styku warstw,
miedzy nasypem a warstwg ochronna,
warstwa ochronng a warstwa klinca oraz
warstwa klinca a nawierzchnia ttucznio-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

6. Lokalizacje réznych rozwiqzari konstrukcji nawierzchni
na wydzielonych sekcjach toru nr 2

wa. Dzieki temu, ze materiaty zostaty
prawidtowo dobrane spetniono waru-
nek sztywnosci i nosnosci. Prowadzona
od poczatku budowy kontrola labora-
toryjna umozliwita dobdr wiasciwych
materiatdw do budowy, weryfikacje
rozwigzan na etapie projektu, kontrole

jakosci robot przy jednoczesnej kon-
troli geodezyjnej. Wykonane badania,
przy znacznie zréznicowanej konstrukgji
podtorza i przy zréznicowanym podtozu
gruntowym oraz bogaty materiat archi-
walny wykonanych badan laboratoryj-
nych, umozliwig w przysztosci, podczas

10/2016



badan zmeczeniowych, okreslenie de-
formadji jakie moga wystapi¢ w wyniku
ekstremalnych obcigzen [3]. Po ponad
trzyletniej eksploatacji i tacznym obcia-
zeniu wynoszacym 18 Tg, w celu ustale-
nia stanu istniejagcego podtorza Instytut
Inzynierii Ladowej Politechniki Wroctaw-
skiej przeprowadzit badania zageszcze-
nia gruntow podtorza Matego Okregu.
Sondowania wykonywano lekka sondg
udarowa typu ITB-ZW z koncowka stoz-
kowa, srednio co 50 m przemiennie po
obu stronach toru do gtebokosci 3,0
m. Miejsce sondowan przyjeto w taki
sposob, aby uzyskac¢ miarodajne wyniki
dla kazdej z 26 sekgji oraz dla kazdego
uktadu gruntéw w podtorzu. Pobrano
réwniez probki gruntéw w celu spraw-
dzenia makroskopowego ich rodzaju w
poszczegdlnych warstwach oraz ozna-
czono nawiercony poziom wody grun-
towej. Na podstawie przeprowadzonych
badan i analizy wynikow stwierdzono,
7e grunty w podtorzu sg bardzo zagesz-
czone. Wskazniki zageszczenia warstwy
ochronnej zawierajg sie w granicach
098 < Is < 1,01, dla gruntow w nasy-
pie 0,94< Is <1,01, warstwe odcinajaca
okresla wskaznik w granicach 0,90< Is
<1,01 a wskaznik gruntow podtoza na-
sypow zawiera sie w granicach 0,98< Is
<1,0141.

Charakterystyka techniczna
istniejacego obiektu

Krzywoliniowy, zamkniety ksztatt Okre-
gu Doswiadczalnego o dtugosci 7725 m
zbudowany jest z 25 sekgji torowych o
dtugosci 300 m i sekcji rozjazdowej 225
m. Nawierzchnia wyposazona jest w
szyny UIC 60 czesciowo na podktadach
betonowych réznego typu oraz drew-
nianych — z drewna miekkiego i twarde-
go. Poprzez odpowiednio dobrane roz-
mieszczenie poszczegodinych rodzajow
podktaddw oraz réznego rodzaju przy-
twierdzen, uzyskano odcinki toru réznia-
ce sie pod wzgledem konstrukcyjnym
jak i potozeniem w planie, (rys. 6). Ma to
istotne znaczenie w prowadzeniu réz-
nego rodzaju badan nawierzchniowych.
Podtorze toru petli doswiadczalnej sta-
nowi nasyp wykonany z gruntu prze-
puszczalnego(piasek,zwir) zabezpieczo-
ny od gory warstwg ochronng (warstwa
odsgczajaca z klinca i warstwa szczelna z
niesortu kamiennego zageszczonego), a
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od dotu warstwa odcinajgca od podtoza
gruntu rodzimego(zwir i pospotka oraz
niesort kamienny). Zbudowano réwniez
kilka odcinkéw doswiadczalnych gdzie
do warstwy ochronnej uzyto kliniec z
Czarnego Boru, starg podsypke z Wrocta-
wia Gtéwnego, piasek $rednioziarnisty,
wysiewki oraz zastosowano stabilizacje
cementem. Zasadnicze odwodnienie
podtorza stanowig rowy boczne i od-
prowadzajgce. Okreg Doswiadczalny
jest torem bezstykowym. Zbudowany
jest z odcinkéw prostych o dtugosciach
1313,9 mi543,9 m oraz tukéw o promie-
niach R=600 m i h = 150mm, R=700 m
ih=115mm,R=800mih =90 mm,
R=900 mih =100 mm. W profilu po-
dtuznym petla do$wiadczalna sktada sie
7 odcinkéw potozonych w poziomie i na
pochyleniach 1%o i 2%o. Wbudowane
sq rozjazdy nr 20 i nr 21.Wyposazenie
obiektu stanowig réwniez tory stacji za-
ktadowej, w ktorych skfad wchodzg tor
nr 1 o dtugosci uzytkowej 973 m, tor nr 3
i 3a 0 dhugosci 852 m, tor nr 5 o dtugosci
uzytkowej 352 m, tor nr 7 - 224 m, tor
zeberkowy nr 1c z kanatem rewizyjnym
o dtugosci uzytkowej 66 m tor wyciggo-
wy nr 8a, ktéry potozony jest w tuku o
promieniu 605 m jego dtugos¢ uzytko-
wa to 1000 m oraz tory wchodzace w
sktad tréjkata do obracania sktadow, tor
nr 10 w ksztatcie tuku o promieniu 150
m, tor wyciggowy nr 8 i tor dojazdowy
nr 1a. Caty uktad torowy przedstawia ry-
sunek 8. Na catym obiekcie wbudowano
12 rozjazddw. Catos¢ pofgczona jest ze
stacjg PKP Zmigrod torem dojazdowym
—tornr101 inr 1a, utozonym w czesci
nieczynnej linii kolejowej 317 Zmigréd
-Wasosz [2].

Prace badawcze prowadzone
na torze doswiadczalnym

W okresie od 12 wrzesnia 1996 roku do
31 grudnia 2015 r.na Torze Doswiadczal-
nym zrealizowano tacznie 446 projektow
badawczych ze znaczng przewaga ba-
dan taboru kolejowego (Rys. nr 9). Rys.
nr 10 obrazuje ilos¢ prac badawczych
na torze dos$wiadczalnym w rozbiciu na
poszczegolne lata. Badania w dziedzinie
drég kolejowych prowadzone byty w
poczatkowym okresie eksploatacji. Nizej
wymieniono przydzielone zadania ba-
dawcze.

Badania trwatosci rozjazdu UIC 60-

Problemy budowy i naprawy podtorza kolejoweqo

300-1:9 na podrozjazdnicach beto-
nowych.
Badania podkfadow betonowych z
przytwierdzeniem SB3.
Badanie szyn UIC produkgji Huty Ka-
towice.
Degradacja podsypki w procesie
eksploatacji toru doswiadczalnego.
Zmienno$¢ podtoza podktadow w
procesie eksploatacji toru doswiad-
czalnego.
Po czteroletniej eksploatacji Toru i fgcz-
nym obcigzeniu 21 Tg rozpoczeto prace
pod nazwa:

Wptyw eksploatacji na konstruk-
cje i podtorze toru doswiadczalne-
go(9610/32). Wykonano badania i
pomiary  przestrzennego  potozenia
toru, parametrow geometrycznych na-
wierzchni, zuzycia szyn i zageszczenia
gruntéw warstw ochronnych oraz grun-
téw podtorza. Jednoczesnie zebrano
rozproszone dane i wyniki pomiarow
wykonanych wczesniej przed rozpo-
czeciem eksploatacji. W wyniku ana-
iz zebranych materiatéw i pomiarow
okreslono osiadanie konstrukcji toru w
sekcjach. Najwieksze wartosci Srednie
catkowitych osiadan stwierdzono w sek-
gji nr 7 (ymax=86 mm), podtorze tam
odznacza sie stosunkowo matg sztyw-
noscig torowiska o Srednim module
Eoi = 126,20 MPa. Stabsze podtorze jak
i skomplikowany uktad geometryczny i
jego sztywna konstrukcja, ktora sktada
sie z podktadow PS-83 z przytwierdze-
niem SB-4(B) wraz ze stykami tgczonymi
tubkami 4 otworowymi przyczyniaja sie
do powstawania zwiekszonych osiadan.
Dodatkowym czynnikiem jest rowniez
duza niejednorodnos¢ podtorza charak-
teryzujgca sie wspoétczynnikiem zmien-
nosci modutu z =38 % [5].

Remonty i utrzymanie toru
doswiadczalnego

Caty tor doswiadczalny byt wykonany
jako tor klasyczny i zdawano sobie spra-
we, ze W przysztosci moga wystepowac
trudnosci z jego utrzymaniem. W 2002
roku przystapiono do remontu, zespa-
wano szyny UIC60 na dtugosci 6600 m
(559 spawdw), przetozono toki szynowe
na tuku R 600, uzupetniono podsypke
ttuczniowa na catej dtugosci toru opro-
filowano i nastepnie podbito tor. Na wy-
razne sugestie stuzby drogowe;j IK zosta-

9

ﬁrzeglqd komunikacyjny



T i A R Thrmret Paxrelou £ Kagaial Manris .
Ly |l predaaje H.Mm i — .
1 [ Thstres I Faadid bt "m.-......':r.i = e
A - BocTul (i e o ) [Ty pr— e ——— BLE
b ‘Warsocnienis seau) ek Koae| - Weeon o

1 [Warstwwumrgn | e 130 3 Raaiw |Roguirky

| M & Enobebe ]
& W arstws sdcimaaen | e
* | Pelbgr gasinng | Flil Hedu P

7. Przyktadowe przekroje podtorza

g TOR DOSWIADCZALNY INSTYTUTU KOLEJNICTWA

SCHEMAT UKLADU TOROWEGD

e sz o

LT er—

Rok

2015
2014
2013
2012
2011
2010
2009
2008
2007
2006
2005
2004
2003
2002
2001
2000
1999
1998
1997
1996

R L P | ’
ey W

- To gk e kbl

FEnCde FSH-AD
ik, Lo

8. Schemat uktadu torowego
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9. Podziat prac badawczych przeprowadzonych na okregu doswiadczalnym IK w latach 1996 - 2015 z uwzglednieniem badanych zagadnieri
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10. Prace badawcze zrealizowane na okregu
doswiadczalnym IK w latach 1996 — 2015.

wiono cze$¢ toru klasycznego o dtugosci
1125 m majac nadzieje, ze w przysztosci
bedg prowadzone badania nawierzch-
niowe i stan taki utatwi wymiane kon-
strukcji. Nastepne prace wykonywano:
w 2011 roku - spawanie szyn na dtu-
gosci 480 m ( 44 spawy), w roku 2012
zespawano 330 m toru ( 30 spawow). W
2014 roku w wyniku degradacji w sekgji
nr 2 podktadéw w strefie podszynowe;,
w wyniku czego nastapito poszerzenie
toru w niektorych miejscach o 15 mm
przystapiono do wymiany podktadow(
rys 11). Bukowe podktady z 1994 roku
zastapiono debowymi na catej sekcji o
dtugosci 300m. Przecieto tor w 4 miej-
scach i odsunieto szyny aby umozliwic
zdemontowanie starych podktadow,
rozsunieto na boki podsypke ttucz-
niowg, zageszczono warstwe ponizej
podkifadow. Na tak przygotowane pod-
toze utozono tor i wykonano wszystkie
czynnosci wynikajace z technologii tego
typu robdt. Podobnie wykonano prace
w nastepnym roku w sekgji nr 1, tam za-
stagpiono podkfady miekkie debowymi.
W tym roku réwniez pospawano ostat-
ni odcinek toru w sekgji nr 7 = 315 m (
26 spawow). Sekcja nr 7 wyposazona w
podkiady PS 83 i przytwierdzenie SB-4(B)

"r.i':e';‘_':: *
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11. Degradacja podktaddw po 20 letniej eksploatacji

sprawita najwiecej ktopotow, pojawity
sie problemy z demontazem przytwier-
dzen. W zwigzku z tym wszystkie sprezy-
ny przecieto szlifierkg katowa i po obcie-
ciu komor tubkowych zespawano szyny
i zamontowano fapki sprezyste SB — 7.
Na biezgco wykonywane sg prace utrzy-
maniowe nasypow — koszenie skarp i
odchwaszczanie pdtki oraz czyszczenie
rowow odwadniajacych odprowadzaja-
cych wode z okolic toru (rys. nr 12).

Podsumowanie

W latach osiemdziesigtych podczas
planowania badan trwatosciowych réz-
nych elementow i czesci sktadowych
nawierzchni kolejowej przewidywano
0siggna¢ najwieksze efekty. Byt to wow-
czas bardzo wazny kierunek prac nauko-
wo — badawczych i do tego rodzaju ba-
dan najlepiej nadawat sie uktad torowy
w postaci Matego Okregu. Wyznaczone
kryterium oceny dla przytwierdzenia
SB-3t0300Tg, a np. dla szyn 800 Tg, przy
planowanym rocznym obcigzeniu 120Tg
pozwalato na znaczne skrécenie okresu
badan. Jako porownanie przyjeto wow-
czas linie magistralng z obcigzeniem
rocznym 30 Tg. Znaczne skrécenie czasu
badan, powoduje szybszg ocene wyro-
bu a co za tym idzie szybsze wdrozenie
do eksploatacji. Koszt takich badan nie-
stety jest bardzo wysoki, a zmiany przez
ktore przechodzity PKP spowodowaty, ze
w bardzo krotkim czasie zrezygnowano
7 takiego typu badan. Realne potrzeby
sprawity, ze wiekszo$¢ badan na torze to
badania taborowe. Juz w czasie projek-
towania brano pod uwage mozliwos¢

odkfadania na zbyt odlegte lata budowe
Duzego Okregu i dlatego starano sie do-
brac¢ parametry Matego Okregu tak, aby
umozliwi¢ prowadzenie tego rodzaju
badan. Wydarzenia i okolicznosci, ktére
zaistniaty w czasie budowy poligonu
doswiadczalnego PKP spowodowaty, ze
Maty Okrag jest jedynym uktadem toro-
wym, ktory od 20 lat zaspokaja potrzeby
badawcze w rzeczywistych warunkach
eksploatacyjnych. Na chwile obecng ob-
Cigzenie brutto wynosi 36,5 Tg (2000 rok
-213Tg).4
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12. Prace konserwacyjne Przy nasypach i rowach odwadniajgcych
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