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Streszczenie: W pracy przedstawiono analize poréwnawczg najwazniejszych cech eksploatacyjnych systemow przytwierdzen typu SB oraz
W14, Przedstawiono przeglad stosowanych sprezystych systemow przytwierdzen do podkfaddw strunobetonowych. Opisano syntetycznie
wyniki badan laboratoryjnych przeprowadzonych zgodnie z obowigzujgcymi normami europejskimi serii PN-EN 13481 i PN-EN 13146 oraz
omaoéwiono inne cechy eksploatacyjne, takie jak: mozliwo$¢ regulacji szerokosci toru, regulacji naprezen, wprowadzenia poszerzenia toru
oraz zagadnienie kompletowania catego wezta przytwierdzenia w zaktadzie produkujgcym podktady.

Stowa kluczowe: System przytwierdzenia SB; System przytwierdzenia \W14; Badania laboratoryjne systeméw przytwierdzeri; Techniczne Specyfika-
¢je Interoperacyjnosci

Abstract: The paper presents a comparative analysis of the most important operating characteristics of fastening systems type SB and W14,
A review of the applied elastic fastening systems for concrete sleepers was shown. The results of laboratory tests carried out in accordance
with the applicable European standards PN-EN 13481 and EN 13146 series have been described synthetically and other operational charac-
teristics such as track gauge regulation, stress control, possibility of track extension and complete of elements of fastening system in the

production concrete sleeper plants.

Keywords: Fastening system SB; Fastening system W14; Laboratory research of fastening system; Technical Specifications for Interoperability

W pracy przedstawiono analize porow-
nawczg najwazniejszych cech eksplo-
atacyjnych systemow przytwierdzen
typu SB oraz W14. Przedstawiono prze-
glad stosowanych sprezystych syste-
mow  przytwierdzerh do podktadéw
strunobetonowych. Opisano synte-
tycznie wyniki badan laboratoryjnych
przeprowadzonych zgodnie z obowia-
zujgcymi normami europejskimi  serii
PN-EN 13481 i PN-EN 13146 oraz omo-
wiono inne cechy eksploatacyjne, ta-
kie jak: mozliwos¢ regulacji szerokosci
toru, requlacji naprezen, wprowadze-
nia poszerzenia toru oraz zagadnienie
kompletowania catego wezla przy-
twierdzenia w zaktadzie produkujgcym
podktady.

Techniczne Specyfikacje Interope-
racyjnosci 1299/2014 [10] w zakresie
podsystemu Infrastruktura  systemu
kolei w Unii Europejskiej klasyfikuje
system przytwierdzenia jako jeden z
trzech sktadnikéw interoperacyjnosci.
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W zwiazku z powyzszym przytwier-
dzenie musi spetnia¢ wymagania ww.
rozporzadzenia oraz obowigzujacych
norm europejskich z serii PN-EN 13481
[9] oraz PN-EN 13146 [8]. Takie wyma-
gania umozliwiajg ujednolicenie para-
metrow uzytkowych poszczegélnych
rozwigzan systemow przytwierdzen
oraz zmuszajg europejskich producen-
tow do utrzymania wysokich standar-
dow swoich produktéw, a co za tym
idzie spetnienia oczekiwan uzytkowni-
ka.

Podstawowym, obecnie stosowa-
nym w Polsce systemem przytwierdze-
nia do podktadéw strunobetonowych
jest mocowanie typu SB (rys. 5). Kon-
cepcja przytwierdzenia sprezystego
typu SB3 powstata w 1979 1. w Central-
nym Osrodku Badan i Rozwoju Tech-
niki Kolejnictwa (od 1987 r. Centrum
Naukowo-Techniczne  Kolejnictwa i
od 2010 r. Instytut Kolejnictwa). W ko-
lejnych latach, po wielu badaniach i

analizach, stwierdzono, iz lepsze para-
metry posiada fapka SB4, ze wzgledu
na mniejsze naprezenia stykowe we
wkitadce izolacyjnej oraz korzystniejszy
stan naprezen [1]. W chwili obecnej
stosowane s3 modyfikacje systemu
przytwierdzenia typu SB z fapkami SB4,
SB7 oraz SBS.

Rynki swiatowe systemow przy-
twierdzen zostaty zdominowane przez
mocowania typu W (rys. 6), e-Clip (rys.
1a) oraz FASTCLIP (rys. 1b).

Na kolejach niemieckich najbardziej
rozpowszechnione jest obecnie mo-
cowanie typu W14 z fapkg sprezysta
typu Skl 14, na kolejach brytyjskich
powszechnie stosowane s3 e-Clip
oraz FASTCLIP, natomiast na kolejach
francuskich najczesciej spotykanymi
sq przytwierdzenia sprezyste RN oraz
typu Nabla (rys. 2).

W kolejach szwedzkich wprowadzo-
no natomiast system przytwierdzenia
typu FIST (rys. 3). System ten obecnie
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1. Systemy przytwierdzenia: a) e-clip, b) FASTCLIP Zrédito: [15]

jest stosowany jako standardowy w sie-
ciach kolejowych w Potudniowej Afry-
ce, Zimbabwe oraz w Australii. W tym
rozwigzaniu element przytwierdzajacy
szyne jest nietypowo zamocowany na
podkfadzie na bocznej jego powierzch-
ni.

W ninigjszej pracy poréwnano
szeroko stosowany w Polsce system
przytwierdzenia typu SB oraz W14,
Przytwierdzenie W14 moze stac¢ sie
rozwigzaniem alternatywnym do SB,
ze wzgledu na swoje zalety zwigzane
z produkcjg, transportem materiatu na
budowe i parametrami eksploatacyjny-
mi.

Klasyczna nawierzchnia kolejowa
jest ukfadem wielowarstwowym skfa-
dajacym sie z szyn, systemow przy-
twierdzen, podktadow oraz podsypki.
Kazda kolejna warstwa posiada wiekszg
powierzchnie co powoduje zmiane na-
prezen powstatych na styku kotfa z szy-
na. Na tor kolejowy dziatajg sity piono-
we, poprzeczne oraz wzdtuzne. Na rys.
4 przedstawiono ukfad sit dziafajacych
na nawierzchnie kolejowa.

Dobor systemu przytwierdzenia oraz
sktadowych wchodzacych w caty wezet
odgrywa kluczowa role w poprawnym
oraz niezawodnym funkcjonowaniu
toru. Konieczne jest stosowanie tapek
sprezystych o wymaganej sile docisku
oraz przektadek podszynowych o tak
dobranej sztywnosci, aby zminimalizo-
wac jej wptyw na degradacje podsyp-

3. Systemy przytwierdzenia typu FIST. Zrédfo: [14]

ki, a co za tym idzie catej nawierzchni,

a takze redukcje drgan powstatych na

skutek eksploatacji toru kolejowego.

Dobor sztywnosci przekfadki powinien

zapewni¢ tlumienie obcigzen dyna-

micznych. Ze wzgledu na zapewnienie
ugiecia szyny na elastycznej przektadce,
naprezenia zostajg roztozone na wiek-
szej liczbie podktadow. Co oznacza, ze
przektadka podszynowa posiada réw-
niez mozliwos¢ dystrybucji obcigzen.
System przytwierdzenia jest to zbior
wzajemnie wspotpracujacych elemen-
téw, ktore umozliwiaja przymocowanie
szyny do podpory (w szczegdInosci
podktadu) w wymaganym pofozeniu,
pozwalajgc rownoczesnie (elastyczny
system) na ruch szyny w przewidzia-
nym zakresie (przemieszczenia piono-
we, poprzeczne oraz wzdtuzne). Warto
przypomnie¢, ze system przytwierdze-
nia musi spetnia¢ nastepujace funkcje,

tzn. (por. takze [6]):

+  przenoszenie sit z szyn na element
podpierajacy (np. podkiad),
ttumienie drgan i udarow wywo-
tanych ruchem pojazdéw szyno-
wych,
utrzymywanie odpowiedniej szero-
kosci toru,
utrzymanie odpowiedniego po-
chylenia poprzecznego szyn,
zapewnienie odpowiedniego do-
cisku szyny do elementu podpie-
rajgcego w celu ograniczenia prze-
mieszczen pod%uZnyc@

2. Systemy przytwierdzenia typu Nabla. Zrédto: [15]

zapewnienie izolacji elektrycznej
miedzy tokami szynowymi,
zapewnienie odpowiedniej sztyw-
nosci toru w ptaszczyznie poziomej
(odpornosci na obrét szyny wzgle-
dem podktadu),
zapewnienie odpowiedniej sztyw-
nosci toru w ptaszczyznie piono-
wej (odpornosci na skrecanie szyny
wzgledem osi wzdtuzne)).
Zgodnie z [10] systemy przytwierdze-
nia musza spetniac nastepujace wyma-
gania normatywne:
- opor podtuzny  pojedynczego
przytwierdzenia musi wynosi¢ co
najmniej 7 kN w przypadku kolei
konwencjonalnej, natomiast dla
kolei duzych predkosci (powyzej
250 km/h) opdr podtuzny musi by¢
wiekszy niz 9 kN. Wartos¢ ta nie
moze sie zmniejszy¢ o wiecej niz 20
% po 3 000 000 cykli typowego ob-
cigzenia na ostrym tuku. Takie same
wymagania dotyczg sity docisku w
systemie przytwierdzenia.
sztywnos¢ pionowa nie moze sie
zmniejszy¢ o wiecej niz 25 % po
efekcie obcigzen powtarzalnych
przy 3 000 000 cykli obcigzenia oraz
odcigzenia.
Takie zaleznosci muszg zostac spetnio-
ne przy typowym obcigzeniu adekwat-
nym do maksymalnego nacisku na o5,
ktory zgodnie z zatozeniami projekto-
wymi ma wytrzymac system przytwier-
dzenia.
<=

4. Uktad sit dziatajqcy tor kolejowy. Zrédhto: [12]
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Komplet badan potwierdzajgcych
przydatnos¢ systemu przytwierdze-
nia w transeuropejskim systemie kolei
zawarta jest w europejskich normach
[9,8]. Kompletne badania obejmuja:

- sprawdzenie oporu podtuznego,
sprawdzenie oporu na skrecanie,
sprawdzenie ttumienia obcigzen
udarowych,
sprawdzenie sztywnosci pionowej
statycznej systemu przytwierdze-
nia,
sprawdzenie sztywnosci pionowej
dynamicznej systemu przytwier-
dzenia,
sprawdzenie  skutkow  obcigzen
powtarzalnych,
sprawdzenie rezystandj,
sprawdzenie skutkoéw  trudnych
warunkéw srodowiska,
sprawdzenie sity docisku szyny do
podkiaduy,
sprawdzenie  wpltywu  tolerangji
wymiarowych na szerokosc toru,
sprawdzenie wymiarow gabaryto-
wych,
sprawdzenie zakotwionych ele-
mentéw systemu przytwierdzenia.

Po przeprowadzeniu kompletu badan,

zgodnie zobowigzujgcymi przepisami,

system przytwierdzenia i jego wszyst-
kie elementy sktadowe nie moga wy-
kazywac Zzadnych zuzy¢, zarysowan,
peknie¢ — dotyczy to réwniez elemen-
téw zabetonowanych w podkfadzie
strunobetonowym. Dodatkowo  sys-
tem przytwierdzenia nalezy tak dobra¢,
aby zostaty spetnione wymagania od-
nosnie wytrzymatosci toru na obcigze-
nie pionowe, poziome oraz wzdtuzne.

System przytwierdzenia SB przezna-
czony jest do podktadow strunobeto-
nowych typu PS-94, PS-93, PS-83. W
sktad przytwierdzenia SB wchodza:

2 fapki sprezyste typu SB4, SB7 lub
SBS,

5. Przyktadowa konfiguracja systemu przytwierdzenia typu SB.

Zrédfo: archiwum wiasne

11/2017

Infrastruktura i transport sz

przektadka podszynowa typu np.

PKW, PWE, PKV,

2 wkiadki elektroizolacyjne np.

WKW, WIW,

2 kotwy typu np. SB3/3, SB3/P,

SB3/4 lub inne dopuszczone do

stosowania.
Na rys. 6 przedstawiono przykfadowy
system przytwierdzenia typu W14.

Przytwierdzenie typu W14 zaprojek-

towano do stosowania na podktadach
strunobetonowych, na ktérych odpo-
wiednio uformowano strefg podszyno-
wa. Ptytka katowa prowadzaca Wfp ma
zapewni¢ utrzymanie szyny w wyma-
ganej pozycji, w taki sposdb, aby obcia-
zenie byto przenoszone bezposrednio
na podkfad betonowy w sposéb za-
pewniajgcy ochrone sruby przed zgi-
naniem oraz scinaniem. Szyna utozona
jest na elastycznej podktadce podszy-
nowej umieszczonej na powierzchni
podktadu. Ksztatt fapki Skl 14 — przy-
pominajacy ksztatt literki W — zapewnia
sprezystos¢ systemu oraz wyklucza jej
przecigzenie mogace doprowadzi¢ do
odksztatcenn  plastycznych. Dodatko-
wo petla srodkowa zabezpiecza szyne
przed przechyleniem. System zabez-
piecza rowniez szyne przed nadmier-
nym obrotem, np. w przypadku ruchu
taboru na tukach o matych promie-
niach poprzez petle $rodkowa fapki
sprezystej. W ten sposob zapewnia sie
brak trwatego odksztatcenia ramion
sprezystych tfapki. tapki w systemie
przytwierdzenia W14 maja dwie pozy-
Cje usytuowania w przytwierdzeniu w
cyklu produkcja - zabudowa. Mocowa-
nie jest montowane w podktadach w
tzw. ,pozycji montazowej” w zakfadzie
produkcyjnym, natomiast po utozeniu
ich na podbudowie tapka przesuwana
jest na stopke szyny, a nastepnie dokre-
cona z wymaganym momentem. Na
rys. 7 pokazano tapke sprezysta Skl 14

W pozycji montazowej oraz w pozycji

wiasciwej. Zastosowanie rozwigzania

Srubowego zapobiega samoistnemu

wypinaniu sie tapek sprezystych pod-

czas eksploatacji toru.

W2015r.w Laboratorium Materiatéw
i Konstrukcji Budowlanych Politechniki
Krakowskiej przeprowadzono badania
weztéw przytwierdzenia SB-TT-K3 oraz
SB-TT-K4, a takze W14TT/60ET oraz
W14TT/49E1 z podkfadem strunobe-
tonowym na zgodnos¢ z postanowie-
niami norm serii PN-EN 13146:2012
oraz PN-EN 13481:2012. Oznaczenia
typu,TT"oraz,K3"i,K4" dotycza produ-
centow kotew i wktadek izolacyjnych,
oznaczajg one okreslong konfiguracje
wprowadzong na rynek przez firme
Track Tec. Wyniki tych badan przedsta-
wiono w pracach [1,2] i zestawiono w
tab. 1.

Ponizej przedstawimy syntetycznie
wyniki, ograniczajac sie do badan, wy-
konanych dla szyny 60ET.

1. Obydwa badane systemy przy-
twierdzen spetniaja wymagania
odpowiednich norm. Dotyczy to
takze innych cech nie uwzgled-
nionych w tab. 1 (np. izolacje elek-
tryczna, wptyw trudnych warun-
kow srodowiska),

2. Sztywnos¢ statyczna i dynamiczna
systemu SB jest wyraznie nizsza od
W14 — sztywnos¢ statyczna, za-
rowno przed, jak i po obcigzeniu
cyklicznym badanego systemu SB,
jest okoto 2-krotnie nizsza od ba-
danego systemu W14, Jest to spo-
wodowane doborem oraz zasto-
sowanie przektadki podszynowej
0 zadanej sztywnosci statycznej.
Zmiana przekfadki, ktéra ma domi-
nujacy wptyw na sztywnosc catego
uktadu spowoduje zmiane sztyw-
nosci wezta przytwierdzenia,

3. Opdr podiuzny jest wiekszy o oko-

6. System przytwierdzenia typu W14. Zrédto: archiwum wiasne
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Tab. 1. Wyniki badari laboratoryjnych systemow przytwierdzeri typu SB i W14

Parametry

Sztywnos¢ pionowa dynamiczna

Sztywnos¢ pionowa statyczna (przed obciazeniem cyklicznym)
Sztywnos¢ pionowa statyczna (po obciazeniu cyklicznym)
Opdr podtuzny (przed obciazeniem cyklicznym)

Opdr podtuzny (po obcigzeniu cyklicznym)

Sita docisku (przed obciazeniem cyklicznym)

Sita docisku (po obciazeniu cyklicznym)

Opor na skrecanie

Thumienie obciazer udarowych

to 40 - 50% niz w przypadku sys-
temu W14, Nalezy jednak zwroci¢
uwage, iz dzieki temu, ze w sys-
temie przytwierdzenia W14 jest
mozliwos¢ zmiany momentu do-
krecenia wkreta mocujacego fapke
sprezystg mozna wptyna¢ na site
docisku. Oba systemy przytwier-
dzenia spetniajg z naddatkiem mi-
nimalne wymaganie na opor po-
dtuzny i osiggaja wartosci znacznie
wieksze niz 7 kN,

4. Thumienie obcigzen udarowych
jest porownywalne, a opér na skre-
canie, jest korzystniejszy dla syste-
mu W14 — wiekszy 0 10% w pordw-
naniu z systemem SB.

Reasumujac, mozna stwierdzi¢, ze

mniejsza sztywnos¢ pionowa i wiek-

szy opor podtuzny wskazujg na pew-
ng przewage systemu SB. Nalezy jed-
nak stwierdzi¢, ze zblizone ttumienie
obcigzen udarowych obu systemow
i wystarczajgcy opor podtuzny syste-
mu W14 pozwalajg na stwierdzenie,
7e obydwa badane systemy pod tym
wzgledem s3 poréwnywalne.
Sztywno$¢  statyczna oraz dyna-
miczna przektadek podszynowych
jest kluczowym parametrem wpty-
wajacym na sztywnos¢ catego wezta
mocujgcego. W przypadku kolei nie-
mieckich DB AG, sztywnos¢ statyczna
elastycznej przektadki  podszynowe;j

jest rowna 50 kN/mm - 70 kN/mm, a

sztywnos¢ dynamiczna od 50 kN/mm

— 130 kN/mm przy czestotliwosci 3 Hz

- 5 Hz. Na sztywnos$¢ catej konstrukgji

nawierzchni wptywajg opoér na obrot

szyny oraz wartos¢ odwrotna wspot-
czynnika sztywnosci przytwierdzenia,
ktore wykorzystuje sie w obliczeniach.

[5] Warto$¢ momentu M bedacego re-

zultatem dziatania sity pionowej Q oraz
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System przytwierdzenia
B W14
61,2 MN/m 100,4 MN/m
41,5 MN/m 86,6 MN/m
50,2 MN/m (zmiana <25%) 104,6 MN/m (zmiana <25%)
21,5kN 14,0kN
18,9 kN (zmiana <20%) 13,2 kN (zmiana <20%)
19,8 kN 19,7kN
18,3 kN (zmiana <20%) 18,6 kN (zmiana <20%)
1,15 kNm/1° 1,27 kNm/1°

49,30% 47,30%

poprzecznej Y wylicza sie ze wzoru we-
dtug [5]:
b2 - Cstat c2- Celip
M=cr- Q= + -0
12 2

gdzie:

C,- wartos¢ oporu obrotu szyny w
przytwierdzeniu [kNcm/“],

@ - kat obrotu szyny w przytwierdze-
niu [°],

C,.. - SZtywnos¢ statyczna przektadki
podszynowej [kN/cm],

Coyp - SZLyWNOSC tapki sprezystej [kN/

cli

cm],

b- szerokos¢ przektadki podszyno-
wej [cm],

c- odlegtos¢ miedzy tapkami sprezy-
stymi [cm].

Wartos¢ oporu poprzecznego syste-
mu przytwierdzenia bedacego konse-
kwencja dziatania sity poprzecznej ob-
liczamy ze wzoru wedtug [5]:

H=cu-s2
gdzie:
C,, - odwrotna wartos¢ sztywnosci [kN/
mm]

s,- poziome przemieszczenie stopki
szyny wzgledem podktadu

Wartos¢ reakcji pionowej wyliczamy ze
wzoru wedtug [5]:

Fz=Cz‘z=(cstat—2‘cclip)'z

gdzie:
C,- pionowa sztywnos$¢ systemu przy-
twierdzenia [kN/cm],

z- sprezysto$c¢ pionowa [cm].
Na rys. 8 przedstawiono schemat dzia-
tania sit na wezet mocujacy.

Norma 13481-1 proponuje podziat
przektadek podszynowych na naste-

pujace grupy:

«  przekfadki miekkie
80kN/mm,
przektadki srednie
- 150 kN/mm,
przektadki twarde
150 kN/mm.

W tab. 2 przedstawiono parametry

sztywnosci statycznej oraz dynamicz-

nej w zaleznosci od temperatury stoso-

wanych przektadek podszynowych w

sieci DB Netz.

Zgodnie z Rozporzadzeniem [11]
nominalna szeroko$¢ toru na prostej,
mierzona miedzy wewnetrznymi kra-
wedziami gtéwek szyn tworzacych tor,
na wysokosci 14 mm  ponizej gornej
powierzchni tocznej szyn wynosi 1435
mm. Ze wzgledu na zastosowanie
tukéw o promieniach ponizej 250 m
zgodnie z [11] konieczne jest zapro-
jektowanie poszerzen szerokosci toru.
Poszerzenia wykonywane sg w celu
utatwienia wpisywania sie pojazdéw
szynowych w tuk.

Poszerzenie toru wykonuje sie przez
odsuniecie szyny wewnetrznej w kie-
runku srodka tuku. Przejscie od szeroko-
sci nominalnej do zwiekszonej nalezy
zrealizowac na dtugosci krzywej przej-
sciowej. Stosujgc podkiady strunobe-
tonowe niezbedne jest zastosowanie
takich rozwigzan, aby regulacja byta
mozliwa w systemie przytwierdzenia.
Aby zrealizowac takie poszerzenie, w
systemie SB nalezatoby zmieni¢ miej-
sca pofozenia kotew systemu przy-
twierdzenia w podktadzie juz na eta-
pie jego produkcji. Do tego konieczne
bytoby wykonanie zestawu dodatko-
wych form oraz nadzorowanego pro-
cesu produkcyjnego dedykowanych
podkfadéw na konkretny, indywidual-
nie projektowany tuk. Zdecydowanie
prostszym rozwigzaniem jest wiec do-
boér ruchomych elementéw wchodza-
cych w skfad systemu przytwierdzenia.
Niestety w systemie przytwierdzenia
SB jest to mozliwe w ograniczonym za-
kresie. Zgodnie z [13] w celu regulagji
szerokosci toru stosuje sie wktadki elek-
troizolacyjne WKW 60-G. Wkiadki te sg
wieksze od tradycyjnie stosowanych
elementow WKW 60 0 2 mm, a wiec w
systemie przytwierdzenia SB mozliwe
jest poszerzenie/zawezenie toru mak-
symalnie o0 4 mm ze skokiem 2 mm. W
zwigzku z powyzszym nie jest mozliwe

sztywnos¢ <
sztywnos$c 80

sztywnos$¢ >
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zastosowanie podkifaddw strunobeto-
nowych z mocowaniem SB na tukach
O promieniu mniejszym niz 250 m.

W przypadku systemu przytwier-
dzenia typu W14 regulacje wykonuje
sie przy zastosowaniu ptytek katowych
Wfp o réznych wymiarach. Dzieki za-
stosowaniu ptytek katowych mozemy
zmienic szerokos¢ toru poprzez zawe-
zenie oraz poszerzenie do 10 mm.

W przypadku wykonania toru, na
ktorym stwierdzono odchytki dopusz-
czalnej szerokosci, to przed przysta-
pieniem do jej regulacji konieczne
jest ustalenie przyczyny problemu.
Jezeli powodem odchytki nie jest zu-
zycie szyn, sptyw stali szynowej czy tez
trwatej deformadji szyn, konieczna jest
zmiana szerokosci w systemie przy-
twierdzenia. W przypadku podktadéw
drewnianych mozliwa jest zmiana po-
tozenia ptyty zebrowej. Jezeli weZmie-
my pod rozwage podkiady strunobe-
tonowe z mocowaniem SB, to takie
dziatania, jak juz wspomniano, sg bar-
dzo ograniczone, a w przypadku mo-
cowania W14 poszerzenie fatwo reali-
zuje sie poprzez wymiane przektadek
katowych w sposob przedstawiony na
rys. 9.

W celu uzyskania jednakowej tem-
peratury neutralnej w obu tokach szy-
nowych w torach bezstykowych wyko-
nuje sie zabieg reguladji sit podtuznych.
Regulacje sit podtuznych przeprowa-
dza sie przy wykorzystaniu jednej z
trzech nastepujacych metod: swobod-
nego wyréwnania (przy prowadzeniu
robdt w przedziale temperatury neu-
tralnej), termiczng (przy zastosowaniu
urzadzen grzejnych, ktérych zadaniem
jest podgrzanie szyn do zadanej tem-

pozycja
kofcowa

7. Sposéb montazu tapki sprezystej Skl 14 w mocowaniu W14.

Zrédto: archiwum wiasne

11/2017

Infrastruktura i transport sz

Tab. 2. Parametry sztywnosci statycznej oraz dynamicznej w zaleznosci od temperatury stosowanych
przektadek podszynowych w sieci DB Netz [3]

C,., [KN/mm]
25°C -30-+70°C
Zw700a 53 51-64
Zw900a 56 53-68
ZwpT104NT 23 22-25
ZwpT104NT 27 26-29
Zw1000NT Y] 42-41

peratury), naciggu (przy zastosowaniu
naprezaczy szynowych). [4] Niezaleze-
nie od zastosowanej technologii pod-
czas zabiegu regulacji przytwierdzenia
szyn jest konieczno$¢ odpiecia tapek
sprezystych systemow przytwierdzen.
O ile w przypadku systemu przytwier-
dzenia W14 wystarczajace jest odkre-
cenie $ruby mocujacej tapke sprezysta
i ustawienie jej w pozycji montazowej,
to w przypadku przytwierdzenia typu
SB konieczne jest zdemontowanie ca-
tego systemu. Nalezy zwréci¢ uwage,
iz w przypadku tapek sprezystych typu
SB dopuszcza sie maksymalnie od 3 -
5 (w zaleznosci od typu tapki) odpiec i
ponownych zapiec. Wieksza ilos¢ cykli
moze spowodowac jej czesciowy de-
formacje, ktéra spowoduje utrudnienie
w kolejnym zapieciu tapki w kotwie. Ta-
kiego niekorzystnego efektu nie ma w
przypadku przytwierdzenia W14, gdzie
jest mozliwos¢ wielokrotnego odkre-
cania i zakrecania sruby.

System przytwierdzenia w swietle obo-
wigzujacych przepiséw [10] uznany jest
jako jeden ze sktadnikéw interopera-
cyjnosci. Musi on spetnia¢ wymagania
odnosnie wytrzymatosci toru na przy-
ktadane obcigzenie, minimalnego opo-
ru podtuznego, a takze nie powinien
wykazywac¢ zmian po obcigzeniach

pozycja
mantazowa

Cop  Catat

. [kN/mm]
25°C,5-30 Hz -30-+70°C,10Hz ~ 25°C, 100 - 2000 Hz
n-77 182-63 80-275
75-83 179-68
28-29 47-25
40-42 36-63

57-61 56-91

cyklicznych. Analizowane w niniej-
szej pracy systemy przytwierdzen pod
wzgledem parametrow wytrzymato-
sciowych oraz innych cech spetniaja
wymagania normatywne przewidzia-
ne dla sktadnika interoperacyjnosci. W
celu wprowadzenia do obrotu koniecz-
ne jest przeprowadzenie petnych ba-
dan i wystawienie deklaracji zgodnosci
WE. Podmiotem odpowiedzialnym za
to mogga byc: producent, dystrybutor,
kompletator.

W przypadku niektorych konfigu-
racji systemu przytwierdzenia produ-
centéw jednego systemu de facto jest
wielu, gdyz elementy sktadowe czesto
pochodza z roznych zrédet. Niemoz-
nos¢ wykonania montazu wstepnego
skutkuje tym, ze elementy systemu
przytwierdzenia sg wysylanie osob-
no do odbiorcy. Takich trudnosci nie
doswiadczamy w przypadku systemu
przytwierdzanie W14, gdyz cate moco-
wanie jest zamontowane w zakfadzie
produkcyjnym podktadéw strunobe-
tonowych i w komplecie z podkfadem
dostarczone na miejsce budowy. Na tej
podstawie tfatwo jest zidentyfikowac
elementy bez ryzyka montazu ele-
mentow, ktore zostaty zakupione przez
wykonawce robdt torowych z niekwa-
lifikowanych Zrédet. W pracy przedsta-

Q

A ——

Yz

8. Schemat dziatania sit poprzecznej oraz pionowej na wezet mocujqcy.

Zrédhto: [5]
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Zwerzenie 10 mm

Zwerzenie 7,5 mm

Zwerzenie 5 mm

Zwerzenie 2,5 mm

Rozstaw nominalny

Poszerzenie 2,5 mm

Poszerzenie 5 mm

Poszerzenie 7,5 mm

Poszerzenie 10 mm

7
7
7
7
7
“
%
7
7!

08 toru dia nominalnego rozstawu

0% toru dlo nominalnego rozstawu

Srodek podklodu

9. Plytki kqtowe do systemu przytwierdzenia W 14 z mozliwosciq requlacji Zrédto: archiwum wiasne

wiono poréwnanie dwoch systemow

przytwierdzen: typu SB i W14. Mozna

stwierdzi¢ ogdlnie, Ze oba systemy te
sg porownywalne. Jednakze:

« nakorzysc¢ systemu SB z przektadka
podszynowa typu PKW PUR prze-
mawia duze rozpowszechnienie w
Polsce,
mniejsza sztywnos¢ pionowa Sys-
temu przytwierdzenia typu SB, a
wiekszy opdr podtuzny, a co za tym
idzie rozkfad obcigzenia na wiekszg
liczbe podkfadow i mniejsze ob-
cigzenie podsypki kolejowe] spo-
wodowane jest zastosowaniem
przektadki podszynowej o zdecy-
dowanie mniejszej sztywnosci. W
zwigzku z powyzszym nalezy tak
dobra¢ przektadke podszynowa,
aby spetnia¢ wymagania zadane
przez Zarzadce Infrastruktury w za-
kresie ugiecia szyny oraz podktadu
w torze kolejowym,
na korzys¢ systemu W14 przema-
wia fatwa zmiana szerokosci toru,
wielokrotnego przytwierdzania i
luzowania szyn, a przede wszyst-
kim  mozliwo$¢  zmontowania
wszystkich jego elementéw w po-
zydji transportowej i dostarczenia
na budowe kompletnie uzbrojo-
nych podktadow.

Istotna réznica w sztywnosci pionowej

zwigzana jest z rézna sztywnoscia prze-

ktadek podszynowych PKW i Zw, stoso-
wanych klasycznie w PKP PLK i DB. Na
kolejach zagranicznych stosowane sg
przewaznie wieksze sztywnosci nawet
powyzej 300 kN/mm (DB). Przektadki
miekkie — 100 kN/mm stosuje sie na li-
niach o wyzszych predkosciach, ponie-
waz cechujg sie lepszym ttumieniem
wyzszych czestotliwosci. W poréwna-
niu z przektadkami krajowymi PKW sg
one jednak znacznie twardsze. Uwaza
sie za niezbedne, aby Zarzadca narodo-
wej infrastruktury kolejowej — PKP PLK
zdefiniowat zakres sztywnosci systemu
przytwierdzenia w zaleznosci od prze-
znaczenia linii. <
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