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W pracy przedstawiono analizę porów-
nawczą najważniejszych cech eksplo-
atacyjnych systemów przytwierdzeń 
typu SB oraz W14. Przedstawiono prze-
gląd stosowanych sprężystych syste-
mów przytwierdzeń do podkładów 
strunobetonowych. Opisano synte-
tycznie wyniki badań laboratoryjnych 
przeprowadzonych zgodnie z obowią-
zującymi normami europejskimi serii 
PN-EN 13481 i PN-EN 13146 oraz omó-
wiono inne cechy eksploatacyjne, ta-
kie jak: możliwość regulacji szerokości 
toru, regulacji naprężeń, wprowadze-
nia poszerzenia toru oraz zagadnienie 
kompletowania całego węzła przy-
twierdzenia w zakładzie produkującym 
podkłady.
 Techniczne Specyfi kacje Interope-
racyjności 1299/2014 [10] w zakresie 
podsystemu Infrastruktura systemu 
kolei w Unii Europejskiej klasyfi kuje 
system przytwierdzenia jako jeden z 
trzech składników interoperacyjności. 

W związku z powyższym przytwier-
dzenie musi spełniać wymagania ww. 
rozporządzenia oraz obowiązujących 
norm europejskich z serii PN-EN 13481 
[9] oraz PN-EN 13146 [8]. Takie wyma-
gania umożliwiają ujednolicenie para-
metrów użytkowych poszczególnych 
rozwiązań systemów przytwierdzeń 
oraz zmuszają europejskich producen-
tów do utrzymania wysokich standar-
dów swoich produktów, a co za tym 
idzie spełnienia oczekiwań użytkowni-
ka.
 Podstawowym, obecnie stosowa-
nym w Polsce systemem przytwierdze-
nia do podkładów strunobetonowych 
jest mocowanie typu SB (rys. 5). Kon-
cepcja przytwierdzenia sprężystego 
typu SB3 powstała w 1979 r. w Central-
nym Ośrodku Badań 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, iż lepsze para-
metry posiada łapka SB4, ze względu 
na mniejsze naprężenia stykowe we 
wkładce izolacyjnej oraz korzystniejszy 
stan naprężeń [1]. W chwili obecnej 
stosowane są modyfi kacje systemu 
przytwierdzenia typu SB z łapkami SB4, 
SB7 oraz SB8.
 Rynki światowe systemów przy-
twierdzeń zostały 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 łapką sprężystą 
typu Skl 14, na kolejach brytyjskich 
powszechnie stosowane są e-Clip 
oraz FASTCLIP, natomiast na kolejach 
francuskich najczęściej spotykanymi 
są przytwierdzenia sprężyste 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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jest stosowany jako standardowy w sie-
ciach kolejowych w Południowej Afry-
ce, Zimbabwe oraz w Australii. W tym 
rozwiązaniu element przytwierdzający 
szynę jest nietypowo zamocowany na 
podkładzie na bocznej jego powierzch-
ni.
 W niniejszej pracy porównano 
szeroko stosowany w Polsce system 
przytwierdzenia typu SB oraz W14. 
Przytwierdzenie W14 może stać się 
rozwiązaniem alternatywnym do SB, 
ze względu na swoje zalety związane 
z produkcją, transportem materiału na 
budowę i parametrami eksploatacyjny-
mi.
 Klasyczna nawierzchnia kolejowa 
jest układem wielowarstwowym skła-
dającym się z szyn, systemów przy-
twierdzeń, podkładów oraz podsypki. 
Każda kolejna warstwa posiada większą 
powierzchnię co powoduje zmianę na-
prężeń powstałych na styku koła z szy-
ną. Na tor kolejowy działają siły piono-
we, poprzeczne oraz wzdłużne. Na rys. 
4 przedstawiono układ sił działających 
na nawierzchnię kolejową.
 Dobór systemu przytwierdzenia oraz 
składowych wchodzących w cały węzeł 
odgrywa kluczową rolę w poprawnym 
oraz niezawodnym funkcjonowaniu 
toru. Konieczne jest stosowanie łapek 
sprężystych o wymaganej sile docisku 
oraz przekładek podszynowych o tak 
dobranej sztywności, aby zminimalizo-
wać jej wpływ na degradację podsyp-

ki, a co za tym idzie całej nawierzchni, 
a także redukcję drgań powstałych na 
skutek eksploatacji toru kolejowego. 
Dobór sztywności przekładki powinien 
zapewnić tłumienie obciążeń dyna-
micznych. Ze względu na zapewnienie 
ugięcia szyny na elastycznej przekładce, 
naprężenia zostają rozłożone na więk-
szej liczbie podkładów. Co oznacza, że 
przekładka podszynowa posiada rów-
nież możliwość dystrybucji obciążeń.
 System przytwierdzenia jest to zbiór 
wzajemnie współpracujących elemen-
tów, które umożliwiają przymocowanie 
szyny do podpory (w szczególności 
podkładu) w wymaganym położeniu, 
pozwalając równocześnie (elastyczny 
system) na ruch szyny w przewidzia-
nym zakresie (przemieszczenia piono-
we, poprzeczne oraz wzdłużne). Warto 
przypomnieć, że system przytwierdze-
nia musi spełniać następujące funkcje, 
tzn. (por. także [6]):
• przenoszenie sił z szyn na element 

podpierający (np. podkład),
• tłumienie drgań i udarów wywo-

łanych ruchem pojazdów szyno-
wych,

• utrzymywanie odpowiedniej szero-
kości toru,

• utrzymanie odpowiedniego po-
chylenia poprzecznego szyn,

• zapewnienie odpowiedniego do-
cisku szyny do elementu podpie-
rającego w celu ograniczenia prze-
mieszczeń podłużnych,

• zapewnienie izolacji elektrycznej 
między tokami szynowymi,

• zapewnienie odpowiedniej sztyw-
ności toru w płaszczyźnie poziomej 
(odporności na obrót szyny wzglę-
dem podkładu),

• zapewnienie odpowiedniej sztyw-
ności toru w płaszczyźnie piono-
wej (odporności na skręcanie szyny 
względem osi wzdłużnej).

 Zgodnie z [10] systemy przytwierdze-
nia muszą spełniać następujące wyma-
gania normatywne:
• opór podłużny pojedynczego 

przytwierdzenia musi wynosić co 
najmniej 7 kN w przypadku kolei 
konwencjonalnej, natomiast dla 
kolei dużych prędkości (powyżej 
250 km/h) opór podłużny musi być 
większy niż 9 kN. Wartość ta nie 
może się zmniejszyć o więcej niż 20 
% po 3 000 000 cykli typowego ob-
ciążenia na ostrym łuku. Takie same 
wymagania dotyczą siły docisku w 
systemie przytwierdzenia.

• sztywność pionowa nie może się 
zmniejszyć o więcej niż 25 % po 
efekcie obciążeń powtarzalnych 
przy 3 000 000 cykli obciążenia oraz 
odciążenia.

Takie zależności muszą zostać spełnio-
ne przy typowym obciążeniu adekwat-
nym do maksymalnego nacisku na oś, 
który zgodnie z założeniami projekto-
wymi ma wytrzymać system przytwier-
dzenia.

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

3. Systemy przytwierdzenia typu FIST. Źródło: [14] 4. Układ sił działający tor kolejowy. Źródło: [12]
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1. Systemy przytwierdzenia: a) e-clip, b) FASTCLIP. Źródło: [15]
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 Komplet badań potwierdzających 
przydatność systemu przytwierdze-
nia w transeuropejskim systemie kolei 
zawarta jest w europejskich normach 
[9,8]. Kompletne badania obejmują:
• sprawdzenie oporu podłużnego,
• sprawdzenie oporu na skręcanie,
• sprawdzenie tłumienia obciążeń 

udarowych,
• sprawdzenie sztywności pionowej 

statycznej systemu przytwierdze-
nia,

• sprawdzenie sztywności pionowej 
dynamicznej systemu przytwier-
dzenia,

• sprawdzenie skutków obciążeń 
powtarzalnych,

• sprawdzenie rezystancji,
• sprawdzenie skutków trudnych 

warunków środowiska,
• sprawdzenie siły docisku szyny do 

podkładu,
• sprawdzenie wpływu tolerancji 

wymiarowych na szerokość toru,
• sprawdzenie wymiarów gabaryto-

wych,
• sprawdzenie zakotwionych ele-

mentów systemu przytwierdzenia.
Po przeprowadzeniu kompletu badań, 
zgodnie zobowiązującymi przepisami, 
system przytwierdzenia i jego wszyst-
kie elementy składowe nie mogą wy-
kazywać żadnych zużyć, zarysowań, 
pęknięć – dotyczy to również elemen-
tów zabetonowanych w podkładzie 
strunobetonowym. Dodatkowo sys-
tem przytwierdzenia należy tak dobrać, 
aby zostały spełnione wymagania od-
nośnie wytrzymałości toru na obciąże-
nie pionowe, poziome oraz wzdłużne.
 System przytwierdzenia SB przezna-
czony jest do podkładów strunobeto-
nowych typu PS-94, PS-93, PS-83. W 
skład przytwierdzenia SB wchodzą:
• 2 łapki sprężyste typu SB4, SB7 lub 

SB8,

• przekładka podszynowa typu np. 
PKW, PWE, PKV,

• 2 wkładki elektroizolacyjne np. 
WKW, WIW,

• 2 kotwy typu np. SB3/3, SB3/P, 
SB3/4 lub inne dopuszczone do 
stosowania.

Na rys. 6 przedstawiono przykładowy 
system przytwierdzenia typu W14.
 Przytwierdzenie typu W14 zaprojek-
towano do stosowania na podkładach 
strunobetonowych, na których odpo-
wiednio uformowano strefą podszyno-
wą. Płytka kątowa prowadząca Wfp ma 
zapewnić utrzymanie szyny w wyma-
ganej pozycji, w taki sposób, aby obcią-
żenie było przenoszone bezpośrednio 
na podkład betonowy w sposób za-
pewniający ochronę śruby przed zgi-
naniem oraz ścinaniem. Szyna ułożona 
jest na elastycznej podkładce podszy-
nowej umieszczonej na powierzchni 
podkładu. Kształt łapki Skl 14 – przy-
pominający kształt literki W – zapewnia 
sprężystość systemu oraz wyklucza jej 
przeciążenie mogące doprowadzić do 
odkształceń plastycznych. Dodatko-
wo pętla środkowa zabezpiecza szynę 
przed przechyleniem. System zabez-
piecza również szynę przed nadmier-
nym obrotem, np. w przypadku ruchu 
taboru na łukach o małych promie-
niach poprzez pętlę środkową łapki 
sprężystej. W ten sposób zapewnia się 
brak trwałego odkształcenia ramion 
sprężystych łapki. Łapki w systemie 
przytwierdzenia W14 maja dwie pozy-
cje usytuowania w przytwierdzeniu w 
cyklu produkcja - zabudowa. Mocowa-
nie jest montowane w podkładach w 
tzw. „pozycji montażowej” w zakładzie 
produkcyjnym, natomiast po ułożeniu 
ich na podbudowie łapka przesuwana 
jest na stopkę szyny, a następnie dokrę-
cona z wymaganym momentem. Na 
rys. 7 pokazano łapkę sprężystą Skl 14 

w pozycji montażowej oraz w pozycji 
właściwej. Zastosowanie rozwiązania 
śrubowego zapobiega samoistnemu 
wypinaniu się łapek sprężystych pod-
czas eksploatacji toru.
 W 2015 r. w Laboratorium Materiałów 
i Konstrukcji Budowlanych Politechniki 
Krakowskiej przeprowadzono badania 
węzłów przytwierdzenia SB-TT-K3 oraz 
SB-TT-K4, a także W14TT/60E1 oraz 
W14TT/49E1 z podkładem strunobe-
tonowym na zgodność z postanowie-
niami norm serii PN-EN 13146:2012 
oraz PN-EN 13481:2012. Oznaczenia 
typu „TT” oraz „K3” i „K4” dotyczą produ-
centów kotew i wkładek izolacyjnych, 
oznaczają one określoną konfi gurację 
wprowadzoną na rynek przez fi rmę 
Track Tec. Wyniki tych badań przedsta-
wiono w pracach [1,2] i zestawiono w 
tab. 1.
 Poniżej przedstawimy syntetycznie 
wyniki, ograniczając się do badań, wy-
konanych dla szyny 60E1.
1. Obydwa badane systemy przy-

twierdzeń spełniają wymagania 
odpowiednich norm. Dotyczy to 
także innych cech nie uwzględ-
nionych w tab. 1 (np. izolację elek-
tryczną, wpływ trudnych warun-
ków środowiska),

2. Sztywność statyczna i dynamiczna 
systemu SB jest wyraźnie niższa od 
W14 – sztywność statyczna, za-
równo przed, jak i po obciążeniu 
cyklicznym badanego systemu SB, 
jest około 2-krotnie niższa od ba-
danego systemu W14. Jest to spo-
wodowane doborem oraz zasto-
sowanie przekładki podszynowej 
o zadanej sztywności statycznej. 
Zmiana przekładki, która ma domi-
nujący wpływ na sztywność całego 
układu spowoduje zmianę sztyw-
ności węzła przytwierdzenia,

3. Opór podłużny jest większy o oko-

5. Przykładowa kon' guracja systemu przytwierdzenia typu SB. 
Źródło: archiwum własne

6. System przytwierdzenia typu W14. Źródło: archiwum własne
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ło 40 – 50% niż w przypadku sys-
temu W14. Należy jednak zwrócić 
uwagę, iż dzięki temu, że w sys-
temie przytwierdzenia W14 jest 
możliwość zmiany momentu do-
kręcenia wkręta mocującego łapkę 
sprężystą można wpłynąć na siłę 
docisku. Oba systemy przytwier-
dzenia spełniają z naddatkiem mi-
nimalne wymaganie na opór po-
dłużny i osiągają wartości znacznie 
większe niż 7 kN,

4. Tłumienie obciążeń udarowych 
jest porównywalne, a opór na skrę-
canie, jest korzystniejszy dla syste-
mu W14 – większy o 10% w porów-
naniu z systemem SB.

Reasumując, można stwierdzić, że 
mniejsza sztywność pionowa i więk-
szy opór podłużny wskazują na pew-
ną przewagę systemu SB. Należy jed-
nak stwierdzić, że zbliżone tłumienie 
obciążeń udarowych obu systemów 
i wystarczający opór podłużny syste-
mu W14 pozwalają na stwierdzenie, 
że obydwa badane systemy pod tym 
względem są porównywalne.
 Sztywność statyczna oraz dyna-
miczna przekładek podszynowych 
jest kluczowym parametrem wpły-
wającym na sztywność całego węzła 
mocującego. W przypadku kolei nie-
mieckich DB AG, sztywność statyczna 
elastycznej przekładki podszynowej 
jest równa  50 kN/mm – 70 kN/mm, a 
sztywność dynamiczna od 50 kN/mm 
– 130 kN/mm przy częstotliwości 3 Hz 
– 5 Hz. Na sztywność całej konstrukcji 
nawierzchni wpływają opór na obrót 
szyny oraz wartość odwrotna współ-
czynnika sztywności przytwierdzenia, 
które wykorzystuje się w obliczeniach. 
[5] Wartość momentu M będącego re-
zultatem działania siły pionowej Q oraz 

poprzecznej Y wylicza się ze wzoru we-
dług [5]:

b²   cstat  c²   cclip 
M = cT   Ø =   +  

12  2 

  

  Ø 

  

gdzie:
c

T
 - wartość oporu obrotu szyny w 

przytwierdzeniu [kNcm/˚],
Ø - kąt obrotu szyny w przytwierdze-

niu [˚],
c

stat
 - sztywność statyczna przekładki 

podszynowej [kN/cm],
c

clip
 - sztywność łapki sprężystej [kN/

cm],
b -  szerokość przekładki podszyno-

wej  [cm],
c - odległość między łapkami spręży-

stymi [cm].
Wartość oporu poprzecznego syste-
mu przytwierdzenia będącego konse-
kwencją działania siły poprzecznej ob-
liczamy ze wzoru według [5]:

H= cH   s2

gdzie:
c

H
 - odwrotna wartość sztywności [kN/

mm]
s

2
 - poziome przemieszczenie stopki 

szyny względem podkładu

Wartość reakcji pionowej wyliczamy ze 

wzoru według [5]:

    !!!! = C!!!!   !!!! = (cstat − 2   cclip)   !!!!""""

gdzie:

c
z
 - pionowa sztywność systemu przy-

twierdzenia [kN/cm],
z - sprężystość pionowa [cm].
Na rys. 8 przedstawiono schemat dzia-
łania sił na węzeł mocujący.
 Norma 13481-1 proponuje podział 
przekładek podszynowych na nastę-

pujące grupy:
• przekładki miękkie sztywność < 

80kN/mm,
• przekładki średnie sztywność 80 

– 150 kN/mm,
• przekładki twarde sztywność ≥ 

150 kN/mm.
W tab. 2 przedstawiono parametry 
sztywności statycznej oraz dynamicz-
nej w zależności od temperatury stoso-
wanych przekładek podszynowych w 
sieci DB Netz.
 Zgodnie z Rozporządzeniem [11] 
nominalna szerokość toru na prostej, 
mierzona między wewnętrznymi kra-
wędziami główek szyn tworzących tor, 
na wysokości 14 mm  poniżej górnej 
powierzchni tocznej szyn wynosi 1435 
mm. Ze względu na zastosowanie 
łuków o promieniach poniżej 250 m 
zgodnie z [11] konieczne jest zapro-
jektowanie poszerzeń szerokości toru. 
Poszerzenia wykonywane są w celu 
ułatwienia wpisywania się pojazdów 
szynowych w łuk.
 Poszerzenie toru wykonuje się przez 
odsunięcie szyny wewnętrznej w kie-
runku środka łuku. Przejście od szeroko-
ści nominalnej do zwiększonej należy 
zrealizować na długości krzywej przej-
ściowej. Stosując podkłady strunobe-
tonowe niezbędne jest zastosowanie 
takich rozwiązań, aby regulacja była 
możliwa w systemie przytwierdzenia. 
Aby zrealizować takie poszerzenie,  w 
systemie SB należałoby zmienić miej-
sca położenia kotew systemu przy-
twierdzenia w podkładzie już na eta-
pie jego produkcji. Do tego konieczne 
byłoby wykonanie zestawu dodatko-
wych form oraz nadzorowanego pro-
cesu produkcyjnego dedykowanych 
podkładów na konkretny, indywidual-
nie projektowany łuk. Zdecydowanie 
prostszym rozwiązaniem jest więc do-
bór ruchomych elementów wchodzą-
cych w skład systemu przytwierdzenia. 
Niestety w systemie przytwierdzenia 
SB jest to możliwe w ograniczonym za-
kresie. Zgodnie z [13] w celu regulacji 
szerokości toru stosuje się wkładki elek-
troizolacyjne WKW 60-G. Wkładki te są 
większe od tradycyjnie stosowanych 
elementów WKW 60 o 2 mm, a więc w 
systemie przytwierdzenia SB możliwe 
jest poszerzenie/zawężenie toru mak-
symalnie o 4 mm ze skokiem 2 mm. W 
związku z powyższym nie jest możliwe 

Parametry 
System przytwierdzenia

SB W14

Sztywność pionowa dynamiczna 61,2 MN/m 100,4 MN/m

Sztywność pionowa statyczna (przed obciążeniem cyklicznym) 41,5 MN/m 86,6 MN/m

Sztywność pionowa statyczna (po obciążeniu cyklicznym) 50,2 MN/m (zmiana <25%) 104,6 MN/m (zmiana <25%)

Opór podłużny (przed obciążeniem cyklicznym) 21,5 kN 14,0 kN

Opór podłużny (po obciążeniu cyklicznym) 18,9 kN (zmiana <20%) 13,2 kN (zmiana <20%)

Siła docisku (przed obciążeniem cyklicznym) 19,8 kN 19,7 kN

Siła docisku (po obciążeniu cyklicznym) 18,3 kN (zmiana <20%) 18,6 kN (zmiana <20%)

Opór na skręcanie 1,15 kNm/1o 1,27 kNm/1o

Tłumienie obciążeń udarowych 49,30% 47,30%

Tab. 1. Wyniki badań laboratoryjnych systemów przytwierdzeń typu SB i W14
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zastosowanie podkładów strunobeto-
nowych z mocowaniem SB na łukach 
o promieniu mniejszym niż 250 m. 
 W przypadku systemu przytwier-
dzenia typu W14 regulację wykonuje 
się przy zastosowaniu płytek kątowych 
Wfp o różnych wymiarach. Dzięki za-
stosowaniu płytek kątowych możemy 
zmienić szerokość toru poprzez zawę-
żenie oraz poszerzenie do 10 mm.
 W przypadku wykonania toru, na 
którym stwierdzono odchyłki dopusz-
czalnej szerokości, to przed przystą-
pieniem do jej regulacji konieczne 
jest ustalenie przyczyny problemu. 
Jeżeli powodem odchyłki nie jest zu-
życie szyn, spływ stali szynowej czy też 
trwałej deformacji szyn, konieczna jest 
zmiana szerokości w systemie przy-
twierdzenia. W przypadku podkładów 
drewnianych możliwa jest zmiana po-
łożenia płyty żebrowej. Jeżeli weźmie-
my pod rozwagę podkłady strunobe-
tonowe z mocowaniem SB, to takie 
działania, jak już wspomniano, są bar-
dzo ograniczone, a w przypadku mo-
cowania W14 poszerzenie łatwo reali-
zuje się poprzez wymianę przekładek 
kątowych w sposób przedstawiony na 
rys. 9.
 W celu uzyskania jednakowej tem-
peratury neutralnej w obu tokach szy-
nowych w torach bezstykowych wyko-
nuje się zabieg regulacji sił podłużnych. 
Regulację sił podłużnych przeprowa-
dza się przy wykorzystaniu jednej z 
trzech następujących metod: swobod-
nego wyrównania (przy prowadzeniu 
robót w przedziale temperatury neu-
tralnej), termiczną (przy zastosowaniu 
urządzeń grzejnych, których zadaniem 
jest podgrzanie szyn do żądanej tem-

peratury), naciągu (przy zastosowaniu 
naprężaczy szynowych). [4] Niezależe-
nie od zastosowanej technologii pod-
czas zabiegu regulacji przytwierdzenia 
szyn jest konieczność odpięcia łapek 
sprężystych systemów przytwierdzeń. 
O ile w przypadku systemu przytwier-
dzenia W14 wystarczające jest odkrę-
cenie śruby mocującej łapkę sprężystą 
i ustawienie jej w pozycji montażowej, 
to w przypadku przytwierdzenia typu 
SB konieczne jest zdemontowanie ca-
łego systemu. Należy zwrócić uwagę, 
iż w przypadku łapek sprężystych typu 
SB dopuszcza się maksymalnie od 3 – 
5 (w zależności od typu łapki) odpięć i 
ponownych zapięć. Większa ilość cykli 
może spowodować jej częściową de-
formację, która spowoduje utrudnienie 
w kolejnym zapięciu łapki w kotwie. Ta-
kiego niekorzystnego efektu nie ma w 
przypadku przytwierdzenia W14, gdzie 
jest możliwość wielokrotnego odkrę-
cania i zakręcania śruby.
System przytwierdzenia w świetle obo-
wiązujących przepisów [10] uznany jest 
jako jeden ze składników interopera-
cyjności. Musi on spełniać wymagania 
odnośnie wytrzymałości toru na przy-
kładane obciążenie, minimalnego opo-
ru podłużnego, a także nie powinien 
wykazywać zmian po obciążeniach 

cyklicznych. Analizowane w niniej-
szej pracy systemy przytwierdzeń pod 
względem parametrów wytrzymało-
ściowych oraz innych cech spełniają 
wymagania normatywne przewidzia-
ne dla składnika interoperacyjności. W 
celu wprowadzenia do obrotu koniecz-
ne jest przeprowadzenie pełnych ba-
dań i wystawienie deklaracji zgodności 
WE. Podmiotem odpowiedzialnym za 
to mogą być: producent, dystrybutor, 
kompletator. 
 W przypadku niektórych konfi gu-
racji systemu przytwierdzenia produ-
centów jednego systemu de facto jest 
wielu, gdyż elementy składowe często 
pochodzą z różnych źródeł. Niemoż-
ność wykonania montażu wstępnego 
skutkuje tym, że elementy systemu 
przytwierdzenia są wysyłanie osob-
no do odbiorcy. Takich trudności nie 
doświadczamy w przypadku systemu 
przytwierdzanie W14, gdyż całe moco-
wanie jest zamontowane w zakładzie 
produkcyjnym podkładów strunobe-
tonowych i w komplecie z podkładem 
dostarczone na miejsce budowy. Na tej 
podstawie łatwo jest zidentyfi kować 
elementy bez ryzyka montażu ele-
mentów, które zostały zakupione przez 
wykonawcę robót torowych z niekwa-
lifi kowanych źródeł. W pracy przedsta-

c
stat

 [kN/mm] c
dyn

 [kN/mm]

25oC -30 - +70oC 25oC, 5 - 30 Hz -30 - +70oC, 10 Hz 25oC, 100 - 2000 Hz

Zw700a 53 51-64 71-77 182-63 80-275

Zw900a 56 53-68 75-83 179-68 -

Zwp104NT 23 22-25 28-29 47-25 -

Zwp104NT 27 26-29 40-42 36-63 -

Zw1000NT 42 42-41 57-61 56-91 -

Tab. 2. Parametry sztywności statycznej oraz dynamicznej w zależności od temperatury stosowanych 
przekładek podszynowych w sieci DB Netz [3]

 

7. Sposób montażu łapki sprężystej Skl 14 w mocowaniu W14. 
Źródło: archiwum własne

8. Schemat działania sił poprzecznej oraz pionowej na węzeł mocujący. 
Źródło: [5] 
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wiono porównanie dwóch systemów 
przytwierdzeń: typu SB i W14. Można 
stwierdzić ogólnie, że oba systemy te 
są porównywalne. Jednakże:
• na korzyść systemu SB z przekładką 

podszynową typu PKW PUR prze-
mawia duże rozpowszechnienie w 
Polsce,

• mniejsza sztywność pionowa sys-
temu przytwierdzenia typu SB, a 
większy opór podłużny, a co za tym 
idzie rozkład obciążenia na większą 
liczbę podkładów i mniejsze ob-
ciążenie podsypki kolejowej spo-
wodowane jest zastosowaniem 
przekładki podszynowej o zdecy-
dowanie mniejszej sztywności. W 
związku z powyższym należy tak 
dobrać przekładkę podszynową, 
aby spełniać wymagania zadane 
przez Zarządcę Infrastruktury w za-
kresie ugięcia szyny oraz podkładu 
w torze kolejowym,

• na korzyść systemu W14 przema-
wia łatwa zmiana szerokości toru, 
wielokrotnego przytwierdzania i 
luzowania szyn, a przede wszyst-
kim możliwość zmontowania 
wszystkich jego elementów w po-
zycji transportowej i dostarczenia 
na budowę kompletnie uzbrojo-
nych podkładów.

Istotna różnica w sztywności pionowej 
związana jest z różną sztywnością prze-

kładek podszynowych PKW i Zw, stoso-
wanych klasycznie w PKP PLK i DB. Na 
kolejach zagranicznych stosowane są 
przeważnie większe sztywności nawet 
powyżej 300 kN/mm (DB). Przekładki 
miękkie – 100 kN/mm stosuje się na li-
niach o wyższych prędkościach, ponie-
waż cechują się lepszym tłumieniem 
wyższych częstotliwości. W porówna-
niu z przekładkami krajowymi PKW są 
one jednak znacznie twardsze. Uważa 
się za niezbędne, aby Zarządca narodo-
wej infrastruktury kolejowej – PKP PLK 
zdefi niował zakres sztywności systemu 
przytwierdzenia w zależności od prze-
znaczenia linii.  
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