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Streszczenie: W pracy zamieszczono analize wybranych zagadniert wptywu nacisku kota pojazdu i powstajgcych imperfekcji w torze na
jego prace podczas eksploatacji. Przedstawiono typowy podziat imperfekcji powstajacych w torze kolejowym (na podstawie przegladu
publikacji oraz wiasnych badan i analiz autora). Opisano wystepujace zmiany sztywnosci pomiedzy zréznicowanymi konstrukcjami (np. tor
- most, tor — przejazd kolejowy) w literaturze okreslane jako zjawisko efektu progowego. Podano przyktad analizy wywotanej, zamierzonej im-
perfekcji w torze kolejowym wraz z wynikami badan terenowych i teoretycznch obliczert autora. Zwrécono uwage na znaczenie pfaskiego
miejsca na kole jako Zrédto do postepujacej degradacji nawierzchni od géry oraz dodatkowej sity obcigzajacej tor kolejowy. W pracy opisano
negatywne skutki znacznej zmiany kontaktu i podparcia z podtozem szynowym.

Stowa kluczowe: Imperfekcje w torze; Symulowanie nieréwnosci; Ptaskie miejsce na kole

Abstract: In the paper an analyses of chosen problems of influence of train wheel load and arising imperfections in jointless track on its
work during operating are presented. A typical classification of arising imperfections in railway track is shown (on the basis of publications
analysis and author's personal researches and analyses). In the paper appearing changes of stiffness between varied constructions (e.g.
track-bridge, track-railway crossing) which in literature is defined as threshold effect are presented. An example of analyses of induced and
intended imperfection in railway track with field investigations results and author's theoretical calculations are given. It is stated, that special
attention shall be paid to wheel flat place significance as the source of following track structure degradation ,from the top”and additional
force loading railway track. In the paper a negative effects of considerable change of contact and support with rail roadbed are described.

Keywords: Track’s imperfections; Unevenness simulation; Flat place on wheel

Podczas eksploatacji bezstykowego Zmniejsza sie rowniez bezpiecze’- o powstajace z btednej lub niedo-

toru kolejowego dochodzi do po- stwo ruchuikomfort podréznych, dla- statecznej diagnostyki;

wstawania réznej postaci kontaktu tego kluczowym jest poznanie wyste- o  powstajgce z nieodpowiedniej na-

kota z szyng, podktadu z podtozem  pujacych imperfekdji (wystepujacych prawy toru kolejowego;

podsypkowym czy niekorzystnych, w podtozu lub na kole taboru) oraz - imperfekcje geometryczne w to-

niezamierzonych imperfekcji kontak-  przede wszystkim poznanie znaczenia rze kolejowym;

tu toru z podtozem gruntowym. Im- ich ewentualnych skutkow. O nierdwnosci pionowe i poziome;

perfekcja rozumiana jest w pracy jako Typowy podziat imperfekcji po- o wichrowatos¢ tory;

niedoskonatos¢, odchytka geometrii  wstajacych w torze mozna przedsta- o  zmiana szerokosci toruy;

lub wyidealizowanych wiasciwosci i wi¢ w nastepujacy sposéb (po analizie o réznica wysokosci tokéw szyno-

cech (w drogach kolejowych utozsa-  pozycji literaturowych i wiasnych do- wych;

miana najczesciej z nierdwnoscig toru  swiadczen autora) [1,2,5,6,10,17,1821]: - imperfekcje szyn

lub podtoza szynowego) [6-8,10]. Pod - imperfekcje wynikajgce ze specy- o uszkodzenia zmeczeniowo-kon-

wptywem przejezdzajacych pociaggow fiki drogi kolejowej (pokazane na taktowe;

powstajg imperfekcje kota oraz podto- rys. 2); o wady wewnetrzne;

za szynowedo, ktore obnizaja trwatos¢ - imperfekcje wynikajace z btedéw o  zuzycie przekroju poprzecznego;

nawierzchni kolejowej (rys. 1). cztowieka; - imperfekcje podktadéw kolejo-
Istnienie imperfekcji w torze kole- o powstajgce z btedow przy projek- wych:

jowym prowadzi do postepujacej de- towaniu; o imperfekcje podktadéw drewnia-

gradacji nawierzchni kolejowej, a takze
do zwiekszonych kosztéw utrzymania.

2
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O powstajgce z nieodpowiednie]
technologii budowy;

nych (np. pekniecia, uszkodzenia
podktadek, przektadek i wkretéw);
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1. Przyktady powstajqcych imperfekcji w torze kolejowym [21]
a) nierdwnosci toru w strefie przejazdu kolejowego; b) deformacje w obrebie przejscia podziemnego
(nieréwnomierne podparcia toru kolejowego,; kolorem czerwonym zaznaczono pierwotne potoZenie
toru), ¢) nierdwnosc¢ podczas budowy przepustu;, d) odstoniecie czét podktaddw kolejowych
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2. Typowa zmiana podparcia toru kolejowego na dfugosci drogi kolejowej [21]

J;..\\_,_ viabarn arivwmaas rinnoam

3. Schematyczny profil tor - obiekt mostowy [21]

o imperfekcje podktadéw betono-
wych (np. rysy, pekniecia, ztama-
nia, zgniot przektadek);

- imperfekcje podsypki;

- imperfekcje kota taboru kolejowe-
go;

o imperfekcje powierzchni tocznej
kota;

o imperfekcje powierzchni obrzeza
kota;

o nieprawidfowe wywazenie i owali-
zacja koftg;

- imperfekcje podtoza toru kolejo-
wego;

o skokowa zmiana podatnosci pod-
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toza;

o lokalne nierébwnosci podtoza;

o degradacja podtoza.
imperfekcje powstajace w podto-
rzu kolejowym;

- imperfekcje wynikajace z btedow
cztowieka;

- inne imperfekcje (np. szkody gor-
nicze).

W pracy podjeto analize wybranych

zagadnien powstajacych imperfekcji

w torze:

- zagadnienie skokowej zmiany
sztywnosci nawierzchni oraz wy-

nikajacego z niej efektu progowe-
g0

- analiza i wyniki autorskich badan
wywotywania zamierzonych im-
perfekcji w torze kolejowym [16];

- zagadnienie wspotpracy kota po-
jazdu z szyng bezstykowego toru
kolejowego.

Wybrane niekorzystne zjawiska
wystepujace w nawierzchni
kolejowej podczas eksploatac;ji

Na dtugosci drogi kolejowej wystepu-
ja rzeczywiste odcinki linii kolejowych
o zroznicowanych  rozwigzaniach
konstrukcyjnych  nawierzchni  oraz
podtorza kolejowego, a takze spe-
cjalne budynki, obiekty inzynierskie
i urzadzenia przeznaczone do pro-
wadzenia ruchu kolejowego [7,8,21].
Skutkiem zmieniajacej sie konstrukcji
nawierzchni kolejowej na dtugosci
linii kolejowej jest niekorzystne zabu-
rzenie jednorodnosci podtoza, prowa-
dzace do zmiany sposobu wspdtpracy
toru bezstykowego z tym podtozem
oraz mozliwe powstanie np. tzw.
efektu progowego, czyli zbioru niepo-
zadanych i niekorzystnych zjawisk za-
chodzacych w nawierzchni kolejowe;j
[12,15,16]. Schemat niejednorodnosci
konstrukcji drogi kolejowej (na styku
tor—obiekt inzynierski) przedstawiono
narys. 2.

Na styku toru potozonego na pod-
tozu gruntowym a np. na obiekcie
mostowym, dochodzi do znacznej
zmiany sztywnosci podparcia — efekt
progowy (rys. 3).

Definiowany jest jako zespdt nie-
korzystnych zjawisk w postaci nad-
miernych deformacji i oddziatywan
dynamicznych,  wystepujacych  w
miejscach faczenia réznych typow
nawierzchni, lub przy potaczeniu na-
wierzchni utozonych na réznych pod-
tozach np. podtorze — obiekt inzynier-
ski [12,15,16].

Efekt progowy powstajacy
ze zmiennego podparcia toru

Duza liczba istniejacych rozwigzan
konstrukcyjnych stref przejsciowych,
minimalizujgcych niepozadane skutki
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4. Profil ugiecia toru kolejowego na obiekcie mostowym i przylegtych odcin-
kach pod obcigzeniem [21]

wystepowania licznych niejednorod-
nosci konstrukcyjnych oraz zmien-
nych warunkéw gruntowych, wynika
bezposrednio z ich specyficznego
charakteru oraz braku przyjecia jed-
nolitych standardéw konstrukcyjnych.
Poszczegodlne kraje posiadajg swoje
preferowane rozwiazania, ktére z cza-
sem sg udoskonalane. Wszelkie zjawi-
ska zachodzace w czasie pracy toru
kolejowego, mogace mie¢ wplyw
na bezpieczenstwo pasazeréw oraz
prowadzenie ruchu, powinny by¢
diagnozowane i kontrolowane [4,9].
Wykonywanie badan drgan pojazdow
podczas przejazdu przez nieréwnosc
progowa, kontrolowanie wspotczyn-
nika wykolejenia oraz okresowe na-
prawy wptywajg nie tylko na wzrost
bezpieczenstwa, ale przede wszyst-
kim na komfort jazdy pasazeréw.
Przyczyng odnotowanych zwiek-
szonych osiadan (rys. 4) jest nie tyl-
ko sama konstrukcja drogi kolejowej
poza obiektami inzynierskimi (uzalez-
niona od parametrow geotechnicz-
nych podfoza czy odwodnienia), ale
takze dodatkowe obcigzenia dyna-
miczne od przejezdzajacych z coraz
wiekszymi predkosciami pojazddw.
Powstate deformacje nie s3 jedynie
skutkiem zmieniajacej sie konstrukcji
drogi kolejowej. Intensywnos¢ efektu

a) obnizenie przekroju poprzecznego nr 2 w torze kolejowym
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5. Przyktadowa zmiana sztywnosci podbudowy drogi kolejowej w strefie

przejsciowej nasyp — most zalecany przebieg zmian sztywnosci: Mn — mo-

dut sztywnosci podtoza toru w nasypie, Mnp — modut sztywnosci liniowo

progowego na dojezdzie do obiektu
inzynierskiego zalezna jest rowniez
od wielu czynnikéw np. od rodzaju
obiektu (most, przepust, tunel), jego
wymiaréw oraz materiatu konstruk-
cyjnego [15,16]. Znaczenie ma takze
rodzaj i stan nawierzchni na analizo-
wanym obiekcie oraz w otoczeniu
obiektu, szczegdlnie stan zageszcze-
nia sasiadujacych nasypow oraz ro-
dzaj podtoza [16]. Zwiekszenie po-
wstajacych osiadan wynika rowniez ze
zmieniajgcych sie warunkéw atmosfe-
rycznych (temperaturowych oraz wil-
gotnosciowych). Skala wielkosci tego
efektu zalezy ponadto od rodzaju i sta-
nu technicznego taboru, predkosci z
jaka prowadzony jest ruch, a takze od
kierunku i sposobu jazdy (hamowa-
nie lub przyspieszanie) [16]. Wraz ze
wzrostem predkosci pojazddéw prze-
jezdzajacych przez strefe faczenia
konstrukcji zwieksza sie strefa nieko-
rzystnych efektow dynamicznych [9].
Waznym czynnikiem jest ponadto
jakos¢ i dokfadnos¢ wykonania pota-
czenia konstrukcji oraz prawidtowe
jego utrzymanie. W celu zminimalizo-
wania niekorzystnych zjawisk i powig-
zanych z nimi zwiekszonych kosztéow
utrzymaniowych, konieczne jest za-
stosowane odpowiednich konstrukcji
stref przejsciowych. Biorac pod uwage

Eid

zmienny, MO — modut sztywnosci podbudowy toru na moscie [21]

indywidualny charakter warunkow, w
jakich dochodzi do efektu progowe-
go, niemozliwe jest zdefiniowanie jed-
nego uniwersalnego rozwigzania kon-
strukcyjnego wykonania stosownego
potaczenia. Wszystkie zaproponowa-
ne rozwigzania technologiczne opar-
te sg gtdéwnie na zasadzie stopniowej
modyfikacji sztywnosci elementow
drogi kolejowej oraz ograniczaniu ich
osiadan (rys. 5) [21].

Analiza wywotanych zamierzonych
imperfekcji w torze

W celu przeprowadzenia analizy pra-

cy obcigzonych elementéw toru na

zamierzonej i wymuszonej lokalnej,
nierdwnosci, wykonano badania te-
renowe (na stacji kolejowej Poznan-

-Franowo) [6]. Celem badan byto

wywotanie i analiza zamierzonego

odksztatcenia w torze kolejowym po-

przez symulowanie nieréwnosci w

podparciu toru w dwdch nastepuja-

cych postaciach:

— obnizenia jednego przekroju po-
przecznego w badanym torze ko-
lejowym,

- podniesienia jednego przekroju
poprzecznego w badanym torze
kolejowym.

Przyjeto nastepujace schematy po-

b) podniesienie przekroju poprzecznego nr 2 w torze kolejowym
B
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6. Schematy wywolywanych nieréwnosci w torze kolejowym [6]
gdzie: f — nieréwnos¢ wywotana w torze kolejowym [mm]; P - przytozona sita [MN];
Eol = sztywnos¢ toru w ptaszczyznie pionowej [MNmZ2]; g, — ciezar toru [MN/m]; a - rozstaw podktadow [m].
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a) obnizenie przekroju poprzecznego nr 2 (schemat z rys. 2.5a) - nacisk osi nr 2w przekroju nr 2

ugiecie z [mm]

1,0

1

5 2,0

nieréwnos¢ fo w torze [mm]

- ugigcie szyny w przekroju nr /:

25 (f)=1,0323 - (f, )" *" +1,4024

- ugigcie szyny w przekroju nr 2:

235 (fy)= 08888 - ()" +2,1549

- ugiecie podktadu w przekroju nr 7: <1
(o) =11621 - (fo)"'% +1,4373 |

- ugigcie podktadu w przekroju nr 2:

b)

P (fo)=1.9002 - (£, )" +0,3868

z

nieréwnos¢ fo w torze [mm]

- ugigcie szyny w przekroju nr /:

2 (fy)= 08104 - (£,)°>" +14239 |

- ugigcie szyny w przekroju nr 2: |22

_ pod

_0,81939+0,07137 - f,—0,06591-(f;, )
fo)=e ,

- ugigcie podktadu w przekroju nr /: o

- ugigcie podktadu w przekroju nr 2: 4"

o (fy)=1,5453 - ()" +0,4396 )

_0,61767+0,21025 £,-0,09416( f; )*
Jo)=e .

7. Ugiecie szyny i podktadu wskutek wywotanej nierdwnosci w torze kolejowym
(nacisk 90 kN/koto); szyna 49E1; U=22,836 [MPa]; a=0,6 [m]

a)

b)

Fus Fazs i

8. Plaskie miejsce na kole [13,19], a) schemat kota z ptaskim miejscem; b) ruch kota z ptaskim miejscem
- przypadek z oderwaniem od szyny

vie(x) Isl077f |

via{x) |
Faza |

.‘.ﬁ||:|'E F |

Faza Il.
. -

Faza Il

L %

9. Krzywe ruchu srodka ciezkosci kota [13]

miarowe — rys. 6: W torze wywofano
zamierzone, lokalne odksztatcenie
poprzez obnizenie oraz podniesienie
toru o okreslong wartos¢ (parametr f,
na rys. 6). Odksztatcenie toru uzyska-
no przez odkrecenie przytwierdzen,
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podniesienie toru podnosnikiem (bez
naruszania statecznosci toru bezsty-
kowego w pfaszczyznie poziomej,
zgodnie z obowigzujagcymi przepisa-
mi), a nastepnie umieszczenie me-
talowych ptytek pomiedzy szyng a

podkfadka, opuszczenie szyny na

podkifadke oraz ponowne przytwier-

dzenie szyn do podkfadow.

Ciekawych poznawczo spostrzezen

dostarcza analiza otrzymanych wykre-

sOw ugiecia szyny i podktadu w rozpa-

trywanym przekroju nr 2 (rys. 7).

| tak dla schematu a) z rys. 6 otrzy-
mano wyniki przedstawione na rys.
7a, a dla schematu b) z rys.6 wyniki
przedstawione na rys. 7b.

Jakwidac nazamieszczonych rysun-
kach, strzatki nierownosci f, wywotane
w torze zmieniajg w znaczacy Spo-
sOb prace obcigzonych elementéw
nawierzchni kolejowej. Zwtaszcza w
rozpatrywanym przekroju nr 2, mozna
zaobserwowac duzy wptyw tych nie-
rownosci na prace toru kolejowego. |
tak odpowiednio otrzymujemy [6]:

- dla schematu z rys. 6a, przy braku
odksztatcenia w torze (f =0 [mml]),
ugiecia szyny wynoszg okoto 2
[mm] (dokfadna wartos¢ 1,996
[mm]). Natomiast przy f,=3 [mm]
ugiecie szyny wzrasta do wartosci
3,537 [mm], czyli 0 77,2%, a ugie-
cie podkfadu zwieksza sie z 1,437
[mm] do 2,873 [mm], czyli az o
99,89 %. Zwiekszenie ugiecia szy-
ny i podkfadu wyraznie wida¢ na
rys. 7a.

- dla schematu z rys. 6b obserwu-
jemy zmnigjszenie ugiecia szyny
pod osig nr 2 lokomotywy z 2,269
[mm] do 1,553 [mm] zaleznie od
wielkosci wywotanego w  torze
odksztatcenia  f.  Zmniejszenie
ugiecia szyny w tym przypadku
wynosi 31,55% (w odniesieniu do
toru bez wstepnych nieréwno-
4ci). Zmniejsza sie rowniez ugiecie
podktadu z 1,864 [mm] do 1,481
[mm], czyli 0 20,56 % (w stosunku
do toru bez wstepnych nieréwno-
$ci). Zmniejszenie ugiecia szyny i
podkfadu wyraznie widac¢ na rys.
7b. Opisane zmiany ugiecia pro-
wadzg do odpowiedniej zmiany
naprezen w szynie.

Wplyw ptaskiego miejsca na kole
na dodatkowe ugiecia szyny

Ruch kofa z ptaskim miejscem moze
odbywac sie bez oderwania po-
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wierzchni obreczy od szyny lub z jej

oderwaniem [11,13,19,20].

Drugi przypadek zachodzi w mo-
mencie przekroczenia przez porusza-
jacy sie wagon predkosci krytycznej.
Z uwagi na dane zjawisko ruch srodka
ciezkosci kota mozna podzieli¢ na 3
fazy (rys. 8) [18I:

- faza | — trwa od momentu, gdy
krawedZ A miejsca ptaskiego staje
sie srodkiem chwilowego obrotu
kota do chwili oderwania sie kota
od szyny;

- faza Il - trwa od chwili oderwania
sie kota do jego uderzenia o szyne;

- faza lll - trwa od momentu ude-
rzenia w szyne krawedz B do po-
czatku toczenia sie kota poza ob-
rebem miejsca pfaskiego.

Przykfadowy wykres ruchu srodka

ciezkosci we wszystkich fazach przed-

stawiono na wykresie (rys. 9) [13].

W przypadku przekroczenia pred-
kosci krytycznej [13], trajektoria ruchu
w fazie drugiej odbywa sie po zielonej
przerywanej linii. Wraz ze zwieksza-
niem predkosci pociggu ponad pred-
kos¢ krytyczng, moment oderwania
sie kota od szyny nastepuje wczesniej,
natomiast uderzenie w gtéwke szyny
pozniej. Jezeli predkos¢ nie przekracza
predkosci krytycznej, ruch odbywa sie
tylko po krzywej czerwonej i niebie-
skiej.

Dodatkowa sita wynikajaca
z ptaskiego miejsca na kole

W przypadku wystapienia ptaskiego
miejsca na kole najniekorzystniejsza
predkoscig pociggu, ktdra wywotuje
najwieksze przyspieszenia przecigza-
jace, jest predkos¢ nie przekraczajaca
wartosci V=25 [km/h] [13]. Do obli-
czeh przyjeto miejsca ptaskie o gte-
bokosci kolejno h=1, 2 i 3 [mm] (rys.
8a). Przyjeto wspdtczynnik podatnosci
podtoza rowny 96,5 [MN/m?], obcia-
Zenie statyczne na o$ réwne 100 [kN],
nieodsprezynowany ciezar réwny 10
[kN], a $rednica kota 0,9 [m] [13].

Na rys. 10 przedstawiono warto-
$ci sity powstatej w wyniku ptaskiego
miejsca na kole dla roznych predkosci.

Sita  uzyskuje najwiekszg wartos¢
w momencie przekroczenia pred-

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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10. Wartosci dodatkowej sity F w zaleznosci od gtebokosci ptaskiego miejsca na kole
oraz od predkosci poruszania sie pociqggu [13]
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—
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fazam
Faahl 27
-
Il ! 1 1 ]
» ] L 0 00 e (3]
11. Przebieg zmiany przyspieszenia dla h=2 [mm] oraz V=20 [km/h] [13]
Skracanie cykli naprawezych
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1 -
Bledy w projekinch 5 5 patl shug
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3 Zwigkszone oddzialywania
Zagrodenin dynamiczne spowodowane
wywolune blgdami w ksztahowaniu
5-'|la-11-|i Tty C E " b TR ukladdiw geometrycraych
E B ’ J'L loru
r . 1" y
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Wykalejenia spowodowane @ Ziaronnia,peknipeis
zlym stanem nawierzehni o i uszkodzenia szyn
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Wiybaczenia tordw 1 rozjazdiw

12. Podstawowy podziat przyczyn i skutkdw powstawania imperfekcji w torze kolejowym [2]

) 13. Wychlapki w tdrze kolejowym [21] .
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budowa i utrzymanie infrastruktury w transporcie sz

kosci krytycznej, po czym nastepuje
stopniowe obnizenie sie wartosci sity
(gtéwnie ze wzgledu na zmniejsza-
nie sie dtugosci wznoszacej sie czesci
nierdwnosci pokonywanej przez koto)
[13]. Przyktadowy przebieg zmian
przyspieszen przedstawiono na rys. 11
[13].

Powstajaca dodatkowa sita F w spo-
sob naturalny powoduje dodatkowe
ugiecie szyny (wynikajace z istnienia
ptaskiego miejsca na kole).

Niepozadane skutki powstajacych
imperfekcji w podtozu
i eksploatownym torze kolejowym

Pod wptywem eksploatacji linii kole-
jowej powstajg imperfekcje, ktore ne-
gatywnie wptywaja na prace toru ko-
lejowego. Niektore z nich sg wynikiem
btedow cztowieka, inne sg niezalezne
od cztowieka, a jeszcze inne wynika-
ja z przebiegu linii kolejowej. Podziat

przyczyn i skutkdbw powstawania im-

perfekcji w torze kolejowym przedsta-

wiono narys. 12 [2].

Na rys. 12 wyraznie widac¢ ciag
przyczynowo-skutkowy (w kolejno-
sci niekorzystny czynnik-niekorzystne
zjawisko) powodujacy postepujaca
degradacje nawierzchni  kolejowej
oraz obnigzajacy jej trwatos¢ i nieza-
wodnosc.

Dodatkowo nalezy pamieta¢ o in-
nych wadach czy imperfekcjach, przy-
spieszajacych degradacje nawierzchni
kolejowej i obnizajgcych jego trwatos¢
(14]:

- niedrozne odwodnienie lub jego
brak (rys. 13);

- zniszczona warstwa filtracyjna lub
jej brak;

- osuwiska;

- osiadania nasypow;

- niewystarczajgca nos$nos¢  pod-
torza w stosunku do dopuszczal-
nych predkosci i obcigzen;

- postepujgca degradacja podsypki
i podtorza;

- niezachowanie wymagan i stan-
dardardéw zapisanych w nor-
mach, instrukcjach i przepisach
(3];

- szkody gdrnicze.
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Whioski koncowe

Na podstawie przeprowadzonej anali-

zy mozna stwierdzi¢, ze:

1. W pracy podano typowy podziat
imperfekcji powstajagcych w bez-
stykowym torze kolejowym (po
analizie pozycji literaturowych i
wiasnych doswiadczer autora).

2. Stwierdzono, Zze wywofane od-
ksztatcenia o strzatce nierdwnosci
f, w torze zmieniajg w znaczacy
sposdb prace obcigzonych ele-
mentoéw nawierzchni  kolejowej
(rys. 7). Podobna posta¢ odksztat-
cenia w torze (nierébwnosci piono-
we) powstaje podczas jego eks-
ploatacji.

3. Zaproponowana metoda wywo-
tywania odksztatcen, jest metoda
nieniszczacy i nienaruszajgca pier-
wotnego kontaktu szyny i pod-
ktadu z podtozem. Prezentowana
metoda jest szczegdlnie przydat-
na w badaniach zmian podparcia
toru i moze by¢ wiasciwym narze-
dziem stuzagcym ocenie pracy ob-
cigzonych elementow toru kolejo-
wego.

4. Ptaskie miejsca na kole powoduja
bardzo powazny wzrost obcigzen
przy niskich predkosciach pojaz-
du. Z przeprowadzonej analizy
wynika, ze najwazniejszy wptyw
na wielkos¢ dodatkowej sity pio-
nowej ma gtebokos¢ pfaskiego
miejsca, predkos¢ pociggu oraz
parametry podtoza. Dodatkowo
stwierdzono, Zze ciezar nieod-
sprezynowany nie ma wiekszego
wplywu na wielkos¢ obcigzen (je-
dynie na predkosci, przy ktorych
one zachodzg).

5. Rozpatrywane w pracy zagadnie-
nia, uzyskane wyniki analiz teore-
tycznych i pomiaréw doswiadczal-
nych, posiadajg aspekt praktyczny
opisujgc prace elementow bez-
stykowego toru kolejowego w
ptaszczyznie pionowej przy wy-
stepujgcych nierownosciach eks-
ploatacyjnych toru oraz prac zwig-
zanych z utrzymaniem toru.

6. W pracy podano przyktadowe
niekorzystne skutki powstajgcych
imperfekcji czy niepozadanych

zjawisk zachodzacych w torze
kolejowym (pokazane na rys. 1
oraz 12). <
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Ruszyty prace przy budowie pieszej
ktadki nad Mottawa. Potaczy Dtugie
Pobrzeze z Wyspa Spichrzéw.

To projekt minimalistyczny
MP, Dziennik Battycki, 22.05.2018

Druga po ktadce na Otowianke przeprawa nad
Motfawg ma pofaczy¢ Diugie Pobrzeze z pot-
nocnym cyplem Wyspy Spichrzéw na wysoko-
éci ulicy Sw. Ducha. Trwa budowa bazy na kto-
rej usadowiona bedzie obrotowa konstrukcja.
Pierwsze prace potrwajg do pofowy czerwca,
potem zostang zawieszone do jesieni ze wzgle-
du na okres zeglugowy na Motfawie. Przypo-
minamy, ze ktadka jest "publicznym" elemen-
tem w ramach partnerstwa jakie z miastem
podjat inwestor zabudowy pdthocnego cypla
Wyspy Spichrzéow - Granaria. Cze$¢ nawodna
ma wazyc¢ 100 ton (...

Metro na $lasku? Budowa dwéch
linii metra bytaby optymalna.

Termin krétki dzieki technologii
Olga Krzyzyk, Dziennik Zachodni, 24.05.2018

Alstom Konstal Chorzéw zaprezentowat no-
woczesne rozwigzania dla budowy metra w
aglomeradji $laskiej. Metro to bytoby w petni
zautomatyzowane, o przepustowosci od 10 do
45 tys. pasazeréow na godzine w kazdym z kie-
runkéw. System lekkiego metro poprowadzit-
by wagony metra na wiaduktach lub linig na
poziomie jezdni, bez koniecznosci schodzenia
pod ziemie. Termin budowy to zaledwie 3-4
lata - jak wyliczyli specjalisci. Alstom rozpoczy-
na dyskusje o systemie metra w naszej aglome-
racji (...
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Nowy Sacz. Wybrano firme, ktéra
przygotuje koncepcje trzeciego

mostu na Dunajcu
Janusz Bobrek, Gazeta Krakowska, 28.05.2018

Za blisko 795 tys. zt konsorcjum firm EKKOM
Krakow - Pracownia Projektowa Mostopol
Opole zaprojektuje potaczenie drogi krajowej
nr 87 w Nowym Saczu z droga wojewddzka
nr 969 wraz z budowg mostu na Dunajcu na
wysokosci ul. Piramowicza. Wykonawce wy-
brano dopiero po drugim przetargu. Poprzed-
ni przetarg zakonczyt sie fiaskiem, poniewaz
oferty odbiegaty od przeznaczonej na ten cel
kwoty. Tym razem Zarzad Wojewddztwa Mato-
polskiego wraz z miastem Nowy Sacz i gming
Chetmiec przeznaczyli na ten cel 800 tys. zt
Konsorcjum firm EKKOM Krakéw — Pracownia
Projektowa Mostopol Opole zaproponowato
najkorzystniejsza oferte. Do jej zadania bedzie
nalezato m.in.: przedstawienie trzech warian-
tow przebiegu potaczenia DK 87 z DW 969 (...).

Powstanie nowy most na Odrze.
Tuz przy granicy Opolszczyzny

ze Slaskiem
Tomasz Kapica, nto.pl, 26.05.2018

Rzad zapowiada odbudowe mostu Ciechowi-
ce-Grzegorzowice. Bedzie sie znajdowat zale-
dwie dwa kilometry od granicy powiatu ke-
dzierzynsko-kozielskiego i postuzy takze jego
mieszkaricom. Premier Mateusz Morawiecki
zapowiedziat program budowy 22 nowych
przepraw przez rzeki. Program budowy mo-
stow, czyli tzw. Mosty Plus, to jedna z zapowie-
dzi, ktéra szef rzadu ztozyt podczas marcowej
konwencji PiS w Przysusze. Na spotkaniu poli-
tykéw partii rzgdzacej Morawiecki nie ukrywat,
ze jedna z przepraw, ktéra ma zosta¢ wybudo-
wana, jest ta taczaca gminy Rudnik oraz Nedza,
a konkretnie Ciechowice z Grzegorzowicmi (...).
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W centrum Ozimka powstaty dwa

nowe ronda. "Jest bezpieczniej"
Stawomir Draguta, nto.pl, 25.05.2018

Zarzad Drég Wojewddzkich w Opolu przebu-
dowat dwa wazne skrzyzowania w Ozimku:
ulicy Wyzwolenia z Opolska i znajdujace sie kil-
kadziesigt metréw dalej Powstaricéw Slaskich
z Czestochowska w ciggu drogi wojewddzkiej
463. W obu miejscach powstaty ronda, wymie-
niona zostata réwniez nawierzchnia jezdni.
Koszt prac to okoto 700 tysiecy ztotych. Pienia-
dze na wykonanie przebudowy pochodzity w
catosci z budzetu wojewddztwa. - Ta inwesty-
Cja jest przyktadem naszych konsekwentnych
i konkretnych dziatan w celu poprawy bez-
pieczenstwa mieszkancow i estetyki ich naj-
blizszego otoczenia — mowit podczas odbioru
skrzyzowan cztonek zarzadu wojewddztwa
opolskiego, Szymon Ogtaza.

Obwodnica Niemodlina. Dzi$
w opolskim urzedzie wojewddzkim

podpisano umowe na budowe
Stawomir Dragufa, nto.pl, 24.05.2018

Zanim jednak prace budowlane rozpoczng sie,
musi ming¢ jeszcze troche czasu. Inwestycja
zrealizowana bedzie bowiem w formule ,Pro-
jektuj i buduj” - Najpierw wykonawca zrobi
wiec catg dokumentacje, a potem zbuduje dro-
ge - wyjasnia Matgorzata Kordek z opolskiego
oddziatu Generalnej Dyrekdji Drog Krajowych
i Autostrad. W czwartek w opolskim urzedzie
wojewodzkim podpisano umowe z wykonaw-
ca inwestydji, konsorcjum firm Mota-Engil Cen-
tral Europe S.A. Krakéw oraz Himmel i Papesch
zOpola. Koszt inwestycji to ponad 264,162 mIn
zt. Termin realizacji - 24 listopada 2021 roku. Bu-
dowa obwodnicy ma by¢ wspdtfinansowana z
funduszy z Unii Europejskiej (...).
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