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Streszczenie: W artykule zaprezentowano i zinterpretowano wyniki pomiaréw geometrycznych fapek sprezystych typu SB4, stosowanych
w przytwierdzeniach szyn kolejowych. Pomiary wykonano zgodnie z wytycznymi opracowanymi przez PKP PLK S.A,, jednak przy uzyciu
metody bezkontaktowej. Polega ona na zastosowaniu optycznego skanera 3D oraz oprogramowania do kontroli jakosci wymiarowej. Tym
sposobem dokonano zautomatyzowanego i doktadnego sprawdzenia wszystkich wymiaréw tolerowanych, ujetych w dokumentacji rysun-
kowej fapki SB4. Wykazano, ze niektdre wymiary znaczgco odbiegajg od nominalnych, wskutek czego geometria rzeczywistych tapek jest
czesciowo uproszczona. Perspektywe dalszych prac autorzy dostrzegaja w znaczacym zwiekszeniu populacji badanych fapek, jak i obser-
wacji zmian ich geometrii w warunkach eksploatacyjnych.

Stowa kluczowe: Tor kolejowy; Przytwierdzenia szyn; Skanowanie 3D

Abstract: Measuring results of SB4 clips geometry that are used to fasten rails to sleepers have been presented in this paper. The measure-
ments were carried outin compliance with suggestions presented by PKP PLK'S.A., with the use of contactless method. This method uses 3D
optical scanner along with dedicated software to precisely measure the geometry of the clip. It allowed authors to check if all dimensions
of the clip whose parameters are specified in its data sheet are within tolerance limits. It turns out that some dimensions significantly differ
from their nominal values. It results from the fact that the geometry of real clips is partially simplified. In the future, authors are going to

increase the population of examined clips and the period of observation of the change of their dimensions

Keywords: Railway track; Rail fastening; 3D scanning

Wprowadzenie

Przytwierdzenia szyn do podktaddéw
powinny zapewni¢ utrzymanie statej
szerokosci toru i poprzeczne nachy-
lenie szyn, a w przypadku podktadéw
betonowych, odizolowac je od szyny.
Waznym zadaniem przytwierdzen jest
tez tlumienie drgann wzbudzanych
przez przemieszczajgce sie po torze
pojazdy szynowe.

RéZzne doswiadczenia eksploatacyj-
ne zarzadow kolejowych przektadajg
sie na znaczng réznorodnosc typow
przytwierdzen, stuzacych do moco-
wania szyn do podktaddw kolejowych
[2, 11]. Jednak obecnie coraz po-
wszechniej stosowane sg przytwier-
dzenia typu sprezystego, co wigze sie
7z wprowadzaniem wiekszych pred-
kosci ruchu pociggow, tacznie z Kole-

jami Duzych Predkosci. PKP PLK S.A.
powszechnie wykorzystuje na swoich
modernizowanych liniach kolejowych
przytwierdzenia sprezyste. W latach
1981-2005 produkowane i stosowane
w torze byty wytacznie fapki SB3. Aktu-
alnie podstawowg odmiane stanowia
tapki typu SB [4], wykonane zgodnie z
norma europejska [7]. Ich liczne zalety
eksploatacyjne potwierdzity krajowe
badania. Coraz powszechniejsze sg
rowniez ich kolejne mutacje SB7 i SB8
[1,6i 7]. Szczegdlnie wyczerpujace in-
formacje zawiera publikacja [7], gdzie
Wyznaczono zardwno parametry wi-
bracji, hatasu, jak i rozktadu naprezenia
w tapkach typu SB.

Przytwierdzenia sprezyste réznych
typow, znalazty rowniez odbiorcow w
zarzadach kolejowych innych panstw,
gdzie réwniez prowadzono ich rozle-
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gte tematycznie badania, jak np. me-
chaniczne testy laboratoryjne [8, 9 i
12], w tym badania zmeczeniowe [10]
oraz badania eksploatacyjne hatasu
i wibracji [5, 14]. Modelowano takze
rozkfad naprezenia w fapkach metoda
elementow skoriczonych [13] oraz od-
ksztatcen geometrycznych i wibragji,
poparte eksploatacyjnymi badaniami
w torze [17].

Obszarem zainteresowan autorow
artykutu byty laboratoryjne pomia-
ry geometrii fapek sprezystych SB4,
wykonane optycznym skanerem 3D,
znajdujacym sie na wyposazeniu Wy-
dziatu Transportu i Informatyki Wyz-
szej Szkoty Ekonomii i Innowadji w
Lublinie. Wypetniajg one istotng luke
wzgledem wytycznych dotyczacych
kontroli wymiaréw geometrycznych
okreslonych w dokumencie PKP PLK
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1. Glowica skanera 3D GOM Atos Triple lll (a), tapka SB4 podczas skanowania (b)

S.A. pt. "Warunki techniczne wykona-
nia i odbioru tapek sprezystych i spre-
zyn przytwierdzajacych szyny do pod-
ktadow i podrozjezdnic" NR WTWiO
- ILK3D-5183-5/2007E.P [4].

Metoda badan

Zastosowanie bezposrednich metod
pomiarowych w przypadku elemen-
tow powstatych z przestrzennego
giecia grubego drutu jest problema-
tyczne, co moze przektfadac sie na nie-
wystarczajgcg doktadnos¢ pomiaru.
W przytoczonym dokumencie PKP
PLK S.A. [4], znajduje sie wzdér proto-
kotu niepetnego badania tapek dane-
go typu, ktéry dotyczy jedynie kilku
tolerowanych wymiaréw liniowych.
Natomiast promienie giecia drutu w
przestrzenne i styczne tuki réwniez sg
wymiarami tolerowanymi, ktére nie
zostaty uwzglednione w protokole
niepetnych badan, prawdopodobnie z
powodu trudnosci wykonania takiego
pomiaru.

Wstepny charakter badar, ograni-
czyt testy fapek SB4 do czterech eg-
zemplarzy, bez historii ich eksploatacji.
Do realizacji tego zadania pomiaro-
wego wykorzystano optyczny skaner
3D GOM Atos Triple Il (rys. 1a) z od-
powiednio dobranymi parametrami

Tab. 1. Parametry zastosowanego systemu
pomiarowego

Rozdzielczos¢ kamer 2x8 MPx
Obszar pomiarowy 320 x 240 mm
Odlegtos¢ punktéw w chmurze 0,02-0,03 mm
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systemu pomiarowego (tab. 1) oraz
oprogramowanie do kontroli jakosci
wymiarowej GOM Inspect [15, 16].
Tym sposobem moZliwe byto przepro-
wadzenie kompleksowego sprawdze-
nia z wysoka doktadnoscig wszystkich
istotnych wymiaréw badanych tapek.

Gtowica zastosowanego skanera
sktada sie z dwdch kamer cyfrowych
oraz projektora. System pomiarowy
bazuje na metodzie S$wiatta struk-
turalnego, ktéra polega na projekdji
prazkéw Swiatta i jednoczesnym re-
jestrowaniu ich przez kamery CCD,
dziatajgce na zasadzie techniki stereo-
skopowej. System umozliwia zdefinio-
wanie kilku czasow ekspozycji kamer,
zaleznie od o$wietlenia otoczenia i
wihasciwosci powierzchni skanowane-
go detalu.

Pokryta ciemng farbg tapka sprezy-
sta jest obiektem trudnym do skano-
wania (rys. 1b). W takim przypadku na
powierzchnie detalu powinien byc
nanoszony specjalny $rodek antyre-
fleksyjny lub matowa farba w jasnym
kolorze. Ma to na celu poprawe jakosci
obrazu emitowanego przez projektor
skanera przez zmniejszenie pochfa-
niania $wiatta na powierzchni detalu.
Jednak dazac do optymalizacji pro-
cesu pod dtuzsze serie pomiarowe,
dofozono staran, aby unikna¢ tego
problematycznego etapu. Zastosowa-
ne rozwigzanie polegato na doborze
dwoch, odpowiednio wydtuzonych
czasow ekspozycji, ktore zapewnity w
tych trudnych warunkach zaskakuja-

co dobre efekty skanowania (rys. 2a).
Docelowym produktem skanowania
jest siatka trojkatéw, ktdra stanowiac
trojwymiarowa  strukture, przybliza
elementarne powierzchnie rzeczywi-
stego obiektu elementarnymi ptasz-
czyznami (rys. 2b).

Do skanowania zastosowano row-
niez napedzany stolik obrotowy,
umozliwiajacy czedciowa automaty-
zacje procesu. Skanowanie kazdej fap-
ki przebiegato w dwoch seriach — w
pierwszej kolejnosci tapka byta skano-
wana dookdlnie w szesciu slajdach w
jej naturalnym potoZzeniu, a nastepnie
w czterech slajdach po odwrdceniu
spodem do gory. Serie byty taczone
przy uzyciu czterech markeréw refe-
rencyjnych (zielone punkty na rys. 2b).
Opisana procedura umozliwia efek-
tywne skanowanie réwniez w dtuz-
szych seriach pomiarowych.

W celu przeprowadzenia odpo-
wiedniej analizy poréwnawczej, ko-
nieczne byto odtworzenie referen-
cyjnego modelu CAD tapki SB4 na
podstawie technicznej dokumentagji
rysunkowej [4], wzgledem naniesio-
nych wymiaréw nominalnych. W tym
celu zostato wykorzystane oprogra-
mowanie Solid Edge ST [3]. Przedsta-
wiony rysunek konstrukcyjny (rys. 3)
sporzgdzono na podstawie odtwo-
rzonego modelu CAD tapki SB4, przy
zachowaniu petnej zgodnosci z doku-
mentacja techniczna.

Pomiary geometryczne, wykonywa-
ne w oprogramowaniu stuzgcym do
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ortu sz

2. Obraz tapki sprezystej otrzymany w wyniku skanowania, utworzony z siatki tréjkqtéw odwzorowujqcej jej powierzchnie - efekt prébnego skanowania
(a), powiekszony widok siatki tréjkqtow jednego z koricow tapki (b)

kontroli jakosci wymiarowej, polegaja
na dopasowaniu prostych elementéw
geometrycznych do odpowiednich
fragmentow skanu i budowaniu naich
podstawie odpowiednich konstrukgji
w celu okreslenia rzeczywistych od-
chytek wymiaréw tolerowanych. Do-
pasowanie elementu odbywa sie na
podstawie obliczenl statystycznych i
zawsze obarczone jest pewnym bte-
dem, wynikajacym z niejednoznacz-
nosci  interpretacji  przyblizanego

ksztattu na podstawie punktéow po-
miarowych. Ten btad zalezy naturalnie
od liczby zebranych punktéw pomia-
rowych, wzgledem ktérych przybliza-
ny jest dany ksztatt, lecz réwniez od
nieregularnosci rzeczywistego ksztat-
tu (np. rzeczywisty przekrdj powinien
by¢ kotowy, a jest owalny z powodu
odksztatcenia plastycznego lub btedu
wykonania). W celu dopasowania ele-
mentéw geometrycznych stosowano
metode Gaussa, ktéra jest standardo-

b=1%05

—

e= 8247
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f= 3k

3. Rysunek konstrukcyjny tapek SB4, sporzgdzony na podst. odtworzonego modelu CAD
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wa przy pomiarach numerycznych
(np. przy uzyciu wspodtrzednoscio-
wych maszyn pomiarowych).
Szczegdlnie istotng kwestig pod
wzgledem interpretacji otrzymanych
wynikdéw pomiaru jest zastosowany
sposéb  bazowania siatki  tréjkatow
otrzymanej jako wynik skanowania
opisujgcej geometrie rzeczywistego
obiektu, wzgledem referencyjnego
modelu CAD, stanowigcego nominal-
ng i zorientowang geometrie w przy-
pisanym uktadzie wspotrzednych. W
wytycznych PKP PLK S.A. [4] dotycza-
cych pomiaréw bezposrednich, nie
zaznaczono baz pomiarowych. Ko-
nieczny byt zatem taki dobdr wyrow-
nania poréwnywanych modeli, ktory
odbiera im wszystkie stopnie swobo-
dy i jednoczesnie najlepiej odpowia-
da pomiarom bezposrednim najwaz-
niejszych wymiaréw tolerowanych.
Zdecydowano, ze takim bazowaniem
(rys. 4) bedzie najlepsze dopasowanie
(ang. best-fit) obszaru prostych kon-
cow fapki, wspdtpracujacych z kotwa
przytwierdzenia oraz dopasowanie
przekroju czotowego tuku, wspotpra-
cujacego ze stopkga szyny kolejowe].
Oprogramowanie  GOM  Inspect
umozliwia zdefiniowanie kompletne-
go szablonu pomiarowego zawieraja-
cego niezbedne reguty umozliwiajgce
odpowiednie bazowanie geometrii
rzeczywistego obiektu wzgledem no-
minalnego modelu, okreslenie rze-
czywistych odchytek oraz obliczenie
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odchytek wymiarow tolerowanych.
Wyniki zestawiane sg w formie graficz-
nej i tabelarycznej w raporcie genero-
wanym automatycznie na podstawie
odpowiednio zdefiniowanego sza-
blonu. Opracowany schemat pomia-
rowy, podobnie jak proces skanowa-
nia zapewnia wymagang wydajnosc
procesu kontroli, umozliwiajac dalsze
rozszerzanie zakresu badan.

Wyniki badan

Celem przeprowadzonej kontroli ja-
kosci wymiarowej w zakresie opisy-
wanych badan wstepnych, byto wy-
ciggniecie  wnioskéw  dotyczacych
ogolnych cech produktu oraz sprecy-
zowanie kierunku i zakresu dalszych
badan. Na tym etapie formutowanie
wnioskdw na podstawie liczby do-
brych i ztych sztuk w mierzonej serii
jest niemozliwe, poniewaz wymaga-
toby to rozszerzenia badar na odpo-
wiednio liczng populacje.

Wstepne poréwnanie widokéw z
przodu i z géry nominalnego modelu
CAD z widokami otrzymanych w wy-
niku skanowania siatek trojkatow rze-
czywistych tapek (rys. 5), wskazuje na
znaczne uproszczenia tukédw w obsza-
rze czotowym. W rzeczywistych tap-
kach nie wystepujg dwa punkty prze-
giecia, ktére w modelu nominalnym
znajduja sie w miejscu przechodzenia
tuku czotowego w tuki boczne. Na-
tomiast widoki fapek z lewej i prawej
strony sg zblizone do profilu referen-

5. Widokiz przodu i z géry — poréwnanie modelu
CAD (z lewej) z siatkq rzeczywistej tapkinr 1 (z
prawej)
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miejsca utwierdzenia

przez lokalne najlepsze dopasowanie

4. Zastosowany sposob bazowania porédwnywanych geometrii

cyjnych widokéw CAD i nie wykazujg
zadnych anomalii. Analogiczne spo-
strzezenia dotyczg wszystkich czte-
rech mierzonych fapek typu SB4.

Mapa odchytek geometrycznych
(rys. 6), wynikajgca z poréwnania od-
powiednio bazowanych siatek troj-
katow rzeczywistych fapek wzgle-
dem nominalnego modelu CAD
potwierdza powyzsze spostrzezenia.
Najwieksze odchytki w przeciwnych
kierunkach wystepuja symetrycznie
wzgledem pfaszczyzny pionowej w
okolicy wierzchotkow tukéw, ktdrych
ksztatt zostat uproszczony. Nalezy
jednak zwroci¢ uwage, ze najwazniej-
sze pod wzgledem konstrukcyjnym i
funkcjonalnym obszary korcow fapek
wspotpracujacych z kotwa, jak réwniez
obszar czotowego tuku, wspdtpracuja-
cego z podstawg szyny, znajdujg sie w
zakresie minimalnych odchytek. Wy-
nika to z przyjetego wzgledem tych
obszaréw bazowania, jak réwniez z
ich dobrej zbieznosci geometrycznej
wzgledem modelu nominalnego.

Jak wspomniano w poprzednim
podpunkcie, pomiar przestrzennie
gietych tukéw metodami bezposred-
nimi jest dos¢ trudny. Do tego do-

chodzi trudnos¢ w lokalizacji miejsc,
w ktorych jeden tuk przechodzi stycz-
nie w drugi. Prawdopodobnie z tych
wzgledow wytyczne PKP PLK S.A. nie
uwzgledniajg pomiaru tych tukéw w
protokole niepetnych badan, mimo
zdefiniowania tych wymiaréw jako to-
lerowane. Jednak przez zastosowanie
proponowanej metody, elementy te
moga by¢ mierzone réwnie skutecz-
nie jak pozostate.

Pomiar polega na dopasowaniu
kofa (rys. 7, 8) do wygenerowanego w
odpowiednim widoku konturu tapki,
przy czym dtugos¢ dopasowywane-
go tuku jest wyznaczona na podsta-
wie odpowiednich obszaréw modelu
CAD, w ktorym miejsca stycznosci tu-
kéw oraz punkty przegiecia sg $cisle
okreslone. Mimo to, w obszarze bocz-
nych tukdéw o nominalnym promieniu
20 mm (rys. 7) ksztatt fapek na tyle
znacznie odbiega od nominalnego,
ze w przypadku niektorych pomiarow
wynik jest niemiarodajny ze wzgledu
na nieudane dopasowanie. W przy-
padku tych tukoéw R20 tolerowanych
w zakresie £2 mm, odchytka wyno-
si najczesciej ok. +14 mm (tab. 2), co
mozna ttumaczy¢ jedynie celowg
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6. Mapa odchytek skanowanej fapki nr 1 wzgledem nominalnego ksztattu

zmiang ksztattu przez producenta, wy-
nikajaca prawdopodobnie z przyczyn
technologicznych. Dokumentacji PLK
nie odpowiada réwniez czotowy tuk
0 promieniu nominalnym 35 mm,
tolerowany w zakresie +2 mm, ktore-
go rzeczywiste wymiary w przypad-
ku wszystkich zmierzonych fapek s3
mniejsze srednio 0 5 mm.

Wyniki pomiaréw kolejnych tukéw,
widocznych w profilu z lewej (L) lub
prawej (P) (rys. 8) zestawiono w tabe-
li 3. Wszystkie wymiary mieszcza sie w
zakresie tolerancji, jednak zauwazalna
jest pewna regularnos¢ poszczegol-
nych odchytek. tuki R25 wykonane s3
z odchytkg ok. +1 mm z lewej strony i
ok. +0,9 mm z prawej. Natomiast od-
chytki tukéw R45 s ujemne i po obu
stronach wynoszg srednio -0,8 mm.

Wymiary objete w dokumencie PKP
PLK S.A. [4] protokotem niepetnych
badan sg zdefiniowane odpowiednio
literami a, b, e, f (rys. 3, 7, 8). Wyniki ich
pomiaréw zestawiono w tabeli 4. Lite-
ry L lub P oznaczajg wymiar danej dtu-
gosci, odnoszacy sie odpowiednio do
widoku z lewej lub prawej strony. Po-
miar tych dtugosci ogolnie wskazuje

na zachowanie kontrolowanych przez
PKP PLK wymiaréw konstrukcyjnych.
Jedynie tapka numer 3 wykazuje wiek-
sze odchyiki, ktorych analiza Swiadczy
O tym, ze jest nieznacznie rozgieta
(zwiekszona wartos¢ wymiaréw pio-
nowych e oraz b).

W tabeli 5 zestawiono natomiast
rzeczywiste odchyitki pozostatych tole-
rowanych dtugosci, wzgledem ktérych
nie stwierdzono jednak wiekszych
niezgodnosci. Mozna jednak zauwa-
zy¢ wyrazng regularnos¢ rozmiesz-
czenia odchytek. Natomiast analizujac
niewielkie odchytki od nominalnej
srednicy drutuy, z ktorych wszystkie sg
dodatnie, nalezy uwzgledni¢ grubos¢
pokrycia antykorozyjnego w postaci
czarnej farby.

Whioski i kierunki dalszych prac

Proponowana metoda pomiaréw
bezkontaktowych, polegajaca na wy-
korzystaniu odpowiedniego optycz-
nego skanera 3D oraz oprogramowa-
nia do kontroli jakosci wymiarowe),
doskonale nadaje sie do pomiarow
takich elementéw jak tapki sprezyste

ﬁrzeglqd komunikacyjny

roznych typdw, stosowane w przy-
twierdzeniach kolejowych. Uzycie me-
tod kontaktowych w przypadku tego
rodzaju elementéw jest dos¢ proble-
matyczne lub praktycznie niemozliwe,
jak w przypadku pomiaru promieni
giecia drutu w przestrzenne i styczne
tuki. Opracowana, czes$ciowo zauto-
matyzowana procedura skanowania
wraz z obrébka wynikéw, umozli-
wia skuteczne i efektywne pomiary
wszystkich wymiarow zdefiniowanych
w dokumentacji technicznej. Ma ona
zastosowanie rowniez dla wiekszych
serii fapek sprezystych, co sprzyja roz-
szerzeniu zakresu dalszych badan.
Przeprowadzone badania wykazuja,
7e wymiary podlegajgce kontroli na
podstawie protokotu niepetnego ba-
dania, okre$lonego w dokumentacji
PKP PLK S.A. [4] s w wiekszosci zacho-
wane. Takze promienie tukéow odno-
szace sie do profilu fapki mieszczg sie
w dopuszczalnym polu tolerangji.
Niezgodne sg natomiast promie-
nie tukow wystepujgcych w obszarze
czotowym fapek, ktorych ksztatt zo-
stat w pewnym stopniu uproszczony
wzgledem geometrii okreslonej w

3/2019



40

30

20

10

| Kontrola |

.| Kontrola

[Drut_ bL

A0 °§N_°.

60

minalny | Aktualny |

[L| +34.00] +33.59]

50 40 30 20 10 0 -10 -20 -30 -40 -50

40

30

20

10

Okrag_R45_P |
ominalny | Aktualny | Odch. Kontrola |
+45.00  +44.35| -0 |

Wymiar_ bP
2 | Nominalny | Aktualny |

Odch. | Kontrola.

Aktualny | Odch. | Kontrola.
__+13.79] +0.79]

3/2019

8. Sprawdzane wymiary tapki nr 1 przedstawione w widoku z prawej strony
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Tab. 2. Zestawienie odchytek (mm) zmierzonych promieni fukow w obszarze czotowym (nie objetych
badaniem wg wytycznych PKP PLKS.A.)

N}:pmk?r tuk R35, tol. £2 mm
1 -5,04
2 -5,10
3 -5,09
4 -5,04

tuk R20L, tol. +2 mm

tuk R20P, tol. £2 mm

+15,66 3,02

+13,38 +13,30
+6,78 +14,38
+14,51 +32,77

Tab. 3. Zestawienie odchytek (mm) zmierzonych promieni tukéw profilu tapki (nie objetych badaniem
wg wytycznych PKP PLK S.A.)

N,‘g;;:' tuk R25L, tol. +2 mm tuk R25P, tol. 2 mm
1 +0,90 +0,83
2 +0.92 +0,92
3 +126 +0,95
4 +1,04 +0,80

tuk R45L, tol. +£2 mm Luk R45P, tol. +2 mm

-0,59 -0,65
-0,79 -1,04
-0,98 -0,82
-1,00 -0,82

Tab. 4. Zestawienie odchyfek zmierzonych dtugosci, okreslonych w protokole niepetnych badan wg

wytycznych PKP PLK S.A.
Numer ~ Wymiaral = WymiaraP= WymiarbL=1, WymiarbP=1, ~ WymiarelL = Wymiar eP = Wymiar f= 34,
fapki 13, tol. +2mm 13, tol. +2mm  tol. £0,5mm tol. £0,5mm 82,tol. £2mm 82, tol. =2 mm tol. +1 mm
1 +0,35 +0,79 -0,14 -0,14 +1,61 +1,32 -0,41
2 +0,86 +1,25 -0,01 +0,45 +1,71 +2,06 -0,39
3 +1,76 +1,31 +0,94 +0,78 +2,71 +1,82 -0,12
4 +0,48 +1,62 +0,04 +0,44 +1,93 +1,57 -0,48

Tab. 5. Zestawienie pozostatych wymiardw (nie objetych niepetnym badaniem wedfug wytycznych

PKPPLKS.A.)
Numer Réznica dtugosci koricow Szerokos¢ catkowita 90 Srednica lewego korica ®16  Srednica prawego korica
fapki 042 mm +2 mm +0,3 mm 016 +0,3 mm
1 +0,44 -1,81 +0,03 +0,07
2 +0,38 -1,79 +0,05 +0,06
3 +0,45 -1,74 +0,09 +0,04
4 +1,14 -1,93 +0,04 +0,06

dokumentacji technicznej. Charakter i
wielkosc tych niezgodnosci pozwalajg
przypuszczac, iz nie s3 one przypad-
kowe, lecz wynikajg z celowych zmian
producenta, polegajacych na uprosz-
czeniu konstrukcji z przyczyn techno-
logicznych. Jednak znaczace réznice
wersji zgodnej z geometrig nominalng
a wersji zgodnej z geometrig rzeczy-
wistg tapek typu SB4 nie sg dotychczas
uwzgledniane w literaturze i moga
mie¢ wptyw na wyniki badan wielu
autoréow w takich obszarach mechani-
ki jak wytrzymatos¢, zmeczenie mate-
riatu i wibracje. Stwierdzona niezgod-
nos¢ geometryczna, polegajgca na
uproszczeniu tukéw w obszarze czo-
towym tapki az do likwidacji dwach
punktéw przegiecia na styku tukow,

moze mie¢ wplyw na usztywnienie
lub zmniejszenie sprezystosci rzeczy-
wistej struktury fapki wzgledem zato-
zen konstrukcyjnych. Dlatego autorzy
uwazajg za zasadne kontynuowanie
badan w zakresie wptywu tej niezgod-
nosci na wiasciwosci mechaniczne |
w konsekwencji na geometrie, dyna-
mike i stabilno$¢ toru kolejowego.

Za celowe mozna uznac takze prze-
prowadzenie analogicznych badan
dla zblizonych pod wzgledem kon-
strukcyjnym tapek sprezystych typu
SB7, ktére obecnie s3 zamiennie sto-
sowane na modernizowanych odcin-
kach linii kolejowych.

Perspektywiczne badania geometrii
znaczacej populadji jednego z typow
tapek, pozwolityby na metrologiczna

ﬁrzeglqd komunikacyjny

analize niepewnosci pomiaru. Ponad-
to celem dalszych badan autoréw jest
obserwacja eksploatacyjna okreslonej
serii fapek, na szlaku o znanym obcia-
zeniu przewozami, celem poréwnania
ich odchytek geometrycznych, przed i
po okresie obecnosci w torze kolejo-
wym. <
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Autostrada A1 w Czestochowie.
Konflikt firmy Salini i GDDKIA.
Wydtuzenie terminu, wiadukty i

odcinek Rzasawa — Blachownia
BR, Dziennik Zachodni, 5.02.2019

Budowa A1l: Dwa wiadukty WD-362 i WD-361 w
ramach nowego odcinka autostrady nie zostana
rozebrane. Ale wykonawca, Salini zagda od GDDKIA
72 milionéw zt odszkodowania i przedtuzenia prac
0 475 dni. Firma Salini, budujaca autostrade Al
pod Czestochowa, przedstawita gigantyczne rosz-
czenia wobec GDDKIA. Salini chce przedtuzenia
prac 0 475 dni (..). W czerwcu 2018 roku GDDKiA
poinformowata o negatywnych wynikach badan
laboratoryjnych ustrojow nosnych (ptyt) wiaduk-
téw WD-362 i WD-361 na jezdni prawej. W sierpniu
nawet zapadfa decyzja o koniecznosci rozebrania
wiaduktéw, przygotowany byt harmonogram ich
rozbiorki, ale we wrzesniu te decyzje wstrzymano.
Zlecono dodatkowe ekspertyzy, bo wykonawca
odcinka, Salini Polska, nie zgadzato sie z opinig
GDDKIA i przedstawiato wtasne wyniki badan, z
ktérych wynikato, ze do budowy wykorzystano be-
ton odpowiedniej jakosci (..).

Rekordowy rok pod wzgledem
kolejowych przewozow pasazerskich w

Polsce i wojewddztwie tddzkim
Marcin Bereszczynski, Dziennik £6dzki, 11.02.2019

Pierwszy raz od 16 lat kolej przewiozta powyzej
310 min pasazeréw w ciggu roku. Najlepszy wynik
odnotowato PKP Intercity. Przewoznik przewiozt
0 3,2 min pasazeréw wiecej niz w 2017 r. Wiréd
przewoznikow regionalnych najwieksze wzrosty
zanotowaly Koleje Wielkopolskie (0 ponad 2,6
min), Koleje Dolnoslgskie (o 2,3 min) i tédzka Ko-
lej Aglomeracyjna (o prawie 0,9 min). - Za nami
kolejny rok rekordéw na kolei. Po analizie podsta-
wowych danych przewozowych wida¢, ze kolej w
Polsce rozwija sie dynamicznie. Polskimi pocigga-
mi przewieziono jeszcze wieksza liczbe pasazerow
i towaréw niz w 2017 roku, ktéry réwniez byt rekor-
dowy - poinformowat Ignacy Géra, prezes Urzedu
Transportu Kolejowego (...).

Stawkow: za 35 min zt wyremontuja
peron stacji PKP i cata infrastrukture

kolejowa
PAS, mat. prasowe, Dziennik Zachodni, 26.02.2019

Stacja Stawkéw w Zagtebiu Dgbrowskim bedzie
dla podréznych wygodniejsza i bardziej funkcjo-
nalna. Lepszy dostep dla 0séb o ograniczonej
mobilnosci zapewnig pochylnie. PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. podpisaty za 35 min zt umowe na
projekt i przebudowe stacji. Na prace na odcinku
Sosnowiec Gtowny - Stawkéw przeznaczono od
2016 roku ponad 120 min zt (..). Przebudowa sta-
cji Stawkéw potozonej na linii Sosnowiec Gtowny
— Tunel podniesie komfort obstugi podréznych
oraz zapewni sprawny przewoéz towardw. Wpty-
nie to pozytywnie na wzrost konkurencyjnosci
transportu kolejowego. Peron wyspowy zostanie
zastapiony przez dwa jednokrawedziowe wyzsze
perony, ktére bedg dostosowane do obstugi oséb

0 ograniczonej mozliwosci poruszania sie i utatwig
podréznym wsiadanie i wysiadanie z pociggdw.
Beda lepiej oswietlone i wyposazone w nowe faw-
ki i oznakowania (...).

Nowy gracz na tréjmiejskim rynku
carsharingu. Firma z Gdyni wprowadza
200 aut

Piotr Kallalas, Dziennik Battycki, 26.02.2019

Dobra wiadomos¢ dla wszystkich uzytkownikéw
carsharingu. Wtasnie pojawit sie nowy operator,
ktorych chce docelowo wprowadzi¢ do trojmiej-
skiego systemu nawet 500 aut. Od 18 lutego miesz-
kancy Trojmiasta mogg korzystac¢ z kolejnej floty
samochodéw wiaczonych do sieci carsharingu.
Gdynska firma MiiMove jest nowym operatorem
powigzanym z Serwisem Haller, ktéry dostarczyt
na razie 200 pojazdow (..). Co ciekawe wszystkie
samochody, a konkretnie modele Opel Astra, sa
wyposazone w automatyczng skrzynie biegdw.
Wazne, Zze auta posiadajg zestaw do fadowania
telefonow komorkowych. System nie przewiduje
bowiem kluczykéw samochodowych. Dostanie sie
do pojazdu i uruchomienie silnika odbywa sie za
pomoca aplikadji telefonicznej, ktéra dziata z syste-
mem operacyjnym Android i iOS (...

Droga wojewddzka nr 975 zostanie

rozbudowana dzieki unijnym dotacjom
Grzegorz Skowron, Gazeta Krakowska, 6.03.2019

Do lutego 2021 roku potrwa modernizacja drogi
Palesnica — Bartkowa Posadowa — Dabrowa. Decy-
Zje w tej sprawie podjat Zarzad Wojewddztwa Ma-
topolskiego. Catkowity koszt zadania oszacowano
na kwote 45,17 mIn z}, a czego dofinansowanie z
Regionalnego Programu Operacyjnego (unijna
dotacja) wyniesie 384 min zt. Gruntowna prze-
budowa obejmie prawie osiem kilometréw drogi.
Wybudowane zostang dwie przeprawy przez po-
toki, pobocza, sciezki rowerowe, chodniki i zatoki
autobusowe wraz z peronami. Wzmocnione i za-
bezpieczone beda skarpy oraz mury oporowe (...).

Chetm: Podpisane umowy na
przygotowanie koncepgji drogi

ekspresowej 12 Piaski — Dorohusk
Jolanta Masiewicz, Kurier Lubelski, 4.03.2019

Lubelski oddziat Generalnej Dyrekcji Drég Krajo-
wych i Autostrad podpisat we wtorek umowy na
opracowanie koncepcji programowej dla dwoch
odcinkéw drogi ekspresowej S12 w okolicy
Chetma. Te zadania realizowa¢ bedzie firma
TPF z Warszawy, ktéra ztozyta najtansze ofer-
ty (.). Opracowanie koncepcji programowej
zostato podzielone na dwie czesci obejmuja-
ce trzy odcinki realizacyjne. Pierwsze zadanie
realizowane bedzie od korca obwodnicy Piask
do wezta Dorohucza (dtugos¢ ok. 12,9 km)
oraz pomiedzy weztami Dorohucza i Chetm
Zachaod (ok. 21,7 km). Drugie zadanie obejmie
odcinek od wezta Chetm Wschéd do Dorohu-
ska (ok. 23 km) (..). Koncepcje programowe dla
odcinka S12 Piaski — Dorohusk beda kosztowa-
ty 12,77 min zt.
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