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ROZDZIAL 1. Postanowienia ogdlne

§ 1. Przedmiot i zakres stosowania dokumentu

Niniejszy dokument okresla wymagania PKP PLK S.A. dotyczgce technologii regula-
Cji potozenia torow i rozjazdow z wykorzystaniem podbijarek automatycznych a takze
dotyczgce wtasciwosci tych maszyn majgc na uwadze standardy przygotowania na-
miarow, jakos¢ obstugi, dopuszczenia oraz inne zagadnienia wptywajgce na efektyw-
nosc¢ i jakosé robot.

Dla potrzeb niniejszego dokumentu stosuje sie systematyke maszyn i systemoéw,

ktéra jest obligatoryjna mimo, ze moze odbiegac od stosowanej przez poszczegdl-
nych producentéw.

Dokument jest przeznaczony podstawowo dla:
1) wykonawcow robét realizowanych w torach PKP PLK S.A. a w tym
i. zespotdéw pomiarowych,
ii. zatég podbijarek,
iii. kierownikéw robot,
iv. technologéw - projektantow,
V. przedstawicieli wewnetrznej kontroli jakosci wykonawcy,
2) jednostek organizacyjnych PKP PLK S.A.,

3) podmiotéw zamawiajgcych maszyny przeznaczone do pracy na sieci PKP
PLK S.A. poprzez zakupy, wynajmy lub inne formy pozyskania.

. Wymagania literalne dokumentu gtéwnego nalezy interpretowac tgcznie z zatgczni-
kami, przywotaniami i z uwzglednieniem postanowien przejsciowych.

Dla celéw informacyjnych systematyka narzucona niniejszym dokumentem dodat-
kowo zawiera niewigzgce propozycje niektérych okreslen angielskojezycznych z za-
strzezeniem, ze interpretacje kontraktowe pozostajg wigzgce w oparciu o tekst w je-
zyku polskim.

§ 2. Podstawowe okreslenia i definicje

Podbijarka automatyczna jest pojazdem kolejowym skonstruowanym w celu wyko-
nywania regulacji potozenia konstrukcji szynowych w podsypce na dowolnie dtugich
odcinkach w odniesieniu do wiasnej bazy pomiarowej maszyny, ktéra powinna by¢
odpowiednio prowadzona namiarami wynikajgcymi z geometrii toru zastanego.

Regulacja potozenia konstrukcji szynowej obejmuje faze przemieszczania (nasuwa-
nia, podnoszenia i przechylania) ramy toru zespotem podnoszgco-nasuwajgcym ma-
szyny a nastepnie faze utrwalania nowego potozenia kazdego podktadu i podrozjazd-
nicy poprzez jej podbicie z uzyciem podbijakéw zamontowanych na agregacie ma-
szyny (regulacja z podbiciem) wraz z dogeszczeniem pryzmy tlucznia za czotami
podktaddw z uzyciem ptyt wibracyjnych zsynchronizowanych z agregatami.
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Odpowiednie przemieszczenia toru sg uzyskiwana przez podbijarki automatyczne za
sprawg uktadu namiarowego, co wyrdznia te maszyny od prostszych wyposazonych
jedynie w agregaty podbijajgce np. na koparkach dwudrogowych.

Podbicie obejmuje faze zagtebiania podbijakow pomiedzy podktadami do osiggniecia
odpowiedniego potozenia a nastepnie faze zwierania powodujgcego nagarniecie
ttucznia pod podktad przy czym fazy te sg istotnie wspomagane odpowiednio dobra-
nymi wibracjami.

Regulacja z podbiciem powodowaé powinna uzyskanie zadanego uktadu geome-
trycznego i jakosci geometrycznej toru a dowodem prawidtowos$ci procesu powinny
by¢ niewielkie i rbwnomiernie osiadania toru w toku eksploataciji.

Istotnym elementem robét jest balastowanie toru dla podbicia, rozumiane jako rozia-
dunki tlucznia i formowanie podsypki w pasma podbicia — pola pracy) oraz w miare
potrzeby szerzej, co obejmuje prace pociggu roboczego z ttuczniem, a w razie gdy
wagony nie zapewniajg prawidtowego i niezawodnego formowania - takze prace pro-
filarki podsypki.

llekro¢ mowa o:

1) ukifadzie namiarowym rozumie sie przez to wozki pomiarowe podbijarki po-
wigzane cieciwg stanowigcg baze pomiarowg wraz z nastawnikami prze-
mieszczen, korekt i strzatek.

2) module wykonawczym podbicia zwanym tez skrétowo modutem wykonaw-
czym, rozumie sie przez to zespdt podnoszgco-nasuwajgcy, zespot agregatow
podbijajgcych z ptytami wibracyjnymi (do bankietu tlucznia) oraz srodkowy
wozek pomiarowy wraz z urzadzeniami sterujgcymi,

3) module nadgznym rozumie sie przez to modut wykonawczy podbicia zabu-
dowany na specjalnym woézku podbijarki zatrzymywanym nad polem pracy
niezaleznie od pojazdu-nosnika poruszajgcego sie ruchem jednostajnym,

4) polach pracy rozumie sie przez to przestrzenie przy-tokowe pomiedzy pod-
ktadami/podrozjazdnicami umozliwiajgce zagtebienie i zwieranie podbijakow.
Standardowe pola pracy obejmujg szeroko$¢ po 50 cm od osi szyn oraz
mniejsze przestrzenie w konstrukcjach wieloszynowych np. w rozjazdach.

5) podjazdach roboczych rozumie sie te fazy cyklu pracy modutu wykonaw-
czego podbijarki automatycznej, w trakcie ktérych nastepuje przemieszczanie
modutu wykonawczego w nastepne pola pracy,

6) najazdach podbijajgcych rozumie sie podbijanie odcinka podbijarkg automa-
tyczng w trakcie jednej jazdy roboczej obejmujgcej kolejne podjazdy w pola
pracy,

7) najazdach pomiarowych rozumie sie pomiary odcinka podbijarka automa-
tyczng w trakcie jednej jazdy roboczej z roztozonymi wézkami uktadu pomia-
rowego rejestratorow (cieciwy lub IMU);

8) rampach krancowych rozumie sie odcinki rozpoczynania i odcinki konczenia
najazdu podbijajgcego, na ktérych muszg wystgpi¢ podnoszenia bliskie zeru
w tym odcinki przylegte do nawierzchni niepodbijalnych takich jak nawierzch-
nie beztluczniowe;
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9) dryfcie bazy pomiarowej rozumie sie schodzenie tytu bazy pomiarowej z osi
projektowanej wskutek btedu pozostawianego modutem wykonawczym przy
czym moze to wynikaé z niedoktadnosci kalibracji lub cech nawierzchni np.
niedoboroéw ttucznia, oporéw itp.;

10) foto-rejestracji rozumie sie cykliczne wyzwalanie zdje¢ w technice po-klatko-
wej z odpowiednim opisem identyfikujgcym czas i lokalizacje podbijania

11) IMU — rozumie sie rejestrator geometrii toru inercyjno-nawigacyjny charaktery-
zujgcy sie funkcjg przejscia rowng 1, co m.in. odrdéznia go od rejestratoréw
cieciwowych,

12) DTS rozumie sie Dynamiczny Torowy Stabilizator opisany odrebnie.

§ 3. Rodzaje podbic

1. W robotach z wykorzystaniem podbijarek nalezy klasyfikowaé kazde podbicie zgod-
nie z niniejsza systematyka i przestrzega¢ wymagan adekwatnych do kazdego ro-
dzaju podbicia.

2. W zaleznosci od wielko$ci podnoszenia podbicia dzieli sie na nastepujgce rodzaje:
1) podbicia formatujace,
2) podbicia regulacyjne,
3) podbicia modyfikacyjne,
4) podbicia strukturalne,
5) podbicia rampowe,
6) podbicia miejscowe (w trybie wyréwnania miejscowego).

3. Niewtasciwa wielko$¢ podnoszenia w zadanym trybie podbijania doprowadza do wy-
stgpienia wadliwosci, ktére wystepujg szczegdlnie podczas:

1) realizacji zbyt matych podnoszen, tj. w zakresie od 0 mm do 10 mm,,

2) realizacji zbyt duzych podnoszen, tj. powyzej 60mm,

3) realizacji podnoszen nieadekwatnych do nastawien modutu wykonawczego,
4) realizacji duzych zmian geometrii,

5) realizacji prac bez odpowiedniego zabalastowania toru.

4. Szczegotowa charakterystyka podbi¢ jest zawarta w zat. 1-8 oraz rozdziale opisuja-
cym wpltyw podnoszen na trwatosc i jakos¢ podbicia.

5. Z uwagi na rodzaj zamierzenia, w ramach ktorego jest realizowane podbijanie nalezy
dzieli¢ podbicia na:

1) podbicia utrzymaniowe — polegajgce na usuwaniu usterek, przy czym kryte-
rium niezgodnosci z niweletg jest w takich podbiciach poboczne,

2) podbicia budowlane — polegajgce na wbudowywaniu ttucznia w celu uzyska-
nia niwelety projektowe;j.
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W zaleznosci od zroznicowania podnoszen planowanych podczas najazdu roboczego
pomiedzy rampami krancowymi nalezy rozrézniac:

1) podbiciajednorodzajowe
np. stabilizacyjne realizowane jako regulacyjne,

2) podbicia wielorodzajowe
np. regulacyjne a lokalnie na krotkim odcinku modyfikacyjne.

Zmiany rodzaju podbicia w trakcje jednego najazdu roboczego miedzy rampami kran-
cowymi sg dopuszczalne wytgcznie na krétkich odcinkach. O ile w specyfikacji nie
okreslono inaczej dopuszcza sie takie zmiany na odcinkach

1) nie przekraczajgcych dtugosci granicznej fali D2 (75 m) ,
2) wzajemnie oddalonych co najmniej o dwukrotng dtugos¢ fali D2 (150 m).

W celu spetnianie warunku o ktérym mowa wyzej nalezy planowac i wykonywa¢ tzw.
podbicia uprzednie, stanowigce miejsce szczegdine.

§ 4. Klasyfikacja podbijarek

Z uwagi na rodzaj konstrukcji szynowych nalezy rozréznia¢ nastepujace rodzaje pod-
bijarek automatycznych:

1) Torowe tj. przystosowane do podbijania toréw poza rozjazdami, zwane tez
podbijarkami szlakowymi (j.ang. open-line tamping machnie),

2) Uniwersalne, tj. zdolne do podbijania zaréwno toréw jak i rozjazdéw, przy
czym nalezy rozrozniaé podbijarki o r6znych osiggach predestynujgcych do
toréw lub do rozjazdow.

Z uwagi na ilos¢ jednoczesnie podbijanych podktadow wyréznia sie podbijarki
1) jedno-podkifadowe,
2) dwu-podktadowe,
3) tréj-podkiadowe,
4) cztero-podkiadowe.

Z uwagi na cechy ograniczajgce lub predestynujgce do okreslonych lub wszelkich za-
dan w ramach utrzymania i budowania torow wszystkie podbijarki — zaréwno torowe
jak i uniwersalne - dzieli sie na

1) wielozadaniowe tj. do ré6znych zastosowan,
2) specjalistyczne tj. ograniczonego stosowania.

Podbijarki wyposazone w rejestratory dookresla sie mianem podbijarek samo-reje-
strujacych.

Podbijarki zdolne do identyfikacji btedu dryftu bazy pomiarowej dookresla sie mianem
podbijarek auto-korekcyjnych. Podbijarki auto-korekcyjne nie wymagajg bieza-
cego pomiaru zespotem geodezyjnym niezwtocznie za maszyng w celu reakgji na po-
zostawiane wadliwosci.
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6. Podbijarki fgczgce cechy takze innych maszyn do regulacji potozenia toréw lub roz-
jazdow tj. posiadajgce modut stabilizacji dynamicznej, modut zamiatarki ttucznia i/lub
modut profilarki ttucznia — dookresla sie mianem podbijarek wielo-funkcyjnych
(j. ang. multi-functional tamping machine).
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CZESC |
PRACE PRZYGOTOWAWCZE | POMIARY

ROZDZIAL 2.
Ocena podatnosci nawierzchni na podbijanie

§ 5. Zuzycie konstrukcji szynowej

Tor przeznaczony do podbijania powinien by¢ w stanie pozwalajgcym na unoszenie
rusztu torowego poprzez szyny jezdne i profile szynowe. W zwigzku z tym wkrety i inne
ztgczki muszg bezwzglednie gwarantowac ztgczenie szyn z podktadami lub podroz-
jazdnicami bez jakichkolwiek obluzowan.

Stan komponentéw nawierzchni toréw i rozjazdéw powinien pozwalaé na ich prawi-
dtowe podbicie i uzyskanie oczekiwanej jakosci oraz trwatosci podbicia.

Nasuwanie toru podbijarkg jest realizowane w oparciu jeden wybrany tok szynowy kté-
rym w tukach powinien byc¢ tok zewnetrzny.

§ 6. Stan podsypki

Na torze nie moze wystepowaé ukorzeniona warstwa roslinnoéci, usypy ani inne za-
nieczyszczenia warstwowe ktére w efekcie podbicia zostaty by wprowadzone pod
podktad (np. opitki z hamowania w rejonie peronéw tworzgce po latach rodzaj sko-

rupy — warstwy).

Za parametr charakteryzujgcy stan podsypki traktuje sie jej twardosc okreslong po-
przez maksymalng site oporu podczas zwierania.

O ile regulacje odmienne zamawiajgcego nie stanowig inaczej nalezy stosowac¢ kla-
syfikacje twardosci podsypki zgodng z ponizszg tabels.

Tabela. 1 Klasyfikacja twardosci podsypki

klasyfikacja twardosci op?r pO(fIsypkl p‘c‘Jdc%as
. zwierania podbijakow
Poz. podsypki
[kN]
1 2
1 mata 10-20
2 $rednia 20-50
3 duza 50-60
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ROZDZIAL 3.
Roboty przygotowawcze do podbijania i planowanie

§ 7. Przeszkody wymagajace demontazu

Odcinek toru przeznaczony do podbicia powinien mie¢ zdemontowane wszelkie prze-
szkody dla roztadunku ttucznia, pracy ptugami profilarki ttucznia i pracy podbijarki za
wyjatkiem pojedynczych poprzecznych urzadzen zwrotnicowych pozwalajgcych jed-
nak na podbicie reczne podbijakami recznymi.

Tor przeznaczony do podbijania powinien by¢ w stanie pozwalajgcym na unoszenie
rusztu torowego poprzez szyny jezdne i profile szynowe. W zwigzku z tym wkrety i inne
ztgczki muszg bezwzglednie gwarantowac ztgczenie szyn z podktadami lub podroz-
jazdnicami-

Do przeszkéd dla roztadunkow ttucznia i podbijania zalicza sie standardowo:
1) elementy wyposazenia toru kolejowego takie jak:

i. odbojnice, takze w przypadku podbijania stref progowych, co jest nie-
zbedne w ramach dbatosci o minimalizowanie nierownosci charaktery-
stycznych w tych strefach,

ii. prowadnice (stosowane w tukach o bardzo matym promieniu),
iii. dozowniki smarownic szyn i inne ich elementy w torze,
2) nawierzchnie drogowe przejazdéw kolejowo-drogowych,
3) urzadzenia SRK takie jak:
i. czujniki SHP

ii. liczniki osi uniemozliwiajgce pochwycenie gtéwki szyny przez zespot
podnoszaco-nasuwajacy,

ii. balisy w osi toru, ktére nalezy zdemontowaé aby zapewni¢ swobode
dozowania ttucznia z wagondw i pracy ptugéw profilarki ttucznia,

iv. urzgdzenia detekcji stanéw awaryjnych taboru,

v. kable nieprawidtowo przeprowadzone po nawierzchni kolejowej tj. od-
stajgce od podktadéw wobec braku ich przymocowania,

4) urzadzenia energetyki takie jak:

i. uszynienia, ktdre nie pozwalajg na prace bocznymi ptugami profilarek
ttucznia co uniemozliwia wieksze jego nagarniecie z bankietow

ii. okablowania elektrycznego ogrzewania rozjazdow nieprawidtowo prze-
prowadzone po nawierzchni kolejowej

iii. inne urzadzenia .

5) Elementy ochrony srodowiska takie jak:

12/ 64




PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

I. Absorbery szynowe w odmianie, ktéra nie pozostawia swobody pod
gtdwka szyny dla ciggtego uzycia rolek zespotu podnoszgco-nasuwa-
jacego (tj. takie, ktore nie posiadajg dopuszczenia SMS-PW17),

ii. Maty wierzchnie uszczelniajgce odcinki szczegdlnie narazone na za-
nieczyszczenia materiatami pednymi i smarami np. z nieprawidtowo
utrzymanych pojazdow trakcyjnych.

§ 8. Balastowanie toru przed podbiciem

1. Z uwagi na technologie zageszczania przez podbijarki wymagane jest zagwarantowa-
nie zasypania toru i rozjazdu ttuczniem oraz jego odpowiednie rozprowadzenie w

pola pracy i przypory.
2. Wymagane zabalastowanie toru przed podbijarkg okresla zatgcznik 1-9 przy czym
nadmiary ttucznia sg korzystne natomiast niedobory — niedopuszczalne.

3. Zabalastowanie toru podsypkg ma umozliwic:

1) wprowadzenie wymaganej ilosci podsypki pod podkfad lub podrozjazdnice,
przez zagtebienie i nagarnianie tapami podbijajgcymi w polach pracy,

2) naptyw kruszywa po rozwarciu tap i wytworzenie wokot strefy zageszczanej
odpowiedniego przyparcia ciezarem,

3) zachowanie odpowiedniej szerokosci strefy przyporowej pryzmy (za czotami
podktadéw) dla przyparcia zageszczanego toza podktadu i dla skutecznego
zageszczania ptytami wibracyjnymi na bokach podbijarki,

4) niedopuszczenie do brakéw podsypki podczas pracy DTS.

4. Zalecane jest aby 100% ttucznia potrzebnego do podbicia zostato uzupetnione przed
podbijarkg. Uzupetnianie ttucznia po podbiciu jest btedem technologicznym (o ile nie
stanowi przygotowania do podbicia nastepnego).

5. Zabalastowanie powinno by¢ zawsze ciggte i jednolite z dokfadnoscig do kazdego
pola pracy. W przypadku pracy wahadta wagonéw dozujgcych i formujgcych pasma
podbicia moze doj$¢ do btedow nieciggtosci roztadunku miedzy zamykanym a otwie-
ranym kolejnym wagonem ktore nalezy bezwzglednie uzupetni¢ profilarkg przed pod-
biciem.

6. Na odcinkach zmiany przechytek ilos¢ podsypki przy tokach szynowych moze by¢ od-
mienna i odpowiada¢ przewidywanym podnoszeniom kazdego toku.

7. Balastowanie toru bezposrednio przed podbijarkg automatyczng powinno pokrywac:

1) wszelkie odcinki przeszkdd takich jak urzgdzenia torowe SHP, DSAT, liczniki
osi, balisy w srodku na podkfadach itp.

2) wszystkie pola pracy tap podbijarki.

8. Wyprzedzajgce sukcesywne uzupetnianie pryzmy ttucznia na dtugo przed robotami
podbicia powinno obejmowac¢ przynajmniej doprowadzenie szerokosci korony pryzmy
do nominalnej lub powiekszonej poprzez sypanie na zewnatrz z nadmiarem dla pracy
profilarki ttucznia.

9. Balastowanie konncowe tj. bezposrednio przed podbijarkg powinno by¢ wykonywane
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1) po demontazu 100% przeszkdd przeszkadzajgcych w balastowaniu, podbija-
niu i profilowaniu podsypki (urzgdzen SRK, ptyt przejazdowych, odbojnic itp.),

2) wi ilosci nie mniejszej niz okreslona w zat. I-9.

Kompletnosc¢ i wysokos¢ zabalastowania wszystkich pdl pracy dla podbijarki podlega
ocenie wykonawcy podbicia i zespotu pomiarowego a takze rejestracji poklatkowej
opisanej oddzielnie.

Usytuowanie profilarki za podbijarkg nie wyklucza sporadycznych poprawek przed
wszczeciem podbijania o ile okaze sie ze wystepujg braki thucznia w polach pracy
przy czym w takich przypadkach niezbedne moze by¢ zmniejszenie zaplanowanego
zakresu podbicia.

Zabronione jest podbijanie w sytuacji brakéw tlucznia w jakimkolwiek pasmie pdl
pracy podbijakéw podbijarki na przyktad w efekcie wczesniejszego roztadowywania
ttucznia wytgcznie na zewnatrz z pozostawieniem przed podbijarkg niezasypanych
nowym tluczniem pél pracy pomiedzy tokami szynowymi co doprowadzi do podparcia
podkfaddéw jedynie na koncowkach grozac ich pekaniem.

§ 9. Planowanie robot z podbiciem
W ramach robét obejmujgcych podbijanie nalezy przestrzega¢ nastepujacych zasad:

1) DOBO6R PODBIJARKI. Do podbijania nalezy dobiera¢ odpowiednie podbijarki
w zaleznosci od rodzaju zamierzenia (budowa/utrzymanie), konstrukcji szyno-
wej (podbijarki torowe lub uniwersalne), charakterystyki odcinkow podbicia
(podbijarki wielozadaniowe wzglednie specjalistyczne), dostepnosci zespotdéw
pomiarowych za podbijarkg (podbijarki samorejestrujgce lub pozbawione tej
cechy), wymagan dotyczgcych pomiaréw pod obcigzeniem (podbijarki z reje-
stratorem IMU) oraz innych warunkéw lokalnych.

2) DTS. Stabilizacje dynamiczng nalezy stosowac zgodnie z wymaganiami od-
rebnymi lub czesciej jako proces zwiekszajgcy trwatos¢ regulacji.

3) PLAN PRACY. Podbijanie i balastowanie powinno by¢ ostatecznie planowane
po uzyskaniu pomiarow wozkami geodezyjnymi i transpozyciji ich do stan-
dardu namiaréw.

4) PRZESZKODY. Przeszkody dla roztadunku ttucznia, dla pracy profilarki thucz-
nia oraz dla podbijarki automatycznej powinny by¢ zdemontowane przed roz-
tadunkami ttucznia. Odstepstwo od tej zasady moze dotyczy¢ wytgcznie:

a. przeszkod na bankietach przyporowych poza zasiegiem pracy ptugéw
krzyzowych (centralnych) oraz poza zasiegiem zamiatarki ttucznia,

b. przeszkdd w rozjazdach uzgodnionych z wiasciwym zaktadem linii ko-
lejowych co do sposobu podbicia .

5) BALASTOWANIE. W oparciu 0 namiary a po demontazu przeszkdd dokonuje
sie balastowania dla podbijania tj. roztadowywania i formowania ttucznia w pa-
smach podbijania. W przypadku rozjazdéw obejmuje to takze reczne uzupet-
nienia pojedynczych pol pracy.
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6) PROFILARKA TLUCZNIA. Profilarka ttucznia jest maszyng niezbedng pod-
czas kazdego najazdu roboczego podbijarki a jej brak powinien by¢ odnoto-
wany w dokumentaciji robét.

7) OBJAZD PROFILARKA. Przed wszczeciem podbijania a po zakonczeniu ba-
lastowania zaleca sie dokona¢ objazdu kontrolnego profilarkg ttucznia w celu
identyfikacji ewentualnych brakéw. W objezdzie, powinien bra¢ udziat cztonek
zatogi podbijarki dla ktérej przygotowano tor.

8) ZACHOWANIE REzIMoW. Kazde podbijanie nalezy prowadzi¢ przy zachowa-
niu reziméw technologicznych a w tym predkosci podbijania okreslonych jako
wydajnos¢ bazowa, pod rygorem uznania podbicia za pogarszajgce stan toru
co moze wywotac sankcje w postaci wezwania do obnizenia niwelety oczysz-
czarkami i ponownej zabudowy ttucznia warstwami poprzez wielokrotne pod-
bijanie i stabilizacje dynamiczne.

9) POLA PODBIJANIA. Kazdy podktad i podrozjazdnica musi by¢é odpowiednio
podbity takze w rejonie przeszkdd dla podbijarki, przy czym podbijanie takich
miejsc nalezy przeprowadzi¢ z wykorzystaniem:

a. serwo-podbijakéw recznych w dwéch fazach: w trakcie trzymania ramy
toru przez zespot podnoszgco-nasuwajacy i po zjechaniu podbijarki,

b. agregatu przystosowanego do niestandardowej pracy np. zwierania
wstecznie lub pojedynczym podbijakiem.

10) STABILIZATOR DYNAMICZNY. Po podbiciu i recznych uzupetnieniach na-
lezy zastosowac stabilizator dynamiczny o ile jest wymagany zgodnie z wy-
tycznymi stabilizacji dynamicznej.

11) KONTROLA JAKOSCI. W ramach biezacej kontroli jakosci podbijania nalezy
zwracac¢ uwage miedzy innymi na:

a. zgodnos¢ predkosci (wydajnosci) podbijania z wydajnoscig bazowg wg
zat.l-6 oraz i innymi parametrami procesu podbijania wg zat.l-7,

b. jakos¢ geometryczng toru osiggnietg w miejscach zdemontowanych
zgodnie z deklaracjami wykonawcy przeszkdd dla podbijania, przy
czym jako wiarygodny traktuje sie pomiar pod obcigzeniem.

12) WYKORZYSTANIE REJESTRATOROW. Dokonujgc ocen na podstawie reje-
stratorow pokfadowych podbijarek nalezy mie¢ na uwadze, ze najbardziej wia-
rygodny pomiar jako$ci geometrycznej po podbiciu to pomiar pod obcigze-
niem wozka uktadu biegowego wykonany z uzyciem rejestratora IMU lub spe-
cjalnego pojazdu pomiarowego.

2. W ramach indywidulanych zamowien dopuszcza sie modyfikacje zasad, o ktérych
mowa wyzej pod warunkiem uzasadnienia uzgodnionego z zamawiajgcym.

ROZDZIAL 4. Pomiary i namiary

§ 10. Pomiary przed podbiciem

1. Pomiary dla celéw podbijania wykonuje sie metoda:
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1) pomiardw recznych przyrzgdami geodezyjnymi i zapisywania namiarow na
szynie, przy czym operator podbijarki odczytuje potem namiary poprzez
przednia dolna szybe i wprowadza kazdy namiar recznie przez caty czas pod-
bijania,

2) pomiaréw ciagtych geodezyjnymi systemami wozkowymi niezaleznymi od
podbijarki, posiadajgcymi funkcje transferu danych z nosnika do komputera
sterujgcego podbijarki,

3) pomiardw ciggtych systemami woézkowymi zintegrowanymi (zdalnymi) z podbi-
jarka obejmujgcymi wozek operujgcy przed podbijarka, sprzezony dtuga cie-
ciwg optyczng z przednim woézkiem uktadu namiarowego podbijarki.

2. Pomiary torow szlakowych i gtéwnych wymagane jest wykonywaé z zastosowaniem
geodezyjnych systemoéw wdzkowych zapewniajgcych pomiar ciggly i rejestracje war-
tosci przemieszczen.

3. Pod pojeciem ciggtego pomiaru geodezyjnego toru rozumie sie prébkowanie nie rza-
dziej niz co 25 cm.

4. Raport pomiarow ciggtych musi by¢ wygenerowany z krokiem na tyle matym aby
ujawni¢ zatodze podbijarki oraz zamawiajgcemu wszystkie miejsca szczegolne a w
tym odcinki nierownosci progowych m.in. w celu przedsiewziecia dodatkowych rygo-
réw podbijania.

5. O ile zespdt pomiarowy wraz z zaktadem linii kolejowych nie ustali inaczej nalezy ge-
nerowac krok 2 m.

6. W geodezyjnej technice pomiardw ciggtych toru nalezy rozréznia¢ co najmniej dwa
systemy geodezyjnych systemow wozkowych:

1) cieciwowy, tj. obejmujgcy wozek tachimetryczny i pryzmatyczny zapewnia-
jacy pomiary dtugg cieciwg oraz domiary do znakow regulacji pryzmatem lub
recznie,

2) inercyjno-nawigacyjny, tj. obejmujacy jeden wdzek wyposazony w akcelero-
metry, zyroskop oraz dalmierz (dla punktow statych), zwany tez systemem
wozkowym IMU, co umozliwia zastosowanie:

i. trybu doktadnego w nawigzaniu do znakdw regulacji osi toru a w kon-
sekwencji wygenerowanie przemieszczen, przy czym wymagajg one
nastepnie transpozycji do standardu namiaréw dla podbijarki.

ii. trybu projektowo-wyréwnawczego tj. opracowania lokalnie nowego
projektowanego uktadu geometrii oraz wygenerowanie przemieszczen
toru w standardzie namiaréw dla podbijarki

UWAGI. Geodezyjny system wozkowy - cieciwowy wydaje sie lepiej stuzy¢ typowej ob-
studze podbijarek z wykorzystaniem znakow requlacji gdyz pozwala m.in. na przepisanie
w razie potrzeby wartoSci przemieszczen na tor kredg np. w przypadku braku swobody
nasuwania wymagajgcej oznaczenia opisanej oddzielnie. W przypadku systemu wozko-
wego inercyjno-nawigacyjnego jest to utrudnione natomiast system ten pozwala z kolei
na zastosowanie odmiany metody projektowo-wyrownawczej.
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§ 11. Transpozycja pomiarow do standardu namiarow

1. Pomiary geodezyjne wykonane przed podbijarkg, zwane tez pomiarami surowymi -
moga wykracza¢ poza mozliwosci podbijarek i stan przygotowania toru dlatego po-
winny by¢ poddane weryfikacji i przystosowaniu do standardu namiaréw zdatnych dla
podbijarki w danych warunkach przygotowania toru i zamknieg.

2. Ustalanie namiaréw dla podbijarki w oparciu o pomiary geodezyjne toru jest waznym
zadaniem ktére musi uwzglednia¢ m.in.:

1) rezimy technologiczne podbijania,
2) charakterystyke podbijarki a w tym:

¢ funkcjonalnosci systemu sterowania (automatyka wprowadzania przechytki,
korekt uktadu namiarowego oraz strzatek lub takze mozliwos¢ wprowadze-
nia wielkosci podnoszenia i nasuwania),

¢ orientacyjng dtugosci i podziaty cieciw,

e mozliwosci odczytu namiarow przez zatoge z kabiny przedniej
i z kabiny roboczej,

e maksymalne dopuszczalne przemieszczenia toru z uwagi na dlugos¢ swo-
bodng podbijarki,

¢ funkcjonalnosci rejestratoréow jakosci geometrycznej,

¢ funkcjonalnosci rejestratorow procesu podbijania,
3) odcinki nieprzewidziane lub niemozliwe do regulacji np. bezttuczniowe.
4) stan zabalastowania o ile nie jest planowane jego uzupetnianie.

3. Przed przekazaniem namiarow nalezy dokonac przegladu i ewentualnej modyfikacji
pomiarow tak, aby przemieszczenia toru zadane podbijarce zachowywaty odpowied-
nie wymagania.

4. Proces o ktorym mowa wyzej okresla sie mianem transpozycji pomiarow do stan-
dardu namiaréw.

§ 12. Pomiary wézkiem zdalnym podbijarki

1. W trybie pomiarowo-namiarowym wézka zdalnego pierwszy wozek geodezyjny jest
ustawiany przed podbijarkg w odlegtosci do kilkuset metréw (60-200m) i nawigzy-
wany do znaku regulacji a funkcje drugiego wdzka petni pierwszy woézek namiarowy
podbijarki wyposazony dodatkowo w kompatybilne urzagdzenie geodezyjnie.

2. Majgc na uwadze spotykane wadliwosci geodezyjne regulacji osi toréw oraz to, ze w
systemie wézka zdalnego ujawni sie to dopiero podczas podbijania zaleca sie aby
system ten stosowac jedynie po upewnieniu sie, ze znaki regulacji osi toru sg wiasci-
wie utrwalone i zgodne z projektowanym uktadem geometrii..

3. O ile wtasciwy zaktad linii kolejowych nie potwierdzi prawidtowosci regulacji stosowa-
nie systemu woézka zdalnego moze mie¢ miejsce gtdwnie w ramach kolejnych podbi¢
budowlanych na dobrze rozpoznanym projekcie.
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§ 13. Tryb projektowo-wyréownawczy

1. Na odcinkach toréw pozbawionych znakow i projektu regulacji osi toru w tukach po-
ziomych zachodzi niezbednosé nasuwania z wykorzystaniem ukfadu namiarowego 4-
punktowego lub - w nowszych rozwigzaniach — zastosowania trybu projektowo-wy-
réwnawczego. Podnoszenie metodg doktadng moze by¢é woéwczas wynikiem niwelacji
we wzglednym uktadzie odniesienia ale w tukach wyokraglajacych zatomy profilu po-
jawia sie ryzyko popetnienia duzych btedow o ile nie zostanie sporzadzony lokalny
projekt niwelety.

2. Tryb projektowo-wyréwnawczy w podbijakach z komputerem sterujgcym stanowi
funkcjonalnosé automatycznego projektowania wyroéwnania uktadu geometrycznego
do standardow PLK ST-T1-A6 (wg PNEN-13803) w oparciu o pomiar toru rejestrato-
rem podbijarki i algorytm projektowania z dostosowaniem nieréwnosci pozostawia-
nych (z uwagi na nadmiarowe przesuniecia lub podnoszenia w miejscach ograniczen
swobody np. nasuwania) do kryteriow odchylen odbiorowych (ALCEO-I)

3. Odchylenia o ktérych mowa wyzej podlegajg kryteriom oceny jakosci geometrycznej
toru determinowanej odchytkami w ukfadzie wzglednym, ktére powinny wynikac z
klas odbiorowych Ac-1 do Ac-8 zatagcznik I-7-1 (ALCEO-I).

4. Tryb projektowo-wyrownawczy mozna stosowac z wykorzystaniem:

1) rejestratora podbijarki, przy czym algorytmy ich posiadajg mozliwos¢ zezwole-
nia na odchylenia od przebiegu projektowego (optymalizacja w petni automa-
tyczna); w takim przypadku nalezy méwi¢ o trybie projektowo-wyréwnawczym
wykorzystania podbijarki,

2) systemu geodezyjnego wozkowego inercyjno-nawigacyjnego, przy czym algo-
rytmy typowo geodezyjne moga nie posiada¢ mozliwosci zezwolenia na od-
chylenia od przebiegu projektowego.

5. Proces wykonywany podbijarkg obejmuje kolejno:

1) pomiar geometrii toru rejestratorem podbijarki wraz z oznaczeniem w oprogra-
mowaniu obiektéw ograniczajgcych wielkosci przemieszczen,

2) opracowanie lokalnego projektu uktadu geometrycznego oprogramowaniem
komputera sterujgcego w podbijarce,

3) wygenerowanie projektu wyréwnanego ukfadu geometrycznego oraz wielko$ci
przemieszczeh dla uktadu namiarowego.

6. W przypadku rejestratoréow cieciwowych pomiar opiera sie jedynie na pomiarach
strzatek, co - z uwagi na doktadnos¢ pomiaru matych wartosci oraz matych kgtow:

o klasyfikuje sie jako metode mniej doktadng ,
e ogranicza niezawodng identyfikacje dtugich nieréwnosci D2 ,
e wyklucza rozréznienie zatomow profilu od nieréwnosci pionowych.

7. W przypadku rejestratoréw inercyjno-nawigacyjnych pomiar zapewnia pozyskanie
punktéw osi toru w trojwymiarowej przestrzeni uktadu wspotrzednych.

8. Tryb projektowo wyrdwnawczy oparty o pomiary rejestratorem inercyjno-nawigacyj-
nym i wykorzystujgcy algorytmy oparte o wspétrzedne a nie strzatki tuku skutkowac
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moze w istocie wykonaniem lokalnego projektu uktadu geometrycznego osi toru,
ktéry zaleca sie utrwali¢ w terenie.

Utrwalenie zaprojektowanego uktadu geometrycznego w planie i profilu powinno by¢
wykonane w formie

1) tymczasowych znakow regulacji osi toru,
2) operatu obejmujgcego parametry uktadu geometrycznego.

Zalecenie o ktérym mowa wyzej spoczywa na zamawiajgcym o ile nie zostato scedo-
wany w umowie do obowigzkéw wykonawcy.

Tryb projektowo-wyréwnawczy nie powinien znajdowaé zastosowania w ramach:

1) robot kompleksowych a w szczegdlnosci w ramach remontéw, modernizacji i
rewitalizacji, gdzie nalezy zapewni¢ wyczerpujgce dane projektowe w bez-
wzglednym uktadzie odniesienia i z odpowiednim wyprzedzeniem..

2) robot obejmujgcych podwyzszenie osiggdéw podsystemu a w szczegolnosci
zwiekszenie predkosci.

Kazde podbicie w trybie projektowo-wyréwnawczym powinno byé zakonczone doko-
naniem ciggtego pomiaru toru i potwierdzeniem dopuszczalnosci odchytek dla zada-
nej predkosci.

W przypadku odcinkéw przeznaczonych dla predkosci 160km/h i wiekszej nalezy pa-
mieta¢ o wymaganiach oceny nieréwnosci o dtugosci D2 (25-75m) orazo wymaga-
niach pomiaréw pod obcigzeniem, co uzyskiwane jest z wykorzystaniem rejestratora
inercyjno-nawigacyjnego.
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CZESCII
WYMAGANE WLASCIWOSCI PODBIJAREK
ORAZ DOPUSZCZENIA

ROZDZIAL 5.
Cechy charakterystyczne podbijarek

§ 14. Budowa i wyposazenie
Budowa i wyposazenie podbijarek powinno umozliwiac:

1) regulacje i utrwalenie potozenia toréw i rozjazdéw w kolejowych nawierzch-
niach podsypkowych, ktérych konstrukcja wynika ze standardéw technicznych
PKP PLK S.A. i warunkow technicznych utrzymania (1d1),

2) zgodnosé z technologiami robét okreslonymi w warunkach technicznych wy-
konania i odbioru robét (Id114), wymaganiami bedgcymi przedmiotem niniej-
szego dokumentu, oraz specyfikacjami zamawiajgcego,

3) uzyskanie uktadu geometrycznego wg standardéw technicznych dotyczacych
projektowania ukfadoéw torowych ST-T1-A6 (opartych o PNEN13803),

4) osiggniecie i utrwalenie jakosci geometrycznej zgodnej z parametrami odbio-
rowymi wskazanymi odrebnie (PNEN-13231).

W podbijarce automatycznej zgodnej z wymaganiami powinno by¢ mozliwe zidentyfi-
kowanie nastepujgcych podzespotéw istotnych dla prawidtowej technologii robot:

1) kabina przednia namiarowa, z ktérej muszg by¢ widoczne m.in. przeszkody
dla podbijania oraz opisy dokonywane na torze m.in. dla synchronizacji punk-
téw gtéwnych a w niektérych przypadkach rozpisania wielkosci namiaréw,

2) nastawniki (pokretta, przetgczniki; takze na panelu dotykowym):

e namiarow geometrycznych (podnoszenia, nasuwania, przechyiki oraz
strzafki od cieciwy nasuwania),

e wzmochien przemieszczen (nasuniec¢ i podnoszenh zaleznych od po-
datnosci toru i sposobu ich identyfikowania),

e parametrow zwierania (zagtebienie, czas zwierania, droga zwierania,
adaptacja do twardosci podsypki lub system automatyczny pomiaru
tego parametru),

¢ predkoséci podbijania (wydajnosci) w podbijarkach z ruchomym modu-
tem wykonawczym,

e przetgczniki wyboru poziomu automatyzacji procesow,
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¢ Inne uzgodnione w toku testow;
3) Komputer sterujgcy odpowiedniego rodzaju (FAKULTATYWNIE),
4) tablice i urzgdzenia umozliwiajgce sterowanie manualne

5) wdzki namiarowe ukfadu namiarowego niwelacji z przechytka i uktadu namia-
rowego nasuwania,

6) cieciwy uktadéw namiarowych stanowigce ruchoma baze:
¢ uktadu namiarowego niwelacji 3-punktowego
¢ uktadu namiarowego nasuwania 3-punktowego,

¢ uktadu namiarowego nasuwania 4-punktowego, w przypadku braku
komputera sterujgcego prowadzgcego,

7) wahadta determinujgce przechyike,
8) przyrzady kontrolne:

i.  geometrii chwilowej tj. uzyskanego ustawienia ramy toru/rozjazdu w
stosunku do ukfadu namiarowego,

ii. parametréw podbijania adekwatnych do rodzaju agregatu,
iii. inne uznane przez producenta za konieczne dla prawidtowego pod-
bijania.
9) zespdt podnoszgco—nasuwajgcy:

i. zasadniczy ztozony z sitownikéw i narzedzi do pochwycenia i prze-
mieszczania ramy toru w potozenie wynikajgce z uktadu namiarowego
oraz nastaw korekcyjno-kalibracyjnych,

e wysiegnikowy - wymagany w podbijarkach uniwersalnych, zapewnia-
jacy unoszenie skrajnego toku szynowego rozjazdu (FAKULTATYW-
NIE),

10) zespot agregatow:

e zasadniczy - ztozony z agregatéw usytuowanych nad torem jazdy pod-
bijarki porozdzielanych adekwatnie do pdl pracy,

¢ wysiegnikowy — wymagany w podbijarkach uniwersalnych, zapewnia-
jacy podbicie dtugich podrozjazdnic przylegtego toru jazdy (FAKULTA-
TYWNIE).

11) ptyty wibracyjne zageszczajgce pryzme za czotami podktaddéw i podrozjazdnic
zabudowane na module wykonawczym i zsynchronizowane z agregatami,

12) modut wykonawczy staty
lub modut wykonawczy ruchomy (FAKULTATYWIE),

13) kabina lub kabiny robocze, skad operuje sie zespotem wykonawczym i skad
widoczne sg pola pracy przeznaczone do trafnego wprowadzania podbijakéw,

14) rejestratory jakosci geometrycznej po podbiciu w zakresie parametréw
ALCEO-I wg warunkoéw odbioru (zakres parametrow FAKULTATYWNIE),
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15) rejestratory procesu podbijania w zakresie parametréow

ALCEO-II wg zatgcznika (zakres parametréw FAKULTATYWNIE),

16) foto-rejestratory nawierzchni przed podbijaniem (FAKULTATYWNIE),

17) foto-rejestratory agregatow (FAKULTATYWNIE).

3. Zespot zespol agregatéw powinien posiadaé funkcje obrotu w celu dostosowania do
wachlarzowego rozktadu podrozjazdnic.

4. O ile specyfikacje szczegdtowe nie stanowig inaczej nizej wymienione wiasciwosci
pozostajg FAKULTATYWNE.

1)

2)

3)

4)

5)

6)

llos¢ podbijakow toru jazdy nie moze by¢ mniejsza niz 16 na dwa toki szy-
nowe.

Sktadanie i rozktadanie wozkéw pomiarowych powinno by¢ sterowane z ka-
biny i mozliwe szybkie. O ile specyfikacje szczegdtowe nie stanowig inaczej
nalezy zapewnic czas gotowosci uktadu namiarowego do pracy w 5 minut.

Wazki uktadu namiarowego powinny posiadac bieznie i obrzeza obracajgce
sie niezaleznie w celu ograniczenia zuzy¢ i wykolejen szczegdlnie podczas
przejazdéw miedzy odcinkami podbijania,

Wysiegnikowy zespo6t podnoszgco-nasuwajgcy nie powinien powodowac wi-
chrowania toru na dlugosci swobodnej pod maszyng. O ile specyfikacje
szczegotowe nie stanowig inaczej nalezy zapewni¢ wspotliniowe unoszenie
trzech tokow szynowych rozjazdu w granicach +- 60 cm tj. w pasmie jednej
podrozjazdnicy.

w celu ograniczania wymian i pomiarow zuzycia podbijaki powinny by¢ umoc-
nione weglikami spiekanymi lub innymi technologiami,

Z uwagi na prace w rejonach zamieszkanych agregaty powinny mie¢ wytg-
czane wibracje w fazie jatowej. Dopuszcza sie inne rozwigzania ograniczajgce
hatas przy czym nie mogg one by¢ traktowane jako réwnowazne.

5. Z uwagi na prace nocne podbijarki powinny posiada¢ o$wietlenie robocze oraz oswie-
tlenie powierzchni poruszania sie personelu wokét maszyny.

6. Kazda podbijarka pracujgca w rozjazdach powinna posiada¢ na swym statym wypo-
sazeniu co najmniej dwa podbijaki reczne niezbedne dla zageszczania w polach
pracy niedostepnych w petni dla tap agregatu podbijajgcego.

7. Wyposazenie w systemy pociggowe, ostrzegania i inne nie ujete w niniejszych wyma-
ganiach pozostajg poza przedmiotem regulacji niniejszego dokumentu.

§ 15. Wymiary charakterystyczne

1. Do wymiaréw charakterystycznych podbijarek automatycznych zalicza sie (zat.l-10):

1)

dtugosc i podziat cieciwy uktadu namiarowego niwelacji (oznaczenie Lrue):,
ktéra wptywa na:

e maksymalng dtugosc¢ nierownosci zdatnych do usuwania
w trybie wyréwnawczym,
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e stopien zmniejszenia btedu.

2) dtugosc i podziat cieciwy uktadu namiarowego nasuwania o cechach analo-
gicznych jak w przypadku uktadu namiarowego niwelaciji,

3) dtugosé¢ odcinka swobodnego, ograniczong zestawami kotowymi uktadu bie-
gowego najblizszymi modutowi wykonawczemu, co determinuje wielko$¢ do-
puszczalnych podnoszen i nasunieé z uwagi na dopuszczalne naprezenia w
szynach — oznaczenie Lgree

4) dlugosc¢ przeskoku pomiarowo-wykonawczego, stanowigca w istocie diu-
gos¢ jednorazowo podbijanego toru zalezng od ilosci podktaddéw jednoczesnie
podbijanych w danej konfiguracji pracy agregatéow
— oznaczenie Lskp,

5) dlugosé odcinka kontroli pomiarowo-wykonawczej, stanowigca odlegtosc
pomiarowego wézka srodkowego od najdalszego podbijanego pola miedzy
podktadami — oznaczenie Lcrri-s, przy czym w niektérych rozwigzaniach
spotykane sg dwa woézki i odmienne parametry w planie wraz z przechytkg
oraz w profilu - oznaczenie Lctri-m,

6) dlugos¢ odcinka regulowanego, stanowigca czes¢ niepodpartg toru od naj-
dalszego podbijanego pola miedzy podktadami od aktywnego narzedzia ze-
spotu podnoszgco — nasuwajgcego zaleznego od konfiguraciji.

— 0znaczenie Lrec

7) Odlegtosé wplywu obcigzenia wg PNEN-13848, ktéra determinuje odczyt
toru obcigzonego przez tylny punkt uktadu namiarowego
— oznaczenie Lo,.

Stopien zmniejszenia bfedu jest parametrem charakterystycznym podziatu cieciwy
uktadu namiarowego i stanowi stosunek btedu na przodzie cieciwy do wartosci prze-
mieszczenia. Parametr ten jest obliczany z proporciji trojkgta o przeciw-prostokatne;j
bedacej cieciwg danego uktadu namiarowego (zat. I-10, rys. c).

Podziat cieciwy rejestratora nie powinien by¢ symetryczny z uwagi na charaktery-
styke funkcji przejscia.

Odcinek kontroli-pomiarowo-wykonawczej powinien by¢ jak najmniejszy gdyz jest to
w istocie dlugos¢ toru kontrolowana podczas przemieszczania zespotem podno-
szgco-nasuwajgcym. Duze oddalenie zwigksza ryzyka utrwalania poprzez podbijanie
niewyrownanego poprawnie fragmentu toru pozostajgcego z dala od punktu pomiaro-
wego kontrolujgcego regulacje, ktérym jest srodkowy wozek pomiarowy.

Zastosowanie niezaleznosci wzdtuznej agregatéw podbijarek wielopodktadowych po-
legajgcej na mozliwosci dezaktywacji agregatow tylnych (np. z 4-podktadowej zmiana
konfiguracji na dwupodktadowg lub jedno-podktadowg) pozwala¢ moze na ogranicze-
nie wad nadmiernej wielkosci przeskoku i kontroli pomiarowo-wykonawczej, o ktérych
mowa wyzej pod warunkiem, ze:

1) dokonano uprzednio starannej klasyfikacji wielkosci nieréwnoséci wystepuija-
cych na odcinku podbijania (amplituda i dlugosc),

2) zastosowano system niezawodnej rejestracji dezaktywacji agregatow.
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Maksymalna odlegtos¢ tylnego wozka uktadu namiarowego od obcigzonego zestawu
kotowego maszyny nie powinna przekracza¢ odlegtosci wptywu obcigzenia najbliz-
szego zestawu kotowego zgodnego z PNEN-13848.

O ile specyfikacje szczegotowe nie stanowig inaczej ponizsze wymagania traktuje sie
FAKULTATYWNIE.

1) Dtugosc¢ odcinka kontroli pomiarowo wykonawczej powinny odpowiadac¢ wy-
maganiom dla podbijarek wielozadaniowych przy czym nalezy rozrézni¢ pod-
bijarki torowe od rozjazdowych (uniwersalnych)

2) Diugos¢ bazy pomiarowej uktadu namiarowego podbijarki (cieciwy) powinna
by¢ jak najdiuzsza tj. odpowiada¢ wymaganiom dla podbijarek wielozadanio-
wych przy czym nalezy rozrézni¢ podbijarki torowe od rozjazdowych (uniwer-
salnych).

ROZDZIAL 6.
Ukfady namiarowe i tryby ich wykorzystania

§ 16. Zasady dziatania ukladow namiarowych

Uktad namiarowy podbijarki pozwala na kontrolowane przemieszczanie odcinka kon-
strukcji szynowej na dtugosci swobodnej (Lrree) W nawigzaniu do srodkowego punktu
bazy pomiarowej.

Baza pomiarowa podbijarki ma forme cieciw rozpietych pomiedzy:

1) tylnym punktem poruszajacym sie z zatozenia po torze wyregulowanym, przy
czym w zaawansowanych systemach sterowania regulacjg i podbijaniem
takze na tym punkcie dokonuje sie pomiarow ewentualnego btedu zejscia
bazy pomiarowej (tzw. dryftu),

2) przednim punktem, na ktérym cieciwa podlega ustawianiu zgodnie z namia-
rami geodezyjnymi i wartosciami korygujgcymi.

Zasady dziatania uktadu namiarowego niwelacji i przechytki oraz uktadu namiaro-
wego nasuwania opisane w opracowaniach zrodtowych dotyczacych klasycznych
rozwigzan pozostajg aktualne — zat. |-12.

§ 17. Wplyw rodzaju cieciw

Wspétczesna budowa cieciw oparta o optyke (a nie linki stalowe) wykorzystuje znany
model uktadu namiarowego cieciwowego ale w formie usprawnionej algorytmami, co
pozwala na fizyczne ale kontrolowane tamanie cieciwy w punkcie srodkowym bazy
pomiarowej.

Zastosowanie cieciw optycznych pozwala w szczegolnosci na:
1) podbijanie tukéw toru o bardzo matych promieniach
2) wykluczenie kolizji z agregatami w rozjazdach.

3) wiekszg niezawodno$¢ pracy (eliminowane sg m.in. drgania cieciwy towarzy-
szgce agregatom, zaciecia na dlugosci cieciwy, wadliwe naprezenie i jego

24 /64




PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

zmiany wskutek nagrzewania i chtodzenia, usterki czytnikow elektromecha-
nicznych itp),

4) rozszerzenie auto-diagnostyki startowej itp.

3. W przypadku cieciw optycznych szczegdlnego rozwigzania wymaga wyeliminowanie
wplywu zapylenia obiektywow.

§ 18. Tryby pracy ukladu namiarowego

1. Klasyfikacje trybéw pracy uktadu namiarowego podbijarki automatycznej nalezy przyj-
mowac¢ za 1d114-85 jak nastepuje (rys.4):

e tryb doktadny z namiarami opartymi o pomiary geodezyjne:

i. we wzglednym uktadzie odniesienia (po gérkach),

ii. wbezwzglednym ukfadzie odniesienia wg znakdéw regulacji,
e tryb wyréwnania

i. ciggtego (ze statg zadang warto$cig podnoszenia)

ii. miejscowego stuzagcy zmniejszaniu amplitudy pojedynczych nieréwno-
sci — zwykle krotkich (rzadko spotykanym w podbijarkach nie wymaga-
jacym wykonywania ramp wejsciowych ani zejsciowych).

TRYBY PRACY UKtADU
NAMIAROWEGO

TRYB DOKEADNY
z namiarami geod ezyjnym
w bezwglednym lub wzglednym
uktadzie pdniesienia

TRYB WYROWNAWCZY

(bez mamiardw geod.)

z pomiarem z pomiarem CIAGLY MIEISCOWY

wyprzedzajacym wozkiem (t. wyrdwnania (t. wyrdwnania
zdalnym ciaglego) miejscowego)

Rys. 4 Tryby pracy uktadu namiarowego podbijarki
2. Tryb doktadny moze by¢ realizowany z pomiarem:
1) wyprzedzajgcym, zespotem odrebnym w stosunku do podbijarki,

2) wobzkiem zdalnym podczas jednoczesnego podbijania mierzonego odcinka,
(tryb pomiarowo-namiarowy).

3. Dodatkowo w stosunku do klasyfikacji, o ktérej mowa wyzej nalezy wyrézniac tryb
projektowo-wyréwnawczy, ktéry stanowi alternatywe w przypadku braku znakéw geo-
dezyjnych lub ich wad.
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Tryb projektowo-wyréwnawczy powinien zastepowac 4-punktowg metode nasuwania.

Mozliwos¢ zastosowania okreslonego trybu pracy uktadu namiarowego przez wyko-
nawce robét nie moze powodowac obnizenia wymaganej umowg jakosci podstawo-
wych parametréw potozenia torow.

Co do zasady powinno sie stosowa¢ tryb doktadny z namiarami opartymi o wy-
konane pomiary w bezwzglednym uktadzie odniesienia wg znakéw regulaciji,
realizowany z pomiarem wyprzedzajagcym, zespotem odrebnym w stosunku do
podbijarki lub wézkiem zdalnym podczas jednoczesnego podbijania mierzo-
nego odcinka.

§ 19. Komputery sterujace w ukladach namiarowych

W celu regulacji toru uktady namiarowe podbijarki automatycznej muszg by¢ zasilane
danymi:

1) o projektowanym - zadanym uktadzie geometrycznym toru oraz
2) o wymaganych podnoszeniach i nasuwaniach toru.

Dane o projektowanym uktadzie geometrycznym sg niezbedne dla obliczania nastaw
projektowych w postaci:

1) przechytek na przednim i sSrodkowym wdzku,

2) przedtuzen ramp przechytkowych

3) przedtuzenh zatomoéw profilu

4) strzatek 3-punktowego uktadu namiarowego nasuwania,
5) korekt 4-punktowego uktadu namiarowego nasuwania.

Dane o wymaganych przemieszczeniach toru sg niezbedne dla prawidtowego prowa-
dzenia przodu cieciwy kazdego uktadu namiarowego (pomijajgc przedtuzenia niwela-
cji ktére wynikajg z danych o ktérych mowa wyzej).

W celu automatyzaciji zasilania uktadu namiarowego danymi nalezy stosowa¢ kompu-
tery sterujgce. Pozwala to unikngé ucigzliwosci wprowadzania namiaréw nastawni-
kami oraz zwieksza doktadno$¢ pracy poprzez precyzyjne prowadzenie przodu kaz-
dej cieciwy i obliczanie oraz generowanie przemieszczen w punkcie srodkowym
uktadu namiarowego.

Systemy pozbawione komputerow sterujgcych okresla sie jako manualne.
Komputery sterujgce dzieli sie na

o wspomagajace, ktore jedynie wykorzystujg dane o ukfadzie geometrycznym
projektowym dla nastaw projektowych przechyltek, strzatek i przedtuzen ramp
oraz zatomow,

e prowadzgce ktére oprocz funkcji wspomagajgcych wymienionych wyzej umoz-
liwiajg automatyczne prowadzenie przodu kazdej cieciwy wedtug namiardow
wgranych lub podawanych z systemu wdzka zdalnego.
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§ 20. Systemy sterowania na rampach krancowych

1. Majac na uwadze problemy na rampach krancowych szczegoélng funkcjonalnoscig
komputeréw sterujgcych moze by¢ automatyzacja ramp krancowych.

2. Automatyzacja ramp krancowych moze obejmowac:

1) wspomaganie — gdy system zmienia podniesienie cieciwy matematycznie -
liniowo nie baczac na nieréwno$ci wprowadzone jako namiary, lub

2) samo-prowadzenie — gdy system zmniejsza podniesienie cieciwy po zaprojek-
towaniu rampy na zasadach analogicznych co zaniwelowanie.

ROZDZIAL 7.
Moduty wykonawcze podbicia

§ 21. Rodzaje modutéw wykonawczych
1. Z uwagi na stopien integracji z pojazdem nalezy rozrézniac:

e ruchomy modut wykonawczy (j. ang. moveable working module) zwany tez
nadgznym, zamocowany na specjalnym wézku zwanym tez satelitg albo wéz-
kiem nadgznym, poruszajgcym sie wzdtuznie pod pojazdem i zatrzymywanym
nad polami pracy bez zatrzymywania samego pojazdu poruszajgcego sie nie-
przerwanie ruchem jednostajnym,

o staly moduf wykonawczy (j.ang. fixed working module) zamocowany na po-
jezdzie jakim jest podbijarka automatyczna co wymusza podjazdy robocze i
zatrzymania nad polami pracy catej maszyny.

2. Z uwagi na rodzaj modutu wykonawczego podbijarki dzieli sie na:

e podbijarki ruchu jednostajnego (j.ang: continous motion tamping machine),
w ktdérych podjazd roboczy w kazde nastepne pola pracy jest realizowany z
zatrzymaniami samego moduty wykonawczego przy zachowaniu ciggtej jazdy
maszyny,

e podbijarki ruchu zatrzymywanego (j. ang. stop-motion tamping machine),
w ktérych podjazd roboczy w kazde nastepne pola pracy jest realizowany sta-
tym modutem wykonawczym wraz z catym pojazdem.

3. Kazda podbijarka ruchu jednostajnego posiada¢ musi mozliwos$é ryglowania modutu
wykonawczego w celu umozliwienia zroznicowania czasu trwania cyklu podbicia w
kazdym polu pracy.

4. Z uwagi na mozliwos¢ ryglowania ruchomego modutu wykonawczego rozroznia sie
nastepujace tryby podbijania (tamping mode):

e tryb podbijania nadaznego (j.ang. speed-up tamping mode)
— wykorzystujgcego ruchomy modut nadgzny

e tryb podbijania zatrzymywanego (j.ang. stop-tamping mode),
- nie wykorzystujgcego niezaleznosci poruszania si¢ modutu nadgznego.
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§ 22. Klasyfikacja agregatow z uwagi na zageszczanie

1. Z uwagi sposob wytwarzania wibracji oraz zwierania nalezy rozréznia¢ dwa rodzaje

agregatow (rys.1):

e mimosrodowe stafo-cisnieniowe (ang. ,excentric constant-pressure tam-
ping units”) wykorzystujgce state cisnienia zwierania zwane tez agregatami
hydrauliczno-mechanicznymi (ang. hydro-mechanical tamping units);

e pulsatorowe zmienno-cisnieniowe (ang. , pulsatory variable-pressure tamp-
ing units), zapewniajgce dostosowanie cisnienia zwierania do oporu podsypki
w oparciu o pomiar sity oporu podsypki w trakcie tego zwierania, zwane tez
agregatami w pefni hydraulicznymi (ang. “fully hydraulic tamping units”).

2. W przypadku agregatow mimosrodowych stato-cisnieniowych

— droga zwierania topatek podbijakdéw zalezy od osiggniecia odpowiedniego cisnienia
Zwierania ustawianego zaleznie od oceny twardosci podsypki (np. w wielkosci 115-
125 bar) przy zadanym czasie i drodze zwierania narzucajgcych okno czasowo-prze-
strzenne nagarniania w potgczeniu z wibracjami.

System zageszczania przez podbijanie mimosrodowe stato-cisnieniowe okresla sie
jako asynchroniczny, gdy kazdy podbijak w parze osigga zadane cisnienie niezalez-
nie.

Cechg charakterystyczng agregatu mimosrodowego stafo-cisnieniowego jest wat mi-
mosrodowy stuzgcy niezawodnemu wytwarzaniu wibracji pod warunkiem zagwaran-
towania zaktadanej predkosci obrotowej i braku strat energii w uktadzie co wymaga
kontrolowania wibracji w sposob ciggty.

RODZAJE AGREGATOW

Z UWAGI NA WIBRACIE | ZWIERANIE

PULSATOROWE ZMIENNO-CISMIENIOWE MIMOSRODOWE STALO-CISNIENIOWE
(w petni hydrauliczne) {hydrauliczno-mechaniczne)

'y

SILA zwierania
u,
Y
SIEA zwierania

CZAS zwierania CZAS zwierania

Rys.1 Klasyfikacja agregatéw podbijajacych

5. W agregatach pulsatorowych zmienno-ci$snieniowych — czas zwierania podbija-

kéw zalezy od mierzonej sity oporu podsypki i trwa az do osiggniecia tzw. punktu pty-
niecia podsypki, za ktérym dalsze zwieranie nie hapotyka przyrostu oporu podsypki,
co wskazuje na osiggniecie maksymalnego w danych warunkach zageszczenia.
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6. Cecha charakterystyczng systemu podbijania zmienno-cisnieniowego jest wyelimino-
wanie watu mimosrodowego i licznych tozysk na rzecz zastosowania sitownikéw pul-
satorowych.

7. System zmienno-ciSnieniowy predestynowany jest do optymalizacji zageszczenia
dzieki pomiarom i regulacji zageszczenia na catej Sciezce zwierania w oparciu o
zmiany sity oporu podsypki odzwierciedlone w ci$nieniu statycznym zwierania.

ROZDZIAL 8.
Systemy sterowania modutem wykonawczym

§ 23. Systemy optymalizacji zageszczenia

UWAGI. Oznaczanie wskaznika zageszczenia kruszywa jakim jest ttuczen nie jest moz-
liwe typowymi metodami geotechnicznymi z uwagi na charakterystyke uziarnienia. Sku-
teczno$¢ zageszczania technologig pionowego nacisku na warstwe kruszywa, moze re-
prezentowac procentowe zmniejszenie grubosci warstwy po kolejnych najazdach ptyta
wibracyjng lub walcem drogowym. W przypadku technologii nagarniania tfucznia pod
podkiad drgajgcymi podbijakami miarg zageszczenia moze by¢ maksymalna osiggnieta
Sifa oporu podsypki..

1. W przypadku technologii zageszczania podsypki z wykorzystaniem agregatéw podbi-
jajgcych parametrem miarodajnym oceny zageszczenia jest opdr maksymalny osig-
gniety podczas zwierania topatkami o ustalonej powierzchni, zwany twardoscig pod-
sypki i okreslany w kN.

2. Systemy optymalizacji zageszczenia to takie systemy sterowania procesem podbija-
nia, ktére w kazdym polu pracy indywidualnie dostosowujg sciezke i czas zwierania w
taki sposob aby osiggngé maksymalny opér podsypki.

3. Kazdy system optymalizacji zageszczenia powinien by¢ uzupetniony o systemy reje-
stracji parametrow uznanych przez producenta za istotne oraz sity oporu podsypki
podczas zwierania zgodnie z ponizszymi warunkami.

4. Systemy optymalizacji zageszczenia przez podbicie klasyfikuje sie jako (rys.2):

1) bezposrednie gdy oparte sg o ciggty pomiar sity oporu podsypki podczas
zwierania, ktérg odzwierciedla cisnienie w sitownikach agregatéw zmienno-
cisnieniowych adekwatne do narastajgcego oporu podsypki,

2) posrednie gdy oparte sg o pomiary innych parametréw (nie stanowigcych
sity oporu podsypki) oraz korelacje umozliwiajgce oszacowanie zageszczenia,
co jest niezbedne do stosowania w agregatach stato-ciSnieniowych.
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SYSTEMY OPTYMALIZACH
ZAGESZCZENIA

BEZPOSREDNIE POSREDNIE
oparte o pomiar sit oporu podsypki oparte o pomiary parametrow pracy
w sitownikach agregatow specjalnie opomiarowanego agregatu
zZmienno-cisnieniowych stato-cisnieniowego

Rys. 2 Klasyfikacja systeméw optymalizacji zageszczenia

§ 24. Zatwierdzanie regulacji z podbiciem

Istotng cechg systemow sterowania regulacjg z podbiciem jest proces zatwierdzania
poprawnosci przemieszczenia i utrwalenia potozenia ramy toru w kazdym polu pracy
w oparciu o okreslone kryteria zwane kryteriami zatwierdzen..

W zaleznosci od ilosci kryteriéw celu branych pod uwage rozréznia¢ nalezy systemy
sterowania regulacjg z podbiciem: jednokryterialne lub wielokryterialne.

Kazdy system sterowania powinien obejmowac co najmniej kryterium celu w postaci
oceny geometrii chwilowej.

Kryterium geometrii chwilowej dotyczy ustawienia konstrukcji szynowej w chwili po
uwolnieniu sit przez zespo6t podnoszgco-nasuwajacy po podbiciu a przed najecha-
niem wozkiem uktadu biegowym podbijarki. W przypadku klasycznych systemow ste-
rowania kryterium to jest realizowane poprzez obserwacje wskazan galwanometréw.

W przypadku systeméw optymalizacji zageszczenia sita oporu podsypki stanowi do-
datkowe kryterium zatwierdzen o ile zostato uwzglednione w systemie sterowania.

Procesy zatwierdzen regulacji z podbiciem mogg przebiegaé manualnie — w oparciu o
ocene wskazan przyrzadow i decyzje operatora, lub automatycznie.

Zatwierdzanie manualne powinno by¢ uwzglednione w ograniczaniu wydajnosci pod-
bijania z uwagi na czynniki socjotechniczne (czasy reakcji operatora i stabilizacji
wskaznikéw, dostrzegalnos¢ wskazan itp.)

O ile nie dowiedziono inaczej w ramach badan - czas reagowania w systemach kon-
troli realizowanej przez cztowieka przyjmuje sie w wielkosci 0,7 do 1.3 sek. Podobnie
przyjmuje sie czas stabilizowania wskaznikbw wymagajgcych uproszczonej oceny
(np. galwanometru).

Automatyzacja sterowania proceséw maszynowych pozwala radykalnie skrocic¢ para-
metry o ktérych mowa wyzej.

§ 25. Sterowanie predkoscia podbijania

Wiasciwe sterowanie predkoscig podbijania a w tym podjazdem roboczym jest wa-
runkiem istotnym dla umozliwienia realizacji zatwierdzen w systemie sterowania regu-
lacja z podbiciem.
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UWAGI. Nadmierna predko$c (wydajnos$c) podbijania moze by¢ podstawowym powodem
wadliwosci pozostajgcych za podbijarka.

2. Z uwagi na mozliwos¢ wyroznienia fazy zatwierdzenia (recznie lub w sposob zauto-
matyzowany) regulacji z podbiciem przed uruchomieniem podjazdu roboczego w na-
stepne pola pracy nalezy rozréznia¢ systemy sterowania predkoscia podbijania
(j.ang. tamping speed control systems) — rys.3:

1) zatwierdzeniowe (aproval control system), zwane tez aprobacyjnymi, w ktérych
przed podjazdem w nastepne pola pracy nastepuje niezawodnie faza zatwierdze-
nia poprawnosci zakohczonego procesu,

2) stato-predkosciowe (constant speed control system), w ktorych nastawiona
predkos¢ jednostajnego ruchu pojazdu wymusza¢ moze uniewaznienie zatwier-
dzeh prowadzgc do pozostawienia wadliwosci.

SYSTEMY STEROWANIA
PREDKOSCIA PODBIJANIA
e
KRYTERIALNE KRYTERIALNE

Rys. 3 Klasyfikacja systemow sterowania predkoscig podbijania

STALO-PREDKOSCIOWE

UWAGI. Uniewaznienie zatwierdzen podczas zbyt duzej predkosci podjazdu roboczego
dziata w trybie nadgznym automatycznie w celu ochrony przed uszkodzeniami. Nie jest
bowiem moZliwe nagte zahamowanie pojazdu nad niespodziewanie przytrzymanym w
pozycji wydtuzonego zageszczania modutem nadgznym. W przeciwnym wypadku po-
jazd-nosnik uderzyt by w wézek nadgzny uszkadzajgc podbijaki lub caty agregat. Ozna-
cza to w praktyce, ze w razie niedociggniecia toru w zadane pofozenie np. na lokalnie
wiekszym podnoszeniu lub niedoborze ttucznia choc¢by w jednym miejscu — podbijanie
nadgzne zostanie i tak przerwane w chwili gdy nastawy cyklu stafo-predko$ciowego wy-
muszg samoczynnie wyjecie podbijakéw z tfucznia. System taki posiadaty m.in. podbi-
jarki PKP typu CSM-09-32. W trybie podbijania zatrzymywanego operator uprzednio za-
twierdza (aprobuje) co najmniej prawidtowo$¢ potozenia toru wg wskazan tzw. galwano-
metrow (o ile przestrzega czasow reakcji i posiada odpowiednie doswiadczenie w obser-
wacji szybko-zmiennych wskaznikéw kontrolnych).

3. W zwigzku z ryzykiem wzmozonej wadliwosci toru po podbijaniu w trybie podjazdu
nadgznego ze sterowaniem stato-predkosciowym konieczne jest radykalne ograni-
czanie zadanej predkosci podbijania a w systemach zaawansowanych technologicz-
nie stosowanie automatyzacji zatwierdzen i rejestracji procesu podbijania.

4. Stato-predkosciowe systemy sterowania predkoscig podbijania, ktére wyposazono w
system rejestracji zageszczenia klasyfikuje sie jako samo-kontrolne. Rozwigzanie to
zmniejsza¢ moze ryzyka wadliwosci (punkt otwarty).
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§ 26. Systemy wspomagajace podbijanie

Zwiekszanie predkosci podbijania nalezy osiggac poprzez systemy wspomagajgce
podbijanie.

O ile specyfikacje szczegotowe nie stanowig inaczej ponizsze dyspozycije traktuje sie
FAKULTATYWNIE.

1) We wszystkich rodzajach podbijarek powinny by¢ stosowane systemy identyfi-
kacji pola pracy bez potrzeby jazdy skanujgcej uprzedniej. W podbijarkach
uniwersalnych dopuszcza sie skanowanie poprzez jazde uprzednig przy czym
nie jest to traktowane jako rownowazne systemom tego nie wymagajgcym.

2) W podbijarkach uniwersalnych nalezy stosowac¢ systemy wspomagajgce auto-
matyczny dobdr narzedzi zespotu podnoszgco-nasuwajgcego oraz automa-
tyczny dobdr konfiguracji podbijakdw.

§ 27. System sterowania z kalibracjg prognostyczna

W szacowaniu btedéw ewentualnych pozostawianych za podbijarkg i szacowaniu po-
prawek nalezy mie¢ na uwadze m.in. to, ze btgd generowany na wozku srodkowym w
miare podbijania narasta zgodnie z wartoscig tzw. wspotczynnika zmniejszenia btedu
charakteryzujgcego dany uktad namiarowy.

UWAGI. Przyktadowo 1 mm niedociggania przez zespot podnoszgco-nasuwajgcy wywofta
po pewnym odcinku podbijania az 6 mm btedu za podbijarkg, ktorej uktad namiarowy
charakteryzuje sie wspotczynnikiem zmniejszenia btedu réwnym 6,

2.

W zwigzku problemem, o ktérym mowa wyzej zasadne jest stosowanie w podbijar-
kach systemow sterowania ktére:

1) umozliwiajg sledzenie btedu schodzenia tytu baz pomiarowej z osi zadane;j
(tzw. dryft bazy pomiarowe)) ,

2) reagujg na biad (dryft) poprzez dodatkowe poprawki sterujgce podawane w
przdéd do modutu wykonawczego lub przodu uktadu namiarowego.

Reakcja na wadliwosci po jakich porusza sie tyt bazy pomiarowej obejmuje w szcze-
golnosci prognozowanie wartosci ktére okreslac mozna mianem poprawek kalibra-
cyjno-prognostycznych w formie np. automatycznego przeciggania nasuniec¢ lub prze-
wyzszania podnoszen toku szynowego.

Cechg charakterystyczng systemu sterowania z kalibracjg prognostyczng jest tgcznie:
3) zastosowanie rejestratora inercyjno-nawigacyjnego,

4) umiejscowienie rejestratora inercyjno-nawigacyjnego w rejonie tytu bazy po-
miarowej uktadu namiarowego niwelacji i uktadu namiarowego nasuwania,

5) panel sterowania obrazujgcy oszacowane poprawki kalibracyjne w formie
wzmocnienia przemieszczen wynikajgce z pomiarow rejestratorem, o ktorym
mowa wyzej

6) wizualizacja przemieszczen i prognoz deformacji.
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ROZDZIAL 9. Rejestratory podbijarek

§ 28. Wytyczne do analiz danych z rejestratorow

. Analiza danych z rejestratoréw powinna by¢ wykonywana na biezgco przez wyko-
nawce roboét a selektywnie przez zamawiajgcego w ramach konsultacji i inspekciji

Negatywna ocena przestrzegania rezimow podbijania powinna byé negatywng prze-
stankg do odbiorow technicznych.

Zainstalowane w podbijarce rejestratory jakosci geometrycznej wykorzystuje sie

7) w biezgcej ocenie jakosci geometrii uzyskiwanej podbijarkg — poprzez analize
wykresu przechyltek i strzatek nierownosci,

8) w zakresie okreslonym warunkami odbioru robét (ALCEO-I).

§ 29. Systematyka informacji z rejestratorow
W rejestratorach podbijarek wyrdznia sie grupy informacji obejmujgce:
1) parametry zadane (uktadu geometrycznego i namiaréw),
2) parametry procesu podbijania,

3) foto-rejestracje nawierzchni przed podbijaniem oraz foto-rejestracje pracy
agregatéw

4) parametry jakosci geometrycznej uzyskane;.

Sposdb kompilacji informacji w jednym lub wielu urzadzeniach poktadowych pozo-
staje domeng producenta.

Wszelkie dane z rejestratoréw powinny by¢ czytelne, jednoznacznie opisane co do
maszyny, czasu, lokalizacji, parametru i jego skali.

Wydzielajgc wyniki foto-rejestracji do odrebnych raportéw zaleca sie konfigurowac ra-
porty rejestratoréw do dwdch dokumentow:

1) raport geometrii toru,
2) raport procesu podbijania.

W przypadku systeméw optymalizacji zageszczenia raport procesu podbijania sta-
nowi informacje o stanie podsypki i moze by¢ w taki lub podobny sposdb okreslany.

§ 30. Rejestracja parametrow zadanych
Parametry zadane do podbijania obejmowac powinny:
1) dane o uktadzie geometrycznym,
2) namiary.

Dane o namiarach mogg pochodzi¢ z urzadzen geodezyjnych o ile zostaty transpono-
wane do standardu namiarow.
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W przypadku metody wozka zdalnego wartosci przemieszczen po pomiarach geode-
zyjnych obligatoryjnie muszg by¢ objete rejestracjg urzgdzeniami poktadowymi danej
podbijarki.

Parametry zadane:

1) stanowig postawe odrzucania ewentualnych btedéw popetnionych na starcie
catego procesu wprowadzania danych,

2) stanowig pierwszg charakterystyke zatozen do podbicia a wiec rodzajéw pod-
bijania z uwagi na wielkos¢ przemieszczen na poszczegdlnych odcinkach na-
jazdu roboczego o ile zmiany tych rodzajow sg niezbedne

3) pokazujg staranno$¢ w aspekcie ramp krancowych, ktére co do zasady moga
generowac pewne wadliwosci o ile zostaty btednie umiejscowione (element
uktadu geometrycznego), przygotowane (brak niwelacji szynowej), wprowa-
dzone (np. pominiete w danych do komputera sterujgcego) i wykonane (spe-
cyficzne parametry procesu podbijania).

§ 31. Rejestracja parametrow procesu podbijania

Rejestratory parametrow procesu podbijania sg niezbedne dla dowiedzenia przez wy-
konawce poprawno$ci pracy.

Zakres parametréw okresla zatgcznik ALCEO-II (FAKULTATYWNIE)

Do parametréw w zatgczniku ALCEO-II niewyspecyfikowanych a ujetych ogdlnie w
poz. W31 zatgcznika ALCEO-II zalicza sie m.in.:

1) nieréwnosci toku szynowego wg strzatek przy czym ich ocena polega na iden-
tyfikacji powiekszonych lokalnie odchyleh od wartosci sredniej,

2) parametry pomagajgce ocenic jakosé zageszczenia adekwatne do systemu
optymalizacji zageszczenia,

3) inne parametry uznane przez wykonawce za istotne.

§ 32. Foto-rejestracja nawierzchni przed podbijaniem

. W odniesieniu do foto-rejestracji nawierzchni realizowanej aparatem z kabiny przed-
niej w przéd wymagane jest:

a. wyzwalanie zdjecia najrzadziej raz na 10 metréw.
b. przedstawienie w kadrze:
i. w czesci goérnej - znaki hektometrowe na stupach trakcyjnych
ii. w czesci dolnej - nawierzchnia kolejowa wraz z fawg do 3.6m zasiegu.

Dopuszcza sie foto-rejestracje nawierzchni przed podbijaniem realizowang z kabiny
roboczej zamiast przedniej i tym samym systemem co foto-rejestracja pracy agrega-
téw pod warunkiem czytelnosci kazdej klatki obrazu uwidaczniajgcego fragment na-
wierzchni przed agregatami we wszystkich czterech przy-szynowych pasmach padl
podbijania toru jazdy przed agregatami.
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§ 33. Foto-rejestracja agregatow
1. Foto-rejestracja agregatéw powinna zapewnia¢ uwidocznienie na klatkach obrazu:

1) stanu kazdego podkfadu przed opuszczeniem agregatow i po podniesieniu
agregatow w zakresie oceny czy nie doszto do uderzenia podbijakami,

2) wskaznikow galwanometrycznych geometrii chwilowej.

2. W przypadku objecia urzadzeniem do foto-rejestracji agregatow takze foto-rejestracji
nawierzchni przed podbijaniem stosuje sie odpowiednie wymagania.

§ 34. Rejestracja jakosci geometrycznej po podbiciu
1. Wyréznia sie dwa rodzaje rejestratorow poktadowych jakosci geometrycznej:

1) rejestratory cieciwowe, wykorzystujgce czesciowo roboczy uktad namiarowy
podbijarki, w ktorych:

i. nierdwnosci pionowe toru okresla sie w odniesieniu do cieciw robo-
czego uktadu namiarowego niwelacji, co oznacza ze stanowig one je-
dynie tzw. geometrie chwilowa,

ii. nieréwnosci poziome okresla sie w odniesieniu do dodatkowej cieciwy
rejestratora napietej na dodatkowym wézku tylnym, bez uwzglednienia
wptywu symulacji obcigzenia DTS w przypadku podbijarek wielo-funk-
cyjnych z tym modutem.

2) rejestratory inercyjno-nawigacyjne, zwane rejestratorami IMU, niezalezne od
uktadu namiarowego podbijarki w ktérych przebieg kazdego toku szynowego
okreslany jest w tréjwymiarowej przestrzeni, a nastepnie moze byé oceniany
dowolng cieciwg uruchomiong wirtualnie w oprogramowaniu lub poprzez algo-
rytmy bazujgce na wspétrzednych (por. rys. 6).

2. Podbijarki wielozadaniowe nalezy wyposazac¢ w rejestratory inercyjno-nawigacyjne.
3. Wymaganie, o ktérym mowa wyzej ustanowiono z uwagi na:

1) mozliwosé oceny nierdwnosci D2 wg PNEN14848 (wymagane w torach powy-
zej 160km/h o ile warunki odbioru nie stanowig inaczej,

2) zapewnienie pomiaru geometrii uzyskanej za podbijarkg a nie jedynie geome-
trii chwilowej w strefie moduty wykonawczego (profil),

3) wystepujgce szczegdlnie w dawnej metodologii regulacji PKP btedy geode-
zyjne obejmujgce m.in. tzw. ztamania tukow niezaleznie od predkosci, co od-
zwierciedli¢ moga fale D2 (wzglednie w niektérych przypadkach bardzo sub-
telne zmiany $redniej wartosci strzatki o ile byly mierzone),

4) braki regulacji fukdw na sieci kolejowej utrudniajgce znaczgco naprawy w ra-
mach podbi¢ utrzymaniowych, co w przypadku rejestratora inercyjno-nawiga-
cyjnego jest znaczgco rekompensowane bowiem pozwala rozrézni¢ elementy
ukfadu geometrycznego wzgledem nieréwnosci szczegélnie w profilu (pomiar
pochylenia i wyréznienie zatoméw profilu w uktadzie cigciwowym obrazowa-
nych jako zwykfa nierownos¢),
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5) duzy przeskok pomiarowo-wykonawczy podbijarek 3 i 4 podktadowych a w
konsekwenciji tak samo duzy krok pomiarowy rejestracji jako$ci geometrycznej
toru w przypadku rejestratora cieciwowego.

W dokonywaniu odbioréw technicznych z wykorzystaniem rejestratora podbijarek
wielofunkcyjnych z modutem DTS nalezy uwzglednia¢ jego umiejscowienie w sto-
sunku do czesci podbijajgcej oraz w stosunku do modutu stabilizatora dynamicznego
o ile zostat aktywowany.

W odbiorach technicznych dla potrzeb odbioréw koncowych lub eksploatacyjnych wy-
magane jest stosowanie rejestratorow inercyjno-nawigacyjnych lub dokonywanie
petnego zakresu pomiardw technikami geodezyjnymi

. Wymaganie o ktérym mowa wyzej nie dotyczy odbioréw po podbiciach w ramach
utrzymania stuzgcych usuwaniu usterek.

§ 35. Przyrzady pomiarowe przenosne

W pojezdzie kolejowym stanowigcym podbijarke powinny by¢ dostepne do samo-
dzielnego oraz do wspdlnego uzycia z przedstawicielem zamawiajgcego przyrzady
kontrolne a w tym,

1) toromierz,
2) niwelator szynowy,

3) strzatkomierz o dtugosci cieciwy adekwatnej do uktadu namiarowego lub teo-
dolit na statywie szynowym wraz z tatkami poziomymi,

4) wzornik zuzycia tap wraz z instrukcja,
5) tachometr obrotéw dla kontroli jako$ci wibracji w systemie stato-cisnieniowym.

Inne przyrzady i szablony przewidziane dokumentacjg producenta powinny byc¢ takze
udostepnione na zgdanie przedstawiciela zamawiajgcego do wspdlnego uzycia. Do-
tyczy to w szczegolnosci niwelatora szynowego.

ROZDZIAL 10.
Dopuszczenia podbijarek

§ 36. Podbijarka jako pojazd kolejowy

Podbijarki przeznaczone do pracy w torach kolejowych powinny by¢é pojazdami kole-
jowymi dopuszczonymi do eksploatacji na sieci kolejowej.

Podbijarki na state przeznaczone do robét na sieci PKP PLK S.A. powinny posiada¢
zezwolenie Prezesa UTK

. W przypadku maszyn angazowanych czasowo wymaganie, o ktérym mowa wyzej
jest traktowane FAKULTATYWNIE.

Wykonawca zobowigzany jest oferowac i stosowaé podbijarki wytgcznie zgodnie z ich
przeznaczeniem okreslonym w dokumentacji producenta pod rygorem zawiadomienia
regulatora rynku o wykorzystywaniu pojazdu kolejowego w sposob zagrazajacy bez-
pieczenstwu.
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§ 37. Gabaryty podbijarek

Czlon podbijajacy pojazdu powinien posiada¢ minimum 4 osie jezdne i moze podpie-
ra¢ tez czion doczepiony.

Podbijarki powinny spetnia¢c wymagania skrajni normalnotorowej wg PNEN-15273
zgodnej z TSI.

O ile w specyfikacji szczegotowej nie okreslono inaczej cechy nizej wymienione sto-
suje sie FAKULTAYWNIE.

1) Skrajnia podbijarki powinna miesci¢ sie w skrajni typu G1.
2) Podbijarki powinny spetnia¢ wymagania klasy obcigzen C3 lub Izejszej

3) Rozstaw najblizszych osi jezdnych ograniczajgcych przemieszczenia toru nie
moze by¢ mniejszy niz wymagany dla podbijarki wielozadaniowej (modut na-
dazny zaryglowany z przodu) — wymiar Leree.

§ 38. Wydajnosc¢ podbijarek

Wydajnos¢ deklarowana przez producenta zwana wydajnoscig katalogowa, stanowi
element charakterystyki wstepnej i nie stanowi dopuszczalnej wydajnosci podbijania.

Maksymalna dopuszczalna predkos¢ podbijania w torach sieci PKP PLK S.A nie po-
winna przekraczaé wartosci wskazanych w zat. I-6 okreslanych jako wydajnos$é ba-
zowa.

Zdolnos¢ podbijarki do osiggania wydajnosci bazowych potwierdza sie opisem syste-
mow sterowania i parametrami modutu wykonawczego a w tym agregatow.

Wydajnos¢ podbijarek w granicach wydajnosci bazowej zgodnej z zat. I-6 powinna
by¢ warto$ciowana (FAKULTATYWNIE)..

§ 39. Weryfikacja systemow optymalizacji zageszczenia
Ocena systemu optymalizacji zageszczenia obejmuje:
4) ocene faktycznego wptywu systemu na proces sterowania zwieraniem,
5) ocene wiarygodnosci informacji z rejestratora zageszczenia.
Opinie w tym zakresie sg rozstrzygajgce w oparciu o

1) raport korelacji wynikdw zageszczenia danym systemem oraz systemem bez-
posrednim tj. wykorzystujgcym sitowniki agregatéw zmienno-cidnieniowych,

2) inne badania (punkt otwarty).

Poréwnania o ktorych mowa wyzej powinny by¢ przeprowadzone na podsypkach o
trzech charakterystykach twardos$ci przy czym zasadnicze poroéwnania zaleca sie
przeprowadzaé na podsypce o typowej twardosci wg tabeli przedstawionej w czesci
dotyczgcej stanu podsypki..

Systemy posrednie mogg zosta¢ uznane i dopuszczone do stosowania pod warun-
kiem, ze — oprocz parametréw uznanych przez producenta za istotne w ocenie za-
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geszczenia - dostarczajg takze warto$ci maksymalnej sity oporu podsypki oszacowa-
nej posrednio tj. jako wartosci obliczone z innych parametréw np. z pracy wykonanej
przez agregat (jest to konieczne dla jednolitej klasyfikacji twardosci podsypki).

W przypadku systeméw posrednich nalezy ustali¢ czy wptywajg one na proces stero-
wania zwieraniem czy tez jedynie dajg informacje o niedoborach zageszczania po-
przez wskazanie parametréow znacznie odbiegajgcych od usrednionych. W szczegdl-
nosci dotyczy to systemow wykorzystujgcych jedynie pomiar predkosci zwierania.

Systemy ktore nie sterujg w istocie procesem zwierania lub sterujg nim w niewielkim
zakresie — dopuszcza sie wykorzystywac¢ w ocenie pustek pod podktadami w rozu-
mieniu PNEN-13231 (ALCEO-II)

Systemy o ktérych mowa wyzej nie mogg by¢ klasyfikowane jako systemy optymali-
zacji zageszczenia.

§ 40. Przypisanie klasy

Wykonawca zobowigzany jest wyspecyfikowaé wszystkie cechy podbijarki istotne dla
klasyfikacji podbijarki. Dokument taki powinien by¢ dostepny w kabinie namiarowej do
wgladu dla przedstawicieli zamawiajgcego.

Podbijarki powinny posiada¢ wymiary i zosta¢ sklasyfikowane zgodnie z wymiarami
charakterystycznymi adekwatnie do przeznaczenia zgodnie z zat. 1-10.

Z uwagi na proces wdrazania systemu klasyfikacji podbijarek nalezy je dzieli¢ na:

1) sklasyfikowane wstepnie — poddane ewaluacji w ramach zamowien PKP
PLK S.A. lub rozpoznane w ramach zadan zakupowych,

2) sklasyfikowane szczegéiowo:

i. kompleksowo zgodnie z kryteriami niniejszego dokumentu w oparciu
o testy poligonowe

ii. selektywnie zgodnie z kryteriami niniejszego dokumentu i zatgcznika
I. w oparciu o testy poligonowe ale jedynie w odniesieniu do wybra-
nych cech,

3) niesklasyfikowane tj. pozostawione bez rozpoznania,

4) pozaklasowe tj. nie spetniajgce wymagan PKP PLK S.A. zawartych w niniej-
szym dokumencie i specyfikacji szczegotowej w zakresie obligatoryjnym.

Do podbijarek pozaklasowych zalicza sie w szczegdélnosci podbijarki MD-07 i PLM:
6) pozbawione zageszczaczy podsypki za czotami podktadow ,
7) nie posiadajgce wysiegnikowego zespotu podnoszgco-nasuwajgcego
8) wyposazone w mniej niz 16 podbijakéw na podktad

Testy szczegdtowe a w tym testy poligonowe podbijarek zarzadza i nadzoruje PKP
PLK S.A. pod rygorem odmowy uznania klasyfikacji przeprowadzonej przez wyko-
nawce.
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§ 41. Kryteria dopuszczania podbijarek do okreslonych zadan

1. Wykonawca jest zobowigzany zapewni¢ w robotach podbijarki zgodne z niniejszym
dokumentem i szczegétowg specyfikacja.

2. O ile szczegétowe specyfikacje nie stanowig inaczej w ramach zamknie¢ torowych
nie-dobowych nalezy stosowac¢ podbijarki osiggajgce co najmniej wydajnosci:

1) odpowiadajgce w zat. I-6 podbijarkom dwupodktadowym pracujgcym w trybie
nadgznym — w przypadku robot w torach szlakowych,

2) odpowiadajgce w zat. -6 podbijarkom jednopodktadowym pracujgcym w trybie
zatrzymywanym — w przypadku robét w rejonie rozjazdéw oraz na torach
gtéwnych zasadniczych i innych stacyjnych

3. Podbijarki wielozadaniowe mogg by¢ stosowane w kazdym przypadku ale ich wyko-
rzystywanie jest szczegolnie uzasadnione:

3) w strefach nieréwnosci progowych — przy-obiektowych i powtarzalnych (styki),

4) na odcinkach o skomplikowanym uktadzie geometrycznym z tukami o matych
promieniach,

5) podczas zwiekszania przechytek,

6) na odcinkach podbi¢ dwurodzajowych wymaganych w ramach jednego na-
jazdu podbijajgcego (miedzy rampami kranncowymi)

7) w ramach podbi¢ uprzednich (przygotowujgcych do podbicia ciggtego),

6. Ograniczenia w stosowaniu podbijarek okreslanych jako specjalistyczne wynikajg
miedzy innymi z wymiaréw charakterystycznych wptywajgcych na:

1) przekraczanie naprezeh dopuszczalnych w szynach z uwagi na zbyt matg
tzw. dtugos¢é swobodng (podbijarki zbyt krétkie),

2) zdolno$¢ zmniejszania nieréwnosci o okreslonej diugosci fal — z uwagi na dtu-
gos¢ bazy pomiarowej uktadu namiarowego (podbijarki zbyt krétkie),

3) mozliwosc¢ regulacji stref progowych, zapadnietych stykdéw klasycznych itp. — z
uwagi na nadmierng dtugos¢ odcinka regulowanego i odcinka kontroli pomia-
rowo-wykonawczej,

4) doktadno$¢ podbic¢ wielo-rodzajowych — z uwagi na nadmierny przeskok po-
miarowo-wykonawczy.

4. Podbijarki 3- oraz 4- podktadowe stanowig szczegolng grupe podbijarek
specjalistycznych i sg predestynowane do podbié:

1) jednorodzajowych tj. bez duzych zmian zakreséw podnoszenia i nasuwania,
2) w zakresie podnoszen bardzo matych i matych,

3) na starannie zaprojektowanych w ramach budéw niweletach roboczych,

4) w torach bezstykowych,

5) z dala od nieréwnosci progowych.
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5. O ile specyfikacje szczegdtowe nie stanowig inaczej nizej wymienione wtasciwosci
pozostajg FAKULTATYWNE.

1) Podbijarki przeznaczone do podbi¢ utrwalajgcych w rozumieniu Id114 po-
winny by¢ wyposazane w skuteczny systemem optymalizacji zageszczenia
m.in. wobec wchodzenia w zycie obowigzku oceny pustek pod podktadami za
normg PNEN-13231.

2) W usuwaniu usterek izolowanych o dtugosci D1 (3-25m) w ramach utrzymania
nalezy stosowac¢ w pierwszej kolejnosci podbijarki posiadajgce funkcje trybu
wyréwnania miejscowego . Powyzsze wymaga uprzedniego rozpoznania
dostepnosci takiej maszyny przed wszczeciem procedury zaméwienia z uwagi
na to, ze podnoszenia algorytmiczne wykorzystywane w takich przypadkach
nie jest rozpowszechniong cechg uktadu namiarowego ani komputeréw steru-

jacych.

3) W przypadku odcinkéw pozbawionych aktualnych znakéw regulacji osi toru
nalezy stosowac podbijarki umozliwiajgce prace w trybie projektowo-wyrow-
nawczym.

4) Na torach dla predkosci przekraczajgcej 160km/h powinny by¢ stosowane
podbijarki wyposazone w rejestratory IMU .

5) Podbijarki przewidziane do prac bez ciggtej kontroli zespotu pomiarowego z
tytu powinny posiada¢ system kalibracji prognostycznej tj. kontroli dryftu
bazy pomiarowej .

6) Do przeprowadzania podbi¢ w torach szlakowych poza strefami progowymi i
przypadkami okreslonymi w specyfikacji szczegotowej wymagane jest stoso-
wac podbijarki z 32 podbijakami tj. dwu-podktadowe

7) W podbijarkach nalezy stosowa¢ automatyke kalibracji startowej .

8) W celu minimalizacji wptywu tzw. czynnika ludzkiego na jakosc¢ regulacji i
utrwalania potozenia toru podbijarki powinny by¢ wyposazone w systemy ste-
rowania charakteryzujgce sie zautomatyzowanymi wielokryterialnymi za-
twierdzeniami regulacji z podbiciem w kazdym polu pracy .

9) W celu zwiekszenia niezawodnosci podbijarki powinny by¢ wyposazane w cie-
ciwy optyczne wraz z algorytmami sygnalizujgcymi alarm w przypadku prze-
stoniecia cieciwy .

10) W komputerach sterujgcych podbijarek wykorzystywanych w utrzymaniu na-
lezy zapewni¢ funkcje automatyzacji ramp krarnicowych .

11) Podbijarki operujgce w strefach zamieszkania powinny posiadaé rozwigzania
eliminujgce hatas drgan w pozyciji jatowej agregatu .

12) Z uwagi na dostepnos¢ mechaniczng maszyn agregaty pulsatorowe nalezy
traktowac preferencyjnie w stosunku do agregatéw mimosrodowych.

13) W przypadku braku preferencji co do przeznaczenia maszyny nalezy prefero-
wac podbijarki wielozadaniowe samo-rejestrujgce auto-korekcyjne.
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CZESC Il
WYMAGANIA DOTYCZACE PODBIJANIA

ROZDZIAL 11.
Jakos¢ obstugi podbijarek

§ 42. Wymagania dot. sprawnosci maszyn

Podzespoty robocze podbijarek powinny by¢ sprawne. Dotyczy to w szczegdlnosci
uktadéw namiarowych i modutu wykonawczego podbicia.

Woycieki w uktadzie hydraulicznym szczegdlnie agregatéw lub luzy tozyskowania i si-
townikéw powinny by¢ likwidowane aby nie pomniejsza¢ zadanych parametrow za-
geszczania wynikajgcych w duzej mierze ze sprawnosci uktadu hydrauliczno-mecha-
nicznego.

Docisk wozkéw namiarowych powinien byé mozliwy do dowolnego z wybranych to-
kéw szynowych.

UWAGI. Pozostawione prowadnice mogg powodowac oparcie wozkéw uktadu namiaro-
wego i brak ich docisku do toku bazowego dla nasuwania.

4.

W przypadku zauwazonego odmiennego zuzycia obrzezy kétek wézkédw pomiaro-
wych po jednej stronie fakt ten nalezy odnotowaé w uwagach w karcie podbicia.

Cieciwy uktadu namiarowego nie mogg dotykac¢ innych podzespotéw a w tym podwo-
zia lub modutu wykonawczego ani zaczepiac¢ o jakikolwiek element poza dedykowane
im mocowania na wézkach pomiarowych i czujniki.

Z uwagi na specyfike zageszczania realizowanego podbijarkami niezbedne jest bie-
zace kontrolowanie parametrow procesu podbicia i parametréw jakosci geometrycz-
nej z wykorzystaniem wskaznikow i rejestratorow.

Urzadzenia o ktérych mowa wyzej ktére powinny pozostawa¢ w petni sprawne i pra-
widtowo skalibrowane.

Wymaganie sprawnosci wskaznikow w kabinach podbijarki istotnych dla jakosci pod-
bijania dotyczy takze wskaznika obrotow spalinowego silnika gtdwnego podbijarki.

Wzmacnianie przemieszczen powinno by¢ realizowane jedynie dedykowanymi do
tego nastawnikami. Uzywanie w tym celu potencjometréw kalibracji moze prowadzié¢
do rozregulowania maszyny.

Nieprawidtowosci stanu technicznego podbijarki stanowi¢ mogg przestanki do nega-
tywnej oceny robét w ramach odbiorow.

§ 43. Procedury/systemy kalibracji startowej

Uktady robocze podbijarki powinny by¢ zawsze prawidtowo skalibrowane.
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W celu sprawdzenia prawidtowosci kalibracji podbijarki nalezy posiada¢ wdrozone dla
kazdej maszyny instrukcje kalibracji a w tym instrukcje kalibracji startowe;.

Kalibracja startowa powinna by¢ przeprowadzana przed kazdym zastosowaniem
podbijarki przed kazdg zmiang roboczg w ramach obstugi codziennej (OC).

Instrukcja kalibracji startowej stanowi element dokumentacji maszyny w rozumieniu
Id114 udostepnianej dla przedstawicieli zamawiajgcego na zadanie.

Standardowe procedury kalibracji startowej powinny obejmowac co najmnie;:

1) ocene szczelnosci uktadéw roboczych hydrauliki sitowe;j

2) sprawdzenie zgodnosci glebokosci podbijania,

3) ocene kompletnosci i zuzycia topatek podbijakéw,

4) ocene stabilnosci obrotéw silnika

5) ocene roznic zuzycia két pomiarowych,

6) ocene funkcjonowania docisku wozkéw do obu stron wg wyboru

7) sprawdzenie naciggu cieciw stalowych,

8) centrowanie punktéw napinania cieciw,

9) ocene swobody pracy cieciw na dtugosci bez zacie¢ o podzespoty,

W razie watpliwosci co do jakosci pracy uktadu namiarowego zgtoszonych przez ze-
spét pomiarowy zaleca sie w ramach kalibracji startowej wykonywaé sprawdzenie
zgodnosci przemieszczen na module wykonawczym w funkcji ustawienia cieciw w
odniesieniu do analogicznego pomiaru strzatkomierzem lub teodolitem i niwelatorem
po oznaczeniu na szynie miejsc usytuowania poszczegolnych wozkow pomiarowych.

. Automatyka kalibraciji startowej polega w ogdlnosci na poréwnaniu pre-definiowanych
fabrycznie nastawien z pomiarami wykonanymi maszyng podczas testu.

. Automatyka o ktérej mowa wyzej nie zwalnia z obowigzku oceny podzespotdéw i funk-
cjonalnosci nig nie objetych.

Podbijarka wyposazona w system kalibracji startowej powinna posiada¢ liste cech,
jakie system taki testuje. Wymaganie takie wobec zamawiajgcego obcigza wyko-
nawce robét.

§ 44. Kompletnos¢ i zuzycie lap podbijakow
Wszystkie agregaty podbijajgce powinny posiada¢ zamocowany komplet podbijakow.
Dopuszczalne zuzycie topatek podbijakéw okresla zatgcznik I-3.

Wymagane jest stosowanie podbijakdw okreslonych w dokumentacji producenta
podbijarki.

Zabronione jest podbijanie w przypadku braku jakiegokolwiek podbijaka, topatki pod-
bijaka, ztamania jakiejkolwiek tapy lub zuzycia przekraczajgcego wartosci dopusz-
czalne w odniesieniu do jakiejkolwiek tapy podbijarki.
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Czasowe usuniecie wybranych podbijakéw dla podbicia trudno-dostepnego pola
pracy musi by¢ uprzednio uzgodnione z zamawiajgcym i udokumentowane. Zasadni-
czo miejsca takie powinny jednak by¢ podbijanie maszynami wielozadaniowymi.

§ 45. Ustawienie zaglebienia podbijakow

Zagtebienie podbijakéw powinno by¢ dostosowane do wysokosci konstrukcyjnej ramy
toru/rozjazdu aktualnie regulowanej podbijarka.

Wysokosci réznych typow nawierzchni okresla sie na podstawie zat.I-5 a w przypad-
kach watpliwych poprzez pomiar bezposredni wymagajacy odkrycia konstrukcji zasy-
panej ttuczniem dla pomiaru liniatem.

Wykonawca jest zobowigzany do identyfikacji w toku pracy podbijarki typow na-
wierzchni a w szczegodlnosci podktadéw oraz szyn i adekwatnych zmian zagtebienia
podbijakow.

Odlegtos¢ gornej krawedzi topatki podbijaka po prawidtowym zagtebieniu ponizej
spodu podkfadu powinna wynosi¢ 15 do 20 mm zgodnie z zat.I-11.

Agregaty po obu stronach powinny by¢ identycznie ustawione co do zagtebienia !

Odlegtos¢ miedzy topatkami podbijakéw jednego pola pracy powinna wynosié 6-
11mm o ile dokumentacja producenta nie stanowi inaczej

Agregaty podbijarki w petni uniwersalnej powinny zapewnia¢ prostopadte wprowadza-
nie podbijakdw w pola pracy toru jazdy maszyny. Agregat wysiegnikowy moze byc¢
wykorzystywany odmiennie.

§ 46. Krotnosc i predkosc¢ opuszczania agregatow

Opuszczenie agregatow samo w sobie wprowadza duzg ilo$¢ ttucznia w gtgb pryzmy
i zwigksza zageszczenie dlatego powinno by¢ powszechnie stosowane i realizowane
z nalezytg starannoécia.

Krotno$¢ opuszczania agregatéow powinna by¢ zgodna z wymaganiami zat.1-8 lub
wieksza o ile w danych warunkach rokuje to poprawe zageszczenia.

Duza dynamika opuszczania agregatéw jest bezposrednim powodem kruszenia zia-
ren ttucznia dlatego zabronione jest szybkie opuszczanie podbijakéw w pryzme po-
wodujgce kruszenie ziaren.

§ 47. Czestotliwos¢ wibracji

Czestotliwos¢ i amplituda wibracji podbijakéw powinny by¢ zgodne z wymaganiami
producenta agregatu.

Czestotliwo$¢ wibracji moze by¢ rézna w poszczegdlnych fazach pracy agregatu
(modulacja czestotliwosci).

Optymalna dla zageszczenia podsypki czestotliwosci wibracji w fazie zwierania pod-
bijakéw powinna by¢ skorelowany z trajektorig ruchu topatek.
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4. W systemie zageszczania stato-ciSnieniowym rozpowszechnionym na sieci PKP
agregat podbijarki automatycznej podczas fazy zwierania powinien pracowac z cze-
stotliwoscig 35Hz a amplituda 3-5 mm powinna by¢ skierowana zgodnie z kierunkiem
nagarniania aby wzmacnia¢ nacisk na ttuczenh i pobudzaé przemieszczanie ziaren.

UWAGI. W przypadku systemu stato-cisnieniowego, silniki podbijarek starego typu (tj. ge-
neracji 07 oraz generacji 08 z poczatku lat 90. zakupionych przez PKP) powinny praco-
wac z predkoscig 2100 obrotéw/minute ! Znajduje to odniesienie w obrotach watéw mi-
mosrodowych agregatow wywotujgc czestotliwoS¢ wibracji fap wymagang podczas zwie-
rania w wielkos$ci 35 Hz zgodnie z dokumentacjg producenta o ile nie wystepujg straty w
ukfadach — hydraulicznym i mechanicznym.

5. Dobér optymalnej czestotliwosci wibracji podbijakéw do stanu podsypki pozostaje
punktem otwartym w granicach 35-42Hz.

UWAGI. W przypadku zastosowania watu mimosrodowego zmiany predkosci obrotowej
watu generujg dodatkowe obcigzenia na jego cykliczne rozpedzanie oraz wyhamowywa-
nie dlatego rozwigzania takie pozostajg punktem otwartym.

§ 48. Czas zwierania

1. Czas zwierania jest jednym z istotnych parametréw nastawnych podbijania agrega-
tami mimosrodowymi stato-cisnieniowymi w ktérych minimalny czas zwierania przyj-
muje sie pomiedzy :

1) 0,8 sekundy - w przypadku bardzo luznej, nowej w catym przekroju pryzmy
tlucznia, a

2) 1,2 sekundy - w pozostatych przypadkach a szczegdlnie w podsypce twarde;.

2. Wydtuzenie czasu zwierania do np. 1,5 sekundy takze znajdowaé moze uzasadnienie
natomiast skracanie go w przypadku podbijania stato-cisnieniowego moze by¢ trakto-
wane jako niezgodnosc¢ pracy za wyjatkiem miejsc podnoszen bliskich zeru.

3. Na odcinkach podnoszen bliskich zeru czasy zwierania moga wyjatkowo ulegaé skré-
ceniu ponizej normatywnych.

UWAGI. W takich przypadkach obsfuga podbijarki powinna czas zwierania uzalezniac¢
od wskazan galwanometrow w uktadzie podnoszenia.

4. W przypadku agregatow zmienno-cisnieniowych czas zwierania jest automatyczne
dostosowywany w kazdym polu pracy do oporéw podsypki zatem moze by¢ zréznico-
wany i osigga¢ wartosci inne od okreslonych wyzej — takze krétsze niz 0,8 sek.

§ 49. Droga zwierania i krotnos¢
1. Droga zwierania powinna by¢ dopasowana:

1) do dostepnej przestrzeni pola pracy i wielkosci podktadéw, w tym podktadow
podwaéjnych,

2) do oporéw podsypki w przypadku systeméw z optymalizacjg zageszczenia.
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2. Normalne podbijanie obejmuje jednokrotne zwarcie podbijakéw w potgczeniu z wibra-
cjami a nastepnie ich wyjecie w taki sposéb by nie naruszy¢ struktury tozyska pod-
ktadu dopoki pustka po wyjmowanych podbijakach nie zostanie wypetniona roztado-
wanym uprzednio ttuczniem.

3. Wielokrotne zwieranie moze prowadzi¢ do rozgeszczenia tozyska podktadu szczegol-
nie wowczas, gdy nie zapewniono uprzednio obfitego zabalastowania.

4. Wobec niedoboru dowoddéw potwierdzajgcych skutecznosé wielokrotnego zwierania
preferuje sie zamiast tego wielokrotne opuszczenie agregatu (powodujgce kazdora-
zowo wprowadzenie nowej partii ttucznia i wzrost zageszczenia z tytutu samej tylko
penetracji) wienczone zwieraniem jednokrotnym w potgczeniu z wibracjami.

§ 50. Zageszczanie za czolami podkltadow/podrozjazdnic

1. Zageszczanie za czotami podktadow/podrozjazdnic ma istotny pozytywny wptyw na
zageszczenie catej pryzmy a w tym na lepsze przyparcie przestrzeni wokét fozyska
podktadu, podlegajacej podbijaniu czesciowo przywracajgc opory poprzeczne utra-
cone wskutek naruszenia podbijaniem ustabilizowanego tozyska podkfadu.

2. Zageszczanie podsypki za czotami podktadéw/podrozjazdnic tj. zageszczanie tzw.
strefy przyporowej pryzmy ttucznia powinno by¢ wykonywane podczas kazdego pod-
bijania utrwalajgcego.

3. Wymaganie, o ktorym mowa wyzej jest niezalezne od zapisow Id114 warunkujgcych
przywracanie predkosci.

4. Zageszczanie strefy przyporowej pryzmy ttucznia w rozjazdach jest wymagane na
kazdym odcinku niezajetym instalacjami.

5. W przypadkach koniecznosci usuniecia podsypki w strefach cz6t podktadéw lub pod-
rozjazdnic, wynikajgcych z ograniczenia swobody przemieszczen opisanych oddziel-
nie, nalezy dokonac¢ uzupetnienia podsypki bezposrednio po podbiciu. Do tego czasu
zabrania sie wprowadzanie ruchu pociggéw i dokonywania stabilizacji dynamicznej
DTS.

UWAGI. Zageszczanie za czotami podktadow ptytami wibracyjnymi usytuowanymi bez-
posrednio obok agregatow dodatkowo wzmacniac moze przyparcie pryzmy podczas pro-
cesu zageszczania podbijakami.

ROZDZIAL 12.
Wplyw wielkosci przemieszczen

§ 51. Wielkos¢ nasuwania

1. Maksymalna warto$¢ nasuwania wykonywanego w ramach jednego podbicia nie po-
winna przekracza¢ wartosci 60 mm i wymagan Id-114 (pkt. 6.3).

2. Podbijanie z nasuwaniem przekraczajgcym dopuszczalne wartosci o ktorych mowa
wyzej nie moze byc traktowane jako regulacja utrwalajgca i powinno by¢ podzielone
na regulacje robocze zachowujgce rygory przemieszczen.
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3. W przypadku nasuwania przekraczajgcego wartosci o ktérych mowa wyzej projekt
niwelet roboczych powinien to uwzglednia¢ zaktadajgc osiggniecie projektowanej osi
toru przed podbiciami utrwalajgcymi.

4. W ramach podbicia formatujgcego lub regulacyjnego maksymalna wartos¢ nasuwa-
nia nie powinna przekraczaé¢ wartosci 35 mm.

5. Podczas nasuwania nalezy przestrzega¢ ograniczen swobody nasuwania wskaza-
nych przez zesp6t pomiarowy lub widocznych po braku przestrzeni za czotami pod-
ktadéw i podrozjazdnic..

§ 52. Wielkos$¢ podnoszenia

1. Jednym z kluczowych czynnikéw wptywajgcych na jakos¢ podbicia jest wielko$¢ pod-
noszenia i jego zmiennos¢ podczas najazdu podbijajgcego.

2. W zakresie przedmiotowego parametru nalezy przestrzega¢ zasad wskazanych w
zat. |-8 oraz nizej wymienionych wytycznych.

§ 53. Podnoszenia bliskie zeru - podbicia rampowe

1. Zgodnie z typowymi dokumentacjami podbijarek podnoszenia toru nie powinny by¢
mniejsze niz 10 mm, przy czym majgc na uwadze dokfadnosci m.in. tyczenia bez ob-
cigzenia i prébkowanie pomiarow bez woézkoéw geodezyjnych zaleca sie przyjmowac
namiary nie mniejsze niz 15 mm.

1. Podnoszenia do 10 mm okresla sie¢ mianem podnoszen bliskich zeru: Sg one

1) sa nieuniknione przy rozpoczynaniu i konczeniu podbijania tj. na rampach
krancowych,

2) nie moga by¢ namiarami poza rampami kraricowymi za wyjatkiem specyficz-
nego trybu wyréwnania miejscowego.

§ 54. Podnoszenia bardzo mate - podbicia formatujace

1. Podnoszenia toru w zakresie 15-20 mm okresla sie jako bardzo mate podnoszenia. Z
uwagi na ich zanikajgcy charakter okresla sie je takze mianem quasi-podnoszen a
podbicia okresla jako formatujgce.

UWAGI. Podnoszenia w granicach 10 mm a do 20 mm sg typowg wartoscig osiadania
toru w eksploatacji po prawidtowo wykonanym podbijaniu na prawidtowo przygotowanym
torze. Jest to ttumaczone statg gruboscig penetracji tozyska podktadu fopatkami podbija-
kow o ustalonej wysoko$ci (70 mm) . Nie mogg zatem podnoszenia takie byc traktowane
Jako stuzgce osiggnieciu zadanej niwelety. Jednocze$nie jak wszystkie podbicia przyczy-
niajg sie niekorzystnie do kruszenia ziaren ttucznia.

2. Zjawisko typowego osiadania toru w eksploatacji mozna rozwaznie wykorzystywac w
sytuaciji gdy tor zastany w ramach robét utrzymania znajduje sie na niwelecie projek-
towanej a podbicie musiato by oscylowaé przy matych namiarach rzedu 10 mm, co
jest niedopuszczalne z uwagi na wadliwosci jakie mogg powstac. Dopuszcza sie w
takich przypadkach zatozy¢ niwelete roboczg przewyzszong w stosunku do niwelety
projektowej by namiary podnoszenia nie spadty ponizej 15 mm.
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Podbicia formatujgce dopuszcza sie stosowac jedynie w wyjgtkowych staranie przea-
nalizowanych przypadkach.

W przypadku wbudowywania pryzmy ttucznia podbicia o podnoszeniach bardzo ma-
tych moga pomdc w ujednolicaniu niewyksztatconego jeszcze toza podktadow.

Podbicia formatujgce mogg poprawiac stabilizacje toru pozbawionego pracy DTS ale
nie sg rownowazne stabilizacji dynamiczne;.

Jako odbicie formatujgce klasyfikuje sie takze pierwsze podbicie po oczyszczarce ale
w tym przypadku wyjgtkowo powinno ono by¢ realizowane z wielokrotnym opuszcza-
niem agregatéw.

W przypadku pracy na oprofilowanej juz pryzmie bardzo mate podnoszenia pomagajg
w uzyskaniu gtebszego obnizenia korony pryzmy ttucznia w okienkach pomiedzy
podkiadami.

Szczegdblne zasady podbijania stosuje sie w trybie wyréwnania miejscowego, kiedy to
wielkos¢ kazdorazowego podnoszenia jest obliczana algorytmami uwzgledniajgcymi
m.in. zmniejszanie amplitud nieréwnosci, nadwyzki uniesienia ramy toru z uwagi na
szacowane osiadania.

§ 55. Male podnoszenia - podbicia regulacyjne

Podnoszenia toru w zakresie 20-35 mm okresla sie jako mate podnoszenia a podbi-
cia okreslam sie jako regulacyjne.

Podbicia w zakresie podnoszen 20-35 mm (o nominalnej wartosci na poziomie 25
mm) na catej dtugosci najazdu podbijajgcego miedzy rampami krancowymi powinny
stanowi¢ podstawowy rodzaj podbi¢.

Podbicia regulacyjne stosuje obligatoryjne w ramach ostatniego podbijania przed
otwarciem toru oraz przed odbiorem technicznym.

§ 56. Podnoszenia zwiekszone - podbicia modyfikacyjne

W praktyce przygotowanie toru do podnoszen, o ktérych mowa wyzej lub wbudowy-
wanie podsypki tak matymi warstwami byto by w pewnych przypadkach nieuzasad-
nione dlatego podbicia kontrolowalne mogg przekracza¢ 35 mm ale zasieg skutecz-
nosci kohczy sie na podnoszeniu w wielkosci 60 mm. Namiary takie okresla¢c mozna
jako podnoszenia zwiekszone. Podbicia w takim przypadku okresla sie jako modyfi-
kujace.

Zastosowanie podbicia modyfikacyjnego:

1) w sposob ciggly w ramach zabudowy podsypki — dopuszcza sie wyjgtkowo i na
zasadach jak dla podbic¢ strukturalnych (rygory DTS itp.),

2) lokalnie w ciggu innego rodzaju podbicia (regulacyjnego) — dowodzi¢ moze wadli-
wosci pracy lub budowania konstrukcji zatem powinno by¢ traktowane jako miej-
sce szczegolne.

UWAGI. Zanizenia lokalne mogg byc¢ efektem osiadan progowych: technologicznych np.
po oczyszczarce, lub konstrukcyjnych np. przy przepustach, ujawniajgcych sie nieréwno-
Sciami o falach D2 (25-75m),
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Zastosowanie podbicia modyfikacyjnego lokalnie dopuszcza sie jedynie w sytuacji
gdy odcinek zanizenia niwelety jest na tyle krétki ze nie jest zasadne wykonanie pod-
bicia uprzedniego w trybie regulacyjnym wraz z rampami krancowymi (a nastepnie
zabalastowanie toru i dopiero podjecie ciggtego najazdu podbijajgcego).

§ 57.Podnoszenia duze i bardzo duze - podbicia strukturalne

Podnoszenia przekraczajgce 60 mm mogace osigga¢ 85 mm a niekiedy nawet 110
mm okre$la sie jako duze i bardzo podnoszenia a podbicia wykonywane w taki spo-
séb jako strukturalne.

Podbicia strukturalne nie sg trwate ale przyspieszajg wbudowywanie podsypki co
moze byé niekiedy uzasadnione pod warunkiem, ze zostaty przewidziane w projekcie
danej niwelety roboczej wraz z najazdami roboczymi DTS.

Podbicia strukturalne dopuszcza sie stosowac wytgcznie w ramach podnoszenia
ramy toru utozonej bez subwarstwy ttucznia w rozumieniu Id-114.

O ile wymagania dotyczace stabilizacji dynamicznej nie stanowig inaczej to kazde
podbicie strukturalne powinno byé¢ uzupetniane:

1) stabilizacjg dynamiczng w trybie ciezkim (pod warunkiem osiggniecia 20 cm
grubosci podsypki pod podktadami; z tego wzgledu na obiektach mostowych
nalezy zabudowywac subwarstwy ttucznia a stabilizacje dynamiczng prowa-
dzi¢ w trybie kontrolowanym po podbiciu regulacyjnym),

2) dwoma podbiciami regulacyjnymi lub formatujgcymi.

§ 58. Podbicia miejscowe (w trybie wyr6wnania miejscowego)

Zmienny zakres podnoszen obejmujgcy podnoszenia bliskie zeru a takze bardzo
mate i mate podnoszenia (0 do okoto 35 mm) wystgpi¢ moze w trybie wyréwnania
miejscowego.

Tryb wyréwnania miejscowego jest mozliwy do realizacji jedynie podbijarkami wypo-
sazonymi w systemy pomiarowe i algorytmy powodujgce pomniejszenie amplitud nie-
réwnosci przy czym uwzglednia¢ one muszg takze nadwyzki uniesienia ramy toru z
uwagi na szacowane osiadania.

ROZDZIAL 13.
Sytuacje szczegdblne w podbijaniu

§ 59. Wprowadzenie

Sytuacje szczegdlne to takie, ktére wymagaja Scistej koordynaciji prac zespotu pomia-
rowego, zatogi podbijarki a niekiedy takze wsparcia zewnetrznego wobec pozosta-
wienia niezdemontowanych urzgdzen i kabli w nawierzchni kolejowe;j.

Nalezy mie¢ na uwadze ze nie mozna podbijaé toréw ani tym bardziej rozjazdéw do-
wolna ilos¢ razy tytutem na przyktad poprawek btedéw bowiem kazde podbicie pod-
nosi niwelete a jej granice wyznacza projektowana.

Scista wspotpraca, o ktérej mowa wyzej moze obejmowaé miedzy innymi
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reczne pomiary toru - np. niwelacje szynowa,

odczyty z wdzka geodezyjnego i przepisanie kredg na tor wybranych wartosci
dla operatora namiarowego w kabinie przedniej,

dodatkowy opis przemieszczen na torze widoczny takze z kabiny robocze;j,

szacowanie pierwszego przemieszczenia toru startujgc maszyng na granicy z
nawierzchnig bezttuczniowg (przydatne skalowane przyrzady kontrolne za-
miast galwanometréw lub skrecenie potencjometrem strzatki przynajmniej dla
odczytu nasuwania),

odsuniecie wadliwie zalegajgcych kabli lub innych przeszkéd,
chwilowe demontaze elementdéw urzgdzen szczegdlnie w rozjazdach,

dodatkowe wgarnianie tlucznia w wybrane pola pracy np. podczas podbijania
szczegolnie w strefie krzyzownicy rozjazdu

inne praktyki pozostajgce doswiadczeniem zgranych zespotéw pomiarowo-
podbijajgcych

4. Sytuacje szczegolne wystepujg miedzy innymi

1)
2)
3)
4)
5)
6)

7

8)

na granicach odcinkéw podbijania

w strefach progowych,

podczas zwiekszania przechytek,

na rozjazdach i skrzyzowaniach toréw,

W miejscach ograniczen swobody przemieszczen,

na catych odcinkach podbijania w trybie nadgznym szczegdlnie w sytuacji
braku systemu optymalizacji zageszczenia lub braku systemu samo-kontroli

na odcinkach zidentyfikowanych przez diagnostéw i wskazanych zespotowi
pomiarowemu jako wykazujgce wadliwosci samo-odtwarzajgce sie.

w innych sytuacjach, ktore zespol pomiarowy i zatoga podbijarki mogg ziden-
tyfikowaé indywidualnie.

5. Sytuacje szczegodlne powinny podlegac szczegdlnemu zainteresowaniu takze ze
strony zamawiajgcego, nadzoru kontraktowego i wlasciwego inspektora nadzoru, we-
wnetrznej kontroli jakosci wykonawcy oraz audytoréw sekcji i zaktadu w tym diagno-

stow.

§ 60. Granice odcinkéw podbijania

1. Rozpoczecie i zakonczenie podbijania obejmuje wykonanie rampy wejsciowej i rampy
zejsciowej zwanych rampami krancowymi.

2. Rampy krancowe powinny posiada¢ wzgledne pochylenie 1:1000.

UWAGI. Wykonanie ramp skutkowa¢ moze naruszeniem ustabilizowanego toru, powstaniem
miejscowych przewyzszen a parametry nierdwnosci juz po krotkiej eksploatacji mogg byc¢
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gorsze niz przed podbiciem. Z tego wzgledu nie mozna takich miejsc bagatelizowac szcze-
golnie w podbiciach utrzymaniowych.

3.

W celu ograniczenia negatywnych zjawisk rozpoczynania i konczenia podbijania za-
leca sie:
1) wykonywac¢ rampy krahcowe jako element projektowego uktadu geometrycz-
nego wprowadzony do komputera sterujgcego,
2) uprzednio zaniwelowac¢ rampe wraz z jej przedtuzeniami,
3) nadawac¢ indywidualne wartosci czasu zwierania stato-cisnieniowego w kaz-
dym polu pracy,
4) spowolni¢ cykle podbicia a w tym predkos¢ opuszczania agregatéw,
5) wykorzystywac dobre praktyki pracy na danym typie podbijarki.

UWAGI. Praktykg podczas wielo-dniowych robét podbijania szlaku jest uprzednie jedno-
razowe wprowadzenie do komputera sterujgcego namiardw i projektowego uktadu geo-
metrycznego bez ramp kraricowych mimo normlanych codziennych modyfikacji granic
podbijania w efekcie czego rampy pozostajg bez uprzedniej niwelacji..

4,

Granice odcinkéw podbijania powinny byé ustanawianie z dala od odcinkéw utrudnien
geometrycznych lub konstrukcyjnych tj.:

1) poza rozjazdami, dlugimi podrozjazdnicami, przyrzgdami wyréwnawczymi, od-
bojnicami i prowadnicami.

2) poza rampami przechytkowymi i krzywymi przejsciowymi
3) w miare mozliwosci takze poza tukami kotowymi z zastrzezeniem jak nizej,

Z granic podbijania zaleca sie wyklucza¢ odcinki fukéw przewidzianych do ruchu po-
ciggéw z duzym przyspieszeniem odsrodkowym - niedomiarem przechyiki przekra-
czajgcym prog P1 w rozumieniu standardéw projektowania ST-T1-A6, tj. wiekszym
niz 110 mm (0,71m/s2).

Mozliwa jest samodzielna identyfikacja takiego tuku przez wykonawce podbicia w
funkcji predkosci maksymailnej (V) oraz promienia tuku (R). Obejmuje ona:

e Krok 1: obliczenie przechytki ekwiwalentnej (11.8xVxV/R)

o Krok 2: obliczenie réznicy przechytki ekwiwalentnej i przechyiki zadanej do
podbijania, co stanowi wprost wartos¢ tzw. niedomiaru przechyiki

e Krok 3: porownanie roznicy z wartoscig graniczng (110mm).

Odlegtos¢ granic podbijania od odcinkdéw utrudnien, o ktérych mowa wyzej powinno
wynosi¢ co najmniej:

1) 6m od utrudnien konstrukcyjnych,
2) 25 m od utrudnien geometrycznych (np. od krzywej przejsciowej)

Szczegolnym przypadkiem odcinkow krancowych podbijania sg odcinki przylegte do
nawierzchni bezttuczniowych lub innych nienaruszalnych dla podbijarki stanowigcych
przeszkode dla swobody przemieszczen lub niezmienne punkty state dla krancow
uktadu namiarowego.
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9. W przypadku rozpoczynania i konczenia podbijania w sgsiedztwie nawierzchni bez-
ttuczniowej lub innej niepodbijalnej nalezy stosowac¢ dodatkowe rygory w zakresie:

4) doboru podbijarki o matym odskoku pomiarowo-wykonawczym,

5) pomiaréw geodezyjnych i raportu (staranne prébkowanie i raportowanie z kro-
kiem maksymalnie 1 m),

6) doboru parametréw podbijania, przy czym zabrania sie stosowania w strefach
progowych trybu nadgznego ,

7) ramp krancowych
8) rejestracji parametrow podbijania i rejestracji jakosci geometrycznej

10. Przypadki szczegolne zastosowania granic podbijania naruszajgce kryteria opisane w
niniejszym paragrafie podlegajg indywidualnym uzgodnieniom z zamawiajgcym.

§ 61. Nierownosci progowe

1. Nieréwnosci progowe charakteryzujg przegiecia szyn o dtugosci ponizej 3 m (tj. bli-
skiej umownej granicy sztywnosci szyn i toru podtug fal D1).

2. Nieréwnosci progowe ujawniajg sie m.in. jako zaburzenia fal zakresu D2 - takze gdy
pozostajg w granicach tolerancji okreslonych 1d1-D4 (rys.6).

P [ R S
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1}5— - Odc"v‘P*‘zechw- =0 401 ———————

Rys. 6 Przyktad nierownosci progowej — fala D1, dtugosci ok. 10m o amplitudzie ponad 6 mm

3. W nawierzchni bezstykowej nierownosci progowe towarzyszg duzym zmianom sztyw-
nosci nawierzchni i jej posadowienia:

1) na granicach z nawierzchnig bezttuczniowa,

2) na strefach przejsciowych,
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3) na granicach podsypki bardzo twardej i oczyszczonej bgdz nowe;j
4) na granicach duzych zmian sztywnosci podtorza.

4. W przypadku naduzywania duzego przeskoku pomiarowo-wykonawczego podbijarek
wielopodktadowych i tym samym dtugiego odcinka braku kontroli nierownosci pro-
gowe mogg w konsekwenciji pozostac po podbijaniu utrwalone — rys. 7b.

5. W przypadku o ktérym mowa wyzej z wykorzystaniem podbijarki wielofunkcyjnej z
modutem DTS zabronione jest uruchamianie stabilizatora przed upewnieniem sie o
poprawnosci wykonanej regulacji.

a)

poprzednie potozenie wozka W M

b) R F

F1 F2

poprzednie potoZenie wozka

odcinek przeskoku
pOmiarowego

Rys. 7 Wplyw dlugosci przeskoku pomiarowego na podbijalnosé potaczen szyn
a) podbijarka dwupodkiadowa — wozek srodkowy wykryje zanizenie w styku i wywota adekwatng re-
akcje zespotu podnoszaco-nasuwajacego, b) podbijarka 4-podktadowa — wézek srodkowy pominie
punkt wadliwosci utrwalajac zanizenie toru podbiciem.

6. W zwigzku z potrzebami konfrontowania namiaréw i zamierzonych przemieszczen w
rejonie ich ograniczen zalecane jest wykorzystywanie podbijarek posiadajgcych ska-
lowane wskazniki zamierzonego nasuwania a takze podnoszenia, co zmniejsza ry-
zyka naruszenia konstrukcji nawierzchni nieregulowalnej na krancach podbijania.

UWAGI W przypadku typowego uktadu namiarowego nasuwania nasuniecie jakie zamie-
rza zrealizowa¢ maszyna mozna odczytac¢ po zatrzymaniu operujgc potencjometrem
strzatki az do ustabilizowania wskazan galwanometru a warto$c tg poréwnac¢ z namiarem
zadanym geodezyjnie oraz nastawieniem cieciwy z przodu, pamietajgc ze jej tyt powinien
by¢ usytuowany na torze wyregulowanym.
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Nalezy mie¢ na uwadze, ze przemieszczenie toru w danym przekroju osiggane jest
podbijarkg sukcesywnie juz wczesniej w rozbiciu na kilku kolejnych mniejszych prze-
mieszczeh w trakcie podjazdéw w kolejne pola pracy poprzedzajgce rozpatrywany
przekro;.

. Z powoddw, o ktérych mowa wyzej préba bezposdredniego porownywania wielkosci
nasuwania sitownikami w danym przekroju z namiarami dla tego konkretnego prze-
kroju w ramach przerwanego podbijania byta by dziataniem chybionym za wyjatkiem
wspomnianych wczesniej przypadkéw wystepujgcych na granicach z nawierzchniami
nienaruszalnymi gdy podbijarka rozpoczyna pierwsze nasuwanie i podnoszenie.

§ 62.Inne ograniczenia swobody przemieszczen

Oprocz ograniczen przemieszczen odcinkéw przylegtych do nawierzchni nienaruszal-
nych o czym mowa wyzej, do ograniczen swobody przemieszczen toru dochodzi
takze w:

1) rozjazdach na odcinku krétkich podrozjazdnic za krzyzownica,

2) w miejscach ograniczenia pryzmy ttucznia zbyt waskim korytem balastowym
obiektu inzynieryjnego lub zbyt blisko posadowionymi obiektami perondw i
murow oporowych np. na dtugosci czotowych zej$¢ podziemnych z peronow).

W przypadku blokowania przemieszczen ttuczniem ograniczonym za czotami podkia-
dow lub podrozjazdnic w ramach robét towarzyszgcych podbijaniu nalezy usungé
podsypke w strefach tych czot przed podbijaniem.

W przypadku ustalenia przez zespét pomiarowy potrzeby regulacji potozenia rusztu
torowego lub rozjazdowego w warunkach ograniczen swobody przemieszczen — wy-
magane jest przed podbijarkg opisanie namiaréw i faktycznych przemieszczen przez
zespot pomiarowy w sposéb widoczny dla operatora wykonawczego (na stopce szyny
od wewnatrz lub na podktadzie) na diugosci okoto 9 m w kazdg strone poza obszar
braku swobody.

O ile wykonawca nie okreslit inaczej dla wyréznienia namiary zwigzane z ogranicze-
niem swobody przemieszczen toru jakie powinna zrealizowa¢ podbijarka powinny byé
zakreslone na takich odcinkach w koétkach.

Przeoczenie rygorow o ktérych mowa wyzej prowadzi do znacznych deformacji geo-
metrii toréw i rozjazdéw oraz generuje dodatkowe problemy ich likwidowania. W roz-
jazdach moze spowodowac deformacje wstawek i toréw sgsiednich natomiast w to-
rach deformacje geometrii zwigzane z brakiem zaktadanych wielkosci nasuwania.

Likwidowanie deformacji o ktérych mowa powyzej, niesie za sobg koniecznos¢ doko-
nania kolejnego podbicia realizowanego wraz z podnoszeniem, co powoduje prze-
wyzszenia niwelety kwalifikowane jako usterka odbiorowa.

§ 63. Podklady podwdjne i inne ograniczenia pol pracy

Podktady podwdjne pod-ztgczowe oraz inne podkiady i podrozjazdnice utrudniajgce
podbicie z uwagi na wielkoS¢ ograniczajaca pola pracy wymagajg szczegolnych rezi-
mow obejmujgcych zatrzymywanie podbijarki w celu staranniejszego zageszczania i
w celu wsparcia podbijakami recznymi. W szczegolnosci dotyczy to podktadow i pod-
rozjazdnic o wymiarach przekraczajgcych podane na rys.8.
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Rys. 8 Graniczne wymiary podrozjazdnicy pozwalajgce na podbijanie podbijarka
bez potrzeby wspomagania podbijakami recznymi

We wszystkich zwrotnicach oraz we wszystkich krzyzownicach rozjazdéw z rucho-
mym dziobem uzupetnianie pracy podbijarki automatycznej podbijakami recznymi jest
wymagane pod rygorem zakazu podbijania m.in. z uwagi na ryzyko pézniejszego wy-
boczenia.

Podbijanie reczne w ramach pracy podbijarkg nalezy wykonywa¢ w dwoch etapach:

o FEtap 1 - bezposrednio podczas pracy podbijarki gdy zespdt podnoszgco-nasuwa-
jacy usytuowany jest kolejno przed, nad i za ponadnormatywna podporg — w tych
potozeniach nalezy kazdorazowo zatrzymywaé maszyne na dtuzej w fazie prawi-
dtowego podniesienia i nasunigcia konstrukcji szynowej przez zesp6t podno-
szgco-nasuwajgcy podbijarki wg wskazan jej uktadu namiarowego oraz jedno-
czesnie przeprowadzaé staranne podbijanie manualne podrozjazdnic od ze-
wnatrz, traktowane jako wstepne, obejmujgce swym zasiegiem tylko pola pracy
dostepne z zewnatrz,

e Etap 2 - po zjezdzie podbijarki z rozjazdu a przed wjechaniem jakimkolwiek in-
nym pojazdem — podbijanie uzupetniajgce wraz z uprzednim nagarnieciem ttucz-
nia do maksymalnego mozliwego w rejonie drgzkow poziomu, obejmujgc podbi-
ciem miedzy-tokowe pola pracy i ponownie pola zewnetrzne.

W przypadku koniecznosci uzupetnienia ttucznia z wagonow nalezy wykona¢ dodat-
kowe podbijanie reczne jako etap 3 uzupetniajacy.

Nie dopuszcza sie wykonania podbicia uzupetniajgcego w innym terminie, po oddaniu
rozjazdu do eksploatacji bez wzgledu na konsekwencje ruchowe dokonczenia podbi-
jania.

Do podbijania odcinkow z podporami ograniczajgcymi pola pracy podbijakow nalezy
stosowac podbijarki o matej dtugosci przeskoku pomiarowo-wykonawczego.

§ 64. Zmiana przechyiki

Zmiana a szczegolnie zwiekszanie przechytki wymaga projektu technologicznego
uwzgledniajgcego wartosci podnoszen toku bazowego niwelacji oraz toku przewyz-
szanego przy realizacji kazdego podbicia.
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2. W operacjach zmiany przechytki generalnie nalezy przewidywaé co najmniej dwa
podbicia

1) Podbicie zmieniajgce przechytke, wykonywane jako podbicie modyfikacyjne,

2) Podbicie wprowadzajgce jednorodne parametry zageszczenia podsypki pod
podktadami/podrozjazdnicami poprzez podbicie regulacyjne.

UWAGI. W zwiekszaniu przechytki istotng role peini zastosowanie stabilizatora dyna-
micznego pod kazdym podbiciu.

3. W przypadku zmian przechyiki przekraczajgcych 35 mm pomocne jest:

1) obfite nad-balastowanie szczegolnie toku przewyzszanego dla zwiekszenia
parcia na zageszczang przestrzen, wykraczajgce poza minimum okreslone w
tabeli,

2) staranne stosowanie zageszczaczy pryzmy za czotami podkfadéw, przy czym
optymalny wowczas jest dobdr podbijarki ktorej zageszczacze sg naprzeciwko
agregatéw co powinno skuteczniej ogranicza¢ przestrzen zageszczang pod
podkfadem.

3) Zmniejszenie predkosci podbijania dla starannego aprobowania potozenia
toru (po stabilizacji galwanometréw) przed kazda aktywacjg podjazdu w na-
stepne pole pracy.

4. W podbiciach zwiekszajgcych przechytke nalezy przestrzegaé
1) granicznych wichrowatos$ci pracy dang podbijarkg

2) rygoréw maksymalnego podnoszenia toku szynowego — bazowego i przewyz-
szanego

5. Zgodnie z pkt. 5.2.3.2 PNEN-14033-2 wartos¢ graniczna wichrowatosci toru robo-
czego dla maszyn nowych okresla sie wg wzoru

Waop € 2%, + 20/2a* [mm/m]
gdzie 2a* oznacza rozstaw wozkéw podbijarki;

UWAGI. Przyktadowo w przypadku podbijarki o rozstawie czopow wynoszgcym 13,8 m
(np. CSMO09-32) dopuszczalna wichrowato$c¢ tak obliczona wyniosta by 3,44 mm/m
(2+20/13,8). Maksymalna dopuszczalna przy takim kryterium zmiana przechytki pod ma-
Szyng wyniesie wowczas 47mm (3,44mm/m x 13,8 m).

Przyktadowo zwiekszenie przechytki w torze z 40 mm na 105 mm tj. 0 65 mm moze obej-
mowac nastepujgce zatozenia projektu niwelet roboczych:

e Pierwsze podbicie w trybie modyfikacyjnym z jazdg zatrzymywang: tok bazowy
podnoszenie wyjgtkowo 10 mm, drugi tok 56 mm co daje zwiekszenie przechytki
0 45 mm do tymczasowej przechytki 86mm,

e Zastosowanie DTS,

o Drugie podbicie w trybie regulacyjnym: tok bazowy podnoszenie 15 mm, drugi tok
35 mm co daje zwiekszenie przechytki o kolejne 20 mm do docelowej 105 mm,
przy czym dopuszcza sie odcinkowe podnoszenia wieksze w trybie modyfikacyj-
nym (lecz nie przekraczajgce 60 mm w zadnym toku szynowym).
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e Zastosowanie DTS.

W podbiciach zwigkszajgcych przechytke nalezy przestrzegac ograniczen stosowania
podjazdu nadgznego okreslonych oddzielnie.

§ 65. Szczeglolne wymagania z uwagi na tryb nadazny

. Podbijarki wykorzystujgce wdzek nadgzny sprzyja¢ mogg zanizaniu jakosci podbicia
w przypadkach:

1) niezidentyfikowanej uprzednio zmienno$ci pryzmy, gdy nie dokonano uprzed-
niej weryfikacji w tym zakresie np. poprzez przejazd kontrolny profilarka,

2) nadmiernych wartosci podnoszenia np. napotkanych lokalnie gdy nie doko-
nano uprzedniej analizy,

3) zbyt duzej predkosci podbijania, gdy nie przestrzegano rezimow podbijania
okreslonych w zatgczniku -8

W przypadku wykorzystywania podjazdu nadgznego i podbijania w systemie stato-
ci$nieniowym spadek jakosci podbicia, o ktérym mowa wyzej moze sie ujawni¢ do-
piero w toku eksploatacji, zatem wszelkie wymienione przypadki powinny niezwtocz-
nie by¢ identyfikowane jako niezgodno$¢ podbicia z wymaganiami zamawiajgcego.

Sposobem zapobiegania wadom z tytutu cech podjazdu nadgznego jest:
1) Szczegdlnie staranne:

i. przeanalizowanie namiaréw i przygotowanie sie do zmian rodzajow
podbicia lub zaplanowania podbi¢ uprzednich eliminujgcych nad-
mierne dla jednego najazdu przemieszczenia tokdéw szynowych ,

ii. sprawdzenie szczelnosci zasypania ttuczniem kazdego pola pracy.

2) przestrzeganie reziméw podbijania adekwatnie do poziomu zaawansowania
technologicznego i wyposazenia danej podbijarki,

3) zawczasu przejscie na prace z podjazdem zatrzymywanym z zatwierdzeniem.

W przypadku niezgodnosci ustabilizowania ramy toru na galwanometrach bezposred-
nio przed kolejnym podjazdem operator zobowigzany jest niezwtocznie zaryglowac
wozek nadgzny i podbija¢ z podjazdem zatrzymywanym z zatwierdzaniem recznym.

Podbijanie w trybie nadgznym jest zabronione:

e w rejonie podktadéw pod-ztgczowych podwdjnych toru klasycznego i bezsty-
kowego (pod stykami klejono-sprezonymi typu podpartego),

e w strefach progowych,
e W rejonach ramp krancowych,

¢ W miejscach wymagajgcych szczegdlnej starannosci podbicia obejmujgcej
dodatkowe opuszczenia agregatow (np. miejsca stabo zasypane ttuczniem).
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6. W celu zapewnienia mozliwosci recznego podbijania w strefie drgzkdw nastawiania i
kontroli usytuowanych pomiedzy podrozjazdnicami oraz innych elementow trudno do-
stepnych dla tap podbijarki wymagane jest aby podbijarki pracowaty wytgcznie w try-
bie zatrzymywanym zatwierdzeniowym podczas podbijania:

1) catych rozjazdow krzyzowych i skrzyzowan toréw,
2) blokow zwrotnicy i blokow krzyzownic z ruchomym dziobem
I. gdy dragzki nastawczo-kontrolne sg miedzy podrozjazdnicami

ii. gdy podrozjazdnice skrzynkowe majgce miesci¢ wszystkie dragzki po-
siadajg przy strefie pol pracy szerokos¢ wymagajagca zwiekszenia
standardowego rozwarcia fap

7. Na zadanie przedstawiciela zamawiajgcego wykonawca zobowigzany jest przetaczyé
podbijarke na tryb zatrzymywany na przykfad wobec przestanek wskazujgcych na
zbyt duze tempo podbijania (obserwacja stabilizacji galwanometréw w kabinie steru-
jacej, nagranie video z wczeéniejszych podbic¢ tg maszyna, pomiar predkosci podbija-
nia stoperem itp.).

8. Wymagane jest aby podbijarki pracowaty wytgcznie z podjazdem zatrzymywanym w
ramach podbijania zmieniajgcego przechytke.

9. Elementem dokumentacji podbicia rejestrujgcym czy wykorzystywano wozek na-
dazny jest oznaczenie markerem na wykresie parametrow podbicia a takze dodat-
kowo foto-rejestracja agregatu.

10. W przypadku systemu podbijania z rejestracjg sit oporu podsypki, zwierania oraz
czasu - ograniczenia wobec stosowania podjazdu nadgznego mogg zosta¢ zmniej-
szone w oparciu o testy kwalifikacyjne majgc na uwadze, ze nadmierne tempo podbi-
jania toru bedzie odzwierciedlone na rejestratorze oporow podsypki.

§ 66. Szczegldlne wymagania w rozjazdach
1. Podbijarki uniwersalne powinny zapewnia¢ w rozjazdach:

1) unoszenie toru zwrotnego
wysiegnikowym zespotem podnoszgco-nasuwajgcym,

2) podbijanie czesciowe toru zwrotnego
wysiegnikowym agregatem podbijajgcym.

2. Podbijarki rozjazdowe bez systemu dodatkowego unoszenia toru odgateznego w
rozjazdach dopuszcza sie stosowac

1) w ramach podbi¢ miejscowych okre$lonych punktéw samej krzyzownicy z szy-
nami skrzydtowymi oraz podrozjazdnic trudno-dostepnych przy wspomaganiu
recznym lewarkami i podbijakami recznymi,

2) w ramach podbi¢ wolno-lezgcych rozjazddéw zwyczajnych o skosie krzyzow-
nicy 1:9 lub wigkszym (np. 1:7.5) na podrozjazdnicach drewnianych lub stalo-
wych z blach wyttaczanych jednak zaleca sie ograniczac takie zastosowania
tych podbijarek do toréw bocznych.

3. Rozjazdy o ktérych mowa wyzej ale powigzane wspdlnymi podrozjazdnicami z in-
nymi konstrukcjami wielotorowymi np. skrzyzowaniami toru — wymagane jest podbija¢
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z wykorzystaniem maszyny zapewniajgcej unoszenie toru odgateznego — takze w
przypadku podrozjazdnic drewnianych.

W przypadku podbijania podwojnych potgczen torowych wymagane jest

1) réwnolegte podbijanie przez pare podbijarek z dodatkowymi wysiegnikami
toru odgateziajgcego pracujgc obydwoma podbijarkami jednocze$nie w spo-
sob skoordynowany obok siebie w tg samg strone

2) stosowanie pary maszyn tego samego typu.
Zabronione jest podbijanie:

1) rozjazdow i wstawek w trybie wyréwnania ciggtego (tj. bez uprzedniej niwelaciji
ani tyczenia),

2) jednego toru (kierunku) rozjazdu a nastepnie tymczasowe przywrocenie ruchu
pociggow i dopiero ponowne zamkniecie i podbicie toru zwrotnego.

W podbijaniu rozjazdéw nalezy przestrzega¢ ograniczen stosowania podjazdu nadgz-
nego okreslonych oddzielnie (co do zasady jest zabroniony natomiast moze by¢ wy-
korzystywany na dtugich odcinkach przylegtych do rozjazdow i wstawkach).

Podrozjazdnice zespolone i inne ponad-normatywnej wielkosci nalezy podbija¢ przy
zachowaniu rezimow opisanych oddzielnie.

W przypadku podrozjazdnic dzielonych sposéb podbijania nalezy ustalaé indywidual-
nie, majgc na uwadze ze w petni przystosowana do takich konstrukcji podbijarka po-
winna posiada¢ dodatkowy uktad namiarowy niwelacji rozszerzony o poziomowanie i
kontrolowane przewyzszanie toku odgateznego.

§ 67. Podbicia wielorodzajowe (zréznicowanie podnoszen)

Koniecznos$é zmiany rodzaju podbicia podczas jednego najazdu roboczego wymaga
szczegoblnej uwagi i starannoéci podbijania (zwolnienie predkosci, dtuzsze czasy ob-
serwacji przyrzgdow, biezgca kontrola wykreséw jakosci geometrycznej przechytek i
strzatek).

Optymalny z uwagi na jakos¢ podbijania proces technologiczny wystepuje wéwczas
gdy realizowane sg wytagcznie podbicia jednorodzajowe (a najskuteczniej wytgcznie
wowczas gdy sg to podbicia regulacyjne).

Wbudowywanie tlucznia w ramach budowy lub oczyszczaniu podsypki powinno obej-
mowacé jeden rodzaj podbicia na catych odcinkach pracy podbijarki (dowodzi to prawi-
dtowego zabudowywania podsypki warstwami o réwnej grubosci).

Zmiany rodzaju podbicia w trakcie najazdu roboczego miedzy rampami krancowymi
w procesie wbudowywania podsypki sg dowodem btedéw wykonawcy robét.

Podbicia w ramach napraw interwencyjnych, w ktérych stosuje sie¢ mate podnoszenia
moga by¢ zréznicowane na odcinku pracy podbijarki wymagajgc podczas jednego
najazdu zastosowania dwoch rodzajow podbicia tj. np. regulacyjnego a na bardzo
krétkim odcinku podbicia modyfikujgcego.

58 /64




PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A.

§ 68. Podbicia uprzednie

1. Zgodnie z Id114 lokalne zanizenia niwelety toru w stosunku do niwelety roboczej po-
winny by¢ przed podbiciem cigglym podniesione podbiciem uprzednim wraz z lokal-
nym do-balastowaniem dla podbicia ciggtego.

2. W szczegolnosci zabronione jest aby na odcinku zamierzonego podbijania regulacyj-
nego wystgpit jakikolwiek odcinek podbijania strukturalnego tj. o duzych lub bardzo
duzych podnoszeniach (odcinek taki nalezy podbi¢ w ramach odrebnego podbicia
uprzedniego przed podjeciem ciggtego podbicia regulacyjnego).

i niweleta robocza

4 {-15]
# nidfdleta 343 244 343 ME 37 345 343
projektowa ® R
10 - | podnoszenia |

L

Rys. 5 Przyklad niwelety roboczej dla podbicia regulacyjnego oraz odcinka wymagajacego tzw. pod-
bicia uprzedniego by unikngé¢ zwiekszonych podnoszen.

ROZDZIAL 14.
Roboty dodatkowo utrwalajgce podbicie

§ 69. Stabilizacja dynamiczna toru (DTS)

1. Procesem zapewniajgcym utrwalenie efektow podbicia jest symulacja obcigzenia po-
przez prace dynamicznego stabilizatora dynamicznego (DTS).

2. Wymagania dotyczgce stosowania DTS — a w tym dla modutéw podbijarek wielofunk-
cyjnych - okreslajg warunki techniczne odrebne w sprawie stabilizacji dynamiczne;.

3. Woykorzystujgc DTS nalezy rozpozna¢ usytuowanie rejestratorow oraz mozliwosé
kontrolowania wielkosci osiadania osigganego pod gtowicami stabilizujgcymi.

4. Wielkos¢ osiadania wymuszonego DTS jest miarg szacowanej wielkosci uzyskanej
stabilizacji

5. Nieréwnosci niwelety toru po DTS sg przejawem nieprawidtowos$ci podbijania lub bte-
dow w procesie technologicznym.

§ 70. Oprofilowanie

1. Zmechanizowane zamiecenie powierzchni podkfaddéw i pryzmy miedzy nimi jest wy-
magane po kazdym podbijaniu gdyz poprawia zageszczenie powierzchniowe poprzez
pryzmy i tym samym zabezpieczenie toza podktadu.
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Pryzma podsypki po podbiciu powinna by¢ formowana z uzyciem profilarki ttucznia,
ktéra w koncowej fazie dokonuje zamiecenia ziaren ttucznia z podktadow i pomiedzy
nimi zgodnie z 1d-114 (co najmniej do poziomu 2 cm ponizej gornej powierzchni pod-
ktadow takze w pasmie srodkowym o ile indywidualne wymagania nie stanowig ina-
czej wymagajac na przykfad gtebokiego profilowania na 4 cm).

. W przypadku gdy projekt niwelet roboczych to przewiduje a zamawiajgcy to uzgodnit

- dopuszcza sie inne tymczasowe oprofilowania na etapach podbi¢ posrednich z za-
strzezeniem zachowania rygoréw oprofilowania:

a. technologicznego wskazanego w Id-114 jako minimum,
b. pozostawianego na czas eksploatacji zimowej zgodnie z I1d-114.

Pryzma podsypki po podbiciu powinna zachowaé nominalny przekréj na catej dtugo-
$ci ramy toru/rozjazdu, w tym takze w rejonach:

a. montazu urzgdzen SRK oraz wszelkich czujnikow i trasach przebiegu okablo-
wan itp.,

b. wszystkich stref rozjazdow z uwzglednieniem obnizenia wysokosci w polach
usytuowania napedow zwrotnicowych

Wszystkie podkiady i podrozjazdnice powinny byé prawidtowo podbite bez jakichkol-
wiek pustek pod podktadami a szerokos¢ pryzmy powinna odpowiada¢ wymaganiom.
W szczegolnosci kazde tozysko podkiaddw i podrozjazdnic powinno by¢ przyparte
odpowiednio szerokg pryzma tlucznia aby uniemozliwi¢ rozgeszczanie.

Jakiekolwiek osuwiska strefy przyporowej pryzmy ttucznia nalezy likwidowa¢ na bie-
zaco i naprawiac i zabezpieczac¢ (na przyktad poprzez klejenie strefy przyporowej pry-
zmy podsypki).

ROZDZIAL 15.
Dokumentacja i uczestnicy procesu

§ 71. Dokumentacja podbicia

Dokumenty determinujgce ocene jakosci regulacji toru lub rozjazdu po podbiciu okre-
$la sie ogodlnie mianem dokumentacji podbicia.

Podstawowe dane nalezy zamieszczaé w dokumencie p.n. KARTA NAMIAROW |
PODBIJANIA w postaci formularza wg zatgcznika I-4 zwanym w skrécie KNiP.

Podstawowym zatgcznikiem przywotanym w KNiP powinny byc¢
1) PROTOKOLY ZDAWCZO-ODBIORCZE REGULACJI OSI TORU wg instruk-
cji serii Ig
2) indywidualne operaty tyczenia drég rozjazdowych,

3) RAPORT JAKOSCI GEOMETRYCZNEJ ALCEO-I obejmujgcy parametry
okreslone w warunkach odbioru, w przypadku zastosowania rejestratora,

4) RAPORT PROCESU PODBIJANIA ALCEO-II obejmujgcy parametry okre-
Slone w zat. I-7 w przypadku zastosowania rejestratora,
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4. Dokumentacje podbicia powinny przywotywac tez — o ile wykorzystano — inne doku-
menty takie jak:

1) niewymienione wyzej elementy dokumentacji uktadu geometrycznego okreslo-
nej w Id1-A3

2) dokumenty diagnostyczne (w przypadku podbi¢ w ramach utrzymania) takie
jak na przyktad:

e dane z pomiarow ciggtych drezynami pomiarowymi i toromierzami re-
jestrujgcymi wskazujgce miejsca wymagajgce szczegolnej staranno-
Sci,

e wytyczne podbicia opracowane przez zaktad linii kolejowych, odno-
szgce sie m.in. do

a. miejsc wymagajgcych szczegolnej starannosci podbicia

b. miejsc zakazu rozpoczynania lub konczenia podbicia
np. z uwagi na duze niedomiary przechyiki

c. wielkosci przechytek lub ich zmiany

5. Wiasciwy zaktad linii kolejowych zamawiajgc podbicia w ramach utrzymania powi-
nien sporzadzi¢ wykaz miejsc usterek jakosci geometrycznej zastugujgcych na wpisa-
nie w karcie namiaréw i podbijania w celu zwrécenia uwagi wykonawcy co powinno
skutkowac zaostrzeniem rezimow technologicznych na takich odcinkach.

6. Zmiany wymagan opisanych powyzej powinny by¢ uzgodnione z zamawiajgcym.

§ 72. Wypelnianie karty namiaréw i podbijania
1. Karta namiaréw i podbijania podlega
1) wypetnianiu przez wykonawce,
2) akceptacji zamawiajgcego.

2. Akceptacja nie przenosi na zamawiajgcego odpowiedzialnosci za zapewnienie kom-
pletnej i zgodnej z jego wymaganiami dokumentacji podbicia, co pozostaje odpowie-
dzialnoscig wykonawcy - takZze w odniesieniu do odcinkéw i elementow, jakie wejdg w
sktad sprawdzen.

3. Wypetnienie wraz z podpisaniem karty namiaréw i podbijania przez wykonawce sta-
nowi zarazem jego OSWIADCZENIE o zgodno$ci wykonanego podbicia z wymaga-
niami niniejszego dokumentu przy czym obowigzujg uwagi wpisane w stosownych
polach formularza.

§ 73. Kompetencje

1. W zespotach pomiarowych przygotowujgcych namiary oraz w zatogach podbijarek
musi by¢ co najmniej po jednej osobie posiadajgcej znajomosé niniejszych wymagan
w celu zapewnienia prawidtowej wspotpracy.

2. Pomiary dla celéw podbijania wymagajg przede wszystkim wiedzy o podbijarkach i
geometrii toru tacznie
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Uprawnienia geodezyjne znaczenie rozszerzajg kompetencje zespotu pomiarowego
zapewniajgc mozliwosci autoryzacji weryfikacji wszelkich aspektow geodezyjnych a w
tym osnoéw, doktadnosci i znakow regulacii np. dla wykazania braku mozliwosci uzy-
skania oczekiwanej geometrii toru.

Zastosowanie dowolnego trybu pracy uktadu namiarowego nie wymaga szczegdlnych
uprawnienh do projektowania ani geodezyjnych.

ROZDZIAL 16.Wymagania przejsciowe

§ 74. Szczegollne postanowienia gwarancyjne

Dowiedzenie poprawnosci realizacji proceséw regulacji toru spoczywa na wykonawcy
przy czym narzedziem dowodowym pozostaje wyczerpujgca dokumentacja podbicia
a w szczegolnosci dokumentacja z rejestratorow procesu podbicia obejmujgca funk-
cjonalnosci zaréwno obligatoryjne jak i fakultatywne.

W przypadku reklamaciji lub sporéw co do poprawnosci zabalastowania lub uszko-
dzen podkiaddw podbijakami na odcinkach na ktérych wykonawca nie zapewnit foto-
rejestracji ani video-rejestracji nawierzchni opisane oddzielnie - watpliwosci roz-
strzyga sie co do zasady na niekorzy$¢ wykonawcy o ile nie zapewnit innego dowodu
Swiadczgcego o prawidtowosci prac.

Dla potrzeb gwarancji i rekojmi w zakresie robét obejmujgcych podbijanie wykorzy-
stuje sie dokumentacje podbicia zgodne z wymaganiami zamawiajgcego.

Za wade bezspornie podlegajgcg naprawie gwarancyjnej uwaza sie w ogolnosci od-
cinki, na ktorych:

a. wystepujg braki lub niezgodnosci dokumentacji podbicia, niezaleznie od chwili
ich stwierdzenia,

b. stwierdzono niezgodnosci lokalizacji podbijania lub innych robét wykonawcy z
wymaganiami zamawiajgcego,

c. wystepujg wady w postaci przekroczen wartosci dopuszczalnych odchytek pa-
rametrow potozenia torow/rozjazddw,

d. wystepujg wady w postaci przekroczen dopuszczalnych odchytek potozenia
osi torow/rozjazdéw do znakow regulacji realizowanego uktadu geometrii

e. przed robotami objetymi rzeczonym zamowieniem usterki nie byto, co zama-
wiajagcy wykazuje na podstawie dokumentacji diagnostycznej,

f.  wykonywano rampy krancowe w ramach jakiegokolwiek podbijania utrwalajg-
cego w rozumieniu 1d114,

g. na jakimkolwiek odcinku poza rampami krancowymi czas zwierania lub obroty
agregatu zmniejszono ponizej wymagan,

h. nie wykonano podbi¢ recznych w rozjazdach w strefie drgzkéw nastawczych i
kontrolnych lub innych elementow ograniczajgcych albo brak dowodow na wy-
konanie takiej pracy,

i. wystepujg wady w postaci uszkodzenia komponentow nawierzchni wynikajgce
z przeprowadzonych robot
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J.  wystepowaty braki tlucznia w stosunku do wymaganego zabalastowania przed
podbijaniem,

5. Po pojeciem wady rozumie sie dowolnej dtugosci odcinki mozliwe do poréwnania w
sposob parametryczny Kierujgc sie

k. wielkoscig pojedynczej usterki,

I. srednig na okreslonych dtugosciach,

m. odchyleniem standardowym nieréwnosci,

n. wskaznikiem syntezujgcym kilka parametréw,
0. Innym parametrem mierzalnym lub obliczalnym.

6. Usuwanie wad gwarancyjnych podlega rygorowi opracowania technologii zgodnej z
zasadami niniejszego dokumentu. Realizacja nastepuje po zatwierdzeniu technologii
przez zamawiajgcego.

§ 75. Wlasciwosci fakultatywne i specyfikacje
1. W specyfikacji bazowej wg zatgcznika-1 wyszczegodlniono:

1) wybrane wtasciwosci obligatoryjne w celu wzmocnienia wymagan, uznawa-
nych niekiedy za dobrowolne,

2) wiasciwosci klasyfikowane jako FAKULTATYWNE.

2. Specyfikacja szczegdtowa powinna modyfikowac status wymagan w przypadku za-
mowien podbijarek specjalistycznych oraz w miare postepu technologicznego.

3. Wymagania fakultatywne zaleca sie w zaméwieniach ujmowac tgcznie z ich warto-
Sciowaniem, co pozwala na szerokie ofertowanie maszyn od wiodgcych producentow
i jednoczesne ograniczanie warunkow do nieuczciwej konkurencji polegajagcej na
zrownywaniu rozwigzan zaawansowanych technologicznie ze standardowymi.

4. Przewiduje sie ze wtasciwoéci fakultatywne w miare rozwoju technologicznego:
1) uzyskiwac bedg status wymagan obligatoryjnych,
2) podlegac bedg uzupetnieniom.

5. Wymagania fakultatywne specyfikaciji, ktére wykonawca zadeklarowat jako oferowane
nabierajg w danym zamowieniu statusu wymagan obligatoryjnych pod rygorem uzna-
nia dostawy lub robo6t za niezgodne z zaméwieniem w catosci wzglednie czesci na
zasadach wynikajgcych z prawa powszechni obowigzujgcego i brzmienia danej

umowy.

§ 76. Postanowienia koncowe i zalgczniki

1. W ramach przygotowywania poszczegdlnych zamowien dopuszcza sie¢ modyfikacje
wymagan przez PKP PLK S.A. W szczegdlnosci dotyczy to:

1) Wymagan dotyczacych parametréw rejestracii jakosci geometrycznej, procesu
podbijania oraz foto-rejestraciji,
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. Modyfikacje wymagan powinny by¢ poprzedzone konsultacjg z wydawcg dokumentu
w PKP PLK S.A.

Integralng czes¢ powyzszego dokumentu stanowig nastepujgce zatgczniki:

I-1 Wzorcowe specyfikacje techniczne

I-3. Dopuszczalne zuzycia fopatek podbijakdw

I-4 Formularz ,Karta namiarow i podbijania”

I-5 Zestawienie wysokosci konstrukcyjnej roznych typow ramy toru i rozjazdu
I-6 Wydajnosci bazowe podbijarek

I-7 Parametry rejestracji procesu podbijania (ALCEO-II)

I-8 Rodzaje podbicia i krotnosé opuszczenia agregatéw w zaleznosci od podnoszenia
I-9 Wymagane minimalne zabalastowanie toru przed podbijarkg

I-10 Klasyfikacja podbijarek z uwagi na wymiary charakterystyczne

I-11 Zasady zagtebiania podbijakow i kontroli

[-12 Uktady namiarowe podbijarek (wycigg z dokumentu Zzrédtowego)

Autor wytycznych:
zespot pod kierunkiem Biura Drég Kolejowych
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