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Dobry stan drogi kolejowej



Szkolenie diagnostów

Całkowity brak odwodnienia



Szkolenie diagnostów

Bardzo duŜe nierówności pionowe



Skutki błędu człowieka



WSPÓŁCZESNE PROBLEMY DEGRADACJI 

NAWIERZCHNI

Systemy
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KOŁO Z PŁASKIM MIEJSCEM



Koło z zuŜyciem bieŜni i wyszczerbieniami



RóŜnice w oddziaływaniach dynamicznych



Katastroficzne złamanie szyny



Szkolenie diagnostów

Czynniki wpływające na intensywność degradacji
drogi kolejowej



NajwaŜniejsze czynniki wpływające na trwałość
nawierzchni kolejowej
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Klasy torów
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Trwałość nawierzchni
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2 – szyny 60E1

( )

α
µ

µδ

β
log

1
log 







 −

+= mTT



Przyrosty odchyleń standardowych:

1 – szyny 60E1, tor nowy (c = 1),

2 – szyny 60E1 po pierwszej  
naprawie (c = 2), 

3 i 4 – odpowiednio dla 
szyn  49E1

Narastanie odkształceń torów
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Spadek trwałości w funkcji dokładności utrzymania nawierzchni
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WPŁYW JAKOŚCI ROBÓT NA DŁUGOŚĆ CYKLU NAPRAW
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1 –Eisenmann,

2 – Schramm,

3 – tradycyjny,

4 – Andreev,

5 - Lichtberger (tow),

6 – Lichtberger (pas),

7 – M. Bałuch

Współczynniki dynamiczne



Wartości współ czynników dynamicznych obliczone wg wzoru

37254 103,11041051 VVV −−− ⋅−⋅+⋅+=ψ

przy Sz < 1 mm         1,22
,
przy Sz = 1 ÷ 2 mm 1,25

przy Sz > 2 mm        1,40 



Odchylenie standardowe nierówności
pionowych 1, 44 mm

Syntetyczny wskaźnik stanu 
toru 1,51 mm
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NadwyŜki dynamiczne w funkcji stanu toru
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sre PPP βα += 05,1
max

1=+ βα

ee PnQ ψ=

Proponowane modele

Nacisk ekwiwalentny

Współczynniki proporcjonalności

ObciąŜenie ekwiwalentne



8 10 12 14 16 18 20 22
8

10

12

14

16

18

20

22

24

pociągi pasaŜerskie

20

16

8

8

12

16

20

12

P
sr
 [t]

P
max

pociągi towarowe

P
e
 [t]

sre PPP βα += 05,1
max

α = 0,20
β = 0,80
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α =0,15
β =0,85
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Porównanie współczynników proporcjonalności



Schemat blokowy obliczeń
ekwiwalentnego obciąŜenia
drogi kolejowej



Obliczenia w pracy obecnej i w etapie końcowym
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Przykłady obliczeń










