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Wstęp

Szerokość toru, czasami potocznie 
nazywana prześwitem toru lub roz-
stawem szyn, jest podstawowym 
parametrem geometrycznym w 
utrzymaniu nawierzchni kolejowej. 
Sposoby regulacji szerokości toru na 
podkładach drewnianych są dobrze 
znane i opisane w polskiej literatu-
rze [4], natomiast regulacja w torze 
na podkładach betonowych jest za-
gadnieniem rzadko opisywanym w 
literaturze fachowej.
 Wydawać by się mogło, że maso-
we stosowanie podkładów betono-
wych i odpowiednio wytrzymałych 
systemów przytwierdzeń szyn wy-
klucza problem regulacji szeroko-
ści toru, ale wyzwania związane ze 
zwiększaniem prędkości pociągów 
na istniejących liniach świadczą, że 

jest to błędne założenie. Podstawo-
wym czynnikiem warunkującym 
uzyskanie w trakcie budowy toru, a 
następnie utrzymanie szerokości są 
odchyłki produkcyjne podkładów i 
elementów przytwierdzeń szyn, w 
tym rozmieszczenie elementów za-
kotwionych w trakcie produkcji pod-
kładów. Dlatego ocena zgodności 
systemów przytwierdzeń z normą 
EN 13481-2 wiąże się z koniecznością 
sprawdzenia wpływu odchyłek wy-
konania elementów przytwierdzeń 
na szerokość toru.
 W wyniku doświadczeń z eksplo-
atacji podkładów strunobetonowych 
w Polsce można stwierdzić, że od 
momentu stosowania podkładów 
PS-93, PS-94 oraz PS-83 ze spręży-
stym systemem przytwierdzeń (czyli 
od ponad 30 lat) jakość początkowa 
toru w zakresie szerokości (oraz gra-

dientu) spełnia wymagania odbioro-
we.
 Trzeba jednak pamiętać, że w trak-
cie eksploatacji występują oddziały-
wania i zjawiska, które mają wpływ 
na zmianę szerokości toru, a wśród 
nich można wyróżnić:
• siły pionowe od pojazdów (do-

świadczenia z eksploatacji wska-
zują, że na prostych odcinkach 
toru w trakcie przejazdu, pod 
wpływem obciążenia, szerokość 
toru się zmniejsza – takie zjawi-
sko stwierdza się porównując wy-
niki pomiarów wykonanych dre-
zyną pomiarową i toromierzem 
ręcznym),

• siły poprzeczne od pojazdów (na 
łukach widoczne jest poszerzenie 
toru w stosunku do przylegają-
cych odcinków prostych),

• długotrwały skurcz betonu (do 
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produkcji podkładów struno-
betonowych stosuje się betony 
wysokiej wytrzymałości, których 
skurcz w pierwszych tygodniach 
może wynosić ponad 1 mm/m 
[3],

• rozszerzalność termiczna betonu 
(potwierdzeniem na widoczny 
wpływ tego zjawiska są wyniki 
pomiarów szerokości toru wyko-
nane na tych samych odcinkach 
w okresie letnim i zimowym).

Oddziaływania od pojazdów w na-
turalny sposób wpływają na zużycie 
szyny, ale również na przemieszcza-
nie się elementów przytwierdzeń i 
samej szyny. Możliwość przemiesz-
czania się wynika ze wspomnianych 
wcześniej odchyłek produkcyjnych 
elementów przytwierdzeń. Zagad-
nienie to było już rozpatrywane pół 
wieku temu przez Pana Profesora 
Bałucha, który przyczynił się w istot-

ny sposób w rozwój podstaw teore-
tycznych dróg kolejowych, a także w 
opracowanie praktycznych metod 
i narzędzi usprawniających procesy 
ich projektowania, budowy i utrzy-
mania [5]. 
 W pracach [1, 2] opisano szcze-
gółowo odchyłki geometryczne 
poszczególnych elementów przy-
twierdzenia, uwzględniając prawdo-
podobieństwo ich wystąpienia. W 
ostatnich latach badano wpływ ele-
mentów przytwierdzeń na szerokość 
toru w rozjazdach oraz w łukach o 
małych promieniach [7, 8].

Dopuszczalne odchyłki szerokości 

toru

Zgodnie z obecnymi Warunkami 
Technicznymi Id-1 (moduł D4) obo-
wiązuje ocena progowa jakości geo-
metrycznej toru:
1) U1 Próg czujności – po przekro-

czeniu progu U1 zaleca się wy-
konać analizę stanu toru oraz 
zaplanować środki na przepro-
wadzenie prac utrzymaniowych.

2) U2 Próg działań prewencyjnych – 
odchyłki przekraczające próg U2 
zaleca się usunąć w najbliższym 
cyklu utrzymaniowym oraz przed 
osiągnięciem progu U3. Jeżeli 
jest to wymagane, szczegółowe 
zalecenia dotyczące usunięcia 
wadliwości określa inspektor 
diagnosta, biorąc pod uwagę 
wielkości przekroczenia odchyłek 
dopuszczalnych oraz stopień roz-
woju wadliwości.

3) U3 Próg działań interwencyjnych 
– po przekroczeniu progu U3, 
należy usunąć wadliwości w naj-
krótszym możliwym terminie.

4) U4 Wartości graniczne – przekro-
czenie progu U4 powinno skut-
kować wstrzymaniem ruchu do 
czasu usunięcia wadliwości.

Na rysunku 1 przedstawiono dopusz-
czalne odchyłki szerokości torów 
(zmierzonej pod obciążeniem) w za-
leżności od prędkości maksymalnej 
obowiązującej na danym torze (źró-
dło: Id-1, moduł D4, załącznik 1).
 Na sieci PLK SA obecnie na prawie 
50 % torów obowiązuje prędkość 
maksymalna o wartości co najmniej 
120 km/h (rys. 2). Zgodnie z tablicą 
1 dopuszczalna szerokość toru, przy 
której teoretycznie nie trzeba po-
dejmować żadnych działań napraw-
czych w odniesieniu do tych torów 
zawiera się w przedziale 1430÷1455 
mm. Jednakże są przykłady, gdzie 
występuje koincydencja czynników, 
a poprawa szerokości toru jest jed-
nym z wymaganych działań w celu 
poprawy warunków utrzymania na-
wierzchni.

Przykłady konieczności regulacji

W jednej z prac Instytutu Kolejnictwa 
[8] wskazano przykłady wyników po-
miarów szerokości torów położonych 
w łukach o małych promieniach. Na 

 

1. Dopuszczalne odchyłki szerokości torów. Legenda:
--- nie podlega ocenie przy danym progu

[x] – w nawiasach kwadratowych podano wartości pomocnicze służące do kon% guracji oprogramowania

 

 

2. Procentowa struktura prędkości rozkładowych na sieci PLK SA (żródło: Raport Roczny PKP PLK S.A. 2024)
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rysunku 3 przedstawiono przykład z 
odcinka toru z łukami o promieniu 
rzędu 300 m. Widać wyraźnie znacz-
ne poszerzenie toru, które na prze-
strzeni kilku lat eksploatacji wzrosło 
od wartości kilku do nawet kilkuna-
stu milimetrów. Jednocześnie widać 
zwężenie toru na odcinku prostym, 
które osiąga wartość kilku milime-
trów. 
 Biorąc pod uwagę obecnie obo-
wiązujące odchyłki dopuszczalne 
szerokości można od razu stwierdzić, 
że wbrew pozorom działania napraw-
cze związane z poprawą szerokości 
toru powinny zostać wykonane na 
odcinku prostym, gdzie dla prędko-
ści 80 km/h występują przekroczenia 
progu U2 (zwężenie przekraczające 
-5 mm). 
 Tymczasem na łukach wartości 
szerokości wciąż mieszczą się w za-
kresie odchyłek dopuszczalnych 
(poszerzenie nie przekracza 15 mm). 
Oczywiście w takich przypadkach 
należy również przeanalizować stan 
techniczny elementów przytwier-
dzeń na odcinkach w łuku. Dotych-
czasowe doświadczenia wskazują, że 
przy tym poszerzeniu wkładki przy-
szynowe mogą być uszkodzone i po-
winny być wymienione.
 Doświadczenia z eksploatacji to-
rów wskazują, że obecnie większym 
problemem jest nadmierne zwęże-
nie toru niż poszerzenie. Dlatego w 
TSI Infrastruktura od 2014. roku są 

ujęte wymagania dla podkładów 
wskazujące, że nominalna projekto-
wa szerokość toru powinna wynosić 
1437 mm. Przy zastosowaniu tego 
typu podkładów w przypadku od-
cinka prostego przedstawionego na 
rysunku 2, wartość średniej odchył-
ki szerokości byłaby bliższa 0 mm. Z 
uwagi na przypadek szczególny dla 
sieci polskiej (wymaganie 1437 mm 
dotyczy linii o prędkości powyżej 250 
km/h), do dziś na naszych liniach sto-
suje się podkłady o szerokości projek-
towej 1435 mm.
 Nadmierne zwężenie toru w to-

rach o prędkości powyżej 100 km/h 
może być czynnikiem sprzyjającym 
tzw. wężykowaniu pojazdu, co wy-
nika ze zbyt wysokiej wartości stoż-
kowatości ekwiwalentnej. Wartość 
stożkowatości ekwiwalentnej zależy 
również od rozstawu i profi lu kół oraz 
profi lu szyny, jednak regulacja szero-
kości toru najczęściej wydaje się być 
najprostszym sposobem na złago-
dzenie problemu wężykowania. W 
literaturze [6] wskazuje się, że wystę-
powanie szerokość toru poniżej 1434 
mm znacznie sprzyja wzrostowi war-
tości stożkowatości ekwiwalentnej.

3. Wykres szerokości toru [8]

4. Nawierzchnia kolejowa z podkładami typu INBK-7 (materiały własne Autora)

5. Ściąg szynowy [9]
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 W celu oceny szerokości toru pod 
względem możliwości występowa-
nia problemów ze zwiększoną stoż-
kowatością ekwiwalentną przepisy 
Id-1 na progu U3 określają dopusz-
czalne wartości średniej szerokości 
toru, liczonej na odcinkach o długo-
ści 100 m (rys. 3).
W ostatnich dwóch latach na pol-
skiej sieci kolejowej przeprowadzono 
szereg prac naprawczych, w wyniku 
których na stosunkowo długich od-
cinkach linii przywrócono pierwotną 
prędkość rozkładową. Przykładem 
może być linia nr 27 na odcinku Na-
sielsk – Sierpc oraz linia nr 276 Wro-
cław Główny – Międzylesie na całej 
długości. W obu przypadkach na 
zdecydowanej większości linii pozo-
stawiono zabudowane tam podkłady 
strunobetonowe typu INBK-7 (rys. 4). 

Sposoby regulacji szerokości toru 

na podkładach betonowych

Bez względu na typ podkładu beto-
nowego oraz zastosowany system 
przytwierdzeń można wyróżnić czte-
ry podstawowe metody regulacji 
szerokości toru:
1) Regulacja z wykorzystaniem ścią-

gów szynowych (rys. 5) – z wy-
mianą lub ze zdjęciem i założe-
niem elementów przytwierdzeń 
(np. odkręcenie i dokręcenie śrub 
stopowych lub wkrętów albo od-
pięcie i zapięcie łapki). W tej me-
todzie możliwa jest jednoczesna 
wymiana pojedynczych elemen-
tów systemu przytwierdzenia, 
np. śrub stopowych lub wkładek 
przyszynowych. Ze względu na 
pracochłonność metoda zaleca-
na raczej w przypadku lokalnych 
przekroczeń odchyłek szerokości 
toru;

2) Regulacja poprzez pojedynczą 
wymianę podkładów – przed 

naprawą konieczne jest zlokali-
zowanie i oznaczenie podkładów 
do wymiany, na których szero-
kość toru przekracza dopuszczal-
ne odchyłki. W tej metodzie po 
wymianie podkładów konieczne 
jest uzupełnienie podsypki oraz 
podbicie toru podbijarką, żeby 
uzyskać odpowiednią jakość 
geometryczną toru po wykona-
nych robotach;

3) Regulacja poprzez wymianę szyn 
w łukach – można stosować w 
przypadkach zbyt dużej szero-
kości w torze z szynami o dużym 
zużyciu bocznym. Ze względów 
ekonomicznych metoda do za-
stosowania w przypadkach, gdy 
wartości zużycia bocznego (lub 
kąta) są bliskie wartościom do-
puszczalnym;

4) Regulacja poprzez szlifowanie/
frezowanie szyn (rys. 6) – meto-
da do zastosowania w przypad-
ku, gdy konieczne jest uzyskanie 
większej wartości szerokości toru. 
Szlifowanie/frezowanie wykonu-
je się w celu uzyskania specjal-
nego profi lu, a w efekcie ścięcie 
pierwotnego profi lu do 2,5 mm 
na wysokości 14 mm poniżej po-
wierzchni tocznej główki szyny 
(rys. 7). Dzięki takiemu zabiegowi 
można więc zwiększyć szerokość 
toru o nawet 5 mm. Profi l taki zo-
stał opisany w standardzie kolei 
niemieckich i ma zastosowanie 
zarówno do szyn 60E1(UIC60), jak 
i 49E1(S49). Zaznaczyć należy, że 
zgodnie z modułem D5 Instrukcji 
Id-1 dopuszczalne zużycie piono-
we i boczne wynosi 10 mm (próg 
U1 dla prędkości do 250 km/h), 
a kąt zużycia: powinien być nie 
mniejszy niż 55°, więc taki zabieg 
utrzymaniowy nie powoduje 
znacznego skrócenia okresu eks-
ploatacji szyn. Metoda poprzez 
szlifowanie/frezowanie jest naj-
efektywniejszą metodą regulacji 
szerokości toru, szczególnie, gdy 
konieczne jest zwiększenie sze-
rokości na dłuższych odcinkach, 

7. Pro% l szyny wg standardu Richtlinie 824.4005A02 [10]

6. Maszyna do szlifowania szyn (materiały własne Autora)
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np. kilka lub kilkanaście kilome-
trów. Jednocześnie prace można 
wykonać w stosunkowo krótkim 
czasie (w tempie do kilku godzin 
na 1 km) i stosunkowo niedrogo 
(kilkadziesiąt tysięcy złotych za 1 
km toru), szczególnie w porów-
naniu z ciągłą wymianą podkła-
dów, która na kilkukilometro-
wym odcinku trwa kilka tygodni 
i może kosztować kilka mln zł za 
1 km toru.

Podsumowanie

Regulacja szerokości toru jest zabie-
giem utrzymaniowym, który nierzad-
ko trzeba stosować również w przy-
padku nawierzchni na podkładach 
betonowych. Doświadczenia z ostat-
nich lat wskazują, że częściej zdarzają 
się przypadki, w których wymagane 
jest zwiększenie szerokości toru, cza-
sem na długości nawet kilkunastu 
kilometrów. Dotyczy to szczególnie 
podkładów ponad 30-letnich, na 
których od momentu zabudowy sze-
rokość toru ma wartość o kilka mm 
mniejszą niż 1435 mm.
 Istnieje wiele metod regulacji sze-
rokości toru, a ich wybór powinna 
poprzedzać analiza ekonomiczna 
uwzględniająca prognozowane kosz-
ty i korzyści dla różnych wariantów 
robót. 
 Metoda regulacji z wykorzysta-
niem ściągów szynowych jest dosyć 
pracochłonna jeśli do wykonania 
są prace na dłuższym odcinku toru, 
gdyż wymaga ona założenia ściągu 
co kilka metrów, a następnie de-
montaż elementów przytwierdzeń, 
ustawienie szyn za pomocą ściągu i 
ponowny montaż elementów przy-

twierdzeń.
 Metoda regulacji poprzez poje-
dynczą wymianę podkładów ma 
zastosowanie w przypadkach, gdy 
na danym odcinku znajdują się nie-
liczne (do kilku procent) przypadki 
przekroczeń dopuszczalnych odchy-
łek szerokości. Przed wymianą należy 
się upewnić, że metoda z wykorzy-
staniem ściągów jest w danym przy-
padku nieskuteczna.
 Metoda regulacji poprzez wymia-
nę szyn w przypadku dużego zu-
życia bocznego jest bezwzględnie 
konieczna. W przypadku gdy zużycie 
nie osiąga dopuszczalnych granic, 
należy sprawdzić czy wkładki przy-
szynowe nie są uszkodzone. Czasa-
mi wymiana uszkodzonych wkładek 
może również wpłynąć pozytywnie 
na poprawę szerokości toru w łuku.
 Metoda regulacji poprzez repro-
fi lację jest metodą do zastosowania 
praktycznie w każdym przypadku, 
pod warunkiem odpowiedniego sta-
nu technicznego nawierzchni, tzn. 
braku uszkodzeń poszczególnych 
elementów toru oraz odpowiedniej 
jakości geometrycznej (w innym ra-
zie reprofi lacja może się okazać nie-
możliwa do wykonania).
 Tabela 1 zawiera zasadność sto-
sowania poszczególnych metod w 
przypadku występowania różnych 
problemów utrzymaniowych.
 W przypadku konieczności zmiany 
szerokości w torach wybudowanych 
stosunkowo niedawno, w pierw-
szej kolejności powinno się rozwa-
żyć metody polegające na regulacji 
związanej z wymianą elementów 
przytwierdzeń lub poprzez szlifowa-
nie szyn. W przypadku torów bardziej 
wyeksploatowanych można prze-

analizować zasadność ciągłej wymia-
ny podkładów, a odzyskany materiał 
przeznaczyć na naprawy w torach o 
niższej prędkości rozkładowej.  
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Wymiana elementów 
przytwierdzeń

Wymiana pojedyn-
czych podkładów

Ciągła wymiana 
podkładów

Wymiana szyn Reprofilacja

Lokalne zwężenia toru x x

Lokalne poszerzenia toru x x

Zwężenie na dłuższych 
odcinkach

x x

Poszerzenie na dłuższych 
odcinkach

x x

Tab. 1. Zasadnosć stosowania metod regulacji szerokości toru przy różnych problemach utrzymaniowych


