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Artykut recenzowany: Monitoring toru bezstykowego, cz. Il

w pomiarach

Streszczenie: Monitoring toru bezstykowego. Artykut obejmuje tematyke prowadzenia
pomiaréw i obserwaciji miejsc podatnych na petzanie tokéw szynowych w torze bezstyko-
wym przy zastosowaniu metody punktéw statych. Szczegétowo przedstawiono w nim wraz
z analizg wyniki pomiaréw autorskich petzania tokéw szynowych toru bezstykowego prze-
prowadzonych wiosng 2010, 2011 i 2012 roku. Uwzgledniono réwniez wyniki pomiaréw
geometrii toru przeprowadzonych toromierzem samorejestrujgcym typu TEC-1435 i opra-
cowanych w aplikacji Track Report 2.0.3.5. W artykule przedstawiono wybrane wnioski

i spostrzezenia, koncentrujqce sie wokdt monitoringu toru bezstykowego, bedgcego jednym
z elementéw systemu Monitorowania Stanu Infrastruktury Transportu Szynowego.

Abstract: Monitoring of jointless rail track. The article describes the problems as well as
principles of conducting surveys and observations of creep-susceptible locations of rail co-
urses in a jointless rail track using the method of fixed points. The paper in detail presents
analysis and results of author’s surveys of rail courses creep, which were carried out in the
spring of 2010, 2011 and 2012. The article presents also results of the measurements of
track geometry (horizontal and vertical) conducted with TEC-1435 Trolley and worked out
in application Track Report 2.0.3.5. Multiple measurements performed by the author using
the system enabled an assessment of its advantages and shortcomings using. The system
should necessarily be included in the geodetic and diagnostic monitoring of rail transport
infrastructure state.

Arkadiusz Kampezyk

o Sprawdzenie temperatury neutralnej

Przypomnijmy z poprzedniej czesci ar-
tykutu, ze temperatura szyny, przy ktérej
na okreslonym odcinku toru nieobcigzo-
nego ruchem nie wystepuje sita podtuz-
na, nosi nazwe temperatury neutralne;j.

1. Obliczenia aktualnej temperatu-
ry neutralnej miedzy punktami staly-
mi przeprowadza sie na podstawie wy-
nikéw pomiaréw w nastepujacy sposéb
(wyniki odpowiednio dla toku lewego
i prawego toru nr 1 linii 161 pokazano
w tabeli 1):
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ewyznacza sie warto$¢ przemieszcze-
nia punktu bazowego (i), jakie nastapi-
To w okresie od pierwszego pomiaru do
aktualnego:

AdD = i) — do[i]’

gdzie:

d® - aktualny pomiar przemieszcze-
nia z uwzglednieniem znaku (kierunku
przemieszczania),

d," - pierwszy pomiar polozenia
punktu bazowego bezposrednio po przy-
twierdzeniu szyny do podkiadu.

ewyznacza sie warto$¢ przemieszcze-
nia punktu bazowego (i+1), jakie nasta-
pilo w okresie od pierwszego pomiaru
do aktualnego:

Wptywy termiczne

petzania tokow szyn

Ad[i+1] — d[i+1) _ do[iﬂl'

2. Na podstawie tych danych sporza-
dza sie wykres pelzania tokéw szyno-
wych (toku lewego i prawego) — rys. 1.

3. Wyznacza sie zmiane dlugosci od-
cinka miedzy punktami bazowymi
@i, i+1):

ALY = Ad® — Ad[i+l),

4. Oblicza sie warto$¢ zmiany tempe-
ratury odpowiadajacej zmianie sil po-
dluznych wywolanych przemieszcze-
niem z uwzglednieniem znakoéw, ktére
przy przyjetych wyzej zalozeniach ozna-
czaja: sita $ciskajgca — znak ,,+”, sita roz-
ciagajaca — znak ,,—:

a=AL

oL

gdzie:

L —dtugos¢ odcinka toru pomiedzy sa-
siednimi punktami stalymi [m],

o — wspolczynnik rozszerzalnosci li-
niowe;j stali szynowej [1,12-10° 1/°C],

AL — warto$¢ zmiany diugosci odcin-
ka [m].

5. Aktualna temperatura neutralna t,
na odcinku pomigdzy punktami staly-
mi wynosi:

t, =t,—At,

gdzie:

t, — temperatura przytwierdzenia szyny.

Warto zaznaczy¢, ze dla odcinkéw, na
ktérych zatozono bazy do pomiaru bezpo-
sredniego temperatury neutralnej, nie za-
chodzi potrzeba wykonywania obliczen.
Mozliwa jest automatyczna rejestracja wy-
nikéw w pamieci przyrzadu w celu péz-
niejszego przegrania ich do komputera sta-
cjonarnego do dalszej analizy. Zgodnie
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Tab. 1. Karta pomiarowa petzania tokdw szynowych toru bezstykowego nr 1 linii 161

Dokument dodatkowo zawiera w rubryce uwagi, wyniki pomiaréw luzéw, dtugo$¢ wstawek oraz zalecenia. S = styk, W = wstawka [m],
S, = styk na poczqtku wstawki [mm], S = styk na kofcu wstawki [mm], S, = spaw, S, = styk na poczgtku rozjazdu [mm],

Sk = styk na koricu rozjazdu [mm]. Zalecenia: odnowi¢ pkt staty i pkt kontrolny (wyciqé drzewa i krzaki)

—_—

z zaleceniami Warunkéw Technicznych 3 g
111 (D) rogalasis il podtuznyeh mavsy  IRERE Petzanie tokdw szynowych toru bezstykowego nr 1,

TR et Wl 1ok lewy i prawy, linia nr 161, km 6,642 - 11,579
neutralnych pomiedzy kolejnymi roczny-
mi pomiarami jest wieksza niz:

¢15°C — przy dobrym stanie podsypki
i pelnym jej oprofilowaniu,

¢10°C - przy przecigtnym stanie pod-
sypki i pelnym jej oprofilowaniu,

¢7°C — w pozostalych stanach podsyp-
ki lub przy brakach w jej oprofilowaniu.

Stan podsypki okreélony jest wedtug
tzw. kryteriéw oceny stanu podsypki
zdefiniowanych w zalgczniku 14 tabli-
cy 6 1d-1 [4].

Rysunek 2 przedstawia wykresy réz-
nic temperatur neutralnych miedzy ko-
lejnymi rocznymi pomiarami odpowied-
nio dla toku lewego i prawego. Wykresy
zostaly opracowane w Microsoft Excel,
skala jest tylko wizualna. Na rysunkach
tych naniesiono trzy lokalizacje bedace
liniami poziomymi — granicznymi od-
powiednio dla temperatury 15° C, 10°
i 7°C. Wykresy przedstawiajg prace oby-
dwu tokéw. Mozna na nich zauwazy¢, ze
w kilometrze 11,349 r6znica temperatur
neutralnych miedzy kolejnymi roczny-
mi pomiarami dla toku lewego dochodzi
do 6,30°C. Warto$¢ ta miesci sie w gra-
nicach dopuszczalnych instrukcjg i wa-
runkami technicznymi i nie ma potrzeby
wykonywania regulacji sit podtuznych.

Gdyby podjeto decyzje o tzw. regula-
cji sit podtuznych, wéwczas do czasu jej
przeprowadzenia nalezy na tym odcinku
wykona¢ prace podnoszace stateczno$é
toru, takie jak:
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Rys. 2. Roznica temperatur neutralnych migdzy kolejnymi rocznymi pomiarami 2011-2012

toku lewego i prawego toru nr 1 linii 161

euzupelnienie podsypki ze szczegol-
nym zwréceniem uwagi na obsypanie
cz6! podkiadow do pelnej ich wysokos-
ci oraz na wykonanie nadsypki na pryz-
mie tlucznia o szerokosci nie mniejszej
niz 450 mm,

eregulacja polozenia toru w plasz-
czyznie poziomej wraz z jego podbiciem
i zageszczeniem podsypki w okienkach
i od cz6t podktadow,

edokrecenie $rub stopowych, wymia-
na i uzupelnienie przektadek oraz pier-
Scieni sprezystych lub fapek sprezystych,
ewentualnie zalozenie opérek przeciw-
petznych w miejscach wystepowania jed-
nokierunkowego petzania szyn.

o Statecznos¢ foru bezstykowego

w roznych warunkach termicznych
Tor bezstykowy bedzie stateczny
w kazdych warunkach termicznych i nie
wymaga dodatkowych dziatan utrzyma-
nia, jezeli spetnia nastepujace warunki:
ekonstrukcja toru odpowiada wyma-
ganiom standardu danej klasy toru,
ew trakcie uktadania szyn dlugich,
ich przytwierdzania i zgrzewania (spa-
wania) nie zostal przekroczony zakres
temperatur od +15°C do +30°C, a wszyst-
kie czynnos$ci wykonywane byly réwno-
legle w obu tokach szynowych,
eszeroko$¢ pryzmy podsypki niezalez-
nie od kategorii linii jest nie mniejsza
niz 0,45 m, liczac od czota podktadow;
podsypka jest zageszczona maszynowo
w okienkach i od czola, a w przypadku
braku takich mozliwosci — wykonana
nadsypka,
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etor lub szyny nie wykazujg objaw6w
pelzania,

epodsypka jest w stanie dobrym,

estan przytwierdzen okreslony zostat
jako dobry,

epodklady wykazuja zuzycie male lub
przecietne,

epomierzone nieréwnosci poziome
i pionowe nie przekraczajq dopuszczal-
nych odchytek eksploatacyjnych (rys. 3),

eroboty torowe naruszajace statecz-
noéc¢ toru wykonywano w temperaturach
nizszych od dopuszczalnej dla danego
rodzaju robét,

eostateczng naprawe peknieé szyn to-
ru bezstykowego wykonywano w tempe-
raturze neutralnej toku niepeknietego.

Dla toru bezstykowego, ktéry nie spel-
nia wymagan podanych powyzejiw § 33
Id-1 (D-1) [4], mozna oszacowywaé do-
puszczalny wzrost temperatury szyny po-
nad temperature neutralng i na tej pod-
stawie podejmowac decyzje w zakresie
utrzymania i eksploatacji. Wartosci do-
puszczalnego wzrostu temperatury szyn
ponad temperature neutralng mozna wy-
znaczy¢ z tablic 1-6 podanych w zalacz-
niku 7 Id-1 [4], w zaleznosci od stanu
podsypki i nieréwnosci poziomych za-
rejestrowanych drezyna pomiarowg EM
120, przy rozréznieniu: typu szyn, polo-
zeniu toru na prostej lub w tukach oraz
rodzaju podkladéw. Pomiary nieréwnosci
toru nr 1 linii 161 wykonano samoreje-
strujacym (elektronicznym) toromierzem
typu TeC-1435. Nalezy tutaj zwrdci¢ uwa-
ge, ze w odréznieniu od drezyny pomia-
rowej EM-120 toromierz ten wykonuje po-
miar nier6wnoéci tylko dla jednego toku

szynowego. Jest to tok lewy w stosunku
do kierunku pomiaru. Wyniki pomiaréw
geometrii opracowano w aplikacji Track
Report 2.0.3.5, otrzymujac réwniez: oce-
ne syntetyczng stanu utrzymania toru J,
wadliwo$¢ piecioparametrowa W5, wadli-
wo$¢ parametrow, odchylenia standardo-
we, Spm — wskaznik maksymalnego prze-
kroczenia odchytek dopuszczalnych, Sp
—wskaznik sredniego przekroczenia pola
tolerancji, Si — wskaznik wykorzystania
pola tolerancji oraz wartoéci minimalne,
srednie i maksymalne danego parametru
(uwzglednione na rys. 3).

Korzystajac z tablic 1-6 zalacznika
7 1d-1 [4], kazdego roku wczesna wiosng
przed okresem wystgpowania wysokich
temperatur mozna ustala¢ dopuszczalng
eksploatacyjng temperature szyny t
WYyn0szaca:

topep = t— AL

gdzie:

t, — warto$¢ temperatury neutralnej,

At .. —warto$¢ dopuszczalnego wzros-
tu temperatury szyny ponad temperature
neutralng z uwagi na stan toru.

Wartosci dopuszczalnego wzrostu tem-
peratury At . odczytuje sig z tablic 1-6
i wpisuje do arkusza analizy termicznej
toru bezstykowego sporzadzanego jedy-
nie dla tych odcinkéw toru, dla ktérych
stan podsypki zostat okreslony jako prze-
cietny, zly lub bardzo zly. Pomiar geome-
trii toru nr 1 wykonany 30 maja 2012 r.
toromierzem elektronicznym TEC-1435
wykazal, ze wystepuja nier6wnosci po-
ziome i pionowe niemieszczace sie w gra-
nicach dopuszczalnych odchytek eksplo-
atacyjnych. Zgodnie z tzw. warto$ciami

eksp

max’
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dopuszczalnych odchytek podstawo-
wych parametréw polozenia toru za-
pewniajacych spokojnosé jazdy (zalgcz-
nik 1 Id-14) dla v=70 km/h nier6wnosci
poziome nie powinny by¢ przekroczone
0 20 mm, a pionowe o 21 mm.

W przypadku nieréwnosci poziomych
przekroczenie tego parametru nastapi-
1o na rozjezdzie nr 1 w km 8,135+8,129,
ktéry jest wbudowany na szlaku i stano-
wi odgatezienie na bocznice (rys. 3 zielo-
ny pik). Nalezy dokona¢ poprawy uktadu
geometrycznego rozjazdu w kierunku za-
sadniczym i zwrotnym, a do tego czasu
wprowadzi¢ ograniczenie predkosci jaz-
dy. Usterka ta jest interpretowana wedlug
zalecen 1d-4 (D-6) instrukcji o ogledzi-
nach, badaniach technicznych i utrzyma-
niu rozjazdow. Przekroczone nieréwnosci
pionowe w km 7,846+7,837 charakteryzu-
ja sie warto$cig maksymalng 43,96 mm,
miejscowa sekcja eksploatacji (ISE) po-
winna podja¢ dzialania zmierzajace do
poprawy tego parametru, a do czasu li-
kwidac;ji tej usterki nalezy wprowadzi¢
ograniczenie predkosci jazdy.

Rysunek 3 zawiera graficzng interpre-
tacje parametréw nieréwnosci toru nr 1
w km 11,693 do 6,466. Linie czerwone
poziome przedstawiaja granice dopusz-
czanych odchylek podstawowych para-
metréw polozenia toru, linie zielone pre-
zentuja stan istniejacy danego parametru.

Na odcinkach toru, na ktérych osza-
cowana temperatura eksploatacyjna t,,
jest mniejsza niz 60° C, nalezy w okresie
poprzedzajacym wystepowanie
wysokich temperatur przeprowa-
dzi¢ prace zabezpieczajace tor bez-
stykowy przed wyboczeniem, a po
ich wykonaniu powtérnie spraw-
dzi¢ warto$¢ dopuszczalnej temp.
eksploatacyjnej. W przypadku nie-
wykonania tych prac lub gdy mi-
mo ich przeprowadzenia oszaco-
wana temperatura eksploatacyjna
jest nadal mniejsza niz 60°C, nale-
zy w okresie wystgpowania tempe-
ratury szyny wyzszej od tempera-
tury eksploatacyjnej, wprowadzac
sukcesywnie ograniczenia warun-
kéw eksploatacyjnych:

t, + At <t, <t + Aty —
ograniczenie predkosci pojazdow
do 60 km/h,

t,+ Atgo< t,, < t + Aty, — ogra-
niczenie predkosci pojazdéw do
30 km/h,

t, + At,, < t,, — okresowe
wstrzymanie ruchu pociggéw na
czas wystepowania tych tempe-
ratur,

gdzie:

t,,—aktualna temperatura szyny,

t, — temperatura neutralna,

At . —wartos$¢ dopuszczalnego wzros-
tu temperatury szyny ponad temperature
neutralng z uwagi na stan toru,

Atg, — warto$¢ przyrostu temperatury
przy ograniczeniu predkosci do 60 km/h,

At,, — warto$¢ przyrostu temperatury
przy ograniczeniu predkosci do 30 km/h.

Jezeli zakres robot przekracza mozli-
wosci ich przeprowadzenia przed okre-
sem wysokich temperatur, nalezy doko-
nac takiej regulacji sit podtuznych, aby
nawet wystapienie maksymalnej tempe-
ratury nie spowodowalo przekroczenia
dopuszczalnych wartoéci wzrostu tem-
peratury. W przypadku jednak przekro-
czenia przy tej czynno$ci gérnej wartos-
ci temperatur neutralnych konieczne jest
wykonanie powtdérnej regulacji sit po-
dtuznych przed okresem zimowym.

o Wybrane wnioski autorskie

Przeprowadzone analizy pozwolily
stwierdzi¢, ze Metryki Toru Bezstykowe-
go nie sa na biezgco uaktualniane. Doty-
czy to, niestety, nie tylko analizowanego
toru nr 1 linii 161, ale ogélnie wigkszo-
§ci linii kolejowych. Miejsca, w ktorych
pojawic¢ sie moze pelzanie szyny lub to-
ru powodujace zmiany w rozkladzie sit
podtuznych, wystepuja gtéwnie:

ew odleglosci okoto 50-100 m przed
i za miejscami stanowigcymi zmiane
konstrukcji nawierzchni, takimi jak:
przejazdy, pojedyncze rozjazdy wspa-
wane w tor bezstykowy, miejsca zmian
rodzaju podktadow,

ena prostych przed poczatkiem i za
konicem tukéw o promieniach < 600 m,

ena odcinkach wystgpowania istot-
nych réznic w oddzialywaniach ter-
micznych na tor, np.: przej$cie z nasy-
pu w wykop, przejscia przez lasy, przed
1 za tunelami,

ena odcinkach hamowania i rozruchu
pociagéw np.: przed semaforami,

ena pochyleniach wigkszych od 5%o
o dlugosciach wiekszych od dtugosci po-
ciggbéw towarowych,

ena odcinkach, gdzie w przeszlosci wy-
stepowato pelzanie szyn lub toru [4, 8].

Spotka PKP PLK S.A. jako zarzadca na-
rodowej sieci kolejowej powinna przysta-
pi¢ do opracowania jednolitego i spéjnego
dla catego kraju oprogramowania stuza-
cego do prowadzenia, analizy i oceny to-
ru bezstykowego, tacznie z mozliwoscia
prowadzenia wykres6w pelzania tokow
szynowych w odpowiednio dobranej ska-
li poziomej i pionowej oraz mozliwoscia
analizy termicznej. Powinna by¢ przy tym
zachowana jednolito$¢ i spdjnosc¢ dla al-
gorytmow sprawdzenia temperatury neu-
tralnej na podstawie badan diagnostycz-
nych, obliczen aktualnej temperatury
neutralnej pomiedzy punktami staly-
mi. Oprogramowanie to powinno sta-
nowi¢ integralny zatacznik do Id-1 (D-1)
Warunkéw Technicznych utrzymania
nawierzchni na liniach kolejowych [4].
Woéwczas mozliwe bedzie prowadzenie
prawidlowego i jednolitego monitoringu
miejsc podatnych na pelzanie tokow szy-

Rys. 3. Parametry nieréwnosci poziomych i pionowych,

przechytki w km 11,693 do 6,466 toru nr 1

Dopuszczalne odchytki eksploatacyjne dla V, = 70 km/h




Rys. 4. Prosta pomiarowa na linii kolejowej 143
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cyjnych, ale z kolei
w § 63 pkt 6 ust. 43
napisano: ,,dotykanie

=

!

tornr 1

tor nr 2

stupow trakcyjnych,
wieszanie na nich
odziezy, stawianie

nowych w torze bezstykowym w calym
kraju oraz zasilanie systemu Monitoro-
wania Stanu Infrastruktury Transportu
Szynowego MSITS [7].

System MSITS powinien w wersji
wstepnej by¢ narzedziem, ktére objeloby
wyniki prac wprowadzenia na obszarze
kraju jednolitych standardéw technicz-
nych dla opracowan geodezyjnych, karto-
graficznych, diagnostycznych i krajowego
systemu informacji o terenie w infrastruk-
turze transportu szynowego. Stopniowo
powinien przyczyni¢ sig do harmoni-
zacji zbioréw danych, ktéra jest dziata-
niem o charakterze prawnym, technicz-

Rys. 5. Rozhieznosci punktow

przytozenia w zaleznosci od stupa

nym i organizacyjnym, majagcym na celu
doprowadzenie do wzajemnej sp6jnosci
tych zbioréw oraz ich przystosowania do
wspdlnego i tacznego wykorzystywania.

W Id-1 (D-1) § 35 pkt 3 i 4 znajduje-
my zapis i zalecenie [4] [7]: ,,Szczego-
fowq lokalizacje odcinkéw, na ktérych
spodziewaé si¢ mozna pelzania szyn,
ustala uprawniony pracownik komérki
diagnostycznej, biorac gtéwnie pod uwa-
ge zachowanie sig toru w latach poprze-
dzajacych ulozenie toru bezstykowego
lub okres jego poprzedniej eksploataciji,
a takze wiek nawierzchni, jej stan i in-
ne czynniki. Na odcinkach tych nalezy
zalozy¢ na zewnatrz toru punkty state,
ktére stanowi¢ beda punkty odniesie-
nia, wzgledem ktérych sprawdzana be-
dzie stabilno$é¢ potozenia toru bezstyko-
wego wzdluz jego osi. Na pozostalych
odcinkach toru bezstykowego punkty
state nalezy zaktada¢ w odlegtosciach
co 200 = 50 m, zaleznie od mozliwos-
ci wykorzystania obiektow (zwlasz-
cza shupow trakcyjnych) jako punktéw
stalych”. Zatem punkty stale — odniesie-
nia zaleca sig zaktadac na stupach trak-
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przy nich maszyn,
sprzetu i narzedzi pracy jest zabronio-
ne. Nie wolno réwniez uszkadza¢ lub od-
rywac od szyn kabli sieci powrotnej oraz
dotyka¢ przewoddéw uszyniajacych kon-
strukcje wsporcze sieci jezdnej i budow-
li, pod ktérymi sie¢ przebiega”. Oznacza
to brak stosownej jednolitosci obowigzu-
jacych przepiséw.

Wielokrotnie stwierdzono, ze stuz-
by energetyczne podczas prowadzenia
prac konserwatorskich stupéw trakcyj-
nych zamalowuja oznaczenia punktéw
stalych, a nawet zdarzajq sie przypadki
zmiany lokalizacji (numeracji) stupéw
[7][8]. O wymianie stup6éw trakcyjnych
nie informujg jednostek geodezyjnych,
diagnostycznych czy bezposredniego
zarzadcy infrastruktury. Nie zdaja sobie
przy tym sprawy, ze na tej wlasnie loka-
cie — numeracji stup6w — bazuja nie tyl-
ko pomiary metoda punktéw stalych, ale
rowniez znaki regulacji osi toru (KOG).

Bazy danych punktéw statych, a na-
stepnie wykresy pelzania tokéw szyno-
wych, analizy itp. sa prowadzone przez
17 (Zaklad Linii Kolejowych PKP PLK
S.A.) w postaci analogowej albo w Micro-
soft Excel lub Microsoft Acces.

Wazne jest przyjecie znakéw kierunku
pomiaru. Dla pomiaru w kierunku zgod-
nym z kilometrazem odczyt oznaczany
jest jako ,+”, a w kierunku przeciwnym
jako ,—". Na liniach kolejowych wyste-
puja przypadki, w ktérych w zaleznos-
ci od tzw. obstugi pomiarowej zespotéw
diagnostyczno-geodezyjnych czesé li-
nii jest pomierzona zgodnie z tg zasada,
a cze$c linii — stanowigca odrebny obiekt
budowlany — odwrotnie.

Stosowanie zylki jako osi odniesienia
w metodzie punktéow staltych wymaga
dopilnowania, aby zawsze byta ona za-
czepiana w tych samych punktach, mia-
ta jednakowy naciag i polozenie. Punkty
stale sg z reguly zaktadane na stupach
trakcyjnych, ktére majq r6zng budowe
(konstrukcje) i wykonane sg albo z be-
tonu, albo z zelaza. W zaleznosci od
ksztaltu stupa przyjmowano nastepuja-
cerozwigzania (np. na linii kolejowej 143
Kalety-Wroclaw):

1. proste pomiarowe zakladano na
stupach trakcyjnych na powierzchni od
strony malejacej kilometracji (rys. 4),

2. proste pomiarowe zaktadano w mi-
nimalnej wysokosci nad gtéwka szyny
gwarantujacej brak kontaktu z jakgkol-
wiek przeszkoda (zawsze stup trakcyjny,

nigdy jego fundament; w przypadku pe-
ronéw, wysokich fundamentéw bramek
lub innych przeszkéd punkt domierza-
no pionem),

3. w zalezno$ci od konstrukgji stupa
trakcyjnego stosowano punkty przyto-
zenia pokazane na rys. 5:

4. punkty wybijano z boku na gtéw-
ce szyny, ponizej na szyjce znakowano
bialg farba,

5. znaki odczytu przesuniecia zalozo-
nego punktu w stosunku do prostej po-
miarowej przyjmowano wedlug zasady:
w kierunku rosngcego kilometrazu ,+”,
kilometraz malejacy ,,—".

Naciecia na punktach statych (odnie-
sienia) powodujg korozje stupéw. W réz-
nych regionach kraju mozna zauwazyc,
albo brak tych nacie¢, albo potozenie to
jest oznaczone pisakiem olejnym. Wyste-
puja przypadki catkowitego braku ozna-
czenia przylozenia zylki w stosunku do
punktu statego, co oznacza, ze powinna
by¢ ona przytozona w potowie (w srodko-
wej czesci) tego znaku. Stwierdzono réw-
niez rozbieznosci miedzy informacjami
w dokumentacji technicznej punktu sta-
tego a jego lokalizacjg w terenie.
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