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– Technologia i procedury 
działania stanowią wypracowa-
ny latami stały element naszej 
pracy. W zabudowie rozjazdu 
najtrudniejsze pozostają warunki 
i otoczenie, w których przychodzi 
nam pracować – mówi Marek Ba-
strzyk, kierownik robót torowych 
w KZN Rail, spółce będącej głów-
nym wykonawcą robót torowych 
Grupy KZN Bieżanów. 
Organizacja pracy jest uzależ-
niona od tego, jaki typ rozjazdu 
jest montowany. Im rozjazd ma 
większy promień skrętu, z tym 
większej liczby elementów się 
składa. Co z kolei wymaga więcej 
pracy i czasu. 
– Przykładowo rozjazd o pro-
mieniu 1200 metrów ma na tyle 
długie szyny, że do jego trans-
portu i montażu wymagany jest 
specjalistyczny sprzęt. Niemniej 
wstępny montaż niektórych ele-
mentów odbywa się już wcześniej 
w naszej fabryce. Z hali wychodzi 
np. gotowa półzwrotnica. Na 
miejscu zabudowy jest już tylko 
ustawiana na podrozjazdnicach 
i przytwierdzana wkrętami – wy-

jaśnia specjalista z KZN Rail. 
Zanim zacznie się montaż, pracę 
muszą wykonać geodeci. To oni 
wyznaczają punkt, od którego 
zaczyna się i w którym kończy 
rozjazd. W dalszej kolejności 
następuje przygotowanie na-
wierzchni i układanie elemen-
tów betonowych i stalowych. 
Po regulacji w planie i profilu 
tak przygotowanej konstrukcji 
następuje spawanie oraz montaż 
urządzeń sterujących rozjazdu. 
– Szczególnie istotne jest uniknię-
cie błędów w początkowej fazie. 
Bardzo ważna jest dokładność 
wykonywanych prac, gdyż każde 
odchylenie może skutkować tym, 
że nie zostanie zachowana geo-
metria toru – podkreśla Marek 
Bastrzyk.
Szyny rozjazdów szlakowych 
i stacyjnych wraz ze zwrotnicami 
i krzyżownicami przymocowu-
je się do podrozjazdnic, czyli 
specjalnych dedykowanych dla 

określonego typu rozjazdu 
podkładów (drewnianych lub 
betonowych). 
– Gdy pierwsza półzwrotnica 
jest ustawiona na swoim miejscu 
i przymocowana do podroz-
jazdnic, kładziemy drugą w ten 
sposób, żeby był zachowany kąt 
styku przediglicowego. Następ-
nie ją przytwierdzamy. Gdy już 
mamy ten etap za sobą, rozpoczy-
namy układanie podrozjazdnic 
dla szyn łączących – opisuje 
kierownik robót torowych KZN 
Rail. – Układanie szyn łączących 
tym różni się od układania szyn 
innego rodzaju, że trzeba dodać 
specjalne podkładki żebrowe 
typu PŻA mocujące szynę do 
podrozjazdnicy. To wymaga 
większego wysiłku i koncentracji 
– dodaje. 
Tę samą procedurę stosuje się 
w przypadku montażu krzy-
żownicy. Na każdym etapie 
dokładność jest sprawdzana 

specjalistycznym toromierzem 
oraz innymi narzędziami pomia-
rowymi według planu ogólnego 
konkretnego rozjazdu.
Warto zaznaczyć, że każda 
zwrotnica posiada komplet skrzy-
nek grzewczych umieszczonych 
na zewnątrz opornic, które wraz 
ze skrzynką osłaniającą grzałkę 
na całej długości spełniają funk-
cję osłony połączenia elektrycz-
nego, a jednocześnie umożliwiają 
wymianę uszkodzonej grzałki na 
nową. Zwrotnica jest ogrzewana 
grzałkami elektrycznymi umiesz-
czonymi w rurach osłonowych 
odpornych na korozję, które 
znajdują się pod główką opornicy. 
W każdej półzwrotnicy umiesz-
czono dwie grzałki.
Wszystkie elementy rozjazdów 
są zabezpieczone antykorozyjnie 
z wyjątkiem powierzchni tocz-
nych oraz powierzchni współpra-
cujących na styku iglica – siodeł-
ka ślizgowe. (rw)  

Sztuka montażu 
rozjazdu
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Montaż rozjazdów to złożona i odpowiedzialna operacja,  
do której angażuje się profesjonalistów. 

Zanim rozjazd zostanie zamontowany w torze, niezbędne jest przygotowanie na-
wierzchni. Na zdjęciu widoczne jest podtorze, czyli część gruntowa szlaku kolejo-
wego, na której powstanie nawierzchnia tłuczniowa. Dopiero na niej umieszczane 
są podkłady i szyny 
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Układanie podkładów to jedna z kluczowych operacji montażu rozjazdu. Nierównomierne rozstawienie tych ele-
mentów może w kolejnych etapach skutkować poważnymi konsekwencjami. Robotnicy odwzorowują w terenie oś 
wcześniej wyznaczoną przez geodetów w celu odpowiedniego rozstawu i położenia podkładów

Po ułożeniu niezbędne jest dokonanie pomiaru odległości między podrozjazd-
nicami. Podkłady strunobetonowe nie dają się łatwo dopasować. Dokładne ich 
umiejscowienie wymaga wiele trudu i precyzji

Ustawianie tzw. podrozjazdnicy zespolonej złożonej z osłony zamknięcia na-
stawczego i podrozjazdnicy stalowej. Zamknięcia nastawcze to elementy budowy 
mechanizmów zwrotnicowych, które zapewniają prawidłowe przyleganie iglicy 
dosuniętej do szyny. Urządzenia te nie dopuszczają do samoczynnego odsunięcia 
się iglicy od szyny, gdy po rozjeździe przejeżdża pociąg. Główny element, który 
jest w środku, to suwak nastawczy przenoszący ruch silnika napędu przez pręt 
nastawczy na rozjazd

Operator pojazdu dwudrogowego układa zwrotnicę na specjalnych podkładach 
kolejowych, tzw. podrozjazdnicach
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Dopasowanie 
szyny to nie lada 
sztuka. Istotna 
w tym względzie 
jest bardzo dobra 
współpraca ope-
ratora koparki 
i robotników 
ustawiających 
podrozjazdnice

Po ustawieniu podrozjazdnic pod blok szyn łączą-
cych w odpowiedniej odległości, a przed przy-
twierdzeniem szyn, należy przygotować dla nich 
płytki żebrowe. Są one przykręcane do betonowych 
podkładów odpowiednimi skrętami kolejowymi za 
pomocą specjalnych wkrętarek udarowych. Zanim 
na płytkach staną szyny, między kotwy układa się 
przekładki podszynowe (białego koloru)

Otwory w iglicy pozwalają na zamocowanie urządzenia do kontroli prawidłowego 
funkcjonowania rozjazdu. Dzięki niemu dyżurny ruchu w nastawni lub lokalnym 
centrum sterowania czuwa nad bezpieczeństwem ruchu pociągów 

Kompletny 
rozjazd zabudo-
wany w torze. 
Na zdjęciu dwie 
podrozjazdni-
ce zespolone, 
napęd rozjazdo-
wy, w których 
umieszczono 
elementy steru-
jąco-nastawcze. 
Zapewniają one 
sterowanie sil-
nikiem napędu, 
kontrolowanie 
położenia suwa-
ka nastawczego, 
mechaniczne 
zamknięcie 
napędu (i zwrot-
nicy) w położeniu 
krańcowym

Wyposażony już odcinek toru zasadniczego w zwrotnicę (złożoną z dwóch niebie-
skich półzwrotnic). Dwa zamknięcia nastawcze usytuowane w bliskiej odległości 
oznaczają, że rozjazd ma spory promień skrętu (500 m) i wymaga większej siły 
docisku iglicy do szyny zwrotnicowej (opornicy). W tle widać ułożone na szynach 
podkłady betonowe, które są systematycznie układane na tłuczniu

Każdy nowy rozjazd na sieci kolejowej podlega dokładnemu sprawdzeniu, czy 
został zabudowany zgodnie z obowiązującymi normami bezpieczeństwa. Na 
zdjęciu widać pracowników PKP Polskich Linii Kolejowych odpowiedzialnych za 
odbiory techniczne konstrukcji, którzy badają prawidłowość montażu komplet-
nego rozjazdu 


