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WYKORZYSTANIE ZAMKNIĘĆ SZLAKOWYCH 
DO RÓWNOCZESNEJ NAPRAWY TORÓW I ROZJAZDÓW

Streszczenie. W artykule podjęto próbę teoretycznych rozważań na 
temat warunków wstępnych kompleksowej naprawy torów szlakowych i 
rozjazdów w ramsch tego samego zamknięcia. Podano 3posób określenia 
dziennego postępu robót dla danej długości torów i wymaganej liczby 
rozjazdów do naprawy.

Prawidłowa praca torów kolejowych zależy w dużej mierze od częstotli­
wości i Jakości wykonywanych napraw torów szlakowych, stacyjnych i roz- 
j azdów.

Anallzujęc dostępnę literaturę [l] , [2] , [3], [4] pod kętem metod na­
praw torów i rozjazdów nasuwa się wniosek braku wykorzystania zamknięć 
szlakowych do równoległej i kompleksowej naprawy torów i rozjazdów. To 
rozdzielenie organizacyjne napraw torów i rozjazdów prowadzi do dodatko­
wych chociaż planowych przerw w pracy odcinków torów oraz do zróżnicowa­
nych warunków pracy nawierzchni.

Dla przeprowadzenia naprawy głównej odcinka linii kolejowej za najbar­
dziej właściwe pod względem ekonomicznym należy przyjęć wykorzystanie te­
go samego zamknięcia do równoległego przeprowadzenia naprawy toru szlako­
wego wraz z torem stacyjnym i rozjazdami. Organizacyjnie ulegnie pewnemu 
skomplikowaniu proces technologiczny, ale w przypadku przestrzegania ści­
słego reżimu czasowego wjazdów i zjazdów maszyn roboczych można liczyć na 
wykonanie zadania. Proces technologiczny uwzględniajęcy równoległę napra­
wę torów stacyjnych, szlakowych i rozjazdów musi być rozszerzony o anali­
zę możliwości przepustowych pozostałej czynnej części stacji, np. za po- 
mocę odpowiednich metod symulacyjnych dla planowanego czasokresu trwania 
naprawy [5 J .

Analiza taka Jest wymagana każdorazowo, gdyż dla każdego przypadku róż­
ny jest układ geometryczny torów stacyjnych i procesów technologicznych.
Z drugiej strony konieczne jest założenie wielkości dziennego postępu ro­
bót i to takiego, aby możliwe było przeprowadzenie napraw dla ustalonej 
ilości rozjazdów. Jest to warunek wstępny dla ewentualnego przystępienia 
do opracowywania rozszerzonego procesu technologicznego. W celu rozpozna­
nia problemu przyjęto schemat układu torowego odcinka linii A - B, dla 
którego przewidóje się naprawę torów stacyjnych i szlakowych [rys. l].
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Rys. 1. Schemat układu torov<ego przykładowego odcinka linii kolejowej 

Oznaczenia i symbole przyjęte na rysunku 1:

szlak - odcinek linii kolejowej, na którym odbywa się naprawa,
rejon - grupa rozjazdów majęca integralny zwięzek z naprawianym szlakiem

i torem stacyjnym, 
l_r - długość naprawianego toru,
1 - długość pojedynczej działki roboczej w procesie naprawy metodę

pracy równomiernej , 
n - liczba działek roboczych.

Przyjęto, te przy obecnym opanowaniu technologii, naprawie może podle­
gać co najwyżej jeden rozjazd na jedno zamknięcie (zmianę). Każdemu od­
cinkowi naprawianego toru odpowiadaję dwa rejony. Dla każdego rejonu do­
datkowo potrzebne będzie jedno zamknięcie na oczyszczenie podsypki "O" o- 
raz regulację w planie i profilu "P". Dla rejonu A i B potrzeba więc mi­
nimalnie .zamknięć Nmin:

Nmin R g + 2 (0+P) 3 + 3 + 2(1+1) - 10, (1)

gdzie:
Nmin “ minimalna ilość Zamknięć dla założonego i naprawianego rejonu, 
Ra ,Rq - ilość rozjazdów planowanych do naprawy odpowiednio dla rejonu 

A i B,
0 ,P - dodatkowe zamknięcia technologiczne zwięzane z planowanę na­

prawę rozjazdów.

Z drugiej strony dzienny przerób w napraweeh toru kształtuje się w prze­
dziale 400-600 m W -  Dest to równocześnie wielkość dziennej działki 1 po­
stępu robót. Ze względów technologicznych konieczne sę również dwa dodat­
kowe zamknięcia (zmiany robocze) w celu wykonania robót przygotowawczych
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i zakończeniowych. Wymagana długość szlaku L gwarantująca wykonanie na­
prawy wyniesie więc:

Lr “ (Nmin ł 2) • 1 (2)

Ola zapewnienia koniecznych odległości technologicznych maszyn pracu- 
Jęcych na skrajnych działkach toru i rejonu założono dodatkowo dwie dział­
ki, odpowiadajęce teoretycznie dwom zamknięciom (po jednej dis każdego 
rejonu). Wzór (2) przyjmie więc postać:

Lr " (Nmin + ^) . 1 (3)

Wzór (3) jest warunkiem podstawowym minimalnej sumy długości naprawianego 
toru szlakowego i stacyjnego, dla której możliwa będzie wymiana założonej 
ilości rozjazdów.

Dla omawianego przypadku Nmin " 10 zamknięć i 1 « 600 m/zmianę o- 
trzymana z (3 ) minimalna długość toru powinna wynosić Lr = 8,4 km.

Rys. 2. Nomogram obliczania liczby naprawianych rozjazdów dla założonego 
odcinka i wydajności zmianowej robót

Interpretację graficznę tego zagadnienia przedstawiono na rys. 2. Przed­
stawione tam funkcje:

R = Y  Lx - 8 (4 )

powstałe z podstawienia wzoru (l) do wzoru (3 ), określaję nam maksymalnę 
liczbę rozjazdów R możliwych do wymiany przy rzeczywistej długości Ly 
naprawianego toru i przy przyjętej długości działki 1. Wlększę Jednak

I
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przydatność praktyczny będzie posiadał rys. 2 do szybkiego określania ma­
ksymalnego dziennego postępu robót, dla rzeczywistej długości toru i ko­
niecznej liczby napraw rozjazdów.

WNIOSKI

Istnieję realne warunki do opracowania rozszerzonych technologii na­
prawy torów, wraz z naprawę rozjazdów, tym lepsze, im długość torów Jest 
większa.

Poprzez rozszerzony proces technologiczny możliwe jest efektywniejsze 
wykorzystanie zamknięcia szlakowego dla równoczesnego przywrócenia para­
metrów technicznych odcinka linii kolejowej Jako całości.

W wykorzystaniu równoczesnym tego samego zamknięcia do naprawy torów 
i rozjazdów wymagać się musi doboru prawidłowej technologii opartej na du­
żej niezawodności pracy i pełnej mechanizacji robót.
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UTALIZATION OF CLOSURES OF TRACKS FOR SIMULTANEOUS REPAIRS 
OF TRACKS AND CROSSOVERS

S u m m a r y

The paper presents theoretical considerations about initial conditions 
for complex repairs of trail - tracks and crossovers during the same clo­
sure of the tracks. A way of determining the day’s progress of the work 
for the given length of a track and for the required number of crossovers 
is given.


