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WYKORZYSTANIE ZAMKNIEC SZLAKOWYCH
DO ROWNOCZESNEJ NAPRAWY TOROW 1 ROZJAZDOW

Streszczenie. W artykule podjeto probe teoretycznych rozwazan na
temat warunkéw wstepnych kompleksowej naprawy toréw szlakowych i
rozjazdéw w ramsch tego samego zamknigcia. Podano 3poséb okreslenia
dziennego postepu robdét dla danej dtugosci toréw i wymaganej liczby
rozjazdow do naprawy.

Prawidtowa praca torow kolejowych zalezy w duzej mierze od czestotli-
wosci 1 Jakosci wykonywanych napraw toréw szlakowych, stacyjnych i roz-
jJjazdow.

Anallzujec dostepne literature [I71, [2], [3], [4] pod ketem metod na-
praw tor6w i rozjazdéw nasuwa sie wniosek braku wykorzystania zamkniec
szlakowych do réwnolegtej i kompleksowej naprawy tor6w i rozjazdéw. To
rozdzielenie organizacyjne napraw toréw i rozjazdéw prowadzi do dodatko-
wych chociaz planowych przerw w pracy odcinkéw toréw oraz do zr6znicowa-
nych warunkéw pracy nawierzchni.

Dla przeprowadzenia naprawy gtéwnej odcinka linii kolejowej za najbar-
dziej wtasciwe pod wzgledem ekonomicznym nalezy przyje¢ wykorzystanie te-
go samego zamkniecia do roéwnolegtego przeprowadzenia naprawy toru szlako-
wego wraz z torem stacyjnym i rozjazdami. Organizacyjnie ulegnie pewnemu
skomplikowaniu proces technologiczny, ale w przypadku przestrzegania $ci-
stego rezimu czasowego wjazdoéw i zjazdéw maszyn roboczych mozna liczy¢ na
wykonanie zadania. Proces technologiczny uwzgledniajecy roéwnolegte napra-
we torow stacyjnych, szlakowych i rozjazdéw musi by¢é rozszerzony o anali-
ze mozliwosci przepustowych pozostatej czynnej czesSci stacji, np. za po-
moce odpowiednich metod symulacyjnych dla planowanego czasokresu trwania
naprawy [5J.

Analiza taka Jest wymagana kazdorazowo, gdyz dla kazdego przypadku réz-
ny jest ukdtad geometryczny torow stacyjnych i proceséw technologicznych.
Z drugiej strony konieczne jest zatozenie wielkos$Sci dziennego postepu ro-
bét i to takiego, aby mozliwe byko przeprowadzenie napraw dla ustalonej
iloSci rozjazdéw. Jest to warunek wstepny dla ewentualnego przystepienia
do opracowywania rozszerzonego procesu technologicznego. W celu rozpozna-
nia problemu przyjeto schemat uktadu torowego odcinka linii A - B, dla
ktoérego przewid6je sie naprawe tordéw stacyjnych i szlakowych [rys. 1I].
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Rys. 1. Schemat ukdadu torov<ego przyktadowego odcinka linii kolejowej

Oznaczenia i symbole przyjete na rysunku 1:

szlak - odcineklinii kolejowej, na ktérym odbywa sie naprawa,
rejon - grupa rozjazdoéw majeca integralny zwiezek z naprawianymszlakiem
i torem stacyjnym,

Ir - dtugosénaprawianego toru,

1 - dtugosépojedynczej dziaktki roboczej w procesie naprawy metode
pracy roéwnomiernej ,

n - liczba dziatek roboczych.

Przyjeto, te przy obecnym opanowaniu technologii, naprawie moze podle-
ga¢ co najwyzej jeden rozjazd na jedno zamkniecie (zmiang). Kazdemu od-
cinkowi naprawianego toru odpowiadaje dwa rejony. Dla kazdego rejonu do-
datkowo potrzebne bedzie jedno zamkniecie na oczyszczenie podsypki "0" o-
raz regulacje w planie i profilu "P". Dla rejonu A i B potrzeba wiec mi-
nimalnie .zamknie¢ Nmin:

Nuin Rg + 2 (0+P) 3 + 3 + 2(1+1) - 10, (€))
gdzie:
Nmin “ minimalna ilo$¢ Zamknie¢ dla zatozonego i naprawianego rejonu,
Ra ,Rq - 1lo$¢ rozjazdéw planowanych do naprawy odpowiednio dla rejonu
A i B,
o,P - dodatkowe zamkniecia technologiczne zwiezane z planowane na-

prawe rozjazdow.

Z drugiej strony dzienny przeréb w napraweeh toru ksztattuje sie w prze-
dziale 400-600 m w - Dest to rownoczes$nie wielkos¢ dziennej dziatki 1 po-
stepu robot. Ze wzgledéw technologicznych konieczne se réwniez dwa dodat-
kowe zamkniecia (zmiany robocze) w celu wykonania robét przygotowawczych
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i zakonczeniowych. Wymagana dfugo$¢ szlaku L gwarantujgca wykonanie na-
prawy wyniesie wiec:

Lr “ (Nmin + 2) = 1 )

Ola zapewnienia koniecznych odlegto$ci technologicznych maszyn pracu-
Jecych na skrajnych dziatkach toru i rejonu zatozono dodatkowo dwie dziak-
ki, odpowiadajece teoretycznie dwom zamknieciom (po jednej dis kazdego
rejonu). Wzér (2) przyjmie wiec postac:

Lr * (Nmin + ) . 1 A

Wzér (3) jest warunkiem podstawowym minimalnej sumy ddugos$ci naprawianego
toru szlakowego i stacyjnego, dla ktérej mozliwa bedzie wymiana zatozonej
ilosci rozjazdow.

Dla omawianego przypadku Nmin "™ 10 zamknigeé i 1 « 600 m/zmianeg 0-
trzymana z (3) minimalna d4ugos¢ toru powinna wynosié¢ Lr = 8,4 km.

Rys. 2. Nomogram obliczania liczby naprawianych rozjazdéw dla zatozonego
odcinka i wydajnosci zmianowej robot

Interpretacje graficzne tego zagadnienia przedstawiono na rys. 2. Przed-
stawione tam funkcje:

R=Y Lx - 8 @)

powstate z podstawienia wzoru (1) do wzoru (3), okreslaje nam maksymalne
liczbe rozjazdéw R mozliwych do wymiany przy rzeczywistej ddugosci Ly
naprawianego toru i przy przyjetej dtugosSci dziakki 1. Wleksze Jednak
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przydatno$¢ praktyczny bedzie posiadat rys. 2 do szybkiego okreslania ma-
ksymalnego dziennego postepu roboét, dla rzeczywistej dtugosci toru i ko-
niecznej liczby napraw rozjazdéw.

WNITOSKI

Istnieje realne warunki do opracowania rozszerzonych technologii na-
prawy toréw, wraz z naprawe rozjazdow, tym lepsze, im ddugos¢ toréw Jest
wieksza.

Poprzez rozszerzony proces technologiczny mozliwe jest efektywniejsze
wykorzystanie zamkniecia szlakowego dla réwnoczesnego przywrécenia para-
metréw technicznych odcinka linii kolejowej Jako catosci.

W wykorzystaniu rownoczesnym tego samego zamkniecia do naprawy toroéw
i rozjazdow wymagac¢ sie musi doboru prawidtowej technologii opartej na du-
zej niezawodnosci pracy i pednej mechanizacji roboét.
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HCn0JIb30BAHHE 3AMHKAHHB |IEPETOHOB *JIH OJiHGBPEMEHHOTO PEMOHTA
XEJIE3HO,HOPO)!CHUX IUTCE# H CTPEJIOK

Pesome

X 3 OTaTte npeflciaBjieHH TeopeTHMecKHe paccyameiuM Ha TeMy npe,5BapnTejibHbix
ycjiOBHS KOMiuieiccHoro peMOHTa neperoHOB u CTpejioK b npe~ediauc- ofl[Horo 3aMHKa-
hhh (6jiok ynacTKa). JlaH MeTon onpeAelieHHH «HeBHoro Ternia pafioi ujm aaHHofi
Allhhu nyTH h ipedyeuoro KOjmnecTBa cipejiOK npeiHa3Ha>jeHHHX Aliti peMOHTa.
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UTALIZATION OF CLOSURES OF TRACKS FOR SIMULTANEOUS REPAIRS
OF TRACKS AND CROSSOVERS

Summary

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.



