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NIEKTÓRE ASPEKTY ZWIĄZANE Z EKSPLOATACJĄ, NAWIERZCHNI KOLEJOWEJ 
W SPECYFICZNYCH WARUNKACH OKRĘGU ŚLĄSKIEGO

Streszczenie. Opracowanie dotyczy ogólnej chsrakterystykl Slę- 
skiego Okręgu Kolejowego. Podano w nim dane dotyczęce potencjału 
przewozowego 1 przewozów śl. DOKP. Wskutek dużego obciężenia ruchem 
pocięgów wszelkich urzędzeń stałych dróg kolejowych, występujęcych 
wpływów eksploatacji górniczej i agresywnego środowiska, wymogi sta­
wiane nawierzchni kolejowej sę tu ó wiele wyższe Jak na pozostałej 
sieci PKP. Z tego względu niektóre Jej elementy (szyny, podsypka, 
rozjazdy) sę szczególnie narażone a Jednocześnie mało odporne na 
te wpływy. W referacie rozważany jest aspekt zachowania się szyn 
S49 i S60 w strefie styków oraz podsypki i rozjazdów, w trudnych wa­
runkach. Omówiono i zaproponowano nowę koncepcję stosowania tych 
elementów w obrębie Sl. DOKP.

1. KRfiTKA CHARAKTERYSTYKA ŚLĄSKIEGO OKRĘGU KOLEJOWEGO

ślęski Okręg Kolejowy zajmuje około 5% powierzchni kraju i swym zasię­
giem obejmuje województwa: katowickie, częstochowskie, bielsko-bialskie 
oraz częściowo opolskie. Na tym niewielkim obszarze realizuje się około 
50% ogólnosieciowych przewozów ładunków i 17% przewozów pasażerskich.

Przewozy te sę realizowane na układzie sieci kolejowej o łęcznej dłu­
gości linii kolejowych 2230 km. Długość torów ogółem wynosi 6178 km,w tym 
torów szlakowych 3752 km. W torach tych jest zabudowanych ponad 11000 roz­
jazdów.

Prace eksploatacyjna w ruchu towarowym Jest realizowana za pośrednic­
twem 216 stacji towarowych, w tym 12 podstawowych stacji rozrzędowych.

Na terenie Okręgu Jest zlokalizowanych 556 bocznic przemysłowych,w tym 
68 stacji kopalnianych i 20 stacji hutniczych. Większość bocznic przemy­
słowych Jest obsługiwana codziennie, średni dobowy załadunek wynosi 14500 
wagonów towarowych.
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Na terenie Okręgu je3t uruchamianych w każdej dobie około 1360 pocią­
gów towarowych i 1300 pociągów osobowych. Średnio co 30 sekund wyprawiany 
jest pocięg. Obciążenie linii kolejowych w większości przypadków wynosi 
45 min Mt/rok.

Zadania przewozowe w Okręgu Śląskim realizowane są w szczególnie trud­
nych i złożonych warunkach techniczno-eksploatacyjnych, wynikających ze 
specyfiki tego regionu. Na ok. 10% długości linii występują znaczne szko­
dy górnicze w obiektach dróg kolejowych, wskutek czego dochodzi do zmniej 
szenia zdolności przewozowej okręgu (m.in. z powodu dużych ograniczeń 
prędkości i licznych zamknięć torów na usuwanie skutków szkód górniczych) 
Nawierzchnia torów na 40% długości linii Jest intensywnie zanieczyszczona 
miałem węglowym. Powoduje to konieczność ciągłych napraw i średnio 3-krot 
nie częstsze niż w pozostałych Okręgach oczyszczanie podsypki. Wymaga to 
dodatkowych zamknięć torowych, zakłócających intensywny ruch i ogranicza­
jących możliwości przewozowe. Ponadto występująca tu agresywność środo­
wiska wpływa na wzmożoną korozję sieci trakcyjnej.

2. WYMAGANIA STAWIANE NAWIERZCHNI KOLEJOWEJ W OKRĘGU ŚLĄSKIM

Zmieniające się wraz ze wzrostem przewozów warunki eksploatowania li­
nii kolejowych w Okręgu wymuszają potrzebę zapewnienia niezawodności 
eksploatacyjnej urządzeń stałych, a w szczególności nawierzchni i podto­
rza i przystosowania ich do wzrastających zadań eksploatacyjnych.

Wzrost intensywności eksploatowania torów, przyspieszając tempo ich 
deformowania, wymaga budowy mocniejszych konstrukcji, odpornych na od­
kształcenia i zdolnych do przyjmowania dużych obciążeń. Dotyczy to zwła­
szcza linii magistralnych, dla których w związku z dużą koncentracją 
przewozów stawia się wymogi dostosowania konstrukcji nawierzchni i pod­
torza do dużych obciążeń 1 dużych prędkości. Jednoczesne spełnienie obu 
tych wymogów jest utrudnione. Jak wiadomo, w Okręgu Śląskim dominuje mie­
szany ruch pociągów, bowiem po tych samych torach kolejowych prowadzony 
jest ruch pociągów towarowych i osobowych.

Konstrukcyjne wzmocnienie nawierzchni ma na celu zapobieganie przekro­
czeniom jej dopuszczalnych odkształceń. Ograniczenie wartości odkształ­
ceń nawierzchni jest szczególnie istotne, gdyż w miarę ich wzrostu zwięk­
szają się wpływy dynamiczne zarówno w torza, jak i w taborze, powodując 
przyspieszone zużycie elementów konstrukcji nawierzchni i w konsekwencji 
wzrost kosztów konserwacji i napraw nawierzchni, a także wpływające na 
zmniejszenie komfortu jazdy.

Zwiększenia niezawodności eksploatacyjnej nawierzchni kolajowaj w Okrę 
gu Śląskim wymaga działania w dwóch podstawowych kierunkach:
- w zakresie dalszego doskonalenia i wzmacniania konstrukcji oraz
- w zakresie doskonalenia organizacji i technologii napraw i utrzymania.
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Zadania wynikające z pierwszego kierunku działania sprowadzają się 
przede.wszystkim do:

1) Szerszego stosowania torów bezstykowych, zwłaszcza na liniach ma­
gistralnych i pierwszorzędnych. Eliminacja słabego ogniwa. Jakim Jest 
styk szynowy w torze klasycznym, w wyniku zgrzewania lub spawania termi- 
towego szyn zwiększa bezpieczeństwo i komfort jazdy, zmniejsza nakłady na 
utrzymanie toru, przedłuża czas pracy szyn w torze i taboru w eksploata­
cji.

2) Szerszego stosowania szyn i rozjazdów typu ciężkiego, zwłaszcza 
S60 oraz zwiększenia ich trwałości poprzez wprowadzenie korzystniejszych 
cech materiałowych (stal o zwiększonej wytrzymałości, utwardzanie krzy- 
żownic itp.), mając na uwadze zmniejszenie kosztów utrzymania oraz wydłu­
żenie okresu ich użytkowania.

3) Stopniowego eliminowania z układów głowic stacyjnych rozjazdów krzy­
żowych. które z jednej strony ograniczają szybkość pociągów do 100 km/h,
z drugiej natomiast - wymagają znacznie większych nakładów robocizny na 
utrzymanie aniżeli rozjazdy zwyczajne.

4) Szerszego stosowania styków szynowych klejono-sprężonych, których 
zalety są szeroko znane.

5) Stosowania lepszych rodzajów podsypek, przy równoczesnym wzmacnia­
niu Jej profilu oraz odpowiednim jej zagęszczeniu. Aktualnie stosowana 
warstwa tłucznia 35 cm pod podkładem strunobetonowym i 30 cm pod podkła­
dem drewnianym przy tak dużym obciążeniu. Jakie występuje w warunkach 
śląskiego Okręgu, Jest niewystarczająca i o około 15 cm za mała. Podtorze 
doznaje większych obciążeń i odkształceń, w efekcie których dochodzi do 
deformacji lokalnych toru, a w konsekwencji do ograniczeń szybkości. Nie­
wystarczająca warstwa podsypki pod podkładem pogarsza także warunki odwod­
nienia, które z kolei przyspieszają proces deformacji podtorza i toru 
oraz wywołują poważne zakłócenia w działaniu urządzeń sterowania ruchem 
kolejowym.

6) Zabezpieczania podsypki przed intensywnym zanieczyszczeniem miałem 
węglowym poprzez stosowanie m.in. specjalnych warstw ochronnych.

Wzrost Intensywności eksploatowania torów. Jaki występuje w Okręgu 
śląskim, powoduje z Jednej strony konieczność wykonywania częstych napraw 
nawierzchni, a z drugiej - zmniejsza możliwości otrzymania odpowiedniego 
czasu zamknięć toru na wykonanie tych napraw. W takich warunkach zachodzi 
konieczność stosowania do robót nawierzchniowych wysokowydajnych maszyn 
torowych. Ponadto polepszania wymagają jakość 1 skuteczność wykonawstwa 
robót naprawczych w celu wydłużenia okresów mlędzynaprawczych. Fakt ten 
podkreśla piłną potrzebę doskonalenia procesów organizacji i technologii 
napraw i utrzymania nawierzchni kolejowej w Okręgu śląskim oraz koniecz­
ność zapewnienia potencjału naprawczego stosownie do potrzeb eksploatacyj­
nych nawierzchni.
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Zapewnienia odpowiedniej w stosunku do przyszłych zadań użytkowych nie­
zawodności eksploatacyjnej dróg kolejowych w Okręgu zmusza do bardziej 
kompleksowego spojrzenia na cały system ich napraw i utrz mania, z uwzglę­
dnieniem specyficznych warunków ślęskich. Wymagać to będzie rozwięzania 
w najbliższej przyszłości wielu problemów: naukowo-badawczych, projektowo- 
konstrukcyjnych i organizacyjno-technologicznych majęcych na celu przy­
stosowanie dróg kolejowych do intensywnej eksploatacji w warunkach stałe­
go wzrostu przewozów, który odbywać się będzie dzięki koncentracji pracy 
przewozowej na wybranych cięgach transportowych, przy jednoczesnym wystę­
powaniu na niektórych odcinkach linii dużych szkód górniczych, znacznych 
zanieczyszczeń podsypki miałem węglowym oraz pogarszajęcych się możliwości 
odwodnienia podtorza spowodowanych wpływami eksploatacji górniczej.

HEKOTOPHE BOUPOCii BKCIUiyATAUHH BEPXHETO CTPOEHHH IWIH 
B CHEUH®mECKHX yCJIOBHHX CHJIE3CK0ji KEJIE3H0H AOPODi

P e 3 d m e
B C T aibe npzBoAHTca oómaa zapaKiepHCTHKa Czjie3CKoB xexe3HoB A o p o rz . y z a -  

3aHti AaHHue, K acanuzecH  nepeB030HHoro noieH U zajia b nepeB030K czae3CKofl x e -  
Ae3H0tt A o p o rz .

BCJieACTBHe 3HaZHTeJIbH0B HHTeHCHBHOCTH ABHZeHHH Hoe3AOB H CBH3aHH0fl c 
3Th m  HHieHCHBHOCTbD Harpy30K Bcex oÓieKTOB h  coopyzeHzB zeaesHofl Aoporz, a 
Tazze b pe3yjibiaie iipohbah» ishxch 3Aecb maxiHŁcc noApaÓoioic z arpecczBHociz 
B03AynHoB cpeAH, ipeÓOBaHza npeAtaBaaeitLie 3Aecb BepxHeity CTpoeHHD nyiz 3Ha- 
ZHTeżbHo Bhnue, zew b Apyrzx pafloHax ceiz IlojibCKzx xeae3HHx Aopor. OiAejibHHe 
»aezeh th  BepxHero cipoeHza nyiz peflbCH, CazaacT, cipeaoHHHe nepeBOAH oco- 
ÓeHHO czAbHO noABeprauTca s t z z  b o 3a s Bc t b h z m  , npz o t o m  o h z  OAHOBpeueuHO He 
oÓJiaAan AociaioiHofl cioBKOCTbc npoTZB b o s a o Bc t b z k) yza3aHHHx (taziopoB.

B c i a i b e  oÓ cyzA aeicz noBeAeHze peabcoB  S49 z  S60 b 3oae cthkob , a  T azze 
óaA Jiacia z  CTpeaoHHHx nepeBOAOB b yKasaHHHX caoxhhx y caoB zax  B K C nayaiaiizz. 
IIpeAAaraDTCH HOBue KOHuenuzz oiHoczieAbHO npzMeHeHza 3 iz x  saeMeHioB Ha c e iz  
Czae3CKoB xeae3Hofl A o p o rz .
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SOME ASPECTS CONCERNING THE EXPLOITATION OF THE TRACK STRUCTURE 
IN SPECIFIC CONDITIONS OF THE UPPER SILESIAN COAL BASIN

S u m m a r y
The paper gives a general characteristics of the Silesian Railway Di­

strict. It contains data concerning the rolling stock and loading sta­
tions, as well as the transport covered by the Mamangement of the Sile­
sian Railway District. Due to the great charge made on traffic and the 
railway network in an area of mining damages and aggressive environment 
the demands put to the track structure are much higher than in other parts 
of the country. Therefore, some of its elements (rails, ballast and tur­
nouts) are particularly susceptible, being at the same time little resi­
stant to these influences. The paper considers the behaviour of S49 and 
S60 rails at the contacts and of the ballast and turnouts in difficult 
conditions. A new concept of applying these elements in Silesia has bean 
put foward.


