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PROBLEMY OSIĄGNIĘCIA I UTRZYMANIA WYMAGANEGO POZIOMU ZDOLNOŚCI 
EKSPL0ATACYDNE3 SIECI K0LE30WE3 GOP-u

Streszczenie. Sieć kolejowa śląska, szczególnie w GOP-ie, stano
wi w kraju - a n a w e t  na ¿wiecie - niezwykły przypadek dużego zagę
szczenia linii i bardzo wysokiej intensywności przewozów. Stwarza 
to problemy nie występujące wcale lub występujące w dużo mniejszym 
stopniu niż w innych rejonach.

Treścią artykułu Jest prezentacja problemów dotyczących osiągnię
cia i utrzymania zdolności eksploatacyjnej dróg kolejowych mierzo
nej zdolnością przepustową elementów sieci.

Problemem pierwszym jest osiągnięcie efektu odpowiedniej jakości, 
tzn. płynności ruchu przy dużej jego intensywności. Druga grupa pro
blemów związana jest z występującą na tych terenach eksploatacją 
górniczą, powodującą czasowe zmniejszenie przepustowości układów 
torowych.

3ako narzędzie do rozwiązywania tych problemów służy, znajdujący 
się jeszcze w fazie wdrażania, informatyczny system oceny układów 
torowych. W artykule wskazane zostały zagadnienia wymagające jeszcze 
rozwiązań.

1. WSTĘP

Obecny kształt sieci kolejowej śląskiej DOKP jest wynikiem ciągłej roz
budowy i. modernizacji starych układów torowych oraz budowy nowych odcin
ków linii i stacji. Oprócz sieci torów użytku publicznego, śląsk posiada 
rozwiniętą sieć kolei użytku niepublicznego, z których wyróżnić trzeba 
koleje górnicze jako najliczniejsze.

A. Rodak podaje w swoim artykule szereg liczb, które charakteryzują 
wielkość i gęstość układów torowych śląska, a także zakres wykonywanej 
pracy przewozowej. Liczby te świadczą o niespotykanym w skali kraju a 
nawet na świacie zagęszczeniu przewozów, zarówno towarowych, jak i pasa
żerskich.

Szczególnie duże nasilenie zadań transportowych występuje w Górnoślą
skim Okręgu Przemysłowym, tzw. GOP-ie, który jest wysoko uprzemysłowionym 
i wysoko zurbanizowanym regionem śląska.
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Zdolność eksploatacyjna układu torowego, czyli jego potencjalna zdol
ność wykonywania zadać przewozowych, może być mierzona jego zdolnością 
przepustową Cl]. W rejonie GOP-u wymagana zdolność przepustowa Jest bar
dzo duZa. Bilans wymagań i możliwości wypada ujemnie, czego objawem Jest 
niska jakość ruchu, czyli: częste zatrzymywanie pocięgćw przed semaforami 
wyjazdowymi i wydłużony czas jazdy i postojów pociągów, czyli zmniejszona 
prędkość handlowa pociągów oraz mała szybkość realizacji pozostałych faz 
usług przewozowych.

2. PROBLEMY DU2E3 INTENSYWNOŚCI RUCHU

Od pewnego czasu podejmowane są próby uporządkowania i podniesienia ja
kości ruchu w GOP-ie poprzez działania organizacyjne i projektowanie dzia
łań inwestycyjnych.

Obecnie średnia prędkość techniczna pociągów pasażerskich na tzw. "li
nii średnicowej" Ząbkowice Będzińskie - Katowice - Łabędy kształtuje się 
na poziomie 60 km/h. Istnieją jednak miejsca lokalnych ograniczeń do 40 
lub nawet 15 km/h, co znacznie zmniejsza zdolność przepustową. Tak niską 
prędkość warunkuje układ geometryczny torów w planie i profilu. Minimalne 
promienie łuków wynoszą 230-300 m, a maksymalne pochylenia miarodajne do
chodzą do 3%».

Efekt podniesienia punktualności jazdy pociągów pasażerskich uzyskano 
wprowadzając w r. 1979 nowym rozkładem jazdy zmiany w organizacji ruchu 
pociągów na odcinkach linii zbiegających się w węźle Katowice. W dobowym 
cyklu pracy wyróżnione zostały dwa 3-godzinne okresy (rannymi popołudnio
wy), w których uruchamia się wahadłowe, lokalne pociągi pasażerskie w sta
łym rytmie 10 lub 20 minutowym. Ruch innych pociągów ograniczony jest w 
tym czasie do minimum. W pozostałej części doby po tych samych torach 
prowadzony jest zmiennoodstępowy ruch mieszany osobowy lokalny i daleko
bieżny oraz towarowy.

Przeprowadzone i szczegółowo opisane w pracy [Ż] obliczenia przepusto
wości wykazały. Ze juZ w tej chwili linia średnicowa eksploatowana jest 
powyZej swoich możliwości. Skutkiem tego są wysokie wartości wskaźników 
zakłóceń ruchu. Na przykład prawdopodobieństwo płynności ruchu, czyli 
zatrzymania pociągu przed wjazdem na stacje węzłowe linii, waha się w gra
nicach 0,360-0,640, tzn., iż średnio co drugi pociąg - nie jadący zgodnie 
z wykresem ruchu - staje lub zwalnia bieg przed semaforem wjazdowym. Wy
niki obliczeń potwierdzają się w praktyce.

Obliczenia dostarczyły argumentów przemawlejęcych za celowością podję
cia działań inwestycyjnych usprawnienia ruchu.

Zamysł ten realizowany Jest - na razie w fazie projektu - w odniesie
niu do dwóch krzyżujących się ciągów komunikacyjnych:
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- kierunek wschód-zachód (Ząbkowice-Katowice-Łabędy) oraz
- kierunek północ-południe (Tarnowskie Góry-Katowice-Tychy).

Jedna z koncepcji przewiduje wydzielenie dwóch równoległych dwutoro
wych ciągów komunikacyjnych o ścisłej specjalizacji, przystosowanych do 
obsługi kolejowego ruchu dalekobieżnego i towarowego KRO i kolejowego 
ruchu regionalnego KRR. Projekt układu zakłada maksymalne wykorzystanie 
istniejących linii obu kierunków. Warunki techniczne linii mają zapewnie 
dla systemu KRO prędkość - do 120 km/h, zaś dla systemu KRR - do 100 km/h. 
Określony został poziom tych warunków dotyczący układu geometrycznego 
w planie i profilu, skosu rozjazdów, typu nawierzchni i urządzeń 3PR.

Projekt systemu KRO i KRR powstał w wersji liniowego układu torów w 
Biurze Projektów Kolejowych w Katowicach i w wersji kierunkowej w serii 
prac dyplomowych specjalności "drogi Żelazne".

Obliczenia przepustowości ^2^ potwierdziły załoZenia radykalnego roz
wiązania problemu osiągnięcia wymaganej przepustowości. W układzie KRR 
pociągi podmiejskie mogą być uruchamiane w okresie "szczytu" co 10 min.
(na niektórych odcinkach nawet co 3 min), natomiast poza "szczytem" - 
w odstępach 6 do 20 min. Układ KRO wykazuje rezerwy przepustowości w sto
sunku do zakładanego obciążenia w granicach 0,2 do 0,6 i gwarantuje wy
soką jakość ruchu. Korekta dostosowania torów istniejących do postawio
nych wymagań i poprowadzenie obok drugiej pary torów jest bardzo trudne 
w warunkach gęstej zabudowy terenu - lecz nie niemożliwe. Większą trud
ność stanowi sposób realizacji projektu, tj, regulacja istniejących torów, 
budowa drugiej pary torów oraz przebudowa głowic stacyjnych i obiektów 
inżynierskich. Harmonogram przebiegu prac należy ustalić tak, aby zminima
lizować straty przepustowości wynikłe z zamknięć torowych dla dokonania 
prac przebudowy.

3. PROBLEMY ZWIĄZANE Z ODDZIAŁYWANIEM EKSPLOATACJI GÓRNICZEJ

Straty przepustowości występują periodycznie w każdym istniejącym ukła
dzie torowym w czasie robót związanych z utrzymaniem drogi kolejowej.
W GOP-ie okresowa utrata zdatności eksploatacyjnej jest zjawiskiem mają
cym inne jeszcze przyczyny.

Linie kolejowe znajdujące się w zasięgu wpływów eksploatacji górniczej 
doznają odkształceń, których skutkiem jest zmiana parametrów technicznych 
(np. pochyleń), naruszenie stateczności nasypów i skarp wykopów oraz 
obiektów inżynierskich lub warunków odwodnienia. Konsekwencją jest ogra
niczenie prędkości pociągów, często także ich długości i ciężaru, co w 
oczywisty sposób zmniejsza zdolność przepustową i przewozową.

Metody prognozowania odkształceń terenu co do terminu, rodzaju i wiel
kości odkształceń są opanowane w stopniu umożliwiającym przewidywanie
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ograniczenia prędkości. Pozwala to na odpowiednio wczesne przygotowanie 
się i zastosowanie pewnej taktyki działania.

W układach projektowanych, pod którymi przewiduje si? przejście frontu 
eksploatacji górniczej, można określić kształt niwelety, tzw. "trwale ob
niżonej", która po przejściu frontu będzie spełniała wymagane dla określo
nej prędkości pocięgów warunki. Jednak podczas trwania eksploatacji wystę
puję zwykle czasowe ograniczenia prędkości.

Układy torowe istniejęce, dla których musimy utrzymać warunki geome
tryczne, wymagaję stopniowego podnoszenia niwelety, co więżę się z zam
knięciami, a więc także z czasowym zmniejszeniem zdatności eksploatacyj
nej .

Zamknięcia torów wynikajęce z planowych robót utrzymania nawierzchni na 
terenach Slęska występuję częściej niż w innych regionach kraju. Na krót
szy cykl napraw różnego typu składa się kilka przyczyn, a mianowicie i 
duża intensywność przewozów, duży ciężar pocięgów towarowych, zanieczy
szczanie torowiska miałem węglowym oraz wysoki stopień "agresywności" 
środowiska. Tak więc problem oceny strat przepustowości z powodu zamknięć 
nabiera tu wyjętkowego znaczenia.

Ze względu na gęstość sieci należy też przy planowaniu zamknięć brać 
pod uwagę ich rozłożenie przestrzenne takie, aby skutki perturbacji rucho
wych każdego z nich nie przenosiły się na następne.

4. PROBLEMY METODYKI USTALANIA PRZEPUSTOWOŚCI
I STRAT PRZEPUSTOWOŚCI

Metodyka obliczania i kryteria oceny przepustowości układów torowych 
sę Już dziś opanowane, opisane w literaturze przez J. wocha [3]. Pracownia 
Badań Modelowych C0B1RTK dysponuje w ramach informatycznego systemu Oceny 
Układów Torowych (SOUT) programami, które umożliwiaję obliczanie przepu
stowości elementów układów torowych na podstawie charakterystyk zakłóceń 
ruchu.

W ramach tego systemu istnieje także, wcięż udoskonalany, podsystem o 
symbolu KOS - kartoteka ocen strat i rezerw przepustowości sieci do plano
wania i organizacji zamknięć torowych £4]]. Daje on możliwości określenia 
optymalnego czasu pojedynczego zamknięcia w konkretnych warunkach sytua
cji ruchowej i dla określonej technologii prowadzenia robót. Z tej samej 
bazy danych korzysta się przy określaniu dróg okrężnych dla ruchu zdjęte
go ze szlaku oraz dla określania optymalnej koordynacji zamknięć na sieci.

Podstawę teoretycznę tych metod stanowi teoria optymalnej intensywno
ści ruchu uwzględniajęca straty jakości ruchu, które wynikaję ze zwiększe
nia Jego intensywności.

Podstawę technicznę jest informatyczny system SOUT, na który składa 
się baza danych technicznych i ruchowych o sieci kolejowej oraz specjali
styczne oprogramowanie komputerowe do obliczeń przepustowości.
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SOUT jako narzędzie projektowania od dawna jest wykorzystywany w skali 
mikro. W skali sieci PKP został w ostatnim czasie wdrożony przez Kol- 
projekt w Warszawie dla celów programowania rozwoju sieci.

SOUT jest systemem zorientowanym na poszukiwanie racjonalnego obcięże- 
nia układu torowego w określonych warunkach t’nhnicznych i przyjętej or
ganizacji ruchu. Można zagadnienie odwrócić: pos~'c k i * u ć takiego właściwe
go kształtu układu torowego, aby w warunkach wys.ęczenia z ruchu pewnych 
jego elementów uzyskać efekt jak największej zdolności przepustowej w re
jonie wyłęczeń - przy Jak najmniejszych zakłóceniach ruchu. Rozważania 
dotyczyć powinny układów głowic stacji oraz odległości połączeń trapezo
wych w długich torach szlakowych. Oako narzędzia poszukiwań wskazanych 
zależności mogę służyć programy SOUT, gdyż uwzględniają związki tych sa
mych parametrów.

Rozwiązanie tego zagadnienia powinno wzbogacić metodykę rozwiązywania 
problemów ruchowych zamknięć torowych.
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npOEJIEMH CBH3AHHHE C ,li,OC THKEHHEM H COXPAHEHHEM TPEKTEMOrO yPOBHfl 

3KCIUiyATAUH0HH0a CIIOCOEHOCTH 3SEJIE3H0A0P03KH0H CETH 

BEPXHECHJIE3CKOrO IlPOMHIIUIEHHOrO OKEyTA

P e 3 o u e
Ceifc xeJie3Hux z o p o r  Cajie3HBt ocofieHKo b BepxHecajie3CKoii npoumuieHHOii 

O K pyre, x a p aK T ep a3 y e ica  HeoÓHKHOBeHHot a c ip a n e  -  h z a x e  b mapę - iu io th o c -  
TbJO a  ouenb  BUCOKOfl HHTeHCHBHOCTBD nepeB 030K . 3lO C03AaeT npoOzeMU, a o io p u e  
b A p y raz  paftoHax jihóo a e  B03HZKaxx Booóme, jihSo npoBBjiHmica b 3HaaaTe;ibHo 
ueHbmeit c i e n e a a .

B CTazae H3JI0Z8HU npofizeuH  Kacajomaeca AociazeHaz a coxpaHeHua TpeCyeuoit 
SKcnayaTanaoHHofl cnocoÓ H oeia xeze3HMX flopor, a3Mepaeaott nponycicHoS c n o c o ó -  
aocTbio sJieueHioB xeze3BOAopozHoft c e t a .

IlpoSzeMofi nepBoczeneHBoro 3HaaeHaa aBjiHeica. AocTazeaae 9<jxpeKTa cooTBei- 
ciByxmero jcaaeciBa pafioiu, to ecib nzaBHociH AsazeKaa npa ero 3HaaaTejibHofi
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HHTeHCHBHOCTu• Biopaa. rpynna npodzeu cBH3aHa c HueBZHMHca b  paSoae Bepxae- 
CHJi83CKoro npoMumxeKHoro oxpyra maxiHbaia noApaOoTKaMH, KOTopue pa3aaBHHM 
o6pa3oa BU3UBaBT BpeMeHHoe noHaxeaae nponycKaoft cnocobaoc'h yaaciKoB cexa.

B KaaeciBe aacipyiieHia HcnoAb3ye»toro axb pemeHaa siax npodzeM czyxaT 
BaxoABmaaca b $a3e BHeApeHaa HHiJiopuauBOBHaA cacieMa OBeHJca cxe»i nyieBoro 
pa3Baiaa yaaciKOB xeze3BOAopoiBofl ceia. B ciaibe yna3aHn Bonpocu, xpe6yio- 
qae pemenaa.

PROBLEMS CONCERNING THE ACHIEVEMENT AND PRESERVATION 
OF THE REQUIREO LEVEL OF THE EXPLOITATION CAPACITY OF 
THE RAILWAY SYSTEM IN THE UPPER SILESIAN COAL BASIN

S u m m a r y
The railway system of Upper Silesia, particularly however in the Upper 

Silesian Industrial District is an unusual case, both in the world, of 
extreme density of the network and intensive transport. Therefore, pro
blems arise which are not known at all, or at least tc a much smaller 
extent, in other regions.

The paper presents problems concerning the achievement and preservation 
of the exploitation capacity of railway tracks measured by the traffic 
capacity of the respective elements of the system.

The first problem is to reach an adequate quality, i.e. smoothness of 
the traffic in spite of its high intensity. The second group of problems 
is connected with mining operation in Upper Silesia, causing various
kinds of temporary reductions of the traffic capacity of the track sy-

\stems.
These problems may be solved by means of an informative system of eva

luating the existing track systems, which is still on the stage of imple
mentation. The paper indicates those problems which still need to be sol
ved.


