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PROBLEMY OSIAGNIECIA 1 UTRZYMANIA WYMAGANEGO POZIOMU ZDOLNOSCI
EKSPLOATACYDNE3 SIECI KOLE3OWE3 GOP-u

Streszczenie. Sie¢ kolejowa $laska, szczegd6lnie w GOP-ie, stano-
wi w kraju - anawet na ¢wiecie - niezwykty przypadek duzego zage-
szczenia linii i bardzo wysokiej intensywnosci przewozéw. Stwarza
to problemy nie wystepujace wcale lub wystepujgce w duzo mniejszym
stopniu niz w innych rejonach.

Trescig artykudu Jest prezentacja probleméw dotyczacych osiggnie-
cia i utrzymania zdolnos$ci eksploatacyjnej drég kolejowych mierzo-
nej zdolnosciag przepustowg elementéw sieci

Problemem pierwszym jest osiggniecie efektu odpowiedniej jakosci
tzn. pdtynnosci ruchu przy duzej jego intensywnos$ci. Druga grupa pro-
bleméw zwigzana jest z wystepujaca na tych terenach eksploatacja
gérniczg, powodujaca czasowe zmniejszenie przepustowosci uktadéw
torowych.

3ako narzedzie do rozwigzywania tych probleméw stuzy, znajdujacy
sie jeszcze w fazie wdrazania, informatyczny system oceny uktadéw
torowych. W artykule wskazane zostaty zagadnienia wymagajace jeszcze
rozwigzan.

1. WSTEP

Obecny ksztatt sieci kolejowej $laskiej DOKP jest wynikiem ciggtej roz-
budowy i. modernizacji starych uk#adéw torowych oraz budowy nowych odcin-
koéw linii i stacji. Oprécz sieci toréw uzytku publicznego, $lask posiada
rozwinieta sie¢ kolei uzytku niepublicznego, z ktérych wyréznic¢ trzeba
koleje goérnicze jako najliczniejsze.

A. Rodak podaje w swoim artykule szereg liczb, ktére charakteryzuja
wielkos¢ i gestos¢ uktadéw torowych $laska, a takze zakres wykonywanej
pracy przewozowej. Liczby te $Swiadczg o niespotykanym w skali kraju a
nawet na $wiacie zageszczeniu przewozéw, zaréwno towarowych, jak i pasa-
zerskich.

Szczeg6lnie duze nasilenie zadan transportowych wystepuje w Gornosla-
skim Okregu Przemystowym, tzw. GOP-ie, ktory jest wysoko uprzemysdtowionym

i wysoko zurbanizowanym regionem $laska.
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Zdolnos$¢ eksploatacyjna ukdadu torowego, czyli jego potencjalna zdol-
nos¢ wykonywania zadaé¢ przewozowych, moze by¢ mierzona jego zdolnos$cia
przepustowg Cl]. W rejonie GOP-u wymagana zdolno$¢ przepustowa Jest bar-
dzo duzZa. Bilans wymagan i mozliwosci wypada ujemnie, czego objawem Jest
niska jako$¢ ruchu, czyli: czeste zatrzymywanie pociegéw przed semaforami
wyjazdowymi i wydduzony czas jazdy i postojoéw pociaggéw, czyli zmniejszona
predkos¢ handlowa pociagéw oraz mata szybkos$¢ realizacji pozostatych faz

ustug przewozowych.

2. PROBLEMY DU2E3 INTENSYWNOSCI RUCHU

0d pewnego czasu podejmowane sa proby uporzadkowania i podniesienia ja-
kosci ruchu w GOP-ie poprzez dziatania organizacyjne i projektowanie dzia-
+an inwestycyjnych.

Obecnie $rednia predko$¢ techniczna pociggéw pasazerskich na tzw. "li-
nii Srednicowej" Zabkowice Bedzinskie - Katowice - tabedy ksztattuje sie
na poziomie 60 km/h. Istnieja jednak miejsca lokalnych ograniczen do 40
lub nawet 15 km/h, co znacznie zmniejsza zdolno$¢ przepustowg. Tak niska
predkos¢ warunkuje uktad geometryczny toréw w planie i profilu. Minimalne
promienie +4ukéw wynoszag 230-300 m, a maksymalne pochylenia miarodajne do-
chodza do 3%».

Efekt podniesienia punktualnos$ci jazdy pociagagéw pasazerskich uzyskano
wprowadzajgac w r. 1979 nowym rozktadem jJjazdy zmiany w organizacji ruchu
pociagéw na odcinkach linii zbiegajacych sie w wezle Katowice. W dobowym
cyklu pracy wyréznione zostaty dwa 3-godzinne okresy (rannymi popodtudnio-
wy), w ktérych uruchamia sie wahadtowe, lokalne pociagi pasazerskie w sta-
+ym rytmie 10 lub 20 minutowym. Ruch innych pociagéw ograniczony jest w
tym czasie do minimum. W pozostatej czes$ci doby po tych samych torach
prowadzony jest zmiennoodstepowy ruch mieszany osobowy lokalny i daleko-
biezny oraz towarowy.

Przeprowadzone i szczeg6fowo opisane w pracy [Z] obliczenia przepusto-
wosci wykazaty. Ze juZ w tej chwili linia $Srednicowa eksploatowana jest
powyZej swoich mozliwosci. Skutkiem tego sa wysokie wartosci wskaznikow
zakto6cen ruchu. Na przyktad prawdopodobienstwo p4#ynnosci ruchu, czyli
zatrzymania pociagu przed wjazdem na stacje wezdowe linii, waha sie w gra-
nicach 0,360-0,640, tzn., iz $Srednio co drugi pociag - nie jadacy zgodnie
z wykresem ruchu - staje lub zwalnia bieg przed semaforem wjazdowym. Wy-
niki obliczen potwierdzaja sie w praktyce.

Obliczenia dostarczyty argumentéw przemawlejecych za celowos$cig podje-
cia dziatan inwestycyjnych usprawnienia ruchu.

Zamys+ ten realizowany Jest - na razie w fazie projektu - w odniesie-

niu do dwéch krzyzujacych sie ciggéw komunikacyjnych:
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- kierunek wschéd-zachéd (Zabkowice-Katowice-tabedy) oraz

- kierunek poétnoc-potudnie (Tarnowskie GOéry-Katowice-Tychy).

Jedna z koncepcji przewiduje wydzielenie dwéch réwnolegtych dwutoro-
wych ciggéw komunikacyjnych o $cistej specjalizacji, przystosowanych do
obstugi kolejowego ruchu dalekobieznego i towarowego KRO i kolejowego
ruchu regionalnego KRR. Projekt uktadu zaktada maksymalne wykorzystanie
istniejacych linii obu kierunkéw. Warunki techniczne linii maja zapewnie
dla systemu KRO predkos$¢ - do 120 km/h, za$ dla systemu KRR - do 100 km/h.
Okreslony zostat poziom tych warunkéw dotyczacy uktadu geometrycznego
w planie i profilu, skosu rozjazdéw, typu nawierzchni i urzadzen 3PR.

Projekt systemu KRO i KRR powstat w wersji liniowego uk#tadu toréw w
Biurze Projektow Kolejowych w Katowicach i w wersji kierunkowej w serii
prac dyplomowych specjalnos$ci "drogi Zelazne".

Obliczenia przepustowos$ci 72~ potwierdzity zatoZenia radykalnego roz-
wigzania problemu osiagniecia wymaganej przepustowos$ci. W uk#adzie KRR
pociagi podmiejskie mogg by¢ uruchamiane w okresie "szczytu"™ co 10 min.
(na niektérych odcinkach nawet co 3 min), natomiast poza 'szczytem"

w odstepach 6 do 20 min. Uktad KRO wykazuje rezerwy przepustowo$ci w sto-
sunku do zaktadanego obcigzenia w granicach 0,2 do 0,6 i gwarantuje wy-
soka jakos$¢ ruchu. Korekta dostosowania toréw istniejacych do postawio-
nych wymagan i poprowadzenie obok drugiej pary toréw jest bardzo trudne

w warunkach gestej zabudowy terenu - lecz nie niemozliwe. Wiekszg trud-
no$¢ stanowi sposob realizacji projektu, tj, regulacja istniejgcych toréw,
budowa drugiej pary tordéw oraz przebudowa gtowic stacyjnych i obiektow
inzynierskich. Harmonogram przebiegu prac nalezy ustali¢ tak, aby zminima-
lizowa¢ straty przepustowosci wynikdte z zamknigé¢ torowych dla dokonania

prac przebudowy.

3. PROBLEMY ZWIAZANE Z ODDZIALYWANIEM EKSPLOATACJI GORNICZEJ

Straty przepustowos$ci wystepuja periodycznie w kazdym istniejacym ukda-
dzie torowym w czasie rob6t zwigzanych z utrzymaniem drogi kolejowej.

W GOP-ie okresowa utrata zdatnosci eksploatacyjnej jest zjawiskiem maja-
cym inne jeszcze przyczyny.

Linie kolejowe znajdujace sie w zasiegu wptywéw eksploatacji goérniczej
doznaja odksztatcen, ktérych skutkiem jest zmiana parametréw technicznych
(np. pochylen), naruszenie statecznos$ci nasypéw i skarp wykopéw oraz
obiektéw inzynierskich lub warunkéw odwodnienia. Konsekwencja jest ogra-
niczenie predkos$ci pocigagéw, czesto takze ich dtugosci i ciezaru, co w
oczywisty sposéb zmniejsza zdolno$¢ przepustowg i przewozowg.-

Metody prognozowania odksztatcen terenu co do terminu, rodzaju i wiel-

kosci odksztatcen sg opanowane w stopniu umozliwiajgcym przewidywanie
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ograniczenia predkosci. Pozwala to na odpowiednio wczesne przygotowanie
sie i zastosowanie pewnej taktyki dziatania.

W uk#adach projektowanych, pod ktérymi przewiduje si? przejscie frontu
eksploatacji goérniczej, mozna okresli¢ ksztatt niwelety, tzw. "“trwale ob-
nizonej", ktéra po przejsciu frontu bedzie spedniata wymagane dla okreslo-
nej predkosci pociegéw warunki. Jednak podczas trwania eksploatacji wyste-
puje zwykle czasowe ograniczenia predkosci.

Uktady torowe istniejece, dla ktérych musimy utrzyma¢ warunki geome-
tryczne, wymagaje stopniowego podnoszenia niwelety, co wieze sie z zam-
knieciami, a wiec takze z czasowym zmniejszeniem zdatnosci eksploatacyj-
nej -

Zamknigcia toréw wynikajece z planowych robét utrzymania nawierzchni na
terenach Sleska wystepuje czes$ciej niz w innych regionach kraju. Na krot-
szy cykl napraw réznego typu sktada sie kilka przyczyn, a mianowicie i
duza intensywnos$¢ przewozéw, duzy ciezar pociegéw towarowych, zanieczy-
szczanie torowiska miatem weglowym oraz wysoki stopien "agresywnosci”
Srodowiska. Tak wiec problem oceny strat przepustowos$ci z powodu zamknigc
nabiera tu wyjetkowego znaczenia.

Ze wzgledu na gesto$¢ sieci nalezy tez przy planowaniu zamknigeé brac
pod uwage ich roztozenie przestrzenne takie, aby skutki perturbacji rucho-

wych kazdego z nich nie przenosity sige na nastepne.

4. PROBLEMY METODYKI USTALANIA PRZEPUSTOWOSCI
I STRAT PRZEPUSTOWOSCI

Metodyka obliczania i kryteria oceny przepustowos$ci uktadéw torowych
se Juz dzi$ opanowane, opisane w literaturze przez J. wocha [3]. Pracownia
Badan Modelowych COB1RTK dysponuje w ramach informatycznego systemu Oceny
Uktadéw Torowych (SOUT) programami, ktére umozliwiaje obliczanie przepu-
stowosci elementéw uktadéw torowych na podstawie charakterystyk zak#tdécen
ruchu.

W ramach tego systemu istnieje takze, wciez udoskonalany, podsystem o
symbolu KOS - kartoteka ocen strat i rezerw przepustowos$ci sieci do plano-
wania i organizacji zamknie¢ torowych £4]]. Daje on mozliwos$ci okres$lenia
optymalnego czasu pojedynczego zamknigcia w konkretnych warunkach sytua-
cji ruchowej i dla okreslonej technologii prowadzenia robét. Z tej samej
bazy danych korzysta sie przy okres$laniu drdég okreznych dla ruchu zdjete-
go ze szlaku oraz dla okreslania optymalnej koordynacji zamknieé¢ na sieci.

Podstawe teoretyczne tych metod stanowi teoria optymalnej intensywno-
Sci ruchu uwzgledniajeca straty jakosci ruchu, ktére wynikaje ze zwigksze-
nia Jego intensywnosci.

Podstawe techniczne jest informatyczny system SOUT, na ktéry sktada
sie baza danych technicznych i ruchowych o sieci kolejowej oraz specjali-
styczne oprogramowanie komputerowe do obliczeh przepustowos$ci.
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SOUT jako narzedzie projektowania od dawna jest wykorzystywany w skali
mikro. W skali sieci PKP zostat w ostatnim czasie wdrozony przez Kol-
projekt w Warszawie dla celéw programowania rozwoju sieci.

SOUT jest systemem zorientowanym na poszukiwanie racjonalnego obciegze-
nia uktadu torowego w okreslonych warunkach t’nhnicznych i przyjetej or-
ganizacji ruchu. Mozna zagadnienie odwréci¢: pos~"cki*u¢ takiego whasciwe-
go ksztattu uktadu torowego, aby w warunkach wys.eczenia z ruchu pewnych
jego elementéw uzyskaé¢ efekt jak najwiekszej zdolnos$ci przepustowej w re-
jonie wyteczen - przy Jak najmniejszych zakkdéceniach ruchu. Rozwazania
dotyczy¢ powinny uk#adéw gtowic stacji oraz odlegtosci potgczen trapezo-
wych w ddugich torach szlakowych. Oako narzedzia poszukiwan wskazanych
zaleznosci moge stuzyé programy SOUT, gdyz uwzgledniaja zwigzki tych sa-
mych parametroéw.

Rozwigzanie tego zagadnienia powinno wzbogaci¢ metodyke rozwigzywania

probleméw ruchowych zamknieé torowych.
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npOEJIEMH CBH3AHHHE C liOCTHKEHHEM H COXPAHEHHEM TPEKTEMOrO yPOBHfl
3KCIUiyATAUHOHHOa CIIOCOEHOCTH 3SEJIE3HOAOPO3KHOH CETH
BEPXHECHJIE3CKOrO IIPOMHIIUIEHHOrO OKEyTA

P e3o0ue

Ceifc xelie3Hux zopor Cajie3HBt ocofieHKo b BepxHecajie3CKoii npoumuieHHOIi
OKpyre, xapaKTepa3yeica HeoOHKHOBeHHot a cipane - h zaxe b mape - iuiothoc-
ThlO a ouenb BUCOKOfl HHTeHCHBHOCTBD nepeB030K. 310 CO03AaeT npoOzeMU, aoiopue
b Apyraz paftoHax jih6o ae BO3HZKaxx Boodme, jihSo npoBBjiHmica b 3HaaaTe;ibHo
ueHbmeit cieneaa.

B CTazae H3JI0Z8HU npofizeuH Kacajomaeca AociazeHaz a coxpaHeHua TpeCyeuoit
SKcnayaTanaoHHofl cnocoOHoeia xeze3HMX flopor, a3Mepaeaott nponycicHoS cnoco6-
aocThio sJieueHioB xeze3BOAopozHoft ceta.

1IpoSzeMofi 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 ¢ 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-

gae 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

Summary

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.



