
ZESZYTY NAUKOWE POLITECHNIKI ŚLISKIEJ 
S e r ia s  BUDOWNICTWO z . 75

_______ 1991
Nr kol. 1128

Ewa KONONOWICZ 
P o li te c h n ik a  Ś lą sk a
K azim ierz WOLSKI 
ś lą s k a  DOKP

PROPOZYCJA ZASAD ORGANIZACJI 
ZAMKNIĘĆ TORÓW W SL. DOKP

S tre s z c z e n ie .  S ieć  ko le jow a Ś l .  DOKP j e s t  bardzo  zróżnicowana 
pod względem zag ęszcz en ia  l i n i i ,  in ten sy w n o ści ru ch u , stopn ia  u t r u ­
d n ie ń  prow adzenia p rac  naprawczych i  za g ro żen ia  oddziaływaniem 
e k s p lo a t a c j i  g ó r n ic z e j .  W a r ty k u le  p rzed staw io n a  j e s t  o ryg inalna 
p ro p o zy c ja  o r g a n iz a c j i  zamknięć uw zg lęd n ia jąca  t ę  różnorodność, 
poprzez  zan alizo w an ie  możliwych kom binacji grup warunków i  dosto so ­
wanie do n ic h  o r g a n iz a c j i  ruchu  i  te c h n o lo g i i  p rac  naprawczych, 
wg k ry te riu m  m in im a liz a c ji  s t a r t  ruchowych.

1 . WPROWADZENIE

Problemy ra c jo n a ln e g o  k s z ta ł to w a n ia  e k s p lo a t a c j i  s i e c i  kolejow ej w 
o g ó le , a s i e c i  ś l .  DOKP w sz c z e g ó ln o śc i w ykazują wysoki s to p ie ń  skompli­
kow ania. Jednym z n ic h  j e s t  planow anie i  o rg a n iz a c ja  zamknięć torów. 
Z a m k n ię c ia -d la  p o trz e b  planowanych i  aw aryjnych p rac  naprawczych nawie­
rz c h n i i  p o d to rz a  o raz  p ra c  tra k c y jn y c h , mostowych i  inw estycyjnych -  po­
w odują okresowe o b n iż en ie  lu b  nawet c a łk o w itą  u t r a t ę  z d a tn o śc i e k sp lo a ta -  
c y jn e j  w r e jo n ie  zam kn ięcia . Sposobu w łaśc iw ej o r g a n iz a c j i  zamknięć 
n a leż y  poszukiw ać na s ty k u  obszarów zagadn ień  i  drogowych i  ruchowych.

P roces p lanow ania zamknięć z o s ta ł  sk lasy fikow any  w p racy  [8 ]  według 
k o le jn o ś c i  rozw iązyw ania zagadnień»
-  n iezaw odności u rząd zeń  tech n iczn y ch  d ro g i k o le jo w e j, czego efektem 

j e s t  o k re ś le n ie  c y k l i  naprawczych,
-  ra c jo n a ln e g o  czasu  zam knięcia  d la  poszczegó lnych  rodzajów  p rac  napraw­

czych ,
-  d róg  okrężnych d la  ruchu  zd ję te g o  z odcinków zamknięć torów ,
-  k o o rd y n ac ji zamknięć jednoczesnych  w r e jo n ie  s i e c i  k o le jo w e j,
-  o r g a n iz a c j i  i  r e g u la c j i  ruchu  w c z a s ie  trw a n ia  zam knięć.

P ierw sze c z te ry  za g ad n ien ia  doczekały  s i ę  w yczerpujących opracowań. 
T re ś c ią  n in ie js z e g o  r e f e r a tu  j e s t  p rz e d s ta w ie n ie  k o n ce p c ji o g a rn ię c ia  
zag ad n ień  wymienionych na m ie jscu  o s ta tn im , jako  na jm n ie j rozpoznanych.

Metodyka p ro jek to w a n ia  zamknięć torów  zasadza s i ę  na ogólnym kry terium  
o c h a ra k te rz e  techniczno-ekonom icznym  doboru te c h n o lo g i i  i  w yznaczania 
czasu  pojedynczego zam knięcia t z , co można u ją ć  w p o s ta c i :  
min ( K ©  S ) - >- t z d la  d ane j te c h n o lo g i i  . . .  ( 1 .1  ) wg [ 2]  , [ 9 ] ) .
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g d z ie : K -  k o sz ty  p ra c  naprawczych,
S -  s t r a t y  ruchowe spowodowane zam knięciam i,
© -  symbol sumy dwóch składników  wyrażonych w różnych  je d n o s tk a c h . 

K oszty p ra c  naprawczych o b l ic z a  s i ę  jako

K = d • k , ( 1 .2 )
g d z ie :  d -  d ługość odcinka napraw ianego to r u  (km ),

k -  k o sz t jednostkow y wykonywania p rac  na 1 km to r u .
Wobec tru d n o ś c i  w yrażen ia  kosztów  w je d n o s tk a ch  p ie n ię ż n y c h  p roponuje s i ę  
p rz e d s ta w ić  je  jako  niesum owalną sumę kosztów składow ych (osobowych, 
a m o rty z a c ji ,  s p r z ę tu ,  p a liw )  , co w w ie lu  przypadkach d a je  możliwość do­
konan ia  porównań. K oszty s t r a t  ruchowych w yraża ją  s i ę  wzorem

3 = § * 8 . ( 1 .3 )
g d z ie : p -  ś re d n i p o s tę p  p ra c  w c z a s ie  jednego zam knięcia (km ),

s -  ś re d n ia  l ic z b a  t r a s  s tra c o n y c h  na 1 godzinę zam knięcia .

2 .  ANALIZA WARUNKÓW EKSPLOATACYJNO-TECHNICZNYCH SIECI ŚL.DOKP

Na s i e c i  Ś l .  DOKP w ystępu je  k i lk a  typów warunków o c h a ra k te rz e  e k sp lo ­
atacy jnym  i  technicznym , k tó re  tw orzą w ie le  k o m b in ac ji, w różny sposób 
o d d z ia łu ją c  na p ro ces p lanow ania i  o r g a n iz a c j i  napraw.
O kreślono  5 is to tn y c h  grup warunków:
A. R zeczyw ista  in tensyw ność ruchu  r  na poszczegó lnych  s z la k a c h , wyrażona 

l i c z b ą  t r a s  pociągów obu kierunków w 1 g o d z in ie .
W yróżniono 4- k la sy  in te n sy w n o śc i o b c ią ż e n ia  ruchem: 

bardzo  duża r& 8
duża 6 < r  <8
ś re d n ia  r < 6
mała r < 4

Intensyw ność ruchu  decydu je  o c z ę s to ś c i  c y k l i  p ra c  naprawczych.
B. D opuszczalny czas zam knięcia to r u  t ^ ,  pozw alający  na u n ik n ię c ie  s t r a t  

ruchowych w b i l a n s ie  dobowym, w g o d z in ach . Czas te n  i s t n i e j e  wówczas, 
gdy rz e c z y w is ta  in tensyw ność ruchu  r  j e s t  m n ie jsza  od p rze p u sto w o śc i, 
t j .  gdy i s t n i e j ą  d o d a tn ie  rezerw y p rze p u s to w o śc i.
W yróżniono 4- umowne k la sy

S s = 0
0 < t bs s; 8
8 < ,:bs < 24

t bs =24
C. Rezerwa p rzep u sto w o śc i r z , jako  ró ż n ic a  między p rze p u sto w o śc ią  optym al­

ną r Q u s ta lo n ą  według k ra te riu m  o p ty m a liz a c ji  te c h n ic z n e j [ 7 ]  a  in te n s y ­
w nością rz e c z y w is tą  r .
Rezerwa p rzep u sto w o ści może być d o d a tn ia  lu b  ujemna i  wtedy in te r p r e to ­
wana j e s t  jako  " p rz e c ią ż e n ie "  sk ła d n ik a  s i e c i .
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Rezerwy rozw ażać n a leż y  w r e jo n ie  zam knięcia , na odcinkach wytypowa­
nych jak o  d ro g i okrężne d la  t r a s ,  k tó ry c h  n ie  można zrealizow ać w 
c z a s ie  poza zam knięciem .

D. S t r e f y  u tru d n ie ń  te ch n ic zn y c h  , [&] o k reślo n e  z o s ta ły  na p o d s ta ­
wie wybranych c h a ra k te ry s ty k  lin iow ych  s i e c i  ko le jow ej ( ś re d n ia  d łu ­
gość sz laków , l ic z b a  rozjazdów  w to ra c h  głównych, d ługość torćw w ł u -  
kach , l i c z b a  obiektów  in ż y n ie r s k ic h ,  szero k o ść  m ięd zy to rza , s to p ie ń  
za n ie c z y sz c z e n ia  podsypki ) .  Wprowadzono p o d z ia ł na t r z y  s tr e fy :

I  s t r e f a  -  najwyższy s to p ie ń  u tru d n ie ń ,
I I  s t r e f a  -  duży s to p ie ń  u tru d n ie ń ,
I I I  s t r e f a  -  b rak  u tru d n ie ń ,  w arunki norm alne.

S t r e f a  u tru d n ie ń  d e te rm in u je  wydajność p o stęp u  p rac  naprawczych.
P . Występowanie szkód g ó rn iczy ch  -  zw iększa l ic z b ę  zamknięć ze względu na 

kon ieczność usuw ania wpływów podziem nej e k s p lo a ta c j i  g ó rn ic z e j, a w ięc 
zw iększa sumaryczny czas w yłączeń to rów , Wyróżniono 2 k la sy : 
szkody g ó rn icz e  s ą  lu b  ic h  n ie  ma.
T eo re ty cz n ie  l i c z b a  możliwych przypadków kom binacji warunków wynosi 

aż 96 ( 4x4x2x3). P ra k ty c z n ie , pewne k la sy  warunków w ykluczają  s ię  wzajem­
n ie  a lb o  można je  zgrupow ać, lu b  pominąć na tym e ta p ie  rozważań, u zn a ją c  
je  za mało i s t o t n e .

J e ż e l i  rozpa tru jem y  o rg a n iz a c ję  p o je d y n cz e j naprawy, można nie uw zględ­
n ia ć  d łu g o śc i cyk lu  napraw, gdyż zwykle j e s t  on d łu g i ( k i lk a  lub k i lk a ­
n a ś c ie  l a t  )w porów naniu z sumarycznym czasem trw a n ia  naprawy. Trzeba 
jednak  p am ię tać , że k ró ts z e  cyk le  będą powodować konsekwencje w p o s ta c i  
d u że j l ic z b y  zamknięć w s k a l i  ca łego  re jo n u  s i e c i ,  co wymaga zwiększonego 
p o te n c ja łu  odpowiedniego s p r z ę tu .
D ecydujące znaczen ie  b ęd z ie  mieć n a to m ia s t dopuszczalny  czas zam knięcia 
to r u  bez s t r a t  ruchowych t bs ( 4 k lasy ) w kom binacji z trzem a s tre fa m i 
u tru d n ie ń  te c h n ic zn y c h , co dawałoby 12 przypadków. P ra k ty c z n ie  n a j tru d ­
n ie j s z ą  s y tu a c ją  j e s t  zam knięcie s z la k u , gdy t ^ s = 0 lu b  gdy t bg< 8  godz. 
Wtedy s t r a t y  ruchowe s ą  n ie u n ik n io n e  lu b  w drugim  przypadku -  trudne do 
u n ik n ię c ia .  N atom iast d la  8 godz. i  t ba = 24 godz. s t r a t y  są n ie ­
w ie lk ie  lub  można ic h  w ogóle u n ik n ąć . S to su ją c  d łu g ie  czasy  zamknięć, 
nawet całodobow e, u zy sk u je  s i ę  e f e k t  pozytywny, p o le g a ją cy  na zw iększeniu  
s i ę  w ydajności te c h n o lo g i i  na 1 godz. zam knięcia i  sk ró c e n ie  sumarycznego 
cz asu  zam knięć.
Drugim decydującym czynnikiem  będą s t r e f y  u tru d n ie ń .
Występowanie szkód g ó rn icz y ch  może oddziaływ ać dwojako:
-  usuwanie szkód wymaga zamknięć o odpowiednim c z a s ie  trw a n ia , co sprowa­

dza s i ę  do przypadku zamknięć ja k  d la  p rac  naw ierzchniow ych,
-  n ie  usuwane chwilowo szkody s ą  p rzyczyną o g ran iczeń  p ręd k o śc i pociągów , 

co powoduje zm n ie jszen ie  rezerw  p rze p u sto w o śc i, c z y l i  zm niejszen ie  
m ożliw ości w y k o rzy stan ia  szlaków  o b ję ty c h  ogran iczen iem , jako dpóg 
okrężnych .
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Szkody g ó rn icz e  powodują zw iększen ie  l ic z b y  zamknięć na s i e c i ,  a w ięc 
zw ię k sz a ją  t ru d n o ś c i  ze skoordynowaniem zam knięć. N atom iast z punktu  wi­
d z e n ia  pojedynczego zam knięcia s ą  porównywalne z zam knięciam i d la  p rac  
naprawczych n aw ie rzch n i.

Tak w ięc l ic z b ę  warunków o r g a n iz a c j i  zamknięć w yn ika jącą  z c h a ra k te ry ­
s ty k i  e k s p lo a ta c y jn o - te c h n ic z n e j sprowadzono do 6 zasad n iczy ch  przypadków: 
kom binac ji czasu  t ^ s i  s t r e f  u tru d n ie ń  te c h n ic zn y c h , k tó re  mogą w ystępo­
wać z u tru d n ie n iem  szkód g ó rn iczy ch  lu b  bez n ic h  i  z w iększą  lub  m n ie jszą  
m ożliw ością w y k o rzy stan ia  d róg  okrężnych.

3 . CHARAKTERYSTYKA PARAMETRÓW TECHNOLOGII PRAC NAPRAWCZYCH NA PRZYKŁADZIE 
NAPRAWY GŁÓWNEJ NAWIERZCHNI

P ra k ty k a  wykonywania napraw głównych n aw ierzch n i w y k s z ta łc i ła  dwa za­
sa d n ic z e  typy  procesów te c h n o lo g icz n y ch , wykonywane metodą n iezb ęd n e j 
m e ch a n iza c ji , [V ] . Są to :
-  p rzęsło w a  wymiana n aw ie rzch n i,
-  bezp rzęs łow a wymiana n aw ie rzch n i.
Każdą z wyżej wymienionych te c h n o lo g i i  s to s u je  s i ę  ta k ż e  z pewną odmianą, 
co d a je  c z te ry  m ożliw ości:
-  p rzęsło w a wymiana n aw ierzch n i (m etoda k la sy c z n a )z  wprowadzeniem prędko­

ś c i  V = 30 km/h w 1 d n iu  wymiany ( PWN 3 0 ),
-  p rzęsło w a  wymiana n aw ie rzch n i z wprowadzeniem p rę d k o śc i V = 60 km/h 

w pierwszym  d n iu  wymiany p rzez  zasto sow an ie  2 o czy szcza rek  OT 400 
(PWN 6 0 ) ,

-  b ezp rzęsłow a wymiana n aw ie rzch n i z zastosow aniem  zg rzew ark i szynowej 
PRSM3 z wprowadzeniem p rę d k o śc i V = 30 km/h w pierwszym  dn iu  wymiany 
( PWN 3 0 ),

-  b ezp rzęs ło w a wymiana n aw ie rzch n i -  jw . z użyciem  2 oczy szcza rek  OT 400, 
z wprowadzeniem p rę d k o śc i V = 60 km/h w pierwszym d n iu  wymiany (BWN 6 0 ) .

T e c h n o lo g ii ty c h  n ie  można stosow ać dow oln ie . Ze w zględu na swą sp e c y fik ę  
m ają o k reślo n y  zak res  zas to so w an ia  w z a le ż n o ś c i  od s t r e f y  u tru d n ie ń  
tech n o lo g icz n y ch  to r u .
W s t r e f i e  I  o najwyższym s to p n iu  u tru d n ie ń  jedyną  te c h n o lo g ią  j e s t  techno ­
lo g ia  k la sy cz n a  PWN 30, gdyż w ąskie m ięd zy to rza  i  ł u k i  o małych prom ie­
n ia ch  n ie  po zw a la ją  na u ło ż e n ie  szyn  d la  suwnic SBT-5 w ro z s ta w ie  3200 mm. 
W s t r e f i e  I I  możliwe do zasto so w an ia  s ą  p o z o s ta łe  t r z y  te c h n o lo g ie  -  w za­
le ż n o ś c i  od ro d z a ju  to r u ;  w to rz e  klasycznym  PWN 60 , w to r z e  bezstykowym 
BWN 30 lu b  BWN 60. W s t r e f i e  I I I  z a le c a  s i ę  s tosow anie  BWN 60.

Wydajność te c h n o lo g i i  rozum iana jako  d ługość wymienianego to r u  w 1 
g o d z in ie  e fek tyw nej p rac y  we w szy s tk ich  ro d z a ja c h  j e s t  z b liż o n a  i  ok re­
ś l a  s i ę  j ą  ś re d n io  na poziom ie w^r  = 100 m/h. W rz e c z y w is to ś c i  uzyskiw a­
ne w ydajności trak to w ać n a le ż y  jako  zmienne losow e, k tó ry ch  ro zk ład y  
o k reś lo n e  s ą  p rzez  w arto ść  ś r e d n ią  o raz  w a r to ś c i m inim alną i  maksymalną -  
rów nież w z a le ż n o śc i od s t r e f y  u tru d n ie ń  te ch n o lo g icz n y ch .
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T ablica 3 .1

Wydajność te c h n o lo g i i  w 3 s t r e f a c h  u tru d n ie ń

S t r e f a
u tru d n ie ń

Wydajność te c h n o lo g i i ( m/h)

wś r wmin W max

I  s t r e f a 70 40 100
I I  s t r e f a 90 60 120
I I I  s t r e f a 120 100 150

K ażdej z c z te re c h  wymienionych te c h n o lo g i i  p rak ty k a  e k sp lo a ta c y jn a  p rz y ­
porządkow ała minimalny czas zam knięcia t 2m^Q uznany za efektyw ny.

D la p o trz e b  o k r e ś la n ia  ra c jo n a ln e g o  (optym alnego )czasu  pojedynczego 
zam knięcia  wg k ry te riu m  techniczno-ekonom icznego [ 2] ,  £9]  niezbędne j e s t
oszacow anie względnych kosztów  te c h n o lo g i i ,  k tó re  s ą  sumą tr z e c h  sk ła d n i­
ków; kosztów  osobowych, p a liw  i  a m o rty z a c ji .
W o d n ie s ie n iu  do c z te re c h  te c h n o lo g i i  5 l .  DOKP ta k ie  oszacowanie przed­
staw iono  w ta b l i c y  3 .2 .

T ablica 3 .2
Względne k o sz ty  te c h n o lo g i i  NG

Lp. Rodzaj
te c h n o lo g i i

Zakres 
sto sow . 
w s t r e f i e

Min czas 
zamknięć
*z min[h]

Nakład
ro b o c .

[rbh/km]

Względ.
kosz ty
osobcwe

Względ.
koszty
am ortyzacji

1 PWN 30 I 6 2175 1,00 1,00
2 PWN 60 I I 8 2239 1,03 1,10
3 BWN 30 I I I 9 2319 1,07 1,20
4 BWN 60 I I  i  I I I 9-24 2367 1,09 1,30

Dane do tyczące nakładów roboczogodzin  na 1 km to r u  z o s ta ły  zaczerp n ię te  z 
rze czy w is ty ch  zapisów prowadzonych w DOM K atow ice.
Oszacowania względnych kosztów  a m o rty z a c ji s p rz ę tu  dokonano na podstawie 
oceny doświadczonego te ch n o lo g a .

Pod względem docelow ej ja k o ś c i  (dok ładnośc i)w ykonan ia  p ra c , techno lo ­
g ie  można uznać za rów norzędne. R óżnica uw idacznia s i ę  jed y n ie  w pierw­
s z e j  dob ie  po zakończeniu  ro b ó t;  dwie te ch n o lo g ie  pozw ala ją  na prowadze­
n ie  pociągów z p rę d k o śc ią  30 km/h, a dwie z p rę d k o śc ią  60 km/godz., co 
znaczn ie  zm n ie jsza  s t r a t y  ruchowe. J e s t  to  ważne w przypadkach szlaków 
o dużych in ten sy w n o ściach  ru ch u . Nie wolno jednak  przypisyw ać tym 
"lepszym " technologiom  żadnym wag z teg o  t y tu ł u ,  bowiem powyższa jakość 
te c h n o lo g i i  ma swoje o d n ie s ie n ie  po s t r o n ie  s t r a t  ruchu , a mianowicie 
zm n ie jsza  s t r a t y  ruchow e, co powinno być uw zględnione w rachunku k ry terium .
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ń . METODYKA PROJEKTOWANIA ORGANIZACJI ZAMKNIĘĆ TORĆW

P o n iż e j p rzed staw io n o  to k  p ro jek to w a n ia  o r g a n iz a c j i  zamknięć torów , 
począwszy od d e c y z j i  w ykonania naprawy i  j e j  z a k re su , co n ie  j e s t  p rzed ­
miotem opracow ania, a le  s tan o w i z a ło ż e n ie  do następnych  kroków p ro cesu  
p ro je k to w a n ia .
1 . O k re ś le n ie  odcinków l i n i i ,  wymagających p rzeprow adzen ia  p rac  napraw­

czych lu b  rew izy jnych  różnych  typów(N, T, SG, I ,  M)i ic h  zakresów .
W o d n ie s ie n iu  do p rac  naw ierzchniow ych pow inien  być uw zględniony poziom 
p rę d k o ś c i ,  jakim  odpowiadać musi s t a n  te ch n ic zn y  d ro g i ko le jow ej po 
zakończen iu  napraw y. Ma to  i s t o tn e  znaczen ie  w g ę s ty c h  3 ie c ia e h  k o le ­
jow ych, g dz ie  zapew nien ie d u że j p rę d k o śc i te c h n ic z n e j  n ie  zawsze 
p rz y n o s i oczekiwane e fe k ty  e k s p lo a ta c y jn e .
Z ag ad n ien iu  temu pośw ięcona j e s t  p ra c a  [5 ]  . U s ta le n ie  r a c jo n a ln e j  
p rę d k o śc i ( w g ę s ty ch  s ie c ia c h  zwykle n ie z b y t dużych) pozw ala na o szczę­
d n o śc i w k o sz tach  procesów  te ch n o lo g icz n y ch  napraw.

2 .  D la każdego wybranego odcinka a nawet każdego sz la k u  -  u s ta le n ie  s to ­
p n ia  tru d n o ś c i  o r g a n iz a c j i  zam knięć. O k re ś le n ie  w a r to ś c i  dop u szcza ln e­
go cz asu  zam knięcia t bg i  przyporządkow anie s t r e f y  u tru d n ie ń  te c h n i­
cznych , w k tó r e j  odc inek  j e s t  um iejscow iony . Kombinacja ty c h  dwóch 
param etrów  o k re ś la  s to p ie ń  t ru d n o ś c i  o rg an izacy jn y ch  i  konsekwencje 
s tą d  w y n ik a jące .
Z mapy KOS z a w ie ra ją c e j  c h a r a k te ry s ty k i  ruchowe szlaków  w c z a s ie  zam­
k n ię ć  n a leży  odczy tać  odpow iednie param etry  in s ten sy w n o śc i s t r a t  oraz 
w a r to ś c i  t bg i  o b lic z y ć  planowane s t r a t y  d la  różnych w ariantów  czasu  
zam knięcia  t„  [ 9] .

5. 7/.ybćr technologii i czasu  zam knięcia 
0 wyborze te c h n o lo g i i  decydu je :
-  ro d z a j i  z a k res  planowanych p rac  naprawczych,
-  lo k a l i z a c ja  m ie jsc a  napraw na mapie u tru d n ie ń  te c h n ic z n y c h ,
-  w ie lk o ść  spodziew anych s t r a t  ruchowych.
Czas zam knięcia t  dobieram y k ie ru ją c  s i ę  g e n e ra ln ą  zasadą zm inim ali­
zow ania s t r a t  ruchowych.
W ielkość s t r a t  na 1 godz. zam knięcia j e s t  lo g ic z n ie  skorelow ane z 
w ie lk o ś c ią  czasu  t^ „ .
0 sum arycznej w a r to ś c i  s t r a t  b ęd z ie  p rze sąd z ać  ró ż n ic a  czasów t z i  t ^ s ,
1 ta k :

t z ’S t bs n is  wys t ?Pud^ s t r a t y  w dobowym b i l a n s ie  ruchu ,
t  >  t. s t r a t y  w y s tą p ią , a ic h  w ie lk o ść  z a le że ć  będzie  od ró żn ic y  

czasów i  in ten sy w n o śc i rozkładow ej ruchu na s z la k u .
D la 0 k t t a < 8  godz. n a le ż y  s ię  spodziew ać s t r a t  dużych lub  ś re d n ic h , 
ze w zględu na b rak  rezerw  p rz e p u s to w o śc i. Aby zm n iejszyć s t r a t y  d la  po­
jedynczego  zam kn ięcia , p rzy jm uje s i ę  k ró tk ie  czasy  zam knięć, za ja k ie  
d la  te c h n o lo g i i  naprawy głów nej naw ie rzch n i uważa s i ę  6 godz, ( d l a  
innych  rodzajów  p rac  je sz c z e  m nie jsze  ) .
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Równocześnie n a leży  dążyć do s k ra c a n ia  sumarycznego czasu  zamknięć d la  
c a ło ś c i  planowanych p rac  naprawczych p rz e z :
-  sto sow an ie  wysoko wydajnych te c h n o lo g i i  (maszyny o dużej w y d a jn o śc i, 

podwójne elem enty  c ią g u  tech n o lo g iczn eg o ) ,
-  sto sow an ie  podwójnych fron tów  ro b ó t ( z dwóch s t r o n  zamkniętego s z l a ­

ku) ,
-  s to so w an ie  k o o rd y n ac ji p rac  różnych typów.
Te ogólne z a le c e n ia  mogą być uw zględnione w warunkach normalnych, za 
ja k ie  uważa s i ę  I I I  s t r e f ę  (b ra k  u tru d n ie ń  te c h n ic z n y c h ).
N atom iast w s t r e f i e  I I ,  a sz c z e g ó ln ie  w s t r e f i e  I  w ystępują znaczne 
o g r a n ic z e n ia ,n a jc z ę ś c ie j  n ie  pozw alające  na zastosow anie  wyżej wymie­
n ionych d z ia ła ń .  K ró tk ie  s z la k i  u n ie m o ż liw ia ją  wprowadzenie dwóch 
zestawów d la  ty ch  samych lub  różnych p ra c ,  np . nawierzchniowych i  t r a k ­
c y jn y ch . Nie można być stosow ana b a r d z ie j  wydajna tech n o lo g ia  b e z p rz ę -  
słow a ze względu na w ąskie m ięd zy to rza , na k tó ry ch  n ie  ma m ie jsca  na 
u ło ż e n ie  szyn jezdynch  suwnic dźwigów będących elem entam i zestawu 
tech n o lo g iczn eg o  o raz  tru d n o ś c i pokonywania lic z n y c h  łuków o małych 
p ro m ien iach . J e ż e l i  zam knięcie zlokalizow ane j e s t  na sz laku  o duże j 
in te n sy w n o śc i t r a s  rozkładow ych, n a leży  dobrać te ch n o lo g ię  p o zw ala ją­
cą  na s tosow anie  p rę d k o śc i V = 60 km/h ju ż  w p ie rw sz e j dobie po zam­
k n ię c iu .
D la przypadków 8 < t b s < 2 t  godz. zam knięcie w b i la n s ie  dobowym może s i ę  
odbyć bez s t r a t  ruchow yci.' Dobór w a ria n tu  te c h n o lo g i i  za le ty  od s t r e f y  
u tr u d n ie ń ,  a czas pojedynczego zam knięcia pow inien  dyktować warunek 
minimum kosztów te c h n o lo g i i ,  

ń .  Dokonanie b i la n s u  s t r a t  planowanych i  oczekiwanych. S tra ty  planowane 
o b liczo n e  d la  sz la k u  p rzy  o k re ś lo n e j w a r to śc i czasu  zam knięcia; j e s t  
to  l i c z b a  t r a s  u su n ię ty c h  z wykresu ruchu  w c z a s ie  zam knięcia, n ie  do 
o d ro b ie n ia  w p o z o s ta łe j  c z ę ś c i  doby.
M ożliwość r e a l i z a c j i  c z ę ś c i  t r a s  drogami okrężnymi zm niejszy l ic z b ę  
t r a s  s trac o n y ch  do w a r to ś c i  oczek iw anej.

5 . Opracowanie o r g a n iz a c j i  ruchu w c z a s ie  zam knięcia -  c z y l i  przeprowa­
d ze n ie  tzw . r e g u la c j i  ruchu  -  pozw oli na o k re ś le n ie  rze czy w is te j l ic z b y  
t r a s  s tra c o n y c h . Is to tn y m  j e s t  p r z e d z ia ł  czasu  w d o b ie , w którym p rz e ­
prow adzi s i ę  zam kn ięcie .
O czyw isty j e s t  p o s tu l a t  wyboru p rz e d z ia łu  czasu  o m n ie jsze j intensyw no­
ś c i  ru ch u , poza " sz c z y ta m i" , rannym i  popołudniowym, ja k ie  w yraźnie 
d a ją  s ię  zaobserwować w ro zk ład ach  jazdy  pociągów p asaż e rsk ich  w a g lo ­
m e ra c ji Ś lą sk a .

6 . O b lic ze n ie  l ic z b y  zamknięć i  sumarycznego czasu  zam knięcia
D la p r z y ję te j  t e c h n o lo g i i  i  w łaściw ej d la  n ie j  w ydajności ś re d n ie j 
wś r  w dane3 s t r e f i e  n a leż y  oszacować w ydajność p rak ty c zn ą  w^, za le ż n ą  
od szczegółow ego ro ze zn an ia  warunków tech n iczn y ch  l i n i i ,  według do­
św iadczeń te ch n o lo g icz n y ch .
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Następnym krokiem J es t  u s ta le n ie  w ie lk o śc i dziennego przerobu Wz 
d la  p rzy ję tego  czasu  zam knięcia t z , z uwzględnieniem czasu n ieefek ty­
wnego ro zw in ięc ia  i  zw in ię c ia  fron tu  rob ót.
D ługość sz lak u  d i  w ielk ość dziennego przerobu Wz determinują wymaga­
ną lic z b ę  zamknięć nz = - p  .

W dłuższym horyzoncie czasowyfi można p rzedsięb rać d z ia ła n ia  inw estycyjne, 
których efektem  b ęd zie zm niejszen ie s t r a t  ruchowych w cz a s ie  zamknięcia 

[1]«
-  zastosow anie wzmocnionej k onstru kcji nawierzchni: c ię ż sz y  typ szyn lub  

nawierzchnia bezutrzymaniowa (4xP -  w fa z ie  projektu  i  prototypowych 
prób doświadczalnych w t e r ą n ie ) ,

-  p o d z ia ł d łu g ich  szlaków l i n i i  2-torow ej na odstępy z podwójnym p ołącze­
niem torów,

-  zastosow anie urządzeń sterow ania ruchu w yższej k la sy .
Syntetyczne u ję c ie  zasad projektowania o rg a n iz a cji zamknięć torów przed­
staw iono w t a b lic y  4 .1 .

5 .  POSUMOWANIE
Zaproponowana metodyka projektowania zamknięć torowych posiada na t y le  

szczegółow y ch arak ter, że umożliwia rozwiązywanie konkretnych zadań ek s­
p loatacyjn ych  zamknięć. Zastosowanie metodyki pozwala w sposób racjonalny  
p rzyjąć w łaściw ą tech n o lo g ię  i  czas pojedynczego zam knięcia, z określony­
mi skutkami ruchowymi wyrażonymi l ic z b ą  tr a s  starconych.

W opracowaniu (V] przeprowadzono w eryfikację metodyki w od niesien iu  
do trz ech  konkretnych, zrealizowanych prac naprawczych i  wydaje s i ę ,  że 
j e j  stosow anie d ostarcza  racjonalnych argumentów na kolejnych etapach or­
ganizowania i  r e a l i z a c j i  zamknięć w tyoh d zia ła n ia ch , gd zie  dotąd decyzje  
podejmowane b y ły  in tu ic y jn ie  lub wynikały z doświadczeń pracowników.

Metodyka z o s ta ła  przygotowana d la  Śl.DOKP, le c z  ze względu na wysoki 
s to p ie ń  z ło żo n o śc i warunków ek sp loatacyjn o-tech n iczn ych  m ieśc i w so b ie  
znacznie p rostrze warunki Innych rejonów s i e c i  PKP.

Część ruchowa dotycząca oceny s t r a t  przepustow ości wydaje s ię  n ie  wy­
magać d a lszego  rozw ijan ia . Natomiast część  tech n olog iczn a  -  na tym e ta p ie  
opracowania w ystarczająca , by pokazać sens log iczn y  metodyki -  
w swej w e r sji docelowej powinna zawierać pełny "katalog" w szystkich  
typów cyk liczn ych  prac naprawczych wymagających zamknięć (prostych, 
wysoko wydajnych i  skoncentrowanych), zaw ierający parametry charak­
tery zu ją ce  tech n o lo g ię  prac: zakres prac, zestaw maszyn i  długość fron ­
tu  ro b ó t, wydajność w różnych s tr e fa c h  utrudnień, o k reś len ie  jakości 
e fe k tu  prac oraz oszacowania kosztów . Powinny s i ę  tam zn aleźć również 
ramowe procesy prac skoordynowanych.

Procedura projektow ania o rg a n iz a cji zamknięć poprzez k olejne kroki 
wykonywane "ręcznie" przez projektantów -  technologa i  rachowoa -  dopro­
wadza do końcowego rozw iązan ia . Pewne kroki procedury są  zautomatyzowane
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(np. o b l ic z e n ia  s t r a t  ruchowych i  rezerw  p rz e p u s to w o śc i)  [ i o ] .
Powinno s i ę  pom yśleć o s tw o rze n iu  in fo rm a ty c z n e j bazy danych te c h n o lo g i­
cznych ( s e r i i  "kata logów " ) i  s c a le n ia  obu c z ę ś c i  -  ruchow ej i  te ch n o lo ­
g ic z n e j  p rze z  uw zg lęd n ien ie  algorytm u o p ty m alizacy jn eg o , s tw a rz a ją c  w te n  
sposób decyzyjny  system  in from atyczny  "p ro je k to w an ie  zamknięć to rów ".

O ddzie lny  problem  sta n o w i s tr o n a  ekonom iczna rozw iązyw ania problem u 
zam knięć. Zastosowane k ry te r iu m  o p ty m a lizacy jn e  ma c h a ra k te r  te c h n ic z n o -  
ekonom iczny, t z n .  ekonom iczna p o s ta ć  sumy kosztów  s t r a t  ruchowych i  ko­
sztów  te c h n o lo g i i  p ra c  wyrażona j e s t  p rz e z  niesumowalne s k ła d n ik i  ko­
sztów  s t r a t  w je d n o s ta c h  n a tu ra ln y c h  i  w zględnych kosztów  te c h n o lo g i i  ze 
w zględu na t ru d n o ś c i  w rze te ln y m  ic h  o k re ś le n iu  w porównywalnych jedno­
s tk a c h  p ie n ię ż n y c h . N ależy te n  s t a n  trak to w a ć  jako  p rze jśc io w y  i  dążyć 
do p e łn e j  fo rm uły  ekonom icznej k ry te r iu m .
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Propozycja zasad. 29

npH cnocoO jieim e k hhm opraM 3amHH jBHxeHH« b  TexH ojiorny peuoHiHux pafioi c 
yveioM  mhhhme3&iihb n o ie p s  b 4anxeHBH.

PROPOSED ORGANIZATIONAL POLICY FOR THE CLOSING OF TRACKS ADMINISTERED 
BY THE SILESIAN RAILWAYS BOARD ( S I .  DCKP )

S u m m a r y
The ra ilw a y  netw ork o f th e  S i l e s i a n  Railway Board i s  d iv e rse  as f a r  

as d e n s ity  of l i n e s ,  d e n s i ty  of t r a f f i c ,  degree o f m aintenance problems 
and d e s t r u c t iv e  m ining in f lu e n c e s  a re  concerned . In  th e  p ap e r  an o r ig in a l  
concep t o f o rg a n is in g  th e  t r a c k  c lo s in g  i s  p re se n te d  which takes in to  
accoun t t h i s  d iv e r s i ty  by a n a ly s in g  p o s s ib le  c o n ju n c tio n s  of cond itions 
and a d ju s t in g  to  them th e  t r a f f i c  and th e  techno logy  o f r e p a ir s .  The acce­
p te d  c r i te r iu m  i s  th e  m in im iz a tio n  o f t r a f f i c  lo s s e s .


