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Streszczenie. Sie¢ kolejowa SI. DOKP jest bardzo zréznicowana
pod wzgledem zageszczenia linii, intensywnosci ruchu, stopnia utru-
dnien prowadzenia prac naprawczych i zagrozenia oddziatywaniem
eksploatacji gorniczej. Wartykule przedstawiona jest oryginalna
propozycja organizacji zamkniec uwz%l_edn!ajqca te réznorodnosc,
poprzez zanalizowanie mozliwych kombinacji grup warunkéw i dostoso-
wanie do nich organizacji ruchu i technologii prac naprawczych,
wg kryterium minimalizacji start ruchowych.

1. WPROWADZENIE

Problemy racjonalnego ksztattowania eksploatacji sieci kolejowej w
og6le, a sieci §1. DOKP w szczeg6lnos$ci wykazujg wysoki stopieri skompli-
kowania. Jednym z nich jest planowanie i organizacja zamknig¢ torow.
Zamkniecia-dla potrzeb planowanych i awaryjnych prac naprawczych nawie-
rzchni i podtorza oraz prac trakcyjnych, mostowych i inwestycyjnych - po-
wodujg okresowe obnizenie lub nawet catkowitg utrate zdatnos$ci eksploata-
cyjnej wrejonie zamkniecia. Sposobu wtasciwej organizacji zamknie¢
nalezy poszukiwaé¢ na styku obszaréw zagadnien i drogowych i ruchowych.

Proces planowania zamknie¢ zostat sklasyfikowany w pracy [8] wedtug
kolejnosci rozwigzywania zagadnien»

- niezawodnosci urzgdzen technicznych drogi kolejowej, czego efektem
jest okresSlenie cykli naprawczych,

- racjonalnego czasu zamknigcia dla poszczeg6lnych rodzajéow prac napraw-
czych,

- drég okreznych dla ruchu zdjetego z odcinkéw zamknie¢ toréw,

- koordynacji zamknieé¢ jednoczesnych w rejonie sieci kolejowej,

- organizacji i regulacji ruchu w czasie trwania zamkniec.

Pierwsze cztery zagadnienia doczekaty sie wyczerpujacych opracowan.
Trescig niniejszego referatu jest przedstawienie koncepcji ogarniecia
zagadnieA wymienionych na miejscu ostatnim, jako najmniej rozpoznanych.

Metodyka projektowania zamknie¢ toréw zasadza sie na og6lnym kryterium
o charakterze techniczno-ekonomicznym doboru technologii i wyznaczania
czasu pojedynczego zamkniecia tz, co mozna ujaé w postaci:
min (K© S )->tz dla danej technologii ... (1.1 ) wg [2] , [9]).
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gdzie: K- koszty prac naprawczych,

S - straty ruchowe spowodowane zamknieciami,

© - symbol sumy dwoch sktadnikéw wyrazonych w réznych jednostkach.
Koszty prac naprawczych oblicza sie jako

K=d -« k, (1.2)
gdzie: d - diugos$¢ odcinka naprawianego toru (km),
k - koszt jednostkowy wykonywania prac na 1 km toru.

Wobec trudnos$ci wyrazenia kosztéw w jednostkach pienigznych proponuje sie
przedstawic¢ je jako niesumowalng sume kosztéw skitadowych (osobowych,
amortyzacji, sprzetu, paliw) , co wwielu przypadkach daje mozliwo$¢ do-
konania poréwnan. Koszty strat ruchowych wyrazajg sie wzorem

3 =8§8%*8. (1.3)
gdzie: p - Sredni postep prac w czasie jednego zamkniecia (km),
s - S$rednia liczba tras straconych na 1 godzine zamkniecia.

2. ANALIZA WARUNKON EKSPLOATACYJINO-TECHNICZNYCH SIECI SL.DOKP

Na sieci SI. DOKP wystepuje kilka typéw warunkéw o charakterze eksplo-
atacyjnym i technicznym, ktére tworzg wiele kombinacji, w rézny sposéb
oddziatujac na proces planowania i organizacji napraw.

Okres$lono 5 istotnych grup warunkow:
A. Rzeczywista intensywno$¢ ruchu r na poszczeg6lnych szlakach, wyrazona
liczbg tras pociggdw obu kierunkéw w 1 godzinie.

Wyrézniono 4 klasy intensywnos$ci obcigzenia ruchem:

bardzo duza r&8
duza 6<r <8
$rednia r<6
mata r<4

Intensywno$¢ ruchu decyduje o czesto$ci cykli prac naprawczych.

B. Dopuszczalny czas zamknigcia toru t~, pozwalajacy na unikniecie strat
ruchowych w bilansie dobowym, w godzinach. Czas ten istnieje wowczas,
gdy rzeczywista intensywno$¢é ruchu r jest mniejsza od przepustowosci,
tj. gdy istniejg dodatnie rezerwy przepustowosci.

Wyr6zniono 4 umowne klasy

ss =0
0 <tbs S 8
8<,:bs <24
ths =24
C. Rezerwa przepustowosci rz, jako roznica miedzy przepustowos$cig optymal-
ng rQustalong wedtug kraterium optymalizacji technicznej [7] a intensy-
wnoscig rzeczywista r.
Rezerwa przepustowos$ci moze byé dodatnia lub ujemna i wtedy interpreto-
wana jest jako "przecigzenie" sktadnika sieci.
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Rezerwy rozwaza¢ nalezy w rejonie zamknigcia, na odcinkach wytypowa-
nych jako drogi okrezne dla tras, ktérych nie mozna zrealizowa¢ w
czasie poza zamknieciem.

D. Strefy utrudnien technicznych ,  [&] okres$lone zostaty na podsta-
wie wybranych charakterystyk liniowych sieci kolejowej ($rednia dtu-
gosé szlakéw, liczba rozjazdéw w torach gtéwnych, diugos$¢ toréw w tu-
kach, liczba obiektéw inzynierskich, szeroko$¢ miedzytorza, stopien
zanieczyszczenia podsypki ). Wprowadzono podziat na trzy strefy:

| strefa - najwyzszy stopien utrudnien,
Il strefa - duzy stopien utrudnien,
Il strefa - brak utrudnien, warunki normalne.

Strefa utrudnien determinuje wydajno$¢ postepu prac naprawczych.

P. Wystepowanie szkdd gorniczych - zwieksza liczbe zamknieé ze wzgledu na
konieczno$¢ usuwania wplywéw podziemnej eksploatacji gdrniczej, a wiec
zwieksza sumaryczny czas wytgczen toréw, Wyrdzniono 2 klasy:
szkody goérnicze sg lub ich nie ma.

Teoretycznie liczba mozliwych przypadkéw kombinacji warunkéw wynosi
az 96 (4x4x2x3). Praktycznie, pewne klasy warunkéw wykluczajg sie wzajem-
nie albo mozna je zgrupowaé, lub pomingé na tym etapie rozwazan, uznajac
je za mato istotne.

Jezeli rozpatrujemy organizacje pojedynczej naprawy, mozna nie uwzgled-
nia¢ diugosci cyklu napraw, gdyz zwykle jest on dtugi (kilka lub kilka-
nascie lat )w poréwnaniu z sumarycznym czasem trwania naprawy. Trzeba
jednak pamieta¢, ze krotsze cykle beda powodowa¢ konsekwencje wpostaci
duzej liczby zamknie¢ w skali catego rejonu sieci, co wymaga zwiekszonego
potencjatu odpowiedniego sprzetu.

Decydujace znaczenie bedzie mie¢ natomiast dopuszczalny czas zamknigcia

toru bez strat ruchowych tbs (4 klasy) w kombinacji z trzema strefami

utrudnien technicznych, co dawatoby 12 przypadkéw. Praktycznie najtrud-
niejszg sytuacjg jest zamkniecie szlaku, gdy t*s =0 lub gdy tbg<8 godz.

Wtedy straty ruchowe sa nieuniknione lub w drugim przypadku - trudne do

unikniecia. Natomiast dla 8 godz. i tha = 24 godz. straty sg nie-

wielkie lub mozna ich w ogdle unikngé. Stosujac dtugie czasy zamknigc,
nawet catodobowe, uzyskuje sie efekt pozytywny, polegajacy na zwiekszeniu
sie wydajnosci technologii na 1 godz. zamkniecia i skrécenie sumarycznego
czasu zamkniec.

Drugim decydujgcym czynnikiem beda strefy utrudnien.

Wystepowanie szkéd gérniczych moze oddziatywa¢ dwojako:

- usuwanie szk6d wymaga zamknie¢ o odpowiednim czasie trwania, co sprowa-
dza sie do przypadku zamknieé¢ jak dla prac nawierzchniowych,

- nie usuwane chwilowo szkody sg przyczynag ograniczen predkosci pociggow,
co powoduje zmniejszenie rezerw przepustowosci, czyli zmniejszenie
mozliwosci wykorzystania szlakow objetych ograniczeniem, jako dpdg
okreznych.
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Szkody gdérnicze powodujg zwiekszenie liczby zamknig¢ na sieci, a wiec
zwiekszajg trudnos$ci ze skoordynowaniem zamknie¢. Natomiast z punktu wi-
dzenia pojedynczego zamkniecia sg poréwnywalne z zamknieciami dla prac
naprawczych nawierzchni.

Tak wiec liczbe warunkéw organizacji zamknieé¢ wynikajaca z charaktery-
styki eksploatacyjno-technicznej sprowadzono do 6 zasadniczych przypadkow:
kombinacji czasu t*s i stref utrudnien technicznych, ktdére moga wystepo-
waé¢ z utrudnieniem szkéd gérniczych lub bez nich i z wigeksza lub mniejszg
mozliwosciag wykorzystania dréog okreznych.

3. CHARAKTERYSTYKA PARAVETROW TECHNOLOGII PRAC NAPRAWCZYCH NA PRZYKLADZIE
NAPRAWY GEOWNE] NAWIERZCHNI

Praktyka wykonywania napraw gtéwnych nawierzchni wyksztatcita dwa za-
sadnicze typy proceséw technologicznych, wykonywane metoda niezbednej
mechanizacji , [V] . Sa to:

- przestowa wymiana nawierzchni,

- bezprzestowa wymiana nawierzchni.

Kazdag z wyzej wymienionych technologii stosuje sie takze z pewng odmiang,

co daje cztery mozliwosci:

- przestowa wymiana nawierzchni (metoda klasyczna)z wprowadzeniem predko-
§ci V=30 km/h w1 dniu wymiany (PAN 30),

- przestowa wymiana nawierzchni z wprowadzeniem predkos$ci V = 60 km/h
w pierwszym dniu wymiany przez zastosowanie 2 oczyszczarek OT 400
(PWN 60),

- bezprzestowa wymiana nawierzchni z zastosowaniem zgrzewarki szynowej
PRSM3 z wprowadzeniem predkosci V = 30 km/h w pierwszym dniu wymiany
(PAN 30),

- bezprzestowa wymiana nawierzchni - jw. z uzyciem 2 oczyszczarek OT 400,
z wprowadzeniem predkos$ci V = 60 km/h w pierwszym dniu wymiany (BWN 60).

Technologii tych nie mozna stosowaé¢ dowolnie. Ze wzgledu na swg specyfike

maja okreslony zakres zastosowania w zalezno$ci od strefy utrudnien

technologicznych toru.

Wstrefie | o najwyzszym stopniu utrudnien jedyng technologiag jest techno-

logia klasyczna PWN 30, gdyz waskie miedzytorza i tuki o matych promie-

niach nie pozwalajg na utozenie szyn dla suwnic SBT-5 w rozstawie 3200 mm

Wstrefie Il mozliwe do zastosowania sg pozostate trzy technologie - w za-
leznosci od rodzaju toru; w torze klasycznym PWN 60, w torze bezstykowym
BAN 30 lub BAN 60. Wstrefie I1l1 zaleca sie stosowanie BAN 60.

Wydajno$¢ technologii rozumiana jako dtugo$¢ wymienianego toru w 1
godzinie efektywnej pracy we wszystkich rodzajach jest zblizona i okre-
$§la sie ja Srednio na poziomie wAr = 100 m/h. Wrzeczywisto$ci uzyskiwa-
ne wydajnosci traktowaé¢ nalezy jako zmienne losowe, ktorych rozktady
okreslone sa przez warto$¢ $rednig oraz warto$ci minimalng i maksymalng -
rbwniez w zalezno$ci od strefy utrudnieri technologicznych.
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Tablica 3.1
Wydajno$¢ technologii w 3 strefach utrudnien
Strefa Wydajno$¢  technologii ( m/h)
utrudnien
wé r wmin " max

| strefa 70 40 100

| strefa 90 60 120

Il strefa 120 100 150

Kazdej z czterech wymienionych technologii praktyka eksploatacyjna przy-
porzadkowata minimalny czas zamkniecia t2m*Q uznany za efektywny.

Dla potrzeb okres$lania racjonalnego (optymalnego )czasu pojedynczego
zamkniecia wg kryterium techniczno-ekonomicznego [2], £9] niezbedne jest
oszacowanie wzglednych kosztéw technologii, ktore sa sumg trzech sktadni-
kéw; kosztow osobowych, paliw i amortyzacji.

W odniesieniu do czterech technologii 51. DOKP takie oszacowanie przed-
stawiono w tablicy 3.2.

Tablica 3.2
Wzgledne koszty technologii NG
Lp. Rodzaj Zakres Min czas Naklad  Wzgled. Wzgled.
technologii stosow. zamknie¢ roboc. koszty koszty B
w strefie *z min[h] [rbh/km]  osobcwe amortyzacji
1 PAN 30 | 6 2175 1,00 1,00
2 PWN 60 | 8 2239 1,03 1,10
3 BAN 30 11 9 2319 1,07 1,20
4 BAN 60 i I 9-24 2367 1,09 1,30

Dane dotyczace naktadéw roboczogodzin na 1 km toru zostaty zaczerpniete z
rzeczywistych zapiséw prowadzonych w DOM Katowice.

Oszacowania wzglednych kosztow amortyzacji sprzetu dokonano na podstawie
oceny doswiadczonego technologa.

Pod wzgledem docelowej jakos$ci (doktadnosci)wykonania prac, technolo-
gie mozna uzna¢ za rownorzedne. Rdznica uwidacznia sie jedynie w pierw-
szej dobie po zakonczeniu rob6t; dwie technologie pozwalajg na prowadze-
nie pociggdw z predkos$cia 30 km/h, a dwie z predkoscig 60 km/godz., co
znacznie zmniejsza straty ruchowe. Jest to wazne w przypadkach szlakéw
o duzych intensywnosciach ruchu. Nie wolno jednak przypisywac tym
"lepszym" technologiom Zzadnym wag z tego tytutu, bowiem powyzsza jakos¢
technologii ma swoje odniesienie po stronie strat ruchu, a mianowicie
zmniejsza straty ruchowe, co powinno byé uwzglednione w rachunku kryterium.
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A. METODYKA PROJEKTOWANIA ORGANIZAC]I ZAMKNIEC TOROW

Ponizej przedstawiono tok projektowania organizacji zamknie¢ toréow,
poczawszy od decyzji wykonania naprawy i jej zakresu, co nie jest przed-
miotem opracowania, ale stanowi zatozenie do nastepnych krokéw procesu
projektowania.

1. Okres$lenie odcinkéw linii, wymagajagcych przeprowadzenia prac napraw-

czych lub rewizyjnych réznych typéw(N, T, SG, I, M)i ich zakreséw.
Wodniesieniu do prac nawierzchniowych powinien by¢é uwzgledniony poziom
predkosci, jakim odpowiadaé musi stan techniczny drogi kolejowej po
zakonczeniu naprawy. Ma to istotne znaczenie w gestych 3ieciaeh kole-
jowych, gdzie zapewnienie duzej predkos$ci technicznej nie zawsze
przynosi oczekiwane efekty eksploatacyjne.
Zagadnieniu temu poSwiecona jest praca [5] . Ustalenie racjonalnej
predkosci (w gestych sieciach zwykle niezbyt duzych) pozwala na oszcze-
dnosci w kosztach proceséw technologicznych napraw.
Dla kazdego wybranego odcinka a nawet kazdego szlaku - ustalenie sto-
pnia trudno$ci organizacji zamknie¢. Okreslenie wartosci dopuszczalne-
go czasu zamkniecia thg i przyporzadkowanie strefy utrudnien techni-
cznych, w ktérej odcinek jest umiejscowiony. Kombinacja tych dwoch
parametréw okre$la stopiern trudnos$ci organizacyjnych i konsekwencje
stad wynikajace.
Z mapy KOS zawierajacej charakterystyki ruchowe szlakébw w czasie zam-
knie¢ nalezy odczytaé¢ odpowiednie parametry instensywnos$ci strat oraz
wartosci tbg i obliczy¢ planowane straty dla réznych wariantéw czasu
zamkniecia t,, [9].
71.ybér technologii i czasu zamkniecia
0 wyborze technologii decyduje:
rodzaj i zakres planowanych prac naprawczych,
lokalizacja miejsca napraw na mapie utrudnien technicznych,
wielko$é spodziewanych strat ruchowych.
Czas zamknigcia t dobieramy kierujac sie generalng zasada zminimali-
zowania strat ruchowych.
Wielko$¢ strat na 1 godz. zamkniecia jest logicznie skorelowane z
wielkoscig czasu t",,.
0 sumarycznej wartosci strat bedzie przesgdzaé rdznica czaséw tz i t"s,
1 tak:

tzStbs nis wyst?Pud”® straty w dobowym bilansie ruchu,

t >t straty wystapia, a ich wielko$¢ zalezeC bedzie od réznicy
czasOw i intensywnos$ci rozktadowej ruchu na szlaku.

Dla Oktta<8 godz. nalezy sie spodziewa¢ strat duzych lub $rednich,

ze wzgledu na brak rezerw przepustowos$ci. Aby zmniejszy¢ straty dla po-
jedynczego zamkniecia, przyjmuje sie krdotkie czasy zamknieé, za jakie
dla technologii naprawy gtdwnej nawierzchni uwaza sie¢ 6 godz, (dla
innych rodzajéow prac jeszcze mniejsze ).
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Roéwnoczednie nalezy dazy¢ do skracania sumarycznego czasu zamknie¢ dla
catosci planowanych prac naprawczych przez:
- stosowanie wysoko wydajnych technologii (maszyny o duzej wydajnosci,
podwdjne elementy ciggu technologicznego) ,
- stosowanie podwojnych frontéw robo6t (z dwoéch stron zamknietego szla-
ku)
- stosowanie koordynacji prac réznych typow.
Te ogdlne zalecenia moga by¢ uwzglednione w warunkach normalnych, za
jakie uwaza sie Il strefe (brak utrudnien technicznych).
Natomiast w strefie 11, a szczeg6lnie w strefie | wystepuja znaczne
ograniczenia,najczesciej nie pozwalajace na zastosowanie wyzej wymie-
nionych dziatan. Kroétkie szlaki uniemozliwiajag wprowadzenie dwoch
zestaw6w dla tych samych lub réznych prac, np. nawierzchniowych i trak-
cyjnych. Nie mozna byé stosowana bardziej wydajna technologia bezprze-
stowa ze wzgledu na waskie miedzytorza, na ktérych nie ma miejsca na
utozenie szyn jezdynch suwnic dzwigébw bedacych elementami zestawu
technologicznego oraz trudnos$ci pokonywania licznych tukéw o matych
promieniach. Jezeli zamknigcie zlokalizowane jest na szlaku o duzej
intensywnos$ci tras rozktadowych, nalezy dobra¢ technologie pozwalaja-
cg na stosowanie predkosci V= 60 km/h juz w pierwszej dobie po zam-
knieciu.
Dla przypadkéw 8 <ths<2t godz. zamkniecie w bilansie dobowym moze sieg
odby¢ bez strat ruchowyci.' Dob6r wariantu technologii zalety od strefy
utrudnien, a czas pojedynczego zamkniecia powinien dyktowa¢ warunek
minimum kosztéw technologii,

. Dokonanie bilansu strat planowanych i oczekiwanych. Straty planowane
obliczone dla szlaku przy okre$lonej warto$ci czasu zamkniecia; jest
to liczba tras usunietych z wykresu ruchu w czasie zamkniecia, nie do
odrobienia w pozostatej cze$ci doby.

Mozliwos$¢ realizacji czes$ci tras drogami okreznymi zmniejszy liczbe
tras straconych do warto$ci oczekiwanej.

5. Opracowanie organizacji ruchu w czasie zamkniecia - czyli przeprowa-
dzenie tzw. regulacji ruchu - pozwoli na okre$lenie rzeczywistej liczby
tras straconych. Istotnym jest przedziat czasu w dobie, w ktérym prze-
prowadzi sie zamknigcie.

Oczywisty jest postulat wyboru przedziatu czasu o mniejszej intensywno-
§ci ruchu, poza "szczytami", rannym i popotudniowym, jakie wyraznie
dajg sie zaobserwowac¢ w rozktadach jazdy pociggéw pasazerskich w aglo-
meracji Slaska.

6. Obliczenie liczby zamknieé i sumarycznego czasu zamkniecia

Dla przyjetej technologii i wtasciwej dla niej wydajno$ci $redniej
wsr w dane3 strefie nalezy oszacowa¢ wydajno$¢ praktyczng w”, zalezng
od szczegétowego rozeznania warunkéw technicznych linii, wedtug do-

Swiadczen technologicznych.
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Nastepnym krokiem Jest ustalenie wielko$ci dziennego przerobu W
dla przyjetego czasu zamkniecia tz, z uwzglednieniem czasu nieefekty-
wnego rozwiniecia i zwiniecia frontu robot.
Dtugos$¢ szlaku d i wielko$¢ dziennego przerobu W determinujg wymaga-
na liczbe zamknie¢ nz = -p
W dtuzszym horyzoncie czasowyfi mozna przedsiebra¢ dziatania inwestycyjne,
ktérych efektem bedzie zmniejszenie strat ruchowych w czasie zamkniecia
[1)«
- zastosowanie wzmocnionej konstrukcji nawierzchni: ciezszy typ szyn lub
nawierzchnia bezutrzymaniowa (4xP - w fazie projektu i prototypowych
préb doswiadczalnych w tergnie) ,
- podziat dtugich szlakéw linii 2-torowej na odstepy z podwdjnym potgcze-
niem toréw,
- zastosowanie urzgadzehn sterowania ruchu wyzszej klasy.
Syntetyczne ujecie zasad projektowania organizacji zamknie¢ toréw przed-
stawiono w tablicy 4.1.

5. POSUMOWANIE

Zaproponowana metodyka projektowania zamknieé¢ torowych posiada na tyle
szczeg6towy charakter, ze umozliwia rozwigzywanie konkretnych zadan eks-
ploatacyjnych zamknie¢. Zastosowanie metodyki pozwala w spos6b racjonalny
przyja¢ wiasciwg technologie i czas pojedynczego zamknigcia, z okreslony-
mi skutkami ruchowymi wyrazonymi liczbg tras starconych.

W opracowaniu (V] przeprowadzono weryfikacje metodyki w odniesieniu
do trzech konkretnych, zrealizowanych prac naprawczych i wydaje sie, ze
jej stosowanie dostarcza racjonalnych argumentéw na kolejnych etapach or-
ganizowania i realizacji zamknie¢ w tyoh dziataniach, gdzie dotad decyzje
podejmowane byty intuicyjnie lub wynikaty z doswiadczen pracownikow.

Metodyka zostata przygotowana dla SI.DOKP, lecz ze wzgledu na wysoki
stopien ztozonos$ci warunkéw eksploatacyjno-technicznych miesci wsobie
znacznie prostrze  warunki Innych rejonéw sieci PKP.

Cze$¢ ruchowa dotyczaca oceny strat przepustowosci wydaje sie nie wy-
maga¢ dalszego rozwijania. Natomiast cze$s¢ technologiczna - na tym etapie
opracowania wystarczajgca, by pokaza¢ sens logiczny metodyki -

w swej wersji docelowej powinna zawiera¢ petny "katalog"™ wszystkich
typéw cyklicznych prac naprawczych wymagajacych zamknie¢ (prostych,
wysoko wydajnych i skoncentrowanych), zawierajgcy parametry charak-
teryzujgce technologie prac: zakres prac, zestaw maszyn i diugo$¢ fron-
tu robot, wydajnos¢ w roznych strefach utrudnien, okreslenie jakosci
efektu prac oraz oszacowania kosztow. Powinny sie tam znalez¢ réwniez
ramowe procesy prac skoordynowanych.

Procedura projektowania organizacji zamknie¢ poprzez kolejne kroki
wykonywane "recznie" przez projektantéw - technologa i rachowoa - dopro-
wadza do koricowego rozwigzania. Pewne kroki procedury sg zautomatyzowane
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(np. obliczenia strat ruchowych i rezerw przepustowosci) [io].
Powinno sie pomys$le¢ o stworzeniu informatycznej bazy danych technologi-
cznych (serii "katalogéw" ) i scalenia obu cze$ci - ruchowej i technolo-
gicznej przez uwzglednienie algorytmu optymalizacyjnego, stwarzajgc w ten
sposéb decyzyjny system infromatyczny "projektowanie zamknieé¢ toréw".
Oddzielny problem stanowi strona ekonomiczna rozwigzywania problemu
zamknie¢. Zastosowane kryterium optymalizacyjne ma charakter techniczno-
ekonomiczny, tzn. ekonomiczna posta¢ sumy kosztow strat ruchowych i ko-
sztow technologii prac wyrazona jest przez niesumowalne sktadniki ko-
sztobw strat w jednostach naturalnych i wzglednych kosztéw technologii ze
wzgledu na trudnos$ci w rzetelnym ich okre$leniu w poréwnywalnych jedno-
stkach pienieznych. Nalezy ten stan traktowaé jako przejsciowy i dazyé
do petnej formuty ekonomicznej kryterium.
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HPE)YiOABHIH no OCHCBAM OPrAHHSAHHH  UEPEKPHTHH
nyTERt HA CHIIE3CKOM HEJIESHCK flOPOFE

Pe3mue

Cest *eae3HHX *opor Ciuied3wz oubkb pasaopcjHa a toukh *f»hh« KOHueHipamiH
xeme3BOAopoxHux nyieft, uHreBCUsuoczn ABiacejuui, cieneHH zpy"HOCTH npoBe*e”
hha peuoHTioDc pafio* u yrposw ropHoft 3KCEAyaTau»H. B padoie npejcsasjieHa
opHrHaajibHaa KOHuenuaa opramtsauHa nepewpunw nyiefi, ¢ yueiou szoft pasaopo-
jhocth, nyren npe*Bap**ejiBHoro aHamsaa boimoxhhx KoiiOHHanK» rpynn ycaoBHft h
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npHcnocoOjieime k hhm opraM3amHH jBHxeHH« b TexHojiorny peuoHiHux pafioi ¢
yveioM mhhhme3&iihb noieps b 4anxeHBH.

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

The railway network of the Silesian Railway Board is diverse as far
as density of lines, density of traffic, degree of maintenance problems
and destructive mining influences are concerned. In the paper an original
concept of organising the track closing is presented which takes into
account this diversity by analysing possible conjunctions of conditions
and adjusting to them the traffic and the technology of repairs. The acce-
pted criterium is the minimization of traffic losses.



