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WPROWADZENIE LINII DUZYCH PREDKOSCI
DO ISTNIEJACYCH STACJI KOLEJOWYCH

Streszczenie. Wprowadzenie linii duzych predkosci (ok. 250 km/h) do
istniejacych ukdadéw torowych wymaga kosztownych 1 zdozonych prac
rekonstrukcyjnych na podejsciach do stacji, ktdére najczesciej potozone
sa na terenach gesto zabudowanych

W artykule oméwiono metodyke i wyniki przeprowadzonych w Wyzszej
Szkole Transportu i tacznosci w Zylinie (Stowacja) badan nad
okresleniem wpdywu nizszych od wymaganych parametrow geometrycznych
trasy, zastosowanych w strefie zewnetrznej stacji, na ogélny czas jazdy
pociagow.

CONNECTION OF HIGH-SPEED TRACKS TO THE EXISTING RAILWAY STATIONS

Summary. The paper deals with the connection of high-speed tracks to
the existing railway stations in built-up areas.

These problems are being solved using a computer where it has been
found that in the starting zone and in the zone of stopping of train
units, it 1is possible to use lower design parameters (directional)
without substantial time losses and thus minimize the reconstruction of
track sections before and after the railway stations.
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Stacje i wezdy kolejowe w Czecho-Stowacji sa potozone najczesSciej na
terenach gesto  zabudowanych. Jakiekolwiek dziatania zmierzajace do
modyfikacji ich ukdadu torowego natrafiaja zwykle na liczne przeszkody.
Réwniez zkozonym, a zarazem kosztownym zadaniem jest zaprojektowanie i1 wyko-
nanie wprowadzenia linii VRT (stow. vysokorychlostne trate - linie duzych
predkosci) na podejsciach do stacji i1 wezdéw kolejowych. Powyzsze trudnosci
sktaniajg do poszukiwania takich rozwiazan, ktére nie wpkywajac znaczaco na
catkowity czas Jazdy pociagéw, zminimalizowatyby wyraznie naktady
inwestycyjne na konieczng przebudowe strefy zewnetrznej stacji.

Przy przeprojektowywaniu stacji kolejowych na potrzeby VRT mozliwe sa
nastepujace rozwigzania:

a) wprowadzenie VRT do istniejgcego ukdadu torowego bez dokonywnia w nim
(poza niezbednymi) jakichkolwiek modyfikacji,

b) wprowadzenie VRT do specjalnie w tym celu zrekonstruowanego ukdadu
torowego, ktorego warunki techniczne odpowiada¢ bedg wymaganiom stawianym
tej klasie linii kolejowych,

c) roéznopoziomowe usytuowanie toréw VRT wzgledem tordéw istniejacych z wyko-
rzystaniem dotychczasowych urzadzen i obiektéw stacyjnych do obstugi
podréznych,

d) przeprowadzenie trasy VRT na obrzezu aglomeracji z pominieciem stacji
istniejacej oraz budowe nowej - stacji-satelity.

Z opracowanej przez SUDOP (Panstwowy Instytut Transportu - przyp.-
J.Pawlicki) pracy studialnej nt. koncepcji rozwoju VRT w CSRF wynika, ze
przebudowa rozgatezien torowych na podejsciach bedzie konieczna na
nastepujacych stacjach: Usti nad Labg, Praga, Pardubice, Ofomuniec, Ostrawa,
Zylina, Poprad, Koszyce, Trenczyn, Bratystawa, Pilzno, Czeskie Budziejowice i
Brno (rys. 1. Na wymienionych stacjach zatrzymywa¢ sie bedg wszystkie
pociggl -

Poniewaz najwhasciwsze ze wzgledéw technicznych, ekonomicznych i ekolo-
gicznych sa rozwigzania wymienione w punktach b i c, w dalszej czesci
skoncentrowano sie na proébie wprowadzenia VRT do istniejgcych stacji z
zastrzezeniem, Zze nie wszystkie parametry projektowe ustalone dla maksymalnej
predkosci beda zachowane w strefach rozpedzania i hamowania pociagéw. W celu
zbadania wpdywu nizszych wartosci parametréw geometrycznych rozgatezien
torowych na podejsciach stacyjnych na wielkoS¢ strat czasowych tym
powodowanych postuzono sie studium SUDOP-u dla odcinka linii kolejowej

Ofomuniec - Ostrawa - Witkowice [1].



Rys. 1. Lokalizacja wybranych stacji

Fig. 1. The locations of the individual stations
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Przyjeto nastepujace zatozenia:
- catkowita masa pociggu wynosi 440 t,

- charakterystyka trakcyjna jak dla TGV - Atlantique [Z].
Badania przeprowadzono w czterech wariantach, roézniacych sie niektdrymi
warunkami technicznymi:
wariant 1 - w pedni uwzglednia parametry projektowe VRT; predkos¢ na catym
odcinku® v = 250 kmw/h; pochylenie niwelety wynika z réznopoziomo-
wego usytuowania VRT wzgledem toréw na stacji Odomuniec (max.
wzniesienie - 12,38%« na drodze rozruchu),

wariant 2 - przewiduje zmniejszenie predkosci do v = 200 km/h w strefie przy-
spieszenia na dbugosci 6269 m; pochylenia jak w wariancie 1;
predkos¢ na drodze hamowania v = 100 km/h na dk. 6366 m,

wariant 3 - zaktada ograniczenie predkosci na drodze przyspieszania ze wzgle-
du na zminimalizowanie prac rekonstrukcyjnychnastacji Ofomuniec:
v = 50 km/h na dk. 650 m; v = 100 km/h nadk. 1819 m; v = 200km/h
na dk. 3800 m; pochylenie niwelety nizsze od wzniesienia miaro-
dajnego; w strefie hamowania predkos¢ podobnie jak w wariancie 2,

wariant 4 - na cakym odcinku przyjeto predkos¢ v = 250 km/h; pochylenia jak
w wariancie 3.

Otrzymany z komputera przebieg krzywych predkosci i czasow jazdy dla
poszczeg6lnych wariantéw pokazano na rys. 2 - 5. Z tabl. 1 wynika, Zze rdznice
czaséw przejazdu pociagébw przez badany odcinek linii pomiedzy wariantami
przewidujacymi stalg prekosé v = 250 km/h a rozwigzaniem zakkadajacym
korekte trasy wynosi zaledwie 158 s na ddugosci 85 000 m.

Tablica 1
Wyniki badan
Wariant Czas Jazdy [s]
1 1 400
2 1 530
3 1 558

4 1 400



169

Wprowadzenie linii duzych predkosci do.

TGV — A Olomouc — Ostrava
M+10R + M, m = 440 t, variant i
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Rys. 2. Wykresy czasu i predkosci
Fig. 2. The computer demonstrate the course of time lines and speed |

'TGV — A Olomouc — Ostrava
M+ 10R+M,m = 440 t, variant 2
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Rys. 3. Wykresy czasu i predkosci

Fig. 3. The Computer demonstrate the course of time lines and speed lines
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TGV — A Olomouc — Ostraiia.
Mt 10 B+ K m = 440 t, Yisrianti 3
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Rys. 4. Wykresy czasu i predkosci

The Computer demonstrate the course of tlme lines and speed |

- TGV — A Olomouc - Ostrava
H+10R + Hm = 440 t, variantt 4

V*=  V nmx t

Rys. 5. Wykresy czasu i predkosci

The Computer demonstrate the course of time lines and speed lines
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Analiza wykazata, ze przy projektowaniu wkgczen linii duzych predkosci do
uk¥adéw torowych istniejacych stacji, obnizenie parametréw geometrycznych w
strefie rozruchu {w tym przypadku na dktugosci 13,1 km) oraz w strefie
hamowania (na dk. 5,7 km) nie wpdywa w sposéb istotny na czas jazdy pociagow
pomiedzy odlegtymi stacjami.
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ABSTRACT

Proceeding from the conception study of high-speed tracks in the Czech and
Slovak Federative Republic they will have to be connected to the folowing
railway stations: Ustf n. Labem, Praha, Pardubice, Olomouc, Ostrava, Zilina,
Poprad, KoSice, TreKcin, Bratislava, Plzeft, fieske BudSjovice, Brno.

The locations of the individual stations are illustrated in Fig. 1

In each of these railway stations a reconstruction has to be performed
during the connection of the high-speed tracks. From the technical, economic
and ecological view points as well as from the view point of capital
expenditures the following solutions seems to be suitable.

- Connection of the high-speed track to the reconstructed railway station in
such a way that all the required conditons for high-speed track transport
and the other operational functions of the railway station may be porovided.

- A different-level passage of he high-speed track through the area of the

railway station using the existing facilities for ticketing.
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It proceeds from the hypothesis that iIn the selected railway stations all
trains will stop. Then in the starting zone and the zone of stopping, ie., in
the track section before and after the railway stations lying already within
the city agglomerations, it would be possible to use the Ilower design
parameters as for the maximum speed. To Ffind out whether it is possible to
decrease the design parameters without substantial time losses during the
train unit ride on "the high-speed track, the interestation section of Olomouc
- Ostrava Vitkovice has been used as the base. The selected section has been
evaluated in four variants with regard to the different directional and
gradient relations and it was elaborated on the computer using the traction
characteristics TGV - Atlantique. The output data of the computer demonstrate
the course of time lines and speed lines and they have been Illustrated in
Fig. 2-5.

On the base of this analysis, we may come to the conclusion: After the
connection of the high-speed track to the railway station, even with the use
of lower than the design parameters (within the directional relations), it is
possible to achieve such a state that it will not affect the travelling time

of the train unit in a significant manner.



