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PRZEKSZTALCANIE WEZ£OW TOROWYCH

Streszczenie. Rozwdj transportu kolejowego nie jest mozliwy bez kompleksowej moder-
nizacji stacji i weztéw kolejowych, jesli kolej chce utrzymaé sie na rynku transportowym.
Artykut prezentuje najniezbedniejsze zmiany uktadéw torowych i obiektéw stacyjnych w
nowych warunkach przemian europejskiego systemu transportowego. Modernizacji powinny
podlegaé¢ réwniez elementarne wezty torowe (rozjazdy), w szczegdlnosci poprzez wzmoc-
nienie ich konstrukcji nosnej.

TRANSFORMING OF RAILWAY JUNCTIONS

Summary. Modernization of railway transport is not possible without complex
modernization of railway stations and junctions what will be their preparation for fulfilling
the main tasks of railway for the future. The paper presents some of the most necessary
arrangements, without completing them, the railway will not be able to compete with other
modes of transport. There are also presented some results from up to now use of the
unconventional material Geoweb for the restoration of the railway subgrade in the turnout.

1 WSTEP

Wezty torowe mozna podzieli¢ na trzy grupy: stacje i wezty kolejowe (wezty ztozone),
gtowice stacyjne grupy torow (wezly podstawowe) oraz wezty elementarne (rozjazdy) [4],
Wymienione typy weztéw powinny by¢ przeksztatcone ze wzgledu na odmienne od
poprzednich zadania transportu kolejowego oraz zmiany w zakresie eksploatacji (predkosci:
120, 160, 200 i 250 km/h, duze naciski osiowe - 225 kN). Pierwszy z czynnikéw wymusza
dokonanie przeksztatcen uktadéw torowych i ich uksztaltowania geometrycznego, drugi za$ -
przeksztatcenie i wzmocnienie wszystkich warstw toru i rozjazdu (szyny, nowe typy

rozjazdéw, warstwy nosne pod nawierzchnie).
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2. WYBRANE SKLADNIKI PROCESU PRZEKSZTALCANIA STACJI | WEZLOW
KOLEJOWYCH

Przez modernizacje toru rozumie sie zespé4 przedsiewzie¢, ktére umozliwiajg prowadzenie
ruchu pociggéw pasazerskich i towarowych ze zwiekszong predkoscia i podwyzszong masa,
obstuge jednostek z przechylnym nadwoziem (vraax=160 km/h, klasa obcigzenia D4 UIC dla
v=120 km/h, skrajnia budowli UIC GC).

Modernizacja stacji oznacza kompleksowg przebudowe ich infrastruktury wg zasad pro-
wadzenia modernizacji toru szlakowego oraz obiektéw i urzadzen stacyjnych zgodnie z no-
wymi realiami ekonomicznymi, ekologicznymi, socjalnymi, a przede wszystkim z uzyciem
nowoczesnych technologii zaspokajajacych oczekiwania przysztych klientéw kolei.

Koleje polskie i stowackie stojg przed nastepujacymi zadaniami w zakresie przeobrazen
infrastruktury torowo-obiektowej [3]:

a) na matych stacjach:
budowa i przebudowa peronéw dwu- i jednokrawedziowych, ktére stworzytyby
podréznym warunki bezpieczenstwa i komfortu,
modernizacja przestrzeni dla obstugi pasazeréw i poprawa image, itp.,

b) na wiekszych stacjach:
rozdzielenie uktadéw toréw ruchu pasazerskiego i towarowego,
powiekszenie powierzchni peronéw i zlikwidowanie przejs¢ w poziomie gtéwki szyny,
gruntowna przebudowa otoczenia stacji jako punktu przesiadkowego,(parkingi, przy-
stanki transportu zbiorowego), terenu handlowo-ustugowego, miejsca wypoczynku (te-
reny zieleni i rekreacji), hotele,
usuwanie tych urzadzen obstugi ruchu towarowego, ktére sg zlokalizowane w poblizu
pasazerskiej czesci stacji;

¢) w weztach kolejowych - ruch pasazerski:
uwzglednienie faktu, ze tory, stacje o ré6znym przeznaczeniu, przystanki osobowe sg
elementami jednego zintegrowanego systemu obstugujacego rézne kategorie pocig-
goéw,
utworzenie w wezle kolejowym (w miastach powyzej 1 min mieszkancow) tylko jed-
nej centralnej stacji kolejowej, na ktérej mogtyby sie zatrzymywaé wszystkie kategorie
pociggéw pasazerskich i zwigzana z tym przebudowa podej$¢, rozwidlen i skrzyzowan

réznopoziomowych,
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przewidzenie szybkiej i komfortowej wymiany podréznych miedzy réznymi katego-
riami pociggéw (kierunkowy uktad toréw) oraz miedzy ré6znymi $rodkami transportu,

- usytuowanie technicznych urzadzen obstugi pociggéw pasazerskich poza strefg miesz-
kaniowg w miescie,

d) w weztach kolejowych - ruch towarowy;

wyprowadzenie urzadzen tadunkowych z terenéw centralnych i mieszkaniowych,
skoncentrowanie obstugi pociaggdw na mniejszej liczbie dobrze wyposazonych technic-
znie stacji rozrzgdowych,
zapewnienie przejazdu pociggéw tranzytowych poza centralng strefg wezta (dostep do
niej powinny mie¢ wytacznie pociagi obstugujace urzadzenia w wezle),
oszczedzanie terenu w centrum wezta (potgczenia torowe w tunelach),

przestrzeganie zasad réwnowagi ekologicznej

3. PRZEKSZTALCENIE TOROWISKA W WEZLE TOROWYM GEOKOMPOZYTEM
W POSTACI GEOWEBU

Obok sprawdzonych w praktyce fizykomechanicznych i fizykochemicznych metod
wzmocnienia podtoza gruntowego w konstrukcji toru i rozjazdu znalazty zastosowanie sto-
sunkowo nowe warstwy, zbudowane z geosyntetykéw. Geokomaérka jest to przestrzenny sys-
tem geosyntetyczny zbudowany z polietylenu o duzej gestosci. Istotg systemu jest ogranicze-
nie swobody poprzecznych przemieszczen ziaren materiatu sypkiego, wypetniajgcego puste
przestrzenie komdrek [2]. W ten sposéb otrzymuje sie warstwe wzmacniajacg stabo nosne
podtoze nawierzchni. Komérkowy system ograniczajgcy GEOWEB  produkuje  firma
PRESTO (USA) w dwo6ch odmianach komérek (244 mm x 203 mm lub 488 mm x 406
mm), posiadajacych cztery rodzaje wysokosci S$cianek (75 mm, 100 mm, 150 mm i 200
mm) potagczonych w sekcje o wymiarach 2,44m x 6,10m, ktérych dobé6r uzalezniony jest od
witasciwosci geotechnicznych podtoza (rys.1)

Wzmocnienie podtorza gruntowego sekcjami Geowebu zastosowano w kolejach sto-
wackich podczas rekonstrukcji strefy rozjazdéw 1- 8 stacji kolejowej Puchov (tzw.
zilinska glowica). Stwierdzono woéwczas niewystarczajacag nosnos$é rowni stacyjnej pod
rozjazdami nr 3 i 4 (Eo<15MPa). Komérki Geowebu o wysokosci $cian 100 mm
wypetniono pospoétka z nadsypka 100 mm i utozono pod rozjazdem nr 3. Rozjazd nr 4, ktd-
ry spoczywat na 30-centymetrowej warstwie posp6tki, postuzyt za obiekt odniesienia,

majacy wykazaé celowo$¢ stosowania systemu komérkowego. Pod obydwoma rozjaz-
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dami rozpostarto na gruncie warstwe geotekstylu. Po miesigcu eksploatacji (listopad
1996r.) przeprowadzono pierwszy statyczny test obcigzeniowy w dwoch punktach pod roz-

jazdem.

Ad-30
Ad-4 ,
Ad-
6,10 m. (20")
Rysunek A Rysunek B
Boczny element potaczeniowy Koricowy element potgczeniowy
- przepleciony - oporowy

Rys. 1. Typowe sekcje komérek

Fig. 1. Typical standard celi sections



Przeksztatcanie weztéw torowych 85

Otrzymano nastepujace wartosci ekwiwalentnego modutu odksztatcenia w poziomie spod-
niej powierzchni podktadéw :
rozjazd nr 3 - 95,4 MPa i 86,5 MPa
rozjazd nr4 - 61,6 MPa.
Srednia warto$¢ modutu wynosita 91 MPa, czyli wiecej niz projektowana warto$¢ Ep=80
MPa. Po 8 miesigcach wykonano drugi test statyczny. Srednia warto$é ekwiwalentnego
modutu odksztatcenia byta nizsza i wynosita 82,44MPa, mimo ze uzyto tej samej metody.

Nadal jednak przekraczata warto$¢ Ep (rys.2) [1],

Rys.2. Rekonstrukcja podtorza pod rozjazdem nr 3

Fig.2. Restoration of subgrade under the turnout No.3

Potrzebne sg zatem dalsze obserwacje oraz testy statyczne i dynamiczne w celu wykrycia
przyczyn obnizania sie modutu deformacji. Dalszym celem kontynuowania badan jest ocena

efektywnosci systemu komérkowego GEOWEB wzmocnienia podtorza.

4. PODSUMOWANE

Analizujac wyszczeg6lnione potrzeby modernizacji wszystkich grup weztéw torowych
trudno wymieni¢ te, ktére mozna by uzna¢ za priorytetowe. Wezty elementarne podobnie jak
duze stacje kolejowe zalezg w ré6znym stopniu od dwéch podstawowych parametréw: predko-

§ci i masy pociagu. Wymaga to przeprowadzenia oddzielnych dla kazdego wezta studiéw
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ekonomicznej optacalno$ci oraz mozliwosci realizacyjnych. W przypadku weztéw elementar-
nych potrzebne sa gtebokie analizy przepustowos$ciowe i badania geotechniczne.

O ztozonosci tych weztéw $wiadczy zaprezentowany przykiad pomiaréw wytrzyma-
tosciowych warstw podtorza i podtoza gruntowego na rozjezdzie eksperymentalnym. Prawie
dwuletnie badania pozostawity watpliwos$ci, ktére wymuszajg kontynuowanie pomiaréw do-

datkowymi metodami i technikami.
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Abstract

By the modernization of track the complex of measures is understood, which give a possi-
bility on a given to increase the highest track speed, the class of load, space crossing and op-
eration of units with tilting bodies (vmai=160 km/h, the class of load D4 UIC for
v=120 km/h, UIC GC and wider vehicles.

Modernization of railway stations and especially junctions has to be understood broader.
Generally it can be said that modernization of stations means the complex rebuilding of their

infrastructure by keeping the principles of modernization of tracks, so that existing equipment
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of railway stations, developed in other technological, financial, ecological, social and eco-
nomical conditions in the past, would adopt a modern form and could again offer their serv-
ices on the level of era at present and also in the future, and so that their technical conditions

would facilitate the railway to successfully compete with other transport modes.



