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Spostrzezenia zwigzane z istnieniem
okregu doswiadczalnego w Zmigrodzie

Dwudziestolecie  funkcjonowania okregu do$wiadczalnego
w Zmigrodzie, przypadajace w biezagcym roku, stwarza okazje
do wielorakich spostrzezen, wzbogacajgcych wiedze na temat
tworzenia i eksploatacji okregu. Pozostawiajgc innym okazje do
zaprezentowania historii powstania okregu, jego parametrow,
budowy, wykorzystania do badan i uzyskanych rezultatéw, a be-
dac jednym z wielu uczestnikéw procesu tworzenia tego okregu,
pragne podzieli¢ sie swymi refleksjami. W celu ich usystematy-
zowania artykut podzielono na trzy czesci dotyczace: okresu two-
rzenia, eksploatacji i przyszfosci okregu doswiadczalnego.

Okres tworzenia okregu doswiadczalnego

Dojrzewanie idei stworzenia okregu doswiadczalnego w Polsce,
przebiegato pod wptywem powstawania okregdw do$wiadczal-
nych w réznych krajach Swiata, na kolejach o rozlegtej sieci
i znacznych przewozach pasazerdéw i tadunkdow (byte ZSRR, USA,
Chiny), ale i na kolejach posiadajgcych znacznie mniejsze sieci
i wielkosci przewozéw (Czechy, Rumunia). Momentem kulmi-
nacyjnym, wrecz zmuszajgcym do podjecia decyzji o budowie
okregu doSwiadczalnego, byt okres, kiedy z jednej strony na PKP
utrzymywaty sie ciggte znaczne wielkoSci przewozow i obcigze-
nia istniejgcych linii, ktore stwarzaty trudnosci w zapewnieniu
miejsca i czasu na prowadzenie efektywnych badai nowych
konstrukcji w toku eksploatacji, z drugiej za$ nagromadzito sie
wiele nowych konstrukcji, oczekujgcych na badania trwatosci
i niezawodnoSci (nowych elementéw konstrukcji nawierzchni
kolejowej, podtorza, sieci trakcyjnej, urzadzeh SRK oraz taboru
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trakcyjnego i wagonowego) przed ich masowym zastosowaniem
w najblizszym czasie na PKP. Trwato§¢ masowo sktadowanych
konstrukcji lub ich elementéw, rozumiana jako zdolno$é do
zachowania w dopuszczalnych granicach istotnych wtasnosci
w toku eksploatacji oraz niezawodno$é, pojmowana jako praw-
dopodobienstwo, iz wartosci nie przekrocza w oznaczonym okre-
sie dopuszczalnych granic, w ustalonych warunkach eksploata-
cyjnych - wymagajg pracochtonnych obserwacji i pomiardw.

Biezaca eksploatacja, szczegdlnie linii bardzo obcigzonych
(np. 50 Tg/rok), nie pozostawia doS¢ czasu na przeprowadzenie
na nich do$wiadczen, co przedtuza okres po jakim mozna uzy-
skaé wyniki. Sprawa staje sie jeszcze bardziej skomplikowana
jezeli uzyskane wyniki majg by¢ wykorzystane w celu doskona-
lenia konstrukcji przed ich masowym zastosowaniem na sieci
kolejowej. Pominiecie tego procesu grozi natomiast dopuszcze-
niem do eksploatacji konstrukcji niedostatecznie zbadanych, ze
wszystkimi negatywnymi tego konsekwencjami.

Sporzadzenie listy konstrukcji lub ich elementéw wymaga-
jacych badan, a nastepnie sprecyzowanie pozadanego okresu
uzytkowania kazdej z nich, w ktérym dopuszczalne zuzycie nie
powinno by¢ przekroczone, pozwala na okre$lenie niezbednego
czasu przeprowadzenia obserwacji i pomiarow w toku eksplo-
atacji, nazywanego réwniez ,kryterium oceny badanej konstruk-
cji”. Kryterium to moze byé wyrazone czasem pracy w okreslo-
nych warunkach eksploatacyjnych, liczbg przeniesionego w tym
czasie przez badang konstrukcje obcigzenia (tgczny ciezar brut-
to przeprowadzonych pociagdw) lub dla taboru - przebiegiem.
Wypada tu przypomnie¢ i odestaé czytelnikéw do szeregu publi-



kacji z zakresu problematyki okregu doswiadczalnego autorstwa

dr.inz. Mariana Fijatka, jakie wowczas ukazaty sie w Problemach

Kolejnictwa, Drogach Kolejowych, Przegladzie Komunikacyjnym,

Pracach Budowlanych Huty Katowice.

Przy wymaganym Kryterium oceny badanej konstrukcji, wy-
noszacym np. Q = 300 Tg, czas prowadzonych obserwacji musi
wynie$é 15 lat na linii 0 obcigzeniu 20 Tg/rok, natomiast na linii
0 obcigzeniu 50 Tg/rok - 6 lat.

Rozwigzaniem eliminujgcym te niedogodno$ci (dla badaczy
i eksploatatoréw) oraz skracajgcym czas uzyskania rezultatow,
jest - wedtug doSwiadczen wielu zarzadoéw kolei -przeniesienie
badan na specjalnie w tym celu zbudowany tor doswiadczalny,
nazywany réwniez okregiem doSwiadczalnym. Pociggi doSwiad-
czalne o ciezarze 5000 t (ztozone z wagondéw seryjnych i do-
$wiadczalnych - badanych), kursujace po torze doswiadczalnym
o dtugosci 7 - 8 km z predkoscig 80 km/h, osiggna po uwzgled-
nieniu nieregularnos$ci przebiegu, 960 km/dobe przy 12-godzin-
nym czasie jazdy, a przy 18-godzinnym - 1440 km/dobe (Sredni
czas przebiegu wagondw towarowych na sieci PKP w 1986 r.
wynosit 150 km/dobe, a lokomotyw - 500 km/dobe). Obcigze-
nie toru wyniesie Q = 120 Tg/rok. Skrocenie czasu uzyskania
rezultatéw badan dzieki stosowaniu okregu doswiadczalnego,
przy wymienionej powyzej wartosci kryterium oceny, wyniesie
w stosunku do badan na linii 0 obcigzeniu 20 Tg/ rok - 12 lat,
a na linii 0 obcigzeniu 50 Tg/rok - 3,5 roku.

Podjecie decyzji o budowie okregu doSwiadczalnego poprze-
dzono analiza producentdéw zainteresowanych przetestowaniem
swych wyrobdw na okregu i przyjeto ich deklaracje udziatu finan-
sowego i rzeczowego w budowie okregu. Nalezaty do nich huty:
Katowice, Swierczewski i KoSciuszko, zaktady: H. Cegielski, KZN
Biezanéw, Tworzyw Sztucznych tomianki, Lubon, Ujscie, ko-
palnia Surowcoéw Skalnych, wytwérnie: podktadéw betonowych
Suwaki, Mirostaw Ujski, Goczatkéw, Bogumitowice oraz fabryki
elementéw ztacznych: Siemianowice, Skalmierzyce. Ten zade-
klarowany, a potem zrealizowany udziat w zmaterializowaniu bu-
dowy okregu okazat sie przekonujgcym argumentem utatwiajg-
cym decyzje finansowe Urzedu Postepu Naukowo-Technicznego
i Wdrozen (w ramach Centralnego Programu Badawczo-Rozwo-
jowego nr 93 pt. ,Obstuga transportowa gospodarki narodowej
i spoteczenstwa”) oraz PKP.

Od pierwszych zatozen przewidywano szerokie spektrum ba-
dan, jakie bedg zrealizowane na torze doSwiadczalnym, co okre-
$lito potrzebe budowy dwdch stycznych uktadow torowych:

O okregu matego z dozwolong predkoscig 100-120 km/h,

a okregu duzego z predkoScia maksymalng 300 km/h (pred-
koS¢ podstawowa dla prowadzonych badan to 200 km/h).
Wysokie koszty budowy sktonity do realizacji catego przedsie-

wziecia etapowo, przy zatozeniu, ze podjecie prac nad kolejnym

etapem nie niweczy zakresu robét wykonanych uprzednio. Wy-
znaczono dwa zasadnicze etapy:

0 wykonanie uktadu torowego matego okregu (7,8 km) z obiek-
tami i urzadzeniami towarzyszgcymi,

a wykonanie uktadu torowego duzego okregu (39 km).
Kierownictwo i koordynacje catoksztattu spraw budowy okre-

gu do$wiadczalnego z ramienia Centralnego OSrodka Badan

i Rozwoju Techniki Kolejnictwa (potem CNTK) prowadzit prof.

Henryk Batuch, a bezpo$rednio na miejscu budowy, znajacy te

problematyke od samego zarania dr inz. Marian Fijatek, nato-

miast w odniesieniu do wydzielonego stanowiska badania mo-
stéw i laboratorium materiatowego - dr inz. Leszek Rafalski

i bezposrednio dr inz. Adam Wysokowski.

Role inwestora zastepczego petnita DolnoSlaska Dyrekcja
Okregowa Kolei we Wroctawiu reprezentowana przez inz. Mie-
czystawa Lewandowskiego oraz mgr. inz. Jozefa Gasiora, dzieki
ktéremu poprawnie rozwigzywano problemy techniczne i kompli-
kujgce sie w procesie budowy rozliczenia finansowe.

Projekt okregu doSwiadczalnego wykonato Biuro Projektow Ko-
lejowych we Wroctawiu, ktérym kierowat wéwczas mgr inz. Roman
Korbut, a gléwnym projektantem byt mgr inz. Stanistaw Umtawski.

Realizatorem rob6t budowlano-montazowych, nawierzchnio-
wych i mostowych byt Zaktad Budownictwa Kolejowego w Po-
znaniu z udziatem mgr. inz. Antoniego Zywerta, mgr. inz. Marka
Stawnego, Ryszarda Bucherta i mgr. inz. Romana Kaczmarka.

W procesie budowy okregu uczestniczyli tez: Politechnika Po-
znanska (dr inz. tucjan Siewczynski), Biuro Projektowe BIPRO-
SKAL (mgr inz. Jézef Olczak), Okregowe Przedsiebiorstwo Geo-
dezyjno-Kartograficzne we Wroctawiu (mgr inz. Roman Sabat),
Zaktad Budownictwa Kolejowego we Wroctawiu (mgr inz. Stefan
Niedziul i mgr inz. Leszek Horbowy).

Realizacje budowy matego okregu w Zmigrodzie przewidy-
wano na lata 1986-1994. Od wrzeSnia 1986 r. do 30 czerwca
1989 r. zrealizowano potowe zakresu rzeczowego zadania, jed-
nak przemiany spoteczno-ustrojowe, przeobrazenia wtasnoscio-
we i zmieniajace sie zasady funkcjonowania przedsiebiorstw
spowodowaty znaczne ograniczenia finansowe, skutkujace wy-
hamowaniem prac budowy okregu. Pomimo tych trudnoéci, re-
alizatorom przedsiewziecia wystarczyto samozaparcia do zakoh-
czenia zadania w 1996 .

Otwarcie okregu i uruchomienie jego eksploatacji przez ze-
spét: dr inz. Marian Fijatek, mgr inz. Jozef Gasior, mgr inz. Ja-
nusz Bester, mgr inz. Leszek Kedzierski, inz. Mieczystaw Le-
wandowski, dr inz. Jan Jancz i Joanna Janusz - nastgpito 12
wrzesnia 1996 r.

Okres eksploatacji okregu doswiadczalnego

Efektywne wykorzystanie okregu wymagato wyznaczenia lokali-
zacji odcinkéw dosSwiadczalnych odpowiadajacych najlepszym
warunkom badania okreSlonych konstrukcji, a takze zasad ze-
stawiania pociggu do$wiadczalnego, jego prowadzenia oraz
rejestracji przebiegdw. Konieczne byto réwniez trwate oznacze-
nie odcinkéw doSwiadczalnych elementéw infrastruktury (na-
wierzchnia, sieé trakcyjna), rejestracja termindw ich zajetosci lub
,stanéw pustych”, kiedy konieczna jest zabudowa odcinka cza-
sowo niewykorzystywanego do badan elementami inwentarzowy-
mi. Przemyslana, systematycznie prowadzona i przechowywana
dokumentacja, zawierajgca historie organizowanych w swoim
czasie pociggdw doswiadczalnych, ma podstawowe znaczenie
dla zapewnienia starannoSci badan i wiarygodnosci wynikow.

Nalezy mie¢ na uwadze zapewnienie ciggtego zwigzku wyniku
badanego obiektu z wartoSciami (parametrami) jego obciazen,
a takze dostepnos¢ i mozliwos¢ odczytu tych danych w kazdym
momencie, kiedy wyniknie takie zapotrzebowanie. Konieczna
jest rowniez szczegbtowa rejestracja i tatwos¢ odtworzenia infor-
macji o obiekcie uszkodzonym podczas badan i danych o obiek-
cie zastepujacym uszkodzony.

Wszystko to wskazuje na potrzebe postugiwania sie do tych
celéw nos$nikami elektronicznymi i wykorzystaniem starannie
opracowanego oprogramowania procesu funkcjonowania okre-
gu doswiadczalnego.

Oprogramowanie procesu funkcjonowania okregu do$wiad-
czalnego powinno byé solidnie zakotwiczone w wyprzedzajacym
go dziataniu, polegajacym na zainicjowaniu zapotrzebowania na
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badania, zbieraniu zlecen, zawieraniu uméw ze zleceniodawca-
mi, opracowywaniu harmonogramow realizacji tych zlecen i pla-
nowaniu funkcjonowania okregu, aby nastepnie kontynuowaé
rejestracje tego procesu.

Wykorzystywaniu jak najwiekszych mozliwosci okregu, a takze
ograniczaniu kosztow jego funkcjonowania (a poprzez to cen po-
szczegblnych analiz) stuzy jednoczesno$é badan. Nalezy dgzyé
do takiego utozenia poszczegblnych badan na odcinkach badaw-
czych okregu pod wzgledem lokalizacji i termindw i takiego ze-
stawienia pociggu doswiadczalnego, aby jednocze$nie podczas
jego kursowania mozna byto odczytywaé wptyw narastajgcego
obciazenia na wszystkie badane obiekty (nawierzchni, taboru,
sieci trakeyjnej, urzadzen SRK, energetyki itp.). Osiagniecie jak
najwiekszej jednoczesnosci badan wymaga odpowiedniego wy-
przedzania w zbieraniu zlecen na badania i dostosowywaniu
terminéw badaf w porozumieniu ze zleceniodawca. Przyktad
tak pomySlanego harmonogramu jest ten przytoczony w publi-
kacji dr inz. Mariana Fijatka w ,Przegladzie Komunikacyjnym”
21987 r., nr 1.

Czynnikiem przetargowym moze by¢ wczesniej skalkulowana
cena badan - mniejsza podczas badan jednoczesnych, wieksza
przy nieprzestrzeganiu tej zasady.

Wszystko to wskazuje na znaczenie stosowania jednorodne-
go systemu informatycznego, pozwalajacego na wszechstronne
i elastyczne prowadzenie ksztattowania procesu funkcjonowa-
nia okregu (w fazie programowania), oraz rejestracje obcigzen
i ich wptywu na badane obiekty z dostepnoscig do tych danych
w kazdym momencie.

Pierwszym badaniem jakie rozstawito okreg doswiadczalny
w Zmigrodzie na caty Swiat byto badanie zderzen pojazdow szy-
nowych. Do tego celu doposazono okreg w stanowisko badaw-
cze wedtug pomystu mgr. inz. Marka Czarneckiego, autora pro-
gramu badawczego i realizatora badan. Wkomponowanie tego
stanowiska w bedacy w budowie okreg doSwiadczalny wykonali
dr inz. Marian Fijatek i mgr inz. Jozef Gasior.

Oméwienie wynikow wykonanych na okregu doSwiadczalnym
badan wykracza poza ramy niniejszego artykutu. Wypada jednak
podkresli¢ znaczenie tych wynikow w propagowaniu mozliwosci

Fragment toru doswiadczalnego w Zmigrodzie. Fot. A. Massel
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okregu i rozwoju wiedzy o zachowaniu sie konstrukcji w proce-
sach eksploatacyjnych kolei. Wskazanym wydaje sie okresowe
ich publikowanie w formie zbiorczej np. w Problemach Kolejnic-
twa lub w Pracach Instytutu, a takze wykorzystywanie na forach
producentow urzadzen kolejowych np. na targach TRAKO itp.

Przyszto$¢ okregu doswiadczalnego

Przyszto$é okregu, a przede wszystkim potrzeba jego rozwoju,
bedzie coraz bardziej zwigzana z rozwigzywaniem problemow,
wynikajacych z podnoszenia predkosSci. Tempo tego procesu
bedzie zalezato od pozycji PKP na rynku przewozow pasazer-
skich i towarowych, a takze pozycji polskiego przemystu w za-
spokajaniu potrzeb spoteczenstwa i gospodarki oraz produkgji
eksportowej.

Wystepujace sygnaty mozolnego odrabiania pozycji polskiej
kolei i przemystu, a nade wszystko Swiatowe tendencje rozwoju
nowoczesnej kolei, daja nadzieje na zapotrzebowanie na ba-
dania, bez ktérych nie ma nowoczesnej kolei. Opdznienie we
wdrazaniu pociggéw Pendolino, wynikte z brakéw mozliwosci
prowadzenia testow w warunkach eksploatacyjnych PKP, jest
dowodem na potencjalne istnienie takiego zapotrzebowania.

Szczegbtowe] analizy wymaga mozliwosé wykorzystania ist-
niejacego matego okregu doSwiadczalnego dla pewnej grupy
badan, jednakze i tak pozostanie dostatecznie obszerny zbiér
badan wymagajacych geometrii toru odpowiadajacej predkosci
350-400 km/h.

Najlepszym rozwigzaniem jego problemu bytoby wykorzysta-
nie z niezbednymi zmianami, wstepnej lokalizacji duzego okre-
gu, jaki byt brany pod uwage w 1986 r. (okreg styczny do matego
okregu w rejonie Zmigrodu).

Problemem tym mozna by zainteresowaé powstate Konsor-
cjum Transportu Szynowego, w celu uzupetnienia ich programu
PW lub podjecia nowej inicjatywy w ramach ich zainteresowan.

Dla rozstrzygniecia dylematu potrzeby duzego okregu do-
Swiadczalnego w Polsce konieczne jest uhonorowanie zasady,
ze wszystkie typy pojazdéw szynowych i ich elementy, konstruk-
cja nawierzchni, sie€ trakcyjna, urzadzenia SRK i ich elementy
przed dopuszczeniem do eksploatacji muszg przej$é badania,
potwierdzajace spetnienie wyznaczo-
nych kryteriéw oceny, wyrazone ob-
cigzeniem (Tg) lub przebiegiem (km)
na okregu doswiadczalnym. Powazne
potraktowanie tej zasady umozliwitoby
sporzadzenie listy konstrukcji lub ich
elementéw, podlegajacych badaniu
na okregu do$wiadczalnym, sprecyzo-
wanie kryteridw oceny poszczegblnych
konstrukcji, sporzadzenie programu
badafh na duzym okregi i warunkéw
technicznych, jakie okrag powinien
spetniaC. Przyblizytoby to mozliwos¢
dyskusji nad kosztami tego przed-
siewziecia i sposobami ich pokrycia,
a w rezultacie podjecie ostatecznych
decyzji o zrealizowaniu nakreSlonej
w 1986 r. wizji polskiego okregu do-
Swiadczalnego. Nie mozna nie do-
strzegaC tej potrzeby ani odktadac jej
na nieokreSlona przysztos¢, ale gro-
madzié zwolennikow i pracowaé nad
przekonujgcymi argumentami.



