44 Woijciech Soja
- Na kolejach polskich najczesciej wystepujg stacje po-
Anallza $rednie nieweztowe z nastepujacymi uktadami torowymi:
— z podwojnymi przejsciami trapezowymi (ppt) w obu gto-
k - wicach (rys. 2),
Wy OrzyStanla — z podwojnym przejsciem trapezowym (ppt) w jednej gto-
. wicy i innym przejsciem (np. rozjazd krzyzowy lub pota-
odwo n ch czenie torbw dwoma rozjazdami zwyczajnymi) w drugie;
p ' y gtowicy (rys. 3),
’ ’ — z pofaczeniami tordw dwoma rozjazdami zwyczajnymi
polﬂqczen torow w obu glowicach (rys. 4).
Kazdy z przedstawionych uktadéw stacyjnych umozliwia
= mm wijazdy i wyjazdy z obu kierunkéw na kazdy tor, z tym jed-
“a Ilnll “r 8 nak, ze niektore uklady wymagaja dodatkowych jazd manew-
rowych.
Warszawa - Krakow o~
Tor 2
Rys. 1. Uktad torowy z podwdjnym przejSciem trapezowym
Celem artykutu jest przedstawienie mozliwosci
zmniejszenia kosztow eksploatacji infrastruktury. 8
Autor na podstawie przeprowadzonych badan wybra- /‘/ j AN
nej linii stawia teze, ze przy obecnym obciazeniu 5 \
linii kolejowych — z czysto ruchowo-organizacyjnego ﬁ 1 P4 X
punktu widzenia — jest mozliwosé zmniejszenia licz- 3
by rozjazdéw na stacjach posrednich nieweztowych
Z podwajnymi przejsciami torowyly,l w glowicach, l{e_z_ Rys. 2. Ukfad torowy stacji posredniej nieweztowej z podwdjnymi
negatywnego wplywu na zdolnosé przepustowa linii przejsciami trapezowymi (opt) w obu glowicach
i stacji oraz na ptynnosé ruchu.
Istota i znaczenie podwojnych przejs¢ trapezowych a)
Sprawne prowadzenie ruchu pociggéw na liniach dwutoro-
wych w duzym stopniu zalezy od ukfadu toréw na stacjach, e
w szczegoinoSci za$ od ich potaczen w gtowicach stacyj-
nych. Glowice sg takimi splotami toréw i rozjazddw, ktére
umozliwiajg wjazdy i wyjazdy pociggdw z torow szlakowych
na tory stacyjne i z toréw stacyjnych na szlakowe. Specyfi-
ka eksploatacii linii kolejowych i stacji wymaga jednak, aby b) ‘/—2\
miedzy stacjami istniata réwniez mozliwo$¢ prowadzenia 4
ruchu pociggow ,pod prad”. Potrzeba taka wystepuje np. e 2 Glowica B
w przypadku zamknie¢ toréw szlakowych, czyli czasowego Y 1
wylgczenia z eksploatacji jednego z toréw szlaku dwutoro- 3
wego, gdy ruch pociggdw w obu kierunkach trzeba prowa-
dzic druglm torem. GJ{OV,V'CG stac pgwmny W'?C umozliwiac Rys. 3. Ukfady torowe stacji posrednich nieweztowych z podwdj-
prowadzenie ruchu pociagéw w takich sytuacjach. Z rucho- nym przejsciem trapezowym (ppt) w jednej glowicy
wego punktu widzenia, najlepszymi gtowicami bylyby takie, a) z rozjazdem krzyzowym w drugiej glowicy
ktorych uktad torowy umozliwia [3]: b) z potaczeniem toréw dwoma rozjazdami zwyczajnymi
— wijazdy pociggdw na stacje z kazdego kierunku i z kazde- w drugiej glowicy
go toru,
— wyjazdy pociagbw ze stacji w kazdym kierunku na oba tory 8
szlakowe. - 6 b
Uktadem torowym, ktory umozliwia takie przebiegi, jest : \Hk
podwojne przejscia trapezowe (ppt). Uklad ten nazwe swa 7_‘ ]
przyjat od figury, ktéra tworza dwa tory szlakowe i dwa 3
potaczenia toréw dwoma rozjazdami zwyczajnymi (rys. 1).
(Pofgczenie torow dwoma rozjazdami zwyczajnymi czesto Rys. 4. Uktfad torowy stacji posredniej nieweztowej z potaczeniem
nazywane jest ,przecinka”). toréw dwoma rozjazdami zwyczajnymi w obu glowicach
s 9 /2002
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Ukfad torowy przedstawiony na rysunku 2 jest niewat-
pliwie uniwersalnym z ruchowego punktu widzenia. Umozli-
wia realizacje przebiegéw wedtug zasady ,z kazdego toru na
kazdy tor”. Ukfad ten obejmuje osiem rozjazdow zwyczaj-
nych, po cztery w kazdej gtowicy.

Na rysunku 3 przedstawiono uklady torowe z ppt w jed-
nej glowicy. Jezeli w drugiej gtowicy (rys. 3a gtowica B) jest
rozjazd krzyzowy, mozliwa jest realizacja przebiegéw, jak
w przypadku ukfadu torowego stacji z ppt w obu gtowicach.
Jezeli w drugiej gtowicy (rys. 3b glowica B) jest polgczenie
toréw dwoma rozjazdami zwyczajnymi, to w przypadku za-
mknigcia toru szlakowego nr 2 realizacja przebiegéw mie-
dzy torem szlakowym nr 1 a parzysta grupa toréw gtéwnych
wymaga dodatkowych jazd manewrowych; w ukfadzie tym
stosuje sie sze$¢ rozjazdow zwyczajnych.

Ukfad przedstawiony na rysunku 4 jest charakterystycz-
ny zwiaszcza dla stacji posrednich na liniach o matym na-
tezeniu ruchu pociggdw [7]. Tory gtéwne zasadnicze w glo-
wicach stacyjnych sa tu pofgczone tylko torami tworzacymi
pottrapez w kazdej gtowicy. Uktad ten pozwala realizowac
wszystkie wjazdy i wyjazdy, z tym, ze dodatkowej pracy ma-
newrowej wymagaja przebiegi migdzy torem szlakowym nr 2,
a nieparzystg grupa toréw gtéwnych. Uklad ten zawiera czte-
ry rozjazdy zwyczajne.

Z praktyki eksploatacyjnej ostatnich lat wynika, ze przy
istniejgcym obciazeniu ruchowym linii, petna dostepno$c¢
toréw stacyjnych podczas zamknie¢ toréw szlakowych nie
jest potrzebna. W zupetno$ci wystarcza kierunkowa dostep-
no$¢ grup tordw: parzysta grupa toréw gtownych dla kie-
runku parzystego i nieparzysta dla nieparzystego [4, 6].

Charakterystyka analizowanej linii

Badania przeprowadzono na linii nr 8 [8] Warszawa — Kra-
kéw. Ze wzgledu na ramy artykutu przedstawione wyniki
ograniczono do dwoch miesiecy (styczen i luty 2001 r.),
a wiec dotycza one zamknie¢ nieplanowanych. Analizie
poréwnawczej poddano obcigzenia rozjazddw na stacjach
z podwajnymi przejsciami trapezowymi pociggami jadacymi
po torach w kierunku wiasciwym i pociggami jadacymi
w kierunku przeciwnym do wiasciwego. Celem analizy byto
okre$lenie mozliwosci zmnigjszenia liczby rozjazddw na sta-
cjach posrednich z ppt w gtowicach, bez powodowania za-
ktécen w ptynnoSci ruchu pociagéw.

Linia dtugosci 316 km jest linig kategorii | i skiada sie
z nastepujacych odcinkdw:
® \Warszawa Zachodnia — Czachéwek,
® (Czachowek — Radom,
® Radom — Skarzysko Kamienna,
® Skarzysko Kamienna — Kielce,
® Kielce — Koztow,
® Koztdw — Krakow.

Ruch pociggdw na tej linii jest nadzorowany przez dys-
pozytoréw liniowych w Warszawie, Lublinie i Krakowie.
Dyspozytor w Warszawie nadzoruje odcinek Warszawa
Zachodnia — Czachowek, dyspozytor w Lublinie odcinki od
Czachdéwka do Kozfowa, a dyspozytor w Krakowie odcinek
Koztéw — Krakow.

Wybrane stacje posrednie
Do analizy wybrano stacje posrednie nieweztowe, ktdre przy-
najmniej w jednej glowicy stacyjnej maja podwdjne przej-
Scie trapezowe. Schematy tych stacji przedstawiono w ta-
blicy 1 [5].

tacznie w gtowicach wybranych stacji wbudowanych
jest 67 rozjazdéw zwyczajnych i 1 rozjazd krzyzowy podwojny.

Obciazenie linii pociggami towarowymi i pasazerskimi
Na podstawie arkuszy prowadzonych przez dyspozytoréw
liniowych [1] okres$lono obcigzenie linii pociggami towarowy-

Tablica 1
Uproszczone schematy stacji poSrednich nieweztowych z ppt, na linii
nr 8
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* Przejscie szlaku dwutorowego w jednotorowy.

** Stacja Rozki jest w zasadzie stacjg weztows, jednak do potrzeb artykutu, ze wzgledu

na znikoma prace stacji jako wezta, fakt ten zostat pominiety.
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mi, ustalono liczbe zamknie¢ toréw szlakowych i liczbe po-
ciggdw, ktdre w badanym okresie przejezdzaly przez wyty-
powane stacje w kierunku przeciwnym do wiasciwego. Ob-
cigzenie dobowe linii pociggami pasazerskimi okreslono na
podstawie sieciowych rozktaddw jazdy pociggdbw w latach
1998-1999 i 2001-2002.

Wyznaczone dla analizowanego okresu czasu obcigzenia
linii przedstawiono w tablicach 2—4.

W tablicy 5 przedstawiono miesigczne obcigzenie po-
szczegolnych odcinkéw linii Warszawa — Krakéw. Analizujac
podane w tej tablicy wyniki, na poszczegdlnych odcinkach
zwracajg uwage duze roznice liczby pociggdw przejezdzaja-
cych w kierunku przeciwnym do wiasciwego. Procent jazd
w kierunku przeciwnym do wiasciwego, w stosunku do ogdl-
nej liczby przebiegéw, waha sie od 0 na odcinku Warszawa

Tablica 2
Obcigzenie odcinkdw linii nr 8 pociggami towarowymi w styczniu i lu-
tym 2001 r.
Odcinek Liczba pociggow Srednia liczba
styczef \ luty pociagéw
kierunek
nieparz.‘ parz. ‘ nieparz.‘ parz. ‘ nieparz.‘ parz.
Warszawa — Czachowek 235 329 224 349 230 339
Czachéwek — Skarzysko * * 656 637 656 637

Skarzysko — Kielce 520 557

460 509 490 533

Kielce — Koztéw

389 401 343 332 366 366

Koztéow — Krakdw

375 367 284 288 330 328

* Brak danych.

Dobowe obciazenie linii

— Czachéwek do 4,5% na odcinku Kielce — Koztow. Na od-
cinkach Czachéwek — Skarzysko Kamienna, Skarzysko Ka-
mienna — Kielce i Koztow — Krakdw stosunek ten nie prze-
kracza 2,6%. Tak znikomy udziat w ruchu pociggéw
w kierunku przeciwnym do wiasciwego czyni bardzo praw-
dopodobng teze o mozliwosci likwidacji pewnej liczby roz-
jazdow na stacjach posrednich nieweztowych, potozonych w
obrebie tych odcinkéw.

Biorac pod uwage fakt, ze na odcinku Kielce — Koztéw
taczna liczba pociggdw nie przekracza 40 par pociggdw na
dobe mozna domniemywac¢, ze nawet przy 4,5% udziale
w ruchu pociggéw jadacych w kierunku przeciwnym do wia-
Sciwego zlikwidowanie podwdjnych przej$¢ trapezowych
w glowicach stacji posrednich na tym odcinku nie spowo-
duje zaktécen w przepustowosci linii i stacji [2].

Mozliwe zmiany w uktadach torowych

analizowanych stac;ji

W przypadku potwierdzenia, w toku analiz szczegétowych,
mozliwosci likwidacji podwajnych przej$é trapezowych na
analizowanej linii, uktad torowy na poszczegéinych stacjach
mozna by ograniczyé¢ do zastosowania po jednym pbttrape-
zie w kazdej gtowicy.

Schematy nowych rozwigzan gtowic stacji przedstawio-
no w tablicy 6.

W wyniku wprowadzonych zmian ogdlna liczba rozjaz-
déw zwyczajnych na analizowanych stacjach zmniejszy sie
z 67 do 35, ponadto likwidacji ulegtby réwniez rozjazd krzy-
zowy na stacji Rozki.

Tablica 3

nr 8 pociggami pasazerskimi w styczniu i lutym 2001 r.

Odcinek Pociagi kursujace wedtug rozktadu jazdy Srednio Liczba pociggéw Srednia liczba
1998/1999 \ 2001/2002 w dobie styczef \ luty pociagéw
kierunek
nieparz.‘ parz. ‘ nieparz.‘ parz. ‘nieparz.‘ parz. ‘ nieparz.‘ parz. ‘nieparz. ‘ parz. ‘ nieparz.‘ parz.
Warszawa — Radom 31 34 34 36 33 35 1023 1085 868 980 946 1033
Radom — Skarzysko Kam. 31 32 32 30 32 31 992 961 896 868 944 915
Skarzysko Kam. — Kielce 29 28 28 28 29 28 899 868 812 784 856 826
Kielce — Koztow 30 26 26 26 28 26 868 806 840 728 854 767
Koztéw — Krakéw 33 34 33 34 33 34 1023 1054 924 952 974 1003
Tablica 4

Miesigczne obcigzenie linii nr 8 pociggami towarowymi i pasazerskimi w styczniu i lutym 2001 r.

Odcinek Pociagi taczna liczba pociggéw
pasazerskie ‘ towarowe na odcinku
kierunek

nieparz. ‘ parz. ‘ razem ‘ nieparz. ‘ parz. ‘ razem ‘ nieparz. ‘ parz. ‘ razem
Warszawa — Czachowek 946 1033 1979 230 339 569 1176 1372 2548
Czachéwek — Skarzysko Kam. 944 915 1859 656 637 1293 1571 1581 3152
Skarzysko — Kielce 856 826 1682 490 533 1023 1346 1359 2705
Kielce — Koztow 854 767 1621 366 366 732 1220 1133 2353
Koztow — Krakéw 974 1003 1977 330 328 658 1304 1331 2635
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Tablica 5
Srednie miesigczne obcigzenie odcinkéw linii nr 8 pociggami jadacymi w kierunku wiaéciwym i przeciwnym do whaéciwego
Odcinek Wszystkie pociagi na odcinku Pociagi w kierunku | Pociagi w kierunku
przeciwnym wiasciwym
towarowe osobowe lacznie do wiasciwego
kierunek \ kierunek kierunek kierunek kierunek
nieparz.‘ parz.‘ razem | nieparz.| parz. | razem | nieparz.| parz. | razem | nieparz.parz. razem |nieparz.| parz. | razem

Warszawa — Czachowek 230 339 569 946 1033 1979 1176 1372 2548 0 0 0 1176 1372 2548
Czachowek — Skarzysko Kam.* 656 637 1293 944 915 1859 1600 1552 3152 25 56 81 1575 1496 3071
Skarzysko Kam. - Kielce 490 533 1023 856 826 1682 1346 1359 2705 26 13 39 1320 1346 2666
Kiecle — Koztow 366 366 732 854 767 1621 1220 1133 2353 57 49 106 1163 1084 2247
Koztow — Krakow 330 328 658 974 1003 1979 1304 1331 2635 29 62 91 1275 1269 2544

* Dane dotycza tylko lutego 2001 r.

Whioski

Przedstawione wyniki badan oraz ich wstepna analiza wska-
zujg na duze prawdopodobienstwo mozliwosci istotnego
zmniejszenia liczby rozjazdéw na omawianej linii. Potwierdze-
nie tych mozliwo$ci wymaga jeszcze przeprowadzenia szcze-
gotowych analiz, w ktérych nalezy uwzgledni¢ m.in. koszty
budowy i eksploatacji rozjazdéw; wptyw ppt na zdolnoéé
przepustowa linii, czy prace loco na stacji.

Objecie taka analizg wielu linii kolejowych o réznych
warunkach eksploatacyjnych pozwoli na opracowanie nauko-
wej metody oceny celowosci utrzymywania podwojnych
potaczen toréw w zalezno$ci od tych warunkéw. Metoda
taka stataby sie niezwykle potrzebnym narzedziem umozli-
wiajacym oszczedng eksploatacje infrastruktury, przy jej jed-
noczesnym dostosowaniu do potrzeb przewozowych linii.

a
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Uwaga: W artykule liczba pociagéw towarowych obejmuje sume pociagéw
towarowych i lokomotyw luzem.

Tablica 6
Uproszczone schematy stacji po$rednich nieweztowych na linii 8 po
modernizaciji
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