Marian Fijatek

20-lecie toru doswiadczalnego w Zmigrodzie.
Geneza-przebieg budowy- charakterystyka techniczna

Uruchomienie eksploatacji toru doswiadczalnego w 1996 r. byto
uwienczeniem najwiekszego przedsiewziecia inwestycyjnego
Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa. Jednocze$nie
byto to wyjatkowo wazne wydarzenie w historii polskiego kolej-
nictwa. Budowa tego obiektu rozpoczynata sie jeszcze za cza-
sow Centralnego Osrodka Badarn i Rozwoju Techniki Kolejnictwa.
Obecnie tor doswiadczalny stanowi zamiejscowy poligon badaw-
czy Instytutu Kolejnictwa w Warszawie i nalezy do nielicznych
obiektow tego typu w Swiecie.

Pierwsze informacje na temat toru do$wiadczalnego w Zmigro-
dzie publikowane byly - tuz po jego uruchomieniu - na stronach
Techniki Transportu Szynowego w roku 1997 (Nr 1). Z okazji ju-
bileuszu 20-lecia toru doSwiadczalnego autor artykutu, bedacy
jednoczes$nie jednym z realizatoréw tego obiektu uznat za sto-
sowne przekaza¢ czytelnikom historie jego powstania, planowa-
ny zakres realizacji i przebieg budowy. Zdaniem autora warto
rowniez przypomnieé charakterystyke techniczno-eksploatacyj-
ng zbudowanego obiektu i jego przeznaczenie wedtug zamierzen
i planéw sprzed dwudziestu lat.

TreS¢ tego artykutu powstata na podstawie wielu wczeSniej-
szych artykutow, ktére autor opublikowat w okresie 1974-1997
oraz przy pomocy notatek, rysunkow i opracowan, zachowanych
we wtasnym archiwum. W przygotowaniu ostatecznej wersji ni-
niejszego artykutu stuzyt pomoca mgr inz. Jozef Gasior, ktory byt
jednym z gtéwnych realizatoréw budowy toru doSwiadczalnego.
Autor serdecznie dziekuje mu za dtugoletnig wspbtprace.

Geneza powstania toru doswiadczalnego

Pierwsze rozwazania nad potrzeba budowy toru do$wiadczalne-
g0 pojawily sie juz na poczatku lat 50. ubiegtego wieku. Budowe
takiego obiektu zamierzano skojarzy¢ z utworzonym wowczas
Instytutem Naukowo-Badawczym Kolejnictwa (pdzniejsze nazwy
COBIRTK - Centralny OSrodek Badan i Rozwoju Techniki Kolejnic-
twa, CNTK - Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa, a obec-
nie IK - Instytut Kolejnictwa).

Na przestrzeni okoto 40 lat analizowane byty rozne koncepcje
takiego obiektu i rozne miejsca jego lokalizacji. Poczatkowo pro-
ponowano zlokalizowanie toru doswiadczalnego w okolicach War-
szawy. Miedzy innymi we wspomnieniach éwczesnych zatozycieli
INBK wymieniano Sochaczew, brano pod uwage réwniez Olszynke
Grochowska, gdzie na przetomie lat 50. i 60. XX w. zbudowane zo-
staty pierwsze laboratoria i pomieszczenia biurowe obecnego IK.

Jednak liczne dyskusje i analizy prowadzone na temat budowy
toru doSwiadczalnego w latach 50. i 60. ubiegtego wieku, przez
dtuzszy czas nie doczekaly sie konkretnych opracowan i decyzji.

Do tematu powrdcono w latach 70. Wowczas transport kolejo-
wy odgrywat w Polsce wyjgtkowo dominujaca role, co powodowa-
to, ze konieczne byly zmiany jakosciowe na PKP. Oprocz koniecz-
nych zmian w organizacji i technologii procesu przewozowego,
wazne byly przede wszystkim zmiany techniczne. Kolej potrze-
bowata trwatych i niezawodnych urzadzen technicznych. Byly to
woéwczas gtowne zadania dla COBIRTK.

W tej sytuacji zdawano sobie sprawe z tego, ze wszystkie roz-
wigzania techniczne jakie zamierza sie wprowadzié na kolei mu-
szg by¢ wszechstronnie przebadane.
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Dobrze wyposazone laboratoria, aczkolwiek pozwalaty na sy-
mulacje réznych warunkéw pracy poszczegdinych elementdw
systemow kolejowych, nie dawaty jednoznacznych odpowiedzi na
wszystkie pytania. Dlatego wyniki uzyskiwane w badaniach labo-
ratoryjnych wymagaty potwierdzenia w trakcie préb eksploatacyj-
nych. Prowadzenie takich préb na istniejgcych liniach kolejowych
napotykato na wiele utrudnien. Na liniach eksploatowanych o du-
Zym obcigzeniu ruchem stuzby przewozowe niejednokrotnie nie
wyrazaty zgody na zatozenie odcinkéw do$wiadczalnych, gdyz
badania moga zagrozi¢ bezpieczenstwu ruchu. Koniecznosé
uwzglednienia wszystkich uwarunkowan zewnetrznych i uznania
nadrzednoSci podstawowych zadan kolei jako przedsiebiorstwa
przewozowego, niepomiernie wydtuzato czas badan.

Na torze doSwiadczalnym tego rodzaju kolizje intereséw nie
wystepuja. Badania przebiegajg w warunkach podobnych do nor-
malnego ruchu kolejowego i jednoczesnie nie zaktdcaja tego ru-
chu. Z tego wzgledu, niektére zarzady kolejowe, od dtuzszego juz
czasu dysponowaty do celéw naukowo-badawczych specjalnie
przystosowanymi torami doSwiadczalnymi [2, 4, 6]. Taki tor istniat
od roku 1932 w Zwigzku Radzieckim, w Czechostowacji budowe
toru doSwiadczalnego rozpoczeto w roku 1959. Jego czeSciowa
eksploatacja uruchomiona zostata juz w roku 1963, kiedy to od-
dano do uzytku tzw. duza obwodnice. Nastepnym etapem byta
budowa tzw. matej obwodnicy, ktérg ukoficzono w roku 1971. Te
przyktady inspirowaly potrzebe budowy toru do$wiadczalnego
rowniez w Polsce. Wowczas - w roku 1974 - autor opublikowat
pierwszy w Polsce artykut na temat roli i znaczenia toru do$wiad-
czalnego w badaniach kolejowych [2]. W artykule tym przedsta-
wiono réwniez kilka istotnych przestanek, ktére w owym czasie
wskazywaty na celowo$é budowy takiego obiektu w Polsce.

W COBIRTK w latach 70. XX w. zaczety pojawiac sie rdzne po-
mysty. Miedzy innymi z inicjatywy éwczesnych Zaktadéw: Drogo-
wego i Pojazdéw Szynowych proponowane byly 2 rozwigzania.
Kazde z nich zaktadato zbudowanie toru doSwiadczalnego w po-
staci specjalnych odcinkéw przy istniejgcych liniach eksploato-
wanych, z jednoczesnym potaczeniem z tymi liniami. Uwazano,
ze takie usytuowanie stwarza dobre warunki, zarowno do badan
nawierzchniowych, jak i taborowych, bowiem wedtug potrzeb ba-
dawczych na te odcinki mozna kierowaé ruch pociggow z sasied-
nich toréw eksploatowanych lub tez swobodnie prowadzié wy-
dzielone jazdy doSwiadczalne. Ponadto zapewniato to dogodng
organizacje badan w fazie prac przygotowawczych jak i w czasie
ich realizacji. W wyniku analiz i poszukiwan znaleziono wowczas
na sieci kolejowej odpowiednie lokalizacje, ktore nie tylko umoz-
liwiaty budowe takich odcinkéw, ale dodatkowo sprzyjaty zrealizo-
waniu proponowanych projektow.

Pierwszy z tych projektoéw polegat na zbudowaniu toru badaw-
czego w postaci specjalnego odcinka toru, utozonego czeSciowo
na istniejacym torowisku linii dwutorowej, na ktérym znajdowat
sie tylko jeden tor eksploatowany (drugi rozebrano we wcze-
$niejszych latach). Pozostatg cze$¢ tego odcinka tworzytyby
dwie petle na obu jego koncach, usytuowane poza wymienio-
nym torowiskiem. Petle umozliwiatyby jazde zwrotna. Ogélna
dtugosé planowanego odcinka doSwiadczalnego miataby okoto
40-45 km. Odcinek prosty usytuowany na istniejgcym torowi-
sku miatby dtugos¢ okoto 25-30 km, natomiast tgczna dtugosé
obu petli ok. 15 km. Skrzyzowania z drogami kotowymi bytyby
dwupoziomowe.

W drugim rozwigzaniu - znacznie skromniejszym - propono-
wano, aby specjalny odcinek doswiadczalny zbudowaé jako trze-
ci tor réwnolegly do istniejacej (eksploatowanej) linii dwutorowej
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miedzy dwoma sgsiednimi stacjami. Projektowany odcinek do-
Swiadczalny miathy dtugosé okoto 12 km. Na obu jego koAcach
wystepowatyby 2 tuki poziome o promieniach okoto 2 000 m,
a pomiedzy nimi bytaby wstawka prosta o dtugosci okoto 8 km.

Rozwazano réwniez zbudowanie wydzielonego toru doswiad-
czalnego na terenie Gornego Slaska w bliskim sasiedztwie Huty
Katowice. Jednak bardziej realne - z uwagi na mozliwosci pozy-
skania odpowiedniego terenu - okazaly sie lokalizacje na Dol-
nym Slasku. Duze zainteresowanie w usytuowaniu toru doswiad-
czalnego na terenie Dolnego Slaska zaczat przejawia¢ dwczesny
Dyrektor DolnoSlaskiej Dyrekcji Kolejowej inz. Konstanty Pietkie-
wicz, ktéry osobiscie angazowat sie w poszukiwanie odpowied-
niego terenu. Miedzy innymi za jego wskazaniem na lokalizacje
toru doswiadczalnego proponowano tereny koto Bielawy i Jelcza.

Jednak i tym razem budowa obiektu nie doczekata sie realiza-
cji. Decydowaty o tym wzgledy ekonomiczne.

Budowa toru do$wiadczalnego stata sie bardziej realna do-
piero w latach 80. ubiegtego wieku. Pojawito sie kilka nowych
okoliczno$ci, ktére sprzyjaty temu zadaniu. Przede wszystkim
owczesne potrzeby kolei powodowaly, ze rodzaj i charakter prac
prowadzonych w CNTK coraz bardziej zwigzany byt z potrzeba
prowadzenia badan w warunkach zblizonych do normalnej eks-
ploatacji, zwtaszcza w zakresie zagadnien nawierzchniowych
i taborowych. Budowa toru zaczely sie interesowaé réwniez inne
resorty, zajmujgce sie doskonaleniem techniki kolejowej w za-
kresie produkcji szyn i taboru. Przyktadem tego byto wystanie
prototypowej partii szyn (obrabianych cieplnie) z nowej produk-
cji do badan na Okrag doSwiadczalny w Szczerbince k. Moskwy.
Badania szyn w warunkach duzych obcigzeh miaty na celu po-
twierdzenie ich wysokiej wytrzymatosci, ktorg miata zapewni¢ im
nowa technologia. Uzyskane wyniki badan na Szczerbince byty
bardzo pozytywne, zdecydowanie lepsze anizeli oczekiwano.
Jednak ich koszt byt stosunkowo wysoki, co $wiadczy o tym, ze
posiadanie specjalnego toru do badaf konstrukcji kolejowych
jest optacalne.

Duzo inicjatywy w krzewieniu idei toru do$wiadczalnego, two-
rzeniu koncepcji i pozyskiwania zwolennikdw jego budowy wyka-
zat prof. dr hab. inz. Henryk Batuch, dwczesny Dyrektor CNTK.

Za sprawg prof. Henryka Batucha autor artykutu zostat wtgczo-
ny do szczegdtowych prac nad torem do$wiadczalnym, poczaw-
szy od tworzenia koncepcji, poprzez opracowywanie zatozen do
projektowania, uczestnictwa w budowie, az do uruchomienia
jego eksploatacji.

W latach 80. do sprawy budowy toru doSwiadczalnego wiaczyt
sie Departament Inwestycji Ministerstwa Komunikacji. Duzym
entuzjasty takiego przedsiewziecia byt dwczesny dyrektor tego
Departamentu, mgr inz. architekt Edward Kopcinski. Z jego ini-
cjatywy odbyto sie kilka narad dyskusyjnych z udziatem wielu
jednostek z resortu komunikacji, przemystu i wyzszych uczelni.

Grono zwolennikdw budowy toru doSwiadczalnego zaczeto sie po-
szerzaC rowniez dzieki staraniom 6wczesnego Podsekretarza Sta-
nu w Ministerstwie Komunikacji dr. inz. Andrzeja Gotaszewskiego.

Z inicjatywy kierownictwa resortu komunikacji i COBIRTK do
wspotpracy wigczyta sie DolnoSlgska Dyrekcja Kolejowa i wro-
ctawskie Biuro Projektow Kolejowych. Wspdlnie zaczeto analizo-
wacé mozliwosci podjecia budowy toru doSwiadczalnego i w tym
zakresie badac jego najkorzystniejsze parametry uzytkowe oraz
odpowiednig lokalizacje. Duzy wkfad pracy w poszukiwaniu i po-
zyskaniu odpowiedniego terenu na lokalizacje toru doSwiadczal-
nego wiozyli pracownicy Biura Inwestycji Dolno$laskiej DOKP
oraz projektanci BPKol.



W wyniku wielu poszukiwan i analiz najlepszym miejscem na
usytuowanie toru doSwiadczalnego okazat sie teren w okolicy
Weglewa, miejscowosci potozonej na zachdd od miasta Zmigrod.
W tym rejonie w pierwszej potowie lat 80. rozpoczety sie pierwsze
przymiarki do projektowania Poligonu badawczego PKP.

Uzasadnienie lokalizacji toru doswiadczalnego
Umiejscowienie toru doswiadczalnego w rejonie Weglewa, w od-
legtosci okoto 3 km od Zmigrodu byto w owym czasie korzystne ze
wzgledu na bliskie skupienie szeregu zaktadow przemystowych
produkujgcych tabor kolejowy, a mianowicie:
Q HCP Cegielski w Poznaniu,
0 ZASTAL w Zielonej Gorze,
QO PAFAWAG we Wroctawiu,
0 Swidnickie Zaktady w Swidnicy.

Ponadto w wytypowanym rejonie zlokalizowane jest liczne za-
plecze naukowe:
+ Politechnika Wroctawska,
* Politechnika Poznarska,

Ky

* Wyzsza Szkota Inzynieryjna w Zielonej Gorze,
+ Wyzsza Szkota Oficerska Wojsk Inzynieryjnych we Wroctawiu.
Zaproponowana lokalizacja wskazywata réwniez na szereg
innych zalet m.in. teren plaski, w obrebie mata zajetos¢ terendw
zalesionych, dogodny dojazd do wymienionych zaktadow przemy-
stowych i dobre skomunikowanie z siecig kolejowa. Stacja Zmigrod
w odlegtosci okoto 3 km, zlokalizowana na linii kolejowej Wroctaw-
Poznanh w odlegtosci okoto 50 km od Wroctawia. Ponadto istniejacy
w rejonie uktad drog kotowych, tacznie z planowang dobudowa dro-
gi w rejonie obiektu, stanowity dogodne potgczenie komunikacyjne
z Wroctawiem, Poznaniem i innymi miejscowosciami w kraju.

*

*

Gtowna przestanka budowy toru doswiadczalnego
Budowa toru doswiadczalnego w 6wczesnym okresie byta jednym
z warunkow przySpieszenia postepu technicznego w polskim ko-
lejnictwie i dokonania w tej dziedzinie przetomu jakoSciowego na
podstawie wynikéw prac naukowo-badawczych. Jego budowa
byta SciSle zwiazana z tematyka prac ujetych w Centralnym Pro-
gramie Badawczo-Rozwojowym nr 9.3 pt. Obstuga transportowa
gospodarki narodowej i spoteczenstwa na lata 1986-90.
Podstawowa tematyka tego programu podporzadkowana zo-
stata nastepujacym celom uzytkowym:
» zwiekszenie trwatosci nawierzchni kolejowej (1),
zwiekszenie niezawodnosci zasilania trakcji elektrycznej (2),
poprawa stanu technicznego taboru (3),
unowoczes$nienie wagondw towarowych oraz ich elementéw (4),
unowoczesnienie pojazddw trakcyjnych i ich wyposazenia (5),
automatyzacja procesu rozrzadzania wagonow (6),
racjonalizacja ruchu kolejowego (7),
* modernizacja i wyposazenie tordw fadunkowych na stacjach (9).
Osiggniecie wymienionych celéw uzytkowych w postaci kon-
kretnych rozwigzah technicznych i zmaterializowanych wyrobow
konstrukeyjnych zwigzane byto z koniecznoscig prowadzenia
wszechstronnych badan i pomiarow w warunkach eksploatacyj-
nych. Szczegdlnie dla tematyki ujetej w punktach 1-5 musiaty
byé spetnione odpowiednie warunki dla realizacji programéw
badawczych. W tym wzgledzie tor doSwiadczalny stanowit najlep-
szy poligon, umozliwiat bowiem kompleksowo$¢ badan, warian-
towanie rozwiazan i ich poréwnywanie, a takze skrocenie czasu
badaf do minimum.
W kazdym celu sformutowane zostaty konkretne tematy prac
badawczych z zakresu zagadnief nawierzchniowych, taborowych,
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trakcji elektrycznej, automatyki i telekomunikacji. W programie
ujeto réwniez badania zwigzane z produkcjg nowych wyrobow
hutniczych oraz produkcjg i modernizacjg taboru kolejowego.
W zakresie zagadnien kolejowych, oprécz COBIRTK, w realizacji
programu CPBR nr 9.3 uczestniczyt rowniez Osrodek Badawczo-
Rozwojowy Pojazdéw Szynowych w Poznaniu (OBRPSz).

Dodatkowe motywy budowy toru doswiadczalnego w Polsce
Dysponowanie torem doswiadczalnym, obok zaspokojenia wia-
snych potrzeb badawczych PKP, warunkowato rowniez mozliwos¢
eksportu taboru i szyn, ktore zawsze muszg odpowiadaé stale
rosngcym wymaganiom miedzynarodowym. Za budowag toru
przemawiat takze udziat polskiego kolejnictwa w pracach mie-
dzynarodowych organizacji transportowych jak UIC, ORE, 0SZD
oraz sprawowanie przez Polske w owczesnym okresie funkcji
centrum koordynacyjnego do spraw perspektywicznego taboru
kolejowego.

Zatozenia przyjete dla budowy toru doswiadczalnego

We wszystkich rozwigzaniach, ktore zaczety sie wytania¢ w pierw-
szej potowie lat 80. ubiegtego wieku, zaktadano, ze tor doSwiad-
czalny w petnym ujeciu - jako rozwiniety poligon badawczy
- powinien sie sktada¢ przynajmniej z 2 zamknietych uktadow
torowych, tworzacych tzw. duzy i maty okrag. Uktady te muszg by¢
powigzane miedzy sobg i potaczone z siecig kolejowa. Ich uzu-
petnieniem powinny byé: stacja zaktadowa (zdawczo-odbiorcza),
dodatkowe tory réznego przeznaczenia, obiekty i stanowiska
techniczne oraz budynki biurowo-socjalne.

Duzy okrag miat by¢ przeznaczony gtéwnie do prowadzenia
kompleksowych badani lokomotyw, wagondw i innych pojazdéw
szynowych przy duzych predkosciach jazdy.

Podstawowe dane przejete do projektowania tego okregu byty
nastepujgce:

% ogblna dtugos¢ okregu ok. 40 km,
% maksymalna dtugo$¢ odcinka potozonego na prostej min.

10 km,

“ minimalny promief tuku R =2 000 m,
* trakcja elektryczna,
% predkosé maksymalna V = 300 km/h

(podstawowa dla préb V =200 km/h),
 konstrukcja nawierzchni klasyczna i bezstykowa
* (szyny S 60 S 49, podktady drewniane i betonowe na podkta-

dach drewnianych i betonowych),

% rozjazdy dla celow badawczych przystosowane do

V =200 km/h,

% skrzyzowania z drogami kotowymi oraz dojazdami do pol

- dwupoziomowe.

Maty okrag miat stuzy¢ przede wszystkim do badan trwatoScio-
wych nawierzchni, urzadzen sterowania ruchem pociggow i te-
lekomunikacji oraz czeSciowo do badan trakcji, taboru i innych
urzadzen kolejowych.

Podstawowe dane, ktore przyjeto do projektowania matego
okregu byty nastepujgce:

% ogblna dtugos¢ okregu ok. 7-8 km,
“ maksymalna dtugo$é odcinka potozonego na prostej ok.

1400 m,

% promienie tukow: 600 m, 900 m i 2000 m,

% trakcja elektryczna,

* predkoS¢ maksymalna V = 120 km/h,

% skrzyzowania z drogami kotowymi oraz dojazdami do pdl
dwupoziomowe.
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+ konstrukcja nawierzchni w pierwszej fazie eksploatacji kla-
syczna (szyny S 60 i S 49, podktady drewniane i betonowe),
w drugiej fazie na czesci okregu tor bezstykowy,

+ wzdtuz okregu jednopasmowa droga umozliwiajgca dojazd sa-
mochodem do niemal kazdego miejsca (wazne dla zaktadania
odcinkéw doswiadczalnych i prowadzenia prac pomiarowych).
Stacja Zaktadowa - powinna byé wyposazona w nastepujgce

tory:

¢ tor postojowy dla pociggu prébnego (,badawczego”) o przewi-

dywanej masie 5 000 ton brutto, co odpowiada ok. 70 wago-

nom 4-osiowym,

tory dla badanego taboru i wagonéw pomiarowych,

tory rewizyjne,

tory objazdowe,

tory zatadunkowe i wytadunkowe dla materiatow nawierzch-

niowych,

tor wyciggowy z tzw. trdjkgtem do obracania pociagu,

tory do stanowisk (garazowania i paliw),

tory zdawczo-odbiorcze,

Tory dodatkowe - wchodzgce w sktad obiektu:

% tor z matymi tukami wedtug wymagan ORE,

+ tor dojazdowy faczacy Poligon ze stacja PKP w Zmigrodzie,

> tor (wydzielony) dla potrzeb wojsk inzynieryjnych.

Budowle kubaturowe:

budynek biurowo-socjalny,

budynki o przeznaczeniu technicznym (podstacja trakcyjna,

warsztaty i magazyny i inne)

* & o o

* & o
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Planowany zakres budowy i terminy realizacji

Koncepcja budowy Poligonu wedtug przyjetych zatozen zostata
przedstawiona przez COBIRTK do decyzji Ministerstwa Komunika-
cji w styczniu 1986 roku. W przedtozonym wowczas opracowaniu
pt. Tor doSwiadczalny. Poligon badawczy PKP [3] podana zostata
szczegbtowa charakterystyka catego przedsiewziecia. Poza propo-
nowanym uktadem docelowym Poligonu i jego lokalizacja, w opra-
cowaniu tym podane zostaty przyktady konkretnych badar, Scisle
zwigzanych z tematyka prac ujetych w Centralnym Programie Ba-
dawczo-Rozwojowym nr 9.3. W odniesieniu do kazdego zadania
podany byt cel, zakres i efekty badan na torze doswiadczalnym.
Przewidywane efekty badan przedstawione zostaty w sposéb gra-
ficzny w postaci wykreséw. Szkic pogladowy planowanego wow-
czas Poligonu badawczego pokazy jest na rys. 1.

Stacja Zakladowa

R=600 m

WROCLW
[Oborniki Slaskie]

Rys. 1. Szkic poligonu badawczego PKP
wg koncepcji rozwazanej w roku 1986
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S MALY OKRAG ~ 7,8 km

Wedtug wstepnych zatozen przewidywano, ze cate przedsie-
wziecie inwestycyjne, bedzie mozliwe do zrealizowania w latach
1987-1992. Zaktadano, zZe najpierw zbudowany zostanie maty
okrag, ktorego budowe planowano rozpocza¢ w roku 1987, a uru-
chomienie eksploatacji w roku 1990. Natomiast budowa duzego
okregu przewidziana byta do realizacji w drugiej kolejnoSci.
Wymienione opracowanie [3] uzyskato ocene pozytywna i sta-
nowito pierwszy dokument, ktéry przyczynit sie do podjecia decyzji
0 budowie toru doSwiadczanego, ktorg podjat dwczesny Podse-
kretarz Stanu w Ministerstwie Komunikacji dr inz. Andrzej Gota-
szewski. Decyzja wigzaca, podjeta w Ministerstwie Komunikacji,
ograniczata sie do rozpoczecia budowy matego okregu, ktora po-
stanowiono zrealizowaé w ramach CPBR nr 9.3. Uznano bowiem,
ze zbudowany w ramach tego programu uktad torowy w zakresie
matego okregu, bedzie w pierwszej fazie eksploatacji Poligonem
doswiadczalnym dla nowych rozwigzah konstrukcyjnych, stano-
wigcych wyniki prac tego programu, a w dalszym okresie na bazie
tego uktadu powstanie rozwiniety poligon badawczy PKP.
Budowa matego okregu zostata wiaczona do CPBR nr 9.3
w dniu 24 wrzeSnia 1986 roku jako cel wyprzedzajacy nr 21.103.
Program gwarantowat sfinansowanie budowy z funduszy Urzedu
Postepu Naukowo-Technicznego i Wdrozen. Jednak przyznane
Srodki okazaty sie niewystarczajgce na zrealizowanie petnego
zakresu budowy matego okregu, ktory zaprogramowano w opra-
cowanych Zatozeniach Techniczno-Ekonomicznych. Stad tez na
wspodlnej naradzie COBIiRTK, Biura Projektow Kolejowych i Dol-
noSlaskiej Dyrekcji PKP, ktdra odbyta sie 14 stycznia 1987 roku
postanowiono ograniczyé budowe obiektu do takiego zakresu,
ktory umozliwi jak najszybsze rozpoczecie czeSci badan.
Jednoczes$nie w tym samym czasie pojawit sie pomyst, aby do
planu budowy toru doSwiadczalnego wigczyé budowe mostu do-
Swiadczalnego. Budowe mostu zawnioskowat Instytut Badawczy
Drég i Mostow przy akceptacji Ministerstwa Komunikacji. Zada-
nie otrzymato odrebne $rodki finansowe w ramach CPBR 9.3 i za-
pisane zostato jako cel nr 21.103-A.
Aktualizacja ZTE zostata wykonana do kofca marca 1987
roku. Wprowadzone zmiany polegaty na wybudowaniu mniejszej
liczby toréw na stacji zakladowej oraz przesunieciu budowy czesci
obiektow kubaturowych i dodatkowych toréw do Il etapu. Wszyst-
kie tory planowano jednak zelektryfikowaé. Z budynkéw kubatu-
rowych w | etapie przewidziano budowe tylko podstacji trakcyjnej.
Most doSwiadczalny zostat zlokalizowany w okolicy km 2.
W wyniku aktualizacji ZTE w ujeciu docelo-
wym wytonity sie 2 zadania budowy poligonu
badawczego, realizowane w 3 etapach:
Zadanie nr 1.
< Etap |: Budowa toru matego okregu i stacji za-
ktadowej z ograniczonym uktadem torowym.
 Etap II: Rozbudowa uktadu torowego stacji
zaktadowej wraz z budowg obiektow kuba-
turowych i drég kotowych

Zadanie nr 2

+ Etap Ill: Budowa toru duzego okregu oraz
petne zagospodarowanie terenu w obrebie
catego obiektu.

Planowane etapy i terminy budowy matego
okregu wedtug zaktualizowanych ZTE w roku
1987 na tle pierwszych zatozen z roku 1986
zilustrowano na rys. 2. Natomiast uktad toro-
wy i wyposazenie tego okregu przedstawione
jestnarys. 3.

POZNAN
[Rawicz]
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Etap |
Budowa
MALEGO OKREGU
i Stacji Zaktadowej

Plan budowy
POLIGONU
BADAWCZEGO PKP
wg zatozeh w roku
1986

DUZEGO OKREGU
i rozbudowa Stacji

Etap Il
Budowa

O O ?
Plan budowy ZADANIE nr 1 L ZADANIE nr 2
POLIGONU / \ 4 A
BADAWCZEGO PKP Etap | Etap Il Etap lll

wg zaktualizowanych Budowa toru MAtEGO OKREGU

Budowa petnego uktadu torowego Budowa toru DUZEGO OKREGU

w roku 1987 i Stacji Zaktadowej Stacji Zaktadowej oraz petne wyposazenie
ZALOZEN z ograniczonym uktadem torowym tacznie z rozbudowa obiektow i zagospodarowanie terenu
TECHNICZNO- kubaturowych w obrebie catego obiektu
EKONOMICZNYCH Om e
C ) — p— — — —_— — _—
Biezgce lata 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Rys. 2. Planowane etapy i terminy budowy obiektu wg zaktualizowanych ZTE w roku 1987 na tle pierwszych zatozen z roku 1986

Wydawato sie, ze wybudowany Poligon w zakresie matego
okregu, bedzie uktadem przejSciowym, przewidzianym do eksplo-
atacji na okres okoto 2-2,5 roku. Zaktadano bowiem, ze w krét-
kim okresie podjeta zostanie jego rozbudowa, a nieco pozniej
nastapi budowa duzego okregu. Jednak péZniejsze wydarzenia
i okoliczno$ci, ktore zaistniaty w czasie rozpoczetej budowy ma-
tego okregu spowodowaty, ze okrag ten stat sie jedynym uktadem
torowym, ktory od 20 lat zaspokaja potrzeby badan kolejowych
w rzeczywistych warunkach eksploatacyjnych.

Organizacja procesu budowy i glowni realizatorzy

Inicjatorem i gtéwnym inwestorem budowy toru doswiadczalnego
byt Centralny OSrodek Badan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa (pdz-
niej po roku 1987 - Centrum Na-
ukowo-Techniczne Kolejnictwa).

Z upowaznienia COBIRTK in-
westorem zastepczym budowy
obiektu byta Dolno$laska DOKP,
a generalnym wykonawcg Za-
ktady Budownictwa Kolejowego
w Poznaniu.

Z ramienia Dolnoslaskiej DOKP
funkcje glownego inzyniera petnit
mgr inz. Jozef Gasior. Gtowne kie-
rownictwo nad wykonawstwem
robot budowlano-montazowych
ze strony ZBK Poznah petnili;
mgr inz. Roman Kaczmarek i st.
technik Ryszard Buchert - bezpo-
Sredni kierownik budowy.

Gtéwne prace projektowe (za-
tozenia techniczno-ekonomiczne
oraz dokumentacja techniczna),
zwigzane z budowa toru doswiad-
czalnego, zostaty wykonane przez
Biuro Projektow Kolejowych we Wro-
ctawiu wedtug koncepcji i wytycz-
nych opracowanych w COBIRTK.

w5

| «m 6000 |

Generalnym projektantem obiektu byt mgr inz. Stanistaw Umiaw-
ski, kierownik pracowni BPKol. Uktad torowy projektowat mgr inz.
Zbigniew Gorski.

Projektowanie wiaduktéw i drog dojazdowych nalezato do Biu-
ra Projektéw Kamieniotoméw ,BIPROSKAL". Gtdwnym projektan-
tem wiaduktéw byt mgr inz. J6zef Olczak.

Czes¢ drobniejszych prac wspomagajacych projektowanie wy-
konato Biuro Inwestycji Dolnoslaskiej DOKP (projekt przebudowy
toru dojazdowego, koncepcja przetozenia rzeki Krepy, przytacze
wodne itp.).

W pdiniejszym okresie do prac projektowych wigczony zostat
Zespot Projektowy Zaktadu Robét Drogowo-Mostowych ,Wibro”
s.c. we Wroctawiu, ktory zaprojektowat ,obejScie mostu do-

1 STACIA
ZAKEADOWA #'

¥ B
o

: iei ok.3 km
Mo cotej dhugosci
OKREGL w 1 okresie eksplootacy
mowkerzchnia klasyczna 560 na
podktadach drewnianych —_ A= 1000 m
MA STACI] TAKEADOWE] na terach MNr h = B0 mm
i Nr 3 nawierzchnia klosyczna 549 Vg = 120 km/h
na podktodech drewniaaych 5 =800 m a =058 mfs!
Na porostatych torach nawierzchnia = -
klasyezno 549 na podkbodach Betonowych h_?gg m
km 1000 Vage ™ 120 km/h
. a =058 m/s"
R=500m
R = 1000 m km 2000 5 h =130 mm
T — Vege ™ 100 km/h
a = 0,63 mfs?

Wb L.
Mostl doswiadczalny

Oznaczenia: 1 - tor postojowy dla pociagu probnego o masie 5 000 t; 2 - tor nr 3 komunikacyjny; 3 - tory odstawcze nr5inr 7; 4 -
posterunek obstugi rozjazddw; 5 - tor wyciagowy; 6 - tor facznikowy; 7 - tor dojazdowy; A - budynek podstacji trakcyjnej; B - budynek
generalnego wykonawcy W1+W5 osie wiaduktow drogowych; W6 - o$ ktadki dla pieszych (wczesniej planowano budowe wiaduktu)

Rys. 3. Planowany ukfad torowy i wyposazenie matego okregu po aktualizacji ZTE w roku 1987 (Zadanie nr 1-etap )
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$wiadczalnego” i wydzielony odcinek toru do badan wagondw
oraz aktualizacje planu zagospodarowania obiektu. Autorem
dodatkowych prac projektowych i aktualizacji ZTE byt mgr inz.
Stanistaw Umtawski.

Koncepcje i projekt stanowiska do badan mostowych, ktore
zaplanowano usytuowaé w ciggu toru okregu doSwiadczalnego
opracowat Instytut Badawczy Drog i Mostow (przyszty uzytkownik
tego stanowiska). Pomystodawcg stanowiska badan mostowych
i gtownym realizatorem budowy OSrodka Badan Mostow i Kru-
szyw byt dr inz. Adam Wysokowski.

W budowe obiektu zaangazowanych byto kilkunastu podwyko-
nawcow w zakresie wykonawstwa robot ziemnych, drogowych, to-
rowych, mostowych, energetycznych, trakcyjnych, gazownictwa,
melioracji, wodno-kanalizacyjnych, telekomunikacji i tacznosci
oraz budownictwa kubaturowego.

Do budowy toru doSwiadczalnego wigczone zostaty: Instytuty
Inzynierii Ladowej Politechniki Poznanskigj i Politechniki Wro-
ctawskiej oraz Instytut Badawczy Drog i Mostow w Warszawie
(Zaktad zamiejscowy we Wroctawiu, obecnie Osrodek Badar Mo-
stéw, Betonow i Kruszyw w Zmigrodzie). Do zadan Instytutow na-
lezato prowadzenie badan materiatow stosowanych na budowie
oraz badanie i ocena jako$ci robét dla biezacych potrzeb nadzo-
ru inwestorskiego.

Koordynatorem wszystkich prac wchodzacych w zakres catego
zadania inwestycyjnego z ramienia Centralnego OSrodka Badan
i Rozwoju Techniki Kolejnictwa byt dr inz. Marian Fijatek, ktory
wczesniej wykonywat prace koncepcyjne i przygotowywat dane
wyjéciowe do projektowania.

Przebieg budowy toru doswiadczalnego

Budowa obiektu rozpoczeta sie w potowie roku 1987, w ramach
Centralnego Programu Badawczo-Rozwojowego nr 9.3. jako cel
21.103.

Zgodnie z zatozeniami, przewidywano zrealizowanie budowy
obiektu w ciggu 39 miesiecy, a w kolejnych 9 miesigcach miato
nastgpi¢ jego wyposazenie i uruchomienie eksploatacji. Jednak
w rzeczywistoSci caty proces dochodzenia do rozpoczecia prob-
nych jazd po torze doSwiadczalnym ulegt wydtuzeniu i wyniost 111
miesiecy tj. 9 lat i 3 miesiace (rys. 4). Zatem uruchomienie eks-
ploatacji obiektu nastagpito dopiero pod koniec lll kw. 1996 roku
zamiast w Il kw. 1991 roku. Na tak duze przesuniecie terminu
zakonczenia budowy ztozyly sie rézne wydarzenia i okolicznoSci.

Pod budowe obiektu zajetych zostato ogbtem 75 ha gruntow
z czego 45 ha przypada pod obiekty kolejowe, a pozostate pod
infrastrukture otoczenia (strefy wiaduktéw, przebudowa czesci
drog kotowych i dojazdéw do pdl oraz przetozenie na pewnym
odcinku rzeki Krepy). Wszystkie budowle i urzagdzenia kolejowe

Iredlizowany Plan
budowy toru
doswiadczalnego

skiadajace sie na catos¢ obiektu zlokalizowane sg na przestrzeni
terenu o dtugosci 2,9 km i szeroko$ci ok. 1,2 km.

Dodatkowo, cze$é terenu w obrebie toru doSwiadczalnego (we-
wnatrz petli) zostata zajeta przez Instytut Badawczy Drég i Mo-
stow pod budowe stanowiska doSwiadczalnego do badaf mo-
stoéw oraz budowe Osrodka Badan Mostéw, Betondw i Kruszyw.

Prowadzenie rob6t budowlano-montazowych, zwigzanych
z budowa toru do$wiadczalnego, wymagato usuniecia lub prze-
budowy kilkudziesieciu kolizji gazowych, energetycznych, wodo-
ciggowych i teletechnicznych. Wyburzono réwniez kilka starych
zabudowan gospodarczych.

Budowa toru doSwiadczalnego podobnie jak geneza jego po-
wstawania przebiegata roznie.

W catym cyklu realizacji zdania mozna wyodrebnié 4 rdzne

okresy. Przebieg budowy w kazdym z nich mozna scharakteryzo-
waé w sposob nastepujgcy:
1. Okres (od Il kw. 1987 do Il kw. 1989) - byt to okres najkrot-
szy w catym cyklu, ale najbardziej stabilny. Budowa przebiegata
bez zaktdcen, zgodnie z planem realizacyjnym. W tym okresie
przygotowano kilka przyobiektowych placow budowy wraz z do-
jazdami. Zorganizowane zostato petne zaplecze budowy. Doku-
mentacja projektow technicznych w odniesieniu do ponad 85%
obiektéw przekazywana byta sukcesywnie. Zmodernizowana zo-
stata stacja w Zmigrodzie w zakresie dostosowanym do przysztej
obstugi toru doSwiadczalnego. W miejscu przysztej stacji zakta-
dowej wykonano niemal wszystkie roboty ziemne i rozpoczeto
roboty odwodnienia. W duzym stopniu zaawansowano budowe
torow stacyjnych. Potaczono teren budowy z siecia kolejowa PKP
poprzez wykonanie toru dojazdowego ze stacji w Zmigrodzie.
Rozpoczete zostaty roboty ziemne na trasie przysztego Okregu.
Zbudowano 3 przepusty. W odniesieniu do przysztych pieciu
wiaduktow wykonano roboty palowania oraz roboty ziemne na
objazdach i dojazdach. Zakoficzona zostata budowa toru taczni-
kowego i wyciggowego.

Jedyny problem jaki wystapit w tym okresie to trudnosci w po-
zyskaniu atestowanych rur gazowych wysokocisnieniowych nie-
zbednych do przebudowy gazociggéw krzyzujacych sie z torami
toru doSwiadczalnego.

Jednak dzieki intensywnej pracy pracownikéw Biura Inwestycji
w Dolnoslaskiej DOKP rury w koAcu zostaty zakupione za granica.

Niezaktocony przebieg budowy obiektu trwat zaledwie 23 mie-
sigce, bowiem w dniu 13 maja 1989 r. Urzad Postepu Techniczne-
go i Wdrozen podjat decyzje o wstrzymaniu finansowania zadania
ze Srodkow CPBR nr 9.3. Do czasu podjecia tej decyzji zaawan-
sowanie stanu rzeczowego budowy oszacowano na okoto 50%.
2. Okres (od Il kw. 1989 do IV kw. 1991) - decyzja o przerwaniu
finansowania zadania przez UPNTIW spowodowata koniecznos¢

Budowa toru MALEGO OKREGU i Stacji Zaktadowej
wg zaktualizowanych w roku 1987 ZAtOZEN TECHNICZNO-EKONOMICZNYCH
oraz pdzniejszych uzupetnien w trakcie budowy

w zakresie Cw ] *
MALEGO OKREGU
23/06 12/09
Biezqce lata 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997

Rys. 4. Zrealizowany plan budowy toru do$wiadczalnego
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wigczenia sie Dyrekcji Generalnej PKP w dalsze finansowanie
rozpoczetej budowy. Jednak sytuacja finansowa DG PKP nie byta
zbyt pomySina co spowodowato, ze tempo budowy obiektu zo-
stato zahamowane. Prowadzone w ograniczonym zakresie prace
budowlano-montazowe utrzymane zostaty gtéwnie pod katem
przygotowania czesci poligonu do badan zderzen pojazdéw trak-
cyjnych, zleconych przez miedzynarodowe Biuro Badan Kolejo-
wych ORE w Utrechcie (Komitet B165).

Wydzielona cze$é Poligonu, kt6rg przygotowano do badan zde-
rzen lokomotyw stata sie tzw. stanowiskiem do badan zderzen.
Powstato ono wedtug pomystu mgr inz. Marka Czarneckiego. Bliz-
sza charakterystyka tego stanowiska oméwiona jest w dalszej
czeSci niniejszego artykutu.

Prace przygotowawcze do rozpoczecia badan rozpoczely sie
18 kwietnia 1990 roku. W pracach tych, poza zespotem specja-
listow COBIRTK, brali udziat rowniez pracownicy generalnego wy-
konawcy i kolejarze z Dolno$laskiej DOKP.

Badania zderzen, realizowane w ramach Komitety ORE B 165,
odbyly sie w okresie maj - czerwiec 1990 roku. Byty to pierwsze
badania na torze doswiadczalnym i odbywaty sie one w trakcie
jego budowy. Aktywny udziat w pracach wymienionego Komitetu
miaty nastepujgce Zarzady Kolejowe: BR, PKP, SNCF, NS i DB.
Podziat pracy byt nierdwnomierny. Gtdwny ciezar spoczywat na
kolejach Brytyjskich i Polskich. Wszelkie prace rzeczowe zwia-
zane z przygotowaniem badan i ich wykonaniem zrealizowane
zostaty przez CNTK. Gtownymi referentami byli: dr inz. Jerzy Paw-
lus i mgr inz. Marek Czarnecki. Wyniki tych badan uzyskaty bar-
dzo wysoka ocene wsrod specjalistow kolei zagranicznych. Kilku
przedstawicieli ORE uczestniczyto w badaniach. Bardzo dobrze
oceniono réwniez prace zwigzane z przygotowaniem i organizacjg
badan. W sumie, badania zderzen w duzym stopniu przyczynity sie
do podtrzymywania idei budowy toru doSwiadczalnego w Polsce.

Dalsze prace przy budowie obiektu prowadzone byly na ope-
ratywnym programie realizacyjnym, przy zaangazowaniu niewiel-
kich Srodkow finansowych DG PKP oraz czesciowo uzyskanych
z dotacji zaktadow przemystowych (udzielity ich Huta Katowice,
Huta Swierczewski i Zaktady HCP Cegielski w Poznaniu), dotacji
Centralnego Funduszu Rozwoju Nauki i Techniki oraz Komitetu
Badan Naukowych. Poszczegdine Zrodta finansowania budowy
toru do$wiadczalnego ukazane sg na rys. 5.

Uzyskane $rodki z dotacji oraz z funduszu inwestycyjnego
PKP pozwolity utrzymaé ciggtos¢ robét na budowie. Zakonczo-
no wowczas budowe stacji zaktadowej i budowe 2 wiaduktow.
Zakonczone zostato usuwanie kolizji gazowych, energetycznych,
wodociggowych i teletechnicznych. Przetozone zostato koryto rze-
ki Krepy na dtugosci 1 km. Jednocze$nie wykonano syfon wodny,
nowe koryto rzeki i rekultywacje terenu starego koryta. Przetoze-
nie rzeki pozwolito unikng¢ budowy dwdch mostow kolejowych.
Z innych robot, ktore wykonano w tym okresie nalezy wymienic:
rozpoczecie budowy podstacji trakcyjnej, zaawansowanie rob6t
przy budowie fundamentéw stupdw trakcyjnych i roboty ziemne
na trasie okregu.

Zakres rzeczowy wykonanych robét na koniec roku 1990
w stosunku do przewidywanego w planie realizacyjnym oszaco-
wano na poziomie ok. 82%.

3. Okres (od | kw. 1992 do IV kw. 1993) - okres najtrudniejszy. Wy-
stepujgce wowczas roézne wydarzenia w kraju, zwigzane z trans-
formacja ustrojowa, a zwtaszcza nastepujgce zmiany w sferze go-
spodarczej wywarty znaczny wptyw na prowadzenie budowy toru
doSwiadczalnego. W Swietle tych wydarzen sytuacja finansowa
PKP byta bardzo trudna. Przerwy w finansowaniu robét spowo-

1987 1 | Urzad Postepu
‘ Naukowo-Technicznego i Wdrozen
1988 - 4
Huta Katowice, Huta Swierczewski,
1989 —<— HCP Cegielski
; .
Centralny Fundusz
1990 — <— Rozwoju Nauki i Wdrozen
1991 ‘ Komitet Badan Naukowych \
1992 -
1993 ~— Polskie Koleje Panstwowe
1994 ‘
1995
1996 .
1997 — Rys. 5. Zrddta finansowania

budowy toru doswiadczalnego

dowaty duze zahamowanie budowy. Sytuacja na budowie toru
do$wiadczalnego i wokot niej zaczeta sie komplikowag.

Na 3 wiaduktach roboty zostaly przerwane. Liczne objazdy
wokot nich utrudniaty ruch pojazdéw drogowych, powodowaty tez
dtugie, okrezne dojazdy do p6l. Budowa zaczeta by¢ uciazliwa dla
otoczenia. Przerwana zostata rowniez budowa podstacji trakcyj-
nej. Na trasie przysztego toru doSwiadczalnego pozostaty niedo-
konczone roboty ziemne.

W Swietle wyjatkowo trudnej sytuacji finansowej przedsiebior-
stwa PKP istniata duza obawa, ze tor doSwiadczalny nie zostanie
zrealizowany.

Wspélnie z mgr inz. J6zefem Gasiorem rozwazali$my wowczas
rézne warianty dalszego postepowania. ,Podstawowy” wariant
zaktadat zakonczenie budowy do 30 czerwca 1993 roku. Dwa
nastepne warianty to ,warianty o wydtuzonym terminie zakoA-
czenia”. Kolejny to ,zatrzymanie budowy na czas nieokreSlo-
ny” z mozliwoscig jej wznowienia po pewnym okresie. Przyjecie
tego rozwigzania uwarunkowane byto dokonczeniem budowy
3 wiaduktéw drogowych, zabezpieczeniem robot wezesniej wy-
konanych, dozorem mienia, administracjg itp. Ostatni wariant to
,rezygnacja z budowy toru doSwiadczalnego”. Wedtug niego zbu-
dowane obiekty (poza 2 wiaduktami) nalezatoby rozebraé i doko-
naé rekultywacji terenu na powierzchni okoto 75 ha. Szacowane
naktady finansowe na realizacje tego wariantu w poziomie cen
roku 1992 przekraczaty znacznie naktady planowane na zakoA-
czenie zadania. W odniesieniu do kazdego wariantu opracowany
byt plan operatywny, okreslajacy zakres robét do wykonania i po-
trzebne Srodki finansowe.

23 marca 1992 roku Kierownictwo Dyrekcji Generalnej PKP
podjeto decyzje o czasowym wstrzymaniu budowy na okres 2 lat
(okres 1992-1993) z jednoczesnym poleceniem zabezpieczenia
niedokonczonych budowli. Na ten cel Dyrekcja Generalna przy-
znata okreslone Srodki finansowe do wydatkowania w roku 1992
i oddzielnie na rok 1993.

Przydzielone $rodki zostaty przeznaczone na roboty wykoncze-
niowe przy wiaduktach drogowych, uporzadkowanie drog i do-
jazdow do pdl, a takze na zabezpieczenie znacznej czesci robot
ziemnych na trasie okregu doSwiadczalnego. Wszystkie drogi
zostaty odebrane pod wzgledem technicznym i przekazane do
wiasciwego uzytkownika (gminy).
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Wykonany zakres rob6t w tym okresie, tacznie z robotami wy-
konanymi w latach poprzednich, doprowadzit do niewielkiego, ale
dalszego wzrostu stanu rzeczowego obiektu. ZakoAiczona zostata
catkowicie budowa obiektow infrastruktury otoczenia. Stad tez
pod koniec roku 1993 teren budowy toru doSwiadczalnego byt
2-krotnie wizytowany przez przedstawicieli Kierownictwa Dyrekcji
Generalnej PKP, Dolnoslgskiej DOKP i CNTK (13 i 22 pazdzierni-
ka) w celu sprawdzenia jego stanu.

W trakcie tych wizyt stwierdzono, ze duze zaawansowanie
rzeczowe catoSci budowanego obiektu oraz wystepujace pilne
potrzeby badawcze PKP uzasadniajg dokofczenie budowy i uru-
chomienie jak najszybciej jego eksploatacji. Wyrazono réwniez
poglad, ze dochodzenie do uktadu docelowego powinno byé dwu-
etapowe, a mianowicie:

* | etap (do konca roku 1994) dokonczenie budowy uktadu toro-
wego i uruchomienie eksploatacji obiektu z trakcjg spalinowa,

+ |l etap (poczgwszy od roku 1995) wykonanie elektryfikacji i in-
nych niezbednych robot.

Zwrdcono przy tym uwage, ze uruchomienie ruchu pociagow
na torze doSwiadczalnym wymaga wyjasnienia sprawy ,mostu
doSwiadczalnego”. Wedtug projektu most byt usytuowany w osi
toru petli doSwiadczalne;.

W roku 1993 Instytut Budowy Drég i Mostéw rozpoczat prace
wstepne zwigzane z budowa tego mostu. Wykonano wowczas
roboty ziemne pod tzw. ,wanne” oraz przygotowano kratowg kon-
strukcje mostowa z jazda dotem, ktdra w przysztosci ma stanowic
tzw. ,przesto dyzurne”. Dalsze prace jednak wstrzymano.

Na spotkaniu 22 pazdziernika uznano za konieczne wznowie-
nie kontaktéw z Hutg Katowice w celu powrdcenia do poprzed-
nich ustalen w sprawie nieodptatnego dostarczenia szyn do
pierwszego wyposazenia toru doSwiadczalnego. R6zne okolicz-
nosci spowodowaty, ze dostawa szyn z Huty pozostawata w za-
wieszeniu (m.in. z powodu czasowego wstrzymania budowy toru).

Uruchomienie eksploatacji z trakcjg spalinowg ustalono na

poczatek roku 1995. Zaawansowanie rzeczowe budowy na ko-
niec roku 1993 wzrosto do ok. 87%.
4. Okres (od | kw. 1994 do IIl kw. 1996) - byt to okres intensyw-
nych prac zwigzanych z zakoficzeniem budowy, wykonaniem prac
zwigzanych przygotowaniem obiektu do eksploatacji i urucho-
mieniem jego eksploatacji.

Realizacja postanowien ujetych w decyzji z dnia 22 pazdzierni-
ka 1993 roku wigzata sie z zakonczeniem catego uktadu torowego.
Gtownie dotyczyto to utozenia nawierzchni toru doSwiadczalnego
oraz wykonania czeSci robdt na stacji zaktadowej w zakresie za-
budowy urzadzer do prowadzenia ruchu pociggdéw oraz rozwigza-
nia sprawy ,mostu” zlokalizowanego w osi toru do$wiadczalnego.

Przydzielone przez DG PKP Srodki finansowe i wstepna dekla-
racja Huty Katowice odno$nie nieodptatnej dostawy szyn (jako
kontynuowanej partycypacji w budowie) umozliwity opracowanie
planu rob6t na rok 1994 z zatozeniem uruchomienia eksploata-
cji z trakcjag spalinowa w roku 1995.

Pod koniec Il kw. 1994 roku wystgpity jednak zaktécenia w re-
alizacji tego planu z powodu braku dostawy szyn z Huty Katowice
(na skutek strajku), ponadto sprawa mostu w dalszym ciggu nie
zostata rozstrzygnieta. OkolicznoSci te spowodowaty modyfikacje
planu robét.

Dodatkowym uzasadnieniem aktualizacji planu staty sie row-
niez przestanki wskazujgce na niecelowo$¢ uruchamiania eks-
ploatacji toru z trakcjg spalinowg ze wzgledu na duze koszty
eksploatacyjne. Wstepng analize tego zagadnienia przeprowa-
dzit inz. Mieczystaw Lewandowski wspdlnie z mgr inz. Jozefem

18 4016

[ 1 A7

Gasiorem. Przedstawiona opinia zostata pdZniej potwierdzona
w poglebionej analizie, ktéra wykazata, ze efekty badan przy
trakcji elektrycznej po potrocznej eksploatacji ciezkiego pociggu
prébnego o masie 5 000 ton bedg takie same, jak po roku przy
trakeji spalinowej [15].

W nowej wersji planu (opracowanej w lipcu 1994 roku) po-
stanowiono nie wykonywa¢ petnego zakresu rob6t nawierzch-
niowych, zaktadajac niedomkniecie toru petli na dtugosci okoto
1,9 km w strefie ,mostu” (zatozenie to pozwalato wydtuzy¢ okres
czasu na poszukiwanie srodkéw finansowych na budowe mostu).
W zamian za to zaproponowano rozpoczecie robot elektryfikacyj-
nych oraz zbudowanie odcinka toru z tukami odwrotnymi o ma-
tych promieniach.

Generalna koncepcja modyfikacji planu rob6t na Il pétrocze
1994 roku zaktadata, ze roboty beda kontynuowane rdéwniez
w roku 1995 i uruchomienie wstepnej eksploatacji obiektu nasta-
pi od razu z trakcja elektryczng na przetomie HI/1V kw. 1995 roku.

Zgtoszona przez inwestora nowa wersja planu rzeczowego
(bez zmiany kosztéw) zostata zaakceptowana przez Dyrekcje
Generalng PKP. W nowej wersji planu przygotowano réwniez al-
ternatywne rozwigzanie dla ,mostu”. Zaproponowano ,obejscie”
rejonu mostu poprzez zbudowanie na pewnej dtugosci nowego
odcinka toru petli, traktujgc ten odcinek jako trase zastepcza.
Sprawa ta oméwiona jest szerzej w dalszej czeSci artykutu.

Podjete zostaty réwniez starania o wigczenie zaktadéw produ-
kujgcych materiaty nawierzchniowe do partycypacji w budowie
obiektu, na zasadzie podobnej jak Huta Katowice. Sprawa zosta-
ta zatatwiona pomysinie.

Zrealizowane dostawy szyn przez Hute Katowice w poczatku
IV kw. 1994 roku oraz dodatkowe wsparcie budowy przez innych
producentéw, poprzez nieodptatng dostawe pewnych partii ma-
teriatéw nawierzchniowych, spowodowato wznowienie intensyw-
nych robét i mozliwo$¢ wykonania wiekszego ich zakresu, anizeli
zaktadano w planie. Wptyneto to réwniez na zmniejszenie ogol-
nych naktadéw finansowych na realizowane zadanie.

W roku 1994 wykonany zostat do$¢ znaczny zakres robét. Na
catej dtugosci okregu do$wiadczalnego utozona zostata warstwa
podsypki ttuczniowej o grubosci 30 cm (wraz z jej zageszcze-
niem), na ktorej zabudowano nawierzchnie petli doswiadczal-
nej, o zrdznicowanym uktadzie konstrukcyjnym. W rejonie mostu
wykonano obejScie po trasie zastepczej. Do toru petli wbudo-
wano 2 rozjazdy. Wewnatrz toru petli w strefie tuku o promieniu
R =600 m zbudowano odcinek toru z tukami odwrotnymi o pro-
mieniach R = 150 m.

Ponadto ukonczono budowe podstacji trakcyjnej w stanie su-
rowym i zaawansowano budowe linii zasilajgcej podstacje.

CzeS¢ pomieszczeh budynku generalnego wykonawcy zostata
adaptowana na potrzeby uzytkownika obiektu (CNTK).

Na poczatku roku 1995 pojawity sie ponownie trudnoéci finan-
sowe. Zanosito sie na ponowne wstrzymanie budowy z powodu
wystepujacych probleméw zwigzanych z elektryfikacjg obiektu.

Jednak mimo braku stabilnego planu docelowego w potowie
roku 1995 finansowanie budowy zostato wznowione. W roku
1995 i w trzech kwartatach roku 1996 wykonano koficowe ro-
boty torowe na trasie petli doswiadczalnej (w tym balastowanie,
podbijanie, regulacja toru w planie i w profilu oraz zageszczenie
posypki). W miejsce poprzedniego rozjazdu z podrozjazdnicami
drewnianymi wbudowany zostat, jako obiekt badawczy, nowy roz-
jazd S60-300-1:9 na podrozjazdnicach strunobetonowych. Do-
koAczona zostata budowa podstacii trakcyjnej tacznie z budowa
linii zasilajacej 20 kV. Teren podstacji zostat ogrodzony.
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Rys. 6. Przebieg zaawansowania stanu rzeczowego budowy w okresie realizacji

W petnym zakresie zakofAczona zostata zabudowa sieci trak-
cyjnej oraz jej konstrukcje wsporcze. Utozono réwniez kable zasi-
lajgce i powrotne sieci trakcyjnej oraz uruchomiono system ste-
rowania ruchem pociggow.

W szerszym zakresie zaadoptowano budynek generalnego
wykonawcy na potrzeby uzytkownika, a caty teren budowy zostat
uporzadkowany.

Przebieg biezacego zaawansowania stanu rzeczowego budo-
wy w okresie jego realizacji w latach 1987-1996 zaprezentowa-
no narys. 6.

Prace techniczno-organizacyjne zwigzane z uruchomieniem
eksploatacji obiektu

W roku 1995 roku rozpoczely sie réwniez prace zwigzane z or-
ganizacja zespotu ukierunkowanego na potrzeby toru doSwiad-
czalnego. Gtowne zadania przypisane dla tego zespotu to pra-
widtowe utrzymanie stanu technicznego obiektu, organizacja
eksploatacji oraz zapewnienie odpowiednich warunkéw do pro-
wadzenia badan eksperymentalnych i koordynacja tych badan.
Utworzony poczatkowo w potowie roku 1995 trzyosobowy zespot,
z dniem 1 grudnia 1995 przeksztatcony zostat w Dziat Eksploata-
cji Toru DoSwiadczalnego ze stanem 6 i %2 etatu (w tym 2 osoby
w Warszawie).

Bezposrednim kierownikiem obiektu w Zmigrodzie zostat mgr
inz. Jozef Gasior, ktory tuz przed zakonhczeniem petnienia funkcji
gtéwnego inzyniera na budowie z ramienia Dolno$laskiej DOKP
przeniost sie do pracy w CNTK. Kierownikiem Dziatu zostat dr inz.
Marian Fijatek.

Do prac dodatkowych zwigzanych z uruchomieniem eksplo-
atacji nalezaty:

Q zestawienie pociggu prébnego (pozyskanie taboru i balastu
oraz zatadunek),
0 opracowanie regulaminu obstugi obiektu przez stacje Zmigrdd,

Q opracowanie regulaminu pracy toru do$wiadczalnego i zarza-
dzenia Dyrektora CNTK,

Q opracowanie wstepnych zatozen i warunkéw wspomagania
wstepnej eksploatacji obiektu przez stuzby DolnoSlaskiej
DOKP we Wroctawiu,

Q aktualizacja programu badan.

Pierwszy ciezki pocigg prébny o masie 2 000 ton zostat ze-
stawiony przez mgr inz. Janusza Bestera, a pierwszym dyzurnym
ruchu byt inz. Leszek Kedzierski. Kolezanka Joanna Janusz, pet-
nigca funkcje sekretarki, byta jednocze$nie kierowca. Odbiory
rob6t nawierzchniowych przeprowadzat inz. Mieczystaw Lewan-
dowski, ktory po przejsciu na emeryture ze stanowiska Dyrektora
DolnoSlaskiej Dyrekcji PKP zatrudnit sie na pot etatu na torze
w Zmigrodzie. Mgr inz. Jozef Gasior zorganizowat wspdtprace ze
stuzbami kolejowymi, ktére wspomagaty wstepna eksploatacje
toru doSwiadczalnego. Autorem Regulaminu pracy obiektu i pro-
gramu badan byt dr inz. Marian Fijatek. Cze$¢é materiatéw do Re-
gulaminu i programu badan przygotowat dr inz. Jan Jancz.

Odbior techniczny obiektu przed uruchomieniem eksploatacji
Odbidr techniczny obiektu nastgpit w dniu 3.09.1996 r. W czasie
przekazywania obiektu do odbioru jego stan zaawansowania sza-
cowany byt na 97%. Uznano, ze pozostajgce drobne prace uzu-
petniajgce nie beda miaty znacznego wptywu na eksploatacje.
Protokét odbioru zostat spisany na miejscu budowy. Komisja,
w sktad ktorej wchodzity 32 osoby rozpatrzyta materiaty i doku-
menty przygotowane wczesSniej przez komisje branzowe. Zakres
odbieranych robét byt nastepujacy:
1. Roboty torowe i podtorza, tacznie z obiektami inzynierskimi
(przepusty i wiadukty),
2. Roboty elektryfikacyjne dotyczace linii zasilajacej, budynku
podstacji tgcznie z urzadzeniami i wyposazeniem: sieci trak-
cyjnej, zasilacza i sieci powrotnej oraz sterowania lokalnego,
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3. Roboty energetyczne dotyczace trafostacii, przytacza i oSwietlenia,

4. Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym tgcznie z posterun-
kiem ruchu,

5. Roboty telekomunikacyjne dotyczace kabla TKD i przytacza,

6. Sie€ wodociggowa i kanalizacyjna.

Na szczegdlng uwage zastuguja odbiory robdt zwigzane z ukita-
dem torowym. W odniesieniu do robét torowych opracowane zo-
staty odrebne zasady i warunki odbioréw robét [9], w ktérych to
w odniesieniu do toru petli doSwiadczalnej ustanowiono 3-stop-
niowy odbiodr, a mianowicie:
¢ odbiér wstepny (ODB-1) - w bazie nawierzchniowej oraz po

zakonczeniu robdt na torze okregu doSwiadczalnego,
¢ odbidr przejSciowy (ODB-2) - na torze petli doswiadczalnej po

przewiezieniu obcigzenia 1 Tg,
* odbiér ostateczny (ODB-3) - na torze petli doSwiadczalnej po
przewiezieniu obcigzenia 5 Tg.

Dla kazdego z wymienionych odbioréw okreSlono zakres ogle-
dzin i pomiaréw, miejsca pomiardw i odchytki dopuszczalne.

Pierwsza kontrola stanu toru petli do$wiadczalnej wykonana
zostata tuz po jego utozeniu, w dniu 8 czerwca 1995 roku, przy
uzyciu drezyny pomiarowej typu EM-120-02. Na podstawie wyni-
kow pomiaréw oceniono wowczas stan toru na ok. 95% jako bar-
dzo dobry, a na pozostatej czesci jako dobry. Jednak nie byta to
wowczas ocena W petni miarodajna, poniewaz na torze pozostato
jeszcze wiele robdt niedokonczonych.

Do odbioru robét wedtug ustalonych warunkow przystgpiono
dopiero po ostatecznym podbiciu, regulacji toru w planie i profilu
oraz zageszczeniu podsypki. Poszczegblne odbiory przeprowa-
dzone byty w nastepujacych terminach:

Odbior wstepny ODB-1 przeprowadzony zostat w dniu 7 sierpnia
1996 roku. Uznano, ze tor nadaje sie do uruchomienia eksplo-
atacji z maksymalng predkoscig jazdy V = 60 km/h. W czasie
tego odbioru przeprowadzono réwniez odbiory robét podtorza
i obiektéw inzynieryjnych.

Odbiér wstepny uktadu torowego stanowit podstawe do oficjal-
nego otwarcia eksploatacji toru doSwiadczalnego, ktore zaplano-
wano na koniec lll kw. 1996 roku.

Pozostate odbiory przeprowadzone zostaty w okresie poZniej-
szym po przewiezieniu po torze wymaganych obciazen (115 Tg).

Odbior przejsciowy ODB-2 wykonany zostat w okresie 29 listo-
pada - 5 grudnia 1996 r. Stan toru oceniono jako dobry, pozwa-
lajacy na eksploatacje z maksymalng predkosSciag V = 80 km/h

Odbior ostateczny ODB-3 zakoriczyt sie 7 kwietnia 1997 roku.
Po tym odbiorze dopuszczono eksploatacje toru z maksymalng
predkoscig V = 120 km/h.

Po odbiorach ODB-1 i ODB-2 utrzymanie stanu toru nalezato
do wykonawcy robét, natomiast po odbiorze ODB-3 zadanie to
przejat uzytkownik (CNTK).

Odnosnie robét ziemnych oraz badan kontrolnych podtorza
stosowane byty warunki wedtug opracowania [1].

Odbiory robét elektryfikacyjnych - byly prowadzone w okresie
od 14 lutego do 26 sierpnia 1996 r. We wszystkich protokotach
szczegdtowych stwierdzono prawidtowe wykonanie rob6t i uzna-
no, ze wszystkie obiekty nadajg sie do eksploatacji. Koncowe od-
biory dokonane zostaty po zatgczeniu napiecia w sieci trakcyjnej.
Oswietlenie funkcjonowato prawidtowo.

Odbiory urzadzen sterowania ruchem odbyly sie w dniach 15 li-
stopada 1995 r.i 10 kwietnia 1996 r. Ocena uktadu - pozytywna.

tacznos¢ telefoniczna w ograniczonym zakresie zostata uru-
chomiona w roku 1987. W odniesieniu do wykonanych w p6z-
niejszym okresie przytgczy teletechnicznych do podstaciji i poste-
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runku ruchu, nastawni odbiér dokonany zostat w dniu 29 maja

1996. W spisanym protokole stwierdzono prawidtowe funkcjono-

wanie wszystkich urzadzen.

Sieé¢ wodociggowa i kanalizacyjna byly odebrane protokélarnie
2 marca i 25 kwietnia 1990 roku, ale z uwagi na kontynuowanie
budowy biezace utrzymanie tych sieci nalezato do generalnego
wykonawcy. Rowniez po roku 1996 (po uruchomieniu eksplo-
atacji obiektu) byty one przez pewien okres utrzymane przez
wykonawce.

Na podstawie poszczegblnych protokotdw branzowych Komi-
sja stwierdzita, ze zbudowany tor doswiadczalny w zakresie mate-
go okregu z dniem 3 wrze$nia zostaje dopuszczony do wstepnej
eksploatacji i przekazany CNTK.

Protokét podpisali przedstawiciele:

% ze strony Generalnego wykonawcy PRK S.A. Poznah (wczesniej
ZBK): mgr inz. Marek Stawny - dyrektor techniczny, mgr inz.
Roman Kaczmarek - inspektor nadzoru, Ryszard Buchert -
kierownik budowy obiektu

% ze strony Inwestora zastepczego (Dolnoslgskiej DOKP): Tade-
usz Lem - inspektor nadzoru, Aleksander Naganski - inspek-
tor nadzoru, mgr inz. Zbigniew Olanin - inspektor nadzoru,
inz. Adam Krzywinski - inspektor nadzoru

% ze strony Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa: dr inz.
Marian Fijatek - koordynator ds. Okregu Do$wiadczalnego,
mgr inz. Jozef Gasior - kierownik obiektu, inz. Mieczystaw Le-
wandowski - specjalista

+ Komisji przewodniczyt: mgr inz. Andrzej Zmijewski - Gtowny
Specjalista ds. Technicznych CNTK.

Charakterystyka techniczna infrastruktury

Zakres rzeczowy uktadu torowego, ktérego budowe rozpoczeto
wedtug planu | etapu, w trakcie budowy zostat nieco zmodyfikowa-
ny. Zmieniona zostata trasa petli doSwiadczanej na odcinku ok.
1000 m w rejonie km 2 z powodu zatrzymania budowy ,mostu
doswiadczalnego”. Dodatkowo zbudowano tor z tukami odwrotny-
mi 0 matych promieniach. Zaprojektowano i utrwalono na gruncie
podziat toru na sekcje. Na poszczegbinych sekcjach zabudowane
zostaty rozne konstrukcje nawierzchni, wezesniej nie planowane.
M.in. jeden z rozjazdéw ma podrozjazdnice betonowe. Zrdznico-
wane zostaly rowniez konstrukcje wsporcze sieci trakcyjnej. Za-
budowa dodatkowych urzadzen w strefie stacji zaktadowej, w po-
tgczeniu z czeScig uktadu torowego, przyczynita sie do utworzenia
stanowiska do badan zderzer pojazddw szynowych.

Uktad torowy i stan wyposazenia obiektu, z uwzglednieniem
wprowadzonych zmian w trakcie budowy, przedstawiony jest na
rys. 7. Poszczegbline tory mozna scharakteryzowac nastepujgco:

Tor podstawowy przeznaczony do prowadzenia réznego rodzaju
badan eksperymentalnych w warunkach rzeczywistych, jest to-
rem w ksztatcie zamknietej petli, o dtugosci 7 725 m, sktadajacej
sie z odcinkow prostych i tukéw o promieniach: 600, 700, 800
i 900 m. Maksymalna dtugo$é odcinka potozonego na prostej wy-
nosi 1313,90 m. Dtugosci odcinkéw toru na prostych i w tukach
oraz dtugosci krzywych przejsciowych podane sg w tablicy 1. Sze-
roko$¢ torowiska w tuku 6,12 m, a na prostej 6,02 m.

W profilu podtuznym tor podstawowy sktada sie z odcinkdw
potozonych w poziomie i na pochyleniach (wzniesienia i spad-
ki). Rzeczywiste wielkoSci pochylen tego toru wynosza: i = 0%;
i =1%;i=2%. Pogladowy uktad profilu podtuznego przedstawio-
no na rysunku 8.

Podtorze toru petli doSwiadczalnej stanowi nasyp wykonany
z gruntu przepuszczalnego (piasek, zwir), zabezpieczony od gory



warstwg ochronng (warstwa odsgcza- W1 wi
jaca z klifica i warstwa szczelna z nie-
sortu kamiennego zageszczonego),
a od dotu warstwa odcinajgca od pod-
toza gruntu rodzimego (zwir i pospotka
oraz niesort kamienny). Zasadnicze
odwodnienie podtorza toru petli sta-
nowia rowy boczne i odprowadzajgce.
Na trasie toru zabudowanych jest 8
przepustow. W tej liczbie jest: 1 prze-
pust betonowy o przekroju kotowym
o $rednicy 600 mm, 1 syfon o przekro-
ju kwadratowym 400x400 mm oraz 6
przepustow zelbetowych, o przekroju
kwadratowym 1000x1000 mm.
Wedtug | etapu budowy obiektu (po
aktualizacji ZTE w roku 1987) trasa
toru petli doSwiadczalnej miata prze-
biegaé przez ,most do$wiadczalny”,
ktérego budowe przewidziano w kilo-

metrze 2.068 (co pokazano wczesniej . ) L ) ) ) - )
ku 3). Poni . t Opis oznaczen: 1 - tor petli doSwiadczalnej; 2 - tor z tukami odwrotnymi 0 matych promieniach; 3 - tor wyciggowy; 4 - tor

na VYSU” u )'. oniewaz VOZPOCZQ a dojazdowy; 5 - tor postojowy pociagu probnego; 6 - tor komunikacyjny; 7 - tory odstawcze; 8 - stanowisko do badan
w osi toru petli budowa specjalnego  zderzed pojazdéw szynowych; A - budynek biurowo-socjalny (1986 r.), obecnie w tym rejonie usytuowany nowy budynek
stanowiska do posadowienia kon- laboratoryjno-szkoleniowy; B - podstacja trakcyjna; C - tymczasowy posterunek ruchu uruchomiony w 1986 r. (pdzniej zo-

rukeii ' m 7 ta zatrzyman stat przeniesiony do nowego budynku); Q— laboratorium poIowg; E - planowane stanowisko do badarn mostow kolejowych
Struke] ostu OSt.a a zat y ana, (zadanie IBDiM); W1+W5 - osie wiaduktow drogowych; W6 - oS ktadki dla pieszych
trasa tego toru musiata zostac prze-

projektowana. W strefie planowanego Rys. 7. Charakterystyka geometryczna toru doswiadczalnego i stan wyposazenia obiektu wg zaktuali-
,mostu doSwiadczalnego” wykonane zowanych zafozen techniczno-ekonomicznych w roku 1987 i pézniejszych uzupetnieri podczas budowy
zostato ,obejscie”. Zamiast poprzed-

niego tuku o promieniu R = 1000 m zaprojektowane zostaty 2 Tabl. 1. Odcinki toru petli do$wiadczalnej w tukach i na prostych

tuki o promieniach 700 m i 800 m. Trasa obejScia potraktowana pKP +56.60

'EsI!_'-."M_'

TEALCIA T
o 3 km]

zostata jako stata trasa zastepcza, bowiem w kazdej chwili umoz- (KP - poczatek Luku | +186,60 Le=130m

liwia ona kontynuowanie budowy stanowiska badan mostowych, _ : — -

a ponadto w przyszlosci przyczyni sie do uzyskania rozwiazania | 1000 M : dhugose Luku Luc=1567,90 m

uniwersalnego. Po zbudowaniu ,mostu” mozliwe bedzie prowa- kKP-koniectuku | 175450 |, _ 120

dzenie ruchu pociggdw zaréwno po trasie przechodzacej przez pKP 1884,50

most jak i po trasie obejscia. llustruje to rys. 7. Planowane sta- Prosta diugos¢ Prostej Lp = 54,20 m

nowisko do badan mostéw kolejowych stanowi odrebne zadanie pKP +1938,70 _

inwestycyjne Instytutu Badawczego Drég i Mostow w Warszawie. kKP - poczatek Luku | +2018,70 L =80,00m
W tra/kqe budowy obiektu _powsta’f gomys’f ,,podmelema toru R=800m dlugosé Luku L= 33,60 m

petli doSwiadczalnej na sekcje [8]. GIownym celem takiego po- KKP - koniecLuku | +2052.30

dziatu byto stworzenie odpowiednich mozliwoSci do planowania, = e =80,00m

organizacji i prowadzenia badan nawierzchniowych, taborowych PKP +2132,30

i innych. Prosta dlugos¢ Prostej Lp = 27,40 m
Tor petli doSwiadczalnej podzielony zostat na 26 sekcji, z czego pKP +2159,70 Lo=10120m

25 to tzw. sekcje torowe, a jedna jest sekcjg rozjazdowa. Dtugosé KKP - poczatek Luku | +2260,90 =

kazdej sekcji torowej wynosi 300 m, natomiast sekcji rozjazdo- | R=700m dhugosé Luku Lic = 148,90 m

wej - 225 m. Zostaty one odpowiednio oznakowane i utrwalone KKP - koniec uku 2409 80

w terenie. Na poszczegblnych sekcjach moga byé wbudowywa- oKP +2511’00 Lk =101,20m

ne rézne konstrukcje (rozmaite rozwigzania konstrukcyjne na- ! — -

wierzchni lub elementy innych urzadzef kolejowych), przez co | Frosta dlugost Prostej Le = 534,90 m

kazda z nich bedzie wyodrebnionym odcinkiem do$wiadczalnym. pKP +3045,%0 Lkp =120,00 m
Zestawienie danych dla wszystkich sekcji lub ich czesci (odcin- kKP - poczatek tuku |+3165,90 ’

kow) tworzy - w okreSlonym przedziale czasowym - petny obraz  |R=900m diugosc Luku Lik=3181,80 m

zagospodarowania toru doSwiadczalnego, stanowiac jednocze- KKP - konieckuku | +6:347,70

$nie tzw. baze danych nawierzchni, ktéra podlega statej aktuali- e 646770 L = 120,00 m

zacji | archiwizacj. Prosta dlugost Prostej Le = 1313,90 m

Pierwsze wyposazenie toru podstawowego stanowita na-
wierzchnia klasyczna z szyn UIC 60, czeSciowo na podktadach
drewnianych, a czesciowo na betonowych. Rozmieszczenie po-  Oznaczenia: pKP - poczatek krzywej przejéciowej; kKP - koniec krzywej przejscio-
szczegblnych rodzajow podktadéw na tym torze zostato odpo-  wej; Lk — diugosc krzywej przejsciowe]

ogdina diugos¢ toru — Lokregu = 7725 m

4016 e 21
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Rys. 8. Profil podfuzny toru doswiadczalnego

wiednio dobrane, przez co uzyskano odcinki toru réznigce sie za-
réwno pod wzgledem konstrukcyjnym, jak i potozeniem w planie
(rys. 9). W drugiej fazie eksploatacji nawierzchnie toru doswiad-
czalnego w niektorych strefach stanowit tor klasyczny, a w innych
bezstykowy co ilustruje rys. 10. Rozwigzania te miaty istotne zna-
czenie dla r6znego rodzaju badani nawierzchniowych.

Wedtug zaproponowanej przez autora koncepcji (podziatu toru
na sekcje) opracowano plan wyposazenia catego toru petli do-
Swiadczalnej, biorgc pod uwagg rézne rodzaje podktadow (zwtasz-
cza betonowych), rozne konstrukcje przytwierdzen, rézne konstruk-
cje ztacz szynowych i innych czesci sktadowych nawierzchni [8].

W torze petli doSwiadczalnej utozone sg dwa rozjazdy, z kto-
rych pierwszy jest rozjazdem zwyczajnym S60-300-1:9 na pod-
rozjazdnicach betonowych, a drugi rozjazdem S60-190-1:9 na
podrozjazdnicach drewnianych. Rozjazd S60-300-1:9, ktory uto-
Zono na torze w Zmigrodzie byt pierwszym na kolejach polskich
rozjazdem, ktéry zmontowany zostat na podrozjazdnicach beto-
nowych. Na catej dtugosci toru petli
zabudowane zostaty: szyny UIC 60,
podktady drewniane z drewna twar-
dego i miekkiego, podktady beto-

o \

nowe (rézne typy), przytwierdzenia .

szyn do podktadéw typu K i SB-3 @ /

oraz rézne rodzaje podktadek pod- 30
szynowych. Rozstaw podktadow

1733 szt/km. S

Plan lokalizacji réznych rozwia-
zan konstrukcyjnych nawierzchni @
na wydzielonych sekcjach toru petli
doswiadczalnej wedtug pierwszego
wyposazenia ilustruje rys. 11.

Obecnie na catej dtugosci toru
petli doSwiadczalnej wystepuje tor
bezstykowy.

W czasie wstepnej eksploatacji
toru doSwiadczalnego dopuszczo-
ne zostaty nastepujace predkosci
jazdy pociggdéw w tukach:

22 4016
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[(EEEE] ememe= HAWIERZCHNIA KLASYCZNA
MNA PODKLADACH BETONOWYCH

memes NAVWIERZCHNLA KLASYCINA
NA PODKEADACH DREWHNLANYCH
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Rys. 9. Rodzaj nawierzchni w | fazie eksploatacji toru doSwiadczalnego

* w fuku R=600 m — Vmax =
110 km/h przy pochyleniu po-
przecznym toru h = 150 mm

“* wtuku R=700 m — Vmax =
110 km/h przy pochyleniu po-
przecznym toru h = 115 mm

“ wtuku R=800 m — Vmax =
110 km/h przy pochyleniu po-
przecznym toru h = 90 mm

“ wtuku R=900 m — Vmax =
120 km/h przy pochyleniu po-
przecznym toru h=100 mm
Dopuszczalne naciski na oS od

225 kN do 250 kN.

Tor z tukami odwrotnymi o pro-
mieniach 150 m i wstawkg pro-
stg o dtugosci 6 m, przeznaczony
do badan wagonéw. Tor ten od-
gatezia sie od toru podstawowe-
go rozjazdem S 60-190-1:9 w km
0,00 i przebiega wzdtuz tego
toru, w rejonie tuku o promieniu
600 m, od jego strony wewnetrz-
nej. Diugos¢ uzyteczna tego toru wynosi 415 m. tuki odwrotne
0 promieniach 150 m zbudowane zostaty zgodnie z wymagania-
mi karty UIC nr 530-2.

W sasiedztwie tego toru zabudowany zostat kontener w ktorym
zorganizowane zostato tymczasowe laboratorium polowe.

Miedzy torem z tukami odwrotnymi, a torem petli wystepuije kil-
kumetrowa strefa z przekroczong skrajng budowli. Strefa ta zosta-
ta oznaczona w terenie poprzez ustawienie tablicy ostrzegajgce;.

Tory stacji zaktadowej, w sktad ktérych wchodza:

% tor gtéwny o dtugosci uzytecznej 973 m (przeznaczony pierwot-
nie dla postoju pociggu prébnego),

% tor komunikacyjny o dtugosci 852 m,

% 2tory odstawcze, z ktorych jeden ma dtugo$é uzyteczng 352 m,
a drugi 224 m,

% tor wyciagowy (zeberkowy) z kanatem rewizyjnym, o dtugosci
uzytecznej 66 m,

% tor fadunkowy o dtugosci 247 m.

St. Zmigrdd ok. 3 km

1 - 25 - Sekcje torowe

26 - Sekcja rozjazdowa
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Rys. 10. Rodzaj nawierzchni w Il fazie eksploatacji
toru do$wiadczalnego

W rejonie toru tadunkowego zlokalizowana jest rampa i plac
sktadowy. Wzdtuz placu sktadowego zabudowany jest tor pod-
suwnicowy, po ktérym poruszajg sie suwnice bramowe, o udzwi-

gu 90 kN kazda.

Tor wyciagowy w ksztatcie tuku o promieniu 605 m i dtugosci

uzytecznej 1000 m.
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Tor tacznikowy w ksztatcie tuku o promie-
niu 150 m i dtugoSci 360 m (faczy tor wy-
ciggowy z torem dojazdowym, tworzac wraz
z nimi tzw. tréjkat do obracania sktadéw cato-
pociggowych).

Tor dojazdowy o dtugosci 2989 m (faczy
stacje zaktadowa obiektu ze stacjg PKP
) w Zmigrodzie).

Rozjazdy - w catym ukfadzie torowym znaj-

f duje sie 12 rozjazdow, 1 wykolejnica i 4 kozty
oporowe.

Stanowisko do badan zderzen pojazdow szy-

m o nowych sktada sie z czeSci uktadu torowego

stacji zaktadowej, toru dojazdowego oraz toru
wyciggowego z tgcznikiem. Poza tym w sktad

-.....“:-:-—]l - stanowiska wchodza dodatkowe obiekty,

urzadzenia i instalacje state, takie jak:

- drogi dojazdowe i komunikacyjne,
platforma obserwacyjna,
stanowisko sterowania ruchem pojazddw, umieszczone na wy-
sokoSci 4 m nad poziomem szyn,
hamulce torowe dla zahamowania pojazdu uderzonego,
2 platformy dla szybkich kamer filmowych (1000 klatek na se-
kunde) do rejestrowania procesu deformacji kabin,
szyna jezdna dla przemieszczania instalacji transmisji przewo-
dowej parametrow zderzenia,

-
5 < '\,f
iy .-'{I"-:'."{.r‘"" Ay 'N
ol 8t
.I'T-c'.'"nt‘wt?;_- gt “.ﬂ“
- Rozjacd $60-300.1:8 (HA-5]
" S |!‘1(*3ijl KE"'L_') A L~ nu pudshigach bBetanowych
'%ﬁiff’j “ Rorjard 550-130-1:9 (B)

4-‘::

WQ%Sljwum GrewTinea

f;%/
P

\ [s2

H
“

- mgst dodwladz zalriy e
I_ v plarue] w"ﬁ".‘" LJ-Q&-"". 5
_____ przvkladid podszinens FEL T | e / 7m
|_S 13t / e hiloe, siruy hiboe, ARk b , L'i;%g\'}i?@eﬁ o
_ e g &
= . . R .
au,%mmﬂﬁﬂ@@ﬂ%%f-e £ {yf54
DR E‘l "ll. rl -,.-|.lllL.II '5 1 \
CINTE

Rys. 11. Plan lokalizacji roznych rozwigzan konstrukcyjnych nawierzchni

na wydzielonych sekcjach toru petli do$wiadczalnej
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Rys. 12. Stanowisko do badan zderzeri pojazdéw szynowych wg stanu w roku 1996

- konstrukcja bramowa, o wysokoSci 12 m obejmujaca 3 tory
dla umieszczenia kamery filmujacej pojazdy z géry oraz do za-
mocowania reflektorow oSwietlajgcych miejsce zderzen,

- instalacja uktadu oSwietlajgcego i zrodta jego zasilania (prad
0 mocy ok. 1 MW),

- stanowisko postojowe dla wagondw pomiarowych,

- kanat rewizyjny.

Zbudowane obiekty skiadowe stanowiska zderzen tgcznie

z odpowiednio opracowanym i wykonanym zestawem przenosne;j

aparatury, potwierdzity w praktyce prawidtowo$¢ przyjetego roz-

wigzania w czasie wykonywanych badan zderzen pojazdéw w ra-
mach prac éwczesnego Komitetu ORE B165.

Jak wspomniano wczesniej badania zderzen odbyly sie
jeszcze w trakcie budowy obiektu, w okresie maj-czerwiec

Tabl. 2. Odcinki toru petli doswiadczalnej w tukach i na prostych

Lokalizacja Usytuowanie wia-
Lp.| (wodniesieniu|  Charakterystyka ogélna wiaduktow | duktéw na drogach
do toru petli) kotowych
wiadukt 5-cio przestowy, posadowiony na
palach Zelbetowych 35 x 35 cm, belki typu droda
1 |km7.616 WBS - strunobetonowe, filary dwusiupowe, - . réd—g\JN s087
¢ 90 cm, dtugos¢ wiaduktu tacznie z pod- 9 4
jazdami 704 m.
wiadukt 5-cio przestowy, posadowiony na
palach Zelbetowych 35 x 35 cm, belki pre- drtzgg da(i BZ}i/g:igwa
2 | km6.402 fabrykows%ne typd;/Vagrowieca filiaryI dwustu- ogd (?rogi
powe ¢ 80 cm, dtugos¢ wiaduktu facznie z| 5, .
podjazdarmi 664 m. Zmigréd-Wasosz)
wiadukt 3 przestowy, posadowiony na pa-
3 km 5.688 lach Zelbetowych 30 x 30 cm, belki prefa- droga
‘ brykowane typu Gromnik, diugo$¢ wiaduktu | Karnice- Lapczyce
tacznie z podjazdami 543 m.
wiadukt 3 przestowy, posadowiony na pa-
4 km5.055 lach Zelbetowych 30 x 30 cm, belki prefa-| . droga
: brykowane typu Gromnik, diugo$¢ wiaduktu| Zmigréd-Wasosz
tacznie z podjazdami 645 m.
wiadukt 3 przestowy, posadowiony na pa-
5 | km 3323 lach Zelbetowych 35 x 35 cm, belki prefa- droga
' brykowane typu Gromnik, dlugo¢ wiaduktu| Karnice-Lapczyce
tacznie z podjazdami 511 m.
#s 412016
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1990 roku. Schemat stanowiska zderzen wedtug stanu w kwiet-
niu 1990 roku przedstawiony jest na rys. 12.

Drogi kotowe i wiadukty - skrzyzowania torow stacji zaktado-
wej i toru petli doSwiadczalnej z istniejgcymi drogami kotowymi
sg dwupoziomowe. Na catym ukfadzie znajduje sie 5 wiaduktow
drogowych i jedna ktadka dla pieszych. Wystepujace w rejonie
obiektu drogi kotowe w pofaczeniu ze zbudowanymi odcinkami
drég technologicznych umozliwiajg dojazd do toru w wielu miej-
scach. Lokalizacja wiaduktow i ktadki uwidocznione sg na sche-
macie uktadu torowego, ktory przedstawiony jest na rys. 7. Nato-
miast krotka charakterystyka techniczna wiaduktéw zawarta jest
w tablicy 2.

Drogi kotowe, stanowigce krajowe ciggi transportowe oraz
potgczenia lokalne dla okolicznych miejscowosci (w tym odcinki
drég na wiaduktach), majg nawierzchnie ulepszong asfaltowa.
Natomiast dojazdy do okolicznych pél stanowig drogi gruntowe
i gruntowe ulepszone.

Zbudowane drogi technologiczne i wewnatrzzaktadowe na
czesci odcinkow, w rejonie stacji zaktadowej i obecnego budyn-
ku laboratoryjno-szkoleniowego, majg nawierzchnie ulepszong
asfaltowa, a na pozostatych nawierzchnie gruntowa i gruntowg
ulepszona.

Sie¢ trakcyjna i urzadzenia zasilania. Wszystkie tory, oprécz toru
z tukami odwrotnymi o promieniach 150 m i toru tadunkowego
(facznie z torem podsuwnicowym), sg zelektryfikowane.

Sieé trakcyjna toru podstawowego oraz czesci toréw stacyjnych
jest przystosowana do zasilania zaréwno pragdem statym o na-
pieciu 3 kV, jak i pradem przemiennym o napieciu 25 kV/50 Hz.
Ustalono, ze w poczatkowym okresie eksploatacii sieé trakcyjna
zasilana bedzie wytgcznie pradem statym, o napieciu 3 kV. Nato-
miast w dalszej perspektywie przewidziane jest zasilanie prgdem
przemiennym o napieciu 25 kV i czestotliwosci 50 Hz. Typ sieci
na poszczegoblnych torach jest rézny. Na torze petli nad odcin-
kiem potozonym na prostej, zawieszona jest sie¢ typu 2C150-
-2C150, a na pozostatej czesci - typu 2C120-2C. Nad torem
gtéwnym stacji postojowej i torze dojazdowym zawieszona jest
sie¢ typu C95-2C, natomiast na pozostatych torach stacji zakta-
dowej i na wyciggu - sie¢ C95-C.



Istniejgca podstacja trakcyjna
pradu statego, o napieciu 3 kV,
wyposazona jest w 2 zespoty pro-
stownikowe z transformatorami
suchymi i zasilana jest jedna li-
nig 20 kV. Podstacja i urzadzenia
USLOS wigczone zostaty do sys-
temu BUSZ w nastawni central-
nej we Wroctawiu.

Do zasilania obiektu w ener-

. selbetowe Lew., seklankowe™, a w oenacronych strefach |0 2 mabudowano ks 0,000
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tyczna, o napieciu znamionowym
20 kV i mocy przesytowej 7,5 MV
przy cos ¢ = 0,95. Linia zasila-
jaca, o ogbinej dtugosci ok. 6,5
km, skiada sie z dwoch czesci,
napowietrznej poza obiektem ,
i kablowej w bezposrednim ob- 1.,
rebie obiektu i na jego terenie.
Poczatek linii to wyjscie z GPZ
w Zmigrodzie, natomiast koniec
odcinka znajduje sie w podstaciji
trakcyjnej ,Weglewo”.

Dla celéw doswiadczalnych,
oprécz tradycyjnych konstrukgji
wsporczych sieci trakcyjnej, na niektorych jej odcinkach zabu-
dowane zostaty czeSciowo konstrukcje wsporcze typu wibrobe-
tonowego (32 szt.), posadowione zaréwno na fundamentach
klasycznych prefabrykowanych, jak i na fundamentach palowych
typu ,stowackiego”. Czes¢ fundamentow stanowig réwniez fun-
damenty palowe typu ,durnskiego” (13 szt.) ze stupami stalowy-
mi. Rozmieszczenie rdznych rodzajow fundamentow i konstrukgji
wsporczych sieci trakcyjnej (strefy ich zabudowy) ilustruje rys. 13.

Sprawa sieci trakcyjnej byta przedmiotem wielu dyskusji
w CNTK. Proponowano rézne rozwigzania, wsrod ktérych rozwa-
zano zastosowanie dodatkowo systemu zasilania pradem prze-
miennym, o napieciu 15 kV i czestotliwoSci 162/3 Hz. Ostatecz-
nie podstawa wyboru dwdch systemdw zasilania (pradem statym
3 kV i i pradem przemiennym 25 kV) byta opinia opracowana
w przez mgr inz. Dariusza Bystydzienskiego.

Zabudowa roznych konstrukcji wsporczych sieci trakcyjnej byta
wynikiem dziatalnosci inz. Mieczystawa Lewandowskiego i mgr
inz. Jozefa Gasiora. M.in. w tej sprawie w roku 1995 obaj prze-
bywali na Stowacji, gdzie zapoznali sie z konstrukcjg i zabudowg
fundamentoéw palowych, ktore wéwczas byly tam stosowane [14].

Niezbedne zmiany w dokumentacjach technicznych, zwigzane
Z przystosowaniem sieci trakcyjnej do systemu zasilania 25 kV
oraz zabudowg konstrukcji wsporczych typu wibrobetonowego
i fundamentoéw palowych, opracowato Biuro Projektowo-Wdroze-
niowe BPK we Wroctawiu.

Urzadzenia sterowania ruchem. W zaprojektowanym systemie
sterowania ruchem kolejowym przyjeto urzadzenia przekazniko-
we typu E z pulpitem komputerowym. Przewidywano, ze budowa
docelowego systemu - jesli chodzi o zabudowe urzadzen do cen-
tralnego nastawiania zwrotnic - bedzie realizowana w kolejnych
etapach. Po dwdch etapach budowy do centralnego nastawiania
przystosowano 6 zwrotnic (3 w strefie potgczenia stacji zakta-
dowej z torem petli doSwiadczalnej oraz 3 w uktadzie torowym
Jréjkata”). Centralnie nastawiana jest réwniez 1 wykolejnica,
usytuowana na torze odgateznym z tukami odwrotnymi.

selbetowe typu ZK

im 4,00y
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palowych typu “slowackiego”™ i fundamentdw tradycyjmych
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Rys. 13. Lokalizacja roznych konstrukcji wsporczych sieci trakcyjnej i ich posadowieri

W czasie rozpoczynania eksploatacji obiektu posterunek ru-
chu zorganizowany zostat w pomieszczeniu kontenerowym. Kon-
tener usytuowano w rejonie rozjazdu wyjazdowego ze stacji za-
ktadowej na tor petli. Bylo to rozwigzanie tymczasowe. PoZnigj
posterunek ruchu zostat przeniesiony do budynku laboratoryjno-
-szkoleniowego, ktory aktualnie stanowi siedzibe OSrodka Eks-
ploatacji Toru DoSwiadczalnego.

Pierwsze stanowisko dyzurnego ruchu wyposazone zostato
w zestaw komputerowy. Na monitorze odwzorowany byt uktad to-
rowy i sytuacja ruchowa tj. potozenie zwrotnic, a ponadto wyswie-
tlane byty dodatkowe dane takie jak: liczba taboru wchodzacego
w aktualny sktad pociagu prébnego, masa brutto sktadu pociagu,
poruszajgcego sie po torze petli oraz tgczna masa obcigzajgca
ten tor, niezaleznie od kierunku jazdy. Komputer rejestrowat na
biezaco przewiezione po torze petli obciazenie brutto i przebieg
pociggu prébnego.

Koncepcja systemu sterowania ruchem kolejowym opracowa-
na zostata w CNTK przez mgr inz. Zbigniewa MoScickiego, nato-
miast projekt i przygotowanie czesci urzadzen wykonane zostaty
przez Biuro Ustugowo-Produkcyjne SABEL we Wroctawiu.

Obiekty kubaturowe. W czasie uruchamiania eksploatacji
obiektu poza budynkiem podstacji na terenie obiektu znajdo-
wat sie tymczasowy budynek generalnego wykonawcy (z ko-
ttownig), w ktorym cze$é pomieszczen zostata adaptowana na
baze biurowo-socjalng CNTK jeszcze w czasie trwania budowy.
Po zakonczeniu budowy wykonawca podarowat ten budynek na
wtasnosS¢ CNTK.

Nowy budynek, ktory aktualnie jest siedzibg Osrodka Eksplo-
atacji Toru Do$wiadczalnego zostat oddany do uzytku w roku
1999. W budynku tym, poza pomieszczeniami biurowymi dla pra-
cownikéw OSrodka, sg réwniez pomieszczenia socjalne przezna-
czone dla ekip pomiarowych. Poza tym w budynku znajduje sie
wymieniony wczesSniej posterunek ruchu pociggdw i sala konfe-
rencyjna na 60 osdéb. W Czesci hotelowej jest 20 miejsc noclego-
wych. Budynek wyposazony jest we wszystkie rodzaje instalacji.
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Dodatkowe urzadzenia state, sasiadujace z torem doswiadczal-
nym - w obrebie obiektu, w rejonie przysztego ,mostu doSwiad-
czalnego”, ktérego budowa zostata czasowo wstrzymana, zbu-
dowany zostat nowoczesny Osrodek Badan Mostow, Betondw
i Kruszyw, bedacy zamiejscowa jednostkg organizacyjng Instytu-
tu Badawczego Drog i Mostow w Warszawie.

Osrodek prowadzi prace badawcze i rozwojowe, dotyczace bu-
dowy i utrzymania obiektow komunikacyjnych, a zwtaszcza mo-
stéw drogowych i kolejowych, drég kotowych, podtorza kolejowe-
go i budowli podziemnych.

Charakterystyka eksploatacyjna i mozliwosci badawcze obiektu
Najwazniejsze efekty badan, ktore przewidywano uzyskaé na to-
rze doSwiadczalnym w latach 80. XX w., rozpatrywane byly gtow-
nie pod katem badan trwatosciowych roznych elementow i czesci
sktadowych nawierzchni kolejowej. Wowczas byt to wazny kieru-
nek prac badawczych, stad tez dla tego rodzaju badan podstawo-
wym uktadem byt maty okrag. Natomiast w odniesieniu do badan
taborowych wiadomym byto, ze bardziej zaawansowane efekty
bedzie mozna osiggnaé dopiero po zbudowaniu duzego okregu,
bowiem umozliwi on prowadzenie bardziej wszechstronnych ba-
dan, zwtaszcza przy duzych predkoSciach pociggow.

W badaniach nawierzchniowych mniejsza dtugo$é okregu by-
taby nawet korzystniejsza. Jednak przyjety ksztatt toru, dtugosé
odcinkéw potozonych na prostych i w tukach, przyjete promienie
tukoéw i ogdlna dtugosé toru zostaty odpowiednio zoptymalizowa-
ne pod katem dostosowania go nie tylko do badan nawierzchnio-
wych, ale takze do badan taborowych. W czasie projektowania
brano pod uwage mozliwosé odktadania budowy duzego okregu
na zbyt odlegte lata. Dlatego tez starano sie tak dobraé parametry
matego okregu, aby umozliwiat on prowadzenie - przez pewien
czas - rowniez badan taborowych i innych urzadzen kolejowych.
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Warto$¢ obciazenia [Tg]

Badania trwatoSciowe nawierzchni kolejowej. Podstawg prowa-
dzenia tego rodzaju badan na torze petli doSwiadczalnej jest od-
powiednio zestawiony pocigg towarowy (,prébny”), ktdry w czasie
dtugotrwatych jazd po tym torze pozwala uzyskaé okreslony prze-
bieg narastajacych kilometréw i narastajgce obciazenie na tor,
a wiec wielkosci majgcych istotne znaczenie dla badan.

Przy przyjeciu nastepujacych danych:
¢ dtugosé toru | = 7,725 km,

* masa ciezkiego pociggu o masie m = 5000 ton brutto,

* predko$¢ poruszania sie ciezkiego pociggu po torze doSwiad-
czalnym V=80 km/h,

* czas jazd po torze w ciggu doby - 18 godzin,

¢ liczba dni w ciggu roku, w ktérych odbywaja sie jazdy pociagu
ciezkiego n = 200 dni,

¢ przerwa w jazdach - 6 godzin w ciggu doby (czas przeznaczo-
ny na kontrole stanu toru i taboru).

Maksymalne obciazenie roczne Q.. na torze petli doswiad-
czalnej mozna okresli¢ ze wzoru:

m-n-t-v
EETCOSEE [10°Mg] (1)

Qmax =

gdzie:
m - masa pociagu [Mg],
v - predko$é pociggu prébnego [km/h],
t - czas trwania jazd w ciggu doby [h],
n - liczba dni w ciggu roku, w ktérych odbywajg sie jazdy,
| - dtugosé toru petli dosSwiadczalnej [km].
Podstawiajac przyjete dane do wzoru (1) otrzymuije sie:
Qumax = 186,4 - 10° Mg — gdzie: 10 Mg = Tg
Rzeczywiste obcigzenie roczne bedzie zalezne od wspotczyn-
nika wykorzystania czasu jazd, bedgcego stosunkiem sredniego
dobowego obcigzenia do dobowego obcigzenia maksymalnego.

Osiggnigte kryterium oceny
na torze do$wiadczalnym

mmmmm Osiggniete kryterium oceny
na torze linii eksploatowanej
[qr=20Tg]

mmmmm Osiggnigte kryterium oceny
na torze linii eksploatowanej
[qr=50Tg]

Narastajace obciazenie na linii
eksploatowanej [qr=20Tg]

Narastajace obcigzenie na
torze dos§wiadczalnym
[qr=120Tg]

0 1 2253 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16
|
Okres narastania obciazenia [lata] Narastajgce obcigzenie na linii
il s eksploatowanej [qr=50Tg]

le— 3,5 rlok'u‘

wczesniej

= = KRYTERIUM OCENY

¢ wynikbadan 12,5 roku wczesniej >

Rys. 14. Poréwnanie okreséw badan trwatosciowych elementéw nawierzchni kolejowej
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Rys. 15. Przebiegi dobowe pojazdéw szynowych na torze doSwiadczalnym i na sieci PKP

Wspbtczynnik ten moze przybieraé rdzne wartoSci w zaleznoSci
od okresu badan. Przyjmujac wartos¢ 0,65 za miarodajng war-
to$¢ wspotczynnika wykorzystania czasu jazd, obcigzenie roczne
na torze doswiadczalnym bedzie ksztattowato sie na poziomie:

Q, = 186,4-0,65 = 120 Tg (2)

Obciazenie 120 Tg pozwoli na znaczne skrdcenie okresu ba-
dan trwatoSciowych na torze w poréwnaniu do badan prowadzo-
nych na wybranych odcinkach linii eksploatowanych.

Uzyskiwane efekty badan na torze doSwiadczalnym dobrze
ilustruje wykres przedstawiony na rys. 14. Na tym rysunku poka-
zano poréwnanie okreséw badan trwatoSciowych dwdch réznych
konstrukcji nawierzchniowych, z ktorych jedna przewidziana zo-
stata do zabudowy w torze linii magistralnej, 0 maksymalnym
rocznym obciazeniu g, = 50 Tg, a druga na linii o obcigzeniu
rocznym 20 Tg. Przyjeto kryterium oceny dla obu konstrukcji na
poziomie 300 Tg. W pierwszym przypadku okres badan na linii
magistralnej wyniesie 6 lat, gdy torze doSwiadczalnym badanie
to trwato by zaledwie 2,5 roku, a wiec bytoby to 0 3,5 roku wcze-
$niej. W drugim przypadku badanie prowadzone na linii o obcig-
zeniu gr = 20 Tg bedzie trwato 15 lat. Natomiast na torze do-
$wiadczalnym wynik badan bytby o 12,5 roku wczes$niej.

Badania taboru kolejowego. W latach 80. XX w. zaktadano, ze
badania eksploatacyjne lokomotyw i wagonéw na torze petli do-
$wiadczalnej (na matym okregu) moga by¢ prowadzone w tym
samym czasie co badania trwatoSciowe konstrukcji nawierzch-
niowych, bowiem badane pojazdy witgczane bytyby do sktadu
ciezkiego pociggu probnego. Dobowy przebieg takiego pociggu
wynosit okoto 1 500 km. Tak wiec badania prowadzone na torze
matego okregu pozwalaty oceni¢ nie tylko trwatosé roznorodnych
konstrukcji torowych wbudowanych do tego toru, ale réwniez
okresli¢ trwatosé nowych konstrukgji taborowych, lata pracy lo-
komotyw, wagondw i ich oddzielnych elementéw w warunkach
duzych obcigzen i w czasie duzych nieustannych przebiegach.

Badania ruchowe taboru planowano prowadzi¢ w przerwach
ruchu pociggu probnego, na zasadzie zestawiania odrebnych po-
ciggow, tzw. pomiarowych.

stuzy wydzielony odcinek toru,
usytuowany poza torem petli do-
$wiadczalnej. Badania te moga
byé wykonywane niezaleznie od
badafA prowadzonych na torze
petli doSwiadczalnej, z tym ze na
czas wjazdéw wszelkich pojazdéw
szynowych na ten tor i wyjazdow
z niego konieczne jest zatrzymanie
ruchu pociggéw na torze petli. Sprawa ta wymaga szczeg6lnej
uwagi przy planowaniu badan.

Do badan szczego6lnego rodzaju, jakim sa badania zderzen po-
jazdoéw szynowych stuzy wydzielona cze$é uktadu torowego, wraz
z dodatkowo pobudowanymi obiektami. Blizsza charakterystyka
stanowiska do badan zderzeh przedstawiona byta wczesniej.

Badania sieci trakcyjnej i urzadzen systemow zasilania. W tym za-
kresie tor doSwiadczalny stwarza réwniez znacznie lepsze warun-
ki do badar, anizeli tory na sieci kolejowej. Badanie przewoddw
jezdnych, osprzetu sieci, konstrukgji wsporczych sieci i urzadzen
zasilania oraz badan zaktocen elektromagnetycznych i inne na
torze doSwiadczalnym moga by¢ lepiej zorganizowane, odpo-
wiednio zaprogramowane i trwajg znacznie krocej.

Badania systemow i urzadzen sterowania ruchem kolejowym. Dla
tego rodzaju badarn tor doSwiadczalny stwarza ujednolicone warun-
ki, ktére pozwalajg zachowaé ciggtosé cyklu badawczego od wstep-
nych badar koncepcji urzadzen do badan prototypdw wiacznie.

Badania w zakresie ochrony Srodowiska przed szkodliwym oddzia-
tywaniem kolei. W tej dziedzinie tor doswiadczalny (w ujeciu ca-
toSciowym tgcznie z jego otoczeniem) z wielu wzgledéw stanowi
odpowiedni poligon do prowadzenia badan emisji hatasu, badan
réznych konstrukcji ekranéw akustycznych czy tez badan wptywu
drgan na budowle. Na tym torze wystepuje rézny rodzaj ruchu po-
ciggow, rdzne predkosci jazdy, rézne obciagzenie przewozami. R6z-
na jest réwniez nawierzchnia toru. Te czynniki stwarzajg nadzwy-
czaj dobre warunki dla badan zwigzanych z ochrong Srodowiska.

Watzne zalety toru doswiadczalnego

Bezsporne i oczywiste walory toru doSwiadczalnego byly przyta-
czane w wielu poprzednich artykutach [2, 3, 4, 7]. Jednak jed-
ng ze szczegblnych zalet toru doSwiadczalnego, na ktora warto
zwrdci¢ uwage jest mozliwo$¢ poprowadzenia jednoczeSnie ba-
dan w kilku réznych kierunkach, obejmujagc rézne konstrukcje,
rézne urzadzenia systeméw kolejowych lub rozne rozwigzania
w ramach jednego systemu. Przyktadem tego jest odpowiednio
opracowany - wedtug pomystu autora - plan badafn w postaci
graficznej, przedstawiony na rys. 16. Do opracowania tego planu
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Rys. 16. Graficzna ilustracja jednoczesnosci badar taborowych, nawierzchniowych i innych na torze do$wiadczalnym
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Rys. 17. Lista 0s6b zwigzanych z realizacjg toru doswiadczalnego

[ 1 A7

28

4016



(harmonogramu) wybrane zostaty konkretne badania, ktore byty
Scisle zwigzane z dwczesna tematyka prac przewidzianych do re-
alizacji w ramach wspomnianego wczes$niej CPBR nr 9.3.

Nie bez znaczenia jest rowniez fakt, ze podczas prowadzonych
badan i prob na torze doSwiadczalnym moga by¢ obecni projek-
tanci, konstruktorzy, przedstawiciele producentdw i przyszli uzyt-
kownicy badanych konstrukcji.

Skrécenie badan prototypow przyspiesza rozpoczecie produk-
cji seryjnych, a nastepnie szybszg dostawe gotowych wyrobow.

Obiekt jako catoS¢ moze stanowi¢ dogodny poligon do szko-
lenia kadry techniczno-inzynieryjnej, ksztatcenia studentow oraz
uczniéw kolejowych szkét technicznych.

Otwarcie toru doSwiadczalnego do wstepnej eksploatacji
Uroczyste otwarcie toru doswiadczalnego odbyto sie 12 wrzesnia
1996 roku. Przeciecia wstegi przed pierwszym pociagiem doko-
nali dwczesny zastepca Dyrektora Generalnego PKP mgr inz. Je-
rzy Zalewski, byty cztonek Zarzadu PKP dyrektor mgr inz. Jerzy
Smiatkowski, byty dyrektor naczelny Dolno$laskiej DOKP mgr inz.
Bolestaw Musiat, 6wczesny dyrektor Centrum Naukowo-Technicz-
nego Kolejnictwa mgr inz. Radostaw Zotnierzak, byly podsekre-
tarz stanu w Ministerstwie Transportu dr inz. Andrzej Gotaszew-
ski, byty Dyrektor CNTK profesor dr hab. inz. Henryk Batuch oraz
burmistrz miasta Zmigrdd Jan Paczka. W uroczystoSci otwarcia
uczestniczyto ponad 250 os6b.

Pierwszym pociggiem, ktoéry wjechat na tor doSwiadczalny byt
pociag prébny, tymczasowo zestawiony o masie 2 000 ton. Z jego
pomoca uzyskiwano potrzebne obcigzenie toru przy odbiorze
ODB-2. Pé7niej, do odbioru ostatecznego ODB-3, zestawiony byt
pociag o masie 5 000 ton.

Po uroczystym przejezdzie pociggu probnego na tor doSwiad-
czalny wjechat pociag retro, do ktérego wsiedli zaproszeni go-
Scie. W czasie przejazdu tego pociagu po torze, goScie zapoznali
sie z charakterystykg techniczng obiektu, jego wyposazeniem
oraz zasadami eksploatacji i planowanymi badaniami w poczat-
kowym okresie.

Inicjatorzy, projektanci i budowniczowie

Toru Doswiadczalnego

Przy opracowywaniu koncepcji, projektowaniu, wy-
borze terenu, budowie i uruchamianiu eksploatacji
Toru DoS$wiadczalnego uczestniczyto liczne grono
specjalistow z roznych dziedzin. Autor niniejszej
publikacji starat sie przedstawi¢ jak najwiecej osob
7 tego grona. Niektore nazwiska utkwity w pamie-
ci i pozostajg w niej. Cze$é nazwisk udato sie od-

szuka¢ w zachowanych dokumentach. Natomiast - =

inne ustalono dzieki utrzymanym kontaktom z kil- .
koma osobami z tamtego okresu. Uzyskane dane
ilustruje rys. 17. W pamieci pozostaje jednak $wia-
domos¢, ze nie jest to kompletna lista 0sob, ktore
przyczynity sie do powstania Toru DoSwiadczalnego
w Zmigrodzie.
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