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Streszczenie

W artykule przedstawiono rys historyczny powstawania Toru Doswiadczalnego w Polsce, poczynajac od analizy réznych rozwig-
zan i poszukiwania odpowiedniej lokalizacji, a koriczac na okresleniu podstawowych zatozer technicznych obiektu. Przedstawiono
gtéwne przestanki budowy, jej planowany zakres i terminy realizacji. Opisano przebieg budowy, zasady odbioru robét i uruchomie-
nie eksploatacji. Gléwna czes¢ artykutu jest poswiecona charakterystyce technicznej zbudowanego obiektu, jego cechom eksplo-
atacyjnym i mozliwosciom badawczym. W czesci koncowej zamieszczono wykaz oséb zwigzanych z realizacja catego przedsiewzie-
cia. Wsréd tych osob sa pomystodawcy, inicjatorzy, decydenci, projektanci i budowniczowie Toru Doswiadczalnego.
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1. Wstep

W roku 2016 Tor Do$wiadczalny w Zmigrodzie obchodzi
dwudziestolecie swojego istnienia. Uruchomienie w dniu
12 wrzednia 1996 roku eksploatacji tego obiektu byto zwien-
czeniem najwiekszego przedsiewziecia inwestycyjnego Cen-
trum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa. Jednoczesnie
byto to wyjatkowo wazne wydarzenie w historii polskiego
kolejnictwa. Obecnie tor ten stanowi zamiejscowa placéwke
badawczg Instytutu Kolejnictwa w Warszawie i nalezy do nie-
licznych obiektéw tego typu w swiecie.

Z okazji jubileuszu dwudziestolecia toru dos$wiadczal-
nego, w artykule przedstawiono historie jego powstawania,
planowany zakres realizacji i przebieg budowy. Przypomnia-
no charakterystyke techniczna obiektu i jego przeznaczenie
wedtug danych sprzed dwudziestu lat. Opisano niektére
fakty i wydarzenia zwigzane z realizacja przedsiewziecia.

Artykut powstat na podstawie wczesniejszych publikacji
autora z lat 1974-1997 oraz notatek, rysunkéw i opracowan
zachowanych we wiasnym archiwum. W przygotowaniu osta-
tecznej wersji artykutu stuzyt pomoca mgr inz. Jézef Gasior,
ktory byt jednym z gtéwnych realizatoréw budowy toru. Autor
serdecznie dziekuje za dtugoletnig wspdtprace.

2. Rys historyczny

Pierwsze rozwazania na temat budowy toru doswiad-
czalnego w Polsce pojawity sie w latach piecdziesiatych

ubiegtego wieku. Budowe toru doswiadczalnego zamie-
rzano skojarzy¢ z tworzonym wéwczas Instytutem Nauko-
wo-Badawczym Kolejnictwa (rok 1951). Analizowano rézne
koncepcje takiego obiektu i rézne miejsca jego lokalizacji.

Poczatkowo proponowano zlokalizowanie toru do-
$wiadczalnego w okolicach Warszawy. We wspomnieniach
oéwczesnych zatozycieli INBK wymieniano Sochaczew (po-
no¢ istnialy tam dogodne warunki terenowe). Brano pod
uwage réwniez Olszynke Grochowska, gdzie na przetomie
lat 1950/60 zbudowano pierwsze laboratoria i pomieszcze-
nia biurowe obecnego Instytutu Kolejnictwa. Jednak liczne
dyskusje i analizy prowadzone na temat budowy toru do-
$wiadczalnego, w latach piec¢dziesiatych i szes¢dziesiatych
przez dtuzszy czas nie doczekaty sie konkretnych opraco-
wan i decyz;ji.

Do tematu ponownie powrdcono w latach siedemdzie-
sigtych. Wéwczas w Polsce transport kolejowy odgrywat
dominujaca role zarébwno w przewozach towarowych, jak
i pasazerskich. To powodowato, ze na PKP byty konieczne
zmiany jakosciowe. Poza zmianami w zakresie organizacji
zarzadzania oraz organizacji i technologii procesu przewo-
zowego byly konieczne réwniez jakosciowe zmiany tech-
niczne, czyli przede wszystkim wzrost trwatosci i niezawod-
nosci urzadzen technicznych oraz modyfikacja rozwiazan
konstrukcyjnych. To byty woéwczas gtéwne kierunki prac
Centralnego Osrodka Badan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa.

W tej sytuacji zdawano sobie sprawe z tego, ze wszyst-
kie nowe rozwigzania techniczne, jakie zamierza sie wpro-
wadzac na kolej, muszg by¢ wszechstronnie przebadane

! Drinz,; emerytowany pracownik Instytutu Kolejnictwa; w latach 1988-1999 Koordynator ds. Toru Doswiadczalnego.
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nie tylko w laboratoriach, ale tez sprawdzone w warunkach
eksploatacyjnych. Prowadzenie badan na istniejacych li-
niach kolejowych zawsze napotykato na wiele utrudnien.
Badania trwaty zbyt dtugo. Zakres badan byt czesto ogra-
niczany, a co najwazniejsze, byt zaktécany normalny tryb
eksploatacji. Z tego powodu, niektére zarzady kolejowe juz
od dtuzszego czasu miaty specjalne tory doswiadczalne do
celéw badawczych [1, 3, 5], stad tez potrzeba zbudowania
takiego toru wytonita sie réwniez w Polsce?.

W latach siedemdziesigtych, w Centralnym Osrodku
Badan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa zaczety pojawiac sie
rézne pomysty. Miedzy innymi, z inicjatywy éwczesnych
Zaktadoéw: Drogowego i Pojazdéw Szynowych, byly przed-
stawiane koncepcje budowy toru badawczego w postaci
doswiadczalnych odcinkéw budowanych przy liniach eks-
ploatowanych, badz tez wykorzystania do ich utworzenia
czesci nieczynnych toréw, ktére wytaczono z normalnej
eksploatacji.

Rozwazano réwniez zbudowanie wydzielonego toru
doswiadczalnego. Planowano zlokalizowaé¢ go na Gor-
nym Slasku, na terenie pustyni Btedowskiej lub w bliskim
sgsiedztwie Huty Katowice. Bardziej realne, z uwagi na
mozliwosci pozyskania odpowiedniego terenu, okazaty sie
lokalizacje w bliskosci Wroctawia oraz kilku innych miej-
scach pomiedzy Wroctawiem i Poznaniem. Duze zaintere-
sowanie w usytuowaniu toru doswiadczalnego na terenie
Dolnego Slaska przejawiat éwczesny Dyrektor Dolno$la-
skiej Dyrekcji Kolejowej inz. Konstanty Pietkiewicz, ktory
osobiscie angazowat sie w poszukiwanie odpowiedniego
terenu. Miedzy innymi za jego wskazaniem, na lokalizacje
toru doswiadczalnego proponowano tereny koto Bielawy
i Jelcza. Jednak i tym razem budowa nie doczekata sie re-
alizacji. Decydowaty o tym wzgledy ekonomiczne. Pomimo
réznych koncepcji, budowe obiektu ponownie odtozono
na pdzniejsze lata.

Budowa toru doswiadczalnego stata sie bardziej realna
dopiero w latach osiemdziesiagtych. Pojawito sie wéwczas
kilka nowych okolicznosci, ktére sprzyjaty temu zadaniu.
Przede wszystkim rodzaj i charakter prac prowadzonych
w CNTK coraz bardziej byt zwigzany z koniecznoscia pro-
wadzenia badan w warunkach zblizonych do normalnej
eksploatacji, zwtaszcza w zakresie zagadniern nawierzch-
niowych i taborowych. Budowa toru doswiadczalnego za-
czely interesowac sie rowniez inne resorty, zajmujace sie
doskonaleniem techniki kolejowej w zakresie produkgcji
taboru i szyn. Przyktadem tego byto wystanie na Tor Do-
Swiadczalny w Szczerbince koto Moskwy prototypowej
partii szyn (obrabianych cieplnie) z nowej produkgji. Bada-
nia tych szyn w warunkach duzych obcigzen miaty na celu
potwierdzenie ich wysokiej wytrzymatosci, ktérg miata im
zapewni¢ nowa technologia. Uzyskane wyniki badan na
Szczerbince byly pozytywne, zdecydowanie lepsze anizeli

oczekiwano. Jednak koszt tych badan byt stosunkowo wy-
soki, co $wiadczy o tym, Ze posiadanie specjalnego toru do
badan konstrukgji kolejowych jest opfacalne.

Duzo inicjatywy w krzewieniu idei toru doswiadczalne-
go, tworzeniu koncepcji i pozyskiwania zwolennikéw do
jego budowy wykazat prof. dr hab. inz. Henryk Batuch -
owczesny Dyrektor CNTK.

Autor artykutu uczestniczyt w catym procesie realizacji
toru doswiadczalnego, poczawszy od tworzenia koncepcji
przez opracowywanie zatozen do projektowania, uczestni-
czenia w budowie, az do uruchomienia eksploatacji. Z po-
lecenia Profesora Henryka Batucha sprawowat funkcje
Koordynatora ds. Toru Doswiadczalnego.

W latach osiemdziesiagtych, do sprawy budowy toru
doswiadczalnego wiaczyt sie Departament Inwestycji Mi-
nisterstwa Komunikacji. Duzym entuzjasta takiego przed-
siewziecia byl Owczesny dyrektor tego Departamentu
mgr inz. architekt Edward Kopcinski. Grono zwolenni-
kow budowy toru doswiadczalnego poszerzyto sie rowniez
dzieki staraniom éwczesnego Podsekretarza Stanu w Mini-
sterstwie Komunikacji dr inz. Andrzeja Gotaszewskiego.

Wspdlnie zaczeto analizowa¢ mozliwosci podjecia bu-
dowy toru doswiadczalnego i w tym zakresie badad jego
najkorzystniejsze parametry uzytkowe oraz odpowiednig
lokalizacje. Ponownie okazato sie, ze najwieksze mozliwo-
éci pozyskania terenu istnieja na terenie Dolnego Slaska.
Do wspotpracy wiaczyta sie Dolnoslagska DOKP i wroctaw-
skie Biuro Projektéw Kolejowych. Duze zaangazowanie
w poszukiwaniu odpowiedniego terenu na lokalizacje po-
ligonu badawczego wykazat 6wczesny dyrektor tego Biura
inz. Roman Korbut.

W wyniku wielu poszukiwan i analiz, najlepszym miej-
scem na usytuowanie toru doswiadczalnego okazat sie
teren w okolicy Zmigrodu. Na tym terenie w poczatku lat
osiemdziesigtych rozpoczety sie przymiarki do projektowa-
nia Poligonu badawczego PKP. Blizsze uzasadnienie wybo-
ru tego terenu podano w pkt. 4 niniejszego artykutu. Osta-
teczna decyzja o budowie toru doswiadczalnego zostata
podjeta w 1986 roku przez dr inz. Andrzeja Gotaszew-
skiego na wniosek Centralnego Osrodka Badan i Rozwoju
Techniki Kolejnictwa.

3. Podstawowe zatozenia budowy toru
doswiadczalnego

We wszystkich rozwigzaniach, ktdre zaczely wyfaniac sie
w pierwszej potowie lat osiemdziesiatych zaktadano, ze tor
doswiadczalny w petnym ujeciu, jako rozwiniety poligon
badawczy, powinien sktadac¢ sie przynajmniej z dwdch
zamknietych uktadéw torowych, tworzacych tzw. DUZY
i MALY OKRAG. Ukfady te muszg by¢ powigzane miedzy

2 Pierwszy w Polsce artykut na temat znaczenia Toru Do$wiadczalnego w badaniach kolejowych opublikowano w 1974 roku [1]. Przedstawiono w nim
kilka istotnych przestanek, ktére w owym czasie wskazywaty na celowos¢ budowy takiego obiektu w Polsce.
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Tablica 1

Podstawowe dane do projektowania Poligonu Badawczego PKP wedtug | wersji ZTE, opracowanej w 1986 roku

DUZY OKRAG przeznaczony gtéwnie do prowadzenia komplek-
sowych badan pojazdéw szynowych, zwilaszcza przy duzych
predkosciach pociggéw (w tym badania odbiorcze i eksploata-
cyjne nowego taboru produkowanego dla kraju i na eksport).
Ogodlna dtugos¢ okregu okoto 39 km, w tym dtugos¢ odcin-
kéw potozonych na prostych okoto 20 km. Minimalny pro-
mien tuku R = 2000 m. Trakcja elektryczna. Predko$¢ mak-
symalna V = 300 km/h (podstawowa dla prowadzonych préb
V' =200 km/h). Konstrukcja nawierzchni S60 i S49 na podkfadach
drewnianych i betonowych. Rozjazdy dla celéw badawczych
przystosowane do V = 200 km/h. Skrzyzowania z drogami koto-
wymi oraz dojazdy do pél dwupoziomowe.

MALY OKRAG przeznaczony gtéwnie do badan trwatosciowych
nawierzchni kolejowej, urzadzen sterowania ruchem pociggéw
i telekomunikaciji, trakcji i niektérych badan pojazdéw szyno-
wych z predkoéciami V=120 km/h.

Dtugos¢ Matego Okregu okoto 7 800 km, w tym maksymalna dtu-
gos¢ odcinka potozonego na prostej 1335 m. Promienie tukéw:
R=600m, R=900 miR=1000 m.Trakcja elektryczna. Predkos¢
maksymalna na prostej V__ =120 km/h. Skrzyzowania z drogami
oraz dojazdy do pol dwupoziomowe. Nawierzchnia S60 i S49 na
podktadach drewnianych i betonowych. Wzdtuz okregu jedno-
pasmowa droga umozliwiajacg dojazd samochodem do niemal
kazdego miejsca toru (wazne dla zaktadania odcinkéw doswiad-
czalnych oraz prowadzenia prac pomiarowych).

STACJA ZAKLADOWA wyposazona w tory postojowe: dla wagonéw pomiarowych, badanego taboru oraz pociaggu prébnego (,ba-
dawczego”) o przewidywanej masie 5000 ton brutto, co odpowiada okoto 70 wagonom 4-osiowym. Ponadto w ukfadzie powinny
by¢ tory rewizyjne, objazdowe, tory za- i wytadunkowe dla materiatéw nawierzchniowych, tor wyciggowy z tréjkatem do obracania
pociagu, tory do stanowisk (garazowania, paliw) oraz tory zdawczo-odbiorcze.

e TOR DODATKOWY z matymi tukami wedtug wymagan UIC nr 530-2,

e TOR BOCZNICOWY (dojazdowy) taczacy poligon ze stacjg PKP w Zmigrodzie,

e WYDZIELONY TOR na potrzeby badawczych wojsk inzynieryjnych,

e BUDYNEK BIUROWO-SOCJALNY oraz rézne OBIEKTY i BUDYNKI TECHNICZNE.

sobg i potaczone z siecig kolejowa. Uzupetnieniem tych
uktadéw powinny by¢: stacja zdawczo-odbiorcza, dodatko-
we tory réznego przeznaczenia, obiekty i stanowiska tech-
niczne oraz budynki administracyjno-socjalne.

DUZY OKRAG miat by¢ gtéwnie przeznaczony do pro-
wadzenia kompleksowych badan lokomotyw, wagonéw
i innych pojazdéw szynowych przy duzych predkosciach
jazdy. Natomiast MALY OKRAG miat stuzy¢ przede wszyst-
kim do badan trwatosciowych nawierzchni, taboru i in-
nych urzadzen kolejowych. Przedstawione dane, ktére
przyjeto do projektowania Toru Doswiadczalnego PKP we-
dtug | wersji Zatozen Techniczno-Ekonomicznych, zawiera
tablica 1. Planowany zakres i terminarz budowy ilustruje
rysunek 1.

Wstepne prace Budowa Budowa
projektowe MALEGO OKREGU DUZEGO OKREGU
(ZTE)

| 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 1991 | 1992

Rys. 1. Planowany w 1986 r. zakres i terminarz budowy Poligonu
Badawczego PKP

W styczniu 1986 roku koncepcja budowy poligonu
wedtug przyjetych zatozen byta przedstawiona przez Cen-
tralny Osrodek Badan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa do
decyzji Ministerstwa Komunikacji. W opracowaniu pt.,, TOR
DOSWIADCZALNY - Poligon badawczy PKP” podano bliz-
szg charakterystyke catego przedsiewziecia [2]. Opracowa-
nie uzyskato pozytywnga ocene i stanowito pierwszy doku-

ment, ktéry przyczynit sie do podjecia decyzji o budowie
obiektu. Decyzje taka podjat dr inz. Andrzej Gotaszewski
podsekretarz Stanu w Ministerstwie Komunikacji. Jego
zastuga byto pozyskanie dodatkowych srodkéw finanso-
wych na budowe obiektu.

4. Gléwne przestanki budowy toru
doswiadczalnego

4.1. Tematyka prac naukowo-badawczych
i rozwojowych

W tamtych latach budowa toru doswiadczalnego byta
jednym z warunkoéw przyspieszenia postepu technicznego
w polskim kolejnictwie i dokonania w tej dziedzinie prze-
tomu jakosciowego na podstawie wynikéw prac naukowo-
badawczych. Jego budowa byta $cisle zwigzana z tematyka
prac zawartych w Centralnym Programie Badawczo-Ro-
zwojowym nr 9.3 na lata 1986-90. Podstawowa tematyka
tego programu byta podporzadkowana nastepujacym
celom uzytkowym:

1) zwiekszenie trwatosci nawierzchni kolejowej,

zwiekszenie niezawodnosci zasilania trakcji elektrycznej,

) poprawa stanu technicznego taboru,

4) unowoczesnienie wagonow towarowych oraz ich ele-
mentéw konstrukcyjnych,

5) unowoczesnienie pojazddéw trakcyjnych i ich wyposa-
zenia,

6) automatyzacja procesu rozrzadzania wagonow,

w N
—
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7) racjonalizacja ruchu kolejowego,
8) modernizacja i wyposazenie toréw ogdlnotadunko-
wych na stacjach.

Osiggniecie wymienionych celéw uzytkowych w posta-
ci konkretnych rozwigzan technicznych i zmaterializowa-
nych wyrobow konstrukcyjnych byto zwigzane z koniecz-
noscig prowadzenia wszechstronnych badan i pomiaréw
w warunkach eksploatacyjnych. Szczegdlnie w tematach
1-5 musiaty by¢ spetnione warunki realizacji programoéw
badawczych. Pod tym wzgledem tor doswiadczalny sta-
nowit najlepszy poligon, bowiem zapewniat komplekso-
wos¢ badan, wariantowanie rozwigzan i ich poréwnywanie,
a takze skrécenie czasu badan do minimum.

W [2] przedstawiono szczegdétowa tematyke prac
COBIRTK w zakresie zagadniern nawierzchniowych, tabo-
rowych, trakcji elektrycznej, automatyki i telekomunikaciji.
Wymieniono takze tematyke badan zwigzanych z produkcja
nowych wyrobéw hutniczych oraz produkcja i modernizacjg
taboru kolejowego. W odniesieniu do kazdego zadania po-
dano cel, zakres i przewidywane efekty badan na torze do-
Swiadczalnym. W tym miejscu warto przedstawi¢ tematyke
planowanych wéwczas badan w poszczegélnych dziedzinach
kolejnictwa, co lepiej uzasadni cel budowy toru doswiadczal-
nego. W syntetycznym ujeciu, tematyka jest nastepujaca.

4.1.1. Planowane badania w dziedzinie drég

kolejowych:

1) sprezyste przytwierdzenia typu SB-3 szyn UIC60 do po-
ktadow betonowych (zadanie byto ujete w zamowie-
niach rzadowych poz. 6.34);

2) badanie trwatosci eksploatacyjnej szyn o wysokiej wy-
trzymatosci:

e szyn obrabianych cieplnie,
e szyn naturalnie twardych (stopowych),
e szyn z procesu ciggtego odlewania;

3) badania serii informacyjnej przytwierdzen sprezystych
szyn do podkfadéw drewnianych;

4) badania ztaczy wzmocnionych do szyn UIC60 i S49 na
podktadach drewnianych i betonowych;

5) badania doboru podrozjazdnic betonowych w rozjez-
dzie S49-190-1:9;

6) badania trwatosciowe podktadéw wykonanych z drew-
na odpadowego przez klejenie i taczenie wktadkami;

7) badania rozwigzan wzmacniajacych podkfady drewnia-
ne w strefach podszynowych (dotyczy to podktadéw
wykonanych z gorszych gatunkéw drewna);

8) optymalizacja wspodtpracy kota z szyna (okreslenie wta-
snosci materiatéw szyn i kot).

Wymienione badania kwalifikowaty sie na tor MALEGO

OKREGU.

4.1.2. Planowane badania w zakresie pojazdéw
trakcyjnych
W latach 1988-1995 polskie koleje miaty otrzymac wiele
nowych pojazdéw trakcyjnych. Planowano na wieksza
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skale modernizacje niektérych serii taboru w celu obnize-
nia zuzycia energii elektrycznej i paliw ptynnych, a takze
dostosowania struktury taboru trakcyjnego do 6wczesnych
wymagan techniki i przewozéw. W nawiazaniu do tych za-
mierzen, na torze doswiadczalnym planowano wykonac
nastepujace badania:

1) badania ruchowe prototypow lokomotyw i elektrycz-
nych zespotéw trakcyjnych,

2) badania eksploatacyjne lokomotyw i zespotéw trakcyj-
nych,

3) badania pojazdéw z urzadzeniami rozruchu tyrystoro-
wego,

4) badania uzytkowe i niezawodnosciowe prototypow
urzadzen poktadowych,

5) badania oraz pomiary zuzycia energii elektrycznej i pa-
liwa na cele trakcyjne, jak réwniez poboru mocy przez
pocigg podczas jazdy.

Petny zakres wymienionych badan planowany byt na
tor DUZEGO OKREGU, natomiast na torze MALEGO OKRE-

GU miaty one miec ograniczony zakres.

4.1.3. Planowane badania w zakresie wagonéw
Podobnie jak w zakresie pojazdéw trakcyjnych, w la-

tach 1988-1995 planowano produkcje nowych wagonéw

i w zwigzku z tym, przewidywano nastepujace badania na

torze doswiadczalnym:

1) badania ruchowe i eksploatacyjne wagonéw (konstruk-
Cja prototypowa i seria informacyjna),

2) badania wagonéw przy programowanych predko-
Sciach,

3) badania wytrzymatosciowe wagonéw (badania naprezen
w elementach konstrukgcji oraz badania zmeczeniowe),

4) badania uktadéw hamulcowych zwtaszcza przy duzych
predkosciach pociaggéw (badania z dopuszczeniem du-
zego ryzyka),

5) badania fozysk dla wagonéw przeznaczonych do eks-
ploatacjiz V=160 km/h,

6) badania zregenerowanych zestawdéw kotowych,

7) préby hamowania dla uzyskania odpowiednich obcia-
zen cieplnych.

Wymienione badania miaty by¢ wykonane na torze DU-
ZEGO OKREGU, natomiast na torze MALEGO OKREGU miaty
by¢ ograniczone, z wyjatkiem badan w poz. (3), ktére za-
mierzano przeprowadzi¢ na torze MALEGO OKREGU.

4.1.4. Przewidywane badania w zakresie zagadnien
dotyczacych trakcji elektrycznej

Dlugos¢ torow zelektryfikowanych stale wzrastata.
Zwiekszenie zadan przewozowych na liniach zelektryfiko-
wanych wymagato zwiekszenia trwatosci i niezawodnosci
sieci trakcyjnej. Wprowadzenie do eksploatacji nowego
osprzetu tej sieci, nowych przewoddéw jezdnych, nowych
konstrukcji odbierakéw pradu i nowych rozwigzan kon-
strukcyjnych sieci musiato by¢ poprzedzone wszechstron-
nymi badaniami wykonywanymi w warunkach rzeczywi-
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stych. Byto to niezbedne do uzyskania optymalnych roz-

wigzan, ktére umozliwia niezawodng eksploatacje sieci.

Sie¢ trakcyjna stanowi bezrezerwowy element uktadu zasi-

lania i ewentualne jej awarie najczesciej wigza sie z dtugo-

trwatymi przerwami w ruchu pociaggéw. Na torze DUZEGO

OKREGU byty przewidziane:

1) badania wptywu warunkéw obciazenia elektrycznego
i predkosci jazdy pociggéw na utrzymanie podstawo-
wych parametrow sieci trakcyjnej,

2) badania nowych rozwigzan sieci jezdnej oraz osprzetu
tacznie z badaniami niszczacymi (symulowanie warun-
kéw),

3) badania uszkodzen elementéw sieci trakcyjnej (rodzaj,
czas) i ich zuzycia w warunkach ekstremalnej eksploata-
¢ji toru.

Na torach DUZEGO i MALEGO OKREGU przewidziano:

1) badania odbioru pradu z sieci jezdnej w warunkach roz-
ruchu ciezkich pociggéw towarowych o masie 5 000 ton
(natezenie pradu | = 2500 A) i zwiekszonych predko-
sciach jazdy w petnym cyklu zmian srodowiskowych,

2) badania eksploatacyjne nowych typéw odbierakow
pradu i nowych rodzajow materiatéw stykowych przy
V =200 km/h, m.in. zuzycie przewoddw jezdnych i na-
ktadek stykowych.

4.1.5. Planowane badania w zakresie automatyki
i telekomunikacji
Na torze MALEGO OKREGU planowano:

1) badania systemu automatycznego sterowania lokomo-
tywa manewrowg droga radiowa (badania urzadzen
serii informacyjnej); w rozwigzaniu docelowym przewi-
dziano wycofanie maszynistow z lokomotyw manewro-
wych.

Na torach DUZEGO i MALEGO OKREGU przewidziano
nastepujace badania funkcjonalne:

1) badania systemu blokady samoczynnej z obwodami
bezztaczowymi (badania urzadzen prototypowych,
a nastepnie serii informacyjnej),

2) badania funkcjonalne i statystyczne czujnikéw szyno-
wych réznych typow do zastosowania w technice stero-
wania ruchem pociggéw (badania serii informacyjnej),

3) badania funkcjonalne, ocena przydatnosci i zarazem
trwatosci eksploatacyjnej zmodernizowanego systemu
SHP (systemu hamowania pociggow).

4.1.6. Planowane badania w zakresie zagadnien
dotyczacych wyroboéw hutniczych
Gtéwnym celem tych badan byto zapewnienie dosta-
wy wyrobow kolejowych o wyzszym poziomie jakosci po
wprowadzeniu nowych technologii produkgji:
e Huta Katowice byfa zainteresowana badaniami jakosci
nastepujacych rodzajow szyn: a) obrabianych cieplnie,
b) z ciggtego odlewania i c) naturalnie twardych - sto-
powych).

e Huta 1 MAJA planowata badania zestawéw kotowych
taboru kolejowego (zestawy kotowe monoblokowe i ze-
stawy produkowane z nowych materiatow).

e Huty: SWIERCZEWSKI i MALAPANEW byty zainteresowa-
ne badaniem nowych krzyzownic rozjazdéw (o wyso-
kiej trwatosci).

4.1.7.Planowane badania zwigzane z produkcja
pojazdow trakcyjnych, wagonéw i ich
podzespotow

Zapotrzebowanie na badania na torze doswiadczalnym

ze strony przemystu byto zbiezne z interesami osrodkéw

naukowo-badawczych. Oprécz Centralnego Osrodka Ba-

dan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa, w realizacji CPBR nr 9.3

brat rowniez udziat Osrodek Badawczo-Rozwojowy Pojaz-

doéw Szynowych w Poznaniu (OBRPSz). Planowane badania

zwigzane z produkcja pojazdéw trakcyjnych, wagonéw

i ich podzespotéw na torze MALEGO OKREGU obejmowaty:

1) badania ruchowe prototypu elektrycznej lokomotywy
manewrowej — producent HCP Poznan,

2) badania ruchowe i eksploatacyjne elektrycznej lokomo-
tywy towarowej duzej mocy — producent PAFAWAG,

3) badania ruchowe prototypu elektrycznej jednostki trak-
cyjnej — producent PAFAWAG,

4) badania ruchowe prototypu wagonu specjalizowanego,
wielofunkcjonalnego - producent KONSTAL — Chorzéw,

5) badania ruchowe prototypu wagonu weglarki o naci-
sku 22,5 t/o0$ — producent ZASTAL w Zielonej Gorze.

Na torze DUZEGO OKREGU przewidziano:

1) badania elektrycznych zespotéw trakcyjnych-pietro-
wych - producent PAFAWAG,

2) badanie nowego ukfadu rozruchu i hamowania impul-
sowego dla lokomotywy pasazerskiej EU-09 - produ-
cent produktu finalnego PAFAWAG.

4.2, Lokalizacja Poligonu badawczego i jej
uzasadnienie

Umiejscowienie toru doswiadczalnego w rejonie Wegle-
wa, w odlegtosci okoto 3 km od Zmigrodu byto korzystne
ze wzgledu na skupienie wielu zaktadéw przemystowych
produkujacych tabor kolejowy, w tym: HCP Cegielski w Po-
znaniu, ZASTAL w Zielonej Gérze, PAFAWAG we Wroctawiu,
Swidnickie Zaktady w Swidnicy.

Ponadto w wytypowanym rejonie jest zlokalizowane
liczne zaplecze naukowe: Politechnika Wroctawska, Poli-
technika Poznanska, Wyzsza Szkota Inzynieryjna w Zielonej
Gorze, Wyzsza Szkota Oficerska Wojsk Inzynieryjnych we
Wroctawiu.

Zaproponowana lokalizacja miata réwniez wiele innych
zalet m.in.: pfaski teren, w obrebie mata zajetos¢ terenéw
zalesionych, dogodny dojazd do wymienionych zaktadéw
przemystowych i dobre skomunikowanie z siecia kolejowa.
Stacja Zmigrdéd znajduje sie na linii kolejowej Wroctaw -
Poznan w odlegtosci okoto 3 km od planowanej lokalizacji
toru, w odlegtosci okoto 50 km od Wroctawia. Ponadto, ist-
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niejacy w rejonie uktad drég kotowych tacznie z planowang
dobudowa drogi w rejonie obiektu stanowi dogodne pota-
czenie komunikacyjne z Wroctawiem, Poznaniem i innymi
miejscowosciami w kraju.

4.3. Dodatkowe motywy budowy obiektu

Dysponowanie torem doswiadczalnym, oprécz zaspo-
kojenia wiasnych potrzeb badawczych PKP, warunkowato
réwniez mozliwos¢ eksportu taboru i szyn, ktére zawsze
muszg odpowiadac stale rosnagcym wymaganiom miedzy-
narodowym. Za budowg toru przemawiat takze udziat
polskiego kolejnictwa w pracach miedzynarodowych or-
ganizacji transportowych takich, jak UIC, ORE, OSZD oraz
sprawowanie w owczesnym okresie przez Polske funkcji
Centrum koordynacyjnego do spraw perspektywicznego
taboru kolejowego.

5. Planowany zakres budowy i terminy
realizacji

Zaktadano wstepnie, ze najpierw bedzie zbudowa-
ny MALY OKRAG. Jego budowe planowano rozpoczac
w 1987 roku, a uruchomienie petnej eksploatacji najpdz-
niej w 1990 roku. Liczono, ze rozpoczecie niektorych badan
bedzie mozliwe jeszcze w 1989 roku. Budowa DUZEGO
OKREGU byta przewidziana w drugiej kolejnosci. W po-

- -
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czatkowym okresie przewidywano, ze cate przedsiewziecie
inwestycyjne, bedzie mozliwe do zrealizowania w latach
1987-1992 (rys. 1). Szkic projektowanego woéwczas Poligo-
nu pokazano na rysunku 2.

Wiazaca decyzja, podjeta w Ministerstwie Komunikacji
ograniczata sie do rozpoczecia budowy MALEGO OKREGU.
Uznano bowiem, ze zbudowany w CPBR podstawowy uktad
toru doswiadczalnego w postaci MALEGO OKREGU, bedzie
w pierwszej fazie eksploatacji poligonem doswiadczalnym
dla nowych rozwiagzan konstrukcyjnych, stanowigcych wy-
niki prac tego programu, a w dalszym okresie na bazie tego
ukfadu powstanie rozwiniety poligon badawczy PKP.

W trakcie wstepnych prac projektowych na etapie ZTE,
zorganizowano wyjazd ,rozpoznawczy” na baze doswiad-
czalng kolei CSD w Velimiu3. Czesi mieli juz duze do$wiad-
czenia w eksploatacji tego obiektu. Zebrane informacje
byly pomocne przy opracowywaniu zatozen i w pdzniej-
szym projektowaniu obiektu.

Budowa MALEGO OKREGU zostata wtaczona do CPBR
nr 9.3 w dniu 24 wrze$nia 1986 roku jako Cel wyprzedza-
jacy nr 21.103. Program gwarantowat sfinansowanie bu-
dowy z funduszy Urzedu Postepu Naukowo-Technicznego
i Wdrozen. Przyznane srodki okazaty sie jednak niewystar-
czajace do wykonania petnego zakresu budowy wedtug
zatozen Techniczno-Ekonomicznych. Stad tez byta koniecz-
na korekta tych zatozen. Na wspolnej naradzie COBIRTK,
Biura Projektow Kolejowych i Dolnoslgskiej Dyrekcji PKP,
ktéra odbyta sie w dniu 14 stycznia 1987 roku postanowio-

POZNAN
[Rawicz]

Stacja
Zmigréd

—

WROCLW
[Oborniki Slaskie]

Rys. 2. Szkic projektowanego POLIGONU BADAWCZEGO PKP wedtug koncepcji z 1986 roku

3 Sktad delegacji: inz. Roman Korbut i mgr inz. Zbigniew Gorski z Biura Projektéw we Wroctawiu oraz dr inz. Marian Fijatek z COBIRTK. Celem wyjazdu byto
zapoznanie sie z uktadem torowym i zapleczem technicznym obiektu oraz jego biezgcym utrzymaniem i eksploatacja.
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no ograniczy¢ budowe obiektu do takiego zakresu, ktory

umozliwi jak najszybsze rozpoczecie badan.

Jednoczesnie w tym samym czasie pojawit sie pomyst,
aby do planu budowy toru doswiadczalnego wiaczy¢ bu-
dowe mostu doswiadczalnego. Budowe mostu wnioskowat
Instytut Badawczy Drég i Mostow przy akceptacji Minister-
stwa Komunikacji. Zadanie otrzymato odrebne $rodki fi-
nansowe w CPBR 9.3 jako cel nr 21.103-A.

Aktualizacja ZTE zostata wykonana do konca marca
1987 roku. Wprowadzone zmiany polegaty na wybudo-
waniu mniejszej liczby torow na stacji zaktadowej oraz
przesunieciu budowy czesci obiektéw kubaturowych i do-
datkowych toréw do Il etapu. Wszystkie tory planowano
jednak zelektryfikowac. Z budynkéw kubaturowych w | eta-
pie przewidziano budowe tylko podstacji trakcyjnej. Most
doswiadczalny zostat zlokalizowany w okolicy drugiego
kilometra toru. W pierwszej kolejnosci postanowiono zbu-
dowac przyczoikiifilary przysztego mostu. Ustawienie kon-
strukgji nosnej zaplanowano na pézniejszy okres. W wyniku
aktualizacji ZTE wytonity sie dwa zadania budowy poligonu
badawczego, realizowane w trzech etapach:

Zadanie nr 1
e Etap |- Budowa toru MALEGO OKREGU i Stacji Zaktado-

wej z ograniczonym uktadem torowym;

e Etap Il - Budowa petnego uktfadu torowego Stacji Zakta-
dowej wraz z budowg obiektéw kubaturowych i drég
kotowych.

Zadanie nr 2
e FEtap Il Budowa toru DUZEGO OKREGU oraz petne za-

gospodarowanie terenu w obrebie catego obiektu.

wa\| \l

i km 6000 \

km 7000

Na catej dtugosci
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na podktadach drewnianych

km 4000
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i Nr 3 nawierzchnia klasyczna S49
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klasyczna S49 na podktadach betonowych
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Terminy realizacji poszczegdlnych etapéw budowy
przedstawiono na rysunku 3, jednak szybko okazato sie,
ze z trzech wymienionych etapéw najbardziej realnym do
wykonania bedzie | etap. Planowany ukfad torowy i wypo-
sazenie obiektu wedtug zaktualizowanych ZTE przedstawia
rysunek 4, a proponowang lokalizacje odcinkéw doswiad-
czalnych na MALYM OKREGU dla zadan ujetych w CPBR ry-
sunek 5.

Wydawato sie, ze wybudowany w | etapie uktad toru
doswiadczalnego w postaci MALEGO OKREGU bedzie
ukladem przejsciowym, przewidzianym do eksploatacji
na okres okoto 2-2,5 lat, poniewaz zaktadano, ze jego roz-
budowa bedzie podjeta po krotkim czasie, a nieco pdzniej
nastapi budowa DUZEGO OKREGU. Pézniejsze wydarzenia
i okolicznosci, ktore zaistniaty w czasie rozpoczetej budowy
MALEGO OKREGU spowodowaty, ze okrag ten stat sie jedy-
nym ukfadem torowym, ktéry od 20 lat zaspokaja potrzeby
badan kolejowych w rzeczywistych warunkach eksploata-
cyjnych.

ZADANIE nr 1 ZADANIE nr 2

Etap| Etap I Etap Il

Budowa MALEGO OKREGU Budowa DUZEGO
z mniejszym uktadem torowym, OKREGU oraz petne
Stacji Zaktadowej, ograniczonym zagospodarowanie
zakresem budowy drég kotowych terenu w obrebie catego
i obiektow kubaturowych obiektu
)— -— e == == -

Rozbudowa ukfadu torowego
Stacji Zaktadowej tacznie
zrozbudowa drég kotowych
i obiektéw kubaturowych

I A I I N ||
\

1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997

Rys. 3. Planowany zakres i terminarz budowy Poligonu Badawczego PKP
wedtug zaktualizowanych w 1987 r. Zatozen Techniczno-Ekonomicznych

1 Stacja ZMIGROD

R =1000 m

h = 80 mm

Vmax = 120 km/h
a =0,58 m/s?

R=900 m
h =100 mm
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Vmax = 100 km/h
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Most doswiadczalny

Rys. 4. Planowany uktad torowy i wyposazenie obiektu po aktualizacji ZTE w roku 1987 (Zadanie nr 1 - | etap)
Objasnienia: 1) tor nr 1 — postojowy dla pociggu prébnego o masie 5000 t, 2) tor nr 3 komunikacyjny, 3) tory odstawcze nr5inr 7,
4) posterunek obstugi rozjazdéw, 5) tor wyciggowy, 6) tor fgcznikowy, 7) tor dojazdowy; A — budynek podstacji, B — budynek

generalnego wykonawcy, W1+W6 - osie wiaduktow drogowych
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Rys. 5. Planowana lokalizacja réznych rozwigzan konstrukcji nawierzchni i jej czesci sktadowych do badan trwato-
sciowych przewidzianych w Centralnym Programie Badawczo-Rozwojowym nr 9.3

6. Organizacja procesu budowy i gtéwni
realizatorzy

Inicjatorem i inwestorem budowy toru doswiadczalnego
byt Centralny Osrodek Badan i Rozwoju Techniki Kolejnic-
twa (pdézniej po 1987 roku — Centrum Naukowo-Techniczne
Kolejnictwa). Z upowaznienia COBIRTK, inwestorem zastep-
czym budowy obiektu byta Dolnoslaska DOKP, a generalnym
wykonawca Zaktady Budownictwa Kolejowego w Poznaniu*.

Gtéwne prace projektowe (Zatozenia Techniczno-Ekono-
miczne oraz dokumentacja techniczna), zwigzane z budowa
toru doswiadczalnego byty wykonane przez Biuro Projektéw
Kolejowych we Wroctawiu wedtug koncepcji i wytycznych
opracowanych w COBiRTK?>. Projektowanie wiaduktéw i drég
dojazdowych nalezato do Biura Projektéw Kamieniotoméw
BIPROSKAL®. Czes¢ drobniejszych prac wspomagajacych
projektowanie wykonato Biuro Inwestycji Dolnoslaskiej
DOKP (projekt przebudowy toru dojazdowego, koncepcja
przetozenia rzeki Krepy, przytagcze wodne i temu podobne).

W pézniejszym okresie do prac projektowych wiaczono
Zespot Projektowy Zakfadu Robot Drogowo-Mostowych, Wi-

bro” s.c. we Wroctawiu, ktéry zaprojektowat obejscie mostu
doswiadczalnego i wydzielony odcinek toru do badan wa-
gonow oraz aktualizacje planu zagospodarowania obiektu’.

Koncepcje i projekt stanowiska do badarn mostowych, kt6-
re zaplanowano usytuowac w ciggu toru okregu doswiadczal-
nego opracowat Instytut Badawczy Drég i Mostéw (przyszly
uzytkownik tego stanowiska)®. W budowe obiektu zaangazo-
wano kilkunastu podwykonawcéw robét ziemnych, drogo-
wych, torowych, mostowych, energetycznych, trakcyjnych,
gazownictwa, melioracji, wodno-kanalizacyjnych, telekomu-
nikadcji i tacznosci oraz budownictwa kubaturowego.

Do budowy toru dos$wiadczalnego witaczono: Instytu-
ty Inzynierii Ladowej Politechniki Poznanskiej i Politech-
niki Wroctawskiej oraz Instytut Badawczy Drég i Mostow
w Warszawie (Zakfad zamiejscowy we Wroctawiu, obecnie
Oérodek Badan Mostéw, Betonéw i Kruszyw w Zmigrodzie).
Do zadan Instytutéw nalezato prowadzenie badan materia-
téw stosowanych na budowie oraz badanie i ocena jakosci
robét na biezace potrzeby nadzoru inwestorskiego, nato-
miast koordynacja i rozliczenia finansowe catego przedsie-
wziecia nalezaty do COBiRTK®.

4 Z ramienia Dolnoslaskiej DOKP funkcje gtéwnego inzyniera petnit mgr inz. Jozef Gasior. Gtdwne kierownictwo (nad wykonawstwem robét budowlano-
montazowych) ze strony ZBK Poznan penili: mgr inz. Roman Kaczmarek i st. technik Ryszard Buchert — bezposredni kierownik budowy.

> Generalnym projektantem obiektu byt mgr inz. Stanistaw Umfawski, kierownik pracowni BPKol. Uktad torowy projektowat mgr inz. Zbigniew Gorski.

6 Gtéwnym projektantem wiaduktow byt mgr inz. Jozef Olczak.

7 Autorem dodatkowych prac projektowych i aktualizacji ZTE byt mgr inz. Stanistaw Umfawski.

8 Pomystodawca stanowiska badar mostowych i gtéwnym realizatorem budowy O$rodka Badar Mostow i Kruszyw byt dr inz. Adam Wysokowski.

9 Koordynatorem wszystkich prac wchodzacych w zakres catego zadania inwestycyjnego z ramienia Centralnego Osrodka Badan i Rozwoju Techniki Ko-
lejnictwa byt dr inz. Marian Fijatek, ktory wczesniej wykonywat prace koncepcyjne i przygotowywat dane wyjsciowe do projektowania.
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7. Przebieg budowy Toru Doswiadczalnego

Budowa obiektu rozpoczetfa sie w potowie 1987 roku,
jako cel 21.103 Centralnego Programu Badawczo-Rozwo-
jowego nr 9.3. Zakres prac zwigzanych z realizacjg catego
zadania w ujeciu ogélnym jest zawarty w tablicy 2.

Zgodnie z zatozeniami, planowano wybudowac obiekt
w 39 miesiecy, a w kolejnych dziewieciu miesigcach miato
nastapi¢ jego wyposazenie i uruchomienie eksploatacji.
Jednak w rzeczywistosci caty proces dochodzenia do roz-
poczecia prébnych jazd po torze doswiadczalnym ulegt
wydtuzeniu i wynidst 111 miesiecy, tj. 9 lat i 3 miesiace,
rysunek 6.

Budowa w ramach programéw operatywnych
DG PKP przy wspomaganiu CFRNiT, KBN
oraz przemystu hutniczego, zaktadow
produkujacych materiaty nawierzchniowe
i producenta taboru

Okres budowy
w ramach CPBR
nr9.3 Cel 21.103

23/06 18/05 12/09
@

]
!

1990 | 1991 | 1992 | 1993 | 1994 | 1995 | 1996 | 1997 |

| 1987 | 1988 | 1989

Rys. 6. Zrealizowany plan budowy toru doswiadczalnego w zakresie
MALEGO OKREGU

Uruchomienie eksploatacji obiektu nastgpito dopiero
pod koniec Il kw. 1996 roku zamiast w [l kw. 1991 roku. Na tak
duze przesuniecie terminu zakonczenia budowy ztozyty sie
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5. KONSULTACIE,
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Z URUCHOMIENIEM
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Tablica 2

Harmonogram realizacji zadania Tor Doswiadczalny

RODZAJ PRAC - Grupy Zadan

1.1. Dokumentacja Zatozen Techniczno-Ekonomicznych

1.2. Pomiary geodezyjne, wiercenia, dokumentacja geologiczna,
dokumentacja przebudowy stacji Zmigréd i toru dojazdowego
1.3. Dokumentacja projektow technicznych

1.4. Pomiary geodezyjne na potrzeby budowy

2.1. Wykup terenu, przesiedlenia, przygotowanie placu budowy,
administracja, dozér

2.2. Przebudowa stacji Zmigréd i czesci toru dojazdowego (zada-
nie PKP)

3.1.Dojazd do placu budowy, doprowadzenie wody, energii elek-
trycznej i telefonu

3.2 Budowa nowego odcinka toru dojazdowego

3.3. Stacja zaktadowa w uktadzie ograniczonym oraz tor Matego
Okregu

3.4. Budowa przepustow, mostéw, wiaduktow z dojazdami oraz
drég zaktadowych i technologicznych

3.5. Podstacja trakcyjna wraz z urzadzeniami towarzyszacymi
3.6. Rekultywacja terenu odkrywek i objazdéw oraz placéw bu-
dowy

3.7.Siec trakcyjna i urzadzenia towarzyszace

3.8. Obiekty mieszkalne dla pracownikéw statej obstugi (5 miesz-
kan)

3.9. Roboty i prace nieprzewidziane

4.1. Generalne wykonawstwo

4.2. Nadzér autorski biur projektowych

4.3. Nadzor geodezyjny

4.4. Nadzor inwestorski obcy

4.5. Szkolenie przysztej zatogi zatrudnionej na obiekcie

5.1. Konsultacje w fazie opracowywania zatozen i projektowania
5.2. Konsultacje w fazie budowy, opinie ekspertyzy, programy
organizacyjne itp.

6.1. Wyposazenie obiektu przez stuzby techniczne PKP

6.2. Skompletowanie sprzetu i aparatury pomiarowej

6.3. Uruchomienie obiektu — prébne jazdy

Lata

1986 1987 1988 1989 1990 1991

_

—(2)

i—— )

—(8)

----}m
@

Ukfad harmonogramu opracowano na podstawie planu dyrektywnego BPKol. Wroctaw i planu realizacyjnego ZBK Poznan.
Symbole (1)+(9) oznaczaja punkty kontrolne wedtug CPBR nr 9.3.
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rézne wydarzenia i okolicznosci. Pod budowe obiektu zajeto
ogotem 75 ha gruntéw, z czego 45 ha przypadato na obiekty
kolejowe, a pozostate na infrastrukture otoczenia (strefy wia-
duktow, przebudowa czesci drég kotowych i dojazdéw do
pol oraz przetozenie na pewnym odcinku rzeki Krepy). Do-
datkowo, czes¢ terenu w obrebie toru doswiadczalnego byta
zajeta przez Instytut Badawczy Drog i Mostéw pod budowe
stanowiska doswiadczalnego do badar mostéw oraz budo-
we Osrodka Badar Mostow, Betondw i Kruszyw.

Prowadzenie robo6t budowlano-montazowych zwiaza-
nych z budowa toru doswiadczalnego wymagato usuniecia
lub przebudowy kilkudziesieciu kolizji gazowych, energe-
tycznych, wodociggowych i teletechnicznych. Wyburzono
réwniez kilka starych zabudowan gospodarczych. Caty cykl
realizacji zadania mozna podzieli¢ na 4 r6zne okresy. Prze-
bieg budowy w kazdym z tych okreséw mozna scharakte-
ryzowac w nastepujacy sposob:

1 Okres: Il kw.1987-11 kw. 1989. Byt to najkrétszy okres w ca-
tym cyklu, ale najbardziej stabilny.

Budowa przebiegata bez zaktécen zgodnie z planem
realizacyjnym. W tym okresie przy obiekcie przygotowano
kilka placéw budowy wraz z dojazdami, zorganizowano
petne zaplecze budowy. Dokumentacja projektéw tech-
nicznych 85% obiektéw byta sukcesywnie przekazywana.
Zmodernizowano stacje w Zmigrodzie w celu dostosowa-
nia do przysztej obstugi toru doswiadczalnego. W miejscu
przysztej stacji zaktadowej wykonano niemal wszystkie
roboty ziemne i rozpoczeto roboty odwodnienia. W du-
zym stopniu zaawansowano budowe toréw stacyjnych.
Potaczono teren budowy z siecig kolejowa przez wykona-
nie toru dojazdowego ze stacji w Zmigrodzie. Rozpoczeto
roboty ziemne na trasie przysztego Okregu, zbudowano
3 przepusty.

W obrebie przysztych pieciu wiaduktéw wykonano ro-
boty palowania oraz roboty ziemne na objazdach i dojaz-
dach. Zakonczono budowe toru tgcznikowego i wyciggo-
wego. Jedyny problem, jaki wystapit w tym okresie to trud-
nosci w pozyskaniu atestowanych rur gazowych wysoko-
cisnieniowych, niezbednych do przebudowy gazociggow
krzyzujacych sie z torami toru doswiadczalnego.

W dniu 11 sierpnia 1988 roku teren budowy wizytowat
Podsekretarz Stanu w Urzedzie Postepu Naukowo-Tech-
nicznym i Wdrozen - dr inz. Andrzej Graczynski w obec-
nosci Podsekretarza Stanu w Ministerstwie Transportu,
Zeglugi i tacznosci dr inz. Andrzeja Gotaszewskiego.
W spotkaniu tym uczestniczyto okoto 20 oséb (przedstawi-
ciele MTZit, Dyrekcji Generalnej PKP, BPKol we Wroctawiu,
ZBK Poznan i ZBK Wroctaw oraz IBDiM).

Problem wysokocisnieniowych rur gazowych rozwia-
zano dzieki intensywnym staraniom Dolnoslgskiej DOKP,
rury zakupiono za granica. Niezaktécony przebieg budowy
obiektu trwat zaledwie 23 miesigce, bowiem w dniu 13 maja

1989 roku Urzad Postepu Technicznego i Wdrozen podjat
decyzje o wstrzymaniu finansowania zadania ze srodkéw
CPBR nr 9. Do czasu podjecia tej decyzji zaawansowanie
stanu rzeczowego budowy oszacowano na okoto 50%.

Il Okres: |1l kw.1989-1V kw.1991

Decyzja o przerwaniu finansowania zadania przez Urzad
Postepu Naukowo-Technicznego i Wdrozen spowodowata
koniecznos¢ wiaczenia sie Dyrekcji Generalnej PKP w dal-
sze finansowanie rozpoczetej budowy. Jednak sytuacja fi-
nansowa DG PKP nie byfa zbyt pomysina co spowodowato,
ze tempo budowy obiektu zostato zahamowane. Prowa-
dzone w ograniczonym zakresie prace budowlano-monta-
zowe polegaty gtéwnie na przygotowaniu czesci poligonu
do badan zderzen pojazdéw trakcyjnych, zleconych przez
miedzynarodowe Biuro Badan Kolejowych ORE w Utrech-
cie (Komitet B165). Wydzielona czes¢ Poligonu, ktérg przy-
gotowano do badan zderzen lokomotyw stata sie tzw. sta-
nowiskiem do badan zderzen'. Prace przygotowawcze do
rozpoczecia badan rozpoczety sie w dniu 18 kwietnia 1990
roku. W pracach tych poza zespotem specjalistow COBIiRTK
brali udziat réwniez pracownicy generalnego wykonawcy
i kolejarze z Dolnoslaskiej DOKP.

Badania zderzen w programie Komitetu ORE B 165 byty
prowadzone od maja do czerwca 1990 roku, jako pierwsze
badania na torze doswiadczalnym jeszcze w trakcie jego
budowy. Aktywny udziat w pracach wymienionego Komi-
tetu braty nastepujace Zarzady Kolejowe: BR, PKP, SNCF,
NS i DB. Podziat pracy byt nieréwnomierny. Gtéwny ciezar
spoczywat na kolejach brytyjskich i polskich. Wszelkie pra-
ce rzeczowe zwigzane z przygotowaniem badan i ich wyko-
naniem byty zrealizowane przez CNTK". Wyniki tych badan
uzyskaty bardzo wysoka ocene wsrdd specjalistow kolei za-
granicznych. W badaniach uczestniczyto kilku przedstawi-
cieli ORE. Bardzo dobrze oceniono réwniez prace zwigzane
z przygotowaniem i organizacjg badan. W efekcie, badania
zderzer w duzym stopniu przyczynity sie do podtrzymywa-
nia idei budowy toru doswiadczalnego w Polsce.

Dalsze prace przy budowie obiektu byly prowadzone
w operatywnym programie realizacyjnym, przy zaanga-
zowaniu niewielkich $rodkéw finansowych DG PKP oraz
czesciowo uzyskanych z dotacji zakladéw przemystowych
(udzielity je Huta Katowice, Huta Swierczewski i Zaktady
HCP Cegielski w Poznaniu), dotacji Centralnego Funduszu
Rozwoju Nauki i Techniki oraz Komitetu Badan Naukowych.
Poszczegdlne zrédta finansowania budowy toru doswiad-
czalnego pokazano na rysunku 7.

Uzyskane srodki z dotacji oraz z funduszu inwestycyj-
nego PKP pozwolity utrzymac ciggtos¢ robét na budowie.
Zakonczono wéwczas budowe stacji zakltadowej i budowe
dwoch wiaduktow. Zakonczone zostato usuwanie kolizji
gazowych, energetycznych, wodociggowych i teletech-
nicznych. Przetozono koryto rzeki Krepy na dtugosci 1 km.

1% powstato ono wedtug pomystu mgr inz. Marka Czarneckiego. Blizsza charakterystyka tego stanowiska jest omowiona dalszej czesci artykutu w pkt. 9.

" Gtéwnymi referentami byli: dr inz. Jerzy Pawlus i mgr inz. Marek Czarnecki.
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Jednoczesnie wykonano syfon wodny, nowe koryto rze-
ki i rekultywacje terenu starego koryta. Przetozenie rzeki
pozwolito unikna¢ budowy dwoéch mostow kolejowych.
Z innych robét, ktére wykonano w tym okresie nalezy wy-
mieni¢: rozpoczecie budowy podstacji trakcyjnej, zaawan-
sowanie robot przy budowie fundamentéw stupéw trak-
cyjnych i roboty ziemne na trasie okregu. Rzeczowy zakres
wykonanych robét na koniec 1990 roku w stosunku do
przewidywanego w planie realizacyjnym oszacowano na
poziomie okoto 82%.

1987

_\L_ Urzad Postepu
1988 Naukowo-Technicznego i Wdrozen
1989 — [ Huta Katowice i Huta Ko$ciuszko ]

Centralny Fundusz

1990 — [ Rozwoju Nauki i Techniki ]
1991 [ Komitet Badan Naukowych ]
1992
1993 — [ Polskie Koleje Panstwowe ]
1994
1995
1996
1997 —

Rys. 7. Zrédta finansowania toru do$wiadczalnego

111 Okres: | kw.1992-1V kw.1993 - okres najtrudniejszy.

Rézne wydarzenia w kraju, zwigzane z transformacja
ustrojowa, a zwtaszcza zmiany w sferze gospodarczej wy-
warly znaczny wptyw na prowadzenie budowy toru do-
Swiadczalnego. W swietle tych wydarzen sytuacja finanso-
wa PKP byta bardzo trudna. Przerwy w finansowaniu robét
spowodowaty duze zahamowanie budowy. Sytuacja na bu-
dowie toru doswiadczalnego i wokét niej zaczeta sie kom-
plikowac. Na trzech wiaduktach roboty przerwano. Liczne
objazdy wokét wiaduktéw utrudniaty ruch pojazdéw dro-
gowych, powodowaly tez dtugie, okrezne dojazdy do pdl.
Budowa zaczeta by¢ uciazliwa dla otoczenia. Przerwana
zostata budowa podstacji trakcyjnej. Na trasie przysztego
toru doswiadczalnego pozostaty niedokoriczone roboty
ziemne.

Wobec wyjatkowo trudnej sytuacji finansowej przedsie-
biorstwa PKP istniata duza obawa, ze tor doswiadczalny nie
zostanie zbudowany. Rozwazano wéwczas rézne warianty
dalszego postepowania. Podstawowy wariant zaktadat za-
konczenie budowy do 30 czerwca 1993 roku. Dwa nastep-
ne warianty to ,warianty o wydtuzonym terminie zakon-
czenia”. Kolejny, czwarty wariant, to ,zatrzymanie budowy
na czas nieokreslony” z mozliwoscig wznowienia budowy
po pewnym okresie. Przyjecie tego rozwigzania byto uwa-
runkowane dokonczeniem budowy trzech wiaduktéw dro-
gowych, zabezpieczeniem wczesniej wykonanych robot,

dozorem mienia, administracja i temu podobne. Ostatni
wariant to rezygnacja z budowy toru doswiadczalnego.
Wedtug tego wariantu zbudowane obiekty (poza 2 wiaduk-
tami) nalezatoby rozebrac i dokonac¢ rekultywacji terenu na
powierzchni okoto 75 ha. Szacowane nakfady finansowe na
realizacje tego wariantu w poziomie cen roku 1992 przekra-
czaty znacznie naktady planowane na zakonczenie zadania.

Dla kazdego wariantu opracowano plan operatywny
okreslajacy zakres robét do wykonania i potrzebne srodki
finansowe. W dniu 23 marca 1992 roku Kierownictwo Dy-
rekcji Generalnej PKP podjeto decyzje o czasowym wstrzy-
maniu budowy na okres 2 lat (okres 1992-1993) z jedno-
czesnym poleceniem zabezpieczenia niedokoriczonych bu-
dowli. Na ten cel Dyrekcja Generalna przyznata okreslone
srodki finansowe do wydatkowania w 1992 roku i oddziel-
nie na 1993 rok.

Przydzielone srodki przeznaczono na roboty wykon-
czeniowe przy wiaduktach drogowych, uporzadkowanie
drég i dojazdéw do pdl, a takze na zabezpieczenie znacznej
czesci robot ziemnych na trasie okregu doswiadczalnego.
Wszystkie drogi zostaty odebrane pod wzgledem technicz-
nym i przekazane do wtasciwego uzytkownika (gminy).

Wykonane w tym okresie roboty, tacznie z robotami
wykonanymi w latach poprzednich doprowadzity do nie-
wielkiego, ale dalszego rozwoju stanu ogdlnego obiektu.
Catkowicie zostata zakoriczona budowa obiektéw infra-
struktury otoczenia. Pod koniec 1993 roku teren budowy
toru doswiadczalnego byt dwukrotnie wizytowany przez
przedstawicieli Kierownictwa Dyrekcji Generalnej PKP, Dol-
noslaskiej DOKP i CNTK (13 i 22 pazdziernika) w celu spraw-
dzenia jego stanu.

W trakcie tych wizyt stwierdzono, ze duze rzeczowe za-
awansowanie catosci budowanego obiektu oraz pilne pra-
ce badawcze PKP uzasadniajg dokonczenie budowy i jak
najszybsze rozpoczecie eksploatacji. Wyrazono réwniez
poglad, ze dochodzenie do uktadu docelowego powinno
by¢ dwuetapowe:

e |etap (do konca 1994 roku) dokonczenie budowy ukta-
du torowego i uruchomienie eksploatacji obiektu z trak-

Cja spalinowa,

o lletap (poczawszy od 1995 roku) wykonanie elektryfika-
¢ji i innych niezbednych robét.

Zwrécono przy tym uwage, ze uruchomienie ruchu
pociggow na torze doswiadczalnym wymaga wyjasnienia
sprawy ,mostu doswiadczalnego” Wedtug projektu most
byt usytuowany w osi toru petli doswiadczalnej. W 1993 r.
Instytut Budowy Drég i Mostéw rozpoczat prace wstepne
zwigzane z budowga tego mostu. Wykonano woéwczas ro-
boty ziemne pod tzw.,,wanne” oraz przygotowano kratowg
konstrukcje mostowq z jazda dotem, ktéra w przysztosci
miata stanowic tzw. ,przesto dyzurne” Jednak dalsze prace
wstrzymano.

Na spotkaniu w dniu 22 pazdziernika uznano za ko-
nieczne wznowienie kontaktéw z Hutg Katowice w celu po-
wrécenia do wczesniejszych ustalen w sprawie nieodptat-
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nego dostarczenia szyn do pierwszego wyposazenia toru
doswiadczalnego.

Uruchomienie eksploatacji z trakcja spalinowa ustalono
na poczatek 1995 roku. Zaawansowanie rzeczowe budowy
w korncu 1993 roku wzrosto do okoto 87%.

IV Okres: | kw.1994-11l kw.1996. Okres intensywnych prac
zwigzanych z zakonczeniem budowy, wykonaniem prac
zwigzanych przygotowaniem obiektu do eksploatacji i uru-
chomieniem jego eksploatacji.

Realizacja postanowien ujetych w decyzji z dnia 22 paz-
dziernika 1993 roku wiazata sie z zakonczeniem budo-
wy ukfadu torowego. Dotyczyto to gtéwnie utozenia na-
wierzchni toru doswiadczalnego oraz wykonania czesci
robdt na stacji zaktadowej w zakresie zabudowy urzadzen
do prowadzenia ruchu pociggéw oraz rozwiagzania sprawy
,mostu” zlokalizowanego w osi toru doswiadczalnego.

Przydzielone przez DG PKP srodki finansowe i wstepna
deklaracja Huty Katowice dotyczaca nieodptatnej dostawy
szyn (jako kontynuowanej partycypacji w budowie), umoz-
liwity opracowanie planu robdt na 1994 rok z zatozeniem
uruchomienia eksploatacji z trakcjag spalinowg w 1995 roku.

Pod koniec Il kw. 1994 roku wystapity jednak zaktéce-
nia w realizacji 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 uza-
sadnieniem aktualizacji planu staty sie réwniez przestanki
wskazujace na niecelowos¢ uruchamiania eksploatacji toru
z trakcja spalinowa ze wzgledu na duze koszty eksploata-
cyjne. Wykonana w tym wzgledzie analiza wykazata, ze
efekty badan przy trakcji elektrycznej po pétrocznej eksplo-
atacji ciezkiego pociagu prébnego o masie 5000 ton beda
takie same jak po roku przy trakgcji spalinowej [12].

W nowej wersji planu (opracowanej w lipcu 1994 roku)
postanowiono nie wykonywac petnego zakresu robét na-
wierzchniowych, zaktadajac niedomkniecie toru petli na
dtugosci okoto 1,9 km w strefie ,mostu” (zatozenie to po-
zwalato wydtuzy¢ czas na poszukiwanie srodkéw finanso-
wych na budowe mostu). W zamian za to zaproponowano
rozpoczecie robét elektryfikacyjnych oraz zbudowanie od-
cinka toru z ftukami odwrotnymi o matych promieniach.

Generalna koncepcja modyfikacji planu robét na drugie
potrocze 1994 roku zaktadata, ze roboty beda kontynuowa-
ne réwniez w 1995 roku i uruchomienie wstepnej eksplo-
atacji obiektu nastgpi na przetomie lll / IV kw. 1995 roku od
razu z trakcja elektryczna.

Zgtoszona przez inwestora nowa wersja planu rzeczowe-
go (bez zmiany kosztéw) zostata zaakceptowana przez Dyrek-
cje Generalna PKP. W nowej wersji planu przygotowano row-
niez alternatywne rozwigzanie dla mostu. Zaproponowano
obejscie rejonu mostu przez zbudowanie na pewnej dtugosci
nowego odcinka toru petli, traktujac ten odcinek jako trase za-
stepcza. Sprawa ta oméwiona jest szerzej w pkt. 9.1.

Podjeto réwniez starania (zakoriczone sukcesem) o wia-
czenie zaktadéw produkujacych materiaty nawierzchniowe
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do partycypacji w budowie obiektu, na zasadzie podobne;j
jak Huta Katowice. Zrealizowane dostawy szyn przez Hute
Katowice na poczatku IV kw. 1994 roku oraz dodatkowe
wsparcie budowy przez innych producentéw przez nie-
odptatng dostawe pewnych partii materiatéw nawierzch-
niowych spowodowato wznowienie intensywnych robot
i mozliwos¢ wykonania wiekszego zakresu robot, anizeli
zaktadano w planie. Wptyneto to réwniez na zmniejszenie
ogolnych naktadéw finansowych na realizowane zadanie.
Zestawienie materiatéw nawierzchniowych przekazanych
nieodptatnie do wyposazenia ukfadu torowego zawarte
jest w tablicy 3.

Tablica 3
Zestawienie materiatéw nawierzchniowych
przekazanych nieodptatnie

L.p. Producent Materiat
1 HUTAKATOWICE 2y UIC60
szyny S49
szyny UIC60
2 | HUTA KOSCIUSZKO | podktadki zebrowe Pm 60
tapki tpa 2

podkfady betonowe K83/SB-3
podktady betonowe PS93/SB-3
podkfady betonowe INBK7M/SB-3

3 | WPS SUWALKI

4 \l/JVJPsi:\A ROSLAW podkfady betonowe PS94/SB-3

5 | WPS GOCZALKOW | podkfady betonowe PS83/SB-3

WPS
6 BOGUMILOWICE podkfady betonowe PS83/SB-3
7 SKAMO tapki sprezyste SB-3

SKALMIERZYCE

8 | KZN BIEZANOW czesci stalowe rozjazdu S60-300-1:9

KOPALNIA

9 | SUROWCOW ttuczen kamienny
SKALNYCH ZAREBA
FABRYKA ierscienie sprezyste Z-3
ELEMENTOW P prezy

10 $ruby stopowe M22172

?ILEAI\ACIiIIE\l’\gSV\?QI(ECH nakretki do srub stopowych M22
przektadki podszynowe P60 K/KWE
ZAKEAD TWORZYW | przektadki podszynowe P60 K/EVE
11 | SZTUCZNYCH przektadki podszynowe MFD
LOMIANKI przektadki podszynowe 60D
wkfadki izolacyjne W-60
ZAKEADY
PRZETWORSTWA przektadki podszynowe P60 Ps
12 | TWORZYW przekfadki podszynowe P60 K
SZTUCZNYCH wktadki izolacyjne W-60

LUBON i UJSCIE
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W roku 1994 wykonano do$¢ znaczny zakres robét.
Na catej dtugosci toru doswiadczalnego utozono warstwe
podsypki ttuczniowej o grubosci 30 cm (wraz z jej zagesz-
czeniem), na ktérej zabudowano nawierzchnie petli do-
Swiadczalnej o zréznicowanym uktadzie konstrukcyjnym.
W rejonie mostu wykonano obejscie po trasie zastepczej.
Do toru petli wbudowano 2 rozjazdy. Wewnatrz toru petli
w strefie tuku o promieniu R = 600 m zbudowano odcinek
toru z tukami odwrotnymi o promieniach R = 150 m. Po-
nadto ukonczono budowe podstacji trakcyjnej w stanie
surowym i zaawansowano budowe linii zasilajgcej podsta-
cje. Czes¢ pomieszczen budynku generalnego wykonawcy
adaptowano na potrzeby uzytkownika obiektu (CNTK).

Pod koniec 1994 roku, w trakcie prac zmierzajgcych do uru-
chomienia eksploatacji toru do$wiadczalnego zorganizowano
wyjazd do Rosji, ktérego celem byto zapoznanie sie z doswiad-
czeniami kolei rosyjskich. Koleje rosyjskie majg dtugoletnie
doswiadczenie w zakresie badan poligonowych'. Przepro-
wadzono rozmowy w Instytucie Kolejowym w Moskwie oraz
zapoznano sie z eksperymentalng baza badawcza kolei rosyj-
skich w Szczerbince (okoto 30 km od centrum Moskwy).

Na poczatku 1995 roku znéw pojawity sie trudnosci fi-
nansowe. Zanosito sie na ponowne wstrzymanie budowy
z powodu wystepujgcych probleméw zwigzanych z elek-
tryfikacjg obiektu. Jednak mimo braku stabilnego planu
docelowego, w potowie 1995 roku finansowanie budowy
zostato wznowione. Oprécz kontynuacji robot budowlano-
montazowych i licznych prac planistycznych, w 1995 roku
rozpoczety sie réwniez prace organizacyjne, zmierzajace
do przygotowania obiektu do eksploatacji. Zakres prac bu-
dowlano-montazowych, ktére zostaty wykonane w roku
1995 i w trzech kwartatach 1996 roku byt nastepujacy:

e natrasie okregu wykonano koricowe roboty torowe (ba-
lastowanie, podbijanie, regulacja toru w planie i w profi-
lu oraz zageszczenie posypki),

e wymieniono jeden rozjazd (w miejsce poprzedniego
z drewnianymi podrozjazdnicami, wbudowano jako
obiekt badawczy, rozjazd S60-300-1:9 na podrozjazdni-
cach strunobetonowych),

e zakonczono budowe linii zasilajacej 20 kV,

e dokonczono budowe podstacji trakcyjnej wraz z wypo-
sazeniem,

e w petnym zakresie zakonczono zabudowe konstrukgcji
wsporczych sieci trakcyjnej oraz sieci trakcyjne;j,

e utozono kable zasilajace i powrotne sieci trakcyjnej,

e ogrodzono teren podstacji,

e zakonczono zabudowe urzadzen wraz z uruchomie-
niem systemu sterowania ruchem pociagéw,

e w wiekszym zakresie zaadoptowano budynek general-
nego wykonawcy na potrzeby uzytkownika,
e uporzadkowano teren budowy.

Do prac dodatkowych zwigzanych z uruchomieniem
eksploatacji nalezaty:

e zestawienie pociggu prébnego (pozyskanie taboru i ba-
lastu oraz zatadunek),

e opracowanie regulaminu obstugi obiektu przez stacje
Zmigréd,

e opracowanie regulaminu pracy toru doswiadczalnego
i zarzadzenie Dyrektora CNTK,

e opracowanie wstepnych zatozen i warunkéw wspoma-
gania wstepnej eksploatacji obiektu przez stuzby Dol-
noslaskiej DOKP we Wroctawiu,

e zaktualizowanie programu badan.

Przebieg i biezace zaawansowanie budowy w ujeciu
syntetycznym ilustruje rysunek 8.

W 1995 roku rozpoczety sie rébwniez prace zwigzane
z organizacjy zespotu do obstugi toru doswiadczalnego
w Zmigrodzie. Zadania przypisane dla tego zespotu to pra-
widlowe utrzymanie stanu technicznego obiektu, organi-
zacja eksploatacji, zapewnienie odpowiednich warunkéw
na obiekcie do prowadzenia badan eksperymentalnych
i koordynacja badan. Utworzony w potowie 1995 roku po-
czatkowo trzyosobowy Zespdt, z dniem 1 grudnia zostat
przeksztatcony w Dziat Eksploatacji Toru Doswiadczalnego
ze stanem 6 i 2 etatu (w tym 2 osoby w Warszawie)'.

8. Odbior roboét i uruchomienie eksploatacji

Ostateczny odbidr obiektu i przekazanie go do wstep-
nej eksploatacji nastgpito w dniu 3 wrzesnia 1996 roku.
W czasie przekazywania obiektu do odbioru technicznego,
jego stan zaawansowania szacowany byt na 97%. Uznano,
ze pozostate do wykonania drobne prace nie bedg miaty
znacznego wptywu na eksploatacje.

Protokot odbioru spisano na miejscu budowy. Komisja,
w ktorej uczestniczyty 32 osoby, rozpatrzyta materiaty i do-
kumenty przygotowane wczesniej przez komisje branzo-
we. Zakres odbieranych robét byt nastepujacy:

1) roboty torowe i podtorza tacznie z obiektami inzynier-
skimi (przepusty i wiadukty),

2) roboty elektryfikacyjne linii zasilajacej, budynku podsta-
¢ji facznie z urzadzeniami i wyposazeniem: sieci trakcyj-
nej, zasilacza i sieci powrotnej oraz sterowania lokalnego,

12 W sktadzie delegacji, ktéra udata sie do Rosji ze strony CNTK uczestniczyli: mgr inz. Wojciech Ciepielewski i dr inz. Marian Fijatek oraz ze strony Dolno-

$laskiej DOKP inz. Mieczystaw Lewandowski i mgr inz. J6zef Gasior.

13 Bezposrednim kierownikiem obiektu w Zmigrodzie zostat mgr inz. Jozef Gasior, ktory tuz przed zakonczeniem petnienia funkgji gtéwnego inzyniera na
budowie z ramienia Dolnoslaskiej DOKP, przenidst sie do pracy w CNTK. Kierownikiem Dziatu zostat dr inz. Marian Fijatek.

Pierwszy ciezki pocigg préobny o masie 2000 ton byt zestawiony przez mgr inz. Janusza Bestera, a pierwszym dyzurnym ruchu byt inz. Leszek Kedzierski.
Joanna Janusz, petnigca funkcje sekretarki, byta jednoczesnie kierowca. Odbiory rob6t nawierzchniowych przeprowadzat inz. Mieczystaw Lewandowski,
ktory po przejsciu na emeryture ze stanowiska Dyrektora Dolnoslaskiej Dyrekcji PKP zatrudnit sie na p6t etatu na torze w Zmigrodzie.
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58%

® zabudowano urzadzenia sterowania ruchem e uporzadkowano teren e przygotowano obiekt do eksploatacji
o w CNTK utworzono Dziat Eksploatacji Toru Doswiadczalnego

s

Rok 1994 e zakorczono roboty podtorza na trasie Okregu ® wykonano montaz rozjazdéw i przeset szynowych

o utozono nawierzchnig na Okregu ® zbudowano tor z matymi fukami ® wykonano budynek podstacji trakcyjnej w stanie surowym
e w strefie planowanego mostu doswiadczalnego zbudowano obejscie (dodatkowy odcinek toru dla trasy zamiennej)
® zawansowano roboty elektryfikacyjne ® zaplecze wykonawcy adaptowano na potrzeby uzytkownika obiektu (CNTK)

Rok 1993 e zakoriczono budoweg piatego wiaduktu (uzyskano stan 5 na 5) @ uporzadkowano drogi kotowe i dojazdy do pél

® dokonano trwatego rozgraniczenia gruntéw e zlikwidowano uciazliwos¢ budowy dla otoczenia ® wykonano dalsze zabezpieczenie trasy Okregu

.

(czasowe zatrzymanie robot ych srodkéw f yeh)
Rok 1992 e zakoriczono budowe kolejnych 2 wiaduktéw (do budowy pozostat 1 wiaduky) e z uwagi na czasowe zatrzymanie budowy

obiektu zabezpieczono: pigty wiadukt, droge objazdowa, roboty ziemne natrasie okregu oraz kostrukcje budowanej podstacji trakcyjnej

zych z powodu ogr
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e w duzym stopniu zaawansowano budowe trzech wiaduktow
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Rok 1991 e zakoriczono budowe 2 wiaduktéw (do budowy pozostaty 3 wiadukty) @ zakoriczono roboty ziemne na trasie Okregu

® rozpoczeto budowe podstacji trakcyjnej ® zawansowano budowe fundamentéw pod stupy trakcyjne

Rok 1990 e zakoriczono budowe stacji zaktadowej ® wykonano komplet urzadzeri stanowiska do badan zderzen pojazdéw szynowych

® zakoniczono usuwanie wszystkich kolizji (ogétem w 40 miejscach) @ przetozono rzeke Krepe na dtugosci okoto 1 kilometra) T
Rok 1989 e zakoriczono dokumentacje PT (byta wykonywana sukcesywnie)® zbudowano tor tacznikowy i tor wyciggowy ® zbudowano 2 tory giéwne stacji zaktadowej

Rok 1988 e rozpoczeto wykup gruntéw e przebudowano stacje Zmigréd e zakorczono budowe toru dojazdowego e rozpoczeto budowe stacji zaktadowej
® wykonano drogi objazdowe przy czterech wiaduktach @ rozpoczeto budowe nasypow

23.06. 1987 e rozpoczecie budowy @ uruchomiono place budéw: zaplecza, toru dojazdowego, stacji zaktadowej, 2 wiaduktéw e wykonano linie energetyczne
24.09.1986 e budowa toru doswiadczalnego zostata wiaczona do Centralnego Planu Badawczo-Rozwojowego nr 9.3 cel 21.103
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Rys. 8. Przebieg budowy Toru Doswiadczalnego w ujeciu syntetycznym

roboty energetyczne dotyczace trafostacji, przytacza
i oSwietlenia,

urzadzenia sterowania ruchem kolejowym tacznie z po-
sterunkiem ruchu,

roboty telekomunikacyjne dotyczace kabla TKD i przy-
tacza,

sie¢ wodociggowa i kanalizacyjna.

ROBOTY TOROWE | PODTORZA

Dla robot nawierzchniowych opracowano odrebne za-
sady i warunki odbioréw roboét [10], w ktérych ustanowio-
no 3-stopniowy odbior:

e odbiér wstepny (ODB-1) - w bazie nawierzchniowej
oraz po zakonczeniu robét na torze okregu doswiad-
czalnego,

e odbidr przejsciowy (ODB-2) — na torze okregu doswiad-
czalnego po przejsciu obcigzenia 1Tg,

e 0odbidr ostateczny (ODB-3) - na torze okregu doswiad-

czalnego po przejsciu obcigzenia 5 Tg.

Dla kazdego z wymienionych odbioréw okreslono za-
kres ogledzin i pomiaréw, miejsca pomiaréw oraz dopusz-
czalne odchytki. Opracowanie [10] zawierato rowniez wzory
drukéw do notowania wynikéw pomiarow'.

Pierwsza kontrola stanu toru petli doswiadczalnej byta
wykonana tuz po jego utozeniu, w dniu 8 czerwca 1995
roku przy uzyciu drezyny pomiarowej typu EM-120-02. Na
podstawie wynikow pomiaréw oceniono, ze stan tego toru
na okoto 95% dtugosci jest bardzo dobry, a na pozostatej
czesci dobry. Jednak nie byta to wéwczas ocena w petni
miarodajna, poniewaz na torze pozostato jeszcze wiele nie-
dokonczonych robét.

Do odbioru robdt wedtug ustalonych warunkéw przy-
stagpiono dopiero po ostatecznym podbiciu, regulacji toru
w pflaszczyznie poziomej i pionowej oraz zageszczeniu
podsypki. Poszczegdlne odbiory byly przeprowadzone
w nastepujacych terminach:

1. Odbiér wstepny ODB-1 przeprowadzono w dniu
7 sierpnia 1996 roku. Uznano, ze tor nadaje sie do uru-
chomienia eksploatacji z maksymalna predkoscia jazdy
V = 60 km/h. W czasie tego odbioru przeprowadzono

4 W trakcie pisania tego artykutu autor nie dysponowat danymi dotyczacymi odchytek dopuszczalnych opracowanych dla toru do$wiadczalnego, dlatego
nie sg one w tym artykule podane. Wymienione opracowanie pozostato u generalnego wykonawcy obiektu. W zasadzie okreslone odchytki dla toru petli
doswiadczalnej byly zblizone do tych, ktére opracowane zostaty w COBIRTK dla Centralnej Magistrali Kolejowej.
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réwniez odbiory robét podtorza i obiektéw inzynie-
ryjnych. Odbiér wstepny byt podstawa do oficjalnego
otwarcia eksploatacji toru doswiadczalnego, ktére za-
planowano na koniec Il kw. 1996 roku.

2. Odbior przejsciowy ODB-2 zostat wykonany w okresie
od 29 listopada do 5 grudnia 1996 roku. Stan toru oce-
niono jako dobry, pozwalajacy na eksploatacje z maksy-
malng predkoscig V=80 km/h.

3. Odbior ostateczny ODB-3 zakonczyt sie w dniu 7 kwiet-
nia 1997 roku. Po tym odbiorze dopuszczono eksploata-
cje toru z maksymalna predkoscig V=120 km/h.
Przebieg wymienionych odbioréw ilustruje rysunek 9.

Po odbiorach ODB-1 i ODB-2 utrzymanie stanu toru na-
lezato do wykonawcy robét, natomiast po odbiorze ODB-3
utrzymanie przejat uzytkownik (CNTK). Szczeg6towe proto-
koty odbiorcze oraz dokumentacje powykonawczg i $wia-
dectwa materiatowe dotyczace robét torowych, podtorza
i obiektéw inzynieryjnych, inwestor zastepczy przekazat po
odbiorze ostatecznym ODB-3 do CNTK.

ROBOTY ELEKTRYFIKACYJNE LINII ZASILAJACEJ, ROBOTY
ENERGETYCZNE

Odbiory robot elektryfikacyjnych byly prowadzone
w okresie od 14 lutego do 26 sierpnia 1996 roku. We wszyst-
kich protokétach szczegétowych stwierdzono prawidtowe
wykonanie robot i uznano, ze wszystkie obiekty nadaja sie
do eksploatacji. Koricowe odbiory byty dokonane po zata-
czeniu napiecia w sieci trakcyjnej. Oswietlenie funkcjono-
wato prawidtowo. Dokumentacje powykonawczg tacznie

z atestami na zastosowane materiaty oraz dziennik budowy
przekazano do CNTK w dniu 3 wrzes$nia 1996 roku.

URZADZENIA STEROWANIA RUCHEM

Odbiory urzadzen sterowania ruchem odbyty sie w dniu
15 listopada 1995 roku i w dniu 10 kwietnia 1996 roku. Ory-
ginaty protokétéw oraz dziennik budowy przekazano do
CNTK 30 wrzesnia 1996 roku.

ROBOTY TELEKOMUNIKACYJNE

tacznosc telefoniczna w ograniczonym zakresie byta
uruchomiona w 1997 roku. W protokéle z dnia 29 maja
1996 roku stwierdzono prawidtowe funkcjonowanie
wszystkich przylaczy teletechnicznych do podstacji i na-
stawni zakladowej. Protokot i dziennik budowy dostarczo-
no do CNTK 30 wrze$nia 1996 roku.

SIEC WODOCIAGOWA | KANALIZACYJNA

Sie¢ wodociggowa i kanalizacyjna byly odebrane pro-
tokolarnie 2 marca i 25 kwietnia 1990 roku, ale z uwagi na
kontynuowanie budowy, biezace utrzymanie tych sieci na-
lezato do generalnego wykonawcy. Réwniez po roku 1996
(po uruchomieniu eksploatacji obiektu) byly one w utrzy-
maniu wykonawcy.

Na podstawie wyszczegolnionych dokumentéw Ko-
misja stwierdzita, ze z dniem 3 wrzesnia 1996 roku tor do-
$wiadczalny w zakresie MALEGO OKREGU zostaje dopusz-
czony do wstepnej eksploatacji i przekazany CNTK.

ODB-3
narastanie obcigzenia »
od1do5Tg g
e masa pociqgu prébnego - 2000 t e masa pociqgu prébnego - 5000 t
e predkosé pociagu - 60 km/h = o predkos¢ pociqgu - 80 km/h =
po odbiorze
Baza -
Baza ODB-2 ODB-3
nawierzchniowa 4Tg eksploatacja toru
MALEGO OKREGU
' narastanie obcigzenia z predkosciq
0-1Tg
1T;
Zakonczenie 1Tg &
robét |
torowych { przebieg ok. 38 tys. km } { przebieg ok. 61,85 tys. km }
: [
jazdy ok. 12 h/dobe jazdy ok. 11 h/dobe
7 12 28 26 6
sierpien wrzesien | pazdziernik | listopad grudzien styczen luty marzec | kwiecien maj
rok 1996 rok 1997

Rys. 9. Przebieg odbioréw robét nawierzchniowych
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9. Charakterystyka techniczna zbudowanego
obiektu

W sktad TORU DOSWIADCZALNEGO wchodzg naste-
pujace budowle i urzadzenia:

¢ budowle i urzadzenia do prowadzenia ruchu kolejo-
wego (odpowiednio rozwiniety uktad torowy, posteru-
nek ruchu, rampa tadunkowa i plac sktadowy),

e budowle inzynierskie (podtorze wraz z przepustami,
wiadukty drogowe i ktadka dla pieszych, drogi kotowe
o nawierzchni ulepszonej i drogi gruntowe),

o siec trakcyjna, urzadzenia zasilania sieci oraz urza-
dzenia elektroenergetyczne (przewody jezdne,
osprzet sieci trakcyjnej, konstrukcje wsporcze sieci, linia
zasilajaca podstacje, zespot urzadzen podstacji trakcyj-
nej, transformator i rozdzielnia potrzeb wtasnych oraz
oswietlenie zewnetrzne obiektu),

e urzadzenia sterowania ruchem kolejowym (urzadze-
nia sygnalizacji, urzadzenia nastawcze reczne i elek-
tryczne, wykolejnica, urzadzenia przekaznikowe, apara-
tura zdalnego sterowania z pulpitem komputerowym),

o obiekty kubaturowe (budynek biurowo-socjalny, bu-
dynek podstacji trakcyjnej),

e urzadzenia facznosci (sie¢ teletechniczna, urzadzenia
telefoniczne, facznos¢ radiowa i Internet),

W3 LY

km 6,000

W4

R=900 m

h=100 mm
Vma=120 km/h
a=0,58 m/sek?

km 5,000

STACA
ZAKADOWA Qg

¥
-

km 7,000

[ Dlugosé toru petli doswiadczalnej 7 725 m }

R=700 m
h=115mm

Ve 110 km/h
a=0,58 m/sek2

km 4,000

km 3,000

W5

¢ instalacje wodno-kanalizacyjneiurzadzenia odwad-
niajace (rurowe doprowadzenia wody i odprowadzenia
nieczystosci, dreny i rowy odwadniajgce torowiska).

9.1. Uktad torowy

Zakres rzeczowy uktadu torowego, ktérego budowe
rozpoczeto wedtug planu | etapu, w trakcie budowy zo-
stat nieco zmodyfikowany. Zmieniona zostata trasa petli
doswiadczanej na odcinku okoto 1000 m w rejonie km 2
z powodu zatrzymania budowy mostu doswiadczalnego.
Dodatkowo zbudowano tor z fukami odwrotnymi o ma-
tych promieniach. Zaprojektowano i utrwalono na grun-
cie podziat toru na sekcje. Na poszczegdlnych sekcjach
wbudowano rézne konstrukcje nawierzchni wczesniej
nieplanowane. Miedzy innymi jeden z rozjazdéw wyposa-
zono w podrozjazdnice betonowe. Zréznicowane zostaty
réwniez konstrukcje wsporcze sieci trakcyjnej. Zabudowa
dodatkowych urzadzen w strefie stacji zaktadowej w pota-
czeniu z czescia uktadu torowego przyczynita sie do utwo-
rzenia stanowiska do badan zderzen pojazdéw szynowych.
Zbudowany ukfad torowy i stan wyposazenia obiektu
z uwzglednieniem wprowadzonych zmian w trakcie budo-
wy przedstawia rysunek 10. Poszczegélne tory mozna scha-
rakteryzowac nastepujaco:

STACJA ZMIGROD
(ok. 3 km)

R=600 m
h=150 mm
Vma=110 km/h

a=0,58 m/sek2

km 0,000

R=800 m
h=90 mm

Via=110 km/h
a=0,58 m/sek2

km 2,000

Wé

Rys. 10. Charakterystyka geometryczna Toru Doswiadczalnego i stan wyposazenia obiektu wedtug zaktualizowanych
Zatozen Techniczno-Ekonomicznych w 1987 roku i pézniejszych uzupetniers podczas budowy
Oznaczenia: 1) tor petli doswiadczalnej, 2) tor z tukami odwrotnymi o matych promieniach, 3) tor wyciggowy, 4) tor dojazdowy, 5) tor postojowy
pociagu probnego, 6) tor komunikacyjny, 7) tory odstawcze, 8) stanowisko do badarn zderzer pojazdéw szynowych; A - budynek biurowy socjalny,
B - podstacja trakcyjna, C — posterunek ruchu, D - laboratorium polowe, E - planowane stanowisko do badarn mostéw kolejowych,
W1-W5 - osie wiaduktéw drogowych, W6 — o$ ktadki dla pieszych
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Tor podstawowy przeznaczony do prowadzenia réz-
nego rodzaju badan eksperymentalnych w warunkach
rzeczywistych jest torem w ksztatcie zamknietej petli o dtu-
gosci 7 725 m, sktadajacej sie z odcinkéw prostych i tukow
o promieniach: 600, 700, 800 i 900 m. Maksymalna dtugos¢
odcinka potozonego na prostej wynosi 1313,90 m. Diu-
gosci odcinkéw toru na prostych i tukach oraz dtugosci
krzywych przejsciowych sa podane w tablicy 4. Szerokos¢
torowiska w tuku wynosi 12 m, a na prostej 6,02 m. Te dane
oprocz innych szczegdtowych informacji sg zawarte w Regu-
laminie Eksploatacji Obiektu Tor Doswiadczalny - poligon
badawczy PKP, ktéry jest opracowaniem autora artykutu.

Tablica 4
Odcinki toru petli doswiadczalnej w tukach i na prostych
pKP + 56,60
L,=130m
kKP - poczatek tuku | +186,60
_ dtugos¢ tuku
R=600m L, = 1567,90 m
kKP — koniec tuku | 1754,50
Le=130m
pKP 1884,50
dtugosc¢ Prostej
Prosta L,=5420m
pKP +1938,70
L,=80,00m
kKP - poczatek tuku | +2018,70
_ dtugosc¢ tuku
R=800m L, =33,60m
kKP — koniec tuku | +2052,30
L,=80,00m
pKP +2132,30
dtugosc Prostej
Prosta L,=27,40m
pKP +2159,70
L,=101,20m
kKP - poczatek tuku | +2260,90
_ dtugosc¢ tuku
R=700m L, = 14890 m
kKP — koniec tuku | +2409,80
L,=101,20m
pKP +2511,00
dtugosc Prostej
Prosta L,= 53490 m
pKP +3045,90
L= 120,00 m
kKP - poczatek tuku | +3165,90
_ dtugosc¢ tuku
R=900m L,=3181,81m
kKP — koniec tuku | +6347,70
L,=120,00m
pKP +6467,70
dtugosc¢ Prostej
Prosta L,=1313,90m
OGOLNA DLUGOSC TORU =»
L =7725m

Okregu

W profilu podtuznym, tor podstawowy sktada sie z od-
cinkéw potozonych w poziomie i na pochyleniach (wznie-
sienia i spadki). Rzeczywiste wielkosci pochylen tego toru
wynosza: i = 0%; i = 1%; i = 2%. Pogladowy uktad profilu
podiuznego przedstawiono na rysunku 11.

Podtorze toru petli doswiadczalnej stanowi nasyp wy-
konany z gruntu przepuszczalnego (piasek, zwir) zabez-
pieczony od goéry warstwg ochronng (warstwa odsaczaja-
ca z klinca i warstwa szczelna z niesortu kamiennego za-
geszczonego), a od dotu warstwa odcinajacg od podtoza
gruntu rodzimego (zwir i pospoétka oraz niesort kamienny).
Zasadnicze odwodnienie podtorza toru petli stanowia
rowy boczne i odprowadzajace. Na trasie toru znajduje sie
8 przepustéw, w tym jeden przepust betonowy o przekroju
kotowym o $rednicy 600 mm, jeden syfon o przekroju kwa-
dratowym 400x400 mm oraz 6 przepustéw zelbetowych
o przekroju kwadratowym 1000x1000 mm.

Wedtug | etapu budowy obiektu (po aktualizacji ZTE
w roku 1987) trasa toru petli doswiadczalnej miata prze-
biega¢ przez most doswiadczalny, ktérego budowe prze-
widziano w kilometrze 2068, rysunek 4. Poniewaz rozpo-
czetg w osi toru petli budowe specjalnego stanowiska do
posadowienia konstrukcji mostu wstrzymano, to trasa tego
toru musiata by¢ przeprojektowana. W strefie planowane-
go mostu doswiadczalnego wykonano obejscie. Zamiast
poprzedniego tuku o promieniu R = 1000 m zaprojektowa-
no dwa fuki o promieniach 700 m i 800 m). Trasa obejscia
zostata potraktowana jako stafa trasa zastepcza, bowiem
w kazdej chwili umozliwi ona kontynuowanie budowy sta-
nowiska badan mostowych, a ponadto w przysztosci moze
przyczynic sie do uzyskania uniwersalnego rozwigzania. Po
zbudowaniu mostu bedzie réwniez mozliwe prowadzenie
ruchu pociggéw zarédwno po trasie przechodzacej przez
most, jak i po trasie obejscia, co ilustruje rysunek 10. Pla-
nowane stanowisko do badan mostéw kolejowych stanowi
odrebne zadanie inwestycyjne Instytutu Badawczego Drog
i Mostow w Warszawie.

W trakcie budowy obiektu, powstat pomyst podzielenia
toru petli doswiadczalnej na sekcje [9]. Gtdwnym celem ta-
kiego podziatu byto stworzenie odpowiednich mozliwosci
planowania, organizacji i prowadzenia badan, zaréwno ba-
dan nawierzchniowych, taborowych, jak innych. Tor petli do-
$wiadczalnej podzielono na 26 sekcji, z czego 25 sekgji to sg
tzw. sekcje torowe, a pozostata 1 sekgja jest sekcja rozjazdo-
wa. Dtugosc¢ kazdej sekgji torowej wynosi 300 m, natomiast
sekcja rozjazdowa ma dtugos¢ 225 m. Sekcje zostaty odpo-
wiednio oznakowane i utrwalone w terenie. Na poszczegdl-
nych sekcjach moga by¢ wbudowywane rézne konstrukcje
(rézne rozwigzania konstrukcyjne nawierzchni lub elementy
innych urzadzen kolejowych), przez co kazda z tych sekgji
bedzie wyodrebnionym odcinkiem doswiadczalnym.

Zestawienie danych dla wszystkich sekgcji lub ich cze-
$ci (odcinkéw) tworzy w okreslonym przedziale czasowym
petny obraz zagospodarowania toru doswiadczalnego, sta-
nowiac jednoczesnie tzw. baze danych nawierzchni podle-
gajaca statej aktualizacji i archiwizacji.

Prace Instytutu Kolejnictwa — Zeszyt 150 (2016)
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Profil podluzny toru petli
(projektowane rzgdne giowki szyny)

St. Zmigréd ok. 3 km

o

2%, 0%o
ix0m 20m 1%;-‘}“ O
P T km0,000

973 m, tor komunikacyjny o dtugosci
852 m, dwa tory odstawcze, zktérych
jeden ma dtugos¢ uzyteczna 352 m,
a drugi 224 m, tor wyciagowy (zeber-
kowy) z kanatem rewizyjnym o dtu-
gosci uzytecznej 66 m i tor tadunko-
wy o dtugosci 247 m. W rejonie toru
tadunkowego jest zlokalizowana
rampa i plac sktadowy. Wzdtuz pla-
cu sktadowego jest zbudowany tor

g 2 8 gr R 2 g podsuwnicowy, po ktérym poruszaja
(-]
[ i L1 1 ] J sie suwnice bramowe. Przy torze od-
R=600 m ;

g8 8 2 8 8 g 8 o 1000 stawczym nr 7 (przeznaczonym m.in.

Oln 4000 & 3 - © o ¥ @ ~ e do postoju wagonéw pomiarowych

R=700 m (R=800m] i socjalnych) znajduje sie punkt przy-

OMF. km 3,000 \, km‘ooo fetom tacza energetycznego do ogrzewania
CNTK O

Rys. 11. Profil podtuzny toru do$wiadczalnego

Pierwsze wyposazenie toru podstawowego stanowita na-
wierzchnia klasyczna z szyn UIC 60 czesciowo na podktadach
drewnianych i czeSciowo na podktadach betonowych. Roz-
mieszczenie poszczegodlnych rodzajéw podktaddéw na tym
torze byto odpowiednio dobrane, przez co uzyskano odcinki
toru réznigce sie zaréwno pod wzgledem konstrukcyjnym,
jak i potozeniem w pfaszczyZznie poziomej. Rozwigzanie to
miato (i ma) istotne znaczenie dla réznego rodzaju badan na-
wierzchniowych, jak i taborowych. Wedtug tej koncepcji opra-
cowano plan wyposazenia catego toru petli doswiadczalnej,
biorac pod uwage rézne rodzaje podktadéw (zwihaszcza beto-
nowych), r6zne konstrukcje przytwierdzen, rézne konstrukcje
zlacz szynowych i innych czesdci skladowych nawierzchni [9].

W torze petli doswiadczalnej sg utozone dwa rozjazdy,
z ktérych pierwszy jest rozjazdem zwyczajnym S60-300-
1:9 na podrozjazdnicach betonowych, a drugi rozjazdem
S60-190-1:9 na podrozjazdnicach drewnianych. Rozjazd
S60-300-1:9 byt pierwszym rozjazdem na kolejach polskich
zmontowanym na podrozjazdnicach betonowych. Plan lo-
kalizacji réznych rozwigzan konstrukcyjnych nawierzchni
na wydzielonych sekcjach toru petli doswiadczalnej we-
dtug pierwszego wyposazenia ilustruje rysunek 12.

Tor z tukami odwrotnymi o promieniach 150 m i wstawka
prosta miedzy nimi o dtugosci 6 m jest przeznaczony do badan
wagonow. Tor odgatezia sie od toru podstawowego 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 wewnetrznej. Dtugos¢
uzyteczna tego toru wynosi 415 m. tuki odwrotne o promie-
niach 150 m zbudowano zgodnie z wymaganiami karty UIC nr
530-2.W sasiedztwie tego toru zbudowano kontener, w ktérym
zorganizowano woéwczas tymczasowe laboratorium polowe.
Miedzy torem z tukami odwrotnymi a torem petli wystepuje
kilkumetrowa strefa z przekroczong skrajng budowli. Strefe te
0znaczono w terenie za pomoca tablicy ostrzegajacej.

Tory stacji zakladowej, w sktad ktérych wchodza:
tor postojowy pociaggu prébnego o dtugosci uzytecznej

Prace Instytutu Kolejnictwa — Zeszyt 150 (2016)

wagonéw. Pod wzgledem obstugi
transportowej, wszystkie tory stacji
zakfadowej naleza do grupy toréw
zdawczo-odbiorczych.
Tor wyciagowy: w tuku o promieniu 605 m i dtugosci
uzytecznej 1000 m.
Tor facznikowy: w ksztalcie tuku o promieniu 150 m
i dtugosci 360 m (faczy tor wyciggowy z torem dojazdowym
tworzac wraz z nimi tzw. tréjkat do obracania sktadow ca-
topociggowych).
Tor dojazdowy: o diugosci 2989 m (taczy stacje zakfa-
dowa obiektu ze stacjg PKP w Zmigrodzie).
Rozjazdy: w ukfadzie torowym znajduje sie 12 rozjazdow,
1 wykolejnica i 4 kozty oporowe. Plan ukfadu torowego z po-
daniem numeréw poszczegoélnych toréw i rozjazdéw przed-
stawiono na rysunku 13, natomiast dane dotyczace dtugosci
toréw i typow rozjazddw zestawiono w tablicach 5i 6.
Stanowisko do badan zderzen pojazdéw szyno-
wych. Stanowisko sktada sie z czesci ukfadu torowego sta-
¢ji zakladowej, toru dojazdowego oraz toru wyciaggowego
ztacznikiem. Poza tym w sktad stanowiska wchodza dodat-
kowe obiekty, urzadzenia i instalacje state takie, jak:
e drogi dojazdowe i komunikacyjne,
e platformy obserwacyjne,
e stanowisko sterowania ruchem pojazdéw umieszczone
na wysokosci 4 m nad poziomem szyn,
e hamulce torowe do zahamowania pojazdu uderzonego,
e dwie platformy do usytuowania szybkich kamer filmo-
wych (1000 klatek na sekunde) rejestrujgcych procesy
deformacji kabin w czasie zderzenia,
e szyna jezdna do przemieszczania instalacji transmisji
przewodowej parametréw zderzenia,
e konstrukcja bramowa o wysokosci 12 m obejmujaca
trzy tory do umieszczenia kamery filmujacej pojazdy
z goéry oraz do zamocowania reflektoréow oswietlajgcych
miejsce zderzen,
e instalacja ukfadu oswietlajgcego i zrédta jego zasilania
(prad o mocy okoto 1 MW),
e stanowisko postojowe dla wagonéw pomiarowych,
e kanat rewizyjny.
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Rys. 13. Plan uktadu torowego — numeracja toréw i rozjazdéw [autor Stanistaw Umtawski]
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Tablica 6

Typy i rodzaje rozjazdéw

Lp. | Nr Rodzaj Typ Skos Promien Podrozjazdnice Uwagi dodatkowe

1 1 prawy S-49 1:9 300 drewniane odgatezienie na trojkat

2 2 lewy S-49 1:9 190 drewniane rozjazd tréjkata i toru wyciggowego

3 3 prawy S-49 1:9 190 drewniane rozjazd trojkata i toru wyciggowego

4 6 prawy S-49 1:9 190 drewniane rozjazd tacznika (toru nr1 z torem nr2)

5 7 prawy S-49 1:9 190 drewniane odgatezienie toru nr 7

6 8 lewy S-49 1:9 190 drewniane odgatezienie torunr 3

7 9 lewy S-49 1:9 190 drewniane odgatezienie toru nr 5

8 10 prawy S-49 1:9 190 drewniane odgafezienie toru nr 7a

9 20 prawy S-60 1:9 300 betonowe rozjazd facznika (toru nr2 z torem nr1)
10 | 21 prawy S-60 1:9 300 drewniane odgatezienie toru nr 4 (fuki odwrotne]
11 38 lewy S-49 1:9 190 drewniane odgatezienie toru nr 5 (w torze nr3a)
12 | 39 lewy S-49 1:9 190 drewniane odgatezienie toru nr 3a (wtorzenr 1)

Uwaga: wszystkie rozjazdy sg utozone na podsypce ttuczniowej

Zbudowane obiekty sktadowe stanowiska zderzen
tacznie z odpowiednio opracowanym i wykonanym ze-
stawem przenosnej aparatury, potwierdzity w praktyce
prawidtowos¢ przyjetego rozwigzania w czasie wykony-

4 Bychowo

160 kV [ stacja
transformatorowa

kotlownia }

Podstacja trakcyjna =

konstrukcja bramowa — L
gérnej kamery

platforma lewej kamery -]

wanych badan zderzen pojazdéw w pracach éwczesne-
go Komitetu ORE B165". Schemat stanowiska zderzen
wedtug stanu z kwietnia 1990 roku przedstawiono na
rysunku 14.

Zmigréd »
|

4 Budynek generalnego wykonawcy,
pdzniej tymczasowa baza biurowo-socjalna CNTK

hamulce torowe — posterunek
dyzurnego ruchy
2

~ kanat 7 a ]
| rewizyiny —5 S0 7a == We ;
/ 3 = = - \ 7 - 3 tor dojazdowy |
[ 1 - - - — — 1 b 1a T 101 cmmm—m—
stanowisko sterowanla . ——platforma obserwacyjna | i
2 — platforma prawej kamery

\
\

o$ wiaduktu nr 2

2 10 tor facznikowy

tor petli doswiadczalnej

tor z tukami odwrotnymi
o promieniach R=150 m

o$ wiaduktu nr 1 wyciagowy

Rys. 14. Stanowisko do badan zderzen pojazdéw szynowych wedtug stanu w 1996 roku

15 Jak wspomniano, badania zderzen odbyty sie jeszcze w trakcie budowy obiektu, w okresie maj—-czerwiec 1990 roku.
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Tablica 7

Charakterystyka wiaduktow

Lokalizacja
Lp. w odniesieniudo
toru petli [km]

0Ogolna charakterystyka wiaduktow

Usytuowanie
wiaduktéw na drogach
kotowych

Wiadukt 5 - przestowy, posadowiony na palach zelbetowych 35x35 cm, belki

1 7,616 typu WBS - strunobetonowe, filary dwustupowe @90 cm, dtugos¢ wiaduktu Droga Zmigréd — Wasosz
facznie z podjazdami 704 m.
Wiadukt 5 - przestowy, posadowiony na palach zelbetowych 35x35 cm, belki Droga do Bychowa

2 6,402 prefabrykowane typu Wagrowiec, filary dwustopowe @ 80 cm, dtugos¢ wiaduktu | (odgatezienie od drogi
facznie z podjazdami 664 m. Zmigréd - Wasosz)
Wiadukt 3 - przestowy, posadowiony na palach zelbetowych 30x30 cm, belki o

3 >/688 prefabrykowane typu Gromnik, dtugo$¢ wiaduktu tagcznie z podjazdami 543 m. Droga Karnice - tapczyce
Wiadukt 3 - przestowy, posadowiony na palach zelbetowych 30x30 cm, belki ST

4 2055 prefabrykowane typu Gromnik, grubo$¢ wiaduktu tacznie z podjazdami 645 m. Droga Zmigréd - Wasosz

5 3323 Wiadukt 3 - przestowy, posadowiony na palach zelbetowych 35x35 cm, belki Droga Karnice - tapczyce

9.2. Drogi kotowe i wiadukty

Skrzyzowania toréw stacji zaktadowej i toru petli doswiad-
czalnej z istniejgcymi drogami kotowymi sa dwupoziomowe
(5 wiaduktéw drogowych i i jedna ktadka dla pieszych). Wy-
stepujace w rejonie obiektu drogi kotowe, w potaczeniu ze
zbudowanymi odcinkami drég technologicznych, umozliwia-
ja dojazd do toru w wielu miejscach. Lokalizacja wiaduktow
i ktadki jest uwidoczniona na schemacie ukfadu torowego,
ktory przedstawiono na rysunku 10, natomiast krotka charak-
terystyka techniczna wiaduktéw jest zawarta w tablicy 7.

Drogi kotowe stanowigce krajowe ciagi transportowe
oraz potaczenia lokalne do okolicznych miejscowosci (w
tym odcinki drég na wiaduktach) maja nawierzchnie ulep-
szong asfaltowg, natomiast dojazdy do okolicznych pdl sta-
nowia drogi gruntowe i gruntowe ulepszone. Zbudowane
drogi technologiczne i wewnatrzzaktadowe na czesci od-
cinkéw, w rejonie stacji zaktadowej i bazy biurowo-socjal-
nej maja nawierzchnie ulepszong asfaltowa, a na pozosta-
tych nawierzchnie gruntowa i gruntowa ulepszona.

9.3. Sie¢ trakcyjna i urzadzenia zasilania

Wszystkie tory oprécz toru z tukami odwrotnymi o pro-
mieniach 150 m i toru fadunkowego tacznie z torem pod-
suwnicowym sg zelektryfikowane.

Sie¢ trakcyjna toru podstawowego oraz czesci toréw sta-
cyjnych jest przystosowana do zasilania zaréwno pradem
statym o napieciu 3 kV, jak i pradem przemiennym o napieciu
25 kV /50 Hz. Ustalono, ze w poczatkowym okresie eksploatacji
sie¢ trakcyjna bedzie zasilana wyfgcznie pradem statym o na-
pieciu 3 kV. Natomiast w dalszej perspektywie jest przewidziane
zasilanie pradem przemiennym o napieciu 25 kV i czestotliwo-
$ci 50 Hz. Sie¢ trakcyjna ma zréznicowane rodzaje przewoddéw
jezdnych. Podziat sieci trakcyjnej ze wzgledu na przystosowa-
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prefabrykowane typu Gromnik, dlugos¢ wiaduktu tacznie z podjazdami 5111 m.

nie jej do réznych systemow zasilania przedstawia rysunek 15,
a typy sieci trakcyjnej - rysunek 16. Istniejgca podstacja trakcyj-
na pradu statego o napieciu 3 kV jest wyposazona w dwa ze-
spoty prostownikowe z transformatorami suchymii jest zasilana
jedna linig 20 kV. Podstacje i urzadzenia USLOS wigczono do
systemu BUSZ w nastawni centralnej we Wroctawiu.

sieé trakcyjna przystosowana do zasilania
""" pradem stalym o napigciu 3 kV

e Siec trakcyjna przystosowana do zasilania
—  Pradem stalym o napigciu 3 kV i pradem
mesm—s  Przemiennym o napigciu 25 kV/

_____ tor niezelektryfikowany

km 3.000
O

(£

Rys. 15. Podziat sieci trakcyjnej ze wzgledu na przystosowanie do réznych
systemow zasilania

sie¢ trakcyjna C95-C

sieé trakcyjna C95-2C
sie¢ trakcyjna 2C120-2C

— n c— - - Si€C trakcyjna 2C150-2C150

km 2,000

Rys. 16. Podziat sieci trakcyjnej na typy
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Strefa 3 - stacja zakladowa
o konstrukcje wsporcze sieci trakcyjnej

6,000 stanowia bramki stalowe posadowione na
: fundamentach zelbetowych
~ -
~ -~
~/

O km 5.000 e Na catej dtugosci toru petli doswiadczalnej sa zabudowane fundamenty QO
zelbetowe tzw. ,szklankowe’, a w oznaczonych strefach 1i2 zabudowano réwniez km 0.000
dodatkowo dla celéw doswiadczalnych fundamenty palowe konstrukgji,dunskiej”
i stowackiej". Niewykorzystane fundamenty zelbetowe w strefach 1 i 2 pozostaja
w rezerwie.
e Konstrukcje wsporcze sieci trakcyjnej poza strefami 1 i 2 stanowig stupy

¥ zelbetowe typu ZK
., N\ km 4.000 km 1.000
.. A
km 3.000 2'°°°

Strefa 1 - w obrebie sekgji 11 - 15 (km 3.100 - km 4.600)
® konstrukcje wsporcze sieci trakcyjnej stanowia stupy
wirobetonowe i stupy kratowe przykrecane do fundamentow
palowych typu, stowackiego”i fundamentéw tradycyjnych
zelbetowych

Strefa 2 - w obrebie sekgji 22 - 25 (km 6.400 - km 7.600)
® konstrukcje wsporcze sieci trakcyjnej stanowia stupy
wirobetonowe przykrecane do fundamentow palowych typu
»dunskiego”

Rys. 17. Lokalizacja réznych konstrukgji wsporczych sieci trakcyjnej i ich posadowien

Do zasilania obiektu w energie elektryczng wybudowano
specjalng linie energetyczng o napieciu znamionowym 20 kV
i mocy przesytowej 7,5 MV przy cosg = 0,95. Linia zasilajaca
0 0gdlInej dtugosci okoto 6,5 km sktada sie zdwdch czesci, napo-
wietrznej poza obiektem i kablowej w bezposrednim obrebie
obiektu i na jego terenie. Poczatek linii to wyjécie z GPZ w Zmi-
grodzie, a koniec odcinka w podstaciji trakcyjnej Weglewo.

Do celéw doswiadczalnych - oprécz tradycyjnych kon-
strukgji wsporczych sieci trakcyjnej, na niektérych jej odcin-
kach zbudowano konstrukcje wsporcze typu wibrobetono-
wego (32 szt.), posadowione zaréwno na fundamentach
klasycznych prefabrykowanych, jak i na fundamentach pa-
lowych typu ,stowackiego” Czes¢ fundamentéw stanowia
réwniez fundamenty palowe typu ,dunskiego” (13 szt.) ze
stupami stalowymi. Rozmieszczenie réznych rodzajéw fun-
damentoéw i konstrukeji wsporczych sieci trakcyjnej (strefy
ich zabudowy) ilustruje rysunek 17.

Sprawa sieci trakcyjnej byta przedmiotem wielu dysku-
sji w CNTK. Proponowane byty rézne rozwigzania, wsrod
ktérych rozwazano réwniez zastosowanie dodatkowego
systemu zasilania pradem przemiennym o napieciu 15 kV
i czestotliwosci 16 2/3 Hz'S. Zabudowa réznych konstrukgji
wsporczych sieci trakcyjnej byta miedzy innymi wynikiem
zapoznania sie z konstrukcjg i zabudowa fundamentéw pa-
lowych na Stowacji'” [11].

9.5. Urzadzenia sterowania ruchem

W zaprojektowanym systemie sterowania ruchem ko-
lejowym przyjeto urzadzenia przekaznikowe typu E z pul-
pitem komputerowym. Budowe docelowego systemu,
z urzadzeniami do centralnego nastawiania zwrotnic, prze-
widziano w kolejnych etapach. Po dwoch etapach budo-
wy do centralnego nastawiania przystosowano 6 zwrotnic

16 Ostatecznie, podstawa wyboru dwéch systeméw zasilania (pradem statym 3 kV i pradem przemiennym 25 kV) byta opinia opracowana przez

mgr inz. Dariusza Bystydzienskiego.

17 Niezbedne zmiany w dokumentacjach technicznych zwiazane z przystosowaniem sieci trakcyjnej do systemu zasilania 25 kV oraz zabudowa konstruk-
cji wsporczych typu wibrobetonowego i fundamentéw palowych opracowato Biuro Projektowo-Wdrozeniowe BPK we Wroctawiu.
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(3 w strefie potaczenia stacji zakladowej z torem petli do-
Swiadczalnej oraz 3 w uktadzie torowym ,trojkata”). Central-
nie nastawiana jest rowniez 1 wykolejnica usytuowana na
torze odgateznym z tukami odwrotnymi.

W poczatkach eksploatacji obiektu, posterunek ruchu
zorganizowano w pomieszczeniu kontenerowym. Konte-
ner usytuowano w rejonie rozjazdu wyjazdowego ze stacji
zaktadowej na tor petli. Byto to rozwigzanie tymczasowe.
P6zniej posterunek ruchu zostat przeniesiony do budynku
administracyjnego, ktéry obecnie jest siedzibg Osrodka
Eksploatacji Toru Doswiadczalnego. Pierwsze stanowisko
dyzurnego ruchu byto wyposazone w zestaw komputero-
wy, co ilustruje rysunek 18.

Rys. 18. Pierwszy dyzurny ruchu na tymczasowym stanowisku sterowania
ruchem pociggéw - inz. Leszek Kedzierski

Na monitorze byt odwzorowany ukfad torowy i sytuacja
ruchowa, tj. potozenie zwrotnic, a ponadto byly wyswietla-
ne dodatkowe dane takie, jak: liczba taboru wchodzacego
w rzeczywisty skfad pociggu prébnego, masa brutto sktadu
pociagu poruszajacego sie po torze petli oraz tagczna masa
obcigzajaca ten tor niezaleznie od kierunku jazdy. Kompu-
ter na biezgco rejestrowat przewiezione po torze petli ob-
cigzenie brutto i przebieg pociggu probnego.

9.6. Obiekty kubaturowe

W czasie uruchamiania eksploatacji obiektu, poza bu-
dynkiem podstacji, na terenie obiektu znajdowat sie tym-
czasowy budynek generalnego wykonawcy (z kottownia),
w ktérym cze$¢ pomieszczen byta adaptowana na baze
biurowo-socjalng CNTK jeszcze w czasie trwania budowy.
Po zakonczeniu budowy wykonawca podarowat ten budy-
nek na wtasno$¢ CNTK.

Nowy budynek, ktéry obecnie jest siedzibg Osrodka
Eksploatacji Toru Doswiadczalnego zostat oddany do uzyt-

ku w 1999 roku. W tym budynku, poza pomieszczeniami
biurowymi dla pracownikéw Osrodka, sa réwniez pomiesz-
czenia socjalne przeznaczone dla ekip pomiarowych, po-
sterunek ruchu pociggéw oraz sala konferencyjna. Budynek
jest wyposazony w siec¢ teletechniczng, tacznos¢ radiowg
i Internet.

9.7. Dodatkowe urzadzenia state, sasiadujace
z torem doswiadczalnym

W obrebie obiektu, w rejonie przysztego ,mostu do-
Swiadczalnego’, ktérego budowa zostata czasowo wstrzy-
mana zbudowano nowoczesny Osrodek Badan Mostéw,
Betonow i Kruszyw bedacy zamiejscowg jednostka orga-
nizacyjna Instytutu Badawczego Drég i Mostow w War-
szawie.

10. Cechy eksploatacyjne i mozliwosci
badawcze obiektu

Najwieksze efekty badan, ktére przewidywano uzyskac
na torze doswiadczalnym w latach osiemdziesiagtych, gtéw-
nie dotyczyly badan trwatosciowych réznych elementéw
i czesci sktadowych nawierzchni kolejowej. Wéwczas byt to
wazny kierunek prac badawczych stad tez dla tego rodzaju
badan podstawowym uktadem byt MALY OKRAG. Uznano,
ze w badaniach taborowych duze efekty bedzie mozna
uzyska¢ dopiero po zbudowaniu DUZEGO OKREGU, gdyz
umozliwi on prowadzenie bardziej wszechstronnych ba-
dan, zwtaszcza przy duzych predkosciach pociggéw.

W badaniach nawierzchniowych mniejsza dtugos¢
okregu bytaby nawet korzystniejsza. Jednak przyjety
ksztatt toru, dtugos¢ odcinkéw potozonych na prostych
i w tukach, przyjete promienie tukéw i ogdlna dtugos¢
toru, zostaty odpowiednio zoptymalizowane pod wzgle-
dem dostosowania go nie tylko do badan nawierzchnio-
wych, ale takze do badan taborowych. W czasie projekto-
wania brano pod uwage mozliwos¢ odktadania budowy
DUZEGO OKREGU na zbyt odlegte lata, dlatego starano sie
tak dobra¢ parametry MALEGO OKREGU, aby umozliwiat
on prowadzenie réwniez badan taborowych i innych urza-
dzen kolejowych.

Badania trwatosciowe nawierzchni kolejowej

Podstawa prowadzenia tego rodzaju badan na torze
petli doswiadczalnej jest odpowiednio zestawiony pociag
towarowy (prébny), ktéry w czasie dtugotrwatych jazd po
tym torze pozwala uzyska¢ okreslony przebieg narasta-
jacych kilometréw i narastajgce obcigzenie na tor, a wiec

'8 Koncepcja systemu sterowania ruchem kolejowym byta opracowana w CNTK przez mgr inz. Zbigniewa Moscickiego, natomiast projekt i przygotowanie
czesci urzadzen byty wykonane przez Biuro Ustugowo-Produkcyjne SABEL we Wroctawiu.
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wielkosci majacych istotne znaczenie dla badan. Jak wy-
kazano w opracowaniu [2], maksymalne obcigzenie roczne
Q__, mozna okresli¢ ze wzoru:

mntv
108/

Quuax =—5110°Mg] (1)
gdzie:
m - masa pociagu [Mg],
v - predkos¢ pociggu prébnego [km/h],
t - czastrwania jazd w ciaggu doby [h],
n - liczba dniw ciggu roku, w ktérych odbywaja sie jazdy,
I - dtugosc toru petli doswiadczalnej [km].

Dazac do uzyskania jak najwiekszego efektu w bada-
niach na torze petli w postaci skrécenia okresu ich trwania
do niezbednego minimum oraz uwzgledniajac przyjeta
dtugos¢ toru petli I = 7,725 km pozostate dane wchodzace
do wzoru (1) przyjeto jak nastepuje:

m = 5000 [Mg],

v =80 [km/h],
t_.=18h® przerwaw jazdach 6 godzin w ciqgu doby jest

przeznaczona na kontrole toru i taboru,

n =200 dni ® pozostate dnirobocze w ciqgu roku przezna-
czone sq na naprawy toru lub przebudowe odcinkéw
doswiadczalnych.

Podstawiajac dane do wzoru (1) otrzymuje sie:
Q,,, = 1864 +10°Mg = gdzie: 10° Mg =Tg

Rzeczywiste obcigzenie roczne bedzie zalezne od
wspétczynnika wykorzystania czasu jazd, bedacego sto-
sunkiem $redniego dobowego obcigzenia do dobowego
obcigzenia maksymalnego. Wspotczynnik ten moze przy-
biera¢ wartosci rozne w zaleznosci od okresu badan. Przyj-
mujgc wartos$¢ 0,65 za miarodajng wartos¢ wspotczynnika
wykorzystania czasu jazd, obcigzenie roczne na torze do-
Swiadczalnym bedzie ksztattowato sie na poziomie:

Q=1864-0,65=120Tg (2)

Obcigzenie 120 Tg pozwoli na znaczne skrécenie
okresu badan trwatosciowych na torze w poréwnaniu do
badan prowadzonych na wybranych odcinkach linii eks-
ploatowanych. Uzyskiwane efekty badan dobrze ilustruja
rysunki 191 20.

Na rysunku 19 dotyczacym badan sprezystych przy-
twierdzen szyn typu SB-3 do poréwnania przyjeto linie
magistralng na sieci PKP o maksymalnym obcigzeniu 30 Tg
rocznie. W tym przypadku, przy kryterium oceny badanej
konstrukcji 300 Tg, okres badan na wybranej linii wyniesie
10 lat. Natomiast na torze doswiadczalnym ten okres wy-
niesie 2,5 roku, a wiec wynik badan bedzie znany o 7,5 roku
wczesniej.

W drugim przypadku (rysunek 20) odniesionym do ba-
dan szyn, gdzie kryterium oceny wyznaczone jest na pozio-

mie 800 Tg, okres badan na eksploatowanej linii kolejowej
o obciazeniu rocznym 20 Tg wyniesie 40 lat, a na torze do-
$wiadczalnym badania bedga trwaty 7 lat, zatem wynik ba-
dan bedzie znany o 33 lata wczesdnie;j.

700+ I - » //

Wartos¢ obciagenia [Tg]
w
o
S

,Ar wynik badan 07,5 roku wezedniej |
I

300 JJ/ |
200 L ! I
L
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QA== L e e e ) s | e
0 1 2253 4 S 6 7 8 9 10 11

Okres narastania obciazenia [lata)

Rys. 19. Poréwnanie okreséw badan przytwierdzen szyn SB-3 na torze
doswiadczalnym i na linii eksploatowanej przy przyjeciu kryterium oceny
na poziomie 300 Tg. Objasnienia: osiggniete kryterium oceny na
torze dos$wiadczalnym, osiggniete kryterium oceny nas torze linii
eksploatowanej, ss=== narastajace obciazenie na linii eksploatowanej
[gr = 30 Tg], —— narastajace obcigzenie na torze doswiadczalnym
[qr =120 Tg]; [opracowanie wtasne]
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Rys. 20. Poréwnanie okreséw badan trwatosci eksploatacyjnej szyn na
torze doswiadczalnym i na linii eksploatowanej przy przyjeciu kryterium
oceny na poziomie 800 Tg. Objasnienia: osiggniete kryterium oceny
na torze doswiadczalnym, osiggniete kryterium oceny nas torze
linii eksploatowane), === narastajace obcigzenie na linii eksploatowanej
[qr=20Tqg], narastajace obcigzenie na torze do$wiadczalnym
[gr =120 Tg]; [opracowanie wiasne]

Dla przyjetego pociggu prébnego o masie okoto
5 000 ton i dtugosci toru petli wynoszacej 7,725 km po-
chodne sa parametry eksploatacyjne charakteryzujace za-
réwno prace toru, jak i taboru. Zestawienie tych parame-
tréow zawiera tablica 8, natomiast zestawienie ciezkiego
pociagu prébnego (obliczenie liczby wagondéw i lokomo-
tyw oraz rodzaj balastu dla obcigzenia wagonéw) pokaza-
ne jest w tablicy 9.
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Tablica 8

Parametry eksploatacyjne na torze petli doswiadczalnej (w badaniach trwatosciowych)

Masa pociggu prébnego [t]
Dopuszczalny nacisk osi [kN]

Predkos¢ pociagu prébnego [km/h]

Czas jednego okrazenia toru petli [min]

Liczba dni roboczych w roku, w ktérych odbywaja sie jazdy na torze petli

doswiadczalnej

Maksymalny przebieg dobowy pociggu prébnego (jazdy pociagu w ciagu

doby przez 18 h) [km]

Sredni przebieg dobowy pociggu prébnego (jazdy pociggu w ciggu doby

przez 12 h) [km]

Przebieg pociggu probnego niezbedny do uzyskania 1 Tg na torze petli

[km]

Maksymalne obcigzenie na torze petli (jazdy pociggu w ciggu doby przez

18 h) [Tg]

Srednie obcigzenie na torze petli (jazdy pociggu w ciagu doby przez 12h)

(Tq]

Maksymalna predkos¢ pociggu w badaniach ruchowych taboru [km/h]

5000
230
80+90

okoto 6 przy V=80 km/h
okoto 4 przy V=120 km/h

200

1440

960

1560 (okoto 200 okrazen w czasie okoto 19,5 h)

w ciggu doby 0,923
w ciggu roku 180

w ciggu doby 0,615
w ciggu roku 120

120 przy przy$pieszeniu niezrbwnowazonym a_< 0,6 m/s’

Tablica 9

Zestawienie pociggu prébnego

Mase pociggu mozna okresli¢ na podstawie wzoru:
m,=n,+q,+(n, xq,) (1)

gdzie:
m_ - masa pociggu prébnego [t]
n, - liczba lokomotyw [szt.]
n, - liczba wagonow [szt.]
g,— masa lokomotyw [t]
q,,— zatadunek wagonow [t]

Przyjmujac:

Liczbe wagonoéw (przy wczesniejszym zatozeniu masy pociggu)
mozna okresli¢ na podstawie wzoru:

n, = [mp -(n,xq)l:w, (2)
gdzie: w, - masa brutto 1 wagonu [t]
e najodpowiedniejszym balastem dla obcigzenia wagonéw

sg starouzyteczne podktady betonowe (najdogodniejsze
w operacjach zatadunkowo-wytadowczych

m,=5000t;n,=2 lokomotywy ET 22; q,= 118 t - (dtugo$¢ ET22 19,25 m),

w, =80 tdlawagonu typu 412 W (o nacisku 20 t/0$ i dtugosci 14,04 m),

lub w,, =90 t dla wagonu typu 415 W (o nacisku 22,5 t/o$ i dtugosci 15,74 m),

e Potrzebna liczba wagonéw typu 412 W wyniesie 60 szt. ® dtugos$¢ pociaggu okoto 881 m,
e Potrzebna liczba wagonéw typu 415 W wyniesie 53 szt. ® dtugos$¢ pociaggu okoto 873 m.

Badania taboru kolejowego

Badania eksploatacyjne lokomotyw i wagonoéw na torze
doswiadczalnym (MALYM OKREGU) moga by¢ prowadzone
w tym samym czasie, co badania trwatosciowe konstrukgji
nawierzchniowych, poniewaz badane pojazdy mozna wia-
czac do skfadu ciezkiego pociggu prébnego. Dobowy prze-
bieg takiego pociagu moze wynosi¢ okoto 1500 km. Bada-
nia prowadzone na torze MALEGO OKREGU pozwalaja oce-
ni¢ nie tylko trwatos¢ réznorodnych konstrukcji torowych
wbudowanych do tego toru, ale réwniez okresli¢ przydat-
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no$¢ nowych konstrukcji taborowych, lata pracy lokomo-
tyw, wagonéw i ich oddzielnych elementéw w warunkach
duzych obciazen i duzych nieustannych przebiegach. Trze-
ba jednak zaznaczy¢, ze w niektérych przypadkach wiacza-
nie do ciezkiego skfadu pociagu prébnego badanych po-
jazdéw (np. nowych wagonéw) moze okazac sie trudne do
bezposredniego zrealizowania ze wzgledu na wystepujace
réznice konstrukcyjne w taborze.

Badania ruchowe taboru na torze MALEGO OKREGU
moga by¢ prowadzone w przerwach ruchu pociggu préob-
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nego na zasadzie zestawiania odrebnych pociagéw, tzw.
pomiarowych. W badaniach taborowych przeprowadza-
nych na torze doswiadczalnym istnieje mozliwo$¢ swobod-
niejszego sterowania badaniami, co w warunkach normal-
nej eksploatacji jest trudno osiggalne. Miedzy innymi jest
mozliwa codzienna obserwacja badanego taboru, a prowa-
dzenie pomiaréw dotyczacych, np. zuzycia poszczegdlnych
czesci sktadowych moze odbywac sie w Scisle okreslonych
przedziatach czasowych. Istotng sprawag w tego rodzaju
badaniach jest takze mozliwos¢ podjecia w odpowiednim
czasie decyzji o przerwaniu badan ze wzgledu na bezpie-
czenstwo ruchu.

Czas badan taborowych na torze doswiadczalnym jest
0 okoto 3+3,5 razy krétszy, anizeli na sieci PKP. Przyktad
poréwnania czaséw przebiegéw dobowych pojazdéw szy-
nowych na sieci i na torze doswiadczalnym pokazany jest
na rysunku 21. Duze znaczenie dla taborowych badan dy-
namicznych ma stan toru, jego ustrdj, nawierzchnia i inne
cechy, ktére w dtugim czasie pozostajg niezmienne.

Do badan specjalnych wagondw (przechodzenie przez
tuki odwrotne o promieniach R = 150 m) stuzy wydzielony
odcinek toru usytuowany poza torem petli doswiadczalne;j.
Badania moga by¢ wykonywane niezaleznie od badan pro-
wadzonych na torze petli doswiadczalnej z tym, ze na czas
wjazdéw wszelkich pojazdéw szynowych na ten tor i wy-
jazdow z tego toru konieczne jest zatrzymanie ruchu pocia-
gow na torze petli. Sprawa ta wymaga szczegélnej uwagi
przy planowaniu badan.
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Rys. 21. Przebiegi dobowe pojazdéw szynowych na torze doswiadczal-
nym i na sieci PKP: " dobowy przebieg pojazdéw na sieci (wedtug da-
nych PKP z 1986 1.), [ | przebieg pojazdéw szynowych na Torze Doswiad-
czalnym w sktadzie pociagu ciezkiego o masie m = 500 tz v =80 km/h;
[opracowanie wiasne]

Do badan szczegdlnego rodzaju, jakim sg badania zde-
rzen pojazdéw szynowych, stuzy wydzielona czes¢ uktadu
torowego wraz z dodatkowo wybudowanymi obiektami.
Blizsza charakterystyka stanowiska do badan zderzen po-
dana jest w pkt. 9.1.

Badania sieci trakcyjnej i urzadzen systemow zasilania
W tym zakresie tor doswiadczalny stwarza réwniez
znacznie lepsze warunki do badan anizeli tory na sieci ko-

lejowej. Badanie przewodéw jezdnych, osprzetu sieci, kon-
strukgji wsporczych sieci i urzadzen zasilania oraz badan
zaktocen elektromagnetycznych i innych na torze doswiad-
czalnym, moga by¢ lepiej zorganizowane, odpowiednio za-
programowane i trwajg znacznie krocej.

Badania systeméw i urzadzen sterowania ruchem
kolejowym

Dla tego rodzaju badan tor doswiadczalny stwarza ujed-
nolicone warunki, ktére pozwalajg zachowad ciggtosc cyklu
badawczego od wstepnych badan koncepcji urzadzen do
badan prototypdw wiacznie.

Badania w zakresie ochrony srodowiska przed
szkodliwym oddzialywaniem kolei

W tej dziedzinie tor doswiadczalny (w ujeciu catoscio-
wym, tgcznie z jego otoczeniem) z wielu wzgleddéw stanowi
odpowiedni poligon do prowadzenia badan emisji hatasu,
badan roznych konstrukcji ekranéw akustycznych lub ba-
dan wplywu drgan na budowle. Na tym torze wystepuje
rézny rodzaj ruchu pociagéw, rézne predkosci jazdy, rozne
obcigzenie toru przewozami. Rézna jest rowniez nawierzch-
nia toru. Te czynniki stwarzajg nadzwyczaj dobre warunki
do badan zwigzanych z ochrong srodowiska.

11. Znaczenie toru doswiadczalnego dla
badan kolejowych w ujeciu ogélnym

Badania prowadzone na torze doswiadczalnym od-
znaczaja sie bezspornymi zaletami, poniewaz umozliwiaja
uzyskanie okreslonych efektéw. Przede wszystkim badania
odbywaja sie w warunkach rzeczywistych, podobnych do
normalnego ruchu kolejowego, ale bez kolizji z tym ru-
chem. Dodatkowe, znaczace zalety toru doswiadczalnego
sq nastepujace:

1. Warunki eksploatacyjne, zgodnie z wymaganiami ba-
dan, moga pozostac niezmienione w ciggu catego okre-
su badan lub tez zmienione w zaleznosci od celu badan.

2. Czas niezbedny do uzyskania wynikéw badan, w poréw-
naniu do badan prowadzonych na liniach eksploatowa-
nych, skraca sie do minimum dzieki mozliwosci szybkie-
go rozpoczecia badan oraz prowadzenia prac pomiaro-
wych bez przerw. W przypadku badan trwatosciowych
nawierzchni, skrécenie czasu badan wynika z szybkiego
narastania obcigzenia, a w przypadku badan taborowych
szybszego przebiegu narastajacych kilometréw.

3. Mozliwos$¢ prowadzenia badan poréwnawczych w ta-
kich samych warunkach, dajacych sie doktadnie okre-
$li¢, co umozliwia obiektywna ocene poziomu technicz-
nego badanych konstrukgji, urzadzen i temu podobne.

4. Lepsza organizacja badan nie tylko przy$piesza bada-
nia, ale tez wptywa na ich jakosc.

5. Mozliwos¢ prowadzenia rozwinietych programéw badan,
ktore ze wzgledu na duza liczbe wymaganych wskazni-
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kow nie moga by¢ podejmowane na liniach eksploato-
wanych (wystepuje wéwczas zbyt dtugi czas badan, duze
zaktécenia badan i zagrozenie bezpieczenstwa).

6. Dogodne warunki doskonalenia metod badawczych
i testowania réznego rodzaju urzadzen pomiarowych.

Na wydzielonym torze doswiadczalnym mozna plano-
wac jednoczesnie badania w kilku réznych kierunkach, obej-
mujac rézne konstrukcje, rézne urzadzenia systemow kole-
jowych lub rézne rozwigzania w zakresie jednego systemu.
Przyktadem tego jest opracowany przez autora plan badan
(harmonogram) w postaci graficznej przedstawiony na ry-
sunku 22. Do opracowania tego harmonogramu wybrano
konkretne badania, ktére byty scisle zwigzane z éwczesng
tematyka prac przewidzianych do realizacji w CPBR nr 9.3.
Nie bez znaczenia jest, ze podczas préb na torze doswiad-
czalnym moga by¢ obecni projektanci, konstruktorzy, przed-
stawiciele przemystu i kolei (producenci i uzytkownicy).

Z punktu widzenia intereséw przemystu, skrocenie cza-
su badan prototypdw przyspiesza rozpoczecie produkgcji
seryjnej i tym samym szybszg dostawe gotowych wyro-
bow. Natomiast stuzbom eksploatacyjnym kolei pozwala
przyspieszy¢ podejmowanie decyzji dotyczacych inwesty-
¢ji i zakupdw wyprobowanych wyrobdw.

Obiekt jako catos¢ moze stanowic¢ takze dogodny poli-
gon szkolenia kadry techniczno-inzynieryjnej, ksztatcenia
studentéw oraz ucznidw kolejowych szkoét technicznych
i zawodowych.

12. Oficjalne otwarcie toru doswiadczalnego
do eksploatacji

Uroczyste uruchomienie eksploatacji toru doswiadczal-
nego odbyto sie w dniu 12 wrzesnia 1996 roku [7]. Otwar-
cia toru - przeciecia wstegi przed pierwszym pociggiem
dokonali: zastepca Dyrektora Generalnego PKP mgr inz.
Jerzy Zalewski, cztonek Zarzadu PKP dyrektor mgr inz. Je-
rzy Smiatkowski, dyrektor naczelny Dolno$laskiej DOKP
mgr inz. Bolestaw Musiat, dyrektor Centrum Naukowo-
Technicznego Kolejnictwa mgr inz. Radostaw Zolnierzak,
byly podsekretarz stanu w Ministerstwie Transportu dr inz.
Andrzej Gotaszewski, byty Dyrektor CNTK profesor dr
hab. inz. Henryk Batuch oraz burmistrz miasta Zmigréd
Jan Paczka. W uroczystosci otwarcia uczestniczyto ponad
dwiescie piecdziesiat osob.

Pierwszym pociggiem, ktéry wjechat na tor byt tymcza-
sowo zestawiony POCIAG PROBNY o masie 2 000 ton. Za
pomoca tego pociggu uzyskiwano potrzebne obcigzenie
toru przy odbiorze ODB-2. Pézniej do odbioru ostateczne-
go ODB-3 byt zestawiony pocigg o masie 5 000 ton.

Po uroczystym przejezdzie pociggu probnego, na tor
doswiadczalny wjechat pocigg RETRO do ktérego wsiedli
zaproszeni goscie. W czasie przejazdu tego pociggu po
torze goscie zapoznali sie z charakterystykg techniczna
obiektu, jego wyposazeniem oraz zasadami eksploatacji
i planowanymi badaniami w poczatkowym okresie.

W licznych rozmowach dyskutowano wéwczas o mozli-
wosciach badawczych obiektu, jego dalszym rozwoju i wy-
posazeniu. Duze wykorzystanie toru upatrywano woéwczas
w badaniach trwatosciowych nawierzchni. Wyrazano row-
niez poglad, ze do badan taborowych lepszy bytby DUZY
OKRAG (zwiekszytby znacznie zakres badan), niemniej zbu-
dowany tor w zakresie MALEGO OKREGU stworzyt réwniez
pewne mozliwosci do badan eksperymentalnych pojaz-
doéw szynowych. Po latach realne potrzeby spowodowaty,
ze wiekszo$¢ badan prowadzonych na tym torze doswiad-
czalnym to badania taborowe.

Inne rodzaje badan, ktére mozna prowadzi¢ na tym
torze to badania elementéw sieci trakcyjnej, badania
w zakresie zagadnien ochrony srodowiska (emisja hatasu,
ekrany akustyczne, wptyw drgan na budowle i temu po-
dobne) oraz urzadzen systemdw sterowania ruchem po-
ciggow.

13. Pomystodawcy, inicjatorzy, decydenci,
projektanci i budowniczowie obiektu

Przy opracowywaniu koncepcji, projektowaniu, wy-
borze terenu, budowie i uruchamianiu eksploatacji Toru
Doswiadczalnego uczestniczyto liczne grono specjalistéw
z réznych dziedzin. Autor niniejszej publikacji starat sie
przedstawi¢ jak najwieksza liczbe oséb z tego grona. Nie-
ktére nazwiska utkwity w pamieci i pozostajg w niej dalej.
Cze$¢ nazwisk udato sie odszukaé¢ w zachowanych doku-
mentach, natomiast inne ustalono dzieki utrzymanym kon-
taktom z osobami z tamtego okresu. Uzyskana liste pokaza-
no na rysunku 23. Autor ma jednak swiadomos¢, ze nie jest
to kompletna lista 0séb, ktére przyczynity sie do powstania
Toru Do$wiadczalnego w Zmigrodzie.
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.. Biuro Projektow .
Winisterstwo COBIRTK Dolnoslaska DOKP Kolejowych Zaklad Budownictwa
Komunikacji . Kolejowego w Poznaniu
we Wroctawiu
‘ Andrzej Gotaszewski ‘ Henryk Batuch Konstanty Pietkiewicz ‘ Roman Korbut Antoni Zywert

‘ Edward Kopcinski

‘ Marian Fijatek

‘ Bogdan Chudziak ‘ Dariusz Bystydzienski
Woijciech Ciepielewski

CZUK - MK Marek Czarnecki
DG - PKP Tadeusz Dembowski

Jerzy Zalewski Janusz Dyduch

Jerzy Gérka Witold Groll

Ryszard Sikora Jan Jancz

Krzysztof Zakrzewski Jerzy Kosnik

‘ Marek Wyszynski ‘ Andrzej Kaminski

Naczelny Zarzad
Budownictwa
Kolejowego

Kazimierz Czyz

Wiestaw Kosieradzki
Jan Marciszak

Jerzy Michalski
Zbigniew Moscicki

Jan Pabianczyk

IBDiM
w Warszawie
i jego Filia
we Wroctawiu
‘ Leszek Rafalski
Adam Wysokowski
Zbigniew Mazurek

Stawomir Pigtkowski
Eugeniusz Skrzynski
Mieczystaw Turyn
Andrzej Zielinski
Andrzej Zmijewski

‘ Radostaw Zotnierzak

Mieczystaw Lewandowski
Jozef Gasior

Daniel Piszczorowicz
Zbigniew Burycz
Stanistaw Czapran
Jerzy Jarema
Mirostaw Grzywna
Adam Krzywinski
Tadeusz Lem
Bolestaw Musiat
Aleksander Naganski
Zbigniew Olanin
Ryszard Piotrowski
Stanistaw Szydtowski

‘ Stanistaw Umtawski
‘ Zbigniew Gorski
‘ Leszek Pasko

Politechnika
Wroctawska

‘ Marek Kruzynski

Marek Stawny
Ryszard Buchert
Roman Kaczmarek
Grzegorz Gawronski
Jozef Herbut
Wiadystaw Slusarczyk
Zbigniew Wiercinski

Osoby zwigzane z koncepcja, projektowaniem,
budowa i uruchomieniem eksploatacji

TORU DOSWIADCZALNEGO

w Zmigrodzie

Biuro Projektowe
BIPROSKAL

Jozef Olczak

Politechnika
Poznanska

Zespot pracownikow,
ktory uruchomit eksploatacje

‘ tucjan Siewczyriski Toru Doswiadczalnego

‘ Marian Fijatek

SABEL
Wroctaw

Zaktad Budownictwa
Kolejowego
we Wroclawiu

‘ Stefan Dziedziul

Okregowe Jozef Gasior
Przedsigbiorstwo Janusz Bester
Geodezyjno- Leszek Kedzierski

Kartograficzne
‘ we Wroctawiu

Mieczystaw Lewandowski
Jan Jancz

‘ Ryszard Wodynski ‘ ‘ Roman Sabat ‘ Leszek Horbowy ‘ ‘ Janusz Lipinski Joanna Janusz
Rys. 23. Lista 0s6b zwigzanych z realizacja TORU DOSWIADCZALNEGO
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