Odpowiedz dynamiczna drogi szynowe;
w kierunku wzdtuznym

Dynamic response of rail track in longitudinal direction
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Streszczenie: Praca przedstawia analize liniowych modeli odpowiedzi toru przy obcigzeniach wzdtuznych, wynikajacych z rozpedzania/
hamowania pociggu. Sity te przyjeto jako réwnomiernie roztozone na catej dtugosci pociagu. Analize przeprowadzono przy zatozeniu, ze —
w krotkich przedziatach czasu — predkos¢ pociggu nie zmienia sie istotnie; dlatego rozwazana jest stacjonarna odpowiedz drogi szynowej.
Analizujgc modele drogi szynowej bez ttumienia oméwiono problem predkosci krytycznej. Przeprowadzono takze analize wptywu wspot-

czynnika ttumienia na maksymalne przemieszczenia wzdtuzne. Na zakoniczenie sformutowano praktyczne wnioski i okreslono podstawowe
kierunki dalszych badan tego problemu.
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Abstract: The paper presents an analysis of linear models track response under longitudinal loads due to braking/accelerating of the train.
Longitudinal forces are uniformly distributed on the whole length of the train. Analysis was carried out under assumption that — in the short
time — train speed not changes significantly. Therefore stationary response of rail track is considered. The problem of critical speed has been
analyzed. Effect of damping properties of track foundation on maximum longitudinal displacements were also considered. In summary

certain practical conclusions were formulated as well as the further investigations were pointed out.
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Analiza odpowiedzi dynamicznej dro-
gi szynowej dotyczy gtéwnie ptasz-
czyzny pionowej (por. np. [1,2,4,9)).
Analiza w pfaszczyZnie poziomej (w
kierunku poprzecznym i wzdtuznym)
dotyczy relatywnie niewielu prac, za-
rowno teoretycznych, jak i doswiad-
czalnych (por. np. [5-7,10-11,13-14]).
Prace na temat oddziatywan wzdtuz-
nych, a $cislej hamowania i rozpe-
dzania pociggu, dotyczg gtéwnie
dynamiki pojazdow i symulowanych
przejazdéw teoretycznych pociggéw
(por. np. [12]).

W pracy rozwazany jest model drogi
szynowej w kierunku wzdtuznym przy
obcigzeniach, wynikajagcych z hamo-
wania/rozpedzania pociaggu. Zaktada
sie, ze w matym przedziale czasowym
podczas hamowania/rozpedzania po-
ciggu predkos¢ nie zmienia sie istotnie
- dlatego rozwazana jest stacjonarna
odpowiedz drogi szynowej, zarébwno
w przypadku rozpedzania, jak i hamo-
wania pociggu. Sity wzdtuzne wyzna-

Czane s przez pomnozenie sit piono-
wych przez zatozony wspoétczynnik,
zwany takze wspoétczynnikiem inten-
sywnosci hamowania/rozpedzania.

Model drogi szynowej i obcigzenia

Droga szynowa modelowana jest jako
zastepcza belka, spoczywajgca na
sprezysto-lepkim podtozu. Belka skifa-
da sie z dwodch szyn, opisanych dwo-
ma parametrami: sztywnos¢ wzdtuz-
na EA (gdzie £ — modut Younga stali
szynowej [N/m?], A — pole powierzch-
ni przekroju poprzecznego dwodch
szyn [m?]) oraz mase jednostkowg m
[kg/m], ktéra dotyczy zarbwno masy
jednostkowej dwoch szyn, jak réw-
niez, ewentualnie, masy podkfaddw i
ztaczek, przypadajacych na jednostke
dtugosci toru.

Podfoze szynowe opisane jest dwo-
ma parametrami: jednostkowg sztyw-
noscig k [N/m? oraz jednostkowym
wspotczynnikiem ttumienia ¢ [Ns/m?].
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Parametry te charakteryzujg wzdtuzne
wiasciwosci przytwierdzen szyn do
podktadow oraz opory wzdtuzne przy
ruchu podkfadéw w podsypce. Roz-
wazane sg dwie hipotezy wptywu ob-
Cigzenia na sztywnos¢ wzdtuzng pod-
toza szynowego: sztywnos¢ nie zalezy
od obcigzenia pionowego, jak rowniez
Sztywnos¢ wzrasta wraz ze wzrostem
obcigzenia pionowego. Obie hipotezy
znajdujg potwierdzenie w badaniach
doswiadczalnych, cho¢ z wiekszo-
$ci badan wynika, ze wptyw ten jest
znikomy i zatoZzenie o sztywnosci nie
zaleznej od obcigzenia pionowego
jest uzasadnione[5]. Tym niemniej, w
toku dalszych rozwazan, bedziemy
analizowac¢ obydwa przypadki. W od-
niesieniu do pozostatych parametréw
drogi szynowej zaktadamy, ze s3 state
wzdtuz toru.

Jak juz wspomniano, obcigzenie
wzdtuzne bedzie rozwazane jako sity
rozpedzania i hamowania pociaggu w
matych przedziale czasu, w ktérym nie
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zmienia sie istotnie predkos¢ pociggu.

W pracy bedzie rozwazany nastepuja-

cy model obcigzenia:

1. Sity wzdtuzne na styku kot z szy-
nami sg rbwnomiernie roztozone
na catej dtugosci pociggu. Zatoze-
nie to, w rozwigzaniu statycznym,
byto zweryfikowane w pracy [5].
Wykazano, ze réwnomierne ob-
cigzenie w stosunku do - statycz-
nie réwnowaznego - obcigzenia
dyskretnego nie wprowadza istot-
nych btedéw. Dotyczy to zwiasz-
cza strefy maksymalnych wartosci
przemieszczert wzdtuznych.

2. Obcigzenie wzdtuzne 6 [N/m] za-
lezy od obcigzenia pionowego g
[N/m], a zaleznos¢ te opisuje for-
muta:

O=u-q (1)
gdzie

u - bezwymiarowy wspodtczynnik

(mniejszy od wspotczynnika tarcia $li-

zgowego).

Droga szynowa bez ttumienia

i przy sztywnosci toru niezaleznej
od obcigzenia pionowego

(k(x)=k =const.)

Rownanie ruchu toru bez ttumienia,
przy statej sztywnosci podtoza szyno-
wego ki obcigzeniu 6, rtownomiernie
roztozonym na catej dtugosci pociggu
2/.,ma postac (por. [5]):

d’u ’u
EAax—z—m7—k0u =—0(x,1);

pod pociggiem (2a)

2 2
EAa—M— a——k u=0;
ox® or’
poza pociggiem (2b)

gdzie:
uxt) — przemieszczenie wzdtuzne za-
stepczej belki (szyn), inne oznaczenia
— jak w rozdziale poprzednim.
W ruchomym uktadzie wspotrzednych
(n =u, &=x-vt), ktorego srodek znajdu-
je sie w srodkowym punkcie pocia-
gu, gdzie v — predkos¢ pociagu, jesli
obcigzenie nie zmienia sie w czasie,
rownania (2) mozna zapisac¢ w postaci
rownan zwyczajnych:
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d’u e
e ~Bu=— s sdlalé| <1,
(3a)
d§2 — B?u = 0;dldé))l,
(3b)
gdzie:
k,
p= EA—my’ @

tatwo zauwazy¢, ze rownania  (3)
majg sens, gdy predkos¢ pociggu v
jest mniejsza od wartosci krytycznej
v, tzn:

cr

Wy, = £A ()
m
Rozwigzanie ogodlne réwnania (3.2a),
uwzgledniajac catke szczegding, moz-
na napisa¢ w postaci:

u(E)=C, - ch(BE)+C, - sh(BE) +kﬁ;dla\§\ <l
(6a)

u(f) =D, .e*ﬂ(é’*l,) +D, .eﬁ(ff*[/);dla“ﬂﬂt

(6b)
gdzie:C, C, D, D, - state.
Symetryczne rozwigzanie wzgledem
punktu & =0, biorgc pod uwage do-
datnie wartosci &, mozna uzyskac
przyjmujac nastepujace warunki brze-
gowe i warunki ciggtosci funkdji i jej
pochodnych na korcu pociggu:
+. du .
gdyé —0 g —0;

gdyé — o;u — 0
ul=1"=ul=1),

dif(f l )—E(f_l )

Dla tych warunkéw granicznych sta-
cjonarne rozwigzanie problemu, dla
dodatnich wartosci &, przyjmie postac:
[ h
oL [ VS

ch(fl,)+ sh(f, )J sdye<l
(8a)

sh(pl,) J-eﬁ(gl');gdyf)l

)
u) _k()'[ch(ﬂ,)ﬂh(,b’z,)
(8b

i rozwigzanie jest symetryczne wzgle-
dem punktu {=0.

Rozwigzanie bez ttumienia przy
sztywnosci zaleznej od obciazenia
pionowego

Zaktadamy, ze sztywnos¢ wzdtuzna
podtoza szynowego pod pociggiem,
na catej jego dtugosci, ma postac:

~2_Z[N/m’] )

gdzie: k - sztywnos¢ wzdtuzna toru
nieobcigzonego [N/m?] (por. réwna-
nia (2)), q, - jednostkowe obcigzenie
pionowe pociagu, przypadajace na
podktady [N/m], @ [-], u,  [m]- wspdt-
czynnik tarcia podktadu o podsypke
przy obcigzeniach wzdtuznych oraz
graniczna wartos¢ przemieszczenia
sprezystego podktadu w podsypce w
kierunku wzdtuznym.
Wszystkie te wartosci musza by¢ wy-
znaczone do$wiadczalnie, w warun-
kach laboratoryjnych (por. np. [5]).
Przy tym zatozeniu réwnania (2) przyj-
ma postac:
2 2
EAa—— a——k U=—0(x,1);
ox’ or’

pod pociggiem (10a)

2 2
Ead a—z—k u=0;
ox* ot

poza pociggiem (10b)

W ruchomym uktadzie wspotrzednych
(n =u, &=x-vt), gdzie v — predkos¢ po-
Ciggu, jesli obcigzenie nie zmienia sie
w czasie, rownania (10) mozna zapi-
sa¢ w postaci rownan zwyczajnych:

du P (7
ag> "’ EA—m’

sdldé| <1,

(11a)

d’u
déﬂ—ﬂzu 0:dlaléhl, (11b)
k,
—r (12)
p,= EA—mv*
B - jak we wzorze (4).
Jak wida¢, réwniez w  przypadku

zmiennej sztywnosci podtoza szyno-
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wego, predkos¢ krytyczna ma te samg
warto$¢ jak w przypadku statej sztyw-
nosci (por. wzoér (5) i (12)).

Stosujac ten sam sposdb rozumo-
wania oraz te same warunki granicz-
ne, co w przypadku statej sztywnosci
wzdtuznej, rozwiazanie problemu, tzn.
stacjonarna odpowied?Z toru przy ob-
cigzeniu wzdtuznym réwnomiernie
roztozonym wzdtuz pociagu, dla do-
datnich wartosci argumentu &, otrzy-
ma postac:

6 ch(B,&)
=2 1= L cgdyE<I
u($) K [ ch(ﬂpll)+w<sh(ﬁ/,l,)}g y& <1,
(13a)
_0 @-sh(f,1) B,
u(é)= k, [ch(,b’,,l,)+a)-sh(ﬁpl,)] e ;8dy&l,

(13b)

gdzie w=p0 /ﬁ,

i rozwigzanie jest symetryczne wzgle-

dem punktu é=0.

Jak wida¢ struktura wzordow (13), z
uwagi na wystepujace funkcje, jest
identyczna jak wzoréw (8).

Podsumowujac rozwazania na te-
mat odpowiedzi toru pod jednorod-
nym obcigzeniem jednostkowym przy
braku ttumienia mozna sformutowac
nastepujgce spostrzezenia:

1. Krytyczna predkos¢ dla toru ob-
cigzanego w kierunku wzdtuznym
nie zalezy od sztywnosci podtoza
szyny. Dotyczy to zaréwno hipo-
tezy stafej sztywnosci, niezaleznej
od obcigzenia pionowego, jak i
przypadku, w ktérym obcigze-
nie pionowe zwieksza sztywno$c¢
wzdtuzng podfoza szynowego.
Dla typowych parametréw kon-
strukcji  nawierzchni  predkosc
krytyczna jest na poziomie 4000 —
7000 km/h (wzér (5)). Oznacza to,
ze predkos¢ krytyczna nawierzch-
ni w kierunku wzdtuznym jest zna-
Cz3co wyzsza niz w przypadku ob-
cigzen pionowych i poprzecznych
do osi toru. (predkos¢ krytyczna
na poziomie 1000-1500 km/h, por.
np. [1,4,8]). Obliczenia pokazuja, ze
dla typowych parametréw toru,
przy predkosci do okoto 500 km/h,
wspotczynnik dynamiczny, zwia-
zany ze wzrostem przemieszczen
wzdtuznych  mozna zaniedbac
i traktowac¢ odpowiedz toru jak

ﬁrzeglqd komunikacyjny

przy obcigzeniu statycznym. Do-
tyczy to obcigzenia rownomiernie
roztozonego wzdtuz pociggu i nie-
zmiennego podczas ruchu pocia-
gu.

2. Stacjonarna odpowiedZ  toru,
opisana réwnaniami (8) oraz (13)
nalezy traktowac jako Sciste roz-
wigzanie problemu. Rozwigzanie
to, w przypadku obcigzenia sta-
tycznego, zostato zweryfikowa-
ne numerycznie [5]. Biorgc pod
uwage spostrzezenia, sformuto-
wane powyzej, mozna stwierdzi¢,
7e rozwigzanie to dobrze opisuje
przypadki wystepujace obecnie
w  kolejnictwie (predkosci poni-
zej 300-350 km/h). Na podstawie
analiz numerycznych wykazano
rowniez dobrg zgodnos¢ rozwig-
zania ze statycznie rownowaznym
obcigzeniem od uktadu sit skupio-
nych [5], zwfaszcza w strefie mak-
symalnych przemieszczer wzdhuz-
nych toru.

Nawierzchnia z ttumieniem
przy obcigzeniu statym

Rownanie ruchu w przypadku ogol-
nym, gdy rozwazamy ttumienie pod-
toza szynowego ¢ [Ns/m?], a obcigze-
nie jednostkowe jest opisane dowolng
funkcja B(x,1), ma postac:

2 2
—EAa—l: +ma—?+ca—u+ k,u=0(x,t)
ox ot ot
(14)
Przyjeto, ze sztywnos¢ wzdtuzna

podtoza szynowego nie zalezy od
obcigzenia, dlatego na catej dtugosci
analizowanego odcinka toru jest sta-
fa i wynosi k. W ruchomym ukfadzie
wspotrzednych (n =u, é=x-vt), w przy-
padku statego, niezmiennego w cza-
sie obcigzenia, rownanie (14) mozna
zapisac w postaci nastepujacego row-
nania zwyczajnego:

(mv* —EA)d—zu—cvﬂ+k u=0(%)
&’ daé

(15)
Obliczenia pokazaty, ze rozwigzanie
(13), dla typowych konstrukcji na-
wierzchni i obcigzenia, jest praktycz-
nie zerowe dla punktéw odlegtych od
koricodw pociggu o wiecej niz 200-250
m. Dlatego przyjmiemy, ze zardwno

rozwigzanie rownania (15), tzn. funk-
Cja przemieszczen wzdtuznych, jak i
obcigzenie mozna zapisa¢ w postaci
nieskorczonego szeregu Fouriera, ale
w skonczonym przedziale [0,

o) = %0 +(a;-cos Q& +b, -sin Q&)
=

Uy

u(é)= 3 + i (A, -cos Q& +B, -sin Q,&);

27 i

£e0,41;Q, =

(16)
Po zrozniczkowaniu funkcji (16), pod-
stawieniu otrzymanych wyrazen do
rownania (15) oraz po uporzadkowa-
niu, uzyskamy nastepujacy uktad row-
nan algebraicznych na nieznane war-
toSCiA, B oraz u
[-(mv® — EA)- Q7 +k]A, +[-cvQ, 1B, =q,
[V, JA, +[~(mv® — EA)-Q> +k]B, =b,

— a()

U, = X

(17)
Liczbe a, jak rowniez wspotczynniki
a, oraz b - dla prostokgtnego rozktadu
obcigzenia wzdtuznego na dtugosci
catego pociggu — mozna wyznaczyc
ze wzoréw analitycznych z dowolnie
wysokg dokfadnoscig i dla skonczo-
nej liczby wspdtczynnikow Fouriera.
Wstepne obliczenia pokazaty, ze przy
zatozeniu 1000 wspotczynnikow Fo-
uriera (i = 1,,n, n = 1000), przy przy-
jeciu A=dtugos¢ pociggu +2*250 m,
rozwigzanie (13) jest praktycznie iden-
tyczne z rozwigzaniem (15), przy wy-
korzystaniu wzorow (16) i uktadu row-
nan (17), dla wspoétczynnika ttumienia
podtoza c=0.

Przyktady obliczen

Obliczenia przeprowadzono dla na-

stepujacych parametréw drogi szy-

nowej i obcigzenia (na podstawie [3,5]

orazinnych prac wiasnych Politechniki

Krakowskie)):

1. Droga szynowa: szyny 60ET1, E
=2,1*10"N/m?, A =2*7687*10
’‘m?, m = 2*60 kg/m (szyny-
)+320kg/0,6m  (podktady typu
PS-94) =653,3 kg/m (takze same
szyny, m= 120 kg/m), sztywnosc¢
wzdtuzna podtoza szynowego k =
2500 — 7520 kN/m?, jednostkowy
wspotczynnik ttumienia podtoza
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przemieszczenia [mm]

odlegtosé [m]

— — -opdr zmienny

1. Rozktad przemieszczeri wzdtuznych przy hamowaniu pociggu EMU-250
(Pendolino) przy przyjeciu dwdch hipotez wptywu obcigzenia pionowego

opor staty

=
o

/

/]

o
o

przemieszczenie [mm]
[

o
o

—

0.4

2000 3000

4000 5000 6000 7000 8000

sztywnos$¢ podtoza [kN/m?]

na sztywnosc wzdtuzng podtoza szynowego

¢ =3511 Ns/m? (wartos¢ podsta-
wowa), takze az do 1755500 Ns/
m? (wartos¢ 500 razy wieksza od
podstawowe));

2. ObcigZzenie: pociag EMU-250
(Pendolino), o rozstawie skrajnych
osi 2/ =185 m, 28 osi *160 kN/os,
jednostkowe obcigzenie pionowe
q = 24,22 kN/m, jednostkowe sta-
te obcigzenie wzdtuzne 6 = ug, u
=0,2: 6 = 4,84 kN/m:;

3. Inne parametry: predkos¢ pocia-
gu v —do 850 km/h; liczba wspot-
czynnikdw Fouriera n —do 1000.

Na rysunku 1. pokazano funkcje prze-
mieszczen  wzdtuznych toru przy
hamowaniu pociggu Pendolino w
przypadku hipotezy statej sztywnosci
podtoza (k. = 4500 kN/m?) oraz zmien-
nej sztywnosci — poza pociggiem 4500
kN/m?, a pod pociggiem k = 7520 kN/
m? (wartos¢ te przyjeto na podstawie
nielicznych badant doswiadczalnych,
ktére potwierdzajg te hipoteze — na
podstawie [5]).

W przypadku zmiennej sztywnosci
podtoza przemieszczenia wzdtuzne sg
7Naczaco mniejsze — w analizowanym
przyktadzie o okoto 40%. Z inzynier-

[<8:0)

o R
Rl
i &,
g 2]
En.'l.?':l

o

a5

[ S e i) 150

skiego punktu widzenia hipoteza o
statej sztywnosci, jako dajaca wyzsze
wartosci przemieszczen, jest bardziej
przydatna — dlatego dalsze obliczenia
beda prowadzone przy zatozeniu k =
k =const.

Na rysunku 2 pokazano wptyw
sztywnosci podtoza na maksymalne
przemieszczenie wzdtuzne. Wartosci
k = 4500 kN/m? odpowiada dobrze
utrzymany tor, wartosci 7500 kN/m?
- bardzo dobrze utrzymany tor, nato-
miast wartosci 3500 kN/m? i ponize),
srednio i Zle utrzymany tor. Jak widac
wplyw sztywnosci wzdtuznej na mak-
symalne przemieszczenia jest znacza-
cy. Ze wzordw (8) i (13) wida¢, ze in-
tensywnos¢ obcigzenia 6 jest wprost
proporcjonalna do przemieszczen
— zatem pokazywanie tej zaleznosci
graficznie nie ma sensu.

Jak juz zaznaczono predkos¢ kry-
tyczna w przypadku obcigzen wzdtuz-
nych, okreslona przy braku ttumienia
podtoza szynowego jest bardzo wyso-
ka i znaczaco przekracza obecne pred-
kosci eksploatacyjne. Wprowadzajac
podstawowg wartos¢ ttumienia na
podstawie badan, tzn.c=3511 Ns/m?,
uzyskuje sie statg wartos¢ maksymal-

et 1] 250 MO0 15400 Al

Pk ¥ [lm )

3. Wplyw predkosci pociggu na maksymalne przemieszczenie wzdtuzne
(wspdtczynnik ttumienia 500 razy wyzszy od podstawowego)
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2. Wplyw sztywnosci wzdtuznej podfoza szynowego na maksymalne prze-
mieszczenia pod pociqgiem EMU-250 (Pendolino)przy predkosci 250 km/h

nych przemieszczen az do ponad 500
km/h — zmiany mniejsze od utamkéw
promila. Dopiero 500-krotne zwiek-
szenie wspoétczynnika ttumienia po-
woduje zmniejszanie sie maksymalne-
go ugiecia; przy predkosci 350 km/h
spadek jest na poziomie zaledwie 3%.
Efekt ten obrazuje rysunek 3.

Podsumowanie i wnioski

W pracy przedstawiono zagadnie-
nie odpowiedzi drogi szynowej przy
obcigzeniach  wzdtuznych. Analizie
poddano trzy liniowe modele anali-
tyczne: dwa, dotyczace toru bez ttu-
mienia podtoza, przy dwdch hipote-
zach wptywu obciagzenia pionowego
na sztywno$¢ wzdtuzng oraz jeden
dla drogi szynowej z ttumieniem. Ob-
cigzenie wzdtuzne przyjeto jako state,
niezmienne w czasie i rownomiernie
roztozone na catej dtugosci pociggu.

Z przeprowadzonej analizy wynikaja

nastepujace wnioski:

1. Predkos¢ krytyczna przy obcia-
zeniach wzdtuznych, niezaleznie
od hipotezy wptywu obciagzenia
pionowego na sztywno$¢ wzdtuz-
ng podtoza szynowego, jest wie-
lokrotnie wyzsza od predkosci
krytycznej w przypadku obcia-
zen pionowych i poprzecznych.
Predkos¢ krytyczna zalezy jednie
od sztywnosci wzdtuznej szyn i
masy, uczestniczacej w drganiach
wzdtuznych toru.

2. Konsekwencja tego jest fakt, ze —
wraz ze wzrostem predkosci — w
bardzo niewielkim stopniu zmie-
nia sie ksztatt funkcji przemiesz-
czen, a ich maksymalna wartos¢

5

ﬁrzeglqd komunikacyjny



jest stata do predkosci powyzej
500 km/h z doktadnoscig do utam-
kow promili.

3. Wprowadzenie ttumienia o war-

tosci  wspdtczynnika,  wynikaja-
cego z badan doswiadczalnych,
nie zmienia wptywu predkosci na
maksymalne ugiecia. Dopiero przy
bardzo duzym ttumieniu (wspot-
czynnik ttumienia az 500-krot-
nie wyzszy od podstawowego,
wynikajacego z badan doswiad-
czalnych) wystepuja nieznaczne
zmiany - przy predkosci 350 km/h
zmiana w stosunku do predkosci
bliskiej zeru to zaledwie 3%.

4. W zastosowaniach inzynierskich,
przy analizie odpowiedzi toru na
state (niezmienne w czasie) obcia-
zenia, wynikajace z hamowania i
rozpedzania pociggu, mozna sto-
sowac model statyczny, w ktérym
istotne sg trzy parametry: inten-
sywnos¢ obcigzenia wzdtuznego,
wzdtuzna sztywnos¢ podtoza i
sztywnos¢ wzdtuzna szyn.

5. Dalsze prace autoréw w tym za-
kresie bedg ukierunkowane na ba-
dania efektu obcigzert zmiennych
W czasie, analizie zmiennego roz-
ktadu obcigzenia wzdtuz pociaggu
oraz zmianie predkosci w trakcie
rozpedzania i hamowania pocia-
gu, czyli analiza stanéw niestacjo-
narnych. <
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Poznanska Kolej Metropolitalna: We
wrzesniu pojedziemy do Swarzedza.
A juz w grudniu do Wrzesni?

Norbert Kowalski, Gtos Wielkopolski, 13.08.2018

Od dwodch miesiecy funkcjonuje Poznariska
Kolej Metropolitalna. Do tej pory projekt funk-
cjonuje bez powaznych zastrzezen, a juz we
wrzesniu pociagi kolei metropolitalnej zaczna
dojezdza¢ do Swarzedza. Niewykluczone, ze
jeszcze w grudniu do projektu dotaczy Wrze-
$nia. W kolejce s3 tez inne miasta. Ogoélny
odbidr kolei metropolitalnej jest pozytywny
wsréd mieszkancow, ale prawdziwy spraw-
dzian bedzie dopiero od wrzednia i wtedy be-
dziemy mogli sie przekona¢, jak ona funkcjo-
nuje (...).

Politechnika Slaska przygotuje

koncepcje kolei metropolitalnej
tos/mat.prasowe, Dziennik Zachodni, 1.08.2018

Goérnoslasko- Zagtebiowska Metropolia w po-
niedziatek 30. lipca rozstrzygneta przetarg na
opracowanie koncepcji Kolei Metropolitalnej.
Do postepowania zgtosity sie dwie firmy, a
najkorzystniejsza oferte przedstawita Politech-
nika Slaska. Dokument zostanie opracowany
za ponad 233 tys. zt. Koncepcja odpowie nam
na najwazniejsze pytania dotyczace organizacji
transportu szynowego na terenie Metropolii,
by mogt on realnie konkurowac z samocho-
dami — przypomina Grzegorz Kwitek, cztonek
zarzadu Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metro-
polii, ktory zajmuje sie sprawami zwigzanymi z
transportem publicznym (...

Szynobus kursuje od srody po
wyremontowanych torach na
odcinku Opole — Szydtow

Stawomir Draguta, nto.pl, 1.08.2018

PKP Polskie Linie Kolejowe zakoriczyty kolejny
etap remontu linii kolejowej Opole — Nysa.
Efektem jest przywrdcenie od srody (1.08) po-
taczen kolejowych na odcinku miedzy Opolem
i Szydtowem (...). Dzieki zakor\iczonym pracom
pomiedzy Opolem i Szydtowem pasazerowie
korzystaja juz z wygodniejszych peronéw na
stacji w Komprachcicach i przystanku Opole
Chmielowice. Sg tam wiaty i tablice informacyj-
ne. Catos¢ dostosowana jest do obstugi 0séb o
ograniczonych mozliwosciach poruszania sie.
Przebudowa toru na odcinku Opole — Szydftow
to w m.in. montaz 7 nowych rozjazdéw, utoze-
nie 13 tysiecy podktadow, 18 kilometréw szyn
oraz wysypanie ponad 12 tys. ton ttucznia (...).
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