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Izvledek

Diplomsko delo zajema zasnovo srednje velikih idikite ranZirnih postaj ter dimenzioniranje
njihovih sestavnih delov. Najprej je opredeljentditee ranzirnih postaj po funkciji, zasnovi, obliki
opremljenosti z avtomatskimi napravami. V nadaljgugje opisan potek dela na polavtomatski in
avtomatski postaji, glede na podatke o edini slekeranZzirni postaji v Zalogu. Nato so predstawjen
naprave na ranzirnih postajah, kjer so posebejsgaelene kratke kretnice, speéifie za dto, in
zavorni sistemi, ki so odvisni od opremljenosti fags z avtomatskimi napravami. V sklopu
dimenzioniranja posameznih skupin tirov na ranZpastaji je opredeljena umestitev v prostor ter
spodnji in zgornji ustroj proge na postajah. Zakesposamezno skupino so predstavljene posebnosti
vzdolZnega in prega profila, tlorisa in kani po razléninh metodah. Ti vkljaujejo Stevilo in dolZino
tirov ter zmogljivost in izkori&nost posameznih tirov. Kjer se pojavlj& veetod, je opredeljena tudi
izbira zanje. Cilj diplomskega dela je preveritistgete dimenzije ranZirne postaje Zalog na podlagi
dejanske kapacitete, ki se je pojavila v zadnjikilLgtih. Za laZje razumevanije je opredeljena ajen
lega v slovenski in evropski ZelezniSki mreZi tgrisoposameznih skupin. Na podlagi primerjave
obstoje&ega stanja z novim dimezioniranjem so predlagarimnokrepi.
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Abstract

This graduation thesis covers the design of medand large marshalling yards including the
dimensioning of their working parts. Firstly, theesis defines marshalling yard divisioning accagdin
to function, design, shape and use of automatigpatgnt. It furthermore describes the workflow at
half automatic and fully automatic marshalling yardbased on the data for the only Slovenian
marshalling yard in Zalog. The next section dessilsarious marshalling yard devices with special
emphasis on shorter turnouts specific for hump gjaathd different brake systems according to the
yard automatic equipment. The dimensioning of déifé track groups of a marshalling yard and the
requirements for upper and lower track superstracare defined as a part of spatial placement.
Different track groups with their longitudinal artcansverse profile features, ground plans and
equations for different calculation methods arespnéed. The latter include the number and length of
the tracks, track capacity and their utilizationh&® multiple methods of calculation can be used,
choosing the right one is defined. The goal ofttiesis is to check the existing dimensions of Zalog
marshalling yard based on an actual capacity comfimotihe last 12 years. For easier understanding,
the role of Zalog marshalling yard is defined withthe Slovenian and European rail network.
Different measures for improvements are presensseéd on the comparison of the existing and new
marshalling yard dimensioning data.
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1 UvOD

Na sredini 19. stoletja je industrializacija powal® povetanje proizvodnje raznih izdelkov, ki so
predstavljali napredek v vseh panogah. Pojavilge streba po trgovanjudedalje bolj oddaljenimi
kraji, ki so bili do tedaj dostopni le s konjskorggo in bili sposobni prepeljati manjSo katio tovora.
Hkrati sta se izum parne lokomotive bratov Stepbens uveljavitev prve proge med krajema
Darlington in Stockton v Angliji izkazala kot zel@inkovito sredstvo za prevoz. V naslednijih letih se
je ZelezniSko omreZzje razSirilo po celotni Angliji parne lokomotive so se veéas izpopolnjevale.
Uspeh se je razsiril v Francijo in od tam daljeBpavopi in Rusiji, kjer so midlokomotive uporabljali
sprva za vojaSke namene in kasneje za gospodarstvo.

Zelezniski transport se je tako izkazal kot najhgiinkovito in varno prevozno sredstvo zadjee
kolicine blaga na daljSe razdalje. Danes predstavljaiemed najvéjih transportnin omrezij in v
povezavi z ladijskim transportom prevzame néji@/ora za najnizjo ceno. Tovorni Zelezniski promet
je dobtkonosen, saj ponuja za dosti nizjo ceno, velikackod prepeljanega tovora in ni v taki meri
odvisen odtasa kot potniski del. Kljub vsemu ¢as eden najpomembnejSih dejavnikov in ves promet
temelji k¢imkrajSemu trajanju prevoza.

Proga je vedno potekala med dvemégjimea krajema, vendar je s svojo prisotnostjo spalilauazvoj
manjSih mest in industrije ob njej. Ta je postedi zahtevala vse ¥epostajali€ med z&etnim in
kon¢nim krajem, ki so sluzila prevozu potnikov in blagostajali8a so se glede na kd&ino
prepeljanega tovora in potnikov, ter glede na svofacijo in blizino doléene industrije razvile v
vedje postaje. Danes se jih deli na potniske, tovannmeSane postaje, ptemer ima vsaka postaja
svojo n&rtovano obliko in velikost glede na zahtevane pmdre

Najvetje tovorne postaje imenujemo ranzirne postaje im %elezniSko mreZzo uméEne na stiscih
najbolj obremenjenih prog. RanZirne oziroma sogtipostaje so namenjene razstavljanju posameznih
vlakov in sestavljanju novih viakov. V @i namre ni bilo dovolj tovora, da bi se sg@o formirati

en sam direkten vlak z #etnega v ko&en kraj. Prihajajéi vlaki tako pripeljejo tovorne vagone na
postajo, ki so nhamenjeni najmanj dvema faiha nadaljnima lokacijama, vagone se razpne in
razdeli po posameznih tirih namenjenih formiranpwega vlaka za nov kéan cilj. Ti vagonicakajo

na tiru toliko casa, da se jih nabere dovolj za formacijo novegkayl ki je ekonomsko uprasn.
Seveda ni vsaka smer v realn&asu upraviena in s tem namenom se na ranzirnih postajahvjasta
razlicne vrste viakov.

Za razstavljanje in sestavljanje vlakov je potrelmatiko ¢asa. V povprgu je ugotovljeno, da se
posamezen vagon na svoji poti tretjit@sa nahaja na ranzZirnih postajah, le dve tret@sa pa se
dejansko pelje. Ker so ostale vrste transporta larkne ravno zaradi hitrejSegasa prevoza se ves
¢as temelji k temu, da se proces na ranzirnih paist&nbolj optimizira in skrajSa. V ta namen imajo
ranzirne postaje dofeno obliko, v sploSnem so sestavljene z &aithi skupin tirov, kjer ima vsaka
svoj taten namen. Glavne tri skupine so uvozna, smernaviozha skupina. V uvozno skupino se
pripeljejo vlaki namenjeni razstavljanju, te se dglena tehnologijo dela na postaji razpne na
posamezne vagone in posana prestavi v smerno skupino, Kjer je vsak tir najee dol@eni smeri.
Prestavitev v smerno skupino poteka prekéedpziroma klatine ali s pom&jo premikalne
lokomotive.
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Ko se nabere dovolj vagonov za eno smer se jih gpmpeepelje v izvozno skupino, od koder jih
odpremijo. Glede na razne ostale dejavnike kotrstaytovora, obseg dela, blizina industrije itdnae
ranzirne postaje umesti Se dodatne skupine, vsak®emena tno dola@eni vrsti tovora. Vse to je
zajeto v zahtevah za zasnovo ranzirne postaje&imita za njen obseg.

Poleg oblike postaje je pomembna tudi avtomatiaaddla, ki je danes razvita do mere, kjer se celotn
delo vodi preko réunalnika. Veina starejSih ranzirnih postaj ima polavtomatskiesin vodenja, ki je

k delu doprinesel tako veliko razliko, da se Seedame spka vlagati v popolnoma avtomatski sistem.
NajpomembnejSe pri tem je prestavljanje kretnisigmalizacija ter vnaprej dalena stopnja zaviranja
na zavorah, vse vodeno na daljavo.

1.1 Namen in cilji

Namen naloge je opredelitev funkcije ranzirnih ppsh dimenzioniranja njenih sestavnih delov
oziroma skupin po Ze znanih €bah in metodah dela. Za laZje razumevanje delovemjapisani
postopki poteka dela in naprave za sodobno delev&gsamezne skupine imajo opisan svoj namen
na ranzirni postaji in so podprte z éhami za izraun Stevila in dolZin tirov, medsebojnih razdalj,
naklonov in izkorigenosti tirov.

Cilj naloge je preveriti obstoje dimenzije edine slovenske ranzirne postaje Zalagpodlagi
dejanskega stanja.
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2 FUNKCIJA, SESTAVNI DELI IN VRSTE RANZIRNIH POSTAJ

Ranzirne postaje so tovorne ZelezniSke postajge kiahajajo na $t§¢u pomembnih prog z namenom
razstavljanja in sestavljanja novih vlakov, ki somenjeni raztinim koninim ciljem. Kljub poveéanju
ZelezniSkega tovornega prometa naimremozno vedno zagotoviti direkten vliak do knaga cilja v
sprejemljivem ¢asu. Njihova funkcija je zato sprejem in razstayga prihajaj@ih vlakov na
posamezne vagone ali skupine vagonov in sestawljaoyih vlakov s teh vagonov namenjenih
razlicnim smerem. Od razporednih tovornih postaj sekajgjo po opremljenosti in svoji obliki, ki jo
sestavljajo posamezne skupine tirov namenjenadoldunkciji ranziranja.

Vlaki, ki so namenjeni na ranzirno postajo prihajajraznih prog, drugih ranzirnih postaj, lokalne
industrije in bliznjih pristani§ter na razstavljanje pripeljejo formacijo vagon&ateri so namenjeni
nadaljnemu transportu ali lokalni industriji. Gleda Stevilo vagonov in vrsto tovora namenjenega
doloenemu kotinemu cilju se lahko formira marSrutni vlak, ki vodd korénega uporabnika in
obvozi vse nadaljne ranzirne postaje, pa je Stevilo vagonov premajhno se formira diriektak
namenjen naslednji ranzZirni postaji. Vlaki, ki sanmenjeni lokalnim razporednim postajam ali
industriji imajo v ta namen posebno skupino tirkivima drug#&en sistem dela in omoga neoviran
potek primarnega ranziranja vlakov.

V kolikor terenske razmere dopiao so ranZirne postaje undefie na ravnino, izven mestnega jedra
zaradi povréanja hrupa iimbliZje lokalni industriji ter glavnim prevozninirom.

2.1 Glavni deli ranZirne postaje

Za laZzje razumevanje sestavnih delov ranzirnih gjog potrebno poznati njene sestavne dele
imenovane skupine.

2.1.1 Uvozna skupina

Prvi del ranZirne postaje, v katerega pripeljejakvlz odprte proge in gakajo na razstavljanje na

posamezne vagone. Sestavljen je&tuev, kjer je vsak namenjen viakom z dédme smeri, od koder

so pripeljali. V njej se opravi identifikacija vlak prevzem tovornih listov in razpenjanje vlaka.
Premikalna lokomotiva tu potiska vagone protidr

2.1.2 Dréa

Dréa oziroma klasina nastopa kot sestavni del gravitacijskih ranliipostaj med uvozno in smerno
skupino. To so postaje, kjer se vagone potiskamsopo premikalne lokomotive preko klame v
naslednjo skupino. Zaradi klgine na vagone deluje gravitacijska sila zaradifeae samostojno
pripeliejo do kokine tatke v naslednji skupiniCe je postaja negravitacijska pomeni, déednima in
se vagone z uvozne skupine potiska dotkertake v smerni skupini.
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Na dgi so name&eni zavorni sistemi, s katerimi se uravnava hitpystvoza ter kretnice za razvejitev
tirov v naslednjo smerno skupino.

2.1.3 Smerna skupina

Smerna skupina je zaradi Stevila tirov nédjvelel ranzirne postaje. Teh mora biti toliko, kalr je
smeri za izvoz. Namenjena je sestavljanju posarhezagonov v nove vlake, ki so namenjeni
dolocenim smerem.

Vagon, ki ga je premikalna lokomotiva potisnila kpwedice se zaradi gravitacijske sile pripelje na
smerni tir, ki so mu ga predhodno namenili pri agistanzZirnega lista. Téaka, da se nabere zadostno
Stevilo vagonov za sestavo novega viaka. Ko je magodovolj za sestavo, jih tel&mio in
komercialno pregledajo, spnejo in izvozijo v izvoziskupino. V njej se nahajajo sekundarni
avtomatski zavorni sistemi ali delavci lovilci, kipomd@jo rocnih zavor vagone ugasnijo.

2.1.4 1zvozna skupina

Ta skupina se nahaja za smerno skupino in nastapeakinji del ranZirne postaje. Vanjo se premakne
vse na novo formirane vlake v smerni skupini, otwéstno lokomotivo in uro izvoza. Po Stevilu tirov
je podobna uvozni skupini. Na avtomatskih posta@lvelikokrat zdruzena s smerno skupino, saj
avtomatske naprave omaggo hitrejSi proces dela in se vlake izvaZza direldrsmernega dela.

2.1.5 Spremljajate skupine ranzirne postaje

Postajna skupina je stranska skupina, ki nastoparednje velikih in v&ih ranzirnih postajah za
namene formiranja nabiralnih vlakov. To so vlaki, fa vmesnih postajah proti k&mi postaji
postopoma odklapljajo vagone in zato potrebujejsepen zaporedni sistem raziasja. Sestavljena
je s postajne de, ki ponavadi nima zavornih sistemov in je niZgd glavna déa ter najmanj Stirih
postajnih tirov, na katere so po ré&nih metodah razvi®& vagone v zaporedni sistem.

Tranzitna skupina je najmanjSa stranska skupinamrnih postajah, v ¥ini sestavljena z dveh do
treh tirov namenjenih delni predelavi in tovoru,nd@ sme preko de. Zaradi tega ima svoj uvozni in
izvozni tir.

Lokotovorna skupina je namenjena formiranju viaka bliznjo industrijo. Odprema vilakov s te
skupine ni odvisna od Stevila vagonov v vlaku itefi@ po ustaljenem urniku.

Depo je stranska skupina ob smerni skupini, ki nmtiazaradi svojega namena dela povezana v vse
skupine na postaji. Njen namen je predvsem spréfemopravilo pokvarjenih vozil, carinski in
tehnini pregledi tovora in tehtanje viakov.

Odstavna skupina je stranska skupina afetka ali koncu smerne skupine v katero se izvogowe,
lokomotive in ZelezniSke delovne stroje ¢kkajo na naslednjo nalogo.
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PotniSki del postaje je um&h v ranzirno postajo l&e ga ni moZzno umestiti drugam ob odprto
progo. Zanjo veljajo enake osnovne zahteve kotsaka samostojno potniSko postajo, to so peron in
varen dostop do njega.

2.2 Delitev ranzirnih postaj

Ranzirne postaje se delijo po Stirih raalh kriterijih:

- glede na njihovo funkcijo jih delimo na glavne azporedne postaje,

- glede na njihovo zasnovo jih delimo na enostramskivostranske,

- glede na njihovo obliko jih delimo na gravitacijskenegravitacijske,

- glede na njihovo opremljenost z avtomatskimi sisjéndelimo na neavtomatske,
polavtomatske in avtomatske ranZirostgje.

2.2.1 Delitev po funkciji

Glavna ranzirna postaja ima vse sestavne delerrengostaje (uvozno, smerno in izvozno skupino) in
se nahaja na pregstu najbolj prometnih povezav. V evropskem prost@unahajajo na medsebojni

razdalji od 150 do 500 km. Razporedna ranZirnagpm$t tovorna postaja, ki je oblikovno prilagojena
najpogostejsi funkciji, razporejanju tovora na pueani progi. Na tovornih razporednih postajah v

VVVVV

prispelih vlakov.

lzgradnja glavne ranzirne postaje je uptawia, ko je ptiakovana kapaciteta nad 1500 vagonov na
dan (Janjt, 1977). Kljub temu so se v nekaterih mestih dtil@za izgradnjo ranzirne postaje pri
manjsi kapaciteti, saj Zelijo s svojo hitrostjo gekave ohraniti svoj gospodarski poloZaj.

2.2.2 Delitev po zasnovi

RanzZirne postaje se glede na obseg prometa ragbkpjo svoji zasnovi, ki jo dofa postavitev
delovnih skupin. Delijo se na enosmerne postags, jkj viakom dovoljeno vstopati na uvozno skupino
samo z ene strani. TakSne so skoraj vse manjSedmje velike postaje ter tiste, ki se nahajajo na
obmajih, kjer je dovolj prostora, da se za vlake z maspe smeri naredi obtalni lok.
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Slika 1 Primer zashove enosmerne ranzirne postaje (Miji¢Jd977)

V kolikor je kapaciteta wga kot 6000 vagonov na dan se gradi dvosmerne jpogtar vlaki lahko
vstopajo z obeh strani in sta s tem zagotovljer§ pectok in hitrost dela (Jardji 1977). Vsaka stran
ima svojo uvozno in izvozno skupino, vagone seazkiskupnem ranzirnem delu, od koder je izvoz
mozZen v obe smeri. Ker dvostranska postaja zahevaignalizacije in opreme se jih gradi, ko so
izérpane moznosti za gradnjo enostranske postaj@n&evropskih ranzirnih postaj je enosmernih.

Slika 2: Primer zasnove dvosmerne ranzirne poétajeJanijic, 1977)

2.2.3 Delitev po obliki

Postaje delimo po obliki na gravitacijske in nedasijske in se razlikujejo po mu razvr§anja
vagonov Vv ranzirni del. Skupine so pri obeh enake.

Pri gravitacijski ranZirni postaji je na prehoduuxozne v smerno skupino narejena Kiaa
imenovana dfa, preko katere premikalna lokomotiva potisne reezpagone proti smerni skupini. Po
Zgonc (2003) je klatina 3 do 4 m visoka in mora biti zasnovana vetku gradnje. Zaradi nje se
nahaja uvozna skupina visje in je zanjo potrebrsutianaterial ali postajo umestiti v prostor, kjer
teren v naklonu. M@na srednje velikih in velikih postaj ima ¥edre, odvisno od ptiakovane
kapacitete in vrste predelave vlakov.

Negravitacijske ranzirne postaje so grajene na épimdjer da ni primerna zaradi sestave tal ali
drugega dejavnika in celotno premikanje vagonowadpajo premikalne lokomotive. Te za premike
porabijo veliko vé ¢asa, delo mora biti bolj nadzorovano zaradi neng@imeenjavanja smeri voznje
lokomotiv in je pogojeno z neprimerljivo &@ porabo goriva kot pri gravitacijski postaji. Demnse
negravitacijskih ranzirnih postaj ne gradi¢veazence gre za manjSo obrobno postajo s posebnimi
znasilostmi. Najvet negravitacijskih postaj je v ZDA, v Evropi je n¢kakih v Italiji in ena v Svici.
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2.2.4 Delitev po opremljenosti z avtomatskimi sistei

Ranzirna postaja je opremljena z raznimi napravajpomembnejSe so zavore, signalno varnostni
sistemi in telekomunikacijske naprave, ki skupajogadajo hitrejSi in varnejSi potek prometa ter
zmanjSujejatloveski dejavnik zmote. Na starejSih ranzirnih pst so te naprave postopoma menjali
Z novejsSimi in zmogljivejSimi, zato so ti sistenfiexificni za vsako postajo posebej, opremljenost pa
je v najveji meri odvisna od finatne presoje in varovanja zaposlenih. Glede na moéZmakenja in
upravljanja z njimi jih delimo na neavtomatske, gadbmatske in avtomatske sisteme, §@imer
neavtomatskih sistemov vodenja na glavnih ranZipaistajah ni v& najdemo jih na manjsih tovornih
postajah.
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3 TEHNOLOGIJA DELA NA RANZIRNIH POSTAJAH

Opis del na ranzirni postaji se razlikuje v odwisth od stopnje avtomatizacije postaje.

3.1 Tehnologija dela na polavtomatski ranZirni posji

Polavtomatske ranZirne postaje so opremljene elkakoavtomatske, vendar samo s primarnimi
zavorami, ki bodo podrobneje predstavljene v pggldwv.1. Potek del na njih delimo na tri operacije

- predhodna operacija,
- glavna operacija,
- korkna operacija.

Predhodna operacija se vrsi v uvozni skupini, kapnpeli vlaki najprej pripeljejo. Vsak tir v uvoi
skupini ima doléeno smer s katere je vlak prispel, le ob izjemnilojnostih so tiri namenjeni tudi
drugim smerem. Tukaj se vagonom odklopi njihova&mnéelokomotiva in prevzame tovorni list viaka,
ki vsebuje podatke o prispelem tovoru in te€hihi karakteristikah posameznih vagonov. Opravi se
tehnini in komercialni pregled vagonov in blaga. Komahai del pregleda poteka tako, da ob vliaku
od lokomotive nazaj hodi delavec in po UKV-radijgikiezi sporéa vodji premika podatke o viaku:
sestavo vlaka, identifikacijsko Stevilko vagonotevllo osi, sestavo vezja, neto teZzo vagona, vrsto
zavor in ali so to vagoni, ki se jih ne sme gjtiSpo dei. Tehnieni del preverijo delavci tehimo
vzdrzevalne sluzbe in izpolnijo tekni list, ki obsega potrditev ustreznosti posamezaralgonov,
preverjanje zavor, izégvanje in prestavitev kénega signala. V kolikor vagon ne ustreza, se ga
poslje v delavnico na popravilo. Vzporedno s popis®e razpne celotno kompozicijo vlaka, usmeri
vozno lokomotivo nazaj in doda ali odpne vagonenikb del ranZiranja. Vodja premika nato zbere
vso dokumentacijo z vlaka in tekini list s strani svoje sluzbe. To poSslje preko peileterja ali preko
racunalnika odpravniku vagonov v stolp, ki sestaviziam list za vlak. Ko je ranzirni list pripravljen
se pripravi premikalno lokomotivo, vodja premikastavi kretnice in preko UKV-radijske zveze
spor@a strojevodji v premikalni lokomotivi pripravljenbsa potisk vagonov preko &.
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Tabela 1: Porab&sa za predhodne operacije na ranZirni postajigZélo: SZ, Tehnolodki proces
dela postaje Ljubljana - Zalog, 2012)

OPERACIJE EAS (min)

odvzem sklepnega signala

5
odhod vlakovne lokomotive z viaka -
5]

3
predaja spremnih dokumentov .

20

tehniéni pregled viaka -

15
komercialni pregled viaka

popis viaka oziroma formiranje vlaka in
primerjava dokumentov -

razpenjanje in izzraevanje vagonov

prihod premikalne lokomotive .

20

20
4

32

e B

Za prevoz preko de niso primerni vsi vagoni ali tovor, ki ga previzaPo Prometnem pravilniku
(Uradni list RS §t.50/2011) je prepovedana vozZngk@ de za:

- vagone z oznako »Prepovedana voznja pre&exdr

- zasedene potniSke vagone, vagone z ekplozivi, jiwmetil snovmi, Zivimi Zivalmi,
spremljevalci posiljk,...,

- vagone naloZeni s tirnicami ali naklado daljSo 6ch6

- vagone, ki presegajo skupno teZzo nad 100t,

- vozila medsebojno speta s trdo spéoja

- vsa vle&na vozila, razen izjeme z dovoljenjem,

- vagone z naklado, ki presegajo nakladalni profil,

- tirna dvigala,

- vagone brez odbojnikov in teZje poSkodovane vagone,

- vagone z nizkim ohisjem.

Za te vagone odpravnik vagonov izda posebnodttal&am se jih prepelje.
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Glavna operacija je del, kjer se delo ranZiranjmriko z&ne. Poteka tako, da se razpete vagone s
pomaijo premikalne lokomotive postopoma potiska prekiedr smerno skupino. Strojevodija je ves
¢as potiska na zvezi z vodjo premika v stolpu indra, da ne bi priSlo do nepotrebnih zapletov in
lahko potisk kadarkoli ustavi. Ba oziroma klatina deluje na vagon gravitacijsko in mu omdigda

se samostojno prepelje na tir, ki mu ga je predbadictil stolp s pravilno postavitvijo kretnic. V
kolikor na postaji ni dfe jo imenujemo negravitacijska in vagone potiskenpkalna lokomotiva do
kor¢nega tira.

Na dgi so name&ni primarni zavorni sistemi imenovani primarniareterji, pri katerih se nio
zaviranja regulira avtomatsko s pofj senzorja za merjenje hitrosti in glede na karagtiko
vagona (dober/slab teKa Vagone se razstavi na tire v smerni skupinir kgevsak tir doléen za
doloteno smer. Tukaj se nahajajo delavci prewiikea prihajajatemu vagonu z de ra:no podstavijo
posebno kovinsko zavoro imenovano cokla za blaZitdeta.

Tabela 2: Porabsa za glavne operacije na ranzirni postaji Zaltig 6Z, Tehnolo3ki proces dela
postaje Ljubljana - Zalog, 2012)

OPERACIE GAS (min)

nnjenje premikalnega sestava na dréo

5
odpenjanje vagonov -
spuséanje preko drée -

odstavitev vagonov, kateri se ne smejo
spuséati preko drée -

stiskanje vagonov po tirih

zavarovanje vagonov proti samoprekinitvi -

Ko je vagonov na enem smernem tiru dovolj za foijoadaka, se p&ine korgna operacija. Vagone
se presteje, stisne in spne. Pripne se jim premakBdkomotiva, ki jih prepelje v izvozno skupino.
Opravi se komercialni pregled in preizkus ¢nilh zavor. Vlakovni odpravnik izda novo
dokumentacijo vlaka, ki obsega:

- nalog za voZznjo vlaka,
- porcgilo o sestavi in zaviranju vlaka,
- splosni nalog.
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Nalog za voznjo vlaka je dokument namenjen strajgwdaka. Z njim se opredeli (Uradni list RS
§t.50/2011):

- uporaba voznega reda,

- kon¢na postaja do katere pelje vlak,

- pogoji prevoza izrednih poSiljk,

- hitrost vlaka pri voZnji po nepravem tiru,
- po¢asno voznjo in posebnosti zaradi njih.

Poraiilo o sestavi in zaviranju vlaka imenovano tudi @aski izkaz je listina, s katero se potrjuje
komercialni in tehrini pregled posameznih vagonov ter opredeli vrstgowav in tovora ter
zaporedno Stevilko vagonov v vlaku in vsebuje pitoco opravljenem zavornem preizkusu.

Splosni nalog je listina, s katero se strojevodjge®a o posebnostih, ki niso opredeljene v nalogu za
voznjo vlaka in o posebnostih, ki so se zgodilezdaji naloga.

Vse listine so izdane v dvojniku in se nahajajgasataji in na viaku pri strojevodii.

Tabela 3: Porab%asa za kotne operacije na ranzirni postaji Zalog (Vir: SZhfieloski proces dela
postaje Ljubljana - Zalog, 2012)

OPERACWNE CAS (min)

doloéitev tevila vagonov za viak

5

stiskanje vagonov

20

g o . 20
popis oziroma formiranje viaka in

komercialni pregled

spetje spenjac in cevi -

3
prihad viakovne lokomotive .

polnenje glavnega zavomega voda

popolni preizkus zraéne zavore

namestitev sklepnega signala I

8
15
priprava dokumentov in spremnih listin -
20
3
66
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3.2 Tehnologija dela na avtomatski ranzirni postaji

Med avtomatske ranzZirne postaje Stejemo postajen#jo vso potrebno avtomatiko ter primarne in
sekundarne zavore. Slednje bodo podrobneje prégsiaw poglavju 4.4.2.

Avtomatika je odvisna od razpoloZljivih sredstevstevila viakov, se nenehno izboljSuje in stremi k
popolnem avtomatskem vodenju. Sem sodijo kamerepragpoznavanje vagonov in njihovih
specifikacij ter avtomatski sistem prenosa tovolisitov z in na vlake. Lokomotive in vagoni so lahk
opremljeni z avtomatskimi spegmi in opremo za oddajo in prevzem tovornega Itadaljavo.
Kretnice so lahko vodene na podlagEkovnih merilcev, ki po prevozu vagona zaznajo sist
odseka in glede na zahtevek za naslednji vagomreaitko nastavijo pot.

Slika 3: Kombinirana spenja (levo), avtomatska spetg(desnojvir: http://wirtschaftssenioren.ba-

bautzen.de/amk/amkenglish/wabconeu e)htm

Ker je avtomatika tako spedifia za téono dol@eno postajo bo obravnavan sploSen sistem, kjer se
uporablja vagone z navadnimi speafai in r@&ni prevzem ter predajo tovornega lista. To pomeai,
predhodne operacije v uvozni skupini dela potelajako kot pri polavtomatski postaji in ne bodo
ponovno opisane. Potek dela glavnih operacij pdrke in spremembe kénih operacij so drugae

in so v nadaljevanju podrobno opisane.

Avtomatski potek dela glavnih operacij delimo na:

razdeljevanje vagonov po smereh,
- nastavitev poti,
- uravnavanje hitrosti na &rz zavorami.
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Naprava za zaznavo prevoza vagona sprozi avtomatkhvnik, ki elektronsko poslje tovorni list
vlaka v program. Z raunalniSko obdelavo tovornega lista s prispelegkavise naredi razdelitveni list.
To je podatkovna datoteka z ukazi za razdelitekavlaa posamezne vagone in ditiev njihovih
smeri, ki temelji na podatkih s Stevcev wsivozni skupini. Ti prenaSajo v sistem Stevilo wsjonov,
ki jih je prevozil. Sistem na podlagidee lokacije Stevcev in podatkov zabeleZi za katagon z
vlaka gre, njegovo zaporedno Stevilko v vlaku irkalcijo na tiru. Ra&unalnik poSlie ukaz v
signalizacijski sistem, ki potrdi zatek procesa razstavljanja vagonov in v sistemridp vodene
premikalne lokomotive. Detektor za lociranje vag@ana in poslje v obdelavo njegovo lokacijo,
hitrost in teZo vagona,@mer se izréduna inteziteta zaviranja v primarnih retarderjitvedeni sta dve
metodi za dodatno z&f pred iztirjenjem zaradi naleta vagonov na gateki ni dosegel svojega
cilia. To sta ponoven iztan poti in sprotne korekcije za posamezne vagonsée kiso razpeti in v
gibanju. S tem je vagon spremljan odetta do konca premika z uvozne v smerno skupino.

Nastavitev poti posameznega vagona je najpomendriejkcija, saj lahko le na podlagi razdalje
med z&etno in kokno tatko ter naklona posameznega tira dolm pravo hitrost prevoza. Pot se
pripravi razno na podlagi vizualizacije ali ¢analniSko in ko je pripravljena se vzpostavi ustrez
signal. Pot se ve&as preverja s pond Stevcev osi ob progi, ki poSiljajo podatke v ela/o. Ob
izratunu prehitre voznje ali dotdve nap&ne poti sistem ponovno préraa intenziteto zavor ter
moznost menjave kretnic in podatek poSlje v naprdeedodaten nadzor je v stolpu premikalni vodja,
ki napako lahko réno odpravi.

Za popolno avtomatsko vodenje so zahtevane najrtrargaporedne tirne zavore na d&dmih
medsebojnih razdaljah. Prve tirne zavore imenovanimarni retarderji uravnavajo medsebojno
razdaljo med vagoni in s tem zagotavljajo zahtewéerval med vagoni. Sekundarni retarderji, ki se
nahajajo ob vznoZju de zmanjSujejo in uravnavajo hitrost vagona, katkwonatatinosti uravnajo
zadnje ciline zavore do konca poti. Te se zaporeti@jajo nha posameznih smernih tirih, njihovo
Stevilo je odvisno od dolZine tira in naklona vZeni skupini.
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Smer premika vagonov
:

prvi  drugi  primami
Stevel Stevel  petarder
sl Osl o

VT

naprava za oo
zaZNAVO prevoza lociranje vagona
(sprozi avtomatsko
oddajo tovomega
lista )

o Steveg osi
B radar

Slika 4 Postavitev naprav za avtomatsko vodenje tia(dir: http://www.tsb.gc.ca/eng/rapports-
reports/rail/2003/r03t0026/r03t0026.4kpn1.2013)
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4 NAPRAVE NA RANZIRNIH POSTAJAH

Ranzirna postaja je opremljena z raznimi napraviinamogdajo hitrejSi in bolj varen potek dela na
njej. To so predvsem signalno varnostne naprawatnike in zavorni sistemi. Sodobna tehnologija
omoga@a upravljanje z naStetimi napravami na daljavo, ketveno zmanjSa moznost delovnih
nezgod. Njihov nadaljni razvoj gre v smer, da bod&a: postaje popolnoma avtomatsko vodene in s
tem do popolnosti optimizirane.

V nadaljevanju bodo opisane posamezne naprave,giaerabljajo na ranzirnih postajah.

4.1. Signalno varnostne naprave

Signalno varnostne naprave (v nadaljevanju SV vaprao v Signalnem pravilniku (Uradni list RS,
§t. 123/2007) opredeljene kot tetma sredstva za varovanje ZelezniSkega prometa.aNzrmih
postajah se pojavljajo naprave, ki so v uporabi hadodprti progi (npr. tirne izolirke) ter posebne
naprave, ki se zaradi svoje spetifisti uporabljajo le na ranzirnih postajah (rargipostavljalna
miza).

4.1.1 Releji

Releji so samostojne enote povezane v relejne sku@ontes, 1999) in predstavljajo jedro vseh
povezovalnih funkcij med mizo in zunanjimi napravakkrmili jih prometnik preko mize s stikali kjer
sprozi ukaz, ki ga rele izvrSi in poSlie v zunanjapravo. Ukazi so deljeni na dve stopnji, delovni
poloZaj in mirovni poloZaj ter so v medsebojni prasd zaradi zaporednih funkcij in prepexanja
napak.

4.1.2 Napajalniki

Jontes (1999) navaja, da so napajalniki napraekopkaterih se pridobi elektria energija z javnega
elektricnega omreZja. Preoblikujejo jo v razle napetosti, ki jih posamezne naprave potrebujejo.
Napajalni del ima za zavarovanja v primeru izpaldktdcnega sistema akumulatorsko baterijo, ki
lahko nekaj ur vzdrZuje napetosti za nemoten pdédk na postaji.

4.1.3 Postavljalna miza

Postavljalna miza omoga prometniku izvrSevanje ukazov na daljavo. Zgovighi del ima narisano
tirno sliko, ki prikazuje tloris tirov in ostalihgstajnih naprav. Slika je sestavljena s posameznih
tipskih tirnih mozaikov. Posamezne mozaike se sestaceloto in lahko dopolnjuje, saj vsak del
predstavlja tono dol@den manever.
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Posamezen tirni mozaik ima simliwlo narisan tir in napravo, ki se jo upravlja sigkibm na gumb v
sredini mozaika. S tem se aktivira sprememba, ko g®eko kablov poslje v relejni del in ta naprej
poslje spremembo v zunanjo napravo. Na shemi seritisku na tipko prizge barvna dka, ki
spremembo ozrtaje. V uporabi so razline barvne Itke, ki so lahko mirne ali utripaje ter barvne
tipke, ki ozn&ujejo vrsto procesa, ki ga z njo opravljamo.

V Jontes (1999) se mozaike deli na notranje in gjgna pripadajéimi tipkami in javljalniki. Notranje
mozaike predstavlja tirna situacija, to so postaueanije tirne in signalne naprave ter dodatniaign
ki spadajo k njim npr. mozaik cestnega prehodaljalaiki, Stevci, zunanji mozaiki s tipkami in
prazni mozaiki so predstavniki zunanjih mozaikov.

Prometnik izvrSuje ukaze s pritiski razlih kombinacij tipk, ki so zavarovane z medsebojno
funkcijsko zvezo. V kolikor ta ni definirana se uakae izvrSi, kljub pritiskom na tipke. Na njegj
opravlja delo le ena usposobljena oseba, ki Ratampozna vse ukaze, njegovo delo pa se zaradi
varnosti beleZi v skupinskem javljalniku.

4.1.4 Signalne naprave

Signhalne naprave so v Signalnem pravilniku (UrdhtiRS, St. 123/2007) opredeljene kot signalna
sredstva s katerimi se daje signalne znake in ooraa spremembe. Delimo jih na slusne, ki delujejo
s pomdjo obveganja preko zvénikov ter radijskih ali telefonskih zvez in vidn& so lahko
spremenljive (npr. barvni signali) ali stalne, kateredstavljajo stalni nespremenjivi znaki (npr.
locnica).

Opis vseh signalnih naprav se nahaja v Signalnewilpiku, spodaj so nasteti tisti, ki se pojavija n
ranzirnih postajah:

Svetlobni signali in signalne oznake:

- glavni signali (uvozni, premikalni in kritni signgl

- predsignali,

- ponavljalniki predsignalov,

- dopolnilni signali (uvozi na posamezne tire, naziméa, opozorilniki),
- lo¢nice,

- oznake za mesto ustavitve,

- meje |&ise,

- oznake za vklop in izklop glavnih stikal,

- preklicni in zaustavni signali,

- signali za prepoved voZzje z dvignjenim odjemnikaret
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4.1.5 Tirne in kretniSke izolirke

Izolirka je ena tirnica ali kretnica na progi, ki ¢lektrtno izolirana in povezana v sistem za zaznavo
zasedenosti tiraCe se na tiru nahaja vozilo naredi preko kolesjaekrastik med izolirano in
neizolirano tirnico. Tirna izolirka se nahaja naglih prevoznih tirih mimo postaje ter v uvozni in
izvozni skupini, gimer se zaznava zasedenost titalsajaim vlakom. KretniSka izolirka pa na vseh
bolj obremenjenih kretnicah,&mer se kretnico zavaruje pred premiki medtem, &ma njej nahaja
vozilo.

smer voZnje vlaka

>

izoliran odsek

izolacija na
tirnicah prenos elektriénesa
toka preko osi

vagona

leva tirnica

desna tirnica

signal

vir napetosti 60V

vir napetosti 230V

Slika 5: Shematski prikaz tirne izolirke in sveth@ga signala (Vir: Railway system, technologies and
operations across the world, 2011)

4.1.6 KretniSki pogon

KretniSki pogon je elektna ali hidravléna naprava za prestavitev kretnice z ene smerugodin
nazaj. Deluje na razdalji nekaj kilometrov in jes@avan tako, da kretnico v primeru okvare lahko
prestavimo réno. Sistem po Jaji(1977) delimo na p@msen (hitrost 4,5 s), normalen (hitrost od 1,5 s
do 2,5 s) in hiter (hitrost pod 0,8 s). Na glavriide vedno vgradi hitre kretnice.
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Slika 6:KretniSki pogon na daljav®/ir: http://www.vlaki.info/forum/viewtopic.php?f=17&t=613
(17.10.2012))

4.1.7 Elektri¢ne kljuéavnice

Na manj pomembnih kretnicah se uporabi el&ktrikljucavnico, kjer prometnik pri postavljalni mizi
sprosti klju&& na kretnici. Ko kretnico fmo prestavijo na mizi zasvetidka, ki ozn&uje spremembo
smeri na tej kretnici. Ta sistem je cenejSi in zsootrn za uporabo pri kretnicah, ki niso veliko v
uporabi.

4.2 Kretnice

Kretnice so naprave s katerimi je omoégo neprekinjen prevoz vlakov ali posameznih Zekkihi
vozil z enega nha drugi tir brez vmesnega ustawdjaNp ranzirnih postajah se pojavljajo nekateii tip
navadnih kretnic: navadne enojne, navadnéndp simetine in krizi¥ne kretnice, ki bodo v
nadaljevanju na kratko predstavljene. Enojna sikrar lana kretnica je specifina za ranZirne
postaje in bo podrobneje predstavljena.

4.2.1 Sestavni deli kretnice

Kretnica je sestavljena z menjala, srednjega delsis¢a. Menjalo je prvi del, ki usmerja vlak v
doloceno smer. Sestavljen je z dveh glavnih tirnic,t&i@odaljSek glavnih tirnic s proge, dveh ostric,
ki sta posebni tirnici, da ju lahko premikamo pardh blazinicah levo in desno, pritrdilnega prihora
postavljalne naprave in kretniSkega signala. Srefiijima enake tirnice in pritrdilni pribor kot tadi

tiri na postaji. tisce je sestavljeno s srca, ki predstavljgktokrizanja voznih robov notranjih tirnic
in je name&eno nizje kot tirnice.
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Tire s srcem povezujeta dve krilni tirnici na nofem delu, ob zunanijih tirnicah pa se nahajata dve
vodilni tirnici, ki prepr&ujeta, da bi kolo ob srcu zaslo v n&pa smer.

Hitrost premika preko kretnic je na ranzirnih pgstaomenjena na najgetO km/h (Uradni list RS &t:
92/2010).

vmesni tirnici -
, kolesni vodili
prestavijalna naprava 1

i

ostrici ¥ . — —1)

; mkr:—ﬂnice

Zunanji tirnici oo
krilni tirnici !
1} osnovni tir
2} odklonski tir
menjalo | srednji del | sréisce

Slika 72 Shema enojne kretnice z opisom posameznih delovvadni list RS §t: 92/2010)

4.2.2 Navadne kretnice

Enojna navadna in enojna navadnank kretnica imata premo in odklon v levo ali desti@an.
Glavna znailnost prve je, da se lok odklonskega tira émmpred srcem, medtem ko pri drugi poteka
preko njega. Nahajata se na uvozih in izvozih \ap@szne skupine na ranZirni postaji.

Enojna dvostranska kretnica ima glavni in odkloriskuklonjen, vsakega v svojo smer (leve ali desne
dvostranske kretnice). Odklonski kot je enak katgmojnih navadnih kretnicah, razlikujejo se le v
srednjem delu. Na ranZirnih postajah se uporabfjajzdelavo skrajSanih matih tirov.

vvvvv

njima.

4.2.3 Enojna simetrena loéna kretnica

Enojna simettina Iatna kretnica se uporablja nacdea razvejitev tirov v smerno skupino, kjer je
pomembno, da se dva tira tienkrajSi dolzini odcepita eden od drugega. Ta koetrje krajSa od
navadnih in skupaj meri 22,10 m ter s tem ondagaitrejSi prevoz. Razdeljena je na dve enako dolgi
polovici, prvi del dolzine 11,05 m je del s katemege razvejita dva tira enake dolZzine 11,05 m.
Ukrivljena sta z radijem 215m od sredinske osgdwoljuje prevoz z najue40km/h.
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Kretnica se prestavlja s poifjo hidravlicnega pogona, ki omoga prestavitev v 0,6 sekunde. S tem
omogaa hitrejSe razvi&nje vagonov preko &e.

4.3 Zavorni sistemi

Zavore sO naprave na tiru, ki vozilu zmanjSujejtrdsit ali ga ustavijo s poni pretvarjanja
kineticne energije v druge oblike. Na tirnice jih lahkoastimo tako, da se nahaja zavora le na eni
tirnici ali obeh vzporedno, na notranji ali zunastiiani ali na obeh notranjih ali obeh zunanjilaséh
tirnice. Na ranzirnih postajah jih delimo gledensanen, ki ga z njimi Zelimo da&en jih imenujemo
primarne ter sekundarne tirne zavore.

4.3.1 Primarne zavore

Primarne zavore so vodene polavtomatsko ali aviskoatin so nameégne na dfi. Pri
polavtomatskem vodenju so postavljene v dveh zamilnenizih, pri avtomatskem morajo biti v
najmanj treh nizih. Prve zavore imajo nalogo zagnja primerne razdalje med vaai vagoni
preko de. Druge zavore uravnavajo hitrost prostega gibeaggnov, hitrost glede na teZzo vagona in
s svojim delovanjem ublaZzijo nalet na stojekompozicijo vagonov v smerni skupini. V kolika |
namesgen Se tretji niz, ta opravlja funkcijo dodatnegaZeinja in bolj kontroliranega prevoza.

Slika 8 Primarne zavore nad Zalogu (Vir: fotografiranje na ranzirni postaalog dne:
12.1.2013)
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4.3.2 Sekundarne zavore

Sekundarne zavore se nahajajo na posameznih tislmerni skupini pri padcu enakem 1,5%o in
dodatno ublaZijo nalet vagonov (Zgonc, 2003). Néaytomatskih postajah se uporablja namesto
sekundarnih zavor cokle, ki jih postavijajo prendikana avtomatskih pa razhie tipe avtomatskih
sekundarnih zavor.

Cokle delimo glede na tipe tirnic, rumeno obarvaakie se uporablja na tirnicah tipa 54E in 49E, ki
S0 Vv V&ini na ranzirnih postajah in modre na tirnicah 6RESo za primer sile v lokomotivah. Z eno
coklo se ustavi najwel2 osi odbitih vagonov, v primeru deZja ali potedpa mora imeti delavec
pripravljeno dodatno coklo v kolikor prvo vagon dpese. Dve cokle hkrati se uporabi za vagone, ki
po oceni delavca presegajo hitrost 20 km/h. Coklt gremikaj¢e se vagone postavljajo premikan

s tem uravnavajo hitrost vagonov v smerni skugtotreben je stalni prostor med tiri za hrambo cokel
in primeren varnostni prostor za delavca. Coklejamavoje stojalo na katerega so priklenjene in
Stevikno oznako, ki jih identificira.

Slika 9 Prostor za hrambo cokel (levo), podstavljena cpkia kolo (desno) (Vir: fotografiranje na
ranzirni postaji Zalog dne: 12.1.2013)

Avtomatske postaje imajo radtie tipe sekundarnih zavor. Lahko je dodatno naemeB par bolj
natargnih zavor, ki delujejo na enak ia kot primarne. NajpogostejSe so take, kktmvno zavirajo in
so name&ne v smerni skupini do dke, kjer je Se padec. NovejSe ranZirne postajedrsajerno
skupino grajeno koritasto, kar pomeni da je pr¥ivdehlem padcu in drugi v rahlem vzponu. V takih
primerih se toékovne zavore namesti le na del v padcu in se takaniajo stroski njihovega nakupa
in vzdrZzevanja. StarejSe postaje imajo celotno sBmekupino v padcu in je ¢kovne zavore potrebno
namestiti po celotni dolZzini.

Vagon prispe po zaviranju s primarnimi zavorammesno skupino s povp¥ro hitrostjo do 20km/h.
Tu je na vsakem tiru nam&hih ve& tockovnih sekundarnih zavor, ki njegovo hitrost avttska
zmanj3ajo na 1,5 do 5,0 km/h, odvisno od nastaljatenziteteCe vagonéez njih pelje pdasi je
upor manjsi, hitrejSi kot je vagon, &e upor dajejo tékovne zavore in s tem njegova teza ni
pomembna. Posamezna zavora ima reducirni venii, g0 prevozu potisne nazaj v prvotno stanje in
se jo uravnava s pritiskom posebnega olja.
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Slika 10 Sekundarne td&ovne zavore (Virhttp://www.vlaki.info/forum/viewtopic.php?t=2577
(17.10.2012)
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5 DIMENZIONIRANJE RANZIRNIH POSTAJ

V tem poglavju bodo prikazane zahteve iturd za dimenzioniranje ranzirne postaje. Najprejdo
prikazane splosSne zahteve, ki veljajo za vse raeZpostaje, nato bodo opredeljene posamezne
skupine in pripadajo racuni.

5.1 Splosne zahteve za dimenzioniranje

Ranzirna postaja zaradi svoje velikosti in velikeemenitve tal zahteva predhodno Studijo umestitve
v prostor in preiskave tal, kateri bosta v sploSrogisani v prvih dveh podpoglavjih v nadaljevanju.
Temu sledi dimenzioniranje, pri katerem se pogtajprej dol@i njene sestavne dele imenovane
skupine, v katerih se izvrSuje razie funkcije, ki zahtevajo razle oblike, Stevilo in dolZine tirov. Za
vse skupine pa velja enak razmak med tiri, zatogisan v tem poglavju.

5.1.1 Umestitev ranzirne postaje v prostor

Ranzirne postaje se nahajajo ob pt&ge glavnih prog, kjer se proga z ene smeri razcapive ali
vec prog za raztine smeri. NajboljSi teren za ranzZirno postajo jeraprodnat teren, iziemoma se jo
gradi v vkopih, kjer je zastajanje vode primarnolgem. Za izgradnjo je potrebno veliko prostora,
najbolje jo je umestiti v industrijsko obrije, kjer je dostop za uporabo ZelezniSkega tovaneg
prometa hiter in neoviran. Ker se na postajah piajaeliko hrupa mora biti v neposeljenem olifjoo

5.1.2 Spodniji in zgorniji ustroj

Spodniji in zgornji ustroj je na ranzirnih postagak kot na odprti progi z enakimi odstopanji zarad
hidroloSkih, geolo3kih in geomeh&nih lastnosti tal. Za atmosferske vode se izvedehast sistem
tal s prénim naklonom 2 %, kjer se na najnizjetke, ki so na vsake 3 — 4 tire, namesti sistem
vzdolznih drenaZz in odvodnih cevi. VzdolZzni nakl@a pretok atmosferskih vod s postaje je
minimalno 0,2 % in na vsakem&§cu drenaz je potrebno narediistilni jasek, minimalnega premera
200 mm in globine 10 — 20 cm pod najniZnjéko drenazne cevi, da ne pride do zamuljenja sistema
Ce je postaja locirana v vkopu se drenazni sisterastinglobje ali se poleg postaje naredi poseben
obzidan kanal za primer poviSanega vodostaja.
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nasutje za

postavitev jaska

Slika 11: Pozicij&istilnega jaska med tiri (Vimttp://www.aquafab.co.uk/permanent-way-drainage-

systems.htnf12.1.2013))

5.1.3 Razmak med tiri na ranzirni postaji

Razmak med tiri mora biti minimalno 4,75 m in nakes 4 tire 6,00 m, kjer se postavi stebre za
napeljavo elektrifikacije in SV naprav (JanjiL977). V skupinah kjer je tirov manj, se te urest
prvi in zadniji tir na zunanjo stran. Razdalje sdikajejo glede na smernice drZav, v katero se dmes
ranzirno postajo in so lahko tudi manj3e.

5.1.4 Dolzina tirov

V literaturi Janj¢ (1977) se dolZzino posameznega firalolcadi glede na dolZino lokomotive skupaj z
najdaljSo mozno kompozicijo vagonov, ki jedakovana s smeri, za katero je tir namenjen. Temu se
doda 50 — 100 m dolZine tira za dodatno zavarovamjeaviranju. Izréuna se jo po enaki eta za
uvozno, izvozno in tranzitno skupino:

Le = Ly + Lok + Loar 1)
[, - dolZina kompozicije vagonov,
l;o1 - dolZina lokomotive: 24 m,

l,qr - dodatna varnostna razdalja: 50 — 100 m.
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Smerna skupina ima zaradi drdga funkcije na ranzirni postaji svojéan za dolZino tirov, ki je
posebej opisan v poglavju 5.4.2. Ostale skupineajurposebnih zahtev in se dolZina njihovih tirov
dologi na podlagi piakovane kapacitete zanje.

5.2 Uvozna skupina na ranZirni postaji

Uvozno skupino je zaradi vidljivosti svetlobnih s&dov najbolje umestiti na ravnino in v horizontalo
vendar velikokrat terenske razmere tega ne d@poidn se v tem primeru Zatni uvozni del naredi v

krivini, proti dr¢i pa se poravna. Vzdolzni profil je lahko v rahlg@adcu ali rahlem vzponu, vendar v
padcu viaki teZje zavirajo, pri vzponu pa tezZjeljsigjo, kar se posebno izkaze v sneznih razmerah.

padec

0% e Lk

' vzpon

Slika 12: Odstopanje pri naklonu v uvozni skupWiir( Janjic, 1977)

5.2.1 Potrebno Stevilo tirov v uvozni skupini

Potrebno Stevilo tirov v uvozni skupini temelji natelu, da vsak vlak, ki pride v uvozno skupino
lahko uvozi na svoj tir prtemer je pripor&eno najmanj pet uvoznih tirov (Zgonc, 2003). Pdieay

se umesti Se krajsi izuai tir, ki je namenjen menjavanju smeri premikalakomotive in je lahko
slepo zakljgen ali je to eden izmed tirov, ki je namenjen saepdunkciji. Umegen je ob strani ali na
sredini prikljenih prog in mora biti povezan z vsemi tiric8n manj kretnicami. Ugotoviti torej
moramo koliko vlakov se lahko hkrati zadrZuje v emioskupini.

Za raun Stevila tirov v uvozni skupini je potrebno déitointerval prihodov vlakov na postajo, ki ga
lahko dol@imo po klaséni metodi ali s pomgjo verjetnosti (Jandi, 1977).
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5.2.1.1 Interval prihodov vlakov po klgri metodi

Raiun intervala po klashi metodi obsega podatek o Stevilu prispelih vlakopovpreénih intervalih
med njimi, ki so dol®éeni na podlagi opazovanja ali@@vanja z voznega reda na eni progi. Dobljena
vrednost intervala omoga izra&un Stevila uvoznih tirov za vlake s te proge, ki gpisan v
nadaljevanju za izeanom intervala. V kolikor je prikljgnih prog ve, se seSteje Stevilo zahtevanih
uvoznih tirov in doda vsaj en iz\ei tir za menjavo smeri premikalne lokomotive.

Interval prihodov vlakoy se izr&una glede na velikost prometa na deloi progi. Za dvotirne proge
z velikim prometom se interval prhodov po eni priagauna:

np
1440—;(/0p+ Jpp*(cp— 1)+ Jor)

e, —
EACRY)

J= : )

n,, - Stevilo potniskih vlakov na dan,

¢, - Stevilo potniskih viakov na dan, ki na postajgeljejo v snopu,

Jop - interval med odpravo potniSkega za tovornim @rakv min,

Jpp - interval med dvema zaporednima potniSkima viakenmin,

Jo: - interval odprave prvega tovornega vlaka za Zzadpptniskim vlakom v min,
n; - Stevilo tovornih vlakov na dan,

¢; - Stevilo tovornih vlakov na dan, ki na postajgpliejo v snopu.

Za proge z majhnim prometom se interval prihodeotnih viakov/ izratuna po engbi:

1440
ng +ny’

J= 3)

n; - Stevilo tovornih vlakov na dan,
n, - Stevilo potniskih viakov na dan,

1440 - Stevilo minut na dan.

Raiun Stevila uvoznih tirow, ob upoStevanju intervajapridobljenega po klagni metodi za eno
progo (MiloSevé, 1980) dolgimo po spodnji ensbi:

t
ng = % (4)
t,¢ - celotencas zasedenosti tira zaradi nahajanja vlaka v u\akarpini,

J - interval prihodov vlakov.
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Pri¢emer s&as zasedenosti titg; zaradi nahajanja vlaka v uvozni skupini dolpo en&bi:

tzt = tup + tekp t tgas (5
tyy - potrebertas za uvoz vlaka na tir,

tikp - POtrebertas za tehwni in komercialni pregled,

tyq - Potrebertas za operacije na glavnicdr

Za izragun engbe (5) je potrebno dodti cas uvoza viaka na tif,,,, ki se izr&una po spodnji ertai:

0,06
tuy = ELvr + tsgs (6)

Ve - srednja hitrost uvoza vlaka v uvozno skupino,
L, - razdalja med vidnostno razdaljo predsignalarddiee uvoznega tira,

tsg - €as postavitve vozne poti, ki v povpje znasa 1 minuto.

Za izr&unt,, je potrebno doldti Se razdaljo med vidnostno razdaljo predsignddasrednje osi
uvoznega tird.,., ki jo dobimo po enbi:

Lop = 22 4 Ly + by + L+ Lo, @)
Ly max - NAjVEja dolZina viaka,

Lyrp - vidnostna razdalja za predsignal,

L, - razdalja med predsignalom in uvoznim signalom,

lg. - razdalja med uvoznim signalom in prvo kretnico,

Iy, - razdalja med prvo kretnico in sredino uvoznega t

5.2.1.2 Interval prihodov vlakov po teoriji verjesti

S pomg@jo rauna intervala prihodov po teoriji verjetnogtahko izr&unamo Stevilo uvoznih tirov, ki
jih potrebujemo za vlake z ene prikijpie proge. V izréunu upoStevamo verjetnost prihodov viakov,
za katero dol&imo najve&jo gostoto prometa. Ta po Janj{1977) predstavlja diskretne pojave,
porazdelitev pa imenujemo Poissonova porazdelitemadaljevanju bo predstavljeném intervala
po teoriji verjetnosti za eno prikifno progo, s pontjo katerega izreunamo Stevilo uvoznih tirov. V
primeru veih priklju¢nih prog Stevila uvoznih tirov seStejemo.
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Za izra&un intervalg v primeru ene prikljene proge je najprej potrebno izbrati minimalni mtd
Jmin, Ki predstavija minimalntas med prihodom dveh vlakov na eni progi in znapawpreju nekaj
minut do pol ure. Qgitamo ga z voznega reda. Nato taraamo Se srednji interval med vigki ki
predstavlja povpren cas, ki se porabi za predelavo vlakov prispelih 2 proge v enem dnevu,
izratunan v minutah. Dobimo ga s po&jmformule:

1440- Y to

Jp = N, 8)
Y. to - vsotacasov, ko tovornega prometa ni v minutah,

N, - Stevilo vlakov z ene proge, ki so predelani grardnevu.

Sedaj lahko izréunamo interva] med prihodoma dveh vliakov na postajo v minutahpdmeni, da
izratunamo aritmetino sredino med minimalnim intervalom med prihododveh vlakov in med
srednjim intevalom:

JmintJ
j =t 9)

Ratun Stevila uvoznih tirov za viake z ene prikije progen,, dobimo po spodnji eghi (Janjt,
1977):

Tyt (67— ] )*(Nsp— 1)
tr

n, = + ng, (10)

T, - celotentas zadrZzevanja vlaka v uvozni skupini odvisen bddéogije dela,

t, - casovni interval med dvema vlakoma v uvozni skupini,

J - interval med prihodoma dveh vlakov na postajo,

ng - Stevilo dodatnih tirov, ki sluzijo kot izwei tir in kot tir za voZnjo vlakov v nasprotno smer

N, - Stevilo zaporedno prispelih viakov v najbolj elrenjeni periodéasa.

Za izr&un Stevila zaporedno prispelih vlakov v najboljeienjeni periodtasalN,, moramo dolditi
verjetnost prihodov viako®y, y v eni uri. Zanjo je potrebno dafiti gostoto toka tovornih viakog

in Stevilo razstavljenih vlakov v eni UM, in sta izrguna zanju prikazana spodaj. V nadaljevanju
jima sledi r&un verjetnosti prihodov viakov.

Gostota toka tovornih vlakaV, predstavlja Stevilo vlakov na uro v enem dnevu:

N.
A= g (11)




Bonisegna L. 2013. Zasnova ranzirnih postaj na a&kem omrezju. 29
Dipl. Nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradh&vo, prometna smer.

Stevilo razstavljenih vlakol,,, v eni uri:

Np = 2. (12)

Podatka vstavimo v tan za verjetnost prihodov vlakdyy, ) v eni uri:

ANm
Py = 3 €™ (13)

Sedaj lahko izreunamo Stevilo zaporedno prispelih vlakov v najlodjemenjeni periodiasaN,,, ki
je Stevilo predelanih vlakov na dan pomnoZeno gteostjo prihodov viakov v eni uri:

Ngn = N, * Py 5. (14)

5.3 Dréa na ranZirni postaji

Dr¢a je klagina med uvozno in ranzirno skupino, preko katereagone spu& v smerno skupino
postaje. Njena izgradnja je po navajanju v litaiatlanjc (1977) ekonomsko uprasgna pri
minimalno 16-ih tirih v smerni skupini, ¥moma pa se nahaja na postajah 2 ket 30-imi tiri.
Glavni namen dte je skrajSanjéasa razstavljanja in sestavljanja novih vlakovneZnost uporabe
manjSega Stevila naprav in delovne sile. Po navedbidovatevi¢c (1976) je déa lahko enotirna, to

pomeni, da ima en povezovalni tir prekai@med uvozno in smerno skupino, enotirna z dvema

vzporednima tiroma za potisk preko kiare, ki se zdruZita v en tir ali dvotirna, to pometta ima
dva vzporedna tira po &r Dvotirne dee se gradijo na postajah, ki imajo zmogljivost dD® —
10000 vagonov dnevno (JanjiL977).
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Slika 13 MoZnosti postavitve tirov preko & (Vir: Kovatevi¢, 1976)

5.3.1 Oblika drée

Dr¢a je v tlorisu horizontalna in brez zavojev. Njefigina je po navajanju v Zgonc (2003) 3 do 4 m,
odvisno od velikosti in vremenskih razmer v kraggradnje. S tem zagotavlja vsem vrstam vagonov
prevoz do njihove kaime take v smerni skupini.

Po Jang (1977) je vzdolzni profil dfe definiran kot je navedeno v nadaljevanju. Vzdalbzne
skupine se zZme na minimalni razdalji 25 m do vrha rahel vzpdh0Oldo 25,0 %o, ki je namenjen
stiskanju razpetih vagonov. Premikalna lokomotiegane potiska s konstantno hitrostjo 1,2 do 1,4
km/h po vzponu navzgor, dokler prvi vagon ne pij@eékz vrh in se spusti po klami zaradi
gravitacije. Vagoni se po prevoziez vrh na kla&ino lazZje razklopijo in ne pride do neZeljenega
spusta dveh vagonov hkrati. V nasprotnem primetato prislo do prispevka lokomotive pri hitrosti
vagonov in se vagone ne bi moglo kontrolirati. Vesmi skupini bi zaradi tega lahko prislo do
prevelikega naleta ali iztirjenja vagonov.

Krivina med vzponom in padcem naidima dolZino 3,5 m in radij 250 — 300 m in je gma@ na tri
moZne ndine. Izvedena je lahko kroZna krivina, krajSa paweina horizontala ali manjSi vzpon ali
padec na razdalji 17,5 m.

Po koncu krivine se nadaljuje v padec z naklonondd(/0 %o in skupne dolzine priblizno 200 m
(Zgonc, 2003). Oblika padca je oblikovana po cittioki predstavlja najhitrejSi prehotkz deo in

kjer se pojavlja najmanj moznosti dohitevanja vagorPadec delimo na tri dele: cona pospeSevanja,
zavorna cona in kretniSka cona.
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Cona pospeSevanja ima na razdalji minimalno 25 mrbd dte named&ene prve kretnice za izbiro
skupine tirov. Zavorna cona je vmesni del, kjerpadec spremeni na 10 do 17 %o in prehaja proti
1,5 %o (Zgonc, 2003). Na koncu zavorne cone so nénesprimarne zavore. Zadnji del je kretniSka
cona, kjer so name&éne kretnice za izbiro tira v smerni skupini.

Nakloni se med ranzirnimi postajami razlikujejo adir drug&nega terena ali smernic posamezne
drzave. Vsi temeljijo k temu, da je dolzinatel€imkrajSa, ker se s tem omago/agonu najhitrejsi
prevoz do tira in sprosti pot za naslednji vagon.
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Slika 14: Tloris in vzdolzni prerez & (Vir: Zgonc, 2003)

5.3.2 Sistem razvejitve tirov na d&i

Razvejitev tirov po Jar{i(1977) z dée poteka na dva moznadnaa. Preko glavnega tira zay, od
katerega se odcepijo posamezni tiri ali z razpif8itvenega tira na dva, z dveh na &tiri in takprep
Na primeru 16-ih tirov lahko procentualno prikaZeievilo vagonov, ki prevozijo posamezne
kretnice zaradi sistema izvedbe, kjer upoStevaraard enako Stevilo vagonov na vse tire, torejaa b
na vsak tir priSla 1/16, kar je 6,25 % vseh vagorw prevozu prve kretnice v prvem primeru na
spodnji skici odpade 6,25 % vagonov, vseh ostaBfY® % gre dalje proti drugi kretnici, kjer spet
odpade 6,25 % vagonov in se dalje pelje 87,5 %gtaéb vagonov.

V drugem primeru gre pri prevozu prve kretnice 50/84gonov na en del in 50 % na drugi del. Pri
drugi kretnici gre od 50-ih % vagonov 25 % na enntidrugih 25 % na drugi tir in vsi ti so neodviisn
od 50 % vagonov, ki so peljatiez prvo kretnico na drugi tir. Tako lahko hitreje bolj neodvisno
peliemo vagone v smerni del in spafo naslednji vagon Se preden je prejsnji zaklpotovanje.
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Vecina ranzirnih postaj je grajena pocelu drugega primera.

4]

I
100

Slika 15 Dve mozZnosti razvejitve tirov na ranzirni pos{®ir: Janjic, 1977)

5.3.3 Priblizevanje vagonov in sile na di

Priblizevanje dveh vagonov je po literaturi Jar§il977) potrebno preverjati pri naletu enega vagona
na drugega v smernem delu ter pri premikanju keekjér je pomembno, da je prvi vagon Ze prepeljal
kretnico in ima tacas menjave smeri za voznjo naslednjega vagona.kVzaopriblizevanje dveh
vagonov je v raztinih odporih pri prevozu tirov in kretnic, v tekinih karakteristikah naklona in pri
teZi posameznih vagonov. Zaradi naletov lahko pdimi@oSkodb in udarcev vagonov ali tovora, ter do
iztirjenja in poSkodb tirov, vBnoma pa gre za voznjo vagona na régpetir. To pomeni, da mora tak
vagon na pravi tir premestiti premikalna lokomofikh za to porabi velikatasa. Taksni dogodki
povzraiajo zamude in zmanjSujejo kapaciteto predelave asap. Vagon, ki naleti na drug vagon
nanj prenese del kinétie energije, ki se z izgubo prenese dalje na najskeaijon.

Za optimalno razvi&nje vagonov je potrebno vzeti najneugodnejSe gogaj delo in najslabSo
sestavo vagonov za prevoz ter upoStevati dejstveedvéjo varnost zagotovi z Wimi razmaki med
voznjami, kar pa na drugi strani manjSa kapacipeistaje.
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5.3.3.1 Gravitacijska sila nadir

Dologitev hitrosti vagonov preko kl&me v dobimo po zakonu prostega pada ($a1dj977):

v=,2gl, (15)
g =9,81lm/s?,
[ - razdalja od zsetka padca do koncaddr.

Za dola@evanje sta odHflna hitrost potiskanja vagonov prekaidrin njen naklon. Najvga razlika je

pri potiskanju z majhnimi hitrostmi, kjer s&as prepeljevanja dveh posameznih vagonov najbolj
razlikuje. Bolj pa vagoni dosegajo viSjo hitrosi prevozu po dfi, bolj se ¢as prepeljevanja dveh
vagonov izenéuje.

Hitrost potiskanja preko de lahko prikazemo z grafom sprememizsa glede na hitrost (Jahji
1977). 1z grafa je razvidno, da se s p@xanjem hitrosti manjSéas prepeljevanja, dokler enkrat ne
dosezZe rile. Pri negativnih vrednostitasa pomeni, da bi vagoniili. Najbolj optimalno je, da so
zaetne hitrosti potiska takdne, dadas ¢immanjsi, oziroma je zelo blizu #ie, kar je odvisno od
tehnologije na postaji, ki to omogm. Na avtomatskih postajah se hitrostura sproti in je proces
popolnoma optimiziran, drugje pa je odvisno od &nj delavcev in njihovega sodelovanja.

2%
A —

- N L e & 2

i

Slika 16: Hitrost vagona prekodr v odvisnosti odasa (Vir: Janfi, 1977)
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5.3.3.2 Zaviralne sile nad@r

Pri voZnji vagona preko &e delujejo v nasprotju z gravitacijsko silo razreimlne sile kot so sila
zaviranja z zavorami, sila odpora zaradi voZenjiviiki, sila odpora pri prevozu kretnic in sile adr
oshovnega odpora vozila in tira. V nadaljevanjudpdkazani odpori in ni po navedbah v Jagiji
(2977).

5.3.3.2.1 Odpor zaradi temperaturnih vplivov

Temperatura v zimskem in letnefasu vpliva na maziva v lezajih, ki se pri niZjilmigeraturah hitreje
strjujejo in pri vi§jih utekeinjajo ali izhlapevajo. Velja, da se pri ranzirargo 250 m od de
temperaturne vplive zanemari, pri razdalji od 25@@400 m in pri temperaturah od 0 do -15 °C se
vzame 1,0 kg/t manjSo odpornost, ki se kontinuirpoeeuje odvisno od niZzanja temperature ali
podaljSevanja razdalje odca.

5.3.3.2.2 Odpor zaradi konstrukcije vozila

Odpor vagona zaradi konstrukcijskih detajlov znad&,5 kg/t do 12,0 kg/t, odvisno od vagonovega
podvozja in oblike koles, kar vagone deli na dobreslabe tek&e. V povezavi s temperaturo je
izdelana tabela naj¥gga in najmanjSega odpora vagona glede na vrgfonaain temperaturo v kg/t.

Tabela 40dpori vagona (Vir: Janrjj 1977)

Vrsta Teperatura

vagona +20 | +15 | +10 | +5 0 5 -10
Slab teka?

maxw, 8,0 8,1 8,2 8,3 8,4 8,6 9,0
min w, 42 4,2 4.2 4,3 4,6 5,2 6,5
Dober tekat

maxw, 1,8 1,8 1,8 19 2,2 2,7 3,7
min w, 0,5 0,5 0,5 0,6 0,8 1,2 2,0

5.3.3.2.3 Odpor zaradi vpliva vetra

Veter prav tako vpliva na odpor vagona, njegovwpli,- se izr&una po spodnji formuli:

2
U* Vf* Fs

W = 0

(16)

u - koeficient kota med smerjo vetra in smerjo vagod 0,06 do 0,09. V &an se vzame konstantno
vrednostu = 0,077, razedie ni drugae dolaieno,

Q - teZa vagona v tonah,
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F: - sprednja povrsina vagona, ki je izpostavljenauwe: = 7,0 m? za zaprte vagone i = 4,0 m?
za odprte vagone, za sestavilievzagonov jo izraunamo po enii:

F=F4+01*Fx*(n-1), an
n - Stevilo povezanih vagonov,

F - sprednja povrSina enega vagona,

v, - relativna hitrost vagona glede na veter, znak ¥zporeden veter in znak — za nasprotni veter,
v, = v, + v, * cosa, (18)

v, - hitrost vagona v m/s, za srednje velike postajet kot 30-imi ranzinimi tiri od 4,0 - 4,5 m/s, za
manjSe postaje 3,0 — 3,5 m/s,

v, - Ljubljana: 1,0 — 2,0 m/s, Maribor: 2,0 — 3,0 Kimper 4,0 — 5,0 (ARSO, 2005) in predstavlja
reducirano vrednost meteoroloSke postaje, ki vt na visini 50m,

a - kot med smerjo vetra in smerjo vagona.

5.3.3.2.4 Odpor zaradi vozenj v krivini

Odpor zaradi vozenj v krivini je odvisen od velikagdijev krivin, razdalje med osmi, vrste podjaz
in koeficienta trenja. Za iztan tega odpora najvkrat uporabliamo Rocklov obrazeg p in
Braunsweigov obrazeey, v kg/t, ki upoStevata le polmere tira:

650 . 750
WiR = w05 I Wip = —, (19)

R - polmer tira.

Protopapadakisov obrazeg, p, ki poleg radija upoSteva razdalje med osovinaagona:

_(233,2+103,4+a)
wp = EREL) (20)

a - razdralja med osovinami v metrih,

Ce jea = 5 m potem se Protopapdakisov obrazec poenostavi v:

750,2
Wy = = (2 1)

5.3.3.2.5 Odpor zaradi prevoza kretnic

Sila zaradi prevoza kretnice se pojavi pri prevéretnice, kjer je stiS¢e vmesne tirnice in srca
kretnice. Stiis¢e ne zagotavlja homogene tirnice in tam, kjer jmak, kolo vpelje na odprtino in
zaradi nje rahlo pade vanjo. Odpor zaradi tegavagia pridobljen eksperimentalno in znagg = 0,5
do 1,0 kg/t na meter kretnice.
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S pom@jo vseh odporov, ki se pojavijajo nac¢dise dol@i teorettna minimalna viSina de H, s
katero bo zagotovljen vsakemu vagonu prihod doaljgpllidaljene toke na smernem tiru. Zadan se
vzame potencialno energijo vagona na vrhiedy, glede na sestevek vseh odporov pri voznji vagona

po dki, ki zavirajo delovanje sile teZe V nadaljevanju sta opisani obe &bias pomgjo katerih je
nato dol@ena viSina dfe H.

Raun E,:

E,=Q=*H, (22)
Q - teZa vagona v tonah,

H - viSina dte v metrih.

RaunR:

R=0Qx* Yw=xl, (23)
Y. w - seStevek vseh odporov,

[ - dolZina poti vagona po d&irdo zadnjega vagona na ranzirnem delu v metrih.

Ce endimo potencialno energijo na vrhucerE,, in silo teZeR, lahko izrazimo visino de:

E, =R, (24)
Q«xH=0Qx* Ywxl, (25)
H=Ywxl (26)

Visino de H zapiSemo tudi v razviti obliki:

1
1000

H = [(L+D* W, + we) + 13X B + Wy * ng] = hy, (27)
L - razdalja od vrha de do zadnjega vagona,

[ - dolZina poti vagona po dirdo zadnjega vagona na ranzirnem delu v metrih,

w, - osnovni odpor slabega teleapozimi v kg/t,

W, - povpreéni odpor slabega teka pozimi v kg/t,

Y. B - vsota vseh kotov zaradi zavojev na tiru z nagevoji,

wgy, - odpor zaradi kretnice v kgit,

ng, - Najveje Stevilo kretnic, ki jih vagon lahko prevozi,

hy, - fiktivna viSina zaradi zstne hitrosti na vrhu de,
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20 (28)

v, - z&etna hitrost zaradi potiska premikalne lokomotive/g,
g = 9,81m/s?.

Dréa mora biti vedno visja od izfanane teoretne minimalne viSine, da bo s svojo viSino zaets
tudi drug&nim razmeram kasneje. Sile uravhavamo z zavoragkoppolavtomatskega vodenja z
izkuSnjami in poznavanjem tipov vagonov ali avtoskat kjer sistem sam ugotovi tezo in
karakteristike vagona in jih premwna skupaj s karakteristikamicdgr v zavorno silo, ki bo ravno
zadostovala.

5.3.4 Zmogljivost drée

Na dgi je glede na Stevilo tirov preko nje in v smerkiigini mozno tekom dolenegatasa predelati
dologeno Stevilo vagonov in to imenujemo zmogljivostedrZmogljivost dée nam pove, ali so moZna
nepotrebnaakanja vagonov v uvozni skupini za predelavo ink&olo Stevilo tirov lahko zasedemo
tekom dol@éenegacasa preko de. Na podlagi tega se odlmo za Stevilo tirov preko nje ali za
postavitev dodatne & ali tira na njej.

Zmogljivost r&unamo kot teoretno, v kateri je upoStevano samo Stevilo vagonowjém tehnoloSki
proces in kot dejansko, v kateri so poleg upostesansi ostali vplivi (Kovaevi¢, 1976).

5.3.4.1 Teoretina zmogljivost dfe

TeoretEna zmogljivost dte N;, ki predstavlja Stevilo vlakov dnevno:

Ne= ¢ (29)
T, - teoreténi ¢as dela 1440 minut,

t; - tehnoloSki interval de v minutah,

=5 (30)

T, - tehnoloski ciklus dt,

Niom - Stevilo predelanih kompozcij v enem tehnoloSkeékiusu.

Ce zahtevamo teorétio predelavo Stevila vagonov na dan, pomnozima igrpovprénim Stevilom
vagonov v eni kompoziciji.
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5.3.4.2 Dejanska zmogljivostdar

Dejanska zmogljivost de N, 4. predstavlja realno zmogljivost, v kateri je uposiewdelovnicas in
menjava delavcev, prekinitve zaradi malice, pregledmehanizacije in dodatnih premikov
lokomotive, ki zmanjSujejo teorétii ¢as dela.

Te prekinitve sestejemy ¢, in sestevek odStejemo od teatetigacasar;,:

1440— Y tpr
ti

Nt gej = ) (31)

Y. tyr - prekinitve dela,
t; - tehnoloSki interval de v minutah.

Ce zahtevamo dejansko predelavo Stevila vagonovana gbmnoZimo izraz s povgrém Stevilom
vagonov v eni kompoziciji.

5.3.4.3 Odstotek izkori&nosti teoretine zmogljivosti die

Odstotek izkori&enosti teoretine zmogljivosti dée Y, pomeni procent dejanske zmogljivosti glede
teorettno:

Y, = NtT‘if* 100%, (32)

N¢ qej - dejanska zmogljivost de,

N, — teoreténa zmogljivost dte.

5.3.4.4 Odstotek izkori&nosti dejanske zmogljivosti @y

Odstotek izkorigenosti dejanske zmogljivostidY,,; pomeni procent povptaega Stevila viakov za
predelavo na dan glede na dejansko zmogljivas: dr

Ng

Ygej = * 100%, (33)

tdej
N, - povprénemu Stevilu vlakov, ki prihajajo na predelavo doda2 povratna vlaka,

Nt qej - dejanska zmogljivost de.
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5.4 Smerna skupina

Smerna skupina ima v tlorisu po razvejitvi ravire,tnaklon pa je odvisen od sistema zaviranja. Pri
polavtomatskih postajah, kjer se poleg primarnitiozav smernem delu zavira s coklami je naklon
razdeljen na tri dele (Ja&ji1977). Prve dve tretjine imajo padec 1,0 do 1,5Z4dnja tretjina je v
rahlem vzponu, ki je namenjen ustavitvi vagonovreveliko hitrostjo. Pri avtomatskih postajah z
avtomatskimi sekundarnimi zavorami se smerni dadeh na polovice.

Prvi del je v naklonu navzdol, kjer so nae¥ sekundarne zavore, drugi v vzponu in s tem se
zagotovi pol manjSe stroSke za nakup in vzdrZevaajaindarnih zavor. Vagoni se zaradi koritaste
oblike zbirajo na sredini in se z dodajanjem vagon&ompozicijo postopoma Sirijo na ven.

Razdalja med tiri mora biti 4,75 m in na vsake 34ddre 6,00 m, kjer se postavijo stebri za SV
naprave in kjer se dodatno umesti prostor za zjgiran hrambo cokel tetakalnice za delavce v
smerni skupini.

Izvozno grlo povezuje vse tire na tir za izvoznagsko ali na tir za prikljgino progo pri postajah, ki
imajo smerno skupino zdruzeno z izvozno skupinozbl@anji strani skupine se doda en iZnigtir,

kjer se vagone po potrebi izvaza v druge skupinkolikor se ostale skupine ne nahajajo na eni stran
smerne, se na vsako stran izvoznega grla umegvietini tir, ki sluzi premiku za skupine tiste strani.

Smerna skupina je elektrificirana le na koncu pmaznim grlom, kjer se dostavi lokomotivo do
vagonov.Ce je postaja zasnovana dvostransko je elektrifikashe$ena na z&etku in koncu, sredina
pa je namenjena zgolj vagonom, ki jih po potrelenpika dizelska lokomotiva.
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Slika 17: Postavitev naprav in varnostnega prostardelavce na primeru enega snopa tirov v smerni
skupini (Vir: fotografiranje na ranzirni postaji l6g dne: 12.1.2013)

5.4.1 Stevilo smernih tirov

Smerna skupina na postaji je najobseznejSa skymnatevilu tirov. Pri srednje velikih in velikih
postajah imajo smerni tiri mo dol@&en namen, kjer je vsak namenjen enidwrsmeri. Njihovo
Stevilo se doldi glede na potrebe prometa proti tem smerem indvismo od Stevila vagonov na
predelavi.

Na manjSih ranzirnih postajah so v smerno skupiklu$ene Se ostale obrobne skupine tirov, ki v
takem primeru potrebujejo manjSe Stevilo tirov. Swtiri za sestavo nabiralnih vlakov, industrijski
tiri, tiri za popravilo vozil, carino, tehtanje,ritiza prazne vagone itd. Ti bodo obravnavani v
samostojnih poglavjih, v tem poglavju se bomo ogtaiili na tire smerne skupine.

Na dgi se glavne tire razveji v snope tirov po skupap4li 8 tirov, zato je smerna skupina vedno
sestavljena z 24 do 48 tirov, po potrebi tudi {@anjt, 1977). Za v&e Stevilo tirov se doda dodaten
tir preko dee, ki se ga uporablja neodvisno od prvega in irsm#atire v smerni skupini.



Bonisegna L. 2013. Zasnova ranzirnih postaj na a&kem omrezju. 41
Dipl. Nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradh&vo, prometna smer.

5.4.2 Dolzina smernih tirov

Tire se zaradi naletov vagonov podaljSa za 20 %3flede na ptiakovano dolzino vlaka, ki se bo na
njih formiral. Maksimalna dolZina tovornega vlala glolgena v Pravilniku o zavorah, varnostnih
napravah in opremi Zelezniskih vozil (Uradni liss Bt: 6/2003) in znaSa 700 m za en vlak, vendar je
poleg potrebno upoStevati omejitve dolzin vlakokar proge in najdaljSih tirov na kémi postaji.

V Sloveniji se zaradi omejitev na progi formira vej 600 m dolg vlak (SZ — Program omreza RS za
leto 2013, 2012).

Za izra&un dolZine posameznega smernega tira se najpagjyiim skupno dolzino vseh tirov v smerni
skupini in jo deli s Stevilom smeri. Dobimo jo nadtagi Stevila vagonov v predelavi, tehnoloSkega
procesa pri zbiranju vagonov in Stevila zahtevasniteri, kamor se s postaje odpremlja posamezne
vlake.

Skupna teoretna dolzina vseh tirox, ; se izr&una po spodnjem ¢anu (MiloSevé, 1980):

Ny* lygg* tzpp* 8

Lt,s = ) (34)

ap* Ty
N,, - Stevilo vagonov za predelavo v 24 urah,
lyag - POVPré&na dolzina enega vagona: 15 m,
§ - koeficient neenakomernosti: 1,2 — 1,3,

a; - koeficient izkorigenosti tirov: 0,3,

T;- - teoreténi ¢as dela v urah: 24 ur,

t,py - €as zbiranja vagonov v urah.

Pri cemer s&as zbiranja vagonot,,,, izratuna:

12
topy = - * (K = 1), (35)

m - povpr&no Stevilo vagonov v enem vlaku,

K - Stevilo zahtevanih smeri,

N, - Stevilo vagonov za predelavo v 24 urah.

S tem smo dobili skupno teor&@ib dolzino vseh tirov, ki jo delimo s Stevilom zewanih smeri in
dobimo dolzino enega smernega figg, v kolikor predpostavimo za vse tire enako dolzino

Les
Ly = =2 (36)
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5.4.3 Zmogljivost smerne skupine

Zmogljivost smerne skupine pomeni, kak3no Stevidgonov se lahko sprejme na tire. Poznamo
teorettno zmogljivost, ki pove Stevilo vagonov, ki se lahkahaja na njenih tirih. Dejanska
zmogljivost pa prikaze, koliko vagonov se lahko @jahv smerni skupini¢e upoStevamo 30 %
praznin, ki se pojavijo med vagoni zaradi naletdvobeh primerih je v literaturi MiloSe&i(1980)
bruto Stevilo vagonov deljeno s faktorjem izk¢e8ja tira, da se dobi dejansko Stevilo vagonov.

5.4.3.1 Teoretina zmogljivost smerne skupine

Za izraun teoretine zmogljivosti smerne skupimé se najprej izréuna teoretino Stevilo vagonov,
ki se lahko nahajajo na smernih tif:

N, = (37)

lvag’

L - skupna dolzZina vseh tirov v smerni skupini,

lyag - POVPré&na dolzina enega vagona.

Ta podatek delimo s faktorjem izkat@&hja tira in dobimo teoretio zmogljivostV¢:
Nt = =, (38)

N, — teoreténo Stevilo vagonov v smerni skupini,

a; - casovni koeficient izkori&nja smernega tira glede na zadrzevanje vagoneuna,.

5.4.3.2 Dejanska zmogljivost smerne skupine

Dejansko Stevilo vagonov v smerni skuplyi je zmanjSano teorétio Stevilo zaradi praznin med
vagoni in ga dobimo tako, da teoteid Stevilo vagonow; zmnozZimo s koeficientom izkotignja tira
y, ki predstavlja 30% praznin:

Ng =N xy, (39)
N, — teoreténo Stevilo vagonov v smerni skupini,

y=20,7.
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Dobljen r&un nato delimo s koeficientom rezerve in dobimadsko zmogljivosti smerne skupine:
N& = =2, (40)

N, - dejanska zmogljivost smerne skupine,

y - koeficient rezerve: 1,1 — 1,3.

5.5 Izvozna skupina na ranzirni postaji

Tehnino je izvozna skupina zasnovana po enakéelitakot uvozna skupina, torég je le mogee je
vdolZno postavljena v ravnini, gieo pa ima rahel naklon ali ravnino (J&nfl977). Z nje je potrebno
zagotoviti izvoz v vse stranske skupine, da se tafj@ovoz premikalne in vime lokomotive ter
vsega tovora, ki ni bil ranziran prekoidrv smerno skupino in je dodan k viaku.

5.5.1 Stevilo izvoznih tirov

V zasnovo se VKIjti enako Stevilo tirov kot v uvozni skupini, ki zaguljajo enak odtok vlakov proti
dolotenim smerem glede na njihove prihode. V kolikorvjakov z lokalne industrije veliko je
potrebno Stevilo izvoznih tirov powvati. V tem primeru Stevilo tirov lahko izZtanamo na podlagi
teorettnega Stevila vagonov za izvoz ali z dodatnim up@stem neenakomernosti odhoda zaradi
zasedenosti odprte proge.d&aa po obeh metodah sta prikazana v nadaljevanju.

5.5.1.1 Teoretino Stevilo izvoznih tirov

Pri raunu teoretinega Stevila izvoznih tirox;; se upoSteva Stevilo vagonov v izvozni skupini in
njihov povpréni ¢as zadrZzevanja glede na teaheti cas dela postaje. E#lzo delimo Se s
koeficientom izkori8enosti izvoznega tira (MiloSe3i1980) in se glasi:

Nip* tiy
ny, = Yot (41)

ap*Ty '
N;, - Stevilo vagonov za odhod z izvozne skupine,
a; - casovni koeficient izkorig&nosti izvoznega tira glede na zadrZevanje vagariaw 0,7,
T;- - teoreténi ¢as dela v minutah: 1440 minut,

tiy - pOvpreéni ¢as zadrZzevanja enega vagona Vv izvozni skupini.
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Cast;, dobimo po spodnji ewti (42) priéemer je entba zacas za odpravo vlakg, zapisana za
njo:

tiv = tio + tov T Ly, (42)
txo - €as trajanja koknih operacij,
tpr - Cas prestavitve vagonov v izvozno skupino,

t,, - ¢as za odpravo vlaka z izvozne skupine.

Tega izréunamo kot:

0,06 Loy
tov = E*(?"’ ls), (43)

Vi - srednja hitrost izvoza vlaka s postaje: 20 km/h,
l,, - dolZina vlaka za izvoz,

l; - oddaljenost od osi tira do konca zadnje kretnizézvozu.

5.5.1.2 Stevilo izvoznih tirov z upoStevanjem né@maernega odpremljanja

Stevilo tirov v izvozni skupini se lahko bolj natao izrasuna z upostevanjetfasa zasedenosti tirov z

vagonitgf’ glede na interval neenakomernega odpremljanjaovlakizvozne skuping,. (MiloSevic,
1980):

P

ng = - (44)
]ST‘

Pri ¢emer s&as zasedenosti tirov z vagoni v izvozni skupjf;’fi izrazi v minutah in se glasi:

®p

tiy = tsk+ tho — Jsrs (45)

ts, - NajdaljSa periodéasa, ko je odpremljanje gakanju,
tyo - ¢as trajanja kotnih operacij,

Js - srednji interval prihodov vagonov iz smerne woizno skupino v minutah.
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Slednji interval se izkaina po spodnji edhi in se ga uporabi za izfan ¢asa zasedenosti in tudi v
enabi za r&un Stevila tirov po spodaj navedeni metodi:

1440 — ¥ty

Ap* Ny

Jsr = ) (46)

a,, - koeficient neenakomernosti prihodov kompozieigggnov z smerne v izvozno skupino,
N,, - Stevilo vagonov za predelavo v 24 urah,

2 t,r - SeStevek vseh prekinitev, ki se pojavijo pri Bmeeizvozni predelavi.

5.5.2 Zmogljivost izvozne skupine

Zmogljivost izvozne skupine pomeni Stevilo viakév,so lahko odpremljeni z nje (MiloSeyi1980)
in jo izra&unamo:

Ny = "if*T—r*“k, (47)

tiy
n;; - Stevilo tirov pridobljeno kot teorétio Stevilo ali kot Stevilo z neenakomernim odpremjgm,
odvisno katerega izberemo,
T;- - teoreténi ¢as dela v minunath: 1440 minut,

a; - ¢asovni koeficient izkorig&nosti izvoznega tira glede na zadrZevanje vagariauw 0,7,

t;, - ¢as zasedenosti tira, ki ga izberemo glede na mepmdkateri smo izbrali tudi Stevilo tirov.

5.6 Postajna skupina na ranzirni postaji

Postajna skupina je namenjena sestavljanju nalfirallakov, ki prevazajo vagone namenjene
razlicnim postajam, ki se nahajajo na eni smeri. Na ranZpostajo jo lahko umestimo vzporedno z
smerno skupino, kjer nabiralne vagone pripelje [kama lokomotiva z uvoznega dela za nadaljne
razvr&anje. Druga moznost je, da jo umestimo ob konearsengkupine in zZgetek izvozne skupine.
V tem primeru se nabiralne vagone najprej zbirgmarnih tirih in nato uvozi v postajno skupino ter
ponovno razvr&.

Za sestavljanje nabiralnih vlakov bo opisanih nekajpogosteje uporabljenih metod po literaturi
MiloSevi¢ (1980).
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5.6.1 Oblika postajne skupine

Postajna skupina je sestavljena s postajnih tkibsp namenjeni razvié@nju posameznih vagonov za
sestavo nabiralnega vlaka, vsaj enega &ndga tira in tira, ki je povezan z vsemi postajntmi
Povezava poteka preko postajnéedrki je nizja kot glavna da. V viSino meri od 1,0 — 1,2 m in
zaradi nje ne potrebuje zavornih sistemov. PovepavaoZzna tudi brez de, vendar poteka sestava
nabiralnih viakov dalfasa in zahteva veliko ¥g@remika z lokomotivo kar je drazje.

5.6.2 Stevilo postajnih tirov

Stevilo postajnih tirov je odvisno od metode razara. V veini primerov je sestavljena z 4 — 10
tirov, lahko tudi vé&. Ce se za razvianje uporablja japonska metoda, ki bo v nadaljavapjsana kot
zadnja, se potrebuje najmanj tri tire z vso zaheuahnologijo za izvedbo te metode.

5.6.3 DolZina postajnih tirov

Dolzino postajnih tiro\,, dolacimo na podlagi povpimega Stevila vagonov namenjenih za nabiralne
vlake (MiloSeve, 1980):

L, = "k lag (48)

ai
N - Stevilo vagonov na dan namenjenih za sestaviataib viakov,
lyag - POVPré&na dolzina vagona,

a; - casovni koeficient izkorigenosti postajnega tira: 0,7.

Natartneje jo dol@éimo s seStevkom potrebnih dolzin na posameznih Xji
vmesno postajo (MiloSe&ji 1980):

pn» Ki 0dpadejo na eno

Np1* L Niy* L Nyn*l
Y lypp = —v08 4 k2 vag y | ke vag (49)
’ a;i a;i a;i

Ni1, N2, ..., Ny, predstavijajo Stevilo vagonov za déémo vmesno postajo.

5.6.4 Metode za zbiranje vagonov za nabiralne viake

Zbiranje vagonov za nabiralne vlake lahko potekaigaticnih metodah, ki se med seboj razlikujejo v
Stevilu postajnih tirov, sistemu raz¥ehja vagonov in tehnologiji, ki je na voljo. Najkeat
uporabljane so kla&ha, Futnerova, specialna in japonska metoda, @pst@a tudi druge, ki v
nadaljevanju ne bodo obravnavane.
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Za uporabo dokene metode se najprej odlmo na podlagi opremljenosti postaje za sestavo
nabiralnih vlakov. NajnovejSi sistem imenovan Jakan metoda je najhitrejSi, vendar zahteva
posebno postavitev tirov in vso najnovejso tehnigdody kolikor te opreme na postaji ni, se otono

na podlagi Stevila vmesnih postaj, kjer se bo rétiim vilakom odklapljalo vagone.

Ce so préakovane $tiri vmesne postaje ali manj je bolje ialitno razvr&anju po klasini metodi,
kjier se vsaki vmesni postaji dodeli svoj tite pa je postaj we npr. deset, je bolje izbirati med
Futnerovo in specialno metodo. Ti dve se med sédiija po sistemu razwéanja, kjer v veéini
primerov zadostuje 4 do 5 tirov.

Razvr§anje vagonov po zgoraj omenjenih metodah bo v f@dalju opisano. Za vse bo uporabljen
nakljucno izbran primer nabiralnega vlaka z 22-imi vagombdpremo na 8 vmesnih postaj.

5.6.4.1 Klasina metoda

Klasicna metoda je najbolj razSirjena metoda za sestamrainih vlakov, v uporabi je tudi na
starejsih ranzirnih postajah, ki so bile zasnoyam@ejenih zahtevah. Vagone se raZarBa doloéen tir
namenjen eni postaji. V kolikor je postajévkot je tirov se vagone razwa tako, da se na en tir
razvrsti vagone namenjene eni skupini postaj (dveed), na drugi tir se razvrsti vagone namenjene
naslednji skupini postaj itd. Te se izvozi s posamite tirov na odstavni ali izvlmi tir in pripelje
vagone z enega tira na ponovno razame. Spet se jih razvrsti po tirih tako, da jekvBanamenjen
svoji postaji. Tak postopek se se uporablja lenigima, kadar je potrebno formirati nabiralni viat, z
katerega ni zadostno Stevilo tirov. Stevilo tiroypestajni skupini se dotd na podlagi najw§ega
Stevila vmesnih postaj.

Za primer osmih vmesnih postaj se uporabi osem,tirsak namenjen svoji vmesni postaji. V vlak se
jih spenja tako, da bo na lokomotivo pripeta skapmagonov, ki se bo peljala do najbolj oddaljene
postaje. Za njo se pripne druga kompozicija, kijséo odklopilo na predzadnji postaji in tako

postopoma do kompozicije, ki jo bodo odklopili n&jp Na tak n&in se vagone na vmesnih postajah
postopoma odklaplja z zadnje strani vlaka in tanpatrebno ponovno ranziranje. Ko se izvozi en
nabiralni vlak za eno smer, se postopek ponovigponaza drugo smer.

5.6.4.2 Futnerova metoda

Futnerova metoda temelji na sistemu razamn§a, kjer na en tir postopoma raziaso vagone za ve
razlicnih vmesnih postajCe bo vmesnih postaj 8, se zahteva 3 tire za réanjs, ¢e jih bo 12 se
zahteva 4 tire in tako dalje. Koren Stevila vmespiistaj nam pove, koliko tirov potrebujemo za
dvakratno razvi&nje vagonov. Vedno se poleg umesti en évlér.

nt = ,‘[N y (50)
n; - Stevilo zahtevanih tirov v postajni skupini,ga zaokroZzimo navzgor na celo Stevilo

N, - Stevilo vmesnih postaj, kamor bo namenjen néabiwak.
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Kot primer bo obravnavana sestava nabiralnega viakagoni za osem vmesnih postaj kamor je
namenjenih skupaj 22 vagonov. Vsaki postaji dodelmaporedno Stevilko, ptiemer je Stevilka 1
dodeljena prvi postaji, kier bomo vagone odklopili.

Izratunamo Stevilo zahtevanih tirey in jih zaokroZzimo navzgor:
n, = V8 =282 =3 tiri

Za prvo razvr&anje potrebujemo tri tire in en izl tir. Vagone se razvrsti po tirih glede na njibov
zaporedno Stevilko postaje, kjer se jih nato odkilopo vrstem redu, kot kaZze spodnja tabela. Na pr
tir razvrstimo vagone za prvo postajo, na drugvaigone za drugo postajo, na tretji tir vagoneregot
postajo, nato se vrnemo na prvi tir in mu dodelvagone zaetrto postajo, drugemu tiru za peto
postajo itd. do osme postaje.

Tabela 5Razvrstitev postaj po Futnerovi metodi

Zaporedna Stevilka tira Razvrstitev vmesnih postaj

Tirl 1 4 7
Tir 2 2 5 8
Tir3 3 6 /

Vagoni so pred razvé&njem v nakljdnem vrstem redu. Vsak vagon namenjen postaji zredpo
Stevilko ozn&imo s Stevilko te postaje in jih razvrstimo na kiateremu so dodelili to Stevilko. Torej
vagon z&etrto postajo je ozran s Stevilko 4.

Tabela 6Naklju¢na razvrstitev vagonov po Futnerovi metodi

Zaporedna Stevilka tira Vagoni glede na Stevilko vrasne postaje
Tir1 7,4,1,1,7,4,1,4,7

Tir 2 8,2,5 28,5

Tir 3 6,3,3,6,3,6,6

Na izvlietni tir odpeljemo vagone z drugega in tretjega twvagone s prvega tira pa ponovno
razvrstimo na prazne postajne tire. To imenujemeo prazvr&anje. Imamo tri tire in vagone
namenjene trem postajam z zaporedno Stevilko 4,74 Yagonom za prvo postajo namenimo tir &t. 1,
vagonov zaetrto postajo tir St. 2 in vagonom za sedmo posiafi. 3.

Vagone, ki smo jih razvrstili pustimo na tirih irigeljemo vagone s prejSnjega tira St. 2, ki so
namenjeni postajam &t. 2, 5 in 8. To imenujemo dn@xvr§anje. Razvrstimo jih na enakdia kot
vagone s prvega tira. Na tir 5t. 1, na kateremeseahajajo vagoni za prvo postajo dodamo vagone za
drugo postajo. Na tir t. 2, kjer so Ze vagontetato postajo, dodamo vagone za peto postajo tir.na
§t.3, kjer so vagoni za tretjo postajo, dodamoaggre za 0Smo postajo.
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Postopek ponovimo 3e za vagone s tira St. 3, khamenjeni postajama 3 in 6. To je zadnje
razvr&anje. Na tir 8t. 1, kjer so Ze vagoni za prvo ingdr postajo dodamo Se vagone za tretjo postajo.
Na tir St. 2 kjer so Ze vagoni Zatrto in peto postajo dodamo Se vagone za Sestajpos

Vagone smo Vv treh nizih raz¥¢anja razdelili po treh tirih kot kaZze spodnja tabel

Tabela 7Zaporedni postopek razwi@nja po Futnerovi metodi

Razvrstitev vagonov
Zaporedna Stevilka tira | Prvo razvrséanje Drugo razvrSéanje Tretje razvrSéanje
Tir1 1,1,1 2,2 3,33
Tir 2 4,4, 4 55 6,6,6,6
Tir 3 7,7,7 8,8 /

Vagone na posameznih tirih med seboj poveZzemo wredpo kompozicijo tako, da lokomotivi
najprej prikljutimo vagone s tretjega tira za osmo in sedmo pqgstajo priklopimo vagone z drugega
tira za na Sesto, peto ¢etrto in Se zadnjo vrsto tako, da je kompozicijgor@ov za na prvo postajo na
koncu vlaka, ker bo prva, ki se bo odklopila. Epaktopek je pri ranziranju za 16 vmesnih postaj na
Stiri tire in vseh naslednjih Stevilih posta;.

Vagoni so na lokomotivo priklopljeni po vrstnem ve#ot kaZze spodnja tabela.

Tabela 8Kon¢no stanje po Futnerovi metodi

Lokomotiva Tir 3 Tir 2 Tir 1
Lokomotiva 8,8,7,7,7 6,6,6,6,55,4,4,4 3,3,3,2,2,1,11

Za sestavo nabiralnega vlaka za osem vmesnih psisiajpotrebovali tri tire in en izwai tir ter
Stirikrat razvrgali vagone. Pnd zato, da smo jih razdelili glede na postaje, rixgketri razvrganja pa
zato, da smo jih razvrstili v skupine namenjene¢kmi postaji in po vrsti. V kolikor bi imeli npr. 14
vmesnih postaj, bi za razwinje potrebovali 4 tire in en iz\d\i tir. Najprej bi razvrstili vagone glede
na postaje, nato bi jih z vsakega tira razvrstdkupine in po vrsti. Razwéli bi 5-krat.

Metoda zahteva manj tirov kot je vmesnih postapdae je zaradi tega potrebnotkeat razvrgati.

5.6.4.3 Specialna metoda

Specialna metoda temelji na Stevilu tirov, ki sovwjo za sestavo enega nabiralnega viaka. Za
razvr&anje potrebujemdgimvecje Stevilo prostih tirov in dodatno enega, kamotazao razvi&mo
vse tiste vagone, ki pridejo na vrsto v drugem r&anju.

Za primer ponovno vzemimo 22 vagonov za 8 ta#i vmesnih postaj in Stiri tire, ki so na voljo za
razvr&anje. Tri tire namenimo razwdnju vagonov glede na zaporedno postajo in enaindc
razvr&amo vagone namenjene naslednjim postajam.
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Tako razvrstimo na tir 8t. 1 vse vagone za prvdgjosna tir St. 2 vse vagone za drugo postajdirna
§t. 3 vse vagone za tretjo postajo in na tir Stse€l ostale vagone. Po prvem raZarfju se vagoni na
tirih nahajajo kot kaze spodnja tabela.

Tabela 9Prvo razvr8anje po specialni metodi

Zaporedna Stevilka tira Vagoni za dol@&eno postajo po Stevilkah
Tir1 1,1,1

Tir 2 2,2

Tir 3 3,33

Tir 4 7,4,8,6,5,7,6,4,8,5,6,4,6,7

Vagone na tirih 8t. 1, 2 in 3 medsebojno zdruZirmovgsti na prvi tir. Najprej lokomotivi priklopimo
vagone s tretjega tira in nato z drugega tirajitgpremaknemo na prvi tir, da so vagoni Ze zapooed
vezani. Tira 8t. 2 in 3 sta sedaj prazna, na tirtt inamo zaporedno vezane vagone za prvo, drugo i
tretjo postajo in lahko nanj raz¢amo vagone z&etrto postajo. Na tir St. 2 razvrstimo vagone za pe
postajo in na tir §t. 3 vagone za Sesto posta,ostale ponovno razvrstimo na tir $t. 4. Vagoni so
razvr&eni kot kaze spodnja tabela.

Tabela 10Drugo razvr8anje po specialni metodi

Zaporedna Stevilka tira Vagoni za dol&eno postajo po Stevilkah
Tirl 1,1,1,2,2,3,3,3,4,4,4

Tir 2 55

Tir 3 6,6,6,6

Tir 4 7,8,7,8,7

Ponovno prepeljemo vagone s tirov St. 3 in 2 nastirl in postopek ponovimo. Na tir 8t. 1 dodamo
vagone za sedmo postajo, na prazen tir §t.2 rimastagone za 0smo postajo, tir St. 3 ostane prazen

Tabela 11Zadnje razvr&anje po specialni metodi

Zaporedna Stevilka tira Vagoni za dol@&eno postajo po Stevilkah
Tirl 1,1,1,2,2,3,3,3,4,4,4,5,5, 668, 7, 7,7
Tir 2 8,8

Tir3 /

Tir 4 /

Prepeljemo vagone po vrsti ha prvi tir in kompgaiailaka ima vagone razuvig&ne po vrsti in skupaj
glede na postajo. Lokomotiva se pripne na stranpkaigije vagonov, kjer se nahajajo vagoni za
zadnjo deveto postajo.
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Tabela 12Konéno stanje po specialni metodi

Lokomotiva Tir 3 Tir 2 Tir 1
Lokomotiva 8,8,7,7,7 6,6,6,6,55,4,4,4 3,3,3,2,2,1,11

Po specialni metodi smo za osem vmeshih postaRinagonov potrebovali Stiri tire in smo trikrat
razvr&ali. V kolikor bi imeli 14 vmesnih postaj bi moratazvr&ati 5-krat, saj lahko v enem
razvr&anju naredimo skupine vagonov za tri postaje. lmdnjem razvi&nju ne potrebujemo ve
odstavnega tira in lahko tudi nanj razvrstimo vagma eno postajo.

5.6.4.4 Japonska metoda

Pri Japonski metodi je potrebno tri tire v postagkupini medsebojno povezati s kretnicami, da
dobimo odseke, ki jih mora biti toliko, kot bo vrmés postaj. Sredniji tir sluzi dostavi vagonov za
razvr&anje, zunanja tira pa prevzemata vagone.

Ce razvrgamo vagone za 8 postaj potrebujemo 8 odsekov aassih tirih.Ce je Stevilo postaj liho
npr. 9 se zahteva naslednjedjeesodo Stevilo odsekov, torej 10 in v tem primeden odsek tira
ostane prazen. Na enem zunanjem tiru odseke ramorgto Stevilkah zaporednih postaj od zadnje
proti prvi, torej prvi odsek je hamenjen peti pgistdrugi odsekéetrti postaji in tako do prve. Na
drugem zunanjem tiru naredimo enako za preostiaigp8staje, prazen odsek mora biti prvi ali zadnji
v zaporedni vrsti.

cokle ali retarder

Stevec osi Stevec osi

retarder

radar ragar retarder

Slika 18 Razporeditev tirov za razw@nje po Japonski metodi (Vir: MiloS€yil1980)

Vagone spufamo preko postajne & na Zeljene odseke, vendar mora bitadopreljena z radarskimi
enotami za zaznavanje vagona, Stevci osi in tirrdavorami, saj so odseki kratki in je delo zelo
natarino. Pred odseki se hamesti Se dodatne radarj&umdarne zavore, ki natamo dol@ijo konéni
poloZaj vagona na odseku in cokle na konec od$akao vagoni razveeni se cokle umakne, vagone
potisne skupaj in poveze ter odpremi v izvozno skap

Sredniji tir je name®n 50 — 80 mm viSje kot stranska tirdimier se zagotovi padec proti stranskim
tirom. Ta dva sta v padcu 2,5%0, da se vagoni bofjtiolirano razvr&jo proti koncu odseka. Za
ranziranje nabiralnih vlakov namenjenihéeot desetim postajam se zgradi wakih sistemov po 3
tire in se jih na koncu spne v kompozicijo.
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Metoda zahteva v naprej pripravljen sistem kretdagatno opremo in veliko koncentracijo delavcev,
vendar je najhitrejSa pot do sestave nabiralnegjeavlZ avtomatizacijo se proces dela Se pospeasi zat
je metoda aktualna pri gradnji novih ranzirnih pski vsebujejo vso potrebno opremo za popolno
izvrSevanje takih nalog.

5.7 Tranzitna skupina na ranZzirni postaji

Tranzitna skupina je ena izmed manjSih skupin ndirai postaji, ki nastopa kot samostojna skupina
ali je za njen namen dalenih nekaj tirov v smerni skupini (Ja©jil977). V tranzitho skupino se
uvaza vlake, ki potrebujejo delno predelavo, tanenjava lokomotive ali strojevodje in dodajanje
novih vagonov ali celotnih kompozicij prispelemwakili. Namenjeni so tudi vagonom s tovorom, Ki
zahtevajo posebno obravnavo, to so predvsem vagowimi Zivalmi in z zamrznjeno hrano.

Za take vagone je odrejen poseben servisni tianzitni skupini, kjer se opravlja hranjenje Zivali,
dodaja led zmrznjeni hrani in opravlja posebna eadria oskrba za pokvarljiv tovor. V kolikor ima
postaja za tako delo posebno opremo in prostarvagainje teh del se to delo lahko opravi Ze v uvozn
skupini brez odkljdgitve teh vagonov.

5.7.1 Oblika tranzitne skupine

Ume&ena je vzporedno s smerno skupino in ima posebeezpwalni tir z uvozne skupine, ki ne gre
preko dte in poseben tir za izvoz v izvozno skupino. Obauvie za vlake, ki prihajajo direktno v
tranzitno skupino potrebno opraviti celoten téhhin komercialni pregled in prevzem tovornih ligto
enako kot za vlake v uvozni skupini.

5.7.2 Stevilo tranzitnih tirov

Stevilo tranzitnih tirov je odvisno od velikosti $t@je in préakovanega posebnega tovora
namenjenega tej skupini. V &iai primerov zadostuje eden ali dva tira, v kolikerza ranzirno postajo
doloceno veje Stevilo tranzitnih viakov, se Stevilo tirov déigo enakih engah kot Stevilo izvoznih
tirov.
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5.8 Lokotovorna skupina na ranzirni postaji

Lokotovorna skupina je po Postajnem poslovnem mdwanzirno postajo Zalog (2012) namenjena
zbiranju tovora za industrijske tire in druga mamgivna mesta, ki se nahajajo na postaji. Zaradi
svojega namena je undeha na rob postaje, od koder ima svoj izvoznidirgzan z lokalno industrijo

in tir povezan v izvozno skupino.

5.8.1 Oblika lokotovorne skupine

Tovor se najprej preko glavnecdrrazvrsti na doken lokotovorni tir (krajSe tudi loko tir) v smerni
skupini in od tam prepelje v lokotovorno skupingerkse vagone ponovno razvrsti glede na smer,
kamor so namenjeni. V lokotovorno skupino se pjgelidi vse vagone z industrijskih tirov in
manipulativnih mest in se jih nadalje raza&a izvoz. Skupina ima premajhen obseg, da basmpz
gradila dta, zato se vagone po njej premika s premikalnorfakivo.

Za lokotovorno skupino ni posebnih zahtev za tlimisiaklon skupine, zaZeljeno je le, da so tiri v
horizontali, da ne pride do nepotrebnih premikowdporov zaradi klafin.

5.8.2 Stevilo lokotovornih tirov

Sestavljena je z najmanj dveh izuéh tirov, eden sluzi premikalni lokomotivi, ki tov s smerne
skupine pripelje v lokotovorno skupino, drugi jemenjen menjavanju smeri lokomotive, ki razas
vagone v skupini. Ostali tiri imajo daleno smer in na njih se zbira tovor za lokalno imdjos
Stevilo tirov se enako kot v smerni skupini, ddlglede na 3tevilo smeri za katere se vagone Zboa.
so smeri za bliznjo industrijo in druga manipulagvmesta, za katere se zbirajo vagoni na postaji.

5.8.3 Dolzina lokotovornih tirov

Lokotovorni tiri morajo biti tako dolgi, da se zaibStevilu vagonov, ktakajo v periodi¢asa na
izvoz. Vagone se izvozi ne glede na velikost konpjez viaka ob téno dola@enih urah, ki so
dogovorjene s kamim prejemnikom. V vé&ni so ti tiri krajSi od obiajnih.

5.9 Depo na ranzirni postaji

Depo je skupina, ki stoji poleg smerne skupinejnda zagotovljen izvoz v vse dele postaje (fanji
1977). V njem se sprejema v popravilo vagone imtpizvaja se carinski in tehimi pregled, vagone
se stehtagisti in dezinficira. Name&%®n ima vsaj en nakladalni profil za izreden spretesora na
vagone. Stevilo tirov je odvisno od velikosti pgstari ¢emer mora vsebovat vsaj en izinetir in en
izvozni tir, ki je povezan s tiri do vseh skupinolBina tirov je odvisna od celotne kapacitete pesta
na podlagi katere se pakuje dol@eno Stevilo vagonov, ki bodo pregled v depoju guixeli.
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5.10 Odstavna skupina na ranZzirni postaji

Odstavna skupina se nahaja néetlau ali koncu smerne skupine in je namenjena vagotki se bodo
zaradi razkknih razlogov zadrzZevali na postaji dlje kot bi bpotrebno. V odstavno skupino se po
Poslovnem postajnem redu | za ranZirno postajogZé?612) uvaza vse izredne poSiljke in vagone, ki
ne smejo preko de, to so vagoni z Zivimi Zivalmi, z eksplozivninii aploSno nevarnimi snovmi ter
avtomobile. V tej skupini se Zasno hrani ZelezniSke delovne stroje incmkelokomotive, kicakajo

na odhod, zato mora biti vsaj en tir elektrificirza elektiéne vigne lokomotive. Imeti mora vsaj en
izvle¢ni tir za nemoteno premikanje vagonov in lokoma@id/njej.

5.11 PotniSka postaja na ranZirni postaji

PotniSka postaja ni zaZeljena v sklopu ranzirnggp@stemve jo umestimo poleg nje kot samostojno
neodvisno postajo (Jajil977). To pomeni da ima lasten tir, ki je prikgm na glavni obvozni tir
mimo ranzirne postaje. Nekose je na rob ranzirne postaje ut@8 potniski tir, namenjen le
ZelezniSkemu osebju, ki je sem prihajalo na deisolv veini opu&eni in jih pri novejSih postajah
ne ume&amo Vv sistem. Za potnidko postajo je zahtevanessgieron in varen dostop do njega.

5.12 Premikalne lokomotive na ranZzirni postaji

Premikalne lokomotive so vse lokomotive, ki so aazirni postaji stalno prisotne in opravljajo redna
dela ranziranja. Lokomotive, ki vlak pripeljejo adpeljejo z ranzirne postaje imenujemodcnie
lokomotive in v diplomski nalogi niso obravnavane.

Na manjSih postajah je njihovo Stevilo odvisno dabega in vrste del ter se véas prilagaja. Na
srednje velikih in v&ih postajah se potrebuje najmanj Stiri premikalokomotive na izmeno
delavcev na ranZirni postaiji.

V Postajnem poslovnem redu | za ranzirno postajogZ€2012) je opisano Stevilo in delo posameznih
premikalnih lokomotiv. In sicer najmanj ena prentikalokomotiva se nahaja v uvozni skupini, kjer
razstavljene vagone z uvozne skupine potiska poeé® v smerno skupino in popravlja morebitne
nap&ne spuste ter nedokgame poti vagonov. Sprejema in izvaza prazne vatgmazvrga tovor, Ki

ne sme preko de na poseben uvozni tir. Druga premikalna lokonzopivestavlja skupine vagonov s
smerne v izvozno skupino. V postajni skupini seajahretja premikalna lokomotiva, ki razves
vagone za sestavo nabiralnih vlakov in te izvaiavezno skupinoCetrta premikalna lokomotiva
opravlja delo v vseh drugih skupinah. UvaZza vagdmneie smejo preko de v odstavno skupino,
premika vlake v tranzitno skupino in jih razstayigvaza poSkodovane vagone in lokomotive v depo
in z njega izvaZza novo naloZzene vagone. Premikava¥a industrijske vagone k bljizni industriji ¥n
kolikor je potrebno pomaga katerikoli drugi premikdokomotivi.
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5.13 Izvl&ni tiri

Izvlecni tiri so slepi tiri name&eni v vsaki skupini in namenjeni olemju in preme&anju vagonov ter
lokomotiv z namenom, da vsaka skupina na posthjidadela neodvisno od druge (Janji977).
Namestno slepih tirov se lahko za izirletir doloci en tir, ki je na enak & povezan v sistem kot
ostali, vendar ima le funkcijo izweega tira. Stevilo izvigih tirov je odvisno od 3tevila in dolzine
vlakov v kolikor je namenjen obfanju celotnih vlakovnih sestavov ter &asa, ki ga vlak prebije na
izvlecnem tiru. V veini primerov zadostuje eden ali dva izua tira na skupino.
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6 RANZIRNA POSTAJA ZALOG

Slovenija ima eno ranzirno postajo, ki se nahajgalogu blizu Ljubljane in na kateri se prerfas
vagone za potrebe slovenske industrije in za nextalje poti v sosednje drzave.

NajpomembnejSe ranzirne postaje v sosednjih drzswah

- Cervignano del Fruigli (Italija),
- Furnitz (Avstrija),

- Zagreb (Hrvaska),

- Budimpesta (MadZarska).

V nadaljevanju bosta za laZje razumevanje opisaga in obseg dela na ranzirni postaji Zalog. Nato
bo za vsako skupino posebej opisan namen tirojiiove karakteristike.

6.1 Umestitev v slovenski prostor

Lega ranZirne postaje Zalog se v mednarodnem ekgapprometu nahaja na &&u X. in V.
vseevropskega koridorja.

V. koridor poteka v smeri zahod — vzhod:

Benetke — Trst/Koper — Ljubljana — Maribor — drzavmeja Slovenija/MadZarska — BudimpeSta —
drzavna meja MadZarska/Ukrajina — Uzgorod — Lv&ijev

X. koridor pa v smeri sever — jug:

Salzburg — Beljak — Jesenice — Ljubljana — ZidansM- Dobrova — Zagreb — Beograd — Ni$ — Skopje
— Solun, z vejo Gradec — Maribor — Zidani Most
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Slika 19: V. in X. evropska koridorja preko SlovieniVir: Zgonc, 2003)

Za tovorni promet se uporablja postaje, ki so reapsn oznéene na spodnjem zemljevidu slovenskih
prog. Ostale ozride prikazujejo lokacijo potnisSkih postaj.
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Slika 20: Tovorne postaje v Sloveniji (Vir: SZ, Rajai poslovni red |, 2012)
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6.2 Opis ranZirne postaje Zalog

RanZzirna postaja Zalog je enosmerna postaja s tootaskim vodenjem in dvemacddma — glavno
in postajno.

Kot tovorna postaja je #ala nastajati v letih 1915-16 ko je dobila 2 kmggotovorne tire (vir: OS
Adolfa Jakhla Zalog, 1991). Po drugi svetovni vagoi jo opremili s skupinami tirov zéitnimi za
ranzirno postajo, ki so se delili na uvozne, sménnigvozne tire, ki tvorijo posamezno skupino. d.et
1970 so jo zaradi povanega prometa razSirili v danasnjo obliko in jiggpglavnih skupin dodali Se
depo, odstavno, lokotovorno, tranzitno, industojsk postajno skupino, v katerih potekajo stranske
operacije pri ranzZiranju. Z uvozne v smerno skupjaoname&ena glavna dada, opremljena z
primarnimi zavorami, v postajni skupini pa se nah@fja neavtomatska .

TeoretEna sposobnost predelave ranzirne postaje Zaloggejena na 2800 — 3000 vagonov na dan,
kar pomeni 70 — 80 vlakov na dan s po¢pee 35 — 40 vagoni (SZ, 1993). Zaradijema Stevila
marsrutnih viakov, ki vozijo neposredno do upor&bwiin manjSega tovornega prometa zaradi
gospodarske krize, je danes v predelavi pairnpye870 vagonov na dan, kar znaSa okoli 49 vlakov s
povpre&no 18-imi vagoni. Kljub upadanju ranziranja vlakea se to ne bo nikoli prenehalo in ranzirna
postaja bo kljub velikim stroSkom tfasu predelave morala obratovati.

Podatki za zadnjih dvanajst let o Stevilu vlakowagonov na leto in na dan so vidni v spodnji tabel

Tabela 13Stevilo vlakov in vagonov za obdobje od 2000 do1204 postaji Zalog (Vir: elektronska
poSta od SZ (26.10.2012))

Povpredje/dan
Leto St. vlakov St. vagonov St. vlakov St. vagonov
2000 18219 317621 50 868
2001 18900 328152 52 902
2002 19614 343589 54 944
2003 19302 341932 53 942
2004 20105 363095 55 995
2005 18338 337689 51 931
2006 18606 345160 51 949
2007 17806 330337 49 909
2008 17126 319345 47 875
2009 13874 245217 38 676
2010 14875 263742 41 723
2011 14792 263473 41 722
Skupaj 17630 316613 49 870

Postaja sluzi prerazporejanju vagonov za nadalpio prevzemanju praznih vagonov in tovora za
lokalno industrijo.
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V reviji Nova proga (SZ, 2004) se ocenjuje, da @ve: tovora namenjenega industrijskim tirom
podjetij Petrol, Te-Tol, papirnici Vé&e in Zavodu za republiSke zadeve, ki letno predjstaniljon do
miljon in pol ton pretovorjenega blaga Na postajifsrmirajo direktni vlaki za smer Beograd in od
tam proti Gtiji, kar predstavlja drugi najeg obseg dela za postajo. Odprema predstavlja ké&t 9
izkori&enost v bruto prepeljani masi vlaka, kar znaSaidk®I000 ton prepeljanega blaga. Postaja
uvaja ¢edalje veé blok vlakov, to so vlaki, ki vozijo po ustaljenearniku z vnaprej dolgenimi
postanki in globalno predstavijajo manjSe stro3kemer takih so East west rail shutlle, East gate
express, East express in Sava express. Ostale sm@@mmenjene vagonom za ranZzirne postaje v
sosednijih drzavah ali tovornim postajam v Sloveniji

6.3 Uvozna skupina na ranzirni postaji Zalog

Uvozna skupina je sestavljena z 10-ih tirov, kivenakomernem vzponu 0,45 %o protéetku glavne
drce. Tiri U-1 do U-4 so namenjeni vlakom, ki prih@a smeri Zidani Most, tiri U-5 do U-10 pa
vlakom s smeri Ljubljana Moste. V skupini so natieg® enojne in kriz&e kretnice zavarovane z
elektrorelejnimi signalnovarnostnimi napravami (adaljevanju ERSV napravami) sistema Iskra
Lorenz, ki imajo elekttino ali plinsko gretje na vzig. Vsi tiri so po vs#glZini zavarovani s tirnimi
izolirkami, kretniSke izolirke so posamezne in detoskupne. NajdaljSi mozen vilak, ki ga uvozna
skupina sprejme je lahko dolZzine 575 m. ERSV napnrawvozni skupini dovoljujejo hkraten uvoz
vlakov z razlénih smeri, ob katerem je zahtevano 50 m prepeljevabti zaradi premika na izvozni
skupini.Ce to ni mogeée se z uvoznim signalom zadrZi vlak niZje priogteflake, ki stojijo v uvozni
skupini do 30 minut se zvre z Zrap zavoroge pa se v njej nahajajo dlje se poleg pritegnerdedpe
ro¢ni ali pritrdilni zavori. Elektrificirani so vsi ti in kretnice ter krizi8a K-3 in K-4. Za zavarovanje
sta na njej namesni dve zvezni stikali, dva odsekovna stikala i wenih stikal (SZ, Postajni
poslovni red | za postajo Zalog, 2012).

Tabela 14 Namen in uporabne dolZine tirov v uvozni skupamZirne postaje Zalog (Vir: SZ, Postajni

poslovni red | za postajo Zalog, 2012)

St. tira Namen tira Uporabna dolZina | Uporabna dolZina
(smer A-B) (smer B-A)
U-1 Glavni tir iz smeri Zidani Most 613 m 626 m
uU-2 Glavni tir iz smeri Zidani Most 648 m 677 m
U-3 Glavni tir iz smeri Zidani Most 687 m 695 m
U-4 Glavni tir iz smeri Zidani Most 714 m 737 m
U-5 Glavni tir iz smeri Ljubljane in LJ — Moste 771 m 782 m
U-6 Glavni tir iz smeri Ljubljane in LJ — Moste 726 m 697 m
u-7 Glavni tir iz smeri Ljubljane in LJ — Moste 685 m 685 m
U-8 Glavni tir iz smeri Ljubljane in LJ — Moste 639 m 639 m
uU-9 Glavni tir iz smeri Ljubljane in LJ — Moste 609 m 613 m
U-10 Glavni tir iz smeri Ljubljane in LJ — Moste 611l m 612 m
Skupaj 6703 m 6713 m
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6.4 Dréi na ranZzirni postaji Zalog

Na postaji Zalog poteka delo na dvekalr, glavni in postajni, kjer ¥ao zmogljivosti pripiSemo
glavni dgi.

6.4.1 Glavna d¢a

Glavna déa je v tlorisu horizontalna, vzdolzni profil pa gaine s spremembo naklona z uvozne
skupine proti dfi. Od tukaj je 37,0 m enakomernega 17,0 %o vzpohj@ kamenjen stiskanju razpetih
vagonov. Temu sledi 10,0 m horizontale, ki s pretwal preide v 48,0 m dolg 50,0 %. naklon navzdol
in se preneha pred vrhom prve kretnice. Od kretdalge je 108,0 m 1,03 %o naklona navzdol, ki
poteka preko tirnih zavor na posameznih snopihviildamegene ima 23,6 m dolge na daljavo
vodene tirne zavore. Na prvem in drugem snopu ste&ane hidravkine tirne zavore tipa R-90-UIC,
na tretjiem,éetrtem in petem snopu pa zavore tipa EBO. Kretsiceopremljene s posameznimi
kretniSkimi izolirkami. Razvejitev tirov poteka takda se vsak tir razveji na dva tira. S tem se
zagotovi hitrejSo neodvisnost poti dveh zaporedaijonov.

Teorettna zmogljivost glavne de je ocenjena nd; = 3000 vagonov na dan, dejanska je zmanjSana
za cas prekinitve del, ki so na postaji Zalog ocenejeael80 min in tako znasa priblizg g, ; =
2700 vagonov na dan (SZ, 1993).

Odstotek izkori&enosti teoretine zmogljivosti glavne de izra&unamo po enbi (32):

2700
3000

Yt=%*100%= * 100 % = 90,0 %
t

Odstotek izkori&enosti dejanske zmogljivost glavnecerizr&unamo po endi (33), pri c¢emer
povpr&nemu Stevilu vlakov, ki prihajajo na predelavo doda2 povratna viaka, tordj; = 51 viakov,
kar je povpreéno 918 vagonov.

Ng4 918

* 100 % =
Ntdej 0 2700

Yaej = «100 % = 34,0 %

6.4.2 Postajna dta

Postajna dfa je nemehanizirana in se nahaja na tiru 5t. 7(pokiezuje lokotovorno in postajno
skupino. Preko nje se sestavljajo odsekovni innaébivlaki ter vlaki za lokalen promet. Postajna
dr¢a je v tlorisu horizontalna, vzdolzni profil se¢na s 5,09 %o vzponom in je dolg 58,0 m. Od tu
preide s prehodnico v 51,0 m dolg 1%9 vzpon kateremu sledi 8,0 m dolga horizontala. feade v
33,2 %0 naklon navzdol na dolZini 25,0 m in potekapave kretnice v postajno skupino. Vse kretnice
na postajni dfi so posaniino izolirane in imajo vgrajene posebne elementagrdavljanje prostosti
loénice, ki delujejo neodvisno od kretniSke izolirke.

Teoreténe in dejanske izkod&nosti postajne de na postaji Zalog ne bomoémali. Dnevno se na
njej predela le tri viake (Ja¥i 2001).
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6.5 Smerna skupina na ranzirni postaji Zalog

Postaja ima v smerni skupini skupaj 39 tirov, kgéa tira St. S-12 in S-51 rezervna, 5 tirov pa je
namenjenih praznim vagonom, katere se ob polnideamesti smerne skupine zbira v odstavni skupini.
Po smereh je v uporabi 32 smernih tirov. VzdolZzrérez smerne skupine odcdr proti izvozni
skupini je sprva na razdalji 112,0 m v horizontalto 696,0 m v 1,75 %o vzponu, spet 200,0 m v
horizontali in nadaljnih 116,0 m v 5,09 %0 vzponuekhice v smerni skupini so enojne in simtd,
imajo deloma elektronsko in deloma plinsko ogreeary posantne in skupinske kretnisSke izolirke.
Direktni vlaki, ki ¢akajo za izvoz proti Zidanemu mostu morajo bitirtiax zratno zavoro, vse dokler
se jih ne izvozi. Namégna sta dva zvezna stikala irtgnih stikal.

Omejitve dolZin vlakov v Sloveniji so odvisne tumtl zahtev za dot®n odsek proge, kamor je vlak s
postaje namenjen in dolZin tirov na kKonpostaji, ki so v povpkgu krajsi kot na ranzirni postaji. Ob
izrednih dogodkih je dovoljeno formirati daljSe kdakot so tiri, vendar je zaradi tega potrebno @imej
ostale tire, ki se zaradi tega uporabijo.

Tabela 15Namen in uporabne dolZine tirov v smerni skupamzirne postaje Zalog in njim ddkene

maksimalne dolZine vlakov (Vir: SZ, Postajni posioked I, 2012)

St.tira | Namen tira Uporabna dolzina | Najve¢je dolzine viakov
S-12 Rezervni tir 833 m
S-13 Zahony (MAV) 849 m 520m
S-14 Celldomolk (MAV) 872 m 570m
S-15 Sofija (BDZ) East Express 897 m 540m
S-16 Rijeka (HZ) 895 m 397m
S-17 SeZana loko 894 m 520m
S-18 Ljubljana Moste 968 m 520m
S-21 Villach (OBB) 971 m 600m
S-22 Maribor tezno 882 m 570m
S-23 Cervignano (FS) 880 m 570m
S-24 Thessaloniki (CH), Express Interfracht (Schenk| 832 m 570m/ po dogovoru
Proodoss, Skopje (M2)
S-25 Murakeresztur (MAV) 804 m 520m
S-26 Trieste 803 m 320m
S-27 Schenker Proodoss in Express 853 m 580m
S-28 Celje trz 856 m 570m
S-31 Schenker, Proodoss (CH) in dodajanje 850 m 580m
vlaku 46177 in Express
S-32 Koper avtomobili 849 m 505 m
S-33 Zagreb R.K. (HZ) 848 m 580 m
S-34 Koper Luka —pléevina in odpadno Zelezo 864 m 505 m
S-35 Nova Gorica in trz 864 m 520 m
S-36 Sevnica in trz 864 m 420 m
S-37 Novo mesto in trz 864 m 460 m
S-38 Jesenice loko 865 m 460 m

se nadaljuje ...



62 Bonisegna L. 2013. Zasnova ranzirnih postaj nazb&&em omrezju.
Dipl. Nal. — UNI. Ljubljana, UL FGG, Odd. za gradf$tvo, prometna smer.

... hadaljevanje Tabele 15

S-41 Koper — kontejnerji 827 m 505 m
S-42 IP za Zagreb r.k. (HZ) in prazni vagoni za Kope| 825 m 570 m
S-43 Ljubljana Zalog loko 835m
S-44 Kranj, Kamnik 797 m 460 m
S-45 Koper odprti in zaprti vagoni 798 m 520 m
S-46 Carina 879 m
S-47 Carina in tehtanje 754 m
S-48 Trbovlje, Prestranek, Ivé&na Gorica — Trebnje — | 757 m 250 m
Mirna, Laze - Litija
S-51 Rezervni tir 782 m
S-52 Kocevije 709 m 410 m
S-53 Ortnek 711 m 300 m
S-54 Prazni E/Ea 745 m
S-55 Prazni Tad 749 m
S-56 Prazni G 692 m
S-57 Prazni H 647 m
S-58 Ostali prazni vagoni razen G, H, E in Tad 1224 m
Skupaj 32688 m

6.5.1 Teoretina zmogljivost smerne skupine

Za ra&un teorettne zmogljivosti smerne skupine najprej &raamo teoretho Stevilo vagonov po
enabi (37), ki se v skupini lahko nahajajo. \tmu upoStevamo sestevek vseh dolzin smernih tirov
L = 32688 m (Tabela 15) in povgre dolzino enega vagortg,, = 15 m:

L, _ 32688m

N, = =
£ lyag 15m

= 2179 vagonov.

Dobljeno teoretino Stevilo vagonov po et (38) zmanjSamo &sovnim koeficientom izkoré&nja
smernega tira; = 0,7, da dobimo teorétio zmogljivost:

N 2179 vagonov
Nt = =t = 2272990 — 3113 vagonov.
aj 0,7

6.5.2 Dejanska zmogljivost smerne skupine

Dejansko Stevilo vagonov izlanamo po enii (39), v kateri upoStevamo za 30 % zmanjSano
teorettno Stevilo vagonow, zaradi praznin med njimi:

Ng = Ny *y = 2179 vagonov * 0,7 = 1525 vagonov.

Dejansko Stevilo vagonov delimo s koeficientom reeg = 1,2 po enégi (40) in dobimo dejansko
zmogljivost smerne skupine:
Ng 1525 vagonov __

d_ Na_
Ng = = 2 = 1271 vagonov.
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6.6 lzvozna skupina na ranzirni postaji Zalog

V izvozni skupini postaje Zalog je 8 tirov, od tegatir St. I-13 namenjen tranzitnim vlakom, tir
§t. 1-14 prehodu vlakov proti Zidanemu mostu inltkOa je v uporabi kot izvimi tir. V dejanski
uporabi za namen izvozne skupine je 6 tirov.

Od smerne skupine dalje so izvozni tiri v vzponusicer je kretniSko obnife izvozne skupine na
razdalji 306,0 m od smerne skupine in na 5,09 %owap Od kretnice St. 6 do kretnice St. 101 je 80,0
m vzpona 0,36 %o, nato ima 352,0 m vse do viSinaipkt postaje vzpon 1,25 %o in od tu 465 m 2,5
%0 vzpona do kretnice St. 111.

V izvozni skupini se nahajajo enojne in kriég kretnice, ki so ogrevane elektrd ali plinsko in
zavarovane s posameznimi ali skupnimi kretniSkizolitkami, posamezno sta zavarovana tudi

.....

elektrificirana. Vlaki, ki stojijo do 30 min so zdvz avtomatsko zramo zavoroge pa stojijo dlje je
potrebno dodatno pritegniti dvedra ali pritrdilni zavori. V izvozni skupini je enavezno stikalo in
vec tirnih stikal.

Tabela 16 Namen in uporabne dolZine tirov v izvozni skupamzirne postaje Zalog (Vir: SZ,

Postajni poslovni red I, 2012)

St. tira Namen tira Uporabna dolzina | Uporabna dolzina
(smer A-B) (smer B-A)
I-7 izvozni tir proti Ljubljani, Lj — Mostam in Zidanem 534 m 539 m

Mostu (I. in Il. snop smerne skupine) in tranzitfaki
brez ali z delno predelavo

1-8 izvozni tir proti Ljubljani in Lj - Mostam 535 m 552 m
1-9 izvozni tir proti Ljubljani in Lj - Mostam 626 m 642 m
I-10 izvozni tir proti Ljubljani in Lj - Mostam 714 m 714 m
-11 izvozni tir proti Ljubljani, Lj — Mostam in Zidanemn 701 m 694 m

Mostu (I. in Il. snop smerne skupine) in tranzitaki
brez ali z delno predelavo

1-12 izvozni tir proti Ljubljani, Lj — Mostam in Zidanem 709 m 692 m
Mostu (I. in Il. snop smerne skupine) in tranzitaki
brez ali z delno predelavo

1-13 izvozni tir proti Ljubljani, Lj — Mostam in Zidanem 707 m 701 m
Mostu (I. in Il. snop smerne skupine) in tranzitaki
brez ali z delno predelavo

I-14 Glavni izvozni tir proti Zidanemu Mostu in prevoziri | 903 m 910 m
za vlake Lj — Moste — Zidani Most
I-10a slepi tir 23 m 23 m

Skupaj 5452 m 5467 m
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6.6.1 Zmogljivost izvozne skupine

Zmogljivost izvozne skuping,,; pomeni, kolikSno Stevilo vlakov se z izvozne skgplahko dnevno

odpremi. Za izréun je potrebno najprej dali ¢as odprave viakov z izvozne skupine pocéng43),

pri ¢emer je srednja hitrost izvoza vlaka s poskgje= 20 km/h, povpréna dolzina vlaka za izvoz v

obravnavanem obdobjy, = 270 m in oddaljenost od osi tira do konca za#tninice na izvozu, =

350 m (Jow, 2001):
0,06

— 006 oy —
tOU_ VST'* 2 +lS)_

006 (270m
20 km/h 2

+ 350 m) = 1,45 min = 2 min.

Ta podatek upostevamo Wtanu zacas zasedenosti titg,, kjer jecas trajanja kotnih operacijt;, =
66 min (Tabela 3) irtas prestavitve vagonov v izvozno skupipp = 5 min (Jowt, 2001) in ga
izratunamo po enbi (42):

tiy = tko + top + tpr = 66min+ 2min+ 5min= 73 min

Sedaj lahko dokimo zmogljivost izvozne skupine po eha (47), kjer je dejansko Stevilo izvoznih
tirov v uporabi na postaji Zalog; = 8, teoretini ¢as dela v minutaff, = 1440 minut,casovni
koeficient izkori€enosti izvoznega tira glede na zadrzevanje vagartaux,, = 0,7.

nix Tyx @ 8 tirov * 1440 min + 0,7

Ny =

= 111 vlakov = 1998 vagonov

tiv 73 min

6.7 Postajna skupina na ranzirni postaji Zalog

Na ranZzirni postaji Zalog se razveSnabiralne vlake po klasii metodi preko postajne & in ima
temu namenjenih 10 tirov in 1 izviai tir. Zaviranje vagonov poteka z zavornimi cokiakretniSko
obmaije je pod postajno do v dolZini 93,0 m v 5,0 %o padcu. Od tu so tiri h® %o vzponu na
dolzini 200,0 m do izvoznega kretniSkega objapki je na dolzini 216,0 m v vzponu 8,45 %o. Tir
P-13 je izvleni tir, tir P-14 pa ima tirno tehtnico in ob nje3,® m dolgo horizontalo. Oba sta v 1,75
%0 vzponu do konca in imata dodatne tire za poveziwv@ostajne skupine, zato njihove dolzine
medsebojno sestejemo. Na njiju se uvaza vagonestjivimi in drugimi nevarnimi snovmi, razen
eksplozivov. Na tiru P14-a je nantefia avtomatska tirna tehntica tipa Libela — Dupl€30, dolZine
20,0 m in nosilnosti 100 t, kamor se pripelje telMagone, ki nimajo popolnega podatka ali je ta
napaen.

Med tiri se nahaja kompresorska postaja. Kretnicergjne in ena je krizifa, njihov¢as postavitve
je 0,6 s, so nezavarovane in razsvetljene z efektrrazsvetljavo. Kretnica St. 237 je edina, ki ima
elektricno gretje, ostale se ogrevajo s péjoglina. Na tiru P-13a je tirna izolirka, tiri Pdio P-5 pa
imajo posamezne kretniske izolirke.
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Tabela 17 Namen in uporabne dolZine tirov v postajni skupamzirne postaje Zalog (Vir: SZ,

Postajni poslovni red I, 2012)

St. tira Namen tira Uporabna dolZina

P-1 sestava nabiralnih vlakov 211 m

P-2 sestava nabiralnih vlakov 209 m

P-3 sestava nabiralnih vlakov 207 m

P-4 sestava nabiralnih vlakov 206 m

P-5 sestava nabiralnih vlakov 205m

P-6 sestava nabiralnih vlakov 205m

P-7 sestava nabiralnih vlakov 205 m

P-8 sestava nabiralnih vlakov 178 m

P-10 sestava nabiralnih vlakov 231 m

P-13 izvle¢ni tir za IV. premikalno lokomotivo 417 m+290m=707m

P-14 tir s tirno tehtnico 227 m+85m=512m
Skupaj 3076 m

Na postaji se sestavlja nabiralne viake za tri §nkggr ima vsaka smer svoje Stevilo medpostaj in
najvesje dovoljene dolZine vlaka glede na njihovo dolZiina.

Tabela 18 Smeri in najv&ja dolovljena dolzina vlakov (SZ, Postajni posloved 1, 2012)

Progovni odsek Stevilo medpostaj | Najvegja dovoljena dolzina vlaka
Ljubljana Zalog - Trbovlje 4 570 m
Ljubljana Zalog - Prestranek 9 500 m
Ljubljana Zalog - Kamnik 3 435 m

6.8 Lokotovorna skupina na ranZzirni postaji Zalog

Lokotovorna skupina ima 9 tirov, kjer sta tira LfiLL-9 izvlecna tira, prvi je namenjen menjavanju
smeri premikalne lokomotive, drugi za izvoz vlakowzvozno skupino. Vsi tiri so na razdalji 465,0 m
v 2,5 %o vzponu, razen tir L-1 je na (b) delu pooteil dolZini 225,0 m v vzponu 5,0 %o in tir L-9 j@an
dolZini 341,0 m do kretnice St. 31 v vzponu 1,25Wmesnih 7 tirov je namenjenihdoo dol@enemu
kor¢nemu cilju in je njihovo Stevilo ravno zadostno.

Desno od lokotovorne skupine se nahaja kompresqrsktaja. Ena kretnica je kri¢ifa, ostale so
enojne, vse so nezavarovane in ogrevane s gomdina. Tirna izolirka in elektrifikacija se nagjata

le na tiru L-1b, na 6-ih ostalih kretnicah se najmjposamezne kretniSke izolirke. Vagone in
lokomotive se zavaruje zdoimi zavornimi coklami. V skupini se nahaja enadirstikalo.
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Tabela 19Namen in uporabne dolZine tirov v lokotovorni skipanzirne postaje Zalog (Vir: SZ,

Postajni poslovni red |, 2012)

St. tira Namen tira Uporabna dolZina
L-1 Izvle¢ni tir za IV. premikalno lokomotivo 101 m+440m+
177m=718m
L-2 Tovor za delavniSko skupino
360 m
L-3 Povratni lokalni tovor
387 m
L-4 Tovor za Silos in Papirnico Vég 327 m
L-5 Tovor za Petrol 380m
L-6 Tovor za Saturnus 258 m
L-7 Vagoni za skladii tir in prekladanje 223 m
L-8 Vagoni iz Nabavnega servisa in NadzorniStvo progedalog 122 m
L-9 Izvlegni tir 244 m
L-10 Klan¢ina 16 m
Skupaj 3035 m

6.9 Depo na ranZirni postaji Zalog

Depo je na ranzirno postajo Zalog ukes$ ob postajno skupino in ima skupaj 10 tirov zadho D-1
do D-10. Tir D-1 je opremljen z nepokrito betond#tancino dolzine 70,0 m, Sirine 2,18 m in viSine
1,05 m. Tir D-2 ima nakladalni profil, tir D-6 jéepi tir in sluzi kot vozovna delavnica, tira D49 D-
10 izvlegna tira. Povezan je s postajno in lokotovorno skopi

Tabela 20: Namen in uporabne dolZine tirov v depaizirne postaje Zalog (Vir: SZ, Postajni
poslovni red |, 2012)

St. tira | Namen tira Uporabna dolZina Uporabna dolZina
smer A-B smer B-A
D-1 Popravilo tovora, prekladanje vagonov in carinsf 197 m
pregledi
D-2 Popravilo tovora, prekladanje vagonov in carinsf 205 m 205 m
pregledi
D-3 Popravilo tovora, prekladanje vagonov in carinsf 240 m 240 m
pregledi
D-4 Tehnitno popravilo 334 m 334 m
D-5 Tehnino popravilo 340 m 340 m
D-6 Gariranje tezko poSkodovanih vagonov 100 m
D-7 Pranje in dezinfekcija vagonov 417 m 417 m
D-8 Pranje in dezinfekcija vagonov 328 m 328 m
D-9 Odstavni tir za poSkodovane vagone, naloZzene 1 77 m
RID
Skupaj 2238 m 1864 m
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6.10 Odstavna skupina na ranZirni postaji Zalog

Postaja ima skupaj 6 odstavnih tirov, natesth med uvozno, smerno in postajno skupino. Calotn
skupina je v vzponu in sicer najprej na dolzini07B v vzponu 6,48 %o, nato na dolzini 162,0 m v
1,23 %o vzponu in od tu Se 138,0 m v 17,0 %o vzpdnuO-6 ima po celotni dolzini vzpon 1,23 %o.
Vse kretnice so enojne in ogrevane s plinom.

Tri kretnice so izolirane posa#mo, ostale imajo skupno izolirko. Tiri O-3, O-4 @-5 so
elektrificirani po celotni dolzZini in sluZijéakanju elektinih vietnih lokomotiv na odhod. V skupini
se nahaja eno tirno in dva depojska tirna stikala.

Odstavni tiri so namenjeni daljSendakanju vagonov na izvoz atiakanju vi€ne lokomotive, ki
zaradi elektrifikacije ne more preko smerne skupBem se uvozi vagone s tovorom, ki ne sme preko
dre, npr. Zive Zivali in avtomobili ter izredne p@&, ki ¢akajo na priklop doltenemu vlaku. Na
odstavnem delu se &sno nahajajo Zeleznidki delovni stroji, za katergjo posebej urejeno hrambo

v Sigki. Na tirih O-3 in O-4 sta pregledna jaskdzae 24,0 m in globine 0,7 m za pregled
premikalnih lokomotiv in pritegovanje zavor. Desod tira O-1 je kovinski peskovnik, ki oskrbuje
premikalne lokomotive s peskom, sam tir pa sluziaanje vagonov, ki prevazajo eksplozivne snovi.

Tabela 21 Namen in uporabne dolzine tirov v odstavni skupamizirne postaje Zalog (Vir: SZ,

Postajni poslovni red I, 2012)

St. tira Namen tira Uporabna dolZina
O-1 Dizel lokomotive, kicakajo na prevzem vlakov, neelektrificirana, | 216 m
odstavitev izrednih poSiljk
0-2 Dizel lokomotive, kicakajo na prevzem vlakov, neelektrificirana,
odstavitev izrednih poSiljk 154 m
0O-3 Elektricne lokomotive, kicakajo na vlake, pregledni jaSek
103 m
o-4 Elektricne lokomotive, kicakajo na vlake, pregledni jaSek 59 m
0-5 Prevozni tir 375m
0-6 Slepi tir, gariranje delovnih strojev 84 m
Skupaj 991 m

6.11 PotniSka postaja Zalog

PotniSka postaja Zalog je samostojna potniSka j@oska stoji ob strani ranZirne postaje Zalog ob
glavnih obvoznih tirih. Ker z ranZirno postajo myezana ne bo posebej obravnavana.
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6.12 Premikalne lokomotive in izvi€ni tiri na ranZirni postaji Zalog

Na ranzirni postaji Zalog poteka turnus 12/24/48katerem delajo Stiri premikalne lokomotive irvle
primeru izrednega povanja del se njihovo Stevilo poteOcenjeno je, da so premikalne lokomotive
zasedene 85 %asa in bi v primeru okvare ene lokomotive priSlozastajanja del (SZ, revija Nova
proga, 2004). Menjava zaradi pomanjkanja lokomdéilkko ne bi bila mozZzna. Vse premikalne
lokomotive na postaji so dizelske in serije 642643 podjetjaburo Pakovic. Lokomotive so v
uporabi Ze od leta 1961, v povpie pa imajo slabih 40 let dobe obratovanja. Vsaka hatatino
dodeljencas obratovanja in podie dela. Ob izrednih dogodkih transportni disgreali pomeénik
vodje nadzorne postaje prilagodita pagiaadela in njihove naloge.

53]
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Slika 21: Dizel lokomotiva serije 642 (Vir: fotodianje na ranzirni postaji Zalog dne: 12.1.2013)
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Prva premikalna lokomotiva dela v uvozni in smeskuipini kjer potiska razpete vagone prekéedn
jih razvr&a po smerni skupini v kolikor niso dosegli koe take. Dela med tednom od 6:40 — 9:40
in ob nedeljah od 6:40 — 18:40, kar skupaj nanégdenfinut neto dela in 355 minut zamud.

Druga lokomotiva dela enako delo kot prva, dodgtaorazvr8a vagone v odstavnem in smernem
delu s smeri uvozne skupine in izvaza spete vagdmeozno skupino. Dela potibod 18:40 do 6:40
razen v izmenah ob sobotah in nedeljah.

Tabela 22: Delo s prekinitvami za 1. in 1I. preniikalokomotivo (Vir: SZ, Tehnolo3ki proces dela

postaje Zalog, 2012)

‘ I. premikalna lokomotiva | II. premikalna lokomotiva
Delo
Razstavljanje (spdanje) vagonov 605 min 275 min
Potiskanje v smerni skupini 152 min 65 min
Premik praznih vagonov 70 min 35 min
Popravilo napénih spustov, voZnja | 45 min 15 min
preko dee
Dokornéna sestava vlakov 42 min 42 min
Skupaj 914 min 430 min
Ovire pri delu
Umik vlakovnih lokomotiv 45 min 23 min
odmor 85 min 50 min
Oprema premikalne lokomotive 30 min
Predaja sluzbe 15 min
Prekinitev dela 180 min
Uvoz na tire U-6 do U9 z smeri Zida 11 min
Most
Skupaj 355 min 43 min

Tretja premikalna lokomotiva izvaZza vlake s smerrizvozno skupino s smeri Ljubljana trz in LJ —
Moste. Njeno delo poteka neprekinjeno razen ob ljadana delovnicas od 15:00-18:00. Po potrebi
opravlja delo IV. premikalne lokomotive.
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Tabela 23 Delo s prekinitvami za II. premikalno lokomotigwir: SZ, Tehnolo3ki proces dela
postaje Zalog, 2012)

| lll. premikalna lokomotiva
Delo
Prestavitev vlakovnih sestavov v izvozno skupino 612 min
Dokoréna sestava vlakov 95 min
Odstavitev teh@no nesposobnih vagonov, menjava sklepne | 40 min
zavore, ipd.
Delo namesto IV. premikalne lokomotive 45 min
Tehtanje v noni izmeni 30 min
Skupaj 822 min
Ovire pri delu
Uvozi, izvozi in prevozi vlakov 60 min
Premik IV. premikalne lokomotive 20 min
VoZnje vlakovnih lokomotiv na viake 45 min
Odmor med delom 100 min
Oprema premikalne lokomotive 30 min
Predaja sluzbe 30 min
Skupaj 285 min

Cetrta premikalna lokomotiva izvaza vlake s smernpostajno skupino, kjer jinh razw& preko
postajne dfe v nabiralne vlake. Sestavlja industrijske vlakevlake za druga manipulacijska mesta,
opravlja njihovo oskrbo, tehtanje in po potrebiigkd vagone preko glavnecgr Dela neprekinjeno
razen asu od sobote od 18:40 do nedelje 18:40. Med tediesanod 15:00-18:00 na glavnicdr

Tabela 24 Delo z prekinitvami za V. premikalno lokomotivei(: SZ, Tehnolo3ki proces dela
postaje Zalog, 2012)

‘ IV. premikalna lokomotiva
Delo
Sestava nabiralnih vlakov 290 min
Priprava in oskrba industrijskih tirov 550 min
tehtanje 60 min
Dostava vagonov na tira 27 in 37 50 min
Sestava in prestavitev povratnega tovora 105 min
Skupaj 1055 min
Qvire pri delu
Odmor med delom 100 min
Oprema premikalne lokomotive 30 min
Predaja sluzbe 30 min
Skupaj 160 min
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Vsaka skupina ima minimalno en izie tir. Njihovo Stevilo ne bomo posebejctmali, saj so
izracuni pokazali, da je v vseh skupinah tirov prewe tistih, ki imajo tire razdeljene po namenu pa
delo glede na dosezZeno kapaciteto ni tako obseznioi, potrebovali dodatne izviee tire.

6.13 Naprave na ranzirni postaji Zalog

Ranzirno postajo Zalog imenujemo glede na opremijen napravami polavtomatska postaja.

Je predstavnica gravitacijske postaje z dvem&rda, glavno in postajno. Glavnacdrima
kombinirano elektronsko elektro relejno postavnoprago sistema GEC ALSTHOM, ki jo
predstavljajo zavorne naprave in kretnice proti rsinekupini. Postajna da nima zavorne opreme,
kretnice na njej so tipa Saxby in so predstavnikinkinirane elektronsko elektro relejne postavne
tehnike. Delo na obeh &hkh je lahko polavtomatsko alidmo, za katerega se operater lahko &dlo
kadarkoli in lahko poteka na obehtdn hkrati. Prestavljanje kretnic se opravlja ngadal s pomgjo
komandnega pulta v stolpu, na katerem je narisa@ma tirov in kretnic. Vodja premika izbere Zeljen
tir in prestavi stikala za premik kretnic v Zeljesmer. Plo& poslje ukaz v sistem kretnice in ta se
premakne na daljavo. Kretnice je moZno prestauijali ra:no, kjer vodja premika v stolpu na daljavo
sprosti kretniski sistem in s tem oma@gomoéni premik kretnice.

Slika 22: Kretniski komandni pult s podrobnim pikan tipk (Vir: fotografiranje na ranzirni postaji
Zalog dne: 12.1.2013)
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Slika 23: Komandni pult za zavorni sistem né& drpodrobnim prikazom tipk (Vir: fotografiranje na

ranzirni postaji Zalog dne: 12.1.2013)

Na podrd@ju uvozne, izvozne, smerne na strani izvozne, edstén postajne skupine je zavarovana z
ERSV sledilno napravo tipa SL — Te — | — 30 Iskadnz. Sistem je ham#&h tudi na povezovalnih
tirih 8t. 62, 64a, 64b, 72, 74, 75, 76, 77 in 7@anpostajih tiri P-13 in P-14.

Avtomatski progovni blok je sistem Iskra Lorenz (SB5) in je name&n s strani Ljubljana — Moste
na tiru §t. 60. Na vsakih 1000 m opremljen s sbefilmi in prostornimi signali za urejanje prometa
zaporednih vliakov.

Naprave medpostajne odvisnosti se nahajajo nadiribl in 64 in z dodatnimi avtostop napravami
(krajSe AS naprave) sistema 1-60 na vseh uvozmghadih, izvoznih signalih na obrtjo potniSke
postaje Zalog ter na nekaterih postajnih in progokntnih signalnih.

V sistem avtomatskega progovnega bloka (krajSe ARBYIpostajne odvisnosti (krajSe MO) in ERSV
so vkljueni vsi glavni, premikalni ter mejni tirni signati vse daljinsko vodene kretnice.

Telekomunikacija poteka preko telefonskih zvezelektomunikacijskega pulta tipa Neumann, s katero
so opremljeni notranji in zunanji prometniki in pretniki postavljalci.

Prometniki imajo za prenos podatkov in elektrongkwSto osebne é&analnike, na katerih je
namesgena aplikacija Roman Anywhere za prikaz elektrogakgrafikona prometa vlakov.

Za komunikacijo pri premikih, komercialnih in tekinih pregledih, popisu vilakov, opravljanju
zavornih preiskusov irgis¢enju kretnic se uporabljajo mobilne, stabilne iremmsne UKV zveze
sistema Storno in Motorola.
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Slika 24: R&unalnik, telefon in UKV prenosna naprava (Vir: fotafiranje na ranzirni postaji Zalog
dne: 12.1.2013)

Na Ljubljanskem vozli& vklju¢no z ranzirno postajo Zalog so nage¥e progovne radio naprave
PRC, ki delujejo v radiodisperskem sistemu Telefunken. Nae$e so v centru za vodenje, ob
progi in v lokomotivah. Vse komunikacije se snemgjoomgjo digitalnega registrofona ATIS MDR
2000, ki se 48 ur hranijo pri Sluzbi za notranjirer.

Celoten sistem je opremlijen z napravami za poskayevi@negacasa oziroma elektronske ure.
Maticna ura je nameégna v stolpu na izvozu, njen ponavljalnik je na awoSkupaj krmilita vse
okoliSke ure.

Zat avtomatsko omreZje omagokomunikacijo preko interfonov. Interfoni so setjni z zunanje in
notranje naprave, ki so medsebojno povezane prektrate. V zavethih uticah se nahaja 10
terminalov tipa UTS-20 in UT-200 (UNISYS), ki sogo ZAT omreZja povezani zdanalnikom tipa
Unisys 2400/400. Sistem je centralno voden v Chligna.

Na postaji je postavljeno ozéenje za lazje sporazumevanje.
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7 ZAKLJU CEK

Ranzirne postaje v ZelezniSkem prometu zasedajeptmo mesto in bodo v njem vedno prisotne, ne
glede na to kako draga je njihova izvedba in olwatge ter kolikocasa se izgubi zaradi preniagja
vagonov na njih. Vesas se stremi kim hitrejSemu poteku dela in s tem v povezavi s®ija nove
tehnologije dela in nove naprave, ki btimn vesji meri zmanjSevale stroske téas razvr8anja.

Prvi velik korak k izboljSanju so storili Ze 10t leazaj, ko so na ¥ ranzirne postaje uvedli &b
oziroma klagine, ki so omogeale hitrejSi potek dela in predvsem zmanjSale porgdriva. Razvoj
tehnologije upravljanja z raznimi postajnimi na@a je privedel do dela z njimi na daljavo. To je
pove&alo hitrost prema&&nja in zmanjSalo prisotnost delovne sile mednripostaji. Ker pa je ¢¥aa
ranzirnih postaj svojo najép kapaciteto predelave dosegla v 80-ih letih mjega stoletja sta tudi
potek dela in tehnologija ostala na nivoju, ki sopznali. Glede na to, da se obseg predelave od
takrat dalje p&asi zmanjSuje na &an ve&anja koltine vlakov ki vozijo neposredno do uporabnikov,
poteka delo s sicer Ze dokaj zastarelo polavtornatsknologijo brez vgih zapletov. NovejSe
ranzirne postaje, ki so se gradile po letu 1990gjomdelo popolnoma avtomatizirano in se le
prilagajajo ostankom stare tehnologije, ki jo sajgripeljejo starejSi vagoni (8oe ali kombinirane
spenj&e) in vieine lokomotive (brez avtomatske predaje spremriiim)is

RanZirne postaje so zaradi hitrejSega poteka delaeije preglednosti razdeljene v posamezne
skupine, kjer ima vsaka zase&mo dol@en namen in vrsto dela. Glavnih skupin (uvozne,ramén
izvozne skupine) v nobenem primeru ne bi mogli &ji) medtem ko ostale skupine predstavljajo
dodatek na postaji, ki delo glede na vrsto indwb tovora optimizirajo. V diplomski nalogi je bila
vsaka skupina posebej obravnavana in njej so loiteelfene tudi raztihe metode za dimezioniranje
ranzirnih postaj. Predstavljene metode se nanaSajalimezioniranje srednje velikih in velikih
ranzirnih postaj, katerih predstavnica je tudi adstovenska ranzirna postaja v Zalogu.

RanZirna postaja Zalog je gravitacijska polavtoketsanzirna postaja, ki je bila dimenzionirana za
kapaciteto okoli 2700 vagonov dnevno. Iz podatkowhsegu dela za obdobje 2000 — 2011 je
ugotovljeno, da se ta v teh letih ni bistveno spngahin znasa okoli 870 vagonov dnevno. Na podlagi
tega ugotavljam, da je za to obdobje Stevilo tmawostaji zadostovalo. Prav tako bo zadostovalo tu
za naslednijih 10 let, saj se @kujecedalje ve vlakov, ki vozijo heposredno do uporabnikov. Do&i
tirov bi bilo v ve&ini smotrno podaljSati, saj ne ustrezajo @blmm evropskih standardov, ki
predvidevajo dolzine 700 m. Glede na vse boljSo gljivost tehnologije predvidevam, da se bo
dovoljena dolzina vlakov le podaljSevala in bode&edalje v€ja ovira. V prihodnosti bi bilo najbolj
smotrno vlagati v modernizacijo zastarelih napravpostaji ali nakup novih. V tem primeru bi bile
najnujnejSe sekundarne avtomatske zavore v smieupirs zaradi katerih ne bi bilo ¥epotrebe po
nevarnem in tezkem delu premtke&, hkrati pa bi se zmanjSalo Stevilo naletov iSkmalb olutljivih
posiljk.
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