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Jerzy PAWLICKI 

Současný stav a modernizace železničních tratí VI. koridoru v Polsku 

1. Úvod

Problemy związane z rozwojem korytarzy transportowych oraz transformacją Kolei Czeskich (ČD), które niedawno zaprezentowali w polskich czasopismach fachowych Prof. S. Antonický [1] oraz Prof. B. Řezniček [4], okazały się bliskie sprawom rozwiązywanym przez polskich specjalistów. W ostatnich latach środowisko kolejowe w Polsce również poddawane jest próbie sprostania wyzwaniom tworzenia nowych jakości we wszystkich dziedzinach działalności PKP. Wprawdzie przed transportem kolejowym otwierają się nieznane dotąd perspektywy rozwoju technicznego i technologicznego oraz szansę wdrożenia skutecznych systemów organizacji zarządzania, procesy te przebiegają wolniej niż oczekiwano. 

Duże nadzieje wiązane są z restrukturyzacją PKP P.P. 1 lipca 1998r. nastąpiło organizacyjne rozdzielenie zarządzania liniami kolejowymi od wykonywania przewozów kolejowych, czego efektem jest powołanie Sektora Infrastruktury Kolejowej działającego samodzielnie w oparciu o własny budżet (Uchwała Nr 154/98 Zarządu PKP z dnia 29.06.1998r). 

W referacie przedstawiono jedynie wycinek problemów związanych z podwyższaniem jakości polskich dróg kolejowych, których gwarancją mogłaby być restrukturyzacja, komercjalizacja i wreszcie prywatyzacja PKP.

2. Analýza stavu infrastruktury PKP

Do zadań nowo powstałego Sektora Infrastruktury Kolejowej należy nie tylko zapewnienie warunków prowadzenia ruchu, ale także wykonywanie prac w zakresie utrzymania oraz rozwoju (naprawy, modernizacja, budowa) linii i stacji kolejowych. PKP zarządza 22 113 km linii – w tym: 

· 8 129 km toru stanowiącymi linie magistralne,
· 15 559 km linii pierwszorzędnych,
· 7 442 km linii drugorzędnych i znaczenia miejscowego;
oraz 3 700 stacji i przystanków. 5,7% liniowych i punktowych elementów sieci kolejowej objętych umowami AGC i AGTC wymaga dostosowania do standardów technicznych przyjętych w krajach Unii Europejskiej. Najszybciej jednak modernizacja może być zrealizowana na liniach E 20 i E 65, lecz prace budowlane prowadzone są także na innych odcinkach linii międzynarodowego i państwowego znaczenia.

Obecnie około 90% kolejowych przewozów pasażerskich i towarowych koncentruje się na liniach o łącznej długości ok. 12 tys. km. 

Stan realizacji  przewozów pasażerów i towarów jest niezadowalający. W 1999r. PKP planowało przewieźć 390 mln pasażerów, to jest o 11 mln (2,8%) mniej niż przewieziono w 1998r. Plan przewozów towarowych przewidywał przetransportowanie 213 mln ton towarów (zrealizowano 205,8 mln). Nauczony tym doświadczeniem Sektor  Przewozów Towarowych przyjął skromniejsze założenie – obniżył masę przewożonych ładunków w 1999r. do 211,6 mln ton (wzrost w stosunku do ubiegłorocznego wykonania  o 2,8 %). Tymczasem w I kwartale 1999r. koleje przewiozły o 2,6 % mniej pasażerów niż w analogicznym okresie roku poprzedniego (nieznaczne odstępstwo od prognozy), przy czym spadek nastąpił zarówno w komunikacji krajowej, jak i międzynarodowej. W tym samym okresie przewieziono o 6,5 % mniej ładunków  niż w I kwartale oraz o 19,0 % mniej niż w IV. kwartale 1998r. Planowanie przewozów towarowych okazało się więc mniej trafne niż  planowanie w komunikacji pasażerskiej (z wielu względów jest to zrozumiałe).

 Tab.1 Prognoza przewozów pasażerskich i ładunków na głównych liniach kolejowych południowego fragmentu VI korytarza transportowego

Linie  kolejowe


Przewozy  pasażerów [mln]
Przewozy ładunków[mln ton]


Rok

1995
Rok

2015
Wzrost/   spadek  [%]
Rok

1995
Rok

2015
Wzrost/

spadek [%]

E 65 Warszawa – Psary – Zawiercie – Katowice
6,1
11,10
81
9,4
5,0
- 4,7

E65 Psary – Kraków
4,5
6,30
40
0,1
8,6
8500

E65 Katowice – Zebrzydowice
2,4
2,56
7
9,7
   14,5
150

C-E 65 Chorzów  Batory – Tczew
1,3
1,74
35
17,1
  22,1
129

Źródło:  Opracowanie własne na podstawie [2] 

Spadek przewozów wystąpił szczególnie wyraźnie w ruchu międzynarodowym, w którym odnotowano 22%, 11% i 47% odpowiednio w przewozach ładunków importowanych, eksportowanych oraz tranzytowych. Przedstawione dane oraz dane zawarte w tablicy 1, wprawdzie niezbyt obiecujące, wskazują na potrzebę aktywniejszej postawy PKP w pozyskiwaniu klientów, zwłaszcza gdy chodzi o mający komercyjny charakter transport ładunków.

Z przedstawionego w [2] planu modernizacji linii kolejowych (wariant minimalny i pożądany) wynika, że kontynuacja prac na południowych odcinkach korytarza umożliwiłaby osiąganie  następujących maksymalnych prędkości w wariancie „minimalnym” na trasach:

Warszawa – Grodzisk Mazowiecki                   120 km/h

Grodzisk Mazowiecki – Zawiercie                    250 km/h

Zawiercie – Katowice                                       100 km/h

Katowice – Zebrzydowice                                160 km/h    „inwestycje pożądane”

Czechowice D.- Bielsko Biała                          120 km/h                        160 km/h

Bielsko Biała – Żywiec                                     100 km/h                        120 km/h

Żywiec – Zwardoń                                            100 km/h                        100 km/h

Warszawa – Częstochowa – Katowice             120 km/h

Chorzów Batory – Tczew                                 120 km/h

Z zawartych  w tablicy 2 danych można wyciągnąć przynajmniej dwa wnioski:

· proponowane na modernizację linii Katowice – Zebrzydowice nakłady pozwolą na niej odtworzyć przyzwoite warunki techniczne i eksploatacyjne, typowe dla lokalnych, a nie międzynarodowych, linii kolejowych, 

· zniknęła z pola widzenia wizja budowy nowej linii Psary – Katowice – Žilina / Cieszyn dla ruchu pociągów pasażerskich.

Tab.2  Nakłady na modernizację linii E 65 do 2015r. w mln zł (ceny z 1998r.)

Ciąg  komunikacyjny
Wartość szacunkowa
1998 – 2001
2002 – 2005
2006 –2010
2011 - 2015

Program kompleksowej  modernizacji linii  E 65 (korytarz VI Gdańsk – Warszawa - Žilina / Ostrava  

w tym:

   1.E65 Warszawa –Psary –

     Katowice – Zebrzydowice

   2.E65 Psary – Kraków

   3.C-E 65 Chorzów Batory - Tczew

   4. C65/2 Katowice – Zwardoń
7434,0

2754,6

628,1

887,9

182,5
1650,1

412,6

453,1

200,0

182,5
2432,8

712,0

175,0

687,9
2265,0

865,0


1086,1

765,0



 Źródło:  Opracowanie  własne oraz [2]

3. Potřeby v oblasti údržby 

Polscy drogowcy mogą się pochwalić wieloma sukcesami w zakresie utrzymania wprowadzania nowych zdobyczy techniczno-technologicznych, takich jak:

· wzrost maksymalnej prędkości pociągów pasażerskich i towarowych na linii CMK i E-20,

· zwiększono na części linii dopuszczalny nacisk na szynę 221 kN,

· zwiększono na niektórych liniach obciążenie przewozami do 26Tg/rok,

· wprowadzono szyny o wytrzymałości na rozciąganie 900 MPa,

· ulepszono inne elementy nawierzchni kolejowej i konstrukcji toru [król].

Nie zmienia to jednak faktu, że zaległości remontowe i modernizacyjne infrastruktury kolejowej na koniec 1997roku wynosiły [3]:

- tory                                                                                8 874 km (19,7%),

- rozjazdy                                                                   11 756 sztuk (20,7%),

- mosty                                                                          6 25   sztuk (18,0%),

- urządzenia nastawcze                                               17 44  kompl.(32,3%),

- urządzenia przejazdowe                                            1 248 kompl.(22,7%),

- urządzenia telekomunikacyjne                                  5 217  km      (71,5%),

-  sieć trakcyjna                                                           4 592  torokm(17,1%).

W tablicy 3 pokazano zaniedbania w zakresie poziomu stanu technicznego nawierzchni w sieci kolejowej województwa śląskiego. Natomiast tablica 4 charakteryzuje trasę E-65 w jej południowym biegu Zawiercie – Granica Państwa. 

Tab. 3  Ocena stanu nawierzchni kolejowej w  Województwie Śląskim

Rodzaj torów
Długość linii w km
Odsetek dobrego stanu technicznego

ogółem
1983,9
9,26%

państwowe
1491,3
3,52%

pozostałe
492,6
26,5%

             Źródło:[2]

Tab. 4  Ogólna charakterystyka p9ołudniowego fragmentu trasy E-65 Zawiercie – Katowice Granica         Państwa

długość trasy
119,6 km

całkowita długość łuków 
43.9 km (37%)

łuki wymagające skorygowania
30,1 km (68%)

maksymalne pochylenie
9,6

pochylenie wymagające skorygowania
15,2 km (13%)

liczba rozjazdów krzyżowych
87 (bez stacji)

liczba budowli inżynierskich
213

nawierzchnia wymagająca naprawy
24,2 km (20%)

liczba stacji
32

szkody górnicze
15,3 km (13%)

najmniejsze łuki
471 m

Źródło:[3]

4.Závěr

Fragmentem linii E-65, który wymaga szczególnych zabiegów modernizacyjnych jest trasa pomiędzy Zawierciem a Sosnowcem, stanowiąca część linii Zawiercie – Granica Państwa, przechodząca przez aglomerację katowicką. Znajduje się na niej 5 stacji, każda o wadliwie ukształtowanym układzie topologicznym, z torami o niewystarczającej długości użytecznej, z punktami obsługi podróżnych nie dostosowanymi do potrzeb (źle zwymiarowane perony, niefunkcjonalne wyposażenie hal dworcowych itp.). W ciągu odcinka o długości 35,313 km znajdują się 62 obiekty inżynierskie, z czego jedynie 26 jest w stanie dobrym. Trasa składa się ze 114 łuków (w obu torach), spośród których niewiele ma promień długości przekraczającej 2000 m. Łuki stanowią średnio 43% długości odcinka. Prowadzenie ruchu z prędkością 160 km/h jest niemożliwe z powodu: 

· kształtu geometrycznego toru, 

· niskiej nośności obiektów mostowych i innych budowli inżynierskich, 

· słabego podtorza, które powoduje nadmierne trwałe odkształcenia nawierzchni,

· niewystarczającej skrajni budowli (np. 180 słupów trakcyjnych),

· szkód górniczych, 

· przestarzałych urządzeń stacyjnych i liniowych sterowania ruchem.

Powyższe utrudnienia inżynierskie spowalniają proces realizacji południowego fragmentu VI korytarza.    

Literatura

[1] Antonický S.: Dopravni systém v Severomoravském Regionu. Sučasný stav a perspektivy rozvoje. Zeszyty Naukowe Politechniki Śląskiej s. Transport, z.37, Gliwice 1999, s. 65-73.

[2] Bukowski S.: Plan rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do 2015r. Przegląd komu – nikacyjny 10/98, SITK Warszawa, s.  1-8.

[3] Pawlicki J.: Sučasný stav modernizácie južného úseku VI. karidoru VRT v Poľsku. X. medzinárodná konferencia „Vysokorýchlostné trate”, Žilinská univerzita, Žilina 7.10.1999, s.59-64.

[4] Řezniček B.: Transformacja czeskich kolei. Przegląd Kolejowy 1/2000, KOW, Warszawa 2000, s. 18-22.

Summary

The lack of decisions on the line transport tasks and its specialisation will probably postpone further development of the line by over ten years. The largest losses of duration of journey are caused by a poor condition of the track structure. Its degradation was due not only to negligence in track maintenance but also to small radii of the movement. So if the line fulfils the role of the track for fast freight trains then its thorough reconstruction will be required. Modernisation treatments will not be sufficient.
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