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Streszczenie. W artykule przedstawiono zakres przedsiewzie¢ koncepcyjnych,
modernizacyjnych i budowlanych, w ktére zaangazowane sg zarzady kolejowe CD i ZSR w
aspekecie realizacji umoéw AGC i AGTC. Stowacja i Czechy, podobnie jak Polska, wziety na
siebie obowigzek dostosowania linii miedzynarodowego znaczenia do standardéw
europejskich.

Szczeg6lng uwage poswiecono doswiadczeniom kolei CD z wprowadzaniem do
eksploatacji pojazdow z nachylanymi pudtami systemu E 680. Potrzebe zastosowania tego
typu taboru rozwaza sie réwniez na sieci PKP, zwaszcza w trudnych warunkach terenowych.

Przeprowadzona analiza dotyczyta oceny obecnego stanu rozwoju korytarzy kolejowych
w wymienionych krajach z punktu widzenia mozliwosci ich wykorzystania przez PKP.

THE STATE-OF-ART HIGH SPEED RAILWAY CORRIDORS ESTIMATION IN CD
AND ZSR IN THE ASPECT OF THE FUTURE TECHNICAL-OPERATIVE
ADJUSTMENT TO THE POLISH STATE RAILWAYS NETWORK - PART ONE

Summary. The article presents the range of conceptional, modernization and investment
projects in which CD and ZSR authorities are involved in the aspect of the implementation of
AGC and AGTC agreements . Slovakia , the Czech Republic and Poland took on the obligation
to adapt railway lines of international significance to European standards. The analysis
concerns the state-of-the-art railway corridors estimation in the mentioned countries from the
point of view of the possible use of them by the Polish State Railways (PKP) in future
exploitation including transit.
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1. Wprowadzenie

Druga paneuropejska konferencja transportowa (Kreta, 1994) ustalita priorytety rozwoju
gtownych korytarzy kolejowych w Europie srodkowej i potudniowo - wschodniej. Dwa
korytarze  przebiegajace przez Polske wuznano za wazne : linie kolejowe E 20 oraz E 65.
24 kwietnia 1995 r. zawarto w Warszawie ,,Porozumienie o wspoétpracy w dziedzinie moder-
nizacji, rekonstrukcji i rozwoju korytarza kolejowego Berlin - Warszawa - Minsk - Moskwa”,
ktore podpisali przedstawiciele BC, DB AG, PKP oraz RDZ. Podréz pociagiem z Berlina do
Warszawy bedzie trwata okoto 2h 30min. (obecnie 6h I18min); z Warszawy do Moskwy
6h 30min (obecnie 19h 30min). Zamierzenia Europy Zachodniej obejmujg do roku 2030
budowe 12000 km nowych linii i przystosowanie 23000 km istniejacych linii do duzych
predkosci [7], Ponadto ustalono mape sieci $rednich i duzych predkosci dla Europy srodkowo-
wschodniej. Informacje na ten temat zawarto m in. w [5], [6], [7], [8], [9], [10],

15 listopada 1995r. odbylo sie w Zylinie ( Stowacja ) VI Seminarium zorganizowane
przez Wyzsza Szkote Transportu i +kacznosci, poswiecone problematyce budowy
i modernizacji linii kolejowych duzych predkosci ( Vysokorychlostne trate ).

Artykut przedstawia najwazniejsze dotychczasowe dokonania i perspektywiczne
zamierzenia kolei stowackich - ZSR oraz czeskich - CD w przekonaniu, ze do$wiadczenia,
szczegOlnie w zakresie modernizacji drog kolejowych sredniej predkosci prowadzonych w
terenie trudnym technicznie (trasy podgorskie i gorskie), moga zainteresowac polskich
specjalistow zajmujacych sie koncepcjg przebiegu potudniowych fragmentéw linii E 65, E 59,
oraz innych potaczen z sieciami kolejowymi Czech i Stowacji.

Potrzebe zainteresowania dokonaniami potudniowych sgsiadow uzasadnia min.
stwierdzenie L.Rudzinskiego [6] : ,( ... ) albo szybko zmodernizujemy linie E 20, albo nie
musimy jej w ogdle modernizowaé, gdyz powstang pofgczenia konkurencyjne. Nie ma
potrzeby modernizowac¢ tej linii na najwyzszy poziom, lecz na poziom S$redni, fagodzac
niektére istniejgce wymagania, np w odniesieniu do przejazdow w poziomie szyn”. Jak sie
okazuje, podobny poglad reprezentujg specjalisci czescy i stowaccy, wykorzystujacy swoj
potencjat techniczny i zdolno$ci organizacyjne w sposéb zdecydowany i konsekwentny w
zakresie okre$lania modelu finansowania przedsiewzie¢, usuwania gtéwnych przeszkdd
formalnych  kredytowania, tworzenia konsorcjow kapitatowo-technicznych, jak tez
w staraniach o $rodki kredytowe ze strony miedzynarodowych organizacji pomocowych

(PHARE, TACIS), EBOIR, EBI, Banku Swiatowego oraz Banku Japoriskiego JEXIM.
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2. Programowanie rozwoju linii kolejowych duzych predkosci (VRT) w Republice

Stowacji

Gtowne wysitki skierowane sg na priorytetowe korytarze (koridory) o numeracji IV, V
i VI, ktore zapewniaja polaczenia sieci ZSR na kierunkach Wschéd - Zachéd
i Pétnoc - Potudnie [2]:

« Kondor IV przebiega w przewazajacej czesci przez teren CR : Norymberga/Deéin -
- Praha - Bratislava z nowym pofaczeniem z Wiedniem i Bratystawa;
« Koridor V faczy Triest - Lublane - Budapeszt - Bratystawe - Ziline - Uzgorod -
- Kijow;
« Koridor VI zapewnia potaczenie Gdarska - Warszawy z korytarzem V w Zilinie.
Prace modernizacyjne na linii Bratystawa - Zilina o dugosci 203 km przewiduja jej
przystosowanie do predkosci 140 km/h kosztem okoto 150 MECU; koszt rekonstrukcji linii
Zilina - Koszyce - Cierna n. Tisou o diugosci 337 km, predkoéci 140 km/h wyniesie okoto
305 MECU. Realizacje obydwu tras przewiduje sie na lata 1995 - 2000. Trzecig
modernizowang linig jest trasa Zilina - Cadca - granica z PKP o dlgoéci 31 km,
przystosowywang do maksymalnej predkosci 120 km/h. Koszt modernizacji wyniesie okoto
3,4 MECU.

Gtoéwnag troska stowackich projektantow VRT jest szeroki zakres prac optymalizujacych
przebieg tras w planie. Zaledwie 8,4% linii dostosowanych jest do predkosci 120 km/h, 17,9%
spetnia warunki ruchu z predkoscig 100 km/h, jazde z predkoscig 140 km/h zapewni¢ moga
niewielkie odcinki toréw. Obecnie trwajg prace koncepcyjne nad dostosowaniem odcinka

Bratystawa - Puchov do predkosci 160 km/h.
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Przedsiewziecia dotyczace sanacji nawierzchni kolejowej dotyczg zastosowan :

krzywej przejsciowej Blossa 5 stopnia,

krzywoliniowej rampy przechytkowej w ksztatcie sinusoidy,

zwiekszenia niezrdwnowazonej wartosci przechytki powyzej 100 mm,

sprezystego zamocowania szyn typu Pandrol FASTCLIP,

niemieckich podktadéw B 70,

rozjazdow UIC 60,

dostosowania skrajni budowli UIC GC w tunelach i pozostatych budowlach

inzynierskich do predkosci 120 km/h.

3. Wazniejsze przedsiewziecia podejmowane przez CD

Do podstawowych korytarzy miedzynarodowych w Republice Czeskiej nalezg [4] :

1 Koridor: Deéin - Praha - C. Tfebowa - Brno - Bfeclav (E61/E41 )o dtugosci
468 km:;

Il Koridor: Bfeclav - Pferov - Ostrava - Petrovice u. K. ( E 65 ) o dlugosci 323 km.
Linia bedzie dostosowana do predkosci 160 km/h kosztem okoto 496 MECU. Po
modernizacji czas przejazdu z Katowic do Wiednia ulegnie skréceniu z 5h 25min do
4h 25min, a po wybudowaniu odcinkéw duzej predkosci do 2h 30min,

11l Koridor: Cheb - Plzen - Praha - C. Tfebova - Prerov;

IV Koridor: Deéin - Praha - C. Budejovice - Linec.

Tablica 1

Przewidywane skrocenie czasu jazdy po zakoAczeniu modernizacji

Linia stan istniejacy modernizacja VRT
Dedin - Bfeclav 6h 32mtn 4h 23min 2h 13min
Praha - Brno 3h 15min 2h 13min Ih 15min
Berlin - Wieden 10h Olmin 6h 35min 4h 17min

Zrodto: [4]
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4. Modernizacja | korytarza

Podobnie jak i na polskich wazniejszych historycznie uksztaltowanych magistralach
kolejowych, trasa Deéin - Praha - Brno - Bfeclav spetnia podstawowa role nie tylko w ruchu
miedzynarodowym, ale tez jej znaczenie wewnatrz kraju jest bezsporne, poniewaz wigze silnie
uprzemystowione regiony p6tnocnych Czech z Praga i drugim najwiekszym miastem - Bmem.
Zakres potrzeb modernizacyjnych tej linii niewiele sie r6zni od zadan,ktére sg rozwigzywane
na linii E 20. Wszystkie odcinki linii sg dwutorowe z wyjatkiem trzytorowego fragmentu
(27 km). Zaostrzenie parametrow techniczno - eksploatacyjnych obejmuje m .in. :

* wymiang nawierzchni oraz wzmocnienie stabych miejsc podtorza,

« korekte geometrii torow stacyjnych i szlakowych,

« likwidacje niektérych stacji, modernizacje pozostatych,

¢ przebudowe i likwidacje niektérych skrzyzowan,

¢ rekonstrukcje i budowe obiektow inzynierskich,

e modernizacje urzadzen energetycznych, sieci trakcyjnej, systemu sterowania,

automatyKki i tagcznosci itd.

Linia jest zasilana z sieci trakcyjnych o dwu réznych napieciach : na odcinku Decin - Praha -
- Opatov (312 km) zastosowano napiecie 3 kV; na nastepnym 79-kilometrowym odcinku brak
trakcji elektrycznej. Ostatni fragment trasy - Brno Zidenice - Bfeclav - granica pafistwa
(77 km) wyposazony jest w sie¢ o napieciu 25 kV, 50 Hz. Na catej dtugosci trasy jest 151
przejazdoéw w poziomie gtowki szyny oraz 59 stacji wymagajacych przebudowy. 34% trasy
(160 km) dostosowane zostato do predkosci maksymalnej 100 km/h. Na pozostatych

odcinkach ruch odbywa sie z predkoscig 100 do 200 km/h.

5. Modernizacja Il korytarza

323-kilometrowy korytarz : Petrovice u K. - Ostrava - Pferov - Bfeclav posiada dla

potaczen Polski z Wiedniem i potudniem Europy szczeg6lne znaczenie.
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Tablica 2

Planowane predkosci po zakonczeniu prac modernizacyjnych

Korytarz Predko$¢ [km/h] Sumaryczna dtugos¢ Fragmenty linii
odcinkoéw [kml
Lovosice - Nelahozeves
160 190 Pohéany - Chocen
Brno - Bfeclav
Praha - Poriéany

140 27 Kralupy - Lovosice
Dedin - Lovosice
I 90- 120 160 Kralupy - Praha
Chocen - C. Tfebova -
- Blansko
Blansko - Brno
50-80 22 + 69 wezty : Usti n. L., Praha,
Brno
Breclav - Prerov,
160 155 Zabreh n. M. - Prerov
140 24 Suchodol n. O. - Polanka
Pferov - Suchodol,
I I 120 106 Bohumin - Petrovice u. K,
C. Trebova - Zabreh n M.

80 36 Okolice Ostravy
Zrédto : Opracowanie wiasne

Parametry techniczno - eksploatacyjne sg nastepujace :

« linia na catej dtugosci jest dwutorowa,

+ na odcinku Petrovice - Nedakonice i C. Tfebova - Pferov (270 km) sie¢ trakcyjna
zasilana jest pradem statym 3 kV; pozostata sie¢ korytarza ma napiecie 25 kV,
50Hz,

* na catej dtugosci korytarza wystepuja 82 skrzyzowania jednopoziomowe,

 liczba stacji wymagajacych modernizacji wynosi 46,

e 85% trasy umozliwia przejazd z predkoscig 100 - 120 km/h.

Catos¢ prac modernizacyjnych na wszystkich korytarzach, ktorych zakoriczenie przewiduje sie
na rok 2007, obejmuje 1442 km linii. Predkosci na poszczegblnych odcinkach korytarzy
obrazuje tablica 2. Na rysunku 1 zaprezentowano schemat sieci linii kolejowych miedzyna-

rodowego znaczenia na obszarze Czech i Stowacji.
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6. Elektryczna jednostka z nachylanym pudiem typu E 680 CD

Zwiekszenie predkosci jazdy pociggéw mozna osiggnac poprzez :

- budowe nowych lub modernizacje istniejagcych linii kolejowych spetniajacych

wiekszos¢ kryteriow poprawnosci uktadu geometrycznego toréw,

- wprowadzenie do eksploatacji wagonéw z odchylanymi pudtami.

Z przedstawionego zakresu planowanych przedsiewzie¢ modernizacyjnych na sieci CD
i ZSR wynika, ze nie zostang dotrzymane warunki techniczno-ruchowe odpowiadajace
wymaganiom linii duzych predkosci (v > 200 km/h). Budowa nowych linii wymaga bowiem
znacznych naktadow finansowych, ktore ze wzgledéw topograficznych na obszarze Czech
i Stowacji przekraczatyby wyraznie Srednioeuropejski poziom kosztéw budowy jednego km
linii (7-10 MECU). Zainteresowanie zarzadéw kolejowych CD i ZSR wagonami
z nachylanym pudtem wydaje sie wiec w petni zrozumiate.

Pomyst skonstruowania wagonu z wychylanym pudtem powstat w latach pieédziesigtych
w Hiszpanii. Wagon RENFE - Talgo - Pendular, oparty na pasywnym systemie odchylania, jest
eksploatowany obecnie w Hiszpanii oraz na trasach tgczacych Hiszpanie z Francjg, Wtochami
i Szwajcarig. W roku 1970 koleje wioskie FS zainicjowaty skonstruowanie nowego typu
zespotu trakcyjnego w zaktadach FIAT Ferroviaria. Zadowalajace doswiadczenia z jednostka
Pendolino ETR 401 przyspieszyly dalszy rozwoj serii ETR. Obecnie sa eksploatowane zespoty
trakcyjne ETR 460 - Wtochy, S 220 - Finlandia, ETR 470 - Wtochy i Szwajcaria, VT 610

”

w Niemczech oraz X 2000 w Szwecji. Testy z ,, Pendolino ” przeprowadzono réwniez
w Polsce w 1994 roku oraz na amerykanskich kolejach AMTRAK.

Realizacje projektu czeskiej jednostki E 680 powierzono konsorcjum utworzonemu przez
CKD - MSV - FIAT - Siemens, w ktérym 50% udzialu otrzyma kapital zagraniczny.
Jednostka eksploatowana bedzie na sieciach kolejowych CD, DB AG i OBB. Predko$¢
maksymalna wynoszgca 230 km/h bedzie wykorzystywana poza granicami kraju ze wzgledu
na ograniczenia wynikajace z zatozen modernizacyjnych korytarzy CD (v < 160 km/h).
Techniczne $rodki realizacji odchylania pudta wagonu dostarczy FIAT Ferroviaria, elementy
trakcyjne, centralne sterowanie oraz urzadzenia diagnostyczne zostang wykonane przez firme
Siemens. Jednostka sktada¢ sie bedzie z czterech wagonow Il klasy, wagonu restauracyjnego
oraz dwoch wagonéw 1klasy. E 680 moze by¢ zasilany z sieci trakcyjnych o trzech réznych
napieciach (3 kV, 15 kV, 25 kV). Masa pociggu w stanie tadownym wynosi¢ bedzie 350 t.

Maksymalny nacisk na o$ zestawéw kotowych nie przekracza 13.5 t. Maksymalna dtugos¢
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pociggu jednostki wynosi 1853 m. W jednostce przewidziano 337 miejsc siedzacych
(99 w klasie pierwszej, 248 - w drugiej). Maksymalny kat nachylania wynosi 8°, urzadzenie
sterujgce przechylaniem pudla wagonu rozpoczyna reakcje przy predkosci 65 km/h. Zespot
sterujgcy nachylaniem wyposazony jest w dwa zyroskopy, cztery przyspieszeniomierze
oraz w komputery umieszczone w kazdym wagonie, ktére przejmujg sygnat inicjujacy
uruchomienie urzadzenia nachylania od wagonu poprzedniego. Do sterowania zastosowano
technike mikroprocesorowg. Potgczenie wdzka z pudtem jest podobne jak w rozwigzaniu

ETR 460. Opis rozwigzania przedstawiono m in. w [11],

7. Uktad geometryczny toru dla ruchu pociggéw z nachylanymi pudtami wagonéw

Celowo$¢ stosowania tego typu wagonow uzasadnia przede wszystkim mozliwo$é
zwiekszania predkosci jazdy na +tuku bez znaczniejszych korekt geometrii toru
z réwnoczesnym zachowaniem dotychczasowego komfortu podrézy. Nachylenie wagonu
0 pewien kat (3 powoduje powstanie dodatkowej przechytki pozornej hp,z (poniewaz jest
wprowadzana na pojezdzie), ktéra kompensuje przyrost przyspieszenia odsrodkowego
bedacego efektem podwyzszenia predkosci (rys. 2). Predko$¢ jazdy pociggu na tuku zalezy,
jak wiadomo, od wartosci promienia. Aby obnizy¢ wplyw przyspieszenia poprzecznego,
stosuje sie w torze przechytke, ktéra w skrajnym przypadku moze je catkowicie zréwnowazyé
(wypadkowa W na rys. 2a pokrywa sie z osig toru).

Na pasazera dziata przyspieszenie odsrodkowe o wartosci

(O

)

Teoretyczng przechytke przy zatozeniu ruchu jednorodnego oblicza sie wg formuty

©)

stad predko$¢ wyréwnawcza wynosi

v=0.291hR [km/h] 4
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Jezeli wystapi predko$¢ v!> v nie odpowiadajaca teoretycznej przechyice, powstanie
niezrobwnowazone przyspieszenie poprzeczne an, ktérego dziatanie na podréznych,

przewozony tadunek i nawierzchnie kolejowa wyraza wzér

ST — N oakP (5)

Zarzady kolejowe przyjmuja rézne wartosci niezrbwnowazonego przyspieszenia

poprzecznego, np.:
-na SNCF :a, = 1.00 m/s2, czemu odpowiada niedohdr przechytki hn=153 mm
-naDB :an=0.85m/s2 przyhn=130mm

-naPKP,CDiZSR:an=0.65 m/s2 odpowiadajace przechylce hn=100 mm
Wprowadzajagc do wzoru (4) warto$¢ niedoboru przechyiki, otrzymuje sie zaleznos¢ dla
najwiekszej predkosci jazdy na tuku

v=0.291V(h+hn)R [km/h] (6)
Po podstawieniu do wzoru (6) wartoscihmas= 150 mm (maksymalna przechytka wbudowana

w tor) oraz hn=100 mm (niedobor przechyiki) otrzymuje sie

v = 46->R (7a)

lub w przypadku dopuszczalnej na kolejach czeskich wartosci hn= 130 mm

v = 4.87>/R (70)

Gdy a, > 0, wypadkowa W przesuwa si¢ na zewnatrz osi toru (rys. 2a).
W wagonach, w ktérych istnieje mozliwos¢ przechylania pudta o kat P, otrzymuje sie

pozorng dodatkowa przechytke h~  obliczang ze wzoru

hpoz= ssinP = s-tgp, (8)

gdzie s [mm] - rozstaw osi szyn (1500 mm).
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Rys. 2. Przyspieszenia dziatajgce na wagon w tuku majacym przechytke:

a) wagon klasyczny b) wagon z odchylonym pudtem.
Fig. 2. Accelerations affecting a carriage in the curve with superrelevetion:
a) a classical carriage b) a carriage with a deflecting box.

Jezeli przyjmie sie z tablicy 3 warto$¢ kata P réwng 8° (np. koleje FS ETR 460), wartos¢
pozornej przechytki wyniesie

hpoZ=1500 tg8° = 210 mm
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Tablica 3
Maksymalne katy nachylania pudel wagonéw w europejskich zarzgdach
Zarzady kolei Naciski osiowe Kat przechytu pudta  Predko$¢ przechylania
[kN] li [°/s]
BR 168 9 5
DB 130 8 2-4
FS 125 8 6
NSB 110 7 7
RENFE 118 35 system pasywny
SBB 90 6 3.75
SJ 147 6.5 4
Zrédio : [3]

Niezréwnowazone przyspieszenie poprzeczne oblicza sie z uwzglednieniem przechytki hp)7

(h + hpoz) ©)

Aan= ~* 00)

Wz6r na maksymalng predkos¢ ze wzgledu na komfortjazdy pasazera przyjmie posta¢

v =0.291 *Rjh +h, +hpo (11)

Przy projektowaniu ukfadu geometrycznego toru przeznaczonego dla ruchu zespotow
trakcyjnych z nachylonymi pudtami nalezy uwzglednia¢ dodatkowe warunki, ktdre zalezag
m in. od reakcji urzadzen przechylajgcych pudta (na jaka przechyike i przyspieszenie
poprzeczne system reaguje), jakie jest zrodto sygnatu (krzywa przejsciowa, trwate magnesy
lub taSma magnetyczna z zapisem parametrow toru na danym odcinku linii), jaka jest
maksymalna szybko$¢ nachylania, jaka jest wartos$¢ pozornej przechytki ?

Dla potrzeb eksploatacji zespotu trakcyjnego E 680 opracowano w Republice Czeskiej
wytyczne projektowania uktadéw geometrycznych toru dla predkosci 160 km/h, w ktérych

ustalono maksymalng warto$¢ catkowitego niedoboru przechytki nh=hn+ hpoz=270 mm [3],
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Po wstawieniu tej wartosci do wzoru (11) otrzymano zalezno$¢ maksymalnej predkosci

przejazdu jednostki E 680 na tuku :

V= 5.96VR (12)
Wzbér (12) przyjmie inng posta¢ w nastepujacych przypadkach :
- w miejscach statych punktéw na trasie, na mostach i wiaduktach bez podsypki,
urzadzeniach dylatacyjnych, drogach zwrotnicowych i skrzyzowaniach toréw
z ruchomymi krzyzownicami - nh = 130 mm,
— w strefie rozjazdow tukowych - nh = 110 mm.
Dostosowujac sie do wymagan urzadzeh nachylajagcych na krzywej przejsciowej nalezy
uwzgledni¢ zaleznosci:
a) nhmax- 3h, 13)
b) wskaznik pochylenia rampy przechytkowej prostej powinien mie¢ warto$¢
m=8v (6v-w trudnych warunkach terenowych), (14)
¢) w przypadku rampy przechytkowej Blossa
m = 7.5v (6v - w trudnych warunkach terenowych), (15)

d) m>600 (16)

e) dhlugosé krzywej przejsciowej oblicza sie wg formuty

2.5vnh 17)
p~ 1000 °
f) dtugos¢ krzywej przejsciowej z rampg przechytkowg Blossa
3.2vnh
L, > 22 (18)
p 1000
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g) minimalna dtugo$¢ luku kotowego oraz wstawki prostej wynosi 0.4v lub 0.25v

(w trudnych warunkach); jako warto$¢ graniczng przyjmuje sie 15 m.

Z poréwnania wzoréw na predkos$¢ klasycznych jednostek i wagonéw z nachylanymi
pudlami E 680 (wzory 7b i 12) wynika, ze eksploatacja zestawéw E 680 pozwala na
zwiekszenie predkosci 0 22%. Powyzszy wniosek jest niescisty z nastepujacych powodow :

- na wszystkich torach korytarzy nie wystepuje ani jeden odstep szlakowy, na ktérym

wystepowatyby tuki o statej krzywiznie oraz o statej konstrukcji toru,

- na odcinkach charakteryzujgcych sie ztozonymi parametrami  geometrycznymi
mozliwo$¢ uzyskania wiekszych predkosci i skrocenia czasu jazdy zestawem E 680 jest
wyrazniejsza, niz ma to miejsce w przypadku tras o lepszej strukturze toru.

Jako przyktad przesadnych oczekiwan odnosnie do korzysci wyptywajacych

z zastosowania pojazdéw z nachylanymi pudlami mogg postuzy¢ wyniki badan
przeprowadzonych na | korytarzu. Odcinek Bmo - Skalice n. Svitavou ma dtugos$¢ 38.759 km.
Po optymalizacji trasy i wykonaniu modernizacji odcinek ten bedzie mie¢ nadal
niezadowalajacy uktad geometryczny : ponad 50 tukéw kotowych pojedynczych i ztozonych,
w tym 30 tukdéw posiadajagcych promienie mniejsze od 500 m. Z tachogramu odczytano,
ze czas przejazdu klasycznego zestawu wagon6w wyniost 1568 sekund; zestawu
z nachylanymi pudtami - 1327 sekund. Srednia predko$¢ zestawéw wynosita odpowiednio
89 km/h i 105 km/h; uzyskano wiec zwiekszenie predkosci o 18%. Majac jednak na uwadze
ograniczenia zwigzane z punktami charakterystycznymi na trasie, jak np. jednopoziomowe
skrzyzowania, budowle inzynierskie, nieodpowiednia skrajnia budowli i inne, zwiekszenie
predkosci na badanym odcinku nie przekroczy 15%.

Na rysunku 3 przedstawiono dopuszczalne predkosci jazdy dla wagonéw z pudtami
nachylanymi i nienachylanymi przyjmujac dwie rézne wartosci niedoboru przechyiki. Sa to,
jak wykazano uprzednio, wyniki teoretyczne jakkolwiek obrazujg skale korzysci mozliwych
do uzyskania poprzez zastosowanie wychylanych wagonéw. Obliczenia wykonano
przy nastepujacych zatozeniach :

¢ FIAT Pendolino : hmax= 150 mm; hn= 100 mm; hpoz= 210 mm, p = 8°, stad
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v =6.24-JT (przyrost predkosci maksymalnej o 35%),
¢« E680:h _= 150 mm; hn+ hpoz= 270 mm; 3= 8°,

v=5.96 VR (przyrost predkosci 0 29.5% lub 22% przy nh = 130 mm),

¢ wagon klasyczny : hmax= 150 mm; hn= 100 mm,

v=4,6t/R.
Inne koncepcje uwzgledniajg wyzszy niedobdr przechytki przy mniejszym kacie
nachylenia pudta, np. :

¢ FIAT :hmax= 150 mm, hn= 150 mm; h poz= 170 mm; p = 6.5°,

v=6.31VR,

e Talgo :h,,A* 150 mm; hn= 165 mm; hpoz= 90 mm; P = 3.5°,

v = 5.854R

8. Uwagi koricowe

Przedstawione rozwazania ponownie dowiodty szczeg6lnego znaczenia przechytki jako
podstawowej wielko$ci uktadu toru w tukach oraz jako parametru wywierajacego wptyw na
inne parametry. Z poczynionych obserwacji wynika, ze koleje CD, ZSR a takze PKP nie
zawsze W przesztoSci przestrzegaty zasady przyjmowania do obliczen dtugosci krzywej
przejsciowej przechytki wiekszej niz przechytka wystarczajgca w najblizszym okresie.
Modernizacja linii kolejowych $rednich predkosci wymaga wiec wnikliwej analizyprzechyiki,
ksztattu krzywej przejsciowej i rampy przechytkowej pod katem potrzeb ruchujednostek z
nachylanymi pudtami. Diugosci krzywej przejsciowej z rampami krzywoliniowymi powinny
spetnia¢ trzy podstawowe warunki wynikajace z ograniczenia [1]:

- dopuszczalnej szybkos$ci zmian przyspieszenia v/dop,
- dopuszczalnej predkosci podnoszenia sie kota fdop.

- minimalnej wartosci przesuniecia tuku do wewnatrz n min.

Uwaza sie, ze dla ramp krzywoliniowych dopuszczalne wartosci i f mogg by¢ dwa razy
wieksze niz dla krzywych przejsciowych z rampami prostymi, poniewaz wystepujg tylko
w jednym punkcie i zmieniajg sie stopniowo. Mimo to mechaniczne podwajanie

dopuszczalnych wartosci zdaniem H. Batucha [1] nie powinno by¢ stosowane. Analizie
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powinny by¢ poddane wyjsciowe wartosci przyjmowane dla ramp prostych. Podwojenie fdop

bez sprawdzenia skutkdw tego dziatania doprowadzi¢ moze do zbyt duzej wichrowatosci.
Wymagane wydtuzenie krzywej przejsciowej mozna osiggna¢ przez odpowiednio dobrane
pochylenie rampy przechytkowej 1: m (por wzér 14).

Najwiekszg predkos¢ bez przesuwania tuku mozna osiggna¢ zastepujac parabole trzeciego
stopnia krzywg przejsciowag z rampg przechytkowa w postaci paraboli trzeciego stopnia
(nieznacznie gorsza jest pod tym wzgledem cosinusoida). Przesuniecia tuku przy stosowaniu
krzywych z rampami krzywoliniowymi sg znacznie mniejsze, lecz tylko przy pewnym stosunku
krzywej z rampg prosta do krzywej z rampg krzywoliniowa.

Przedstawione zamierzenia CD i ZSR $wiadcza o co najmniej dwdch kierunkach dziatania
w zakresie optymalizacji uktadu geometrycznego korytarzy kolejowych : stosowania krzywych
przejsciowych z rampami krzywoliniowymi oraz podwyzszenia wartosci przechyitki
niezrbwnowazonej Z praktyki eksploatacyjnej wiadomo jednak, ze znieksztatcenia ramp
przechytkowych sg niekiedy znacznie wieksze niz réznice miedzy teoretycznymi ksztattami

ramp prostych i krzywoliniowych
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Abstract

The article presents the range of conceptional, modernization and investment projects in
which CD and ZSR authorities are involved in the aspect of the implementation of AGC and
AGTC agreements. Slovakia, the Czech Republic and Poland took on the obligation to adapt
railway lines of international significance to European standards.

The analysis concerns the state-of-the-art railway corridors estimation in the mentioned
countries from the point of view of the possible use of them by the Polish State Railways
(PKP) in future exploitation including transit Special attention was given to the experience
of CD in connection with the introduction in service of E 680 carriages with deflecting
boxes The need of the application of this type of rolling stock ought to be taken into
consideration for the Polish State Railways network as well, especially in difficult ground
conditions (dense building development along the route Wroctaw - Krakdw, hilly and

mountainous areas, unfriendly geological conditions).



