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Port w Gdyni moze by¢ potaczony z Kolejowa Obwodnica
Tréjmiasta.

Prace dotyczace budowy portu w Gdyni formalnie rozpoczety
si¢ po przyjeciu przez sejm RP Ustawy z dnia 23 wrze$nia 1922
roku o budowie portu w Gdyni (Dz. U. z 1922 r. nr 90, poz. §24).

Pewnym impulsem do podj¢cia decyzji o budowie portu
w Gdyni byla sytuacja, do ktorej doszto w 1920 roku, kiedy mie-
dzy innymi zablokowano przetadunek broni do Polski w czasie
wojny polsko-bolszewickiej, mimo ze zgodnie z Traktatem Wer-
salskim potrzeby polskiego handlu mialo zabezpiecza¢ Wolne
Miasto Gdansk. Znajdowalo si¢ ono bowiem w obszarze cel-
nym Polski i w zwigzku z tym korzystanie z portu handlowego
w Gdansku mialo by¢ dla Polski uprzywilejowane, czyli pola-
czone z przywilejami i uprawnieniami.

W art. 2 wspomnianej ustawy zapisano: ,, Budowa portu wy-
konywana bedzie stopniowo wedtug takiego planu, aby przez
czeSciowe jej urzeczywistnienie stworzy¢é port mniejszych
rozmiarow i aby dalszy rozwoj portu byt mozliwy i planowy”.
Wedhtug tej koncepcji port rozwija si¢ takze obecnie i w zwigz-
ku z tym potrzebuje powigzanego z nim sprawnego, innowa-
cyjnego i wydajnego transportu ladowego. Fakt ten wymusza
tworzenie roznych koncepcji kolejowego wyjscia z portu w glab
kraju. Koncepcje te muszg uwzgledniaé rozwoj portu w Gdy-
ni, przewozy materialdw niebezpiecznych, przepustowosc¢ linii
kolejowych, wykorzystanie dtugich pociagow itp. W zwigzku
z tym, najpierw nakreslono znaczenie tych okolicznosci i na
ich tle przedstawiono rézne rozwigzania i koncepcje rozwoju
kolejowej infrastruktury dostgpowej do portu w Gdyni oraz za-
proponowano dodatkowe, nowe innowacyjne kolejowe wyjscie
z portu w Gdyni z funkcja Kolejowej Obwodnicy Trojmiasta.

Juz od potowy lat 70. XX wieku pojawito si¢ zapotrzebowa-
nie na stworzenie nowych kolejowych tras dystrybucji tadun-
kéw do i z portu gdynskiego.

Z punktu widzenia aktualnych potrzeb transportowych kon-
cepcja nowego kolejowego innowacyjnego potaczenia z Mor-
skim Portem Gdynia S.A. (MPG) powinna uwzgledni¢ wiele
aspektow. Sg to: rozwdj MPG, transport kolejowy z portu i do
portu, przepustowos¢ linii kolejowych, w tym istniejacych linii
kolejowych, bezpieczenstwo przewozow, szczegolnie w odnie-
sieniu do przewozow materiatdw niebezpiecznych.

Wspomniana koncepcja powigzana jest bezposrednio
z MPG. Skoro tak, to tworzona linia kolejowa powinna by¢
projektowana i w przysztosci realizowana pod katem prowadze-
nia po niej gtéwnie ruchu towarowego, pociggow towarowych
z materialami niebezpiecznymi, ponadgabarytowymi oraz dhu-
gich pociagow.

Jak ksztaltowaly si¢ w poszczegdlnych latach przetadunki
paliw w MPG przedstawiono w tabl. 1.

Tabl. 1.Przeladunki paliw w MPG

Rok 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019

Przetadunki paliw [tys. t/rok] | 229 | 402 | 1324 | 1819 | 1759 | 1862

Tak utworzonej linii kolejowej mozna nada¢ takze funkcje
linii obwodowej Trojmiasta. W zwiazku z tym w dalszej czesci
to innowacyjne potaczenie do portu nazywane bedzie Kolejowa
Obwodnicg Trojmiasta (KOT).

Wszystkie zasygnalizowane aspekty beda szczegdlowo
przedstawione dalej i wykorzystane przy tworzeniu koncepcji
nowej linii kolejowej, z uwzglgdnieniem warunkow gruntowo-
-wodnych oraz obszaréw chronionych.
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ROZWOJ MPG [7] wyznaczone na podstawie danych z lat 2014-2019, 2015-2019

liniowe trendy dotyczace przetadunkéw w porcie. Nalezy od-

W ciagu ostatnich lat mozna zaobserwowac wzrost przeta- notowac, ze wykorzystywana proba j e.st malolul:zna. W kazdym

, przypadku trend ten jest rosnacy, z duza dynamika wzrostu. Na-

dunkéw w MPG (rys. 1). . L i . .

lezy zwrdci¢ uwagg, ze trend ten musi z czasem zmieni¢ swo)j

charakter na taki z pewna asymptota pozioma. Ten liniowy cha-
rakter trendu musi by¢ w pewnej chwili ucigty.

Rys. 1 przygotowano na podstawie danych statystycznych
podawanych przez MPG, przyjmujac, ze w ciagu roku zmiany
wielkos$ci przetadunkow byly liniowe. Na rys. 1 zaznaczono tez
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Rys. 1. Przetadunki w MPG w latach 2014-2019
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Rys. 2. Koncepcja przebudowy obrotnicy nr 2 w MPG [7]
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Rys. 3. Projektowany terminal kontenerowy na terenie Portu Zewnetrznego w MPG [7]

Przebudowa i rozbudowa obrotnicy nr 2 (rys. 2) lacznie
z przebudowa pirsu nr Il wraz z robotami czerpalnymi umoz-
liwi zawijanie do portu wigkszych statkow, bowiem jej $red-
nice zwigkszono o 80 m, czyli do 480 m. Szerokos¢ wejscia
wewnetrznego do portu zwigkszono o 40 m, czyli do 140 m,
a glebokos¢ toru z 13,5 m zostata zwigkszona do 16 m. Dodat-
kowo, poglebienie akwendéw portowych oraz przebudowa na-
brzezy to wszystko sg kluczowe elementy decydujace o rozwoju
portu w Gdyni.

Powstanie tez terminal kontenerowy (rys. 3) w ramach tak
zwanego Portu Zewnetrznego. Jest to gtebokowodny port, ktory
powstanie na sztucznym ladzie wychodzacym poza obecny fa-
lochron ochronny. Powstanie on na bazie istniejacego Nabrzeza
Slaskiego.

Ten krotko opisany rozwo6j MPG generuje i bedzie dalej ge-
nerowal wzrost przetadunkow w porcie (zob. trendy na rys. 1).
W konsekwencji zwigkszy si¢ obciazenie stacji kolejowej Gdy-
nia Port. Szczegolnie dotyczy to glowic rozjazdowych znajduja-
cych si¢ na granicach rejonéw zarzadzania ruchem kolejowym,
gdzie znajduja si¢ najbardziej obciazone elementy uktadu roz-
jazdowego. Usytuowanie nabrzezy MPG w relacji do gléwnych
grup torowych stacji portowej i koniecznos¢ zmiany kierunku
jazdy powoduje bardzo duza liczbg tak zwanych jazd sprzecz-
nych, czyli jazd réznokierunkowych (kolizyjnych) w polaczeniu
rozjazdowym. Obecnie ze stacji Gdynia Port (w dobie szczyto-
wej) wyjezdzaja okoto 24 pociagi. Ze wzgledu na rozbudowe
portu z roku na rok liczba ta bedzie rosta. Prognozuje sie, ze

w 2025 roku bedzie ich o potowe wigcej, a w perspektywie roku
2045 moze ich by¢ nawet ponad sto i do tego beda to pocia-
gi cigzsze. Oczywiscie wplyw na zrealizowanie tych prognoz
ma globalna sytuacja gospodarcza, a takze rozwoj gospodarczy
Polski i krajow sasiednich. Prognozy te w kontekscie realizowa-
nego przekopu Mierzei Wislanej, rozbudowy portu w Elblagu
i w Gdansku mogg by¢ przeszacowane. Jednak istotny wzrost
liczby pociggow towarowych przyjezdzajacych do portu i wy-
prawianych z niego jest realny. Z tego wynika, ze do sytuacji
zwigzanej z rozwojem MPG nalezy dostosowac sie¢ linii kole-
jowych wychodzacych z portu.

DLUGIE POCIAGI [2]

Tak zwane dlugie pociagi moga przewiez¢ co najmniej
dwukrotnie wigkszy tadunek niz pociagi aktualnie jezdzace,
nie wspominajac juz o przebiegach pustych wagonéw. Nawet
przy duzych pochyleniach trasy mozna wykorzystywa¢ diugie
pociagi. Pelne krétkie, puste dtugie pociagi. Dodatkowo do ich
prowadzenia wystarczy tylko jeden maszynista, co w przypad-
ku brakéw kadrowych w tym zakresie nie jest bez znaczenia.
Takie rozwigzania funkcjonuja juz na $wiecie. Pociagi o dhu-
gosciach dochodzacych do 3 km, czy nawet wigkszych nie sg
niczym niespotykanym w takich krajach jak: USA, Kanada,
Rosja, Brazylia, Australia. Jednak w tych krajach panuja inne
uwarunkowania pozwalajagce na prowadzenie takich dlugich
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sktadow. W USA i Kanadzie jest to duzo tatwiejsze, poniewaz
przewoznicy sa jednoczes$nie wilascicielami infrastruktury, po
ktérej prowadzone sa pociagi. Jest to tez wyrazny przyktad
na to, ze takie rozwigzania sg dobre i utatwiajg wprowadzanie
innowacyjnych rozwigzan. Latwiej jest podejmowac celowe
i uzasadnione decyzje dotyczace inwestowania w infrastrukture,
ktére pozniej przyniosg znaczne oszczednosci. W takim przy-
padku doktadna analiza ich optacalnosci jest prostsza do wyko-
nania. Najwiekszy przewoznik Canadian National przygotowat
swoja infrastrukture kolejowa, by poruszajace si¢ po niej sktady
mozna bylo wydtuzy¢ z 1,8 km nawet do 3,6 km. Przyniosto
to znaczne oszczgdnosci. Nie zawsze metoda tworzenia diugich
pociagdw czy zestawiania kilku pociggéw w jeden wymaga in-
westowania w nowg infrastrukture kolejowa, a moze zmniejszy¢
koszty przewozow towarowych nawet o 30%. Dtugie pociagi
lub ztaczone pociagi potrzebuja tylko o 20% wigcej zajetosci

sieci kolejowej od pojedynczego pociagu, a moga przewiezé
dwukrotnie wigkszy tadunek. Co wigcej, do ich prowadzenia
wystarczy tylko jeden maszynista, co w przypadku ich braku
ma znaczenie.

Jest oczywiste, ze najlepsze efekty uzyskuje si¢ w przypadku
budowania nowych linii przygotowanych do prowadzenia dtu-
gich pociagéow. Przykladem jest otwarta pod koniec 2017 roku
linia kolejowa Kars — Thilisi — Baku (rys. 4) o dtugosci 826 km.
Jej budowa trwata okoto 10 lat. Zaprojektowano jej przepusto-
wo$¢ na okoto 17 mln ton towar6w i okoto 3 min pasazerow
rocznie. Elementem trasy jest tez 4,5 kilometrowy tunel.

Co dzieje si¢ w Europie? Projekt Marathon (Make rail the
hope for protecting nature) to finansowany ze $rodkéw Unii
Europejskiej projekt zwigzany z opracowaniem technologii
umozliwiajacych przewoznikom stosowanie dtuzszych pocig-
gow przy zapewnieniu bezpieczenstwa i zgodnosci z przepisa-
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Rys. 4. Linia kolejowa Kars — Tbilisi — Baku [2]
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Rys. 5. Podziat oporéw ruchu pojazdu

mi. Pierwszy tego rodzaju sktad utworzono kilka lat temu we
Francji, w istocie faczac trzy pociagi, wiozace towary z Niemiec
do Hiszpanii. Efektywno$¢ mierzacego okoto 1,5 km zestawu
o masie ponad 4 tysigce ton okazata si¢ wysoka. Koszty tono-
kilometra zredukowano az o 40%, a catego transportu o prawie
jedna trzecia, przy jednoczesnym ograniczeniu zuzycia energii
0 okoto 5%. Jest to kolejny przyktad na oplacalno$¢ rozwiazania
wykorzystujacego w transporcie dlugie pociagi.

Dhugie pociagi moga by¢ prowadzone z wykorzystaniem lo-
komotyw elektrycznych albo spalinowych, a taczenie kilku po-
ciggdw w jeden pozwala tez na odcigzenie punktow krytycznych
stacji i zwigksza jej przepustowosc. Potencjat dtugich pociggow
zalezny jest tez od rodzaju tadunku. Pociagi z cigzkimi tadunka-
mi (wegiel, ruda, stal), tak zwane cigzkie pociagi, sa ograniczane
przez mase, ktora bezposrednio wplywa na ich dtugosé. Na przy-
ktad pociag przewozacy wegiel z Rotterdamu do Zagltebia Ruh-
ry (z podwojna trakcja) ma mase na przyktad okoto 4800 ton, ale
ma tylko 550 metrow dtugosci. Ze wzgledu na niewielka mase
pociagi towarowe z pustymi wagonami majg najwiekszy poten-
cjal do tworzenia z nich dtugich pociagéw. W takim przypadku
moga one poruszac si¢ nawet po trasach o wigkszych pochyle-
niach. Inaczej sytuacja wyglada w przypadku ciezkich pociagdw
i jeszcze dodatkowo diugich. Z badan wynika, ze zwigkszajac
dhugos$¢ pociggu z obecnych 600 m, czy 650 m do 740 m (w wie-
lu krajach przepisy wewnetrzne dopuszczajg pociagi o dtugosci
do 740 m, a we Wtoszech przepisy krajowe ograniczaja mase
pociagu do 1600 ton), zwicksza si¢ korzysci dla przedsiebiorstw
kolejowych. Wynosza one od 10% do 25% na pociag.

Na formowanie dtugich pociggéw ma wplyw nie tylko geo-
metria toru, ale tez prowadzenie dlugich pociagow.

Ogodlnie opory ruchu pochodza od pojazdu i od nawierzchni,
a dalej szczegdtowo od wielu czynnikow (rys. 5). Wsrod nich sa
te, ktore maja szczegdlne znaczenie w przypadku dhugich pocia-
gow. Sa to: ksztalt pojazdu, dtugos¢ pojazdu (pociagu), pokony-
wanie wzniesien, pokonywanie krzywizn na szlaku, hamowa-
nie itp. Z tego widaé, ze przy wprowadzaniu dhugich pociagow
pojawiaja si¢ mozliwosci, ale i ograniczenia rdznej natury oraz
problemy konieczne do rozwigzania. Na przyktad usytuowanie
lokomotyw w sktadzie dtugiego pociagu. Dwie lokomotywy na

poczatku sktadu, jedna na poczatku sktadu, a druga w srodku
albo jedna na poczatku, a druga na koncu itp. Moze tez by¢ wy-
korzystanych wigcej lokomotyw niz dwie.

Znaczenie tez majg oddziatywania dynamiczne tego rodzaju
pociaggéw na nawierzchnie kolejowsa i jej elementy. W kazdej
sytuacji pod wptywem obcigzen dynamicznych dochodzi do
przemieszczen rusztu torowego, w tym podktadéw (w czasie)
i cze$ciej mozna obserwowac takie sytuacje w torze bardzo ob-
cigzonym lub takim, po ktorym poruszajg si¢ dtugie pociagi [2].

Wplyw dlugich pociagéw na te przemieszczenia jest istotny
szczegoblnie na odcinkach w tukach, w tym na tukach usytuowa-
nych w ,,niekorzystnej” odlegtosci migdzy nimi. Aby zapobiec
dalszemu przemieszczaniu si¢ podktadéw i w trosce o bezpie-
czenstwo jazdy przez takie uktady nalezy prowadzi¢ dlugie po-
ciagi z odpowiednig predkoscia i stosowaé odpowiedni rezim
hamowania.

Dla krzywych o duzej krzywiznie, w przypadku dtugich po-
ciggdw o dtugosci |, wagony czesto zajmujg odcinek dtuzszy niz
dhugos¢ uktadu z krzywymi i wigksze sity wywierane sa na szy-
n¢ wewnetrzna, a w skrajnym przypadku moze to doprowadzi¢
do wykolejenia si¢ pociagu.

Rys. 6. Potaczenie zderzakowo-sprzggowe [2]
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jazda energooszczedna w czasie rozkladowym t, wediug procedury FC

Rys. 7. Przyktadowy przebieg predkosci v w funkcji drogi S podczas realizacji przejazdu pomigdzy dwoma stacjami

Redukujac sity w potaczeniach zderzakowo-sprzggowych na
tuku (rys. 6), zmniejsza si¢ zuzycie szyn oraz obrgczy kot i tym
samym zmniejsza si¢ prawdopodobienstwo wykolejenia pocia-
gu na tuku. Dodatkowo specyficzne tarcie kot dtugich pociagow
na lukach powoduje zwigkszenie zuzycia energii.

W wyniku ,,luznego” potaczenia mi¢dzy elementami sktadu,
przede wszystkim w potaczeniach zderzakowo-sprzegowych
(rys. 6), powstaja sity, ktore generuja drgania wplywajace nega-
tywnie na stan toru i taboru.

Sity poziome spowodowane nadmiernymi sitami pociggo-
wymi w tuku w przypadku dhugich pociagéw powoduja wpy-
chanie rusztu torowego do $rodka krzywizny tuku. Z jeszcze
bardziej niekorzystng sytuacja mamy do czynienia na tukach
usytuowanych na wzniesieniach. Wystepuje dodatkowy nega-
tywny wpltyw sity pociggowej. Z podobng sytuacja mamy do
czynienia w przypadku hamowania dtugiego pociggu. Gdy ha-
mowanie odbywa si¢ na tuku, wtedy zachowanie si¢ dtugiego
pociagu powoduje wypychanie toru na zewnatrz tuku. Z tego
wynika, ze w przypadku dlugich pociagéw istotne znaczenie ma
sposob ich prowadzenia oraz prawidtowe podbicie podktadow
i stan podsypki. Ogoélnie jazda pociagu sktada si¢ z czterech ele-
mentarnych faz jazdy. Fazy te zobrazowano na wykresie zmian
predkosci w funkcji drogi (rys. 7), podczas realizacji przyktado-
wego przejazdu pomigdzy dwoma stacjami [2].

Do modelowania ruchu dtugich pociggéw mozna wykorzy-
sta¢ uogodlnione uktady dynamiczne opisywane z wykorzysta-
niem nieklasycznego rachunku operatorow [2, 4].

NEGATYWNE SKUTKI KATASTROF KOLEJOWYCH
Z UDZIALEM MATERIALOW NIEBEZPIECZNYCH
ORAZ ROZCHODZENIE SIE ICH SKUTKOW
W GRUNCIE [5, 8, 9]

Duza cz¢$¢ przewozow materialow niebezpiecznych prowa-
dzona jest koleja. W zwiazku z tym bezpieczenstwo tych prze-
wozOw nabiera coraz wigckszego znaczenia. Wedhug raportow
Urzedu Transportu Kolejowego co roku w Polsce ma miejsce
kilkadziesigt zdarzen z udzialem przewozonych koleja tadun-
kéw niebezpiecznych.

Kazda katastrofa z udziatem materiatow niebezpiecznych ma
negatywny wplyw na uczestnikow tego zdarzenia oraz na ota-
czajace srodowisko, bowiem jej zasigg na ogot nie jest lokalny.
Z tego wynika, ze w przypadku zaistnienia katastrofy nalezy mi-
nimalizowac jej skutki oraz w dalszych dzialaniach uwzglednic¢
remediacj¢. Ten caly proces minimalizacji jest mozliwy tylko
wtedy, gdy poznamy mechanizm rozprzestrzeniania si¢ skutkow
katastrofy z udziatem materiatow niebezpiecznych w torowisku,
podtorzu i podtozu gruntowym. Nalezy pamigtac, ze w skrajnym
przypadku katastrofa z udzialem materialdow niebezpiecznych
moze nawet prowadzi¢ do powstania katastrofy ekologiczne;.

Dodatkowo, negatywnym skutkiem kazdej katastrofy kole-
jowej jest zaburzenie przepustowosci linii kolejowej, a nawet
czasowe jej zamknigcie. W przypadku katastrofy z udziatlem
materiatow niebezpiecznych ten czas zaburzenia lub zamknigcia
zdecydowanie wydtuza si¢. Przyktadowo, 8 listopada 2010 roku
okoto godziny 5:30 na stacji Bialystok w rejonie zaktadu PKP
Energetyka doszlo do takiej katastrofy. Negatywne skutki tej
katastrofy to: eksplozje, pozar, trzy osoby ranne, uszkodzenia
infrastruktury kolejowej stacji Biatystok, zniszczenia 17 wago-
néw z olejem napgdowym i benzyna, zniszczenia 2 lokomotyw.
Dopiero po kilku dniach przywrocono poprzednia przepusto-
wos¢. W wyniku tej katastrofy nastapito skazenie gruntu, a jego
negatywne skutki odczuwane s3 do dnia dzisiejszego [8].

Katastrofy kolejowe
i ich wptyw na podtoze gruntowe i podtorze

Tego rodzaju przewozy musza spetnia¢ bardzo surowe wy-
magania w zakresie bezpieczenstwa. Jednak czesto dochodzi
z r6znych wzgledow do zagrozen zwiazanych z przewozem
fadunkow niebezpiecznych. Nie chodzi tu tylko o przewoz nie-
bezpiecznych substancji chemicznych, ale takze materiatow
wybuchowych, gazéw technicznych, materialow wytwarzaja-
cych w zetknigciu z woda gazy zapalne itp. Te niebezpieczne
substancje stwarzajg zagrozenie dla zycia ludzi, zwierzat i §ro-
dowiska. Transport duzych ilosci tych materialow jest proble-
mem, na przyktad transportuje si¢ duze ilosci kwasu siarkowego
H_SO,, a takze legalnie lub nielegalnie, szczegolnie z zagranicy,
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Rys. 8. Przyktady katastrof kolejowych z udziatem materialow niebezpiecznych

réznego rodzaju niewiadomego pochodzenia $mieci. W wyni-
ku niekontrolowanego uwolnienia znacznych ilosci substancji
niebezpiecznych o wlasciwosciach utleniajacych, palnych, tok-
sycznych itp. do otoczenia (wyciek podczas zderzenia — kolizji,
wykolejenia, rozszczelnienia si¢ cysterny podczas transportu
itp.) moze wystapi¢ ryzyko katastrofy ekologiczne;j.

Ze wspomnianymi tu sytuacjami najczesciej mamy do czy-
nienia w przypadku wykolejenia lub kolizji (rys. 8).

Wszystkie te zdarzenia maja negatywny wptyw na podtorze
kolejowe (rys. 9).

Katastrofie kolejowej z udzialem materialow niebezpiecz-
nych na og6t towarzysza:

— wyciek materiatow ropopochodnych z cystern — bez po-
zaru (negatywny wplyw zwigzkow ropopochodnych na
podtorze),

— wyciek materiatdw ropopochodnych z cystern potaczony
z pozarem (dodatkowo negatywny wplyw temperatury
na podtorze),

— wyciek innych materiatow niebezpiecznych (na przyktad
chlor, kwas siarkowy H,SO, — negatywny wptyw zwigz-
kéw chemicznych na podtorze),

— rozprzestrzenianie si¢ niebezpiecznych zwigzkow lot-
nych, itp.[5].

Wszystkie te materialty maja negatywny wptyw na podtorze

i jego elementy, na przyklad pod ich wptywem zmieniaja si¢
podstawowe wlasciwosci geosyntetykow stosowanych w kon-
strukcjach podtorza (np. nasypy, wykopy) w zakresie ich prze-
puszczalnosci, wytrzymatosci 1 odksztatlcenia. Powszechne
wykorzystanie geosyntetykow do zbrojenia gruntu w podtorzu
i zwigzanych z nim konstrukcjach oporowych, czy wzmacnia-
nie za pomocg geosyntetykow lokalnych kawern powoduje ich
mobilizacj¢ na rozcigganie. W tych nowych warunkach zmie-
nia si¢ charakter wspotpracy grunt — geosyntetyk. Zmieniaja si¢
charakterystyki materiatowe wywotane wysokimi temperatura-
mi i czynnikami chemicznymi, a dalej zmieniaja si¢ charakte-
rystyki 1 parametry opisujace zachowanie si¢ strefy kontakto-
wej. Sa one inne niz przyj¢te w projektowaniu lub badaniach
teoretycznych zalezno$ci wspotpracy (grunt — geosyntetyk lub
grunt — geosyntetyk — grunt itp.). Fakt ten nalezy uwzgledni¢
przy remediacji [3].

Rys. 9. Negatywny wplyw katastrofy kolejowej na podtorze
Katastrofa w Szczygtowicach 23.05.2002 [11]

Wspotprace migdzy geosyntetykiem a elementami podtorza
kolejowego mozna opisaé z wykorzystaniem operatora d’A-
lemberta oznaczanego symbolem O. Prowadzi to do rdwnania
rozniczkowego czastkowego ou = f(x, y,z,t). W rownaniu tym
f(x,y,z,t) charakteryzuje ciggle obciazenie zastepcze, X, VY, Z sa
wspolrzednymi punktu P e Q w chwili t, a u jest funkcja od-
powiedniej klasy w zbiorze Qx < 0,00) i 0znacza ugigcie (prze-
mieszczenie, zmiang potozenia punktow P geosyntetyku i jego
otoczenia).

Korzystajac z metod nieklasycznego rachunku operatorow
mozemy zapisaé

u(x,y,z,t) =u(P,t)=

:L”{ 1 A(@ujA a[ 1 ]+

and | ap.p) \on) " on\d(p.B)
(L
ad(P,F) \ ot on

e o)
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Wzér ten przy oznaczeniach jak w [5] opisuje wspolprace
w warunkach typowych (bez uwzglednienia wptywu materiatow
niebezpiecznych). Ich wptyw w tym wzorze mozna uwzglednic
poprzez identyfikacj¢ modelu ze wzgledu na istniejacy we wzo-
rze parametr a z wykorzystaniem wielowymiarowych modelo-
wych badan laboratoryjnych wspotpracy grunt — geosyntetyk.

Wyciek materialow niebezpiecznych ma tez wptyw na zmia-
n¢ stabilizacji mieszanin, na przykltad popiotowo-zuzlowych,
stosowanych migdzy innymi do budowy nasypow. Wykorzysty-
wane tu moga by¢ spoiwa hydrauliczne, takie jak wapno, ce-
ment, Terramix, Solitex itp.

W przypadku katastrofy z udzialem cystern z substancjami
niebezpiecznymi i w przypadku ich rozszczelnienia skazenie
(zanieczyszczenie) rozprzestrzenia si¢ w powietrzu i gruncie
podtorza. W przypadku gruntéw wiadomo, ze zmiana czynni-
kéw srodowiskowych (termicznych, chemicznych, biologicz-
nych) wptywa na mechaniczne i wytrzymalo$ciowe zachowanie
si¢ podtorza.

Przeptyw rowami odptywowymi ptynnych materiatow
niebezpiecznych powoduje, ze tez ta droga przenikaja w glab
gruntu, przedostajac si¢ do wod gruntowych oraz dodatkowo
w pewnych niekorzystnych warunkach moga dotrze¢ do rzek
lub zbiornikoéw wodnych. W kazdym z tych przypadkoéw sg one
zrodtem niebezpiecznych zanieczyszczen.

Skazenie wod gruntowych ze strefy nienasyconej (wod gle-
bowych, wod blonkowych, wod kapilarnych) i wody gruntowe;j
zasadniczej ze strefy nasyconej oraz wod z przeptywem otwar-
tym (ze swobodng powierzchnig) jest niebezpieczne z punktu
widzenia zagrozen dla $rodowiska naturalnego. Wszystkie te
zjawiska sg procesami dynamicznymi [4], ktore szczegodlnie
w poczatkowej fazie sg niesterowalne i nalezy dazy¢ do tego,
aby w jak najkrotszym czasie mozliwe byto przejscie do stero-
wania tymi procesami, poniewaz wowczas mozna ograniczy¢
skutki katastrofy, szczeg6lnie w odniesieniu do podtorza. Jego
remediacja bedzie wtedy utatwiona i mniej kosztowna.

O modelowaniu skutkéw katastrofy
i emisji skutkow katastrofy w gruncie

Ogolnie mozna przyjac, ze skutki katastrofy kolejowej roz-
przestrzeniaja si¢ wedtug zasady, ktora dobrze opisuja rozwig-
zania rownania rdzniczkowego czastkowego

o pou)_au

ox\_ ox) ot
ze stalg D charakteryzujaca analizowany proces przy danym wa-
runku

(1

u(x,0) = o(x)

Kazde rozwigzanie tego problemu rézniczkowego jest nieze-
rowe natychmiast po rozpoczeciu procesu i $wiadczy o szybkim
rozprzestrzenianiu si¢ skutkow katastrofy [8].

Rozwigzaniem problemu jest tez funkcja opisujaca rozwoj
zjawiska w zaleznosci od X (potozenia) i t (czasu) dla bardzo
niegtadkiego warunku poczatkowego, czyli dla ¢(x) okreslo-
nego dystrybucja Diraca. Odzwierciedla to przypadek bardzo
»gwaltownego” pojawienia si¢ zjawiska negatywnego towarzy-

szacego katastrofom z udzialem materialow niebezpiecznych
w chwili t=0.

Funkcja ta pokazuje tez, ze zjawisko towarzyszace katastro-
fie z czasem zanika, az w ostatecznoS$ci zniknie.

Zanieczyszczenia powstate przy katastrofie mogg rozpusz-
cza¢ si¢ w wodzie lub porusza¢ si¢ z nig w postaci zawiesiny.
W przypadku katastrofy z udzialem materiatdéw niebezpiecz-
nych istotne jest modelowanie rozchodzenia si¢ zanieczyszczen
wod podziemnych. Zwiazki ropopochodne przedostaja si¢ do
gruntu nie tylko w przypadku kolizji czy wykolejenia, ale takze
w wyniku przypadkowych wylewow w czasie transportu, napet-
niania, przelewania itp. Zawieraja one takie zwigzki toksyczne
jak benzen, toluen czy ksyleny. W niesprzyjajacych warunkach
moga one migrowac¢ na znaczne odleglosci, a oczyszczanie wod
podziemnych wiaze si¢ z duzymi kosztami. Ocena wptywu tych
i innych zanieczyszczen na jako$¢ wod podziemnych, a szcze-
golnie zaprojektowanie srodkéw minimalizujacych negatywne
skutki powstatego skazenia wymaga tworzenia modeli, ktore
pozwola na jakos$ciowe i iloSciowe przewidywanie migrowania
zanieczyszczen w gruncie podtorza, w tym zbrojonego geosyn-
tetykami. Migracje te zaleza od wlasciwosci hydrogeologicz-
nych gruntu. Zanieczyszczenia, ktore dostaja si¢ do gruntu, ply-
ng w dot pod wplywem sit grawitacji i dzigki przepuszczalnosci
osrodka trafiajg do zalegajacej pod ziemig wody. Ten przeplyw
przez o$rodek porowaty opisuje prawo Darcy’ego

q=—-KAD/L

gdzie q jest przeptywem wody przez wycinek osrodka o jed-
nostkowej powierzchni przekroju poprzecznego i miazszosci
L w jednostce czasu przy spadku hydraulicznym AQ. K jest
wspolezynnikiem przewodnosci hydraulicznej, a znak minus
oznacza, ze kierunek przeplywu jest przeciwny do kierunku
wzrostu potencjahu.

Jezeli g jest wektorowym przeptywem jednostkowym, to dla
izotropowego osrodka, czyli dla osrodka, w ktéorym przepusz-
czalno$¢ nie zalezy od kierunku, prawo Darcy’ego ma postac

G(x,t) =—K(X) gradd(x,t)
Dla o$rodka anizotropowego, w ktorym przepuszczalno$é

zalezy od kierunku, przewodno$¢ hydrauliczna jest tensorem
reprezentowanym przez macierz symetryczng postaci

Kxx ny sz
K = K X Kyy Kyz
K zx K zy K zz

ktora, po wprowadzeniu odpowiedniego uktadu wspoirzednych,
mozna sprowadzi¢ do postaci diagonalne;j

K, 0 0
K={0 K, 0
0 0 K

Roéwnanie zachowania masy przy stalej gestosci wody ma
postaé

y
—divg = i—“
v, ot
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Skoro
1ov, 10V, 0o
V, oV, a6 o
zatem wykorzystujgc odsaczalno$¢ sprezysta S, ktora jest okre-
$lona wzorem

1oy,
"V, o

gdzie ViV, oznaczajg odpowiednio objetos¢ osrodka i objetosé
wody, mozna zapisac, korzystajac z rdwnania Darcy’ego

div(K (%) grad D) = S, % )

W ostatnim réwnaniu wystepuje wielkos$¢ &, ktorej wyzna-
czenie pozwala okresli¢ przeplyw jednostkowy i jest to pod-
stawowe rownanie opisujace ruch wody, ktoéra jest medium
odpowiedzialnym za rozprzestrzenianie si¢ skazen lub zanie-
czyszczen w podtorzu.

Jezeli przyjmiemy uktad wspoétrzednych tak, ze tensor K be-
dzie tensorem diagonalnym, wtedy ostatnie rownanie uprosci
si¢ 1 przyjmie postaé

25, 8] 2 2], 2 B) s 8
ox\ "ox) oyl “oy) oz oz ot

W przypadku osrodka jednorodnego, izotropowego ostatnie
réwnanie rozniczkowe przyjmie postaé

Jezeli przeplyw jest stacjonarny, wtedy dla & otrzymamy
rownanie Laplace’a w postaci
0’0 D N %)

+ =0
o’ oyt oz

Rownanie to mozna rozwigzywac z wykorzystaniem nie-
klasycznego rachunku operatoréw z wieloma pochodnymi lub
poprzez aproksymacje laplasjanu z wykorzystaniem przeptywu
w rurce o $rednicy 9.

Jezeli zanieczyszczenie zmienia ggsto$¢ wody, to znaczy
p = p(C), gdzie C oznacza stgzenie zanieczyszczenia, wtedy row-
nanie zachowania masy przyjmie postac¢

. _Lowpr)
—divpg = — " w/
pa Vv, ot

Obliczmy oraz skorzystajmy ze wzoru

o(pr,)
ot

divpg = q grad p+pdiv g z teorii pola.
Otrzymamy

2V, _, o

op OV,
w + p
ot ot ot

w

zatem

v, ot V, ot V, ot
czyli
_ .V, op 10/%]
—ggradp-pdivg =-"L—+pS, —
q graap—paivg v, ot Py or

2 2 2
K 0 ?+a ?+6? :SO@,K:KX:K =K.
ox* oy oz ot ' 7
powierzchnia
h
7L
hz
e
h:
b

Rys. 10. Zmiana temperatury i innych skutkow katastrofy w podtorzu wraz ze zmiang gigbokosci [5]
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Przyjmujac, ze P = 7W jest porowatoscia osrodka, ostatnig
0
zalezno$¢ mozna zapisa¢ w postaci

_ - op 10/%]
qggradp—pdivg=P Py +pS, Py

Przy matych zmianach gesto$ci mozna przyjac, ze pierwsze
sktadniki po obu stronach ostatniej réwnosci sa dostatecznie
mate i mogg zosta¢ pominiete [9]. Po uwzglednieniu tego faktu
w tym przypadku tez otrzymamy rownanie postaci (2). To zna-
czy, ze w kolejnym modelu otrzymujemy takie samo rownanie
opisujace dany problem. Z tego wynika, ze rozprzestrzenianie si¢
zwiazkow niebezpiecznych w gruncie spowodowane katastrofa
kolejowa na ogdt moze by¢ opisywane rownaniem (2) i wyko-
rzystane w praktyce do ograniczenia jej negatywnych skutkow,
w tym w odniesieniu do podtorza. Jak wspomniano, katastrofie
kolejowej z udziatem materiatdéw niebezpiecznych moze towa-
rzyszy¢ pozar. Jest on dodatkowo niebezpieczny, jezeli w pobli-
zu przebiega na przyktad gazociag. Wtedy taki niekontrolowany
wzrost temperatury podtorza moze dodatkowo doprowadzi¢ do
wybuchu gazu i spowodowac kolejne straty. Zmiana tempera-
tury ma tez negatywny wplyw na stosowane do budowy podto-
rza mieszanki, a takze zastosowane zbrojenia geosyntetykami.
W takim przypadku istotne znaczenie ma opis pionowych zmian
temperatury w gruncie. Mozna je wyznaczy¢ z rOwnania

AeT) _ 0 ( P a_Tj
ot Oz Oz

w ktorym T oznacza temperature, C jest pojemnoscia cieplng jed-
nostki objetosci gruntu, a K jest przewodnoscig cieplng gruntu.
Korzystajac z tego rownania mozna wyznaczy¢ rozktad tempe-
ratury w zalezno$ci od czasu i glgbokosci (rys. 10), a dotacza-
jac do niego sktadnik f(z,t) charakteryzujacy zrodto temperatu-
ry, mozna dodatkowo uwzgledni¢ wpltyw zrodta emisji ciepfta.
Ostatnie rownanie rozniczkowe jest analogiczne do rownania (1)
mimo, ze opisuje inne zjawisko przebiegajace w podtorzu, jed-
nak z matematycznego punktu widzenia ma te same wlasciwosci
co rownanie (1). Wygaszanie si¢ zmian wywotanych katastrofa,
a doktadniej jej skutkow, zgodnie z ostatnim rownaniem odby-
wa si¢ w czasie, a takze wraz ze wzrostem glebokosci (rys. 10).
Dotyczy to tez rozchodzenia si¢ drgan, na przyktad od wybuchu.

Z tego wynika, ze negatywne skutki katastrofy z punktu
widzenia ich przebiegu zachowuja si¢ jak przedstawione wy-
niki na przyktad na rys. 10, o ile tylko zlikwidujemy Zroédto lub
ograniczymy (zmniejszymy) jego dziatanie. W zwiazku z tym,
aby ograniczy¢ negatywne skutki katastrofy kolejowej nalezy
w krotkim czasie wyeliminowaé ich zrodto (wyciek, wybuch,
pozar) lub przynajmniej zmniejszy¢ jego zasi¢g. Przez takie
dziatanie mozna tez ograniczy¢ jej negatywny wplyw miedzy
innymi na podtorze kolejowe.

KONCEPCJA ROZWOJU KOLEJOWEJ INFRASTRUK-
TURY DOSTEPOWEJ DO PORTU W GDYNI

Do celow transportowych MPG oprécz linii kolejowej E65
(Gdynia — Warszawa — Zawiercie — Katowice — Zebrzydowice
— Zwardon), ktora przebiega przez trojmiejski wezet kolejowy
wykorzystywana jest tez linia CE65 (Gdynia — Tezew — Cho-

ielka

Nowa Wies b

R —

Rys. 11. Przebieg linii kolejowej nr 201 [Zrodto: mapa.plk-sa.pl]

rzow Batory — Tychy — Bielsko-Biata — Zwardon) oraz czg¢$cio-
wo zelektryfikowana linia kolejowa nr 201 Nowa Wie§ Wielka
— Koscierzyna — Gdynia Port (rys. 11).

Planowany w najblizszym czasie rozwdj portu w Gdyni spo-
woduje wzrost przewozow towaréw do portu i z portu (tabl. 2
i 3). Na przyktad dla wspomniane;j linii kolejowej nr 201 wzrost
ten szacowany jest na 400 + 500% [6].

Przyczyni si¢ to do zwickszenia czestotliwosci kursowania
pociagdw towarowych na tej linii, a tym samym zwigkszy praw-
dopodobienstwo wystapienia wypadku na przejazdach kolejo-
wo-drogowych, ktorych — jest 132, z czego 82 jest kategorii D.
Tylko wprowadzenie skrzyzowan dwupoziomowych przy oka-
zji modernizacji linii zmniejszy to prawdopodobienstwo.

Linia ta po modernizacji bgdzie na odcinku Maksymiliano-
wo — Gdansk Osowa dwutorowa, istniejacy odcinek dwutorowy
Gdansk Osowa — Gdynia Gloéwna stanie si¢ trzytorowy. Cata
linia bedzie zelektryfikowana. Ponadto zmodernizowane beda
posterunki ruchu oraz przejazdy i przejscia przez tory. Zostanie
przystosowana do predkosci V= 140 km/h dla pociggéw pa-
sazerskich i V, = 120 km/h dla pociggéw towarowych.

Jedng z koncepcji usprawnienia wywozu i wwozu towardw
z/do portu jest tez wykorzystanie po rewitalizacji linii kolejowej
nr 229 (rys. 12).

W celu zobrazowania sytuacji na linii nr 229 bardziej szcze-
gotowo bedzie opisany odcinek Pruszcz Gdanski — Kartuzy
o dhugosci 42 km wybudowany w 1886 roku. Wspomniany
odcinek skierowany jest na pétnoc i przecina wschodnig czgs¢

INZYNIERIA MORSKA I GEOTECHNIKA, nr 6/2020

275



Tabl. 2. Prognoza przeladunkéw w Porcie Gdynia [tony]

Ladunek 2018 2019 2020 2028 2038 2048 2058
Wegiel i Koks 2629 000 3036 495 3273467 3049 592 3158020 3033399 2235713
Ruda 0 0 0 0 0 0 0
Inne masowe 1311 000 1460 454 1479 420 1399 421 1463 669 1500 673 1523334
Zboze 2995000 3138760 3879075 4263 342 4371127 4526 544 4594 896
Drewno 979 000 881 100 440 550 89 172 87 838 75507 61 663
Drobnica 13 817 000 14 190 059 14 374 530 14 059 277 33227431 49 093 834 59 837920
Paliwa 1759 000 1924 346 2193 754 2163 877 2320199 2426 744 3106 069
Suma 23492018 24 633 233 25642 815 25026 709 44 630 323 60 658 750 71361653

Zrédlo: Opracowanie dokumentacji przygotowawczej dla projektu ,,Wiaczenie ponocnych dzielnic miasta Gdyni i gminy Kosakowo w system kolei aglomeracyjnej
na obszarze pomorskiej metropolii”

Tabl. 3. Prognoza wielkosci ladunkow przewozonych koleja do/z Portu Gdynia [tony]

Ladunek 2018 2019 2020 2028 2038 2048 2058
Wegiel i Koks 2629 000 3036495 3273 467 3049 592 3158020 3033399 2235713
Ruda 0 0 0 0 0 0 0
Inne masowe 471 960 554973 576 974 601 751 629 378 645 289 655034
Zboze 359 400 408 039 504 280 810035 874 225 905 309 918979
Drewno 802 780 713 691 352 440 62421 61 487 52 855 43 164
Drobnica 2487 060 2554211 2587415 3796 005 11 961 875 18 655 657 23935 168
Paliwa 1565510 1712 668 1952 441 2034045 2180987 2281 140 2919704
Suma 8315710 8980 076 9 247 017 10 353 847 18 865 972 25573 649 30707 762

Zrodto: Opracowanie dokumentacji przygotowawezej dla projektu ,, Whaczenie poocnych dzielnic miasta Gdyni i gminy Kosakowo w system kolei aglomeracyjnej
na obszarze pomorskiej metropolii”

Rys. 12. Przebieg linii kolejowej nr 229 [zrodto: mapa.plk-sa.pl]
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Pojezierza Kaszubskiego. Teren poprzecinany jest licznymi
ciekami wodami, strumykami, gtoéwnie zlewnig rzeki Raduni.
Obszar Pojezierza Kaszubskiego w catosci pokryty jest utwora-
mi czwartorzedowymi. Jest to typowa wysoczyzna morenowa
zbudowana gltéwnie z gliny zwatowej i piaskow z otoczakami
akumulacji dennolodowcowej 1 wodnolodowcowej glacjatu
(zlodowacenia) battyckiego.

Ze wzgledu na wyniostos¢ terenu linia kolejowa przebiega
obnizeniami terenowymi i wzdtuz doliny rzeki Raduni. Na od-
cinku Zukowo Zachodnie — Kartuzy linia kolejowa omija z jed-
nej strony Jezioro Dzierzaskie, a z drugiej Jezioro Mezowskie.
Poza tym linia biegnie po zboczach rynny jezior: Straszynskie-
go, Lapinskiego oraz Juszkowskiego. Linia biegnie wzdtuz doli-
ny rzecznej z zespotem licznych jezior przeplywowych. Podloza
gruntowe dolin rzecznych i obnizen terenowych sa zazwyczaj
nawodnione i wypelnione utworami zastoiskowymi mulasto-ila-
stymi. Najtrudniejsze warunki gruntowo-wodne wystepuja mie-
dzy przystankami osobowymi Bielkowo (km 12,151) i Lapino
Kartuskie (km 18,970). Linia kolejowa nr 229 przebiega na tym
fragmencie po gruntach gliniastych, w terenie lesnym, w bezpo-

srednim sasiedztwie rzeki Raduni. Dodatkowo potozona jest na
pochyleniu podtuznym rzedu 6 + 8%eo.

W km 17,500 + 17,600 linia kolejowa nr 229 przebiega po
zboczu. Przy zboczu znajduja si¢ budynki mieszkalne i gospo-
darcze. Na zboczu, powyzej toru kolejowego, rownolegle poto-
zona jest droga gminna Kolbudy — Lapino.

Na dhugos$ci tuku poziomego maksymalna zmierzona war-
tos¢ przechytki wynosi 180 mm. Wystgpuje nierownomierne
osiadanie nasypu wraz z torem kolejowym. Brak spekan nasypu.
Budowla ziemna, podsypka thuczniowa i drewniane podktady
sa zachwaszczone. Brak zawilgocenia elementéw nawierzchni
kolejowej.

Powyzsze cechy (znaczne rdznice wysokosci, liczne cieki
wodne, glebokie doliny itp.) znalazly swoje odzwierciedlenie
w charakterystyce wybranych obiektow inzynieryjnych, jakie
powstaty na odcinku Pruszcz Gdanski — Kartuzy (tabl. 4 i 5). Na
odcinku dtugosci 42 km zlokalizowane sg 93 obiekty inzynieryj-
ne: mosty, wiadukty, przepusty. Najwickszym obiektem na catej
dhugosci linii jest trzyprzestowy most kratowy w km 30,808 na
rzece Radunia o catkowitej dtugosci 92,66 m.

Tabl. 4. Charakterystyka wybranych obiektow inzynieryjnych
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Pruszcz Gd. —
1 | 2+882,00 (Straszyn przepust |rurowy stalowy réow 1 0,60 | 0,60 7,40 | 18,0 1,55 dobry
Predzieszyn
Pruszez Gd. — sklepiono-ceglany
2 | 4+182,00 (Straszyn przepust |(sklepienie ceglane, row 1 1,95 | 2,60 18,30 | 18,0 4,60 |kamienny| dobry
Predzieszyn $cianki kamienne)
Pruszecz Gd. —
3 | 4+718,00 |Straszyn przepust |rurowo stalowy row 1 0,75 0,75 10,50 | 18,0 1,80 dobry
Predzieszyn
Pruszcz Gd. — 6,30
4 | 4+981,00 (Straszyn przepust |rurowo stalowy row 1 2x0,50 | 0,50 +2><1’00 18,0 0,95 dobry
Predzieszyn ’
Pruszcz Gd. — 16.00
5 | 5+585,00 |Straszyn przepust |rurowo stalowy row 1 0,60 | 0,60 +2><1’20 18,0 3,90 dobry
Predzieszyn ’
Pruszez Gd. — 20.00
6 | 5+805,00 |Straszyn przepust |rurowo stalowy row 1 0,60 | 0,60 +2><1’()0 18,0 5,10 dobry
Predzieszyn ’
Pruszcz Gd. — 12,00
7 | 6+330,00 |Straszyn przepust |rurowo stalowy row 1 0,50 | 0,50 +2X’1 2 18,0 2,20 dobry
Predzieszyn ’
Pruszcz Gd. —
8 | 6+472,00 |Straszyn przepust |rurowo stalowy réw 1 0,50 | 0,50 41,00 | 18,0 10,70 dobry
Predzieszyn
Pruszcz Gd. — 2250
9 | 6+834,00 |Straszyn przepust |rurowy stalowy row 3 0,50 | 0,50 +1’3 0 18,0 1,35 dobry
Predzieszyn ’
Straszyn
10 | 7+042,00 [Predzieszyn —| przepust |rurowy betonowy row 3 0,30 | 0,30 45,00 | 18,0 1,10 dobry
Kolbudy
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Straszyn
11 | 7+268,00 |Predzieszyn —| przepust [rurowy stalowy réow 2 0,30 | 0,30 29,00 | 18,0 1,20 dobry
Kolbudy
Straszyn
12 | 7+415,00 [Predzieszyn —| przepust |rurowy stalowy row 1 0,30 | 0,30 13,20 | 18,0 2,85 dobry
Kolbudy
Straszyn sklepiony (sklepie- stru-
13 | 7+720,00 |Predzieszyn—| przepust [nie ceglane, Scianki 1 1,55 | 2,20 43,40 | 18,0 10,70  |[kamienny| dobry
. . myk
Kolbudy i skrzydta kamienne)
Straszyn ramowy prefabryko-
14 | 7+933,00 |Predzieszyn —| przepust |71 ¥ pretaory row 1 1,00 | 1,00 9,90 | 18,0 | 4,00 dobry
Kolbudy Y
Straszyn
15 | 8+898,00 |Predzieszyn —| przepust [rurowy stalowy réow 1 0,50 | 0,50 8,00 | 18,0 1,95 dobry
Kolbudy
Straszyn
16 | 9+277,00 |Predzieszyn —| przepust [rurowy stalowy row 1 0,60 | 0,60 12,75 | 12,0 2,65 dobry
Kolbudy
Straszyn
17 | 9+519,00 [Predzieszyn —| przepust |rurowy stalowy row 1 0,60 | 0,60 14,00 | 18,0 3,00 dobry
Kolbudy
Straszyn
18 | 9+623,00 |Predzieszyn —| przepust [rurowy stalowy réow 1 0,50 | 0,50 9,80 | 18,0 2,55 dobry
Kolbudy
Straszyn
19 | 9+776,00 [Predzieszyn —| przepust |rurowy stalowy row 1 0,60 | 0,60 25,00 | 18,0 5,80 dobry
Kolbudy
Straszyn sklepiony (sklepie-
20 [ 10+679,00 |Predzieszyn — | przepust [|nie ceglane, $cianki row 1 1,50 | 1,20 32,80 | 18,0 8,60  |kamienny| dobry
Kolbudy i skrzydta kamienne)
Straszyn
21 | 11+123,00 |Predzieszyn — | przepust [rurowy stalowy row 1 0,50 | 0,50 20,70 | 18,0 4,55 dobry
Kolbudy
Straszyn
22 | 114567,00 |Predzieszyn — | przepust [rurowy stalowy row 1 0,30 | 0,30 14,00 | 18,0 2,65 dobry
Kolbudy
Straszyn dosta-
23 | 114904,00 |Predzieszyn — | przepust [rurowy kamionkowy row 2 0,30 | 0,30 9,80 | 19,0 0,60
teczny
Kolbudy
Straszyn sklepiony ceglany
24 [12+610,00 |Predzieszyn — | przepust |(pod droga ramowy row 1 1,00 | 1,20 32,20 | 18,0 4,50 ceglta | dobry
Kolbudy monolityczny)
Straszyn
25 | 12+875,00 |Predzieszyn — | przepust |rurowy stalowy row 1 0,60 | 0,60 6,35 | 18,0 0,95 dobry
Kolbudy
Straszyn
26 | 13+185,00 [Predzieszyn — | przepust |sklepiony kamienny réw 1 2,05 | 1,50 16,00 | 18,0 4,30  |kamienny| dobry
Kolbudy
Straszyn
27 | 13+521,00 |Predzieszyn — | przepust [rurowy stalowy row 1 2x0,60 | 0,60 6,20 | 18,0 0,80 dobry
Kolbudy
Straszyn
28 | 13+783,00 [Predzieszyn — | przepust |rurowy stalowy row 1 0,30 | 0,30 7,80 | 18,0 1,15 dobry
Kolbudy
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Straszyn
29 | 134952,00 |Predzieszyn — | przepust [rurowy stalowy réow 1 0,60 | 0,60 15,30 | 18,0 1,00 dobry
Kolbudy
Straszyn sklepiony (sklepie-
30 | 14+185,00 [Predzieszyn —| przepust |nie ceglane, $cianki row 1 2,00 1,60 8,30 | 18,0 1,75  |kamienny| dobry
Kolbudy i skrzydta kamienne)
Straszyn ramowy prefabrykowa-
31 | 14+394,00 [Predzieszyn —| przepust |ny (po prawej stronie row 1 1,00 | 1,00 9,90 | 18,0 2,50 dobry
Kolbudy kaskada dt. 18 m)
Straszyn
32 | 14+704,00 [Predzieszyn — | przepust [rurowy stalowy row 1 0,60 | 0,60 13,60 | 18,0 3,00 dobry
Kolbudy
Straszyn
33 | 14+977,00 [Predzieszyn — | przepust [rurowy stalowy row 1 0,60 | 0,60 17,10 | 18,0 4,00 dobry
Kolbudy
Straszyn sklepiony (sklepie-
34 | 15+084,00 [Predzieszyn — | przepust [nie ceglane, Scianki row 1 1,00 | 1,30 25,50 | 18,0 7,80  |kamienny| dobry
Kolbudy i skrzydta kamienne)
Straszyn
35 [ 15+106,00 [Predzieszyn —| przepust [rurowy stalowy row 1 0,60 | 0,60 25,00 | 18,0 7,80 dobry
Kolbudy
Straszyn
36 | 15+600,00 [Predzieszyn — | przepust [rurowy stalowy row 4 0,60 | 0,60 60,00 | 18,0 3,50 dobry
Kolbudy
Kolbudy — .
37 |15+920,00 Lapino przepust |rurowy stalowy réw 1 0,60 | 0,60 24,00 [ 18,0 6,60 dobry
Kolbudy — . . . .
38 [ 16+963,00 Lapino przepust |ptaski kamienny row 1 0,60 | 0,65 8,30 | 18,0 1,95  |kamienny| dobry
Kolbudy — .
39 | 18+486,00 Lapino przepust |rurowy stalowy row 1 0,50 | 0,50 13,00 | 18,0 1,40 dobry
Kolbudy — .
40 | 18+573,00 Lapino przepust |rurowy stalowy réw 1 0,60 | 0,60 10,80 | 18,0 2,10 dobry
Kolbudy — . . .
41 | 18+680,00 L apino przepust |sklepiony zelbetowy row 1 2,20 | 2,50 8,30 | 18,0 0,80  |betonowy| dobry
42 | 19+009,00 [E2Pino ~ przepust |rurowy stalowy row 3 0,60 | 0,60 | 3880 18,0 | 3,80 dobry
7" |Stara Pifa ’ ’ ’ ’ ’
43 | 19+554,00 [£2PIn0 - rzepust [rurowy stalow row 1 | 060 | 060 1780 180 | 2380 dob
bl Stara Pila p p y y 2 b b bl 2 ry
44 | 19+915,00 [2Pino ~ przepust [rurowy zeliwny row 2 | 060 | 060 | 1370| 180 | 2,80 dobry
7" |Stara Pifa ’ ’ ’ ’ ’
45 | 20+349,00 [L2PIn0 ~ przepust |rurowy stalowy row 1 0,50 | 0,50 | 22,60 | 18,0 | 4,00 dobry
> |Stara Pita ’ ? ’ ’ ’
Lapino — sklepiony kamienny . 1886/ .
46 |20+856,00 Stara Pita przepust (sklepienie betonowe) réw 1961 1 1,50 1,80 8,60 | 20,0 1,50 |kamienny| dobry
47 | 21+715,00 [k2Pin0 ~ przepust [rurowy stalowy row 1 0,30 | 030 | 11,70| 18,0 | 2,65 dobry
77 |Stara Pifa ’ ? ’ ’ ’
F apino — sklepiony
48 |21+979,00 Stap;a Pila przepust |(sklepienie ceglane, réw 1 1,50 1,80 23,30 | 18,0 4,30  |kamienny| dobry
$ciany kamienne)
Lapino — . p
49 | 22+688,00 Stara Pila przepust |rurowy zelbetowy réw 1971 1 1,00 1,00 17,00 | 18,0 4,00 dobry
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50 | 22+943,00 2P0 — przepust [rurowy stalowy row 1 |2x0,60] 0,60 | 10,10 180 | 1,55 dobry
7" |Stara Pifa ’ ? ’ ’ ’
. - 1,30 — 4,95 -
Lo sklepiony (sklepienie . .
51 |23+223,00 LameA przepust |betonowe, Scianki réw 1886 / 1 1,00 lewa; 16,90 | 18,0 lewa; kamienny| dobry
Stara Pita . . 1961 2,30 - 6,25 —
i skrzydta kamienne)
prawa prawa
52 [23+514,00 Lapino — przepust |rurowy stalowy row 1 0,60 | 0,60 16,50 | 18,0 3,90 dobry
> [Stara Pita ’ ? ’ ’ ’
53 | 23+827,00 [£2PIN0 rzepust [rurowy stalow row 1 | 060 | 060 1910 180 | 390 dob
7" |Stara Pifa przep y y > > > > s ry
Lapino — .
54 |24+290,00 . przepust |rurowy stalowy réw 2 0,60 | 0,60 30,00 | 18,0 5,10 dobry
Stara Pifa
55 | 24+480,00 [L2PIn0 — przepust |rurowy stalowy row 2 0,50 | 0,50 | 15,70 | 18,0 1,20 dobry
7" [Stara Pita ’ ’ ’ ? ’
56 | 24+990,00 [L2PIN0 - rzepust [rurowy stalow row 5 | 060 | 060 | 80,00| 180 | 420 dob
bl Stara Pi1a p p y y 2 b b bl > ry
Stara Pila — sklepiony (sklepienie
57 [25+577,00 (Zukowo przepust |betonowe, $cianki row 1 2,50 | 2,80 21,50 | 18,0 5,80  [kamienny| dobry
Zachodnie i skrzydta kamienne)
Stara Pita —
58 |25+718,00 |Zukowo przepust |rurowy stalowy row 1 0,60 0,60 13,80 | 18,0 3,85 dobry
Zachodnie
Stara Pita —
59 |26+037,00 |[Zukowo przepust |rurowy stalowy réw 1 0,60 | 0,60 20,40 | 18,0 495 dobry
Zachodnie
Stara Pifa —
60 |26+274,00 |Zukowo przepust |rurowy stalowy réw 1 0,30 | 0,30 6,00 | 18,0 1,20 dobry
Zachodnie
Stara Pifa —
61 [26+516,00 [Zukowo przepust |rurowy stalowy row 1 0,30 | 0,30 22,80 | 18,0 5,60 dobry
Zachodnie
Stara Pita — . 11,00
62 |26+977,00 Kartuzy przepust |rurowy stalowy réw 1 0,60 | 0,60 +2%1.00 18,0 2,60 dobry
63 |27+270,00 Is(tara Pila= | epust [rurowy betonowy row 1 0,50 | 0,50 6,30 | 180 | 125 dobry
artuzy
Stara Pifa —
64 |27+489,00 [Zukowo przepust |rurowy stalowy réw 1 0,60 | 0,60 17,00 | 18,0 4,80 dobry
Zachodnie
65 |27+882,00 Is(tara Pila= | epust [rurowy stalowy row 1 0,60 | 0,60 | 1540| 18,0 | 4,40 dobry
artuzy
66 | 28+040,00 [SaraPila— 1 sust [rurowy betonowy row 1 0,80 | 0,80 6,20 | 18,0 1,40 dobry
Kartuzy
. sklepiony (sklepienie
67 | 28+356,00 D@ Pila= 1 st [betonowe, Scianki row 1100 [ 125 | 16790 180 | 330  |kamienny| dobry
Kartuzy . . +2x1,60
i skrzydta kamienne)
Stara Pita — . 19,90
68 |28+565,00 Kartuzy przepust |rurowy stalowy row 1 0,60 | 0,60 +0.80 18,0 4,40 dobry
69 |28+804,00 Is(tara Pila— | epust [rurowy stalowy row 1 040 | 0,40 | 21,00| 180 | 5,60 dobry
artuzy
70 |29+843,00 Is(t:rr;f;a ~ | przepust [rurowy stalowy row 1 0,40 | 0,40 | 2500| 18,0 | 520 dobry
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71 [32+336,00 PP oust [rurowy stalowy row 1 0,30 | 030 | 2500| 18,0 | 6,40 dobry
Kartuzy
72 [33+308,00 [Sra Pila— 1 Sust [rurowy stalowy row 1| 030|030 1850] 180 | 480 dobry
Kartuzy
73 | 34+999,00 [Sra Pila— 1 st [rurowy stalowy row 1 030 | 030 | 4100 180 | 12,10 dobry
Kartuzy
Stara Pita — . 35,50
74 |36+165,00 Kartuzy przepust |rurowy stalowy row 1 0,60 | 0,60 11,40 18,0 10,00 dobry
Stara Pita — . 12,50
75 [36+815,00 Kartuzy przepust [rurowy stalowy row 1 0,50 | 0,50 12%1.20 18,0 3,20 dobry
Stara Pita — . 6,10
76 |36+936,00 Kartuzy przepust |rurowy stalowy row 1 0,30 | 0,30 +1.15 18,0 1,20 dobry
. sklepiony (sklepienie
77 [37+385,00 D@ Pila— 1 Sust [betonowe, Scianki réw 1 1,00 | 1,00 | 13100 180 | 320 dobry
Kartuzy . . +2x1,50
i skrzydta kamienne)
. sklepiony (sklepienie
78 | 38+277,00 [P Pila— 1 Sust [betonowe, Scianki row 1100 [ 130 | 1709 g0 | 420 dobry
Kartuzy . . +2x1,55
i skrzydta kamienne)
Stara Pita — . 10,50
79 |38+700,00 Kartuzy przepust |rurowy stalowy row 1 0,30 | 0,30 +2x1.10 18,0 2,70 dobry
Stara Pita — . 15,50
80 [38+931,00 Kartuzy przepust |rurowy stalowy row 1 0,30 | 0,30 +1.00 18,0 3,50 dobry
Stara Pita — rurowy betonowy przebud.
81 |39+551,00 Kartuzy przepust 7 otuling betonowa 1960 1 0,80 | 0,80 11| 20,0 2,31  |betonowy| dobry
Stara Pita — . 8,70
82 [39+677,00 Kartuzy przepust |rurowy stalowy row 1 0,50 | 0,50 +2%1.20 18,0 1,60 dobry
Stara Pita — . 11,00
83 |40+029,00 Kartuzy przepust |rurowy stalowy row 1 0,30 | 0,30 +1.25 18,0 2,60 dobry
Stara Pita — . 15,50
84 | 40+536,00 Kartuzy przepust |rurowy stalowy row 1 0,30 | 0,30 +1.50 18,0 2,80 dobry
Stara Pita — rurowy betonowy przebud.
85 | 40+711,00 Kartuzy przepust 7 otuling betonowa 1961 1 1,00 1,00 8| 20,0 1,20 |betonowy| dobry
Stara Pifa — . .
86 [40+910,00 Kartuzy przepust |sklepiony kamienny 1 1,00 | 1,00 14,5 | 18,0 1,70 dobry
Stara Pita — .
87 |41+020,00 Kartuzy przepust |rurowy stalowy réw 1 0,50 | 0,50 26| 18,0 4,00 dobry
Stara Pita —
88 | 41+170,00 Kartuzy przepust |rurowy betonowy 4 1,00 | 1,00 45| 20,0 3,90 dobry
89 | 41432400 %:rr;f;a = | proepust |rurowy stalowy row 5 | 050 | 050 79| 18,0 | 4,00 dobry

Autorzy uwazaja, ze w koncepcji ewentualnej moderniza-
cji linii kolejowej nr 229 lub jej odcinka (Zukowo Zachodnie
— Pruszcz Gdanski) nalezy, miedzy innymi, uwzglednic: korekte
jej geometrii w celu zwickszenia predkos$ci na linii, wprowadze-
nie mijanek i ich optymalizacj¢ w celu zwigkszenia jej przepu-
stowosci, skorygowaé sposoby wejscia/wyjscia ze stacji Pruszcz
Gdanski, dopasowac tabor do specyfiki linii itp. Daje to moz-

liwo$¢ ewentualnego polaczenia linii nr 201 i 229 na przyktad
w okolicach miejscowosci Zukowo i wykorzystania tak utwo-
rzonej drogi kolejowej do potaczenia MPG z linig kolejowa E65
w Pruszczu Gdanskim. Nalezy odnotowaé, ze w celu ptynnego
wlaczenia si¢ do linii kolejowej E65 w Pruszczu Gdanskim wska-
zane byloby zaprojektowanie nowego podejscia linii nr 229 do
stacji Pruszcz Gdanski, bez koniecznos$ci zmiany kierunku jazdy.
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Tabl. 5. Wykaz mostéw i wiaduktéw na linii nr 229
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Pruszcz
Gd. — zelbetowy
1 | 14335,00 [Straszyn | most |(belkowo- row 1 14,30(2,00(13,70[18,0| 0,75 |beton|dobry
Predzie- -zebrowy)
szyn
blachowni-
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DODATKOWE, INNOWACYJNE WYJSCIE KOLEJOWE
Z MPG Z FUNKCJA KOT

Kluczem do wypracowania koncepcji nowego, dodatko-
wego wyjscia z MPG oprocz tradycyjnych przestanek tech-
nicznych, urbanistycznych, transportowych i srodowiskowych
sa omoOwione wczesniej problemy bezpieczenstwa i dlugich
pociagdw. Nalezy uwzglednié: szybki rozwdj MPG, po nowej
drodze kolejowej powinny poruszaé¢ si¢ takze dlugie pociagi,
negatywny wpltyw katastrof kolejowych z udziatem materiatow
niebezpiecznych na podtoze gruntowe, podtorze, ludzi i otacza-
jace srodowisko.

Ta nowa, innowacyjna linia kolejowa, przeznaczona gtow-
nie dla ruchu towarowego, powinna jednoczesnie spehnic przy-
toczone wyzej warunki. Dodatkowo jej zadaniem powinno by¢
catkowite przejecie przewozu tadunkow niebezpiecznych z po-
minigciem Trojmiasta oraz przejecie ruchu osobowego z kierun-
kow: Warszawa, Krakow, Poznan itp. w przypadku utrudnien
w ruchu kolejowym w wezle trojmiejskim (awarie, podtopienia,
powodzie). Powinna odcigzy¢ ruchowo trojmiejski wezet kole-
jowy, a tym samym przyczynic si¢ do zwigkszenia przepustowo-
$ci tego wezla 1 usprawnienia ruchu pasazerskiego (likwidacja
tak zwanego ,,waskiego gardta” na odcinku $rednicowym).

Wiasciwa parametryzacja wariantow przebiegu tej linii kole-
jowej wymaga szczego6lnie doktadnych analiz.

Linia kolejowa bedzie przebiegata w terenie trudnym, a do-
datkowo w sasiedztwie obszarow chronionych: Rezerwat Jar
Reknicy — Natura 2000, Obszary Chronionego Krajobrazu Doli-
ny Raduni, Otominski oraz Przywidzki.

Kolejowa Obwodnica Trojmiasta bedzie stanowila alternaty-
we dla przejazdu pociaggéw przez obszar Aglomeracji Trojmiej-
skiej. Linia o normalnej szerokosci toru 1435 mm, na catej dhu-

gosci dwutorowa (rozstaw torow 4,2 m) oraz zelektryfikowana.
Przeznaczona w duzej mierze do ruchu towarowego, ale bedzie
prowadzony tez po niej ruch pasazerski z predkoscig maksymal-
ng 160 km/h. Podstawowe parametry techniczno-eksploatacyjne
linii typu M 160 przedstawiono w tabl. 6.

Tabl. 6. Nominalne statyczne naciski osi taboru przy réznych predkosciach
maksymalnych [10]

Nacisk osi [t
Predkoéé acisk osi [t]
Tabor
[km/h] .
lokomotywy | wagonu | zespotu trakcyjnego
Pasazerski 160 22,5 18,0 20,0

140 22,5 18,0 -
Towarowy 120 22,5 22,5 -
100 22,5 25,0 -

Dopuszczalny nacisk na o$ dla lokomotywy wynosi 22,5 t
niezaleznie od predkosci maksymalnej taboru. Dopuszczalna
warto$¢ nacisku dla wagonow rosnie wraz ze spadkiem pred-
kosci (dla analizowanego typu linii waha si¢ migdzy 18,0 t dla
predkosci wigkszych rownych 140 km/h a 25,0 t dla predkosci
100 km/h). W przypadku zespotu trakcyjnego warto$¢ graniczna
nacisku wynosi 20,0 t.

Pod wzgledem konstrukcyjnym linia typu M160 jest zakwa-
lifikowana do pierwszej klasy torow. Proponuje si¢ zastosowa-
nie wariantu 1.1 konstrukcji ujednoliconej (nawierzchnia pod-
sypkowa):

szyny 60E1 (nowe lub reprofilowane klasy 1),

— podktady strunobetonowe PS-93 lub PS-94 o rozstawie
nominalnym 0,6 m,
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— przytwierdzenia szyn sprezyste typu SB lub W14,

— nawierzchnia podsypkowa o grubosci warstwy minimum
0,35 m. [10]
Przy planowaniu rozmieszczenia stacji oraz posterunkéw ru-
chu na trasie nalezy wzig¢ pod uwage prognozowane nat¢zenie
i strukture ruchu oraz wymagania:

— minimalna odlegto$¢ migdzy stacjami oraz posterunkami
do zmiany toru — 8 km,

— maksymalna odleglos¢ migdzy stacjami oraz posterunka-
mi do zmiany toru — 20 km,

— minimalna liczba toréw gtéwnych dodatkowych na sta-
cji—2,

— minimalna liczba torow gtéwnych zasadniczych oraz do-
datkowych z krawedziami peronowymi — 2/2.

Trasowanie wykonano przez najmniej zabudowane tere-
ny oraz z pomini¢ciem duzych zmian wysokosci terenu celem
uniknigcia znacznej liczby wyburzen czy robdt ziemnych. Po-
czatek Kolejowej Obwodnicy Trojmiasta bedzie zlokalizowany
za stacja kolejowa Mitobadz w kierunku Pruszcza Gdanskiego.
Na poczatkowym odcinku przebieg linii bedzie rownolegly do
autostrady A1l oraz drogi krajowej nr 91, w krajobrazie domi-
nuja pola uprawne. Przecigcie wielopoziomowe z autostrada
zaproponowano przed weztem Rusocin, miedzy miejscowos$cia-
mi Zukczyn i Rusocin. W okolicy bedzie wykonany takze most
nad rzeka Klodawa. Do Zukowa linia ma kierunek potnocno-
-zachodni, przebiega przez pola uprawne oraz lasy. Przecina
drogi wojewodzkie nr: 226 (migdzy Swinczem i Wojanowem),
222 (na odcinku Zutawa — Straszyn) oraz 221 (miedzy Luble-
wem Gdanskim a Bagkowem), gdzie wybudowane begda przejaz-
dy kolejowo-drogowe dwupoziomowe. Dodatkowo, w okolicy
miejscowosci Bielkdwko bedzie koniecznos¢ przeprowadzenia
linii przez rzek¢ Raduni¢. Na trasie Kolejowej Obwodnicy Troj-
miasta wystepuje jedno skrzyzowanie z linig kolejowa — nr 234
(Gdansk Wrzeszcz — Stara Pita) na odcinku Lezno — Stara Pita
(okoto 17 kilometra linii).

W Leznie bedzie zlokalizowany tez przejazd kolejowo-dro-
gowy na drodze krajowej nr 7 w bliskim sgsiedztwie stacji elek-
troenergetycznej ,,Gdansk I”.

Dotaczenie do istniejacej sieci kolejowej (linia nr 201) za-
proponowano przed stacja kolejowa Zukowo Wschodnie. Od-
cinek Mitobadz — Zukowo oraz fragment linii nr 201 (Zukowo
— Gdynia Port) stanowi pierwszy z trzech analizowanych wa-
riantow realizacji inwestycji.

Za Zukowem trasowanie linii ma kierunek pétocny i jest
réwnoleglte do drogi krajowej nr 20, z ktora przecigcie plano-
wane jest za miejscowoscig Tuchom w kierunku Chwaszczyna.
Dalej, linia przebiega rownolegle na zachod od drogi wojewo6dz-
kiej nr 218. W miejscowosci Koleczkowo bedzie koniecznosé
budowy wezta nad nowobudowang Trasg Kaszubska oraz Za-
gorska Struga. Za Koleczkowem zdecydowana wigkszo$¢ trasy
znajduje si¢ na terenie Trojmiejskiego Parku Krajobrazowego,
a miedzy Koleczkowem i Bieszkowicami przewidziano prze-
jazd kolejowo-drogowy na drodze nr 218.

Drugi wariant realizacji Kolejowej Obwodnicy Trojmiasta
obejmuje oméwiony odcinek Milobadz — Zukowo — Reszki oraz
dotaczenie do sieci kolejowej (linia nr 202) mi¢dzy Reda i Ru-
mig (Rumia Biata Rzeka). Trzeci wariant zaklada utworzenie

wezla kolejowego w miejscowosci Reszki oraz odgalezienia
linii w kierunku Rumi (wariant drugi) oraz Wejherowa, z do-
faczeniem do linii nr 202 migdzy Osiedlem Majora Henryka
Sucharskiego w Wejherowie i stacja kolejowa Wejherowo wraz
z Posterunkiem Rewizji Technicznej. W wariancie trzecim wy-
stepuja dodatkowe dwa przejazdy kolejowo-drogowe: za No-
wym Dworem Wejherowskim (droga wojewodzka nr 218) oraz
za Sopieszynem (droga wojewodzka nr 224). W wariancie dru-
gim 1 trzecim zaktada si¢ dostgp do portu w Gdyni przez linig
kolejowa nr 202 [1] —rys. 13 i tabl. 7.

Tabl. 7. Zestawienie trzech wariantéw trasowania Kolejowej Obwodnicy

Tréjmiasta
Numer Dtugos¢ .
wariantu [km] Przebieg trasy
Pierwszy 40 Mitobadz — Bielkéwko — Zukowo
Drugi 75 Mitobadz — Bielkéwko — Zukowo — Tuchom —
& Koleczkowo — Rumia
Trzeci 90 Mitobadz — Bielkéwko — Zukowo — Tuchom —
Koleczkowo — Reszki — Rumia oraz Wejherowo

Zestawienie obliczonych naktadow inwestycyjnych dla
trzech wariantow realizacji Kolejowej Obwodnicy Trojmiasta
z podzialem na rodzaj kosztow (budowa linii, stacji oraz obiektu
inzynierskiego) przedstawiono w tabl. 8. Koszty obejmuja bu-
dowe linii dwutorowej, zelektryfikowanej, wyposazonej w kom-
puterowe urzadzenia sterowania ruchem kolejowym.

Tabl. 8. Koszty wariantéw inwestycyjnych KOT [1]

Naktady inwestycyjne [mln z1]
Wariant . .

Linia Posterunki Obickty inz Suma

kolejowa | ruchu/ stacje ymnz.
0 (po linii 229) 2000 80 650 2730
1 2200 60 850 3110
2 4125 180 1500 5805
3 4950 180 1800 6930

WIELKA OBWODNICA POMORZA

W tym miejscu warto wspomnie¢ o innych - dalekosi¢znych
- mozliwos$ciach kreowania wariantow budowy ,,rozleglej” ko-
lejowej obwodnicy Pomorza, a jednocze$nie trasy prowadzacej
wprost do gdynskiego portu (rys. 14) z szerokim omini¢ciem
Gdanska 1 jego okolicznych miejscowosci.

Za cel postawiono potaczenie ze sobg najbardziej obcigzo-
nych pociggami towarowymi linii kolejowych, ktére prowadza
w kierunku Tréjmiasta i portow (linii kolejowych nr 9, nr 131,
nr 201, nr 202, nr 203). Kryterium to spetnia uktad odcinkow
rozpoczynajacy si¢ w Dziatdowie (od linii nr 9) linig nr 208
(Dziatdowo — Chojnice) do Laskowic Pomorskich. Nastepnie
linig kolejowa nr 215 w kierunku Czerska i dalej do Baka, skad
wprost linig nr 201 do Koscierzyny. Z Koscierzyny zaktada si¢
budowg¢ nowego odcinka w kierunku Stezycy, Sierakowic i dalej
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do Nawcza i Bozegopola lub Wejherowa na linii nr 202. Stad juz
wprost do Rumi i linig nr 228 do portu. Ten wariant moze row-
niez podlega¢ znaczacym modyfikacjom (na przyktad poprowa-
dzenie trasy linig nr 211 Chojnice — Koscierzyna itp.). Nalezy
zatozy¢, ze cata infrastruktura wspomnianych linii bgdzie roz-
budowana lub zbudowana na nowo w korytarzach tychze linii.
Nie moze tez by¢ mowy o zmianie czota pociagu, dlatego zakta-
da si¢ modernizacj¢ istniejacych weztow oraz budowe nowych
odcinkow tras.

PODSUMOWANIE

Do Tréjmiasta (w tym do portu w Gdyni) doprowadzona jest
stosunkowo gesta sie¢ transportowa (sie¢ kolejowa oraz drogo-
wa). Zasadniczym problemem kolejowej linii Srednicowej jest
niedostateczna przepustowos$é wynikajaca z duzego nat¢zenia
ruchu pasazerskiego (niemal 200 par pociagdéw na dobe migdzy
Gdynig i Gdanskiem). Pociagi towarowe muszg by¢ wyprawia-
ne poza godzinami szczytu, przez co znacznie wydhuza si¢ czas
dojazdu do portu w Gdyni. Jezeli dotaczyé do tego mozliwosé
wystapienia katastrofy i jeszcze dodatkowo katastrofy z udzia-
fem materiatéw niebezpiecznych, to mamy pelny paraliz trans-
portu kolejowego na duzym obszarze.

Utworzenie nowego korytarza transportowego byloby ukie-
runkowane przede wszystkim na sprawne transportowanie ta-
dunkow do portu i z portu w Gdyni. Na mozliwosci jakie stwa-
rzaja te polaczenia nalezy spojrzeé szerzej. Przede wszystkim
jest to szansa usprawnienia i zoptymalizowania systemu trans-
portu w poblizu Trdjmiasta, spelniajaca cele spoteczne i gospo-

darcze (takze turystyczne), decydujaca rowniez o suwerennosci
panstwa. Nie nalezy zapominac¢ takze o celach militarnych oma-
wianych tu rozwigzan.

Proponowana KOT dodatkowo pozwoli minimalizowac
skutki wszelkich ewentualnych sytuacji kryzysowych, pozwoli
wykorzysta¢ diugie pociggi. Materialy niebezpieczne beda mo-
gly by¢ transportowane z pomini¢ciem duzych skupisk ludzkich.
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