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Elektryfikacja kolei — historia, terazniejszosc,
perspektywy

Electrification of railway — history, present, perspectives

Transport kolejowy spelnia bardzo istotna rol¢ w produkcji ladowych ustug
transportowych. Proces technologiczny, ktory stosowany jest do przewozow
kolejowych ma znaczacy wplyw na gospodarke kolejowa. W konsekwencji jest
rowniez istotny dla gospodarki narodowej.

Warunkiem wlasciwego rozwoju transportu kolejowego jest sukcesywne
zastgpowanie trakcji parowej przez trakcje elektryczng. Rozwoj trakcji elekt-
rycznej uwarunkowany jest wzrostem tempa elektryfikacji i modernizacji trakcji.

Elektryfikacja kolei stanowi jeden z podstawowych elementéw modernizacji
transportu kolejowego, ktory decyduje o zdolnosci przewozowej oraz o kosztach
przewozow. Jej wprowadzenie pozwala znacznie zmniejszy¢ koszty eksploatacyj-
ne transportu kolejowego oraz oszczedzi¢ energi¢ i paliwo.!

HISTORIA ELEKTRYFIKACH

W 1835 roku inzynierowie holenderscy Strattingh i Becker zastosowali
energi¢ elektryczna do napedu elektrycznego, wykorzystujac przy tym bateri¢
elektryczng. Miato to miejsce w Groningen w Holandii. Pierwsza lokomotywe
elektryczng skonstruowal Robert Davidson w 1842 roku. Lokomotywa o masie
6 ton ciagnela 6-tonowy pociag z predkoscia 4 mil/h (ok. 6,4 km/h) na trasie
Glasgow-Edynburg.2 W 1879 roku Werner von Siemens udoskonalil konstruk-
cje lokomotywy elektrycznej. W maju tegoz roku na Wystawie Rzemiost

1 H. Jakszuk, Elektryfikacja linii PKP w 1982 r., ,,Trakcja i Wagony”, 1983, nr 6, s. 137.
2 F. J. G Haut, Historia lokomotywy elektrycznej, Warszawa 1975, s. 3.
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w Berlinie miato miejsce pierwsze uruchomienie pojazdu trakcyjnego o napedzie
elektrycznym z doprowadzeniem energii elektrycznej z izolowanej szyny.®> Od
1881 roku lokomotywy konstruowane przez Siemensa obstugiwaly lini¢ Berlin
— Lichterfelde, osiagajac predkos§é 19 km/h. W 1899 roku nastapito otwarcie
pierwszej zelektryfikowanej europejskiej linii kolejowej, przeznaczonej gtownie
do obstugi ruchu pasazerskiego, taczacej szwajcarskie miejscowosci Burgdorf
i Thun o odlegtosci 41 km. Do ruchu pasazerskiego na tej linii stosowane byty
wagony silnikowe, a do pociagow towarowych — lokomotywy elektryczne.
Lokomotywy prowadzily pociagi o masie do 100 ton z predkoscia 32 km/h.*

Pionierem elektryfikacji na ziemiach polskich byt inz. Roman Podoski.
Rozpoczal on swoja dzialalno$¢ elektryfikacyjna od wprowadzenia w roku 1907
tramwajow elektrycznych w miejsce konnych w Miejskim Przedsigbiorstwie
Tramwajowym w Warszawie. Wkrotce po zakonczeniu I wojny swiatowej
w roku 1918 przystapiono do odbudowy i rekonstrukcji sieci kolejowej. Na
pierwszy plan wysung¢la si¢ koniecznoS¢ przebudowy i modernizacji Warszaw-
skiego Wezla Kolejowego.s

Na zlecenie Komisji Rzadowej prof. R. Podoski opracowal projekt elekt-
ryfikacji kolei w Polsce, ktéry obejmowat elektryfikacje Warszawskiego Wezla
Kolejowego oraz elektryfikacje linii Warszawa-Krak6w-Katowice, Warszawa-

Tab. 1. Srednie tempo elektryfikacji linii kolejowych
w latach 1946-1990 i 1991-1995
Mean rate of electrification of railway lines in the years
1946-1990 and 1991-1995

Lata Srednie tempo elektryfikacji
km/rok
1946-1950 30,4
1951-1955 66,6
1956-1960 108,2
1961-1965 240,2
1966-1970 329,0
1971-1975 3432
1976-1980 256,0
1981-1985 406,8
1986-1990 497,0
1991-1995 74,4

Zrédto: 50 lat elektryfikacji PKP, pod red. S. Kucz-
borskiego, WKiL Warszawa 1989, s. 440; dane liczbowe
dotyczace lat 1991-1995 na podstawie wywiadu z giow-
nym energetykiem PKP, Henrykiem Jakuszukiem, za-
mieszczonym w ,. Kurierze PKP”, luty 1996.

3 50 lat elektryfikacji PKP, pod red. S. Kuczborskego, Warszawa 1989, s. 31.
4 Haut, op. cit., s. 5.
5 50 lat elektryfikacji..., s. 66.
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-Przemys$l-Lwow. 15 grudnia 1936 roku uruchomiono pierwsze zelektryfikowa-
ne odcinki linii kolejowych z Warszawy do Otwocka i Pruszkowa o lacznej
dlugosci 40 km. 22 maja 1937 roku otwarto zelektryfikowana lini¢ z Pruszkowa
do Zyrardowa o dlugoéci 30 km, a 15 grudnia 1937 roku zasieg linii
zelektryfikowanych powigkszyl si¢ o 36-kilometrowy odcinek z Warszawy
Wschodniej do Minska Mazowieckiego.

Tym samym pionierzy elektryfikacji PKP pomimo szerokiej fali niechgci
i krytyki udowodnili, ze wprowadzenie trakcji elektrycznej w warunkach
polskich, niezaleznie od duzych mozliwosci technicznych w zakresie uspraw-
nienia ruchu pociagéw przy stosunkowo niskich kosztach, przyniosto duze
korzysci techniczne, ekonomiczne, a zwlaszcza spoteczne.

TECHNICZNE UWARUNKOWANIA ELEKTRYFIKACII

Na budowg wyposazenia elektrycznego pojazdow trakcyjnych oraz sieci
trakcyjnej ma wplyw system trakcji elektrycznej, ktory jest wartoscia napigcia
i rodzajem pradu przyjetego do zasilania sieci trakcyjnej. Wyr6znia si¢ dwa
systemy zasilania trakcji elektryczne;j:

1) system pradu statego

2) system pradu przemiennego

O zaletach systemu pradu stalego $wiadczy przydatnos¢ do celow trakcyj-
nych charakterystyki silnikéw trakcyjnych oraz — pod warunkiem wykorzys-
tania elementow polprzewodnikowych — dosc¢ tatwe przetwarzanie w podstac-
jach trakcyjnych pradu przemiennego na prad staly oraz stosunkowo prosta
budowa taboru. Do wad tego systemu zaliczy¢ trzeba konieczno§¢ stosowania
przewodow trakcyjnych o duzych przekrojach. Wskutek tego sie¢ trakcyjna jest
cigzka i materialochlonna, a odleglosci migdzy podstacjami sa niewielkie.

Zalete systemu pradu przemiennego stanowi mozliwo§¢ znacznego zwigk-
szenia odlegloSci migdzy podstacjami trakcyjnymi oraz budowy lekkiej sieci
trakcyjnej w zaleznosci od wysokosci napigcia 15000 V lub 25000 V. Wada tego
systemu jest konieczno$¢ wbudowania w kazdy pojazd trakcyjny specjalnego
transformatora, ktory obniza napigcie odpowiednio do silnikow trakcyjnych.s

Najstarszym i dosy¢ rozpowszechnionym jest system pradu statego 1500 V
lub 3000 V. System 3000 V przyjeto m. in. w Polsce, we Wloszech, w Czechach
i na Stowacji.”

Schemat zasilania trakcji elektrycznej pradem stalym o napigciu 3000 V
przedstawia si¢ nast¢pujaco: wytworzony w elektrowni prad przemienny troj-

6 M. Switalski, Elektryczne pojazdy trakcyjne, Warszawa 1987, s. 7-9.
7 E. Mierzejewski, Eksploatacja kolejowych elektrycznych pojazdéw trakcyjnych, Warszawa 1972,
s. 22.
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fazowy o czgstotliwosci 50 Hz i napigciu 6 lub 10 kV przetworzony jest w stacji
transformatorowej elektrowni na prad o wysokim napigciu, w stacji transfor-
matorowej okregowej prad ten jest przetwarzany nastgpnie na prad o napigciu
1500 V lub 3000 V i stad linia zasilajaca przekazywany jest do podstacii
trakcyjnej. Podstacje trakcyjne wyposazone sa w zespoly przetworcze (transfor-
mator, prostownik), przetwarzajace prad przemienny na prad staly o napigciu
3000 V, odpowiedni do bezposredniego zasilania pojazdow trakcyjnych. Z pod-
stacji trakcyjnej prad przesylany jest do sieci trakcyjnej, zawieszonej na stupach
wzdluz toru, skad odbierany jest za pomoca pantografu (odbieraka pradu)
lokomotywy i przesylany do silnikow trakcyjnych. Poprzez zestawy kolowe
1 szyny prad powraca kablami powrotnymi do podstacji trakcyjne;j.®

Energia elektryczna dostarczana kolei nie moze by¢ bezposrednio uzyta do
nape¢du silnikow trakcyjnych z uwagi na rodzaj pradu i jego napiecie. Prad
trojfazowy musi by¢ przeksztalcony na prad staty lub prad zmienny jednofazowy
ze wzgledu na niekorzystne i wyjatkowe zastosowanie pradu trdjfazowego.
Napigcie wynoszace setki kilowatéw musi by¢ obnizone do 1,5-3 kV pradu
stalego lub 15-30 kV pradu zmiennego. ObnizZenie napigcia odbywa si¢
w podstacjach trakcyjnych. Dzialanie podstacji przedstawia si¢ nastgpujaco.
Prad zasilajacy z elektrowni doplywa do szyny zbiorczej podstacji trakcyjnej,
a z tej szyny przewodami zasila rowniez sasiednie podstacje trakcyjne. Z szyny
zbiorczej prad plynie przez odlaczniki i wylaczniki do transformatorow, ktore
obnizaja napigcie do 3300 V oraz do transformatora, ktory dostarcza podstacji
prad o napigciu 380 V do oswietlenia i ogrzewania.

Szyna zbiorcza z odlacznikami i wylacznikami stanowi rozdzielnig troj-
fazowa instalowana na zewnatrz jako rozdzielnia napowietrzna lub w budynku
jako rozdzielnia wewnetrzna. Transformatory mieszczace si¢ w budynku
podstacji lub poza nia maja ksztalt kadzi wypelnionych olejem, chiodzacym
rdzenie z podwéjnym uzwojeniem — jednym na prad wysokiego napigcia
i drugim, w ktérym zostaje wzbudzony prad o potrzebnym napieciu, a wigc
3300 V w przypadku napigcia 3000 V w sieci trakcyjnej. Z transformatorow prad
trojfazowy o obnizonym napigciu plynie do prostownikow rteciowych umiesz-
czonych w budynku podstacji. Z prostownikow prad staty 3000 V przez
wylaczniki i odlaczniki plynie do szyny plusowej pradu stalego, a z niej przez
zasilacze do sieci trakcyjnej. Po wykonaniu pracy w silnikach trakcyjnych
pojazdu prad przez szyny kolejowe i przewdd powrotny wraca do szyny
minusowe] pradu stalego, a z niej do transformatoréw, gdzie obwdd zostaje
zamknigty.

Sie¢ trakcyjna to sie¢ doprowadzajaca prad do jadacych po torach elektrycz-
nych pojazdow trakcyjnych. Do sieci trakcyjnej prad doprowadzaja zasilacze,
czyli przewody z podstacji trakcyjnej. Podstawowy element sieci trakcyjnej

8 E. Kowalski, Pojazdy trakcyjne, WKiL, Warszawa 1987, s. 35-36.
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stanowi przewod jezdny zawieszony nad kazdym zelektryfikowanym torem.
Przewody jezdne maja nadany kierunek lamany w plaszczyznie poziomej
z odchyleniami w obie strony od polozenia srodkowego. Kazdy przewdd jezdny
podzielony jest na odcinki zwane sekcjami.®

Elektryczne pojazdy trakcyjne sa pojazdami trakcji elektrycznej, ktore nie
maja wlasnego zrédla energii, korzystaja zas z obcego zrodta znajdujacego si¢
poza pojazdem.!?® Kazdy pojazd elektryczny posiada oznaczenie inwentarzowe,
okreslajace w umowny sposob jego podstawowe cechy konstrukcyjne i eks-
ploatacyjne.

Elektryczne pojazdy trakcyjne PKP maja oznaczenie serii sktadajace si¢
z symboliki literowej i liczcbowej oraz numeru inwentarzowego. Zasady stosowa-
nia oznaczen i same oznaczenia zostaly okreslone przez zarzadzenia Ministerst-
wa Komunikacji oraz normy branzowe. Oznaczenie kazdego pojazdu trakcyj-
nego na PKP sklada si¢ z trzech umieszczonych obok siebie symboli, okres-
lajacych kolejno:

— rodzaj trakcji (litera E — trakcja elektryczna),

— przeznaczenie eksploatacyjne, okreslone przez jeden z nastgpujacych
symboli:

P — lokomotywy do ruchu pasazerskiego

T — lokomotywy do ruchu towarowego

U — lokomotywy do ruchu pasazerskiego i towarowego (uniwersalne)

D - zespoly trakcyjne do ruchu dalekobieznego

N — zespoly trakcyjne do ruchu lokalnego na liniach z niskimi i wysokimi
peronami

W — zespoly trakcyjne do ruchu podmiejskiego na liniach z wysokimi
peronami

~ symbole liczbowe obejmujace przedziaty liczb dwucyfrowych, ktére ozna-
czaja serie pojazdéw w kolejnosci wprowadzania ich do eksploatacji.

CZYNNIKI DECYDUJACE O ELEKTRYFIKACII LINII KOLEJOWYCH

O potrzebie i celowosci elektryfikacji linii kolejowych decyduja czynniki
ekonomiczne i1 techniczno-eksploatacyjne. Przed podj¢ciem decyzji o elekt-
ryfikacji linii bada si¢ jej ekonomiczng zasadno$¢. W celu okreslenia zasadnosci
elektryfikacji stosuje si¢ trzy rodzaje rachunku ekonomicznego:

1) rachunek, ktorego celem jest okreslenie kryterium ekonomicznego umoz-
liwiajacego dokladny sposéb wyznaczenia zakresu linii kolejowych, na ktorych
najbardziej efektywna jest trakcja elektryczna; aby osiagnac ten cel okresla si¢

? B. Cywinski, Encyklopedia kolejnictwa, Warszawa 1966, s. 292-293.
10 E. Kowalski, Pojazdy trakcyjne, Warszawa 1987, s. 35-36.
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tzw. prog oplacalnosci elektryfikacji, tj. natgzenie ruchu w min ton/rok lub
wielko$C rocznego zuzycia energii w Mwh/km x rok, powyzej ktorego trakcja
elektryczna jest na pewno oplacalna;

2) rachunek, ktorego celem jest okreslenie kryterium stanowiacego miernik
przy wyznaczaniu kolejnosci elektryfikacji linii, miernikiem tym moze by¢ okres
zwrotu nakladow inwestycyjnych, tzn. linia kolejowa, ktorej okres zwrotu
nakladow jest najkrotszy powinna by¢ zelektryfikowana w pierwszej kolejnosci;

3) rachunek, ktorego celem jest uzasadnienie zaprojektowanego rozwiazania
elektryfikacji linii w stosunku do innych wariantow modernizacji trakcji.

Na wynik rachunku ekonomicznego maja wplyw liczne dane wyjsciowe, m.
in. ceny paliw (ropy i energii elektrycznej), stopa procentowa od naktadow
inwestycyjnych oraz obliczeniowa stopa amortyzacji od nakladéw inwestycyj-
nych.!!

Oprocz czynnikow ekonomicznych, przy wyborze i ustalaniu kolejnosci linii
do elektryfikacji uwzgledniono nastgpujace kryteria eksploatacyjne:

* tworzenie petnych zelektryfikowanych ciagow komunikacyjnych i uktadow
eksploatacyjnych,

* zapewnienie elastycznosci ukladu (wigcej niz jedno polaczenie zelekt-
ryfikowane migdzy dwoma punktami sieci kolejowej),

* elektryfikacja linii w rejonach szczegdlnej ochrony $rodowiska,

* elektryfikacja odcink dw uzupetniajacych system obstugiwany trakcja elekt-
ryczng.!?

Szczegolnie istotna kwestia jest realizacja kompleksowej, pelnej elektryfikacji
catych linii i tras ukladow eksploatacyjnych, obejmujacych poszczegblne wezly,
tory stacyjne, stacje postojowe oraz tory stacji rozrzadowych w powiazaniu
z urzadzeniami wspoOlpracujacymi (urzadzenia zasilajace trakcji elektrycznej,
urzadzenia lacznosci). Elektryfikacja oderwanych odcink 6w linii bez powiazania
w ciagi komunikacyjne i uklady eksploatacyjne nie daje praktycznych efektow
i sprowadza si¢ jedynie do zmiany dotychczasowego $rodka trakcyjnego na
pojazd elektryczny.!3

Rzeczywistym obcigzeniem gospodarki narodowej z tytulu elektryfikacji
kolei sa glownie naklady na urzadzenia zasilajace oraz na modernizacj¢ uktadu
torowego w zakresie umozliwiajacym zainstalowanie tych urzadzen.

Narastajacym nakladom na urzadzenia zasilajace, zwigzanym z ciaglym
postepem elektryfikacji towarzyszy — od momentu uruchomienia trakcji elek-
trycznej na danym odcinku — narastanie oszczgdnos$ci eksploatacyjnych. Prze-

11 F, Frontczak, Racjonalny zakres elektryfikacji linii kolejowych, ,,Trakcja i Wagony™ 1987,
or 8, s. 153.

12 § Kuczborski, Z. Polak, W. Wasilewicz, Elektryfikacja PKP do 2000 r. na tle rozwoju
transportu kolejowego 1972, praca COBIRTK 3105/17, 1974, z. 54, s. 21.

13 ¥. Kozuchowski, Z. Polak, W. Wasilewicz, Studium elektryfikacji kolei, praca COBiRTK
3490/17, 1979, s. 19, 20.
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bieg narastania nakladéw i oszczednosci jest jednak odmienny, zaréwno
w poczatkowym okresie procesu elektryfikacji, jak i w okresie pelnego rozwoju
tego procesu.

Podstawowym skladnikiem kosztow eksploatacyjnych jest koszt energii.
Skladnik ten jest wskaznikiem bezpo$redniej oszczednosci uzyskiwanej w gos-
podarce przedsigbiorstwa PKP.14 Jezeli wplyw wynikajacy z tego samego zrodia
oszczgdnosci wyrazimy jako ilos¢ i wartosé zaoszczedzonego wegla, to uzyskamy
wskaznik bezposredniego odciazenia gospodarki narodowej, wplywajacego
w okre$lony sposob i w okreSlonym zakresie na kompensacje obcigzen tej
gospodarki z tytulu elektryfikacji PKP. Za okre§leniem i przeanalizowaniem
tego podstawowego elementu odciazajacego gospodarke narodowa przemawia-
ja dwa wzgledy:

1) mozliwos¢ obiektywnego i dokladnego obliczenia minimum oszczednosci
weglowych w sposob poréwnywalny z obliczeniem nakladow na urzadzenia
zasilajace trakcji elektryczne;j,

2) bezposrednios¢ wpltywu czynnika obciazajacego i odciazajacego gos-
podarke narodowa,

3) podobienstwo strukturalne czynnika obciazajacego i odciazajacego gos-
podark¢ narodowa; wykonanie inwestycji elektryfikacyjnych udostgpnia od-
powiednia ilo$¢ wegla na inne potrzeby gospodarki narodowej albo ogranicza
w odpowiedniej proporcji inwestycje, wykonywane w zwiazku z wydobyciem
wegla.

Postep elektryfikacyjny wplywa na odciazenie gospodarki narodowej w spo-
sob:

1) bezposredni — dzigki ograniczeniu zuzycia wegla na cele trakcyjne,

2) posredni — dzigki obnizce kosztow eksploatacji PKP, wyrazajacych si¢
odpowiednim wzrostem akumulacji przedsiebiorstwa PKP.

Wyrazny wplyw na zakres elektryfikacji linii kolejowych obok czynnikow
ekonomicznych maja czynniki techniczne.

W poczatkowej i zaawansowanej fazie elektryfikacji o jej celowosci decyduja
warunki ekonomiczne, natomiast w fazie koncowej o koniecznosci elektryfikacji
pewnych odcinkéw linii decyduja potrzeby techniczno-eksploatacyjne. Brane sa
pod uwage linie biegnace w dlugich tunelach, w ktérych groziloby zatrucie
pasazerow spalinami, linie na bardzo duzych wzniesieniach, fakt prowadzenia
ruchu w skrajnych warunkach klimatycznych (mrozy, upatly lub linie kolejowe
biegnace na duzych wysokosciach).!?

Decydujacy wplyw na wzgledny poziom kosztow eksploatacyjnych trakcji
elektrycznej maja nastgpujace czynniki:

14 S. Kuczborski, Efektywnosé trakcji elektrycznej PKP, praca COBIiRTK E-55, T. 1, 1967/68,
s. 166.
1S Frontczak, Racjonalny zakres elektryfikacji..., s. 156.
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— charakterystyczne cechy linii (odcinka): liczba torow i profil,

— charakterystyczne cechy obciazenia: wielkos§¢ i struktura natgzenia przewo-
z0w, liczba, cigzar i wymagana szybko$¢ eksploatacyjna pociagdw, a w konsek-
wencji — liczba potrzebnych pojazdéw i ich moc.!¢

KOLEJNOSC ELEKTRYFIKACJ LINII KOLEJOWYCH

Podstawowym kryterium elektryfikacji linii kolejowych jest przydatnos¢
elektryfikacji danej linii do realizacji aktualnych zadan przewozowych, a nie
najwyzsza ekonomiczna efektywnosc tej inwestycji w porOwnaniu z elektryfika-
cja innych linii kwalifikujacych si¢ do bezzwlocznej elektryfikacji.l”

Z ekonomicznego punktu widzenia nalezatoby elektryfikowaé najpierw linie,
ktore dalyby najwigksze korzysci. Nieuzasadnione jest jednak elektryfikowanie
linii polozonych w rdéznych czgsciach sieci PKP tylko dlatego, ze przyniosa one
w danej chwili najwigksze wplywy. Kolejnos¢ elektryfikaciji linii musi uwzgled-
nia¢ ich ciaglo§¢é. Tworzenie oderwanych zelektryfikowanych odcinkow jest
szkodliwe zarowno ze wzgledow eksploatacyjnych, jak réwniez z powodu
koniecznosci organizowania baz dla realizacji tylko jednej wydzielonej linii, co
zwiazane jest z duzymi nakladami inwestycyjnymi. Celowe moze okazaé si¢
zelektryfikowanie linii dajacej mniejsze korzysci, ale wymagajacej mniejszych
nakladéw na realizacj¢. Duze korzysci przynosi grupowanie prac elektryfikacyj-
nych na pewnych obszarach, gdzie zorganizowane jest zaplecze wykonawcze
i shuzby inwestycyjne. Na kolejno$¢ elektryfikacji linii kolejowych moga miec
ogromny wplyw dorazne potrzeby przemystu lub konieczno$¢ usprawnienia
masowych przewozéw pasazerskich w aglomeracjach.!®

TEMPO ELEKTRYFIKACII LINII KOLEJOWYCH

Z techniczno-ekonomicznego punktu widzenia racjonalne tempo elekt-
ryfikacji umozliwia przejecie pracy przewozowej, ktorej nie moze przejac
istniejaca trakcja spalinowa.

Czynnikami, ktére moga ograniczy¢ tempo elektryfikacji linii kolejowych sa:

* mozliwosci wytworcze przemystu (niezb¢dny tabor oraz podstawowa
aparatura ukladu zasilania i materialy montazowe),

16 S. Kuczborski, Z. Polak, W. Wasilewicz, Prognoza elektryfikacji PKP do 2000 r. na tle rozwoju
transportu kolejowego, praca COBIRTK 3105/17, 1974, s. 22.

178. Kuczborski, Z. Polak, W. Wasilewicz, Kryteria kolejnosci elektryfikowania linii kolejowych,
»Przeglad Komunikacyjny” 1974, nr §, s. 5.

18 Jbid., s. 6.
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* mozliwo$¢ dokonywania zamkni¢¢ torowych dla montazu sieci trakcyjnej
i niezbednej modernizacji linii kolejowych,

* dostepne srodki finansowe na inwestycje i kapitalne remonty urzadzen na
elektryfikowanej linii,

* mozliwosci przerobowe przedsiebiorstw montazowych,

* przy wysokim tempie elektryfikacji pewien wplyw maja ograniczone
mozliwosci biur projektujacych elektryfikacje.

Zbyt wolne tempo elektryfikacji powoduje nieuzyskiwanie potencjalnych
korzysci ekonomicznych i eksploatacyjnych. Wolne tempo elektryfikacji odsuwa
zakonczenie elektryfikacji PKP w czasie, co jest szkodliwe dla gospodarki. Nie
powinny mie¢ miejsca nagle zmiany tempa elektryfikacji, gdyz dezorganizuje to
proces inwestycyjny i eksploatacje kolei.!®

Tab. 2. Przebieg elektryfikacji kolejowych w latach
1946-1990 i 1991-1995
Course of railway electrification in the years 1946-1990
and 1991-1995

Lata Dtugos¢ zelektryfikowanych linii

w km

1946-1950 152
1951-1955 333
1956-1960 541
1961-1965 1 201
1966-1970 1645
1971-1975 1716
1976-1980 1280
1981-1985 2034
1986-1990 2485
1991-1995 372
Razem 11613

Zréodlo: jak w tab. 1.

ZALETY TRAKCIJI ELEKTRYCZNEJ

Korzysci wynikajace z eksploatacji trakgcji elektrycznej to:

1) znaczne zwigkszenie zdolnosci przewozowych linii kolejowych,
2) obnizka kosztéw eksploatacii,

3) oszczednos¢ wegla i paliw ptynnych,

4) znikomy halas,

5) skrocenie czasu jazdy,

19 Frontczak, Racjonalny zakres..., s. 157.
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6) wysoki stopien wykorzystania torow i urzadzen kolejowych,

7) mozliwo§¢ uzyskiwania wyzszych parametrow eksploatacyjnych trakcji,
takich jak zwigkszanie masy i pregdkosci pociagow,

8) ochrona srodowiska.?°

Oszczednoscei paliw, wynikajace z elektryfikacji sa na tyle duze, ze dalszy
rozwdj elektryfikacji nastepuje z zysku przynoszonego przez wczesniej zelekt-
ryfikowane linie kolejowe.

ZNACZENIE ELEKTRYFIKACJI W ZYCIU GOSPODARCZYM KRAJU

Elektryfikacja kolei spetnia ogromna role w zyciu gospodarczym kraju. Obok
waznych walorow, takich jak skrocenie czasu jazdy pociagdw, mozliwosé
znacznego zwigkszenia masy pociagow, elektryfikacja jest rOwniez waznym
motorem zycia spolecznego kraju, w szczegolnosci w duzych aglomeracjach
(Warszawski Wezel Kolejowy, Gdanski Wezet Kolejowy).

Obecnie trudno byloby wyobrazi¢ sobie jakiekolwiek panstwo uwazajace si¢
za rozwinig¢te, w ktorym nie byloby chociaz w malym stopniu zelektryfikowa-
nych linii kolejowych. Jednakze pomimo znacznej liczby zelektryfikowanych
linii kolejowych elektryfikacja kolei w Polsce — w pordwnaniu z krajami Europy
Zachodniej — wypada zazwyczaj niekorzystnie.

Elektryfikacja kolei jest uzasadniona tylko w odniesieniu do linii charak-
teryzujacych si¢ duzymi przewozami w ruchu pasazerskim i towarowym. Z tego
tez wzgledu poréwnywanie stopnia zelektryfikowania linii kolejowych w po-
szczegoOlnych krajach moze by¢ niestuszne, jesli nie uwzglednia si¢ rownoczesnie
wielkoSci wykonywanej pracy przewozowe;.

Restrukturyzacja gospodarki polskiej prowadzi do znacznego spadku prze-
woz6w, co w konsekwencji w pewnej perspektywie czasowej moze przynies¢
w miar¢ obiektywne porownanie stopnia elektryfikacji, rowniez w aspekcie
koniecznosci zamykania tych linii, ktore sa wysoce nierentowne na skutek
znikomych przewozéw. Z tych tez wzgledodw konieczne jest prowadzenie coraz
doskonalszych analiz ekonomicznych co do celowosci dalszej elektryfikacji,
czego wyrazem sa rowniez wymagania Banku Swiatowego.

Ostatnia dekada XX wieku, w czasie ktorej w pelni zostana wdrozone zasady
gospodarki wolnorynkowej, da pelna odpowiedz co do przewidywan dalszego
procesu realizacji i zmodyfikowanej roli kolei w zyciu gospodarczym i spolecz-
nym kraju w warunkach stopniowo pojawiajacej si¢ konkurencji.

20 Jakszuk, Elektryfikacja linii PKP...,s. 137.
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SUMMARY

On 15 December, 1996 it was 60 years since electrification had been introduced in railway
transport on the Polish lands.

The present paper provides a historical outline of electrification in the world and in Poland.
A summary of the achievements in the sphere of electrification in Poland was given. The paper also
presented the technical conditions of electrification and the factors which decide about electrification
of railway lines as well as especial importance of electrification in the country’s economic life.



