                                                         El fervoja mondo 9/2018

Ĉeĥio:                                                             Fervoja tunelo Špičák

Unu el la plej longaj tuneloj en Ĉeĥa respubliko troviĝas sub la samnoma monto Špičák, ĉirkaŭ 4 km norde de Železná Ruda. Ĝi estas fervoja tunelo sur fervoja linio Plzeň – Železná Ruda inter fervojstacioj Hojsova Stráž–Brčálník kaj Špičák, kaj ĝi estas ĝia plej interesa objekto. La tunelo estis konstruita en la jaroj 1874-1877 kaj solene malfermita 11a Oktobro 1877. La tunelo longas 1747 metroj kaj en tempo de ĝia finkonstruo temis pri la plej longa tunelo en tiama Aŭstrio – Hungarujo. Konstruo de la tunelo estis bezonata por transiro de la montaro Šumava kaj por alveno de la fervojo – de tiama deturna branĉvojo de la fervojlinio el Plzeň-Březno ĝis Železná Ruda, kaj ĝia alligo al linio Deggendorf – Železná Ruda. La tunelo estis ĝis la jaro 2007 la plej longa fervoja tunelo en Ĉeĥio. Poste ĝin superis tunelo Břeženský, kiu estas 11 metrojn pli longa.
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Longo kaj situo de la tunelo estis grave influitaj per traceado de la fervojlinio, transiranta montaron Šumava sub montpasejo inter Špičák kaj Pancíř; oni pripensis du variantojn, unu kun malpli longa tunelo 890 metrojn longa (ĝi situus pli nordoriente kaj iom pli alte), sed kun malpli facila konstruado de la linio sur altaj, malfacile alireblaj senarbarigitaj deklivoj, vintre kun neĝamasoj kaj ankaŭ kun malpli facila bontenado.. Pro tio estis realigita dua varianto kun pli longa tunelo. Tiucele respondis ankaŭ konstruelspezoj 1,800 milionoj da guldenoj (ĉirkaŭ 216 milionoj da kronoj).
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La tunelo estis borata plejparte en glimskisto kaj glimskistaj grejsoj, kun enmetoj de grafito, kalkŝtono kaj granitaj grejsoj. En borado de la tunelo estis uzata tiutempe alirebla tekniko, tamen kun granda aldono de manlaboro – ekzemple en borado de truoj por depafo per dinamito pro kialo de multekosta instalo de jam tiam alvenantaj maŝinboriloj tipo Brandt kaj ankaŭ de ilia tro multekosta funkciado koncerne manko da akvo por ilia funkciado.
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Por konstrulaboroj estis destinita tempo 30 monatoj, pro tio laboroj estis praktikataj entute el 6 laborlokoj, du el portaloj kaj po du pliaj el ŝaktoj, boritaj en distanco 650 metroj ekde portaloj – norda ŝakto profunda 127 metrojn kaj suda 112 metrojn. Por borado estis projektita unueca angla tunelmetodo, konsistanta unue en borado de suba mingalerio kaj poste ĝia iom-post-ioma plilarĝigo. En realigo koncerne malsamaj geologiaj kondiĉoj estis tiu ĉi metodo uzata nur en borado el norda portalo, dum aliaj boradoj estis praktikataj per aŭstra tunelmetodo – ĉe tiu ĉi metodo estis unue borita suba direkta koridoro, el tiu oni kun ŝtonmineja rompado transiris al plafono, por borado de supra direkta koridoro, kaj el tiu poste estis borata restanta parto de la profilo, dum kio oni laboris en kelkaj strioj samtempe.

Masonita estis la tunelo nur parte, por eviti falon de malpli grandaj aŭ pli grandaj ŝtonoj, kiel tio respondis al tiamaj postuloj por sekureco en ekspluatado de tunelaj konstruaĵoj. 

Laŭ kondiĉoj en la tunelo estis destinita konsisto de konstruaj materialoj (ekzemple ŝtonblokoj, ŝtonminejaj ŝtonoj), kaj dikeco de muroj. Entute estis masonitaj 729,2 metroj de la tunelo, t. e. ĉirkaŭ 42%, el tiuj 507,2 metroj en plena profilo, sen suba volbo (arkaĵo) kaj restantaj partoj kun diverse altaj apogaj pilieroj kaj unuflankaj pilieroj sen volbo. 

En konstuado de la tunelo laboris laboristoj el diversaj landoj de la tiama Aŭstrio – Hungarujo (el Bosnio, Dalmacio, Kroatio, Tirolio). Dum konstruado kelkaj dekoj estis mortigitaj. Ili estis entombigataj en “Tombejo de Baraboj”, kiu troviĝas ĉirkaŭ 100 metroj  malantaŭ “Kapeleto de sankta Antonín kaj sankta Barbara”. La kapelo staras malsupre de haltejo Železná Ruda město, apud ŝoseo en direkto Špičák kaj devenas el jaroj 1836 – 1839. En ĝi okazadis funebraj ceremonioj de laboristoj kaj ĝi estas konsekrita al Sankta Barbara, patronino de ministoj.

Nombro de trafikaj tubusoj en la tunelo: 1 

Nombro de trakoj en tubuso – konstruitaj 2, ekspluata 1. 

Maksimuma rapido en la tunelo 60 km/h. 

Fervoja linio Plzeň – Klatovy - Železná Ruda. Ĝi estas indikita en horaro ČD kun numero 183, ĝi estas unutraka linio de tutŝtataj fervojoj, En liniosekcio Plzeň – Klatovy estas elektrizita de alternkurenta sistemo 25 kV.     

Fervojstacio en Alžbětín en pasado de tempo.

Fervojstacio en Alžbětín, urboparto de Železná Ruda en montaro Šumava, dum dekjaroj de la 20a jarcento fariĝis simbolo de dividita Eŭropo. Landlimo inter Ĉeĥa respubliko kaj najbara Germanio ja trairas rekte tra komuna stacidomo kaj kajoj. Ekde la jaro 1953 trakoj sur ĉeĥa parto de la stacio estis malmuntitaj, ĉe landlimo estis fiksita barilo kun dornohavaj dratoj kaj ĉeĥa parto de la stacio estis parte murfermita. La trajnoj sur ĉeĥa flanko finis en haltejo Železná Ruda – město ( - urbo). La unua trajno al renovigita stacio en Alžbětín venis 2-an de Junio 1991, inter pasaĝeroj ne mankis la tiama germana kanceliero Helmut Kohl kaj ĉeĥa ĉefministro Petr Pithart.

Nuntempe uzas interŝtatan vojaĝadon plejparte ripozamuzaj vojaĝantoj. Regiono ĉirkaŭ Železná Ruda fariĝis ŝatata pro tre bela naturo kun ebloj uzadi plej diversajn sportajn aktivadojn, kaj tio sur ambaŭ flankoj de la landlimo. Por bona atingebleco de allogaj lokoj de la montaro Šumava ekzistas tuta skalo de tarifaj ofertoj, ekzemple eblas uzi germanajn biletojn Bayerwald – Ticket kaj GUTI ankaŭ en trajnoj el Železná Ruda al Špičák, ankaŭ en trajnoj ĈD. Inter Železná Ruda-Alžbětín, Klatovy, Plzeň kaj Praha regule trafikas ne nur vico da pasaĝeraj kaj akcelitaj pasaĝertrajnoj, sed ankaŭ kvinopo de rapidtrajnoj de pli alta kvalito. Ni do ne miru, ke tiun ĉi lokon elektis por sia ĉijara aŭtuna konferenco ankaŭ membroj de Ĉeĥa Fervojista Esperanta Asocio (ĈeFEA).

Al la fotoj: 1. Fervojstacio Alžbětín.

                 2. Norda portalo de la tunelo Špičák kun bariergardistodometo.

                 3. Suda portalo de la tunelo Špičák.                                         

                                                                                                                                   (Laŭ Železničář kaj Vikipedio)

Germanio:                                     DB Netz aliris al koridoro Orient/East – Med (Berlino)
Ekspluatanto de infrastrukturo DB Netz aliris al eŭropa fervoja varkoridoro Orient/East – Med. Temas pri kunligo por fervoja vartrafiko, kiu estas ĉirkaŭ 9000 km longa kaj itineras de Norda kaj Balta maroj al maroj Egea kaj Nigra. Celo de DB Netz estas sur Rail Freight Corridor forigi barojn ĉe landlimoj kaj proponi tiel harmonizajn trafikajn servojn en fervoja vartrafiko. 

La koridoro iras el grandaj germanaj havenoj, tra Ĉeĥio, Slovakio, Aŭstrio, Hungario, Rumanio, Bulgario al Turkio kaj Grekio. Dua plej granda germana transirejo Bad Schandau/Děčín tiel pligrandigu sian gravecon. Jam nun ĉi tie ĉiutage transiras landlimon pli ol 100 vartrajnoj kun fakto, ke la tendenco kreskos. 

                                                                                                                            (Laŭ Transportweb 20.6. 2018)

Germanio:                                  Germanaj fervojistoj ricevos novajn uniformojn 

Novaj uniformoj, kiujn 43000 dungitoj de Deutsche Bahn (Germanaj Fervojoj) ricevos supozeble ekde fino de la venonta jaro, estos en signo de vinruĝa kaj blua koloroj. Novaĵo, kiun oni nun rapide preparas, “donu precipe al konduktoroj, lokomotivestroj kaj alia personalo pli elegantan, pli modernan kaj pli agrablan aspekton”, citis tagĵurnalo Handelsblatt 13an de Aŭgusto 2018 la ĉefon DB Richard Lutz. Laŭ supozo de gvidantoj de la konzerno dungitoj de la fervojo havos pli grandan aŭtoritaton kaj danke al tiu ili povos pli facile solvi problemojn kun nealkontigeblaj pasaĝeroj.

“Fervojo bezonas dungitojn, kiuj priservu pli bonkvalitajn servojn kaj pro tio estos pli kontentaj ankaŭ niaj vojaĝantoj”, proklamis Lutz. Proponoj por novaj uniformoj, kiuj anstataŭu la nunajn, kiujn dungitoj portas jam 15 jarojn, devenas de la moda proponanto Guido M. Kretschmer. Novaĵo en vestaro estas parto de la programo “Estonto de la fervojo”, kiu montru malfortajn lokojn ne nur ekzemple en plialtigo de tempoprecizeco de trajnoj, sed ankaŭ en aspekto de la fervojistoj”, menciis la tagĵurnalo.

                                                                                                                              (Laŭ Handelsblatt 13.8. 2018) 

Italio:                              Malatentata grandpotenco de grandrapidaj fervojoj (daŭrigo)

Komencis tion fervojlinioj Direttissima
Pligrandigo de rapidecoj intertempe okazadis je nivelo de konvencia infrastrukturo. Ŝanĝo okazis nur post decido konstrui novan grandrapidan kaj grandkapacitan linion Direttissima el Romo al Florenco kaj evolui grandrapidajn trajnojn kun klinebla tekniko por klasikaj linioj kun multaj kurbiĝoj gvidataj tra Apeninoj.

La unua Direttissima aperis komence de 20a jarcento inter Romo kaj Neapolo. En tuta longo ĝi estis ekservigita en la jaro 1927 cele anstataŭi pli malnovan kaj malpli rapidan linion tra Cassino. Temis ankoraŭ pri konvencia linio, sed kun vico da artefaritaj konstruaĵoj inkluzive de ses sepkilometraj tuneloj. La grandanima projekto permesis en 1960aj jaroj pligrandigon de rapido super 160 km/h.

Plia antaŭmilita Direttissima aperis inter Florenco kaj Bologna tra Apeninoj, sintirantaj tra la tuta duoninsulo. Ĝi anstataŭis malnovan linion tra Pistila, sur kiu vojo inter ambaŭ urboj daŭris 2,5 horojn. La nova linio estis pli rekta kaj ĉefan montaran kreston ĝi transiris tra Apenina tunelo longa 18,5 km. Tiu ĉi linio servis al ekspresa trafiko ĝis konstruo de nova GRL, malfermita en la jaro 2009.

La nova GRL prezentas jam trian kunligon de Florenco kaj Bologna. Sen troigo ĝi meritus alinomon “Apenina metroo”. El 78 kilometroj de la linio por rapideco 300 km/h, kun maksimuma dekliveco 15 milonoj kaj kurboradiusoj preskaŭ 5,5 km estas preskaŭ 93% gvidataj en tuneloj, kaj krome nuntempe trajnoj direktiĝas tra plia tunelo ĝis subtera stacio en Bologna. Veturtempo inter ambaŭ stacioj mallongiĝis al nunaj 35  minutoj ĉe meznivela rapideco 158 km/h. Dum provekzamenaj veturoj antaŭantaj regulan trafikon sur tiu ĉi GRL estis farita nova itala rekordo 362 km/h, laste ŝovita 25a Februaro 2016 al 393,8 km/h fare de trajnunuo ETR 400, pli konata kun komerca nomo Frecciarosa 1000.
La unua GRL estis el Romo al Florenco    

Pri konstruado de la unua moderna grandrapida linio (GRL) en Eŭropo inter Romo kaj Florenco ankaŭ kun nomo Direttissima estis decidita en oktobro 1968, kaj du jarojn poste komencis konstruado de unika, 5355 metrojn longa viadukto apud Paglia. La unua, 138 km longa liniosekcio el Romo al Città della Piève estis malfermita kiel unua eŭropa grandrapida linio 24an de Februaro 1977, kvar jarojn kaj duonon pli frue ol multe pli konata franca grandrapida linio “Sudoriento” el Parizo al Liono.

La franca projekto finfine fariĝis pli konata pro kelkaj kialoj. Unue, la novan linion malfermis novaj superekspresaj trajnoj TGV, kiuj fariĝis prezentantoj de grandrapida trafiko, kaj krome konstruado de pliaj francaj linioj ne ĉesis, kiel portempe en Italio. La dua, 51km longa liniosekcio Direttissima el Città della Piève al Arezza ja estis malfermita nur post longaj 8 jaroj, 29a Septembro 1985, kaj la tuta linio estis finkonstruita nur 26an de Majo 1992.

Direttissima estis koncipita ne nur kiel GRL, sed ankaŭ kiel grandkapacita linio por trafikado de diversaj trajntipoj inkluzive vartajnoj.Veturon el Romo al Florenco ĝi mallongigis de 315 al 254 km. Komence sur ĝi oni trafikis per plej granda rapideco 180 km/h, pligrandigita en la jaro 1985 al 200 km/h, kaj nur en la jaro1988, kun ektrafikigo de grandrapidaj trajnoj Pendolino, al nuntempaj 250 km/h. Iom-post-iome mallongigis vojaĝtempo inter Romo kaj Florenco al nuntempaj 1,5 horoj. Meza rapido de la trajnoj estas ĉirkaŭ 170 km/h.

Direttissima estis konstruata ankoraŭ kun tradicia itala trakcio 3000 V, kiu tamen montriĝis nekonvena por grandrapidaj linioj, kaj prezentas krom direkta gvidado kun minimumaj kurboradiusoj 3000 m unu el malfaciloj, malpermesantaj plian prigrandigon de rapidoj. En ceteraj parametroj la linio estis konstruta grandpripense, ekzemple kun deklivecoj maksimume ĝis 8 milonoj kaj kun multaj artefaritaj konstruaĵoj. Krom multaj centmetrojn longaj pontoj tio estas kelkaj tuneloj kun longo de 5 ĝis 11 kilometrojn.

Inspira por ni povas esti malvasta trakunligo kun konvencia fervoja reto, kiu ekde komenco ebligis uzadi finkonstruitajn liniosekciojn, sed atendi finkonstruon de la tuta linio. Nuntempe tiu ĉi modelo ebligas efektive kombini trafikadon de trajnoj sur grandrapida kaj konvencia reto kun atingo de plej mallongaj vojaĝtempoj, sed ankaŭ kun eblo priservi multajn lokojn laŭlonge de grandrapida linio (GRL). Nun estas sur 250 kilometroj de Direttissima al dispono 11 diversaj kunligoj inter GRL kaj konvencia reto.

Unua grandrapida trajno estis Pendolino
Paradokse unua eŭropa GRL estis longajn jarojn uzata nur de konvenciaj trajnoj. La unua Pendolino, markita kiel ETR 401 estis post dekjara evoluo ekservigita en somero 1976. Intenco de la evoluo tamen ne estis grandrapida trajno por rekta linio, sed veturilkompleto kun klinebla tekniko, ebliganta kompensi pli grandan transversan akcelon sur malnovaj linioj kun multaj kurbiĝoj kaj danke al tio malgrandigi vojaĝtempon. Tio ĉi en la unua Pendolino sukcesis. Sur destinitaj liniosekcioj la trajnkompleto povis atingi je 20 ĝis 30 % pli grandan rapidon kompare al klasikaj veturilkompletoj. La ĉefa pezocentro de ĝia uzado estis sur linio kunliganta Romon kun Ancona, kaj pli poste kun Rimini sur Adriatika marbordo. Vojaĝtempon trans montaron Apeninoj ĝi mallongigis pri duonhoro.

Dekkvin seriajn trajnojn Pendolino FS mendis nur en la jaro 1984, kaj en regulan ekspluatadon oni entrafikigis ilin ekde somera horaro 29an de Majo 1988.Tiuj ĉi vetrurilkompletoj jam estis destinitaj por trafikado sur Direttissima inter Romo kaj Florenco, sed danke al klinebla tekniko ili povis trafiki per pli granda rapido kaj limigi vojaĝtempon ankaŭ sur klasikaj linioj.

Grandrapidan trafikadon startis du trajnduopoj de kontinuaj (nonstop) trajnekspresoj Pendolino Romo – Milano, trajntirataj ĝistiame de sesvagonaj kompletoj ETR 450, kun sidlokoj nur en unua klaso, kaj kun veturdaŭro 3 horoj kaj 58 minutoj. Tio estis unu horon malpli, ol ĝis tiam bezonis la plej rapidaj eksprestrajnoj. Italio en tiu ĉi momento fariĝis dua lando en Eŭropo post Francio kaj tria en la mondo, ankoraŭ post Japanio,  kie komencis nur komerca trafikado de grandrapidaj trajnoj kun rapido pli granda  ol 200 km/h. 

Veturilkompletoj ETR 450 kun karakteriza, ovon memoriganta trajnkapo estis en fina konsisto naŭvagonaj, 234 metrojn longaj kompletaj veturilkompletoj, kun maksimuma rapido 250 km/h kaj povumo pli ol 5000 kW. Ili proponis 390 sidlokojn,  el tiuj 126 en unua klaso. Diference de siaj samtempuloj, francaj TGV kaj germanaj ICE ili principe diferencis de distribuata movigo, kiu pli poste estis uzata ĉe pli juna generacio de grandrapidaj trajnoj.Ilia ekspluatado pli poste disvastiĝis por prestiĝaj trajnkunligoj uzataj grandrapidan Direttissima-n. En norda Italio ili ekdirektis krom al Milano ankaŭ al Venecio, Torino aŭ Bolzano, kaj en sudo al Neapolo kaj Salerno. Relative baldaŭ ili estis anstataŭigitaj de pli modernaj trajnoj, kaj ilia trafikado finis jam en la jaro 2015, do post neplenaj 30 jaroj.                                              (Daŭrigota)            
Italio:                                       En Italio trafikos grandrapida vartrajno ETR 500

En Italio ekde oktobro 2018 trafikas grandrapida vartrajno, kunliganta fervojstacion Bologna kun terminalo “Interport Sud Europa” en Marcianise apud Neapolo. Rekonstruita trajnunuo ETR 500 povas traveturi la trajnkurson en 3 horoj kaj 20 minutoj, t.e. per meznivela rapido 180 km/h. 

Post finita trafikado de poŝttrajnoj TGV temos pri unua grandrapida vartrajno en Eŭropo. Varo estos transportata en specialaj konteneroj. La trajno konsistas el 12 vagonoj, kiuj anstataŭas 18 kamionojn aŭ 2 aviadilojn Boeing 747 Cargo. La trajno sukcesos dum nokto veni al Bologna kaj ankoraŭ reveni. Dumtempe estas konata, ke estos transportata varo por supermagazenoj “Naturaeli” kaj hejmfamiliajn bezonaĵojn de la firmao Folletto. 

                                                                                                           (Laŭ Eisenbahn – Revue International, 5/2018)

Portugalio – Hispanio:                          Starto por Corredor Atlántico   

En marto 2018 komencis preparlaboroj por konstruado de nova fervojlinio en Portugalio el Évora al Elvas apud hispana landlimo (80 km), kie ĝi estos alligita al fervojlinio al hispana Badajoz (20 km), kiu estos rekonstruita. La konstrukostojn 530 milionojn da eŭroj el 50% pagos Eŭropa Unio. 

Propra konstruado komencos en la jaro 2019 kaj finos antaŭ fino de la jaro 2022. La linio estos elektrizita kaj havos ŝpuron 1435 mm. Per konstruo estos mallongigita distanco inter Lisbono kaj Badajoz pri 140 km. La fervojlinio servu ne nur por vartrafiko, sed ankaŭ por internacia pasaĝertrafiko. Por vartrafiko ĝi ebligus pli multe eluzadi portugalajn marhavenojn, ĉar ŝipoj el Atlantiko jam ne devus ĉirkaŭnavigi Ĝibraltaron por atingi Mediteraneon (Mezmaron).

                                                                                                     (Laŭ Eisenbahn-Revue International, 5/2018)

                                                                                                                    Laŭ menciitaj fontoj preparis: Jindřich Tomíšek

                                                                                                                                            Grafike prilaboris Václav Nosek
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