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Poprawa stanu infrastruktury kolejowej

w Polsce

Polska jest krajem dysponujgcym dosc¢ dobrze rozwinigtg
siecig kolejowg. Wedtug stanu na 31 grudnia 2012 r.
ogoélna dfugosc linii kolejowych wynosifa 19 191 km [2].
Pewnym problemem jest nierownomierne rozmieszczenie
tej infrastruktury na obszarze kraju i niepetne dostosowa-
nie ukfadu sieci do potrzeb gospodarki. Jednakze duzo
istotniejszy problem stwarza obecny stan sieci kolejowej
w Polsce, ktory nie odpowiada potrzebom przewoZnikow
kolejowych, zarowno pasazerskich, jak i towarowych.
Uniemozliwia on oferowanie przez nich ustug konkuren-
cyjnych w stosunku do innych Srodkow transportu, co
skutkuje stale malejacym udziatem kolei w rynku przewo-
zowym.
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Stan infrastruktury kolejowej i jego przyczyny
Kolej miata ogromne znaczenie w systemie transportowym
w czasach PRL, gdyz na sieci kolejowej realizowane byty wow-
czas masowe przewozy pasazerskie i towarowe. Waznym osig-
gnieciem byta elektryfikacja duzej czesci linii (szczegolnie inten-
sywna w latach 80. XX w.), a takze przyspieszenie
ruchu pasazerskiego. W 1984 r. uruchomiono
przejazdy pociggow ekspresowych po Centralngj
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realizowano wymiany nawierzchni na facznej dtugosci okoto
2 tys. km toru rocznie, to w 1999 r. wymieniono jedynie 132 km,
a w latach 2001-2005 — $rednio 213 km toru rocznie.

Jeszcze stabiej, niz w przypadku torow, realizowane byty wy-
miany rozjazdow. Jeszcze w 1989 r. na sieci PKP wymieniono
4332 rozjazdow, podczas gdy w latach 2001-2005 wymieniano
Srednio 138 rozjazdow rocznie.

Szansg dla transportu kolejowego byto wejscie Polski do Unii
Europejskiej, ktorej polityka, sformutowana w dokumencie Euro-
pejska polityka transportowa do roku 2010: czas na decyzje, po-
tozyta nacisk na zréwnowazenie systemu transportowego, w tym
szczegolnie na ozywienie kolei. Wkrotce potem, w latach 2007—
—2008, zostat opracowany Master Plan dla transportu kolejowego
w Polsce do roku 2030, stanowigcy program dziatan na rzecz
przywrocenia transportowi kolejowemu wigkszej roli w systemie
transportowym kraju, przyjety uchwatg Rady Ministrow z 19 grud-
nia 2008 r. [3]. Podstawowym zatozeniem przyjetym przy tworze-
niu Master Planu byto wykorzystanie Srodkdw Unii Europejskiej
do wspotfinansowania programu modernizacji i rozbudowy infra-
struktury (Fundusz Spdéjnosci w ramach Programu Operacyjnego

[@wymiana toréw fkm]

Magistrali Kolejowej z predkoscig 140 km/h, ktdrg 2000
w 1988 r. zwiekszono do 160 km/h.

Trudno w to moze uwierzy¢, ale dokfadnie 25 1500
lat temu — w 1988 r. — czas przejazdu najszyb-
Szym pociggiem na trasie Warszawa — Krakow wy-
nosit 2 godz. 45 min, Warszawa — Katowice —
2 godz. 42 min, Warszawa — Poznan — 3 godz.
1 min., Warszawa — Gdansk — 3 godz. 28 min, 500
a Warszawa — Szczecin — 5 godz. 27 min.

Po transformacji ustrojowej kolej przestata by¢
traktowana jako priorytet w polityce transportowe;j
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Polski. Efektem 20 lat zaniedban i kumulujacych  Rys. 7. Wymiany toréw na sieci kolejowej w latach 1989-2012 [2]

sie zalegtosci byto systematyczne pogarszanie sta-

nu infrastruktury. W latach 90. XX w. jedyng wiek-
szg inwestycjg kolejowg byta modernizacja linii 4332
E20 na odcinku Warszawa — Poznan — Kunowice.

O wymiana roziazddw

Rownolegle, mimo trudnosci, rozwijata si¢ infra-
struktura drogowa. Skutkiem byt drastyczny spadek
liczby pasazerow i masy tadunkow przewozonych
transportem kolejowym. Wystapit efekt ujemnego
sprzezenia zwrotnego: degradacja infrastruktury
zniechecata potencjalnych uzytkownikow do korzy-
stania z ustug przewoznikoéw pasazerskich i towa-
rowych, z kolei malejace przewozy stanowity uza-
sadnienie do ograniczania inwestycji i prac
remontowo-utrzymaniowych na sieci kolejowej, co
skutkowato dalszym pogarszaniem jej stanu. O ile
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na przetomie lat 80. i 90. XX w. na sieci kolejowej  Rys. 2. Wymiany rozjazdow na sieci kolejowej w latach 1989-2012 [2]
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Infrastruktura i Srodowisko oraz Europejski Fundusz Rozwoju Re-
gionalnego).

7 perspektywy czasu mozna stwierdzi¢, ze realizacje Master
Planu zasadniczo utrudnito ustalenie zakresu inwestycji w ramach
POIiS i zatozenie, ze wspoffinansowanie unijne moga uzyskaé tyl-
ko kompleksowe modernizacje linii potozonych w sieci transeu-
ropejskiej (TEN-T). Wystgpity tez trudno$ci z uzyskaniem finan-
sowania wktadu krajowego, jako ze maksymalny wskaznik
dofinansowania projektow kolejowych ustalono na poziomie 70%,
podczas gdy w projektach drogowych wskaznik ten przyjeto na
maksymalnym dla Funduszu Spoéjnosci poziomie, to jest 85%.
Dodatkowy problem w przygotowaniu wnioskow o dofinansowa-
nie projektow stworzyta konieczno$¢ uwzgledniania luki finanso-
wej, okreslanej indywidualnie dla kazdego projektu.

Trudno$ci w przygotowaniu inwestycji kolejowych sprawity,
ze na przetomie 2010 i 2011 r. pojawito sie zagrozenie niewyko-
rzystania funduszy UE w ramach priorytetu 7 POIiS. Na tym tle
zdecydowanie lepiej przebiegata realizacja inwestycji w ramach
Regionalnych Programéw Operacyjnych niektorych wojewodztw.

Wielkie inwestycje modernizacyjne, ktore zostaty podjete po
2007 r., dotyczyty tylko wybranych odcinkdw linii. Natomiast
w skali sieci nadal postepowata degradacja stanu infrastruktury.
Najbardziej reprezentatywny jej przyktad dotyczyt magistrali we-
glowe;j (linia nr 131) na kluczowym dla ruchu pasazerskiego i to-
warowego odcinku Bydgoszcz — Tezew o0 dtugosci okoto 128 km.
Jeszcze w latach 80. i 90. XX w. na obu torach na catym tym
odcinku obowigzywata predkos$¢ maksymalna 120 km/h. Zmniej-
szenie predkosci rozktadowych na omawianym fragmencie magi-
strali nastgpito w pierwszych latach XXI w. W rozktadzie jazdy
2002/2003 na dfugosci 72 km toru nr 1 od stacji Maksymiliano-
wo do granicy Zakfadu Linii Kolejowych (za stacjg Twarda Gora)
predko$¢ pociggow ograniczono ze 120 km/h do 100 km/h. Na-
stepnie przez 4 lata, od grudnia 2003 r. do grudnia 2007 r., pred-
kos¢ ta wynosita 80 km/h. W rozktadzie jazdy 2007/2008 nasta-
pito jej dalsze zmniejszenie do 60 km/h, a w nastepnych
rozktadach jazdy — kolejno do 50 km/h i do 40 km/h. W efekcie
w roku 2010 na dtugosci ponad 72 km toru nr 1 pociggi kurso-
waty z predkoScig 40 km/h, na pozostatych odcinkach — z pred-
koScig 50-80 km/h (rys. 4). Nieznacznie lepsza byfa sytuacja na
torze nr 2, ale i tam, na znacznej dtugosci, zmniejszono predkos$c
pociagéw ze 120 km/h do 80 km/h.
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Inne przyktady powaznego pogorszenia sig stanu infrastruktu-
ry mozna wskaza¢ na linii Wroctaw — Szczecin (Nadodrzanka)
oraz na linii nr 274 na odcinku Wroctaw — Jelenia Gora. Rowniez
na tych liniach przybywato odcinkdw ze znacznym zmniejszeniem
predkosSci pociggow. Zwiekszafa sie takze liczba statych ograni-
czen predkosci. W efekcie czas przejazdu w okresie od 1990 r.
do 2010 r. wydtuzyt sie na odcinku:

W Bydgoszcz — Gdansk (160 km) z 1 godz. 46 min do 3 godz.

12 min,

W Zielona Gora — Wroctaw (153 km) z 2 godz. 12 min do
3 godz. 18 min,

W Jelenia Gora — Wroctaw (126 km) z 2 godz. 11 min do 3 godz.
20 min.

Przez okoto 20 lat potwierdzeniem pogarszania sie stanu in-
frastruktury kolejowej w Polsce byt ujemny bilans predkoSci.
Oznaczato to, ze kazdego roku tgczna dtugos¢ odcinkéw toru, na
ktorych zmniejszano predko$¢ pociggow, byfa wieksza od dtugo-
Sci torow ze zwiekszeniem predkosSci. Najbardziej niekorzystne
wartosci bilansu predkosci odnotowano przy wprowadzeniu roz-
ktadu jazdy na lata 2003/2004 (—2259 km) oraz 2005/2006
(—1763 km). Nalezy podkresli¢, ze ujemny bilans predkosci byt
odnotowywany takze pod koniec minionego dziesieciolecia
(rys. 3). W szczegolnosci przy wprowadzeniu rozktadu jazdy
w grudniu 2009 r. predko$¢ zostata zmniejszona na odcinkach
toru o tgcznej dtugosci 1477 km, zwiekszona za$ tylko na 638 km
toru (bilans —839 km). Jeszcze bardziej niekorzystny (—1558 km)
byt bilans predkoSci przy wprowadzeniu rozktadu jazdy
2010/2011, gdyz zmniejszenie predkosci dotyczyto torow o facz-
nej dtugosci 1979 km, a zwiekszenie — o dtugosci tylko 421 km
[2]. Co wiecej, sama spotka PKP Polskie Linie Kolejowe zaktada-
ta, ze co najmniej do roku 2015 nie jest mozliwe zapobiezenie
degradacji infrastruktury. Przewidywano, ze w tym okresie nadal
bedzie ubywa¢ wiecej odcinkow toru niz przybywac odcinkow
wyremontowanych lub nowych [4].

Taki stan w coraz wiekszym stopniu zagrazat pozycji konku-
rencyjnej transportu kolejowego. W krytycznej sytuacji zaistniata
potrzeba dziatan nadzwyczajnych.

Dziatania w celu poprawy stanu infrastruktury
Nie negujgc konieczno$ci kontynuowania rozpoczetych projektow
modernizacyjnych, w roku 2011 w éwczesnym Ministerstwie In-
frastruktury zostata podjeta decyzja o zwiekszeniu
skali inwestycji odtworzeniowych, rewitalizacyj-
nych. Cechg tej grupy inwestycji jest koncentracja
na wymianach nawierzchni torow i rozjazdow, kto-
rych stan jest gtowng przyczyng ograniczen pred-
kosci. Jedynie w niezbednym zakresie wykonywa-
ne sg prace towarzyszace, obejmujace urzadzenia
sterowania ruchem (w tym szczegdlnie poprawe
bezpieczenstwa na skrzyzowaniach z drogami ko-
towymi poprzez zabudowe samoczynnych sygna-
lizacji przejazdowych) oraz sie¢ trakcyjng.
Dziatania prowadzone w ciggu biezgcych kilku
lat sg ukierunkowane przede wszystkim na elimi-
nacje bardzo licznych ,waskich gardet” na sieci
kolejowej, w tym szczegdlnie odcinkow na liniach
magistralnych i pierwszorzednych na sieci PLK
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Bilans predkosci na sieci PKP PLK w latach 2000-2013
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(o predkosci zmniejszonej nawet do 20—40 km/h).
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Na pozniejszy okres trzeba byto przetozy¢ realizacje pro-
jektow o charakterze perspektywicznym, takich jak budo- 140

wa linii duzych predkosci Wroctaw/Poznan — t6dz —
Warszawa.

Rewitalizacja linii kolejowych jest finansowana ze 100
Srodkow budzetu panstwa na podstawie przyjetego

¥ [kmm]
2

uchwatg Rady Ministrow z 7 listopada 2011 roku Wielo-

letniego Programu Inwestycji Kolejowych (WPIK) do ro-
ku 2013 z perspektywg do roku 2015. Dodatkowe Srodki w
w wysokosci 200 min ztotych zostaty zapewnione na naj-

pilniejsze inwestycje zwigzane z przygotowaniem kluczo-

wego dla przebiegu mistrzostw Europy w pitce noznej °
EURO 2012 ciggu Gdansk — Poznan — Wroctaw. Zostaty
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one wykorzystane miedzy innymi na przyspieszenie wy-
mian ciggtych nawierzchni na odcinkach linii nr 131 Ino-
wroctaw — Bydgoszcz — Tczew, co pozwolito jeszcze
przed mistrzostwami przywrdci¢ prawie na catym odcin- 160
ku rozktadowg predkos$¢ pociggdw:120 km/h.
Dotychczasowe doswiadczenia z realizacji inwestycji
rewitalizacyjnych nalezy oceni¢ bardzo pozytywnie,

przede wszystkim ze wzgledu na relatywnie krotki czas 100 Jovenn
wykonywania robot i szybkie uzyskiwanie efekiow w po- E N
staci skrocenia czasu przejazdu. >
Jeszcze w grudniu 2011 na Magistrali Nadodrzan- 8
skiej Wroctaw — Szczecin sumaryczna dfugos¢ odcinkow @

toru o predkosci maksymalnej zmniejszonej do 30 km/h
wynosifa 118,2 km. Po dwoch latach dziatan rewitaliza-
cyjnych, w grudniu 2013 r., predkos¢ taka obowigzuje na 0
dtugosci 57,3 km.

Rys. 4. Predkosci w torze nr 1 linii nr 131 Chorzéw Batory — Tczew na odcinku Bydgoszcz —

Tezew (rozktad jazdy 2009/2010)
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Istotny jest fakt, ze na wielu odcinkach po rewitaliza-
cji byto mozliwe nie tylko przywr6cenie dotychczas osig-
ganych predkosci, ale tez — po wykonaniu dodatkowych
robot — ich zwiekszenie. Na przyktad od 9 czerwca 2013 r. na
omawianej wczesniej linii nr 131 miedzy Bydgoszcza a Tczewem
zwiekszono, w zaleznosci od warunkéw miejscowych, predkosc
pociggéw ze 120 do 140, 150 lub 160 km/h (rys. 5). Tego same-
go dnia nastgpito rowniez zwiekszenie predkosci ze 120 do
150 km/h na wybranych odcinkach linii nr 353 miedzy Pozna-
niem a Gnieznem. Wzrost predkoSci pociggow przektada sie na
skrocenie czasu przejazdu. W tym konkretnym przypadku duze
korzySci sg osiggane w ruchu miedzyaglomeracyjnym, bowiem
czas przejazdu z Poznania do Gdanska (313 km) skrdcit sie do
3 godz. 26 min, a od 15 grudnia 2013 r. — do 3 godz. 6 min.
Poprawa wystepuje tez w ruchu regionalnym, bowiem po wpro-
wadzeniu nowego taboru Kolei Wielkopolskich w grudniu 2013 r.
czas przejazdu na trasie Poznan — Gniezno (51 km) zaczat wyno-
Si¢ okoto 30 min.

Ciekawe rozwigzanie zastosowano w ramach przeprowadzone;
w latach 2011-2013 rewitalizacji odcinka linii nr 8 miedzy Rado-
miem a Skarzyskiem Kamienng (41 km). W ciggtosci wymianie
podlegat bedgcy w gorszym stanie technicznym tor nr 1, utozony
na podkfadach drewnianych. Natomiast w torze nr 2 wykonano
oczyszczanie podsypki i ciggte podbicie z regulacjg potozenia,
a takze miejscowo — wzmocnienie podtorza. Wymieniono réwniez
rozjazdy na stacjach posrednich: Rozki, Jastrzab i Szydtowiec.
Rewitalizacja odcinka Radom — Skarzysko Kamienna pozwolita
nie tylko na przywrocenie predkosci rozktadowej 100 km/h, ale
takze na jej zwiekszenie do 110-120 km/h. W ciggu dwoch lat

Rys. 5. Predkosci w torze nr 1 linii nr 131 Chorzéw Batory — Tczew na odcinku Bydgoszcz —

Tezew (rozkfady jazdy 2011/2012 oraz 2013/2014)

Fot. 1. Szlak Jastrzab — Szydfowiec na linii nr 8 po rewitalizacji — tor nr 1 (lewy) po
kompleksowej wymianie, tor nr 2 (prawy) po 0czyszczaniu podsypki i requ-
lacji pofozenia

czas przejazdu pociggow pospiesznych po torze nr 1 skrocit sie
z okoto 55—-60 min do 27 min.

Uzyskiwane efekty dowodza, ze rewitalizacja jest dziataniem
celowym, nawet wtedy, gdy za kilka czy kilkanascie lat na nie-
ktorych odcinkach moga okazac sie konieczne dodatkowe prace
(na przyktad wymiana sieci trakcyjnej, zabudowa nowych urzg-
dzen srk).
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Efekty sieciowe rewitalizacji zostaty wzmocnione przez roz-  nansowa
szerzenie zakresu prac remontowo-utrzymaniowych. Zrodtami fi-  (cze$¢ B

— ok

Fot. 2. Rozjazdy na stacji Jastrzab na linii nr 8 Warszawa — Krakow

e |

Fot. 3. Wykonane roboty rewitalizacyjne na stacji Boguszéw Gorce Zachod na linii nr
274 Wroctaw — Jelenia Gora — Zgorzelec
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Fot. 4. Posterunek odgateZzny Bydgoszcz Lesna na zrewitalizowanym odcinku Torun
— Bydgoszcz na linii nr 18

18 s 1-2/2014

nia tych robot byty budzet Panstwa, Fundusz Kolejowy
) oraz Srodki wtasne spotki PKP PLK. Duzy nacisk zostat
potozony na to, by uzyskac jak najwiekszy efekt dodatko-
wych s$rodkoéw kierowanych na zadania remontowe
i utrzymaniowe poprzez bardzo racjonalne i 0szczedne
ich planowanie. Odbywato sie ono dzieki statej wspot-
pracy Ministerstwa Infrastruktury (od listopada 2011 r.
Ministerstwa Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej) i spotki PKP PLK. Sprawdzita sig przy tym for-
muta cotygodniowych spotkan Podsekretarza Stanu i Za-
rzadu PKP PLK, poswigconych realizacji inwestycji, re-
montdw oraz utrzymania.

Na przyktad wykonanie w roku 2012 naprawy biezg-
cej z oczyszczaniem podsypki, rozszerzonej 0 spawanie
szyn w celu zamiany toru klasycznego na bezstykowy,
pozwolito na zwigkszenie predkosci w torach nr 11 2 na
szlaku Boguszow Gorce Zachod — Sedzistaw na linii nr
274 Wroctaw — Jelenia Géra — Zgorzelec z 30 km/h do
80 km/h. Byto to duze osiggniecie, jezeli uwzgledni sie
fakt, ze nawierzchnia na tym odcinku byta eksploatowana
od 1980 r. (32 lata). Wtasnie na przyktadzie tej linii
mozna wskazaC potgczenie opisanych efekiow robot
utrzymaniowych oraz realizowanych od kilku lat prac
rewitalizacyjnych, obejmujgcych wymiany toréw oraz
rozjazdow, remonty obiektow inzynieryjnych, a takze
wymiane sieci trakcyjnej. Wszystkie te dziatania sprawi-
ty, ze udato sie stopniowo skrocic czas przejazdu na tra-
sie Wroctaw — Jelenia Gora, ktorg od grudnia 2013 .
najszybsze pociggi (w kierunku parzystym) pokonujg
w 2 godz. 3 min, podczas gdy dwa lata wczesniej podroz
na tej trasie trwata o ponad godzine dtuzej. | na tej trasie
planowane jest dalsze skrocenie czasu podrozy do po-
ziomu ponizej 2 godz.

Bardzo efektywne okazaty sie ciggte wymiany pod-
ktadow, wykonywane sitami wtasnymi PKP Polskie Linie
Kolejowe z wykorzystaniem pociggéw do potokowej wy-
miany nawierzchni nalezacych do Zaktadu Maszyn Toro-
wych w Krakowie. Przy wymianach tych wykorzystywane
sg materiaty starouzyteczne odzyskane z linii modernizo-
wanych. Takie wymiany na linii nr 68 Lublin — Stalowa
Wola Rozwadow pozwolity nie tylko na uniknigcie wpro-
wadzenia ograniczen predkosci, ale na jej zwiekszenie
z 90-100 km/h do 120 km/h. Z kolei naprawa na-
wierzchni na linii nr 227 Gdansk Gtowny — Gdansk Zaspa
Towarowa nie tylko umozliwita zwiekszenie predkosci
pociggow towarowych kierowanych do lewobrzeznej cze-
Sci portu w Gdansku, ale takze zapewnita dojazd do sta-
dionu Baltic Arena.

Wykorzystanie materiatow starouzytecznych dotyczy
nie tylko podktadow i szyn, ale takze urzadzen sterowania
ruchem. Powtornie zabudowywane sg na przyktad urzg-
dzenia samoczynnej sygnalizacji przejazdowej, co po-
zwala na likwidacje niezwykle ucigzliwych ruchowo
punktowych ograniczen predkosci i poprawia bezpie-
czenstwo. Nalezy przy tym podkreslic, ze jeszcze kilka
lat temu materiaty wybudowane z linii modernizowanych
byty w duzej czesci marnowane lub sprzedawane.

Wazng zmiang w programie inwestycyjnym byto
podjecie rewitalizacji linii ze wspotfinansowaniem Unii
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Europejskiej w ramach POIiS. Mozliwos¢ realizacji ta-
kich inwestycji zostata uzgodniona z Komisjg Europej-
skg. Podpisanie umowy z wykonawcg pierwszego z tej
grupy projektow, obejmujacego odcinek Torun — Byd-
goszcz o dtugo$ci 51 km, nastgpito na poczatku sierpnia
2012 r. Obecnie realizacja tej inwestycji jest bardzo za-
awansowana i zakonczy sie na przetomie 2013 i 2014 r.
Kolejne projekty rewitalizacyjne dotyczg odcinkow:

m Czestochowa — Fosowskie,

B Koluszki — Czestochowa,

B Zawiercie — Dgbrowa Gornicza Zabkowice — Jaworzno

Szczakowa,

B Kalety — Lubliniec — Kluczbork,
B Btotnica Strzelecka — Opole Groszowice,
B [nowroctaw — Torun — Jabtonowo Pomorskie.

Na wszystkich wymienionych odcinkach roboty zo- : i :
staly juz podigte. Lista inwestycji rewitalizacyinych — ror 5 Nowa facznica Czerwiensk Poludnie — Czerwiensk Wschdd umozliwiajaca
wspotfinansowanych ze $rodkow Funduszu Spéjnosci przejazd pociagow z Zielonej Gory w kierunku Poznania bez zmiany czofa na
zostata rozszerzona o dwa dodatkowe odcinki: Rybnik — stacji Czerwierisk
Wodzistaw Slaski — Chatupki oraz Kluczbork — Ostrze-
szow. Poza projektami liniowymi przygotowane zostaty
dodatkowo takze dwa projekty poprawy bezpieczenstwa
na przejazdach kolejowych oraz program zabudowy no-
wych rozjazdow.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze w efekcie rozszerze-
nia programu operacyjnego o nowe projekty infrastruktu-
ralne, a takze o dodatkowe projekty taborowe, ktorych
beneficjentami sg przewoznicy kolejowi oraz jednostki
samorzadu terytorialnego, zaktada sie petne wykorzysta-
nie alokacji w ramach priorytetu 7 POIi$, nie nastapi
wiec przeniesienie Srodkow z inwestycji kolejowych na
drogowe, 0 co rzad wnioskowat do Komisji Europejskiej
jeszcze pod koniec 2010 r.

Rozszerzenie listy inwestycji kolejowych w Progra-
mie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko zostato
uwzglednione przy zmianie Wieloletniego Programu In-

weslycji Kolejowych do roku 2015, przyjetej uchwatg Ra- :
dy Ministrow z 5 listopada 2013 r. [5]. Fot. 6. Zmodernizowany odcinek linii nr 356 Poznan Wschdd — Wagrowiec w rejo-

nie stacji Wagrowiec

Nalezy podkreslic, ze inwestycje odtworzeniowe
finansowane z budzetu oraz inwestycje ze wspotfinanso-
waniem UE s3 traktowane komplementarnie, dzieki cze-
mu mozliwe stafo sie skrocenie czasu przejazdu w dtuz-
szych relacjach. Szczeg6inym przyktadem takiej synergii
jest utworzenie ciggu przewozowego z Warszawy do
Wroctawia przez Opole z wykorzystaniem nastepujacych
inwestycji:

B modernizacji linii Warszawa — t.6dz na odcinku War-
szawa — Grodzisk Mazowiecki w ramach POiiS,

B modernizacji Centralnej Magistrali Kolejowej do
predkoSci 200—-230 km/h ze Srodkow budzetowych,

B rewitalizacji odcinka Wtoszczowa Pétnoc — Koniecpol
— Czestochowa Stradom ze $rodkow budzetowych,

B rewitalizacji odcinka Czestochowa — Fosowskie w ra-
mach POIi$,

B rewitalizacji odcinka Fosowskie — Opole Gtoéwne ze
Srodkow budzetowych.

p Jybed g = il

Ponadto pociagi rglacji Warszawa — Wroctaw b"{da Fot. 7. Roboty przy budowie obiektéw inzynieryjnych na szlaku Rakowice — lfawa
korzystaty ze zmodernizowanego w latach poprzednich Gfowna na linii nr 9 Warszawa — Gdarisk skutkujace miejscowym ogranicze-

odcinka linii E30 Opole — Wroctaw. W ten sposob niem predkosci
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w krotkim czasie (lata 2012—2014) zostanie zapewnione najszyb-
sze mozliwe potgczenie Warszawy z Wroctawiem, z czasem prze-
jazdu rzedu 3 godz. 30 min. Uruchomienie tego potgczenia ob-
stugiwanego pociggami Pendolino przewidywane jest na grudzien
2014 r. Nalezy przy tym podkresli¢, ze rewitalizacja tzw. tgcznicy
koniecpolskiej nie zamyka mozliwosci utworzenia w przysztosci
zupetnie nowego pofaczenia miedzy tymi miastami kolejg duzych
predkosci przez todz. Jednak juz w okresie przygotowywania
(a potem realizacji) tej inwestycji bedzie zapewniona mozliwos$¢
podrozy kolejg w czasie konkurencyjnym w stosunku do przejaz-
du samochodem.

W latach 2011 i 2012 udato sie zrealizowa¢ wymiany toréw
na dtugosci odpowiednio 1060 km i 1063 km. W skali sieci ko-
lejowej — w wyniku natozenia na siebie efektow modernizacji, re-
witalizacji oraz prac remontowo-utrzymaniowych — udato sie od-
wroci¢ trend pogarszania sie stanu infrastruktury kolejowe;.
llustrujg to zbiorcze oceny stanu w poszczegoélnych branzach na
lata 2010-2012 [2].

Tabela 1
Ocena stanu infrastruktury na sieci PKP PLK [2]
Branza Lata Stan
dobry dostateczny niezadawalajacy
[%]
2010 36,0 35,0 29,0
Drogowa 2011 40,0 32,0 28,0
2012 43,0 30,0 27,0
2010 20,2 52,1 21,7
Energetyczna 2011 20,4 52,4 27,2
2012 22,1 51,5 26,4
2010 24,0 72,0 4,0
Automatyka 2011 25,0 71,0 4,0
2012 26,2 70,8 3,0

Z przedstawionych danych wynika, ze najwieksza zmiana do-
tyczy branzy drogowej, dla ktdrej udziat infrastruktury w stanie
dobrym wzrost z 36% w roku 2010 do 43% w roku 2012. Wigze
sig to z faktem, ze inwestycje o charakterze odtworzeniowym (re-
witalizacyjnym) obejmujg przede wszystkim wymiang torow i roz-
jazdow, co w oczywisty sposob skutkuje poprawg ich stanu. Row-
niez wykonane prace utrzymaniowe, takie jak podbijanie torow
oraz oczyszczanie podsypki, przyczynity sie do poprawy wartosci
wskaznikow opisujgcych stan drogi kolejowe;j.

Dzieki zrealizowanym inwestycjom modernizacyjnym, inwe-
stycjom rewitalizacyjnym i pracom remontowym oraz utrzyma-
niowym udato sie uzyska¢ zwiekszenie predkoSci pociggow na
sieci kolejowej, czego potwierdzeniem byt dodatni bilans predko-
§ci przy zmianach rozkfadu jazdy w grudniu 2011 r. i w grudniu
2012 r., i tak w rozktadzie jazdy:

m 2011/2012 w stosunku do rozktadu 2010/2011 zwigkszenie
predkosci na dtugosci 1409 km, zmniejszenie predkoSci na
dtugosci 745 km (bilans +664 km),

B 2012/2013 w stosunku do rozktadu 2011/2012 zwigkszenie
predkosci na dtugosci 1701 km, zmniejszenie predkoSci na
dtugosci 637 km (bilans +1064 km).

Dodatni (+842 km) byt rowniez bilans predkosci wraz z wej-
Sciem w zycie rocznego rozkfadu jazdy 2013/2014, to jest
w grudniu 2014. Zwiekszenie predko$ci nastgpito na dfugosci
1375 km toru, zmniejszenie - na dfugosci 533 km toru. Na bilans
ten juz wptynety zwigkszenia predko$ci na odcinkach objetych
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rewitalizacjami w ramach POIi$ (przede wszystkim na odcinku
Torun — Bydgoszcz).

Wiegksze oddziatywanie inwestycji

Pierwsze wiegksze inwestycje modernizacyjne na kolejach pol-
skich dotyczyty linii korytarzowych w uktadzie rownoleznikowym:
najpierw linii E20, a potem E30. Skutkiem takiego podejscia byto
generowanie duzych dysproporcji w stanie sieci kolejowej,
a w konsekwencji — w dostepnosci poszczegolnych regionow.
Obecnie realizowany program inwestycyjny obejmuje zaréwno
kompleksowe modernizacje linii korytarzowych, rewitalizacje linii
finansowane z budzetu, rewitalizacje dofinansowywane ze $rod-
kow POIiS, jak i inwestycje modernizacyjne i rewitalizacyjne
w ramach regionalnych programoéw operacyjnych (RPO). Warto
zwrdci¢ uwage na te ostatnig grupe inwestycji realizowanych
przez PKP PLK, w ramach ktorych finansowanie Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego zapewniajg samorzady woje-
wodztw, za$ wktad krajowy pochodzi z budzetu panstwa lub
z Funduszu Kolejowego.

Znaczenie projektow RPO przekracza ich warto$¢ finansowa,
wynoszacg okoto 1,443 mld ztotych w catym WPIK. Wynika to
z faktu, ze samorzady — wskazujgc konkretne priorytety — ksztat-
tujg docelowy system transportowy w wojewddztwach. Za przy-
ktady szczegolnie efektywnych inwestycji regionalnych nalezy
uzna¢ modernizacje linii nr 356 na odcinku Poznan Wsch. — Wa-
growiec — Gotancz oraz modernizacije linii nr 402 na odcinku Ko-
tobrzeg — Goleniow. Pierwsza z nich usprawnita obstuge trans-
portowg w aglomeracji poznanskiej, druga — zapewnifa sprawny
dojazd z Kotobrzegu, Trzebiatowa, Gryfic i Nowogardu do Szcze-
cina. Oddziatywanie niektorych inwestycji znaczgco wykracza po-
za obstuge regiondw. Na przyktad budowa tacznicy w Czerwien-
sku (Czerwiensk Wsch. — Czerwiensk Ptd.) pozwolita na
unikniecie zmiany kierunku jazdy na tej stacji dla pociggow jada-
cych z Poznania w kierunku Zielonej Gory i odwrotnie. Ta faczni-
ca, w potgczeniu z modernizacijg (zreszta w bardzo ograniczonym
zakresie) linii nr 358 miedzy Zbaszynkiem a Czerwienskiem, po-
zwolita na bardzo duze skrocenie czasu przejazdu w relacji Po-
znan — Zielona Goéra (w przypadku pociggéw TLK z okoto 2 godz.
10 min do 1 godz. 40 min).

Problemy wymagajace rozwigzania

Mimo wykonywanych w bardzo duzym zakresie inwestycji rewita-
lizacyjnych i sprawniejszej realizacji czesci duzych przedsiewzigc
modernizacyjnych nadal wystepujg powazne problemy dotyczgce
niektorych waznych projektow. Najtrudniejsza jest sytuacja na
projekcie obejmujgcym modernizacje linii E30 na odcinku So-
snowiec Jezor — Krakdw Gtowny Towarowy. Sposrod trzech kon-
traktow ,,projektuj i buduj”, obejmujgcych odcinki w rejonie sta-
cji Jaworzno Szczakowa, Trzebinia oraz Krzeszowice, roboty
budowlane sg wykonywane obecnie tylko na pierwszym z nich.
Co wiecej, opoznienia w przedtozeniu przez wykonawce doku-
mentacji projektowej i w uzyskaniu pozwolenia na budowe spo-
wodowaty, ze przez okres ponad roku, po przeprowadzeniu roz-
bidrki toru nr 2 na szlaku Sosnowiec Jezor — Dtugoszyn, roboty
byty wstrzymane. Ruch pociggéw odbywat sie po jednym czyn-
nym torze nr 1, na ktorym predko$¢ — ze wzgledu na stan tech-
niczny — zostata ograniczona do 30 km/h. Ponadto w maju
2013 r., na dtugosci okoto 30 km linii miedzy stacjami Jaworzno
Szczakowa i Zabierzow, zarzadca infrastruktury zmniejszyt pred-
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kos¢ pociagow z 50 km/h do 30 km/h. Efektem byto wy-

dtuzenie czasu przejazdu w relacji Krakow — Katowice

(78 km) do okoto 2 godz. 15 min. Przykfad ten ilustruje

negatywne skutki powszechnej do niedawna praktyki —

wstrzymywania prac remontowo-utrzymaniowych w ocze-
kiwaniu na modernizacije.

Pewna poprawa sytuacji miedzy Krakowem a Katowi-
cami nastgpita po wykonaniu robot na odcinku Jaworzno
Szczakowa — Sosnowiec Jezor, a takze dzieki podijetej
w 2013 r. inwestycji rewitalizacyjnej na odcinku Sosno-
wiec Jezor — Mystowice (to jest poza odcinkiem objetym
modernizacjg), w ramach ktorej przywrdcona bedzie
predko$¢ rozktadowa 100 km/h (obecnie obowigzuje
ograniczenie do 30 km/h).

Za najistotniejsze problemy zwigzane z wykonywa-
niem robot modernizacyjnych na liniach kolejowych PKP
PLK nalezy uznac:

m w wielu przypadkach brak wykorzystywania optymal-
nych technologii (pociggi do potokowej wymiany na-
wierzchni, wysokowydajne oczyszczarki, profilarki ttucznia);

B bardzo dtugi czas trwania robot i utrudnienia w ruchu po-
ciagow;

W czeste przypadki niewykorzystywania zamknig¢ torowych;

B duzg liczbe ograniczen predko$ci na budowanych lub przebu-
dowywanych obiektach inzynieryjnych wskutek braku stosow-
nego zabezpieczenia miejsca robot oraz na niezabezpieczo-
nych przejazdach, a w efekcie — drastyczne zmniejszenie
przepustowos$ci i wydtuzenie czasu przejazdu;

W czeste przypadki stabej jakoSci robot, na przyktad usterki geo-
metryczne torow, niewtasciwie wykonane skarpy osuwajace
sie po wiekszych opadach, wbudowywanie ttucznia zanie-
czyszczonego frakejg pylasta.

Nieprawidfowe planowanie i organizacja robot inwestycyj-
nych sg widoczne na przyktad na rewitalizowanym odcinku Pie-
chowice — Szklarska Porgba Gorna na linii nr 311 Jelenia Gora
— Szklarska Poreba. Dtugo$¢ odcinka wynosi okoto 15 km. Ruch
pociggow zostat tam wstrzymany we wrzesniu 2012 r., zamknie-
cia torowe zaczety sie dopiero listopadzie. Otwarcie odcinka na-
stapito 16 listopada 2013 r., a wiec po 14 miesigcach przerwy
w ruchu pociggéw. Uruchomienie pociggow nie oznaczato przy
tym zakonczenia wszystkich robot.

Whioski na nastgpng perspektywe

W okresie perspektywy finansowej UE 2014—2020 istnieje szansa
wykorzystania na infrastrukture kolejowg znacznie wigkszych
Srodkow niz w okresie 2007—2013. Na transport kolejowy planu-
je sie przeznaczy¢ okoto 40% z 21 mld euro przeznaczonych
na transport w ramach POIi$ na lata 2014—2020. Daje to okofo
35,6 mld zt dofinansowania UE, powigkszonego o Srodki krajowe
stanowigce wktad wtasny.

W tym okresie programowania przewiduje sie bardziej zrow-
nowazone inwestowanie w infrastrukture kolejowg. Zaktada sie
z jednej strony kontynuacje projektow modernizacyjnych, ale tyl-
ko w odniesieniu do wybranych linii sieci TEN-T, z drugiej za$
strony — realizacje duzej liczby inwestycji rehabilitacyjnych. Majg
one przy tym mie¢ nieco szerszy zakres techniczny niz inwestycije
rewitalizacyjne realizowane obecnie, przede wszystkim ze wzgle-
du na potrzebe spetnienia wymagan interoperacyjnosci, w szcze-
golnosci w zakresie dostepu dla 0séb o ograniczonych mozli-

Fot. 8. Tory na szlaku Boguszow Gorce Zachdd - Sedzistaw na linii nr 274 po wyko-

nanej rozszerzonej naprawie biezacej. Po naprawie predkosc pociggow zo-
stafa zwiekszona z 30 km/h do 80 km/h

wosciach ruchowych (PRM). Warto dodaé, ze w projekcie
wytycznych TEN-T rehabilitacja jest definiowana jako proces, kto-
rego rezultatem jest przywrocenie pierwotnych parametrow kon-
strukcyjnych istniejgcej infrastruktury kolejowej, skutkujgce osig-
gnieciem dtugotrwatej poprawy jakosci tej infrastruktury (takie
prace nie obejmujg biezacego utrzymania).

Waznym wnioskiem z realizacji duzych projektow moderniza-
cyjnych w obecnej perspektywie bedzie przyjecie zasady przygo-
towywania najpierw dokumentacji projektowej, a nastepnie, po jej
opracowaniu, kontraktowania robdt budowlanych. Tryb , projektuj
i buduj” bedzie stosowany nadal w przypadku inwestycji rewitali-
zacyjnych.

Warto tez zwrdci¢ uwage na hierarchizacje mozliwych dziatan
na podstawie obiektywnych kryteriow w Dokumencie Implemen-
tacyjnym do Strategii Rozwoju Transportu [1]. Prace nad wybo-
rem poszczegolnych projektow do realizacji rozpoczeto od wybo-
ru kryteriow, wedtug ktorych nastgpita hierarchizacja zadan
kolejowych realizowanych w kolejnych latach. Na podstawie ana-
liz dokonanych przez zarzadce infrastruktury kolejowej wytypowa-
no najwazniejsze przedsiewzigcia, charakteryzujgce sie m.in. naj-
gorszym stanem technicznym obecnie uzytkowanej infrastruktury
kolejowej, brakiem przepustowosci na niej czy zaawansowanym
stopniem przygotowania realizacji zadan oraz bedgce kontynuacjg
juz skonczonych lub obecnie prowadzonych prac. Tak wytypowa-
ne zadania podlegaty ocenie wedtug wybranych kryteriow. Kryte-
ria okresSlone zostaty na podstawie celow, jakie majg by¢ zreali-
zowane w poszczegolnych gateziach transportu i odnoszg sie
wytgcznie do projektow infrastrukturalnych, tym samym nie obej-
mujg cafego szeregu projektow, ktore znajdg sie w przygotowy-
wanym programie operacyjnym, w szczegdlnosci nie uwzgled-
niajg projektow taborowych. Ogdtem okreslono 6 kryteriow [1]:
B pofozenia, premiujace lokalizacje projektu w sieci TEN-T lub

korytarzu towarowym wedtug rozporzadzenia WE 913/2010,

a takze potgczenia z portami morskimi i gtéwne (najszybsze)
potgczenia z osrodkiem stotecznym;

B ruchowe, preferujgce odcinki obcigzone najwigkszg liczbg po-
ciggow pasazerskich i towarowych;

B zwigkszenia przepustowos$ci z preferencijg dla projektow obej-
mujacych elekiryfikacje oraz dobudowe torow;
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B zwiekszenia predkosci (z preferencjg dla inwestycji rehabilita-
cyjnych);

B kontynuacji;

B gotowosSci projekiu do realizacji, premiujace przedsiewzigcia,
dla ktorych sg opracowane studia wykonalnosci, decyzje $ro-
dowiskowe i lokalizacyjne.

Poza rehabilitacjami, modernizacjami i budowg linii kolejo-
wych (wybieranych wedtug kryteriow) przewiduje sie realizacje
inwestycji obejmujgcych miedzy innymi:

B tabor wykorzystywany do przewozow miedzywojewddzkich,

B kontynuacje programu modernizacji dworcow kolejowych,

B znaczace przyspieszenie wdrazania systemu ERTMS na pol-
skiej sieci kolejowej,

W elektryfikacje linii kolejowych i wzmocnienie zasilania trakcyj-
nego.

W okresie programowania 2014—2020 przewiduje sie wyko-
rzystanie dobrych doswiadczen z realizacji projektow w ramach
Regionalnych Programdw Operacyjnych. Dzieki temu rewitalizacjg
bedg mogty by¢ obejmowane odcinki linii istotnych dla poszcze-
golnych regiondw, kiére — z uwagi na mniejsze potoki ruchu —
nie miatyby szansy na dofinansowanie UE w ramach duzego pro-
gramu operacyjnego.

Dodatkowg szansg na rozwoj infrastruktury kolejowej w okre-
sie 2014-2020 bedzie Program Rozwdj Polski Wschodniej,
w ktorym, w odroznieniu od obecnego okresu programowania,
bedg mogty byC realizowane przedsiewziecia w zakresie infra-
struktury kolejowej na terenie wojewddztw warminsko-mazurskie-
go, podlaskiego, lubelskiego, podkarpackiego i Swietokrzyskiego.

Zadania przewidziane do realizacji w ramach PRPW umozli-
wig w szczegolnosci odtworzenie korytarza komunikacyjnego 13-
czacego Podlasie, Lubelszczyzne i Podkarpacie — ciggu Biatystok
— Lublin — Rzeszow.

Podsumowanie

Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce jest warunkiem
koniecznym zwigkszenia udziatu transportu kolejowego w prze-
wozach pasazerskich i towarowych. Na stan ten rzutujg 20-letnie
skumulowane zalegto$ci w zakresie wymian kluczowych elemen-
tow infrastruktury, jakimi sg tory i rozjazdy, a takze w zakresie ich
utrzymania. Dlatego w 2011 r. konieczna byta zasadnicza zmiana
w programie inwestycyjnym narodowego zarzgdcy PKP Polskie
Linie Kolejowe. Zostat on rozszerzony o inwestycje odtworzenio-
we (rewitalizacyjne), finansowane zaréwno z budzetu Panstwa, jak
i ze Srodkow UE w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko. W poczatkowym okresie zmiana ta nastepowata po-
przez wprowadzenie szczeg6inego rodzaju zarzadzania przedsie-
wzieciami, wykazujgcego pewne analogie do zasad zarzadzania
kryzysowego — konieczne byto szybkie podejmowanie decyzji
w przypadkach najbardziej oczywistych. Z czasem nowe podej-
Scie zostato sformalizowane poprzez przyjecie Wieloletniego Pro-
gramu Inwestycji Kolejowych. Zasadnicze cechy podejscia wypra-
cowanego wspolnie przez Ministerstwo i PKP PLK to:

W realizacja inwestycji rewitalizacyjnych, obejmujgcych przede

wszystkim wymiany torow i rozjazdow;
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W koncentracja robot przede wszystkim na odcinkach charakte-
ryzujgcych sie (tacznie) duzym obcigzeniem ruchem oraz zna-
czgcym zmniejszeniem predkosci maksymalnych;

B komplementarno$¢ dziatan inwestycyjnych i utrzymaniowych;

B maksymalizacja efektu wykonywanych robot — tam, gdzie to
mozliwe, nie tylko przywracanie ,historycznych” predkosci,
ale okreslanie ich na nowo, z petnym wykorzystaniem mozli-
wosci istniejgcego uktadu geometrycznego;

W przyjecie zasady zarzgdzania przez cele — cele postawione Za-
rzadowi na rok 2013 obejmowaty wykonanie wskaznikow zwig-
zanych z poprawg stanu infrastruktury (jak osiggniecie dodat-
niego bilansu predkosci, zmniejszenie liczby ograniczen,
skrocenie czasu przejazdu pociggow w wybranych relacjach).
Uzyskane w latach 2011-2013 efekty to poprawa stanu infra-

struktury torowej (udziat infrastruktury w stanie dobrym zwigkszyt

sie z 36% do 43%) oraz uzyskanie pozytywnego bilansu predko-

Sci przy trzech kolejnych zmianach rozktadu jazdy — w grudniu

2011, 2012 oraz 2013 .

Proces poprawy stanu infrastruktury, przede wszystkim toro-
wej, musi by¢ kontynuowany takze w nastepnych latach, gdyz za-
legtosci remontowe i utrzymaniowe sg nadal bardzo duze. Z cza-
sem (w ciggu kilku lat) nieco wigkszy nacisk bedzie mogt by¢
potozony takze na odnowe zasilania elektroenergetycznego, sieci
trakcyjnej i urzadzen sterowania ruchem.

a
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