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W artykule omowiony zostatl stan techniczny infrastruktury kolejowej w Polsce
i przedstawiona zostata klasyfikacja usterek powodujacych wystepowanie opoznien pocig-
gow na sieci linii kolejowych. Zestawiono rowniez dane statystyczne za ostatnie 3 lata
dotyczace liczby i wielko$ci wystepowania opoznien, ktorych przyczyng byty usterki wy-
stepujace w torze kolejowym. Omoédwiono takze wpltyw usterek zwigzanych z elementami
toru kolejowego na prowadzenie ruchu pociagow.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, ruch kolejowy, nawierzchnia kolejowa.

1. STAN LINII KOLEJOWYCH W POLSCE

Stan techniczny linii kolejowych oceniany jako dobry systematycznie poprawia
si¢ od roku 2012 i wazne jest, ze zmniejsza si¢ dtugos¢ linii kolejowych z oceng
niezadowalajaca. Na przestrzeni pieciu lat ocena niezadowalajaca zmniejszyla si¢
0 11,4% natomiast ocena dobra wzrosta o 12,1%. Pozytywny trend poprawy stanu
technicznego linii kolejowych zostat pokazany na rysunku 1.

Ogolna ocena stanu technicznego jest dokonywana na podstawie badan diagno-
stycznych, pomiardéw i ogledzin wykonanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A. wedtug nastepujacych kryteriow:

— ocena dobra: wymagana jest tylko konserwacja, niezb¢dne pojedyncze wymia-
ny elementéw nawierzchni oraz brak jest wystgpowania ograniczen eksploata-
cyjnych,

— ocena dostateczna: istnieje potrzeba wymiany elementéw nawierzchni do 30%,
zmniejszenie predkosci rozktadowych lub wprowadzenie ograniczen eksploat-
acyjnych,

— ocena niezadawalajaca: konieczna jest kompleksowa wymiana nawierzchni,
znaczne zmniejszenie predkosci rozkladowych oraz duza liczba ograniczen
eksploatacyjnych.

1 DOI 10.21008/j.1897-4007.2017.25.05
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Poprawa stanu infrastruktury Kkolejowej w wyniku robdt utrzymaniowo-
naprawczych oraz realizowanych inwestycji ma bezposredni wplyw na zwigkszenie
przepustowosci (odcinkow, szlakow, stacji) i zmniejsza ryzyko wystapienia zaktocen
ruchowych zwtaszcza na odcinkach linii kolejowych o duzym natgzeniu ruchu.

mdobry mdostateczny ® niezadowalajacy

2012 2013 2014 2015 2016

Rys. 1 Procentowa ocena stanu technicznego toréw szlakowych i gtownych zasadniczych
zarzadzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w latach 2012 — 2016. Opracowanie
wlasne na podstawie danych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. [2, 3, 4]

W tabeli 1 przedstawiono strukturg predkosci rozktadowych na eksploatowanych
liniach kolejowych obowiazujacych w rozktadach jazdy w latach 2014 — 2016.

W rozkladzie jazdy 2014/2015 po raz pierwszy w Polsce wprowadzono
predkos¢ rozktadowa rowna 200 km/h. Systematycznie na przestrzeni ostatnich lat
zwigksza si¢ dlugos¢ odcinkéw z predkoscia rozktadowa powyzej 120 km/h oraz
widoczne jest rOwniez zmniejszenie udziatu predkosci ponizej 80 km/h.

Od roku 2011 tgczna dtugos¢ torow, na ktorych nastapito zwigkszenie predko-
$ci jest wicksza od dtugosci torow ze zmniejszong predkoscig. Od tego roku ob-
serwuje si¢ dodatni bilans w przeciwienstwie do lat poprzednich. Szczegdlny
wzrost poprawy jakosci stanu technicznego linii kolejowych nastapit na przetomie
lat 2014/2015 i trend ten utrzymuje si¢ w kolejnych latach (rys. 2).
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Tab. 1. Struktury predkosci rozktadowych na eksploatowanych liniach kolejowych obowig-
zujacych w rozkladach jazdy na dzien 31 grudnia. Opracowanie wiasne na podstawie da-
nych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

2014 2015 2016
Przedzial (RJ 2014/15 (RJ2015/16) (RJ 2016/17)
predkosci Dlugo$¢ | Udzial dlu- | Dlugos¢ | Udzialdilu- | Dlugosé¢ | Udzial diu-
[km/h] toréw gosci toréw toréw gosci torow torow gosci toréw
[km] [%] [km] [%] [km] [%6]
V =200 174 0,6 179 0,7 179 0,7
V =160 2394 8,9 2634 9,7 2999 111
120 <V < 160 5250 19,5 5944 21,9 6 440 23,8
80<V <120 9 658 357 9198 33,9 9139 338
40<V <80 7709 28,5 7414 274 6 856 25,3
V <40 1830 6,8 1746 6.4 1428 53
27 015 100,0 27 115 100,0 27 041 100,0
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Rys. 2. Dlugos¢ eksploatowanych torow linii kolejowych zarzadzanych przez PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A., na ktérych wprowadzono zmiany maksymalnych predkosci rozkta-
dowych (na dzien wprowadzenia rocznego rozktadu jazdy). Opracowanie wlasne na pod-
stawie danych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
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2. PRZYCZYNY INFRASTRUKTURALNE WPLYWAJACE
NA ZAKLOCENIA RUCHU KOLEJOWEGO

Stan infrastruktury kolejowej, a w szczeg6lnosci toru kolejowego jest jedng
z gtéwnych przyczyn wprowadzania ograniczen w prowadzeniu ruchu pociggow
na sieci kolejowej. Ma on rowniez bezposrednie przetozenie na dopuszczalna
predkos¢ kursujacych pociagdéw, a co za tym idzie na czas przejazdu przez po-
szczegblne elementy infrastruktury (szlaki, odcinki, posterunki ruchu itp.). Poja-
wienie si¢ usterek powoduje konieczno$¢ wprowadzenia ograniczen predkosci,
ktoére moga mie¢ charakter staty tj. przewidziany w rozktadzie jazdy (ograniczenia
state) lub charakter tymczasowy wprowadzany na czas wykonania niezbednych
prac utrzymaniowych i naprawczych (ograniczenia czasowe).

2.1. Ograniczenia predkosci

State ograniczenia predkosci sa okre§lone w Dodatku 2 do wewnetrznego roz-
ktadu jazdy pociagow zawierajagcym Wykaz Ostrzezen Statych oraz predkosci dro-
gowe na torach gtownych zasadniczych stacji weztlowych. Dodatek ten jest okre-
slany w skrocie jako WOS.

Przyczyna wprowadzenia ograniczen predkosci drogowych zawartych w WOS
jest migdzy innymi:

— ograniczenia wynikajace z uktadu geometrycznego toru,
— zly stan techniczny nawierzchni torowej oraz rozjazdow,
— wady podtorza,

— stan techniczny obiektéw inzynieryjnych,

— szkody gornicze.

Wymienione w WOS ograniczenia predkosci sg uwzglednione w czasach jazdy
pociagdw podanych w rozkladzie jazdy, z wyjatkiem tych, ktore nie zostaly
uwzglednione podczas konstrukcji rozktadu jazdy.

Przyczyny te moga ograniczy¢ predkos$¢ nawet do 20 km/h i moga wystepowac
na dtugosci toru od kilku do kilkuset metréw, a nawet kilku kilometréw. Do dlugo-
$ci wystepowania ograniczenia nalezy doda¢ dlugo$¢ pociagu, co w przypadku
pociggu towarowego moze wynosi¢ nawet 750 m. Wynika to z faktu, ze w przy-
padku powyzszych ograniczen maszynista pociaggu ma prawo zwigkszy¢ predkosé
pociagu dopiero, gdy caty sktad pociggu przejedzie odcinek szlaku z ogranicze-
niem predkoscei.

Innymi ograniczeniami predkosci zawartymi w WOS sa te zwigzane z przejazdami
kolejowo-drogowymi. Ograniczenia te s3 zwigzane miedzy innymi z ograniczeniami
widocznosci na przejazdach lub przekroczonym iloczynem ruchu dla danej kategorii
przejazdu. Ograniczenie zwigzane z przejazdami sg ograniczeniami punktowymi, gdyz
obowigzuje do czasu minigcia przejazdu przez czoto pociagu.

Zawarte w WOS ograniczenia predkosci drogowej powodujg zmniejszenie pred-
kosci technicznej na danym szlaku a tym samym zdolnosci przepustowej tego szlaku.
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Predkos$¢ techniczna ma wplyw na predkos¢ handlowa pociagu w danej relacji, co
przektada si¢ na popyt na kolejowe przewozy pasazerskie jak i towarowe.

2.2. Usterki elementéw infrastruktury

Usterki elementoéw infrastruktury moga powodowaé konieczno§¢ wprowadze-
nia czasowych ograniczen predkosci, a w konsekwencji powstanie zakldcen
W ruchu pociagow czego skutkiem sg ich opdznienia.

Podstawa do analizy wystgpowania usterek infrastruktury byta statystyka
0 opodznionych pociggach tworzona zgodnie z ,,Instrukcjg o kontroli biegu pocia-
gow pasazerskich i towarowych — Ir-14” [1]. Dane do tego rodzaju sprawozdaw-
czosci sg generowane z Systemu Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej — SEPE, z po-
dzialem na operatora, ktéremu zostaje przypisana wina za spowodowanie opdznie-
nia. W statystyce wyr6zniono nastepujacych operatoréw winnych opdznien:

— PKP Polskie Linie Kolejowe S.A;

— PKP Energetyka;

—  PKP Telekom;

— Inni zarzadcy (op6znienia wtorne na sieci PKP PLK spowodowane przez za-
rzadce od/do ktorego przyjmowany jest pociag);

— Przewoznicy kolejowi;

— Przewoznicy zagraniczni;

— Przyczyny zewnetrzne nie obcigzajace operatorow;

— Przyczyny pochodne (wtorne) — obciazaja operatorow winnych kolizji, wykole-
jeni, wypadkow na przejazdach i innych incydentow, gdy znana jest przyczyna
pierwotna w pozostalych przypadkach zdarzenia losowe i zywioty.

Opoznienia z winy PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. zostaty podzielone na
cztery grupy przyczyn:

— Eksploatacja, planowanie i zarzadzanie;

— Urzadzenia infrastruktury;

— Inzynieria ladowa;

— Przyczyny z winy innych zarzadcow infrastruktury w tym zagranicznych.

W niniejszym artykule analiza objeto czg$¢ przyczyn z drugiej ich grupy tj.
urzadzenia infrastruktury, ktore dotycza toru. Przyczynami tych opdznien sa:

— peknigta szyna (rys. 3);

— wyboczenie i deformacja toru (rys. 4);

— uszkodzenia zwrotnic (inne przyczyny niz sygnalizacja);

— nagta awaria toru.

W tabeli 2 przedstawiono liczbe oraz czas op6znien pociagow dla tych katego-
rii dla lat 2014 — 2016 [5].
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Rys. 3. Peknigta szyna. [Archiwum Instytutu Kolejnictwa]

Rys. 4. Wyboczenie toru na rozjezdzie. [Archiwum Instytutu Kolejnictwa]
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Tab. 2. Liczba i czas op6znien pociagdw wedlug przyczyn wystepowania usterek dla katego-
rii — “TOR”. Opracowanie whasne na podstawie danych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Razem
Peknieta Vx?;biog;? ;Jisezt\?v?,éi: ;V:f:; Razem Pi( L'j rF;_Ia;—K
szyna | formacja nic toru TOR _ dzenia
toru infrastruk-
tury

Rok 2014
Liczba wydarzen 1843 620 4063 1823 8349 30765
Czas trwania [min] 520 700] 1595 035| 16 637 482| 17 289 205| 36 042 422| 60 882 446,
Sredni czas trwania [min] 283 2573 4095 9 484 4 317 1979
Liczba pasazerskich 1484 548 5985 7565 15582 45458
opéznionych [towarowych 1360 1008 6 158 10918 19 444 28 678
pociagdw | 0m 2 844 1556 12143 18483 35026 74136
Cuas opéi- |[Pasazerskich 20 002 3682 55374 48174 127232 370194
nien pocia- [towarowych 91651 42064 191827 271496 597038 977395
gow [min] | osem 111653  45746] 247201 319670 724270 1347589

Rok 2015
Liczba wydarzen 1627 80 3 466 937 6110, 31738
Czas trwania [min] 475897| 1516 302 15 097 159| 17 462 049| 34 551 407| 59 905 551
Sredni czas trwania [min] 292 18954 4356 18636 5 655 1888
Liczba pasazerskich 1283 507 4261 4103 10154 41326
op6znionych ftowarowych 1217 825 3390 8951| 14383 23677
pociagéw | azem 2500 1332 7651 13054 24537 65003
Cuas opoz- [PAsazerskich 17508 3485  45421) 14512 80926 326161
nien pocia- [towarowych 78790 34448 143584 226809 483631 863670
gow [min] | osem 96298 37933 189005 241321 564557 1189831

Rok 2016
Liczba wydarzen 1736 85 3732 551 6104 31506
Czas trwania [min] 661438 106 644 5366 830 5907 683| 12 042 595 24 863 841
Sredni czas trwania [min] 381 1255 1438 10722 1973 789
Liczba pasazerskich 2692 270 7315 1253 11530, 47986
opo6znionych (towarowych 1058 66 1603 732 3459 8 989
pociagow | em 3750 336 8918 1985 14989 56975
Cuas opéi- |[Pasazerskich 24 462 2782 50352 3565 81161 335177
nien pocia- [towarowych 80 321 5905 69825 25494 181545 371371
gow [min] |0 em 104 783 8687| 120177] 29059 262706 706548
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Na podstawie tego zestawienia mozna stwierdzi¢, ze liczba wydarzen z powodu
usterek toru stanowi okoto 20% w latach 2015 — 2016 i okoto 27% w roku 2014
w grupie przyczyn Urzadzenia infrastruktury, ale czas ich trwania stanowi ponad
polowe sumarycznego czasu w tej grupie. Liczba i czas opdznien pociaggdéw pasa-
zerskich wynikajacych z usterek toru stanowi 34% w roku 2014 i 25% w latach
2015 — 2016 w stosunku do wszystkich opdznien pociaggow pasazerskich w tej
grupie przyczyn. W przypadku liczby pociaggéw towarowych opdznionych z powo-
du usterek toru mozna zaobserwowaé wyrazng poprawe¢ bo zmniejszyla si¢ ona
z 67% w roku 2014 do 38% w 2016 roku. Srednie opdznienie pociagu pasazerskie-
go i towarowego jest porownywalne dla przyczyn powstatych z powodu usterek
toru i dla catej grupy wynosi dla pociaggéw pasazerskich okoto 7 —8 minut, a dla
pociggdéw towarowych okoto 35 — 40 minut.

Rocznie opdznienia pociagéw z winy PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. ksztal-
tujg si¢ na poziomie 3 — 4 mln minut. Grupg przyczyn, ktora jest powodem naj-
wigkszych opoznien na poziomie 70% jest inzynieria ladowa. Natomiast czas
opdznien w grupie urzadzenia infrastruktury stanowi okoto 20 — 30% czasu z winy
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. ogdtem i jest drugg grupa przyczyn.

W tabeli 3 przedstawiono dane dotyczace czasu opdznien wszystkich pociagow
z uwzglednieniem przyczyn z winy PKP PLK S.A. w latach 2012 — 2016.

Tab. 3. Czas op6znien wszystkich pociagéow z uwzglednieniem przyczyn z winy PKP PLK
S.A. w latach 2012 — 2016 [min]. Opracowanie wlasne na podstawie danych PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A.

2012 93998 400 3339081 3,55%
2013 123 759 407 3808672 3,08%
2014 151176 575 4403 991 2,91%
2015 163 252 479 3698 016 2,26%
2016 132 005 185 2526 595 1,91%

Liczba minut op6znien z winy PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. stanowi nie-
wielki odsetek w liczbie minut opdéznien ogotem i z roku na rok ich udziat jest
coraz mniejszy. Czas opdznien z powodu wszystkich operatoréw zostat przedsta-
wiony na rysunku 5. Za ponad 70% opo6znien odpowiadajg przewoznicy kolejowi
w tym polscy za okoto 50%, a ich zrodtem sg glownie przyczyny handlowe i tabor.
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Rys. 5. Udzial poszczegdlnych operatorow w czasie opoznien pociggédw. Opracowanie
wiasne na podstawie danych PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

3. WPLYW STANU INFRASTRUKTURY KOLEJOWEJ
NA PROWADZENIE RUCHU POCIAGOW

Prowadzenie ruchu kolejowego odbywa si¢ na podstawie wczesniej opracowa-
nego planu, wedtug ktorego realizowane sg przejazdy pociagdéw na sieci kolejowej.
Role takiego planu odgrywa rozktad jazdy pociggéw. W rozktadzie jazdy okreslo-
ne s3 czasy przejazdu poszczegdlnych kategorii pociagdéw na odcinkach i szlakach
linii kolejowych. Czasy jazdy na potrzeby przygotowania rozktadu jazdy pociagéw
opracowywane sg na podstawie m.in. aktualnych danych techniczno-
eksploatacyjnych linii kolejowych, do ktorych nalezg: predkosci maksymalne, na-
ciski osi na tor, uktad geometryczny toru w planie i profilu itp. Parametry te zebra-
ne sa w systemie POS — Prowadzenie Opisu Sieci uzytkowanym przez PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A.

Kazde odchylenia warto$ci czaséw jazdy od danych bazowych majg wplyw na
punktualno$¢ kursowania pociggéw. Odchylenia te moga by¢ traktowane jako za-
ktoécenia wptywajace na ruch kolejowy. W poprzednim punkcie zostat przedsta-
wiony podzial przyczyn majacych wptyw na powstawanie opéznien w kursowaniu
pociagow. W wigkszosci przypadkow przyczyny te majg bezposredni wptyw na
prowadzenie ruchu pociggdéw i powstawanie z tego powodu opdznien w planowym
kursowaniu pociggow.
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Skutki ruchowe w wyniku powstatych usterek zwigzanych z elementami toru
kolejowego (peknigta szyna, uszkodzenie rozjazdu, wyboczenie toru, nagta awaria
toru) mozna podzieli¢ na nastepujace grupy:

— Woprowadzenie zmienionej organizacji ruchu poprzez prowadzenie ruchu po-
ciagow jednotorowego dwukierunkowego (po torze czynnym linii dwutorowej)
w tym:
= w przypadku samoczynnej blokady liniowej dwukierunkowej, zgodnie ze

wskazaniami semaforéw odstepowych,

= w przypadku poétsamoczynnej blokady liniowej dwukierunkowej, zgodnie

Z przepisami obowigzujacymi dla jazdy po torze prawym i po torze lewym,
= w przypadku braku blokady liniowej dwukierunkowej poprzez telefoniczne
zapowiadanie ruchu pociagow z podyktowaniem rozkazu pisemnego
i wyprawieniem pociagu na sygnat zastepczy,
= inne wystepujace przypadki (np. awaria dziatlania samoczynnej blokady
liniowej na skutek peknictej szyny, jazda z ograniczong predkoscia obok
semafora sbl wskazujacego sygnat ,,St6;”).

— Wprowadzenie czasowego ograniczenia predkosci:
=  zprzejazdem pociggow z minimalng predkoscia przez uszkodzony odcinek toru,
= 7z jazda pociggéw z ograniczona predkoscia z konwojowaniem przez

upowaznionego pracownika (np. toromistrza).

— Zamknigcie toru szlakowego w wyniku ktoérego nastepuje:
= przerwa w ruchu pociggdw i powstanie opoznien,
= skierowanie pociggéw trasa okrezng lub torami linii rownoleglej

w przypadku roéwnoleglego przebiegu torow szlakowych dwoch linii
kolejowych,

= skrocenie relacji pociggow lub odwotanie pociagu (w przypadku pociagdw

pasazerskich z zapewnieniem przez przewoznikow kolejowych autobuso-
wej komunikacji zastepczej),

— Zamkniecie toru stacyjnego powodujace:
= prowadzenie ruchu pociggow przez stacje¢ w miar¢ mozliwos$ci pozostatymi

torami stacyjnymi,

= ograniczenie prac manewrowych (np. podstawianie sktadow wagonowych

z i na bocznice stacyjne),
= brak mozliwosci krzyzowania pociaggobw na linii jednotorowej
(w przypadku mijanki),

= ograniczenie funkcjonowania stacji w obstudze pociggéw wraz ze

skierowaniem pociggdéw do innych stacji.

— Woystapienie powaznego incydentu (np. wypadek — wykolejenie pociaggu) powo-
dujace uszkodzenie i dtugotrwate zamknigcie toru (stacyjnego lub szlakowego).
Wystepowanie usterek w torze kolejowym wymaga wprowadzenia ograniczen

eksploatacyjnych (najczesciej w postaci ograniczenia predkosci lub zamknieé to-

rowych) co ma bezposredni wptyw na wydluzenie czasu jazdy pociggéw. Opisane



Wplyw usterek torowych na zakldcenia ruchu kolejowego 71

powyzej przypadki w zaleznosci od obcigzenia linii kolejowych i stacji mogg po-
wodowaé powstawanie znacznych opo6znien w kursowaniu pociaggéw. W mnigj
powaznych przypadkach oraz przy stosunkowo niewielkim obcigzeniu odcinkow
linii kolejowych wykonanie niezbednych prac naprawczych nie zawsze powoduje
pojawienie si¢ opdznien w kursowaniu pociggéw lub opodznienia te nie powoduja
znacznych zakloécen w ruchu pociggow.

Wydtuzenie czasu jazdy spowodowane wprowadzeniem ograniczen predkosci,
w wyniku powstania usterki, ma wptyw na zdolno$¢ przepustowa linii kolejowej.
Zdolno$¢ przepustowa okresla liczbe pociggdéw jaka moze przejechaé przez dany
element linii kolejowej (stacja, szlak, odcinek) w ciggu okreslonej jednostki czasu
(np. godzina, doba). Réwniez zamknigcie toru szlakowego lub stacyjnego znaczaco
wplywa na zdolnos$¢ przepustowg. Skutkiem ograniczenia zdolno$ci przepustowe;j
odcinkow linii kolejowych jest mniejsza liczba pociagéw, jaka moze by¢ wytraso-
wana na wykresie ruchu pociggéw podczas przygotowywania rozktadu jazdy po-
ciggow. W trakcie obowigzywania rozktadu jazdy zmniejszenie zdolnoSci przepu-
stowej moze powodowaé zaktocenia w ptynnym prowadzeniu ruchu pociagow, co
ma istotne znaczenie w szczegdlnosci na odcinkach linii zlokalizowanych w du-
zych weztach kolejowych, gdzie wystepuje znaczne obcigzenie ruchem pociggow.

4. PODSUMOWANIE | WNIOSKI

W ostatnich latach obserwuje si¢ dziatania PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
zmierzajace do modernizacji / rewitalizacji infrastruktury kolejowej. Efektem tym
dziatan jest stata poprawa stanu technicznego odcinkow linii kolejowym, co wigze
sie¢ migdzy innymi ze zwigkszeniem predkosci drogowej w stosunku do obowiazu-
jacej dotychczas (zmodernizowane odcinku linii kolejowych) lub przywrocenie
predkosci drogowej (zrewitalizowane odcinki linii kolejowej). Dziatania te sg row-
niez zwiazane z likwidacja ograniczen predkosci zwartych w WOS dla danej linii
kolejowej.

Projekty inwestycyjne moga w trakcie prac budowlanych wptywaé na ruch po-
ciagdéw na modernizowanych / rewitalizowanych odcinkach linii kolejowych. Prace
budowlane moga by¢ powodem opo6znien pociagéw, co w statystykach opdznien
jest pokazane w grupie ,,inzynieria ladowa”.

Jednak analizujgc statystyke opdznien nalezy stwierdzi¢, ze liczba opdznien
pociagow, ktorych przyczyna jest zwigzana z PKP PLK S.A. jest znikoma. Prze-
wazaja opoOznienia, ktorych przyczyny leza po stronie mi¢dzy innymi przewozni-
kéw kolejowych.

W przyczynach opdznien zwiagzanych z PKP PLK S.A dominuja te, ktore
zwigzane s3 Z nagla awarig toru lub zwrotnicy. Awarii tych moznaby unikna¢ lub
zminimalizowaé¢ ich liczbe poprzez modernizacje / rewitalizacje infrastruktury
kolejowej i zwigkszenie naktadéw finansowych na jej biezace utrzymanie.
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Nalezy jednak podresli¢, ze oprdcz opdznien pociagdéw zwigzanych z losowymi
awariami infrastruktury kolejowej, istotny wptyw na ruch kolejowy maja ograni-
czenia predkosci wynikajace z WOS.

Z do$wiadczen autorow przy opracowywaniu studiow wykonalnosci dla mo-
dernizacji lub rewitalizacji infrastruktury kolejowej w Polsce wynika, ze pojedyn-
cze ograniczenie predkosci powoduje wydtuzenie czasu jazdy pociagéow od pot do
nawet kilku minut. W przypadku kumulacji liczby ograniczen predkosci na danym
szlaku linii kolejowej moze to skutkowaé znacznym wydluzeniem czasow jazdy
pociagdéw. Efektem tego jest zmniejszenie predkosci technicznej szlakowej, co
W konsekwencji prowadzi do zmniejszenia zdolnosci przepustowej szlaku oraz
predkosci handlowej pociggdw.

Zmnigjszenie predkosci handlowej pociggéw ma wptyw na popyt na przewozy
kolejowe pasazerskie i towarowe. W przypadku przewozéw towarowych z uwagi
na to, ze wigckszo$¢ tadunkéw przewozonych transportem kolejowym to tadunki
masowe oraz to, ze w tym segmencie przewozowym przy wyborze gatezi transpor-
tu czas przewozu ma mniejsze znaczenie wplyw ten jest stosunkowo niewielki.
Czas przewozu ma istotne znaczenie w transporcie intermodalnym, dlatego istotne
jest skracanie czasu przewozu w przypadku kolejowego transportu intermodalnego.

W przypadku przewozow pasazerskich ograniczenia predkosci, przy znacznej
liczbie postojow handlowych zwlaszcza w przypadku przewozow regionalnych
moga prowadzi¢ do znacznego wydluzenia czasu przejazdu pocigdw, co moze
skutkowa¢ ograniczeniem popytu na ustugi przewozowe w tym segmencie prze-
wozowym.

Reasumujgc opdzniena pociggéw wynikajace z losowych awarii infrastruktury
kolejowej oraz ograniczenia predkosci wynikajace z WOS mogg powodowaé
zmniejszenie przychodow przewoznikéw kolejowych przy jednoczesnym zwigk-
szeniu kosztow dziatalnos$ci przewozowej. To powoduje, ze transport kolejowy jest
mniej konkurencyjnych w stosunku do transportu drogowego.
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IMPACT OF DEFECTS TRACK SUPERSTRUCTURE
ON DISTURBANCES OF RAILWAY OPERATIONS

Summary

The article presents the technical condition of railway infrastructure in Poland and the
classification of defects causing the appearance of trains delays on railway network. The
statistical data for the last 3 years on the number and values of delays caused by defects in
the railway track have also been summarized. It was also described the impact of defects
railway track superstructure elements on the railway operations.

Keywords: railway transport, railway operation, track superstructure.
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