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Streszczenie. Artykul dotyczy zagadnienia wykorzystania infrastruktury kolejowej ze szcze-
golnym wwzglednieniem wykorzystania odcinkow linii kolejowych objetych inwestycjiami moder-
nizacyjnymi. W jego pierwszej czgsci za pomocq wskazinikiw eksploatacyjnych scharakteryzowa-
no wykorzystanie infrastruktury kolejowej w krajach Europy frodéowa—Wx:bodniej, Nastgpnie
przedstawiona zostata metoda oceny rzeczywistego wykorzystania odcinkéw linii kolejowych, na
ktdrych w ostatnich latach zostaly zrealizowane projekty modernizacyjne w ramach riznych pro-
gramiw finansowanych zardwno ze Srodkiw UE, jak i Srodkiw krajowych. Metoda opiera sig na
poréwnaniu Srednich wartosci czasow przejazdow i liczby pociqgow w okresie 5 lat (2005-2009)
poprzedzajacych inwestycje i 5 lat po ich realizacji (2015-2019). Jest ona aplikowana do oceny
wykorzystania wybranych odcinkéw na sieci PKP Polskie Linie Kolejowe.

Stowa kluczowe: infrastruktura kolejowa, modernizacja, wykorzystanie, czas przejazdu,
wskainiki

1. Wstep

Modernizacje linii i weztéw kolejowych to z reguly przedsiewziecia o duzej zto-
zonosci technicznej. Ich podstawowym celem jest usprawnienie przewozéw ko-
lejowych poprzez zwickszenie przepustowosci linii i stacji, zwiekszenie predko-
$ci maksymalnych, a w konsekwencji - skrécenie czaséw przejazdéw pociagéw.
Innym istotnym celem inwestycji modernizacyjnych jest takze poprawa bezpie-
czenstwa. Przedsiewziecia inwestycyjne wiaza sie z duzymi nakladami, a réwno-
czesnie w istotny sposéb wplywaja na mozliwosci prowadzenia ruchu podczas ro-
bét. Z tego wzgledu niezmiernie istotne jest efektywne wykorzystanie mozliwosci
zmodernizowanej infrastruktury.

W pierwszej czesci artykutu za pomoca wskaznikéw eksploatacyjnych scharak-
teryzowano wykorzystanie infrastruktury kolejowej w krajach Europy Srodkowo-
-Wschodniej. Nastepnie w publikacji przedstawiona zostala metoda oceny rzeczy-
wistego wykorzystania odcinkéw linii kolejowych, na ktérych w ostatnich latach
zostaly zrealizowane projekty modernizacyjne w ramach réznych programéw fi-
nansowanych zaréwno ze srodkéw UE, jak i srodkéw krajowych (w tym $rodkéw
z budzetu panistwa, emisji obligacji, Srodkéw wlasnych zarzadcy). Metoda opiera
sie na poréwnaniu $rednich wartosci czaséw przejazddéw i liczby pociagéw w okre-
sie 5 lat (2005-2009) poprzedzajacych inwestycje i 5 lat po ich realizacji (2015-
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2019). Jest ona aplikowana do oceny wykorzystania wybranych odcinkéw na sieci
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

2. Wskazniki eksploatacyjne wykorzystania infrastruktury

Do czgsto stosowanych metod ilosciowych pomiaru efektywnosci naleza me-
tody wskaznikowe. Polegaja one na ustaleniu wskaznikéw konstruowanych jako
relacje miedzy réznymi wielkosciami. Wybor wskaznikéw jest zalezny od celu i od
obszaru badai. W zaleznosci od badanego problemu i rodzaju oceny moga by¢
stosowane zaréwno pojedyncze wskazniki, jak tez ich zestawy. Mozliwe jest takze
opracowanie tzw. zintegrowanych wskaznikéw syntetycznych {5}.

Sposobom definiowania wskaznikéw oceny infrastruktury transportowej
w aspekcie realizacji ushug logistycznych poswiecone byly prace Jacyny {3}, [4}.
Wskazano w nich, ze podstawa do formulowania réznych wskaznikéw efektywno-
$ci funkcjonowania systemu (w tym systemu transportowego) powinien by¢ zada-
ny zbidr celéw i zadan, jakie ma realizowad ten system.

W celu wsparcia podejmowania decyzji zarzadcéw infrastrukeury definiowane
sa wskazniki wydajnosci (Performance Indicators). Wskazniki takie powinny podle-
gal standaryzacji, przy czym zwykle rozréznia si¢ dwie ich grupy, to jest: wskaz-
niki zarzgdcze i wskazniki monitorowania stanu. Z kolei w celu poréwnywania
systemo6w transportu kolejowego mozliwe jest stosowanie réznego rodzaju wskaz-
nikéw syntetycznych. Wskazniki takie moga by¢ szczegdlnie przydatne do analiz
dotyczacych wykorzystania infrastrukeury kolejowej przez przewoznikéw, a takze
przez ostatecznych odbiorcéw ustug przewozowych. W monografii {7} wskazniki
te podzielono na trzy grupy, to jest:

* wskazniki eksploatacyjne,

* wskazniki handlowe o charakterze popytowym,

¢ wskazniki handlowe o charakterze podazowym.

W niniejszym artykule ograniczono sie do wskaznikéw eksploatacyjnych. Cha-
rakteryzuja one prace eksploatacyjna wykonywana przez pociggi uruchamiane na
sieci kolejowej. Wyrazona jest ona przez sumaryczny przebieg pociagdw przypa-
dajacy na jednostke czasu, na przyklad w pociagokilometrach na rok lub na dobg.

Za miare efektywnosci wykorzystania infrastruktury kolejowej w ruchu pasa-
zerskim wip mozna przyjac stosunek pracy eksploatacyjnej (w pociagokilometrach
na dobe) do dlugosci linii kolejowych tworzacych sie¢ (w kilometrach):

Yiz, npicli
S oY)

i=1

wip =

gdzie:
np, — liczba pociggdw pasazerskich na odcinku 7,
/,— dhugos¢ odcinka 7 sieci kolejowej.
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Wskaznik wip mozna zinterpretowaé jako $rednia dobowa liczbe pociagéw
pasazerskich na 1 km linii. Podobnie jak w przypadku przewozéw pasazerskich
celowe jest analizowanie pracy eksploatacyjnej wykonywanej na sieci kolejowej
w ruchu towarowym. Miare efektywno$ci wykorzystania infrastruktury na potrze-
by przewozéw towarowych wit mozna w tym przypadku okresli¢ jako iloraz pracy
eksploatacyjnej pociagdéw towarowych (w pociagokilometrach na dobg) i dlugosci
linii kolejowych (w kilometrach).

1!'1:1 nt;l;

Tl @

i=1

wit =

gdzie:
nt, — liczba pociggéw towarowych na odcinku 7,
/. — dhugos¢ odcinka 7 sieci kolejowej.

Wskaznik wit oznacza $rednia dobowa liczbe pociagéw towarowych, jaka przy-
pada na 1 km linii. Z punktu widzenia analizy wykorzystania przepustowosci linii
kolejowych konieczne jest taczne uwzglednianie przejazdéw wszystkich pociagdw,
zaréwno pasazerskich, jak i towarowych. Dlatego celowe jest okreslenie wskazni-
ka wykorzystania infrastruktury wi, obliczonego jako stosunek calkowitej pracy
eksploatacyjnej realizowanej na liniach kolejowych do ich sumarycznej dlugosci:

— Z?=1(npi+nti)'li (3)
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gdzie:

np, — liczba pociggéw pasazerskich na odcinku 7,
nt, — liczba pociggéw towarowych na odcinku 7,
/. — dhugos¢ odcinka 7 sieci kolejowej.

3. Wykorzystanie infrastruktury w ruchu pasazerskim w krajach Europy
Srodkowo-Wschodniej

Interesujace moze by¢ przesledzenie zmian wykorzystania infrastrukeury kole-
jowej w Polsce i w innych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej, jakie zachodzily
w ciggu 30 lat po transformacji spolecznej i gospodarczej zainicjowanej w 1989
roku. Wartosci wskaznika wykorzystania infrastruktury w ruchu pasazerskim wip
wyznaczono dla kolei krajow regionu w okresie od 1989 do 2018 roku, zasadniczo
w odstepach piecioletnich. Zrédlem danych o pracy eksploatacyjnej byly staty-
styki chronologiczne UIC, wykorzystano tez dane o dlugosci sieci z rocznikéw
statystycznych poszczegblnych krajow.
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Tabela 1. Wartosci wskaznika wip (Sredniodobowa liczba pociggokilometrow na 1 km linii) za okres

1989-2018

Kraj 1989 1994 1999 2004 2009 2014 2018
Bulgaria 22,0 20,4 19,2 14,6 16,1 14,5 14,1
Czechy 28,99 29,1 27,7 31,5 36,4 35,6 384
Polska 23,9 20,9 21,0 19,6 20,1 19,2 23,4
Rumunia 21,8 18.6 16,9 17,2 18.0 17,0 16,70
Stowacja 28,99 29,9 27,9 233 23,6 24,1 26,5
Wegry 244 253 28,1 296 30,7 30,4 304

@) dane dla Czechostowacji, b) dane z 2017 r.
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie rocznikéw statystycznych {11,{10},{11},{14} i danych UIC {2},{9}

Dane powyzsze obrazuja, ze w 1989 roku wystepowaly stosunkowo niewielkie
réznice pomiedzy krajami Europy Srodkowo-Wschodniej w zakresie stopnia wy-
korzystania infrastruktury kolejowej przez pociggi pasazerskie. Przecietna liczba
pociagéw na kilometr linii w charakteryzujacych si¢ najmniejszym natezeniem ru-
chu pasazerskiego Rumunii oraz Bulgarii stanowila okolo 75% S$redniej dobowej
liczby pociagéw na 1 km linii w Czechostowacji.

Po 1989 roku réznice w wykorzystaniu infrastruktury przez pociagi pasazer-
skie zaczely sie powiekszac¢. Obecna sredniodobowa praca eksploatacyjna na 1 km
linii w Bulgarii odpowiada tylko niecalym 37% analogicznej wartosci w Czechach.
Warto tez zwréci¢ uwage, ze o ile w pierwszych 10 latach po transformacji ustro-
jowej dane o natezeniu ruchu pociagéw pasazerskich w obu panstwach powstatych
po rozpadzie Czechostowacji byly praktycznie identyczne, to w pézniejszym okre-
sie ,nozyce sie rozwarly” i obecnie na 1 km linii w Stowacji przypada okolo 70%
natezenia ruchu w Republice Czeskiej [51.

Analizujac dane z tab. 1 trzeba pamietaé o bardzo duzym zmniejszeniu dlugo-
$ci sieci kolejowej, jakie nastapilo po 1989 roku w Polsce, ale réwniez o zawiesze-
niu ruchu pasazerskiego na wielu kilometrach linii kolejowych o znaczeniu typowo
regionalnym w kilku krajach (szczegdlnie Stowacja i Wegry). Na ten fakt zwracajg
zresztg uwage w swoich publikacjach liczni autorzy na przyklad Michniak i Tacza-
nowski {81, {13}.

Nalezy tez zwr6ci¢ uwage, ze wzrost pracy eksploatacyjnej przy niezmienione;j
dlugosci linii kolejowych ma swoje konsekwencje. Dotyczy to w szczegdlnosci sieci
kolejowej w Czechach, na ktérej wraz z rozbudowa oferty przewozowej, zwlaszcza
w ruchu podmiejskim, ujawniaja si¢ kolejne ,waskie gardla”. Zwr6cono na nie
uwage w publikacji Janosa {6}. Nie bez powodu w aktualnych planach dotycza-
cych rozwoju sieci kolei duzych predkosci w Republice Czeskiej zaklada sig, ze
juz na pierwszych etapach tworzenia tej sieci powinny powsta¢ nowe odcinki linii
KDP wyprowadzajace ruch z aglomeracji Pragi oraz Brna (Praha-Béchovice — Po-
ficany oraz Brno — Vranovice).
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4. Wykorzystanie infrastruktury w ruchu towarowym

Analogicznie w stosunku do wartosci wskaznika wip mozna scharakteryzowac
zmiany wskaznika wykorzystania infrastruktury w ruchu towarowym wiz. Jego
wartosci zostaly okreslone dla poszczegdlnych krajéw Europy Srodkowo-Wschod-
niej w okresie od 1989 do 2018 roku, zasadniczo w odstepach piccioletnich.
Wykorzystano dane o pracy eksploatacyjnej ze statystyk chronologicznych UIC,
a takze dane o dlugosci sieci z rocznikéw statystycznych poszczegélnych krajéw (w
odniesieniu do Wegier dane UIC).

Tabela 2. Wartosci wskaznika wit (Sredniodobowa liczba pociqgokilometréw na 1 km linii) w latach

1989-2018

Kraj 1989 1994 1999 2004 2009 2014 2018
Bulgaria | 16,3 9.8 6,6 8,0 5,3 4.6 5,5
Czechy 24,09 14,7 11,9 12,7 10,6 10,3 11,1
Polska 16,5 11,8 11,0 10,4 9.5 10,6 12,5
Rumunia | 19,3 94 7,0 8,4 5,0 6,0 6,19
Stowacja | 24,99 17.8 14,8 11.8 8,3 9,2 8,7
Wegry 14,6 9.5 5.8 5.9 6,19 b.d. b.d.

a) dane dla Czechostowacji, b) dane z 2008 7, ¢) dane z 2017 .
Zridlo: opracowanie wiasne na podstawie rocznikéw statystycznych {1}, {10},{11},{14} i danych UIC {2},{9}

Z przedstawionych danych wynika, jak duze znaczenie w okresie gospodar-
ki centralnie sterowanej mial w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej kolejowy
transport ladunkéw, aczkolwiek pomiedzy poszczegélnymi padstwami wystepo-
waly pewne réznice. Najwiecej pociagéw towarowych kursowalo po sieci kolei
dawnej Czechostowacji (CSD), na ktérej ich przecietna liczba na 1 km linii wyno-
sita prawie 25. Trzeba przy tym pamigtad, ze na tej samej sieci byla réwnoczesnie
realizowana najwieksza w tej cze$ci Europy liczba przejazdéw pociggdw pasazer-
skich.

Wykorzystanie infrastruktury przez pociagi towarowe jest obecnie znaczaco
mniejsze niz w 1989 roku. W wiekszo$ci krajéw dobowa liczba pociagokilometréw
w ruchu towarowym na 1 km linii stanowi okolo 30% wartosci sprzed rozpoczecia
transformacji gospodarczej. Wyjatkami w tym zakresie sa sieci kolejowe Polski
oraz Republiki Czeskiej, na ktérych praca eksploatacyjna pociagdw przewozacych
fadunki przypadajaca na jednostke dlugosci linii jest odpowiednio na poziomie ok.
70% i 50% wartosci sprzed 30 lat.

5. Wykorzystanie infrastruktury kolejowej w krajach Unii Europejskiej

Na rys. 1 przedstawiono wartosci wskaznika wykorzystania infrastruktury ws,
wyrazonego przez liczbe pociagokilometrow przypadajaca na 1 km linii, w poszcze-
gblnych krajach czlonkowskich UE. Dane te przeliczono na wartosci $redniodobowe.
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Rys. 1. Wartosé wskaznika wi oraz wip w krajach UE wedlug stanu na 2018 rok
Zridls: (12}

Dane statystyczne wskazuja, ze najbardziej intensywnie w Unii Europejskiej
sa eksploatowane sieci kolejowe w Holandii, Austrii, Danii oraz Luksemburgu.
Z wykresu wynika, ze jedynie na sieci kolei Republiki Czeskiej (zarzadzanej przez
SZ) realizowana praca eksploatacyjna na 1 km linii odpowiada sredniej unijnej wy-
noszacej okolo 50 pockm/km. We wszystkich pozostatych krajach Europy Srodko-
wo-Wschodniej wartosé wskaznika w7 jest znaczaco mniejsza (Stowacja 39, Polska
37, Wegry 37, Bulgaria 20, Rumunia 18).

6. Wykorzystanie zmodernizowanych odcinkéw linii kolejowych w Pol-
sce

Przedstawione wczesniej wartosci wskaznikéw wykorzystania infrastruktu-
ry kolejowej wip, wit oraz wi odnosza sie do sieci kolejowych w poszczegdlnych
krajach. Z punktu widzenia oceny efektywnosci realizowanych inwestycji celowe
byloby odniesienie sie nie tylko do calych sieci kolejowych, ale przede wszystkim
do poszczegdlnych odcinkdéw linii objetych projektami inwestycyjnymi, a w tym —
projektami wspétfinansowanymi ze $rodkéw Unii Europejskie;j.

W celu przeprowadzenia takiej oceny zostala wypracowana metoda analizy
rzeczywistego wykorzystania infrastruktury na tych odcinkach linii kolejowych,
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na ktérych w ostatnich latach zostaly zrealizowane projekty modernizacyjne w ra-
mach réznych programéw finansowanych zaréwno ze $rodkéw UE, jak i Srodkéw
krajowych (w tym $rodkéw z budzetu padstwa, emisji obligacji, Srodkéw wlasnych
zarzadcy). Metoda opiera si¢ na poréwnaniu warto$ci dwoch parametréw. Sa to:

1. Srednia dobowa liczba pociagéw na analizowanym odcinku w okresie 5 lat

poprzedzajacych inwestycje i w okresie 5 lat po ich zakonczeniu, a takze

2. Sredni czas przejazdu najszybszego pociagu w okresie 5 lat poprzedzajacych

inwestycje i w okresie 5 lat po ich realizacji.

Prowadzona w ten spos6b ocena ma wiec zaréwno charakter ilosciowy, jak i ja-
kosciowy. Pierwszym parametrem oceny moze byé w praktyce stosunek srednich
warto$¢ wskaznika wz obliczonych dla danego odcinka linii za okres 5 lat przed in-
westycja i lat po jej zakoficzeniu. Konieczne jest jednak prawidlowe ustalenie tych
okreséw. Odnoszac si¢ do projektéw infrastrukturalnych realizowanych w Polsce
w perspektywie budzetowej UE 2007-2013 nalezy przede wszystkim wziaé pod
uwage fakt, ze wiekszo$¢ inwestycji rozpoczela sie praktycznie dopiero okoto 2009
roku, czesto nawet pozniej — w roku 2010, a w przypadku projektéw rewitaliza-
cyjnych w 2011 lub 2012 roku. Z kolei zakoficzenie wickszosci prac nastepowalo
w 2014 oraz w 2015 roku. Trzeba pamietal, ze zgodnie z zasad #+2 rozliczenie
projektéw wspdfinansowanych ze srodkéw UE na lata 2007-2013 musiato nasta-
pi¢ do korica 2015 roku. Biorgc pod uwage te przestanki, jako okres referencyjny,
poprzedzajacy realizacje inwestycji mozna przyjaé lata 2005-2009, z kolei jako
okres po ich zakoficzeniu - lata 2015-2019. Parametr charakteryzujacy zmiang
wykorzystania infrastruktury 2w mozna obliczy¢ nastepujaco:

_ wi(2015)+wi(2016)+wi(2017)+wi(2018)+wi(2019)
wi(2005)+wi(2006)+wi(2007)+wi(2008)+wi(2009)

kw )

gdzie:

wi(2015) — warto$¢ wskaznika wykorzystania infrastruktury na danym odcin-
ku w roku 2015,

wi(2016) — warto$¢ wskaznika wykorzystania infrastruktury na danym odcin-
ku w roku 2016, itd.

Warto$ci wskaznika w wieksze od 1 wskazuja na wzrost wykorzystania infra-
struktury po zrealizowaniu inwestycji, wartosci za$ mniejsze od 1 — na jego spadek.

Jak wspomniano wczesniej, jednym z zasadniczych celéw wickszosci realizo-
wanych inwestycji modernizacyjnych jest skrocenie czaséw przejazdéw pociagow.
Parametrem jako$ciowym oceny inwestycji modernizacyjnych moze by¢ stosu-
nek Sredniego czasu przejazdu najszybszego pociagu w okresie 5 lat po inwestycji
i Sredniego czasu przejazdu najszybszego pociagu w ciagu 5 lat po jej realizacji.
Parametr ten mozna obliczy¢ nastgpujaco:

__ tp(2015)+tp(2016)+tp(2017)+tp(2018)+tp(2019)

= 5
tp(2005)+tp(2006)+tp(2007)+tp(2008)+tp(2009) ©)

kt
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gdzie:

1p(2015) — najkrétszy czas przejazdu pociagu pasazerskiego na danym odcinku

w roku 2015,

1p(2016) — najkrétszy czas przejazdu pociagu pasazerskiego na danym odcinku

w roku 2016, itd.

Zmiany wykorzystania odcinkéw linii kolejowych w Polsce, na ktérych prze-

prowadzone byly inwestycje modernizacyjne lub rewitalizacyjne wspétfinansowa-
ne z srodkéw UE na okres 2007-2013 przedstawiono w Tab. 3.

Tabela3. Zmiana wykorzystania odcinkéw linii zmodernizowanych w okresie do 2015 roku

Projekt Odlegtosé | wi(2005-2009) | wi(2015-2019) kw
[km]
Skierniewice - Lodz Widzew 60,4 89 136 1,528
Warszawa Zachodnia - Skierniewice 62,8 129 149 1,161
Koluszki - Czgstochowa 124,6 75 81 1,071
Zawiercie - Dgbrowa Gorn. Zagbkowice 18,7 136 112 0,825
Warszawa Wschodnia - Gdansk Gt. 3234 80 107 1,350
Torun Glowny - Bydgoszcz Gt. 51,0 63 80 1,273
Czgstochowa Stradom - Fosowskie - Opole Gt. 92,5 44 62 1,412
(Krakow -) Rudzice - Rzeszow 141,5 101 71 0,702
Rzeszoéw — Jasto 69,3 13 12 0,923
Inowroctaw — Tczew 174,0 91 103 1,126
Pyskowice - Blotnica S. - Opole Groszowice 58,7 48 60 1,242
Kalety — Kluczbork 69,3 66 55 0,831
Rybnik Towarowy - Chatupki 25,3 25 33 1,318
Koscierzyna - Gdynia Gt. 67,4 17 31 1,845
Reda — Hel 62,8 20 24 1,208
Olsztyn — Szczytno 44,9 14 15 1,083
Wroctaw Mikotajow - Rawicz 59.4 89 63 0,713
Kluczbork - Ostrzeszoéw - Ostrow Wikp. 86,6 49 53 1,086
Wroctaw Gt. - Szczecin 356,2 48 49 1,033
Wroclaw Swiebodzki - Jelenia Gora 126,7 49 56 1,138
Ktodzko Nowe podg. - Kudowa Zdroj 40,1 7 12 1,789
Jelenia Gora - Szklarska Porgba Gorna 33,0 9 17 1,923
Poznan Wschéd - Inowroctaw 101,9 69 98 1,425
Inowroctaw - Jablonowo Pomorskie 93,0 45 54 1,186
Poznan Wschod - Wagrowiec 52,2 17 35 2,021
Wolsztyn - Lubon koto Poznania 72,9 15 20 1,379
Zbaszynek - Czerwiensk 443 32 35 1,101
Zbaszynek - Gorzow Wlkp. 74,5 10 12 1,212
Kotobrzeg - Goleniow 101,6 11 15 1,347

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych PKP PLK (SOLK, d. OBLIKO)

Z danych charakteryzujgcych wykorzystanie linii zmodernizowanych wynika,
ze najwicksza praca eksploatacyjna na 1 km linii jest realizowana na ciggu War-
szawa — Skierniewice — Koluszki — £.6dZ Widzew (linie nr 1 oraz nr 17), na linii
Warszawa — Gdansk (linia nr 9), na odcinku linii nr 131 Inowroctaw — Tczew. Dla
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wszystkich tych odcinkéw srednia wartos¢ wskaznika wykorzystania wi za okres
od 2015 do 2019 roku przekraczata 100 pociggokilometrow na 1 km linii.

Analizujgc zmiany wykorzystania infrastruktury, jakie nastapily po jej moder-
nizacji nalezy stwierdzi¢, ze duzy wzrost dotyczyl przede wszystkim odcinkéw po-
loznych w obszarze ciazenia duzych aglomeracji miejskich (odcinki linii nr 356
Poznan Wschdéd — Wagrowiec oraz linii nr 201 Ko$cierzyna — Gdynia). Niekie-
dy duza warto$¢ wskaznika 4w jest wynikiem bardzo stabego wykorzystania linii
przed inwestycja, przede wszystkim wskutek zlego jej stanu technicznego (przypa-
dek linii nr 311 Jelenia Géra — Szklarska Poreba oraz nr 309 Klodzko — Kudowa
Zdr6).

Niestety, w przypadku niektérych projektéw modernizacyjnych nie odnotowa-
no wzrostu wykorzystania infrastruktury, a wrecz odwrotnie — nastapil jego spa-
dek. Zazwyczaj wiazal sic on z kontynuacja robdt inwestycyjnych na przyleglych
odcinkach, co uniemozliwialo wdrozenia pelnej oferty przewozowej. Klasyczny-
mi przykladami sa modernizacja linii nr 91 na odcinku Rudzice — Rzeszéw oraz
modernizacja linii nr 271 na odcinku Wroctaw Mikolajow — Rawicz, dla ktérych
wskaznik £w wynidst ok. 0,7. W pierwszym przypadku stabe wykorzystanie od-
cinka wiazalo si¢ z modernizacja Krakowskiego Wezla Kolejowego obejmujaca
odcinek Krakéw Gléwny — Rudzice, a w drugim, z modernizacjg prowadzong na
innym odcinku linii nr 271 Rawicz — Leszno — Czempin.

7. Wplyw inwestycji modernizacyjnych na czasy przejazdéw pociagéw

Zmiany czaséw przejazdéw na odcinkach linii kolejowych, na ktérych zreali-
zowano inwestycje modernizacyjne lub rewitalizacyjne z dofinansowaniem z $rod-
kéw UE (perspektywa finansowa 2007-2013) przedstawiono w Tab. 4. Z uwagi
na dostepnos$¢ danych o czasach przejazdéw, poréwnywane odcinki dostosowano
do typowego uktadu postojow pociagdéw ekspresowych i pospiesznych, a tam gdzie
to bylo mozliwe — pociggdéw osobowych. Na przyktad w odniesieniu do inwestycji
na odcinku linii nr 271 Wroclaw Mikolajéw — Rawicz, dane o czasach przejazdow
dotycza odcinka Wroctaw Gléwny — Rawicz (dhuzszego o 4 km).

Analizujgc zmiany czaséw przejazdow na odcinkach podlegajacych moderniza-
¢ji nalezy zwréci¢ uwage na fake, ze we wszystkich przypadkach uzyskane zostaly
skrdcenia czaséw przejazddw, niekiedy bardzo znaczace.
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Tabela 4. Zmiana czasow przejazdow na odcinkach linii zmodernizowanych w okresie do 2015 roku

Projekt Odlegtosé | £p(2005-2009) | p(2015-2019) kt
[km]
Skierniewice - Lodz Widzew 60,4 1:00 0:40 0,67
‘Warszawa Zachodnia - Skierniewice 62,8 0:48 0:38 0,79
Koluszki - Czgstochowa 124,6 1:28 1:15 0,86
Warszawa Wschodnia - Gdansk Gt. 3234 3:57 2:38 0,67
Torun Glowny - Bydgoszcz Gt. 51,0 0:51 0:38 0,75
(Czgstochowa -) Cz-wa Stradom - Opole Gt. 95,0 1:51 1:04 0,58
(Krakow Gl. -) Rudzice - Rzeszow 158,0 2:02 1:45 0,86
Rzeszéw - Jasto 69,3 1:50 1:23 0,76
Inowroctaw - Tczew 174,0 2:25 1:35 0,66
(Gliwice -) Pyskowice - Blotnica S. - Opole Gt. 70,0 1:16 0:50 0,66
(Tarnowskie Gory -) Kalety - Kluczbork 85,0 1:36 1:06 0,69
(Rybnik -) Rybnik Towarowy - Chatupki 30,0 0:48 0:28 0,59
Koscierzyna - Gdynia Gt. 67,4 1:23 1:14 0,90
Reda - Hel 62,8 1:36 1:21 0,85
Olsztyn - Szczytno 44,9 0:49 0:39 0,79
(Wroctaw Gt. -) Wroctaw Mikotajow - Rawicz 64,0 0:58 0:42 0,71
Kluczbork - Ostrzeszow - Ostrow Wlkp. 86,6 1:15 0:57 0,77
Wroctaw Gt. — Szczecin Gt. 356,2 7:34 5:27 0,72
(Wroctaw Gt. -) Wroctaw Swieb. - Jelenia Gora 129,0 3:17 1:46 0,54
Ktodzko Gt. - Kudowa Zdrj 44,0 1:48 1:11 0,66
Jelenia Gora - Szklarska Porgba Gérna 33,0 1:02 0:45 0,73
(Poznan Gt. -) Poznan Wschod - Inowroctaw 107,0 1:31 0:56 0,62
Inowroctaw - Jablonowo Pomorskie 93,0 1:28 1:09 0,79
(Poznan Gt. -) Poznan Wschod - Wagrowiec 58,0 1:26 1:02 0,73
Wolsztyn - Lubon koto Poznania (- Poznan Gt.) 81,0 1:37 1:23 0,86
Zbaszynek — Czerwiensk 443 0:44 0:38 0,85
Zbaszynek - Gorzow Wlkp. 74,5 1:34 1:15 0,80
Kotobrzeg — Goleniow 101,6 1:55 1:28 0,76

Zridio: opracowanie whasne na podstawie rozkladiw jazdy pociggiw

Jako bardzo korzystny trzeba ocenié efekt uzyskany w odniesieniu do zmoder-
nizowanej linii nr 9 Warszawa Wschodnia — Gdansk. Czas przejazdu ulegt skré-
ceniu z okolo 4 godzin w latach 2005-2009 do nieco ponad 2,5 godziny w latach
2015-2019. Warto przy tym zwr6cié uwage, ze w wyniku zwickszenia predkosci
pociagéw na tym odcinku do 200 km/h, jakie nastapilo w grudniu 2020 roku,
obecny czas przejazdu najszybszego pociggu na tej trasie wynosi 2 godziny 22
minuty. W przypadku tej linii najbardziej widoczny jest efekt synergii inwestycji
infrastrukturalnych i taborowych. Praktycznie réwnoczesnie nastgpito oddanie do
eksploatacji zmodernizowanej linii i wprowadzenie do eksploatacji elektrycznych
zespotéw trakcyjnych ED250 Pendolino.

Najwieksze skrécenie (warto$¢ wskaznika £7 na poziomie 0,54) dotyczylo linii
nr 274 na odcinku Wroctaw — Jelenia Géra, na ktérym czas przejazdu najszybsze-
go pociagu skrocil sie z 3 1/4 godziny pod koniec pierwszego dziesieciolecia XXI
wieku do okolo 1 3/4 godziny 10 lat p6zniej. W tym jednak przypadku nalezy
zwréci¢ uwage na ,efekt bazy” — wydhuzony czas przejazdu przed podjeciem re-
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witalizagji linii, wynikajacy z jej bardzo zlego stanu technicznego. Nie zmienia to
jednak pozytywnej oceny przeprowadzonych na linii dzialani inwestycyjnych, ktére
przyczynily sie do wzrostu atrakcyjnosci oferowanych na niej ustug przewozowych.
Nastapil zasadniczy wzrost liczby podréznych — szczegdlnie w relacjach Wroclaw
— Walbrzych oraz Wroctaw — Jelenia Géra.

Podobnym efektem zanizonej bazy obciazone byly przypadki kilku innych od-
cink6w, na przyklad linii nr 61 i 144 od stacji Czestochowa Stradom do Opola Gl.
przez Fosowskie, a takze linii 158 od Rybnika do Chalupek. Rewitalizacja tych
odcinkéw zwiekszyta ich role w sieci kolejowej Polski i umozliwita wprowadzenie
nowych ustug przewozowych

8. Podsumowanie

Opisana w artykule metoda oceny zmodernizowanej infrastruktury kolejowe;j
zostala aplikowana w analizie wykorzystania odcinkéw linii objetych projektami
inwestycyjnymi zrealizowanymi w okresie finansowania UE 2007-2013. Ogdlna
liczba odcinkéw wynosi 29. Analiza taka stanowi przyczynek do oceny ,ex post”
projektéw. Wnioski sa generalnie pozytywne. Na zdecydowanej wigkszosci odcin-
kéw znaczaco zwickszyla si¢ praca eksploatacyjna przypadajaca na 1 km linii (war-
tosci wskaznika kw wieksze od 1). Najwieksze efekty odnotowano na odcinkach
w obszarze cigzenia duzych aglomeracji, a na ktérych przeprowadzone inwestycje
pozwolily na poprawe oferty przewozowej, zaréwno pod wzgledem liczby urucha-
mianych pociagéw, jak i ich czaséw przejazdéw.
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