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Opracowanie programu eksploatacyjnego linii kole-
jowej jest potrzebne do okreœlenia potrzeby moder-
nizacji tej linii. Program taki zawiera wielkoœæ i struk-
turê obci¹¿enia danej linii kolejowej przewozami
pasa¿erów i ³adunków albo ruchem poci¹gów pasa-
¿erskich i towarowych. Dla linii budowanej lub
w znacznym stopniu przebudowywanej potrzebne jest
okreœlenie wielkoœci przewozów, a dla linii moder-
nizowanej – bez znacznej zmiany jej roli w sieci ko-
lejowej kraju – potrzebne jest raczej, i mo¿liwe do
wykonania, okreœlenie wielkoœci i struktury ruchu
poci¹gów. Powinno ono dotyczyæ odpowiedniego ho-
ryzontu czasu, stosownie do potrzeb i mo¿liwoœci
przewidywania przewozów na przysz³oœæ.

Program eksploatacyjny (Betriebsprogramm) linii kolejowej
zosta³ opracowany w pierwszej po³owie lat dziewiêædziesi¹-
tych, jako podstawa programu modernizacji linii kolejowej
³¹cz¹cej Drezno z Prag¹ Czesk¹, stanowi¹cej czêœæ jednego
z po³¹czeñ miêdzynarodowych okreœlonych w umowie AGC
[1, 16]. Dla s¹siaduj¹cych z Polsk¹ krajów – Saksonii i Czech
– jest to najwa¿niejsza z linii kolejowych, wymagaj¹cych
modernizacji lub budowy nowej trasy na obszarze obu
krajów.

W warunkach polskich zajêto siê programem eksploata-
cyjnym tych linii kolejowych, które na terenie Polski pozwa-
laj¹ na realizacjê przewozów w czterech g³ównych po³¹cze-
niach kolejowych, uznanych za szczególnie wa¿ne do
realizacji przewozów miêdzynarodowych w Europie i wymie-
nionych w za³¹czniku do umowy AGC. S¹ to po³¹czenia:
E-20, E-30, E-59 i E-65.

Uproszczony uk³ad tych po³¹czeñ na terenie Polski przed-
stawiony jest na rysunku 1.

Po³¹czenia E-20 oraz E-30 mieszcz¹ siê w dwóch tzw.
transportowych korytarzach kreteñskich. Kilkanaœcie takich
korytarzy uwa¿anych jest za szczególnie wa¿ne dla transeu-
ropejskiego transportu, a ich wybór zdecydowany zosta³
podczas konferencji ministrów transportu na Krecie w 1994 r.

Problemy
opracowania
programu
eksploatacyjnego
linii kolejowych

Ogólnymi trudnoœciami zewnêtrznymi przy okreœlaniu
programu eksploatacyjnego wybranych linii s¹ powa¿ne
zmiany w gospodarce Polski, których wynikiem jest obser-
wowana w ostatnich latach, du¿a zmiennoœæ natê¿enia ko-
lejowych przewozów pasa¿erskich i towarowych, a tak¿e
zmieniaj¹ce siê warunki wymiany ³adunków przez kolejowe
przejœcia graniczne.

Najwiêksz¹ trudnoœci¹ wewnêtrzn¹, pojawiaj¹c¹ siê
wewn¹trz kolei – jest zagadnienie specjalizacji linii kolejo-
wych PKP. Zasadniczo dotyczy ona równie¿ linii kolejowych
w innych pañstwach.

Mo¿liwoœæ, a zarazem potrzeba specjalizacji linii kolejo-
wych, zosta³a dostrze¿ona przez autorów miêdzynarodowych
umów AGC i AGTC. Na podstawie tej ostatniej umowy –
dla poszczególnych wymienionych po³¹czeñ miêdzynarodo-
wych zosta³y wytyczone linie kolejowe, po których powinny
kursowaæ poci¹gi wykonuj¹ce zadania transportu kombino-
wanego. Wzd³u¿ ka¿dego z miêdzynarodowych po³¹czeñ
przebiegaj¹cych przez teren Polski okreœlone zosta³y krótsze
lub d³u¿sze odcinki linii przeznaczone specjalnie do wykorzy-
stania przez poci¹gi transportu kombinowanego. Odcinki te
pozwalaj¹ na odci¹¿enie innych linii od ruchu poci¹gów
transportu kombinowanego.

Na wyznaczonych odcinkach, oprócz poci¹gów transpor-
tu kombinowanego, przeje¿d¿aæ bêdzie zapewne równie¿
wiele innych poci¹gów towarowych, co pozwoli na prowa-
dzenie ruchu szybkich poci¹gów pasa¿erskich po liniach sta-
nowi¹cych zasadniczy ci¹g po³¹czenia miêdzynarodowego
wytyczonego w zgodzie z umow¹ AGC. Dziêki temu odcinki
linii dostosowane do wysokiej prêdkoœci poci¹gów ³atwiej
bêdzie utrzymaæ na odpowiednim poziomie technicznym –
zw³aszcza w zakresie tolerancji wymiarów nawierzchni i jej
zanieczyszczenia. Pozwoli to na lepsze wykorzystanie zdol-

Rys. 1. Uproszczony uk³ad po³¹czeñ E-20, E-30, E-59 i E-65 na terenie Polski [6]
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noœci przepustowej tych odcinków, eliminuj¹c na przyk³ad
potrzebê wyprzedzania poci¹gów towarowych przez szybkie
poci¹gi pasa¿erskie.

Od 1987 r. w wielu wydawnictwach polskich publiko-
wane by³y schematy sieci zawieraj¹ce odcinki linii kolejo-
wych, tworz¹cych ka¿de z wymienionych tutaj po³¹czeñ
miêdzynarodowych, wraz z odcinkami przeznaczonymi dla
poci¹gów transportu kombinowanego [np. 10, 11, 13, 14].
Na temat tak rozszerzonej sieci odcinków linii kolejowych
PKP ukaza³y siê te¿ w 1999 r. publikacje [4, 5].

Pogl¹dy wyra¿ane na zagadnienie specjalizacji mo¿na
podzieliæ na trzy grupy, albo przypisaæ trzem rodzajom au-
torów. Proponujê przypisaæ im umownie nazwy: in¿yniero-
wie, dyspozytorzy, ekonomiœci.

In¿ynierowie – posiadaj¹cy te¿ inne tytu³y – uwa¿aj¹
i szeroko publikuj¹ w prasie, ¿e do sprawnego, bezpieczne-
go i efektywnego prowadzenia ruchu nale¿y rozdzieliæ na
ró¿ne linie kolejowe poci¹gi szybkie i poci¹gi towarowe ([2,
12], w pewnym sensie równie¿ [7, 13, 14]). Ich podstawo-
wy argument z zakresu budowy i utrzymania nawierzchni
wi¹¿e siê z tym, co wspomniano poprzednio na temat po-
trzeby specjalizacji. Innym argumentem jest mo¿liwoœæ re-
zygnacji z budowy stacji i torów do wyprzedzania poci¹gów
na liniach, po których niewiele poci¹gów jedzie z prêdkoœci¹
znacznie ró¿ni¹c¹ siê od prêdkoœci typowych poci¹gów.
Innym argumentem jest porównanie z najnowsz¹ histori¹ bu-
dowy linii szybkiego ruchu w Republice Federalnej Niemiec,
gdzie linie te pocz¹tkowo budowano do wykorzystania przez
ró¿ne rodzaje poci¹gów, z biegiem czasu zaczêto wycofy-
waæ z nich wolne poci¹gi towarowe, a obecnie rozpoczêto
budowê ca³kowicie nowej linii Kolonia – Rhein n. Menem
z pochyleniem pod³u¿nym niektórych odcinków nawet do
40‰, przeznaczonej tylko do ruchu poci¹gów szybkich.

Wed³ug tych autorów nale¿y modernizowaæ odcinki linii
wa¿nych dla ruchu miêdzynarodowego, nie ograniczaj¹c siê
tylko do linii przejazdu poci¹gów szybkich, lecz wraz z od-
cinkami przeznaczonymi specjalnie dla ruchu poci¹gów trans-
portu kombinowanego, wed³ug odpowiednio ró¿nych para-
metrów technicznych.

Dyspozytorzy – zatrudnieni na ró¿nych stanowiskach
i maj¹cy ró¿ne tytu³y zawodowe – uwa¿aj¹ specjalizacjê
linii za po¿yteczn¹. Ci¹gi odcinków, pozwalaj¹ce na przepro-
wadzenie poci¹gów danej relacji po jednej albo po innej
drodze, uwa¿aj¹ za wa¿ne dla elastycznoœci prowadzenia ru-
chu, zw³aszcza w przypadku planowych lub niespodziewa-
nych ograniczeñ ruchu na pewnych odcinkach. Ró¿nice tech-
niczne wyposa¿enia poszczególnych odcinków nie powinny
utrudniaæ prowadzenia ruchu operatywnie po zmienionych
drogach przejazdu.

Ekonomiœci – wœród których s¹ tak¿e in¿ynierowie i pro-
jektanci – uwa¿aj¹, ¿e podjêcie przebudowy lub moderniza-
cji linii kolejowej musi byæ poparte rachunkiem ekonomicz-
nym. Rachunek ekonomiczny mo¿e wykazaæ op³acalnoœæ
modernizacji linii, która bêdzie obci¹¿ona ca³kowit¹ wielko-
œci¹ przewozów ³adunków i osób miêdzy dwoma wêz³ami.
Mo¿e jednak wykazaæ nieop³acalnoœæ modernizacji dwóch
ró¿nych dróg miêdzy tymi samymi wêz³ami, gdy potok

³adunków i osób rozdzieli siê na dwie drogi, zgodnie ze spe-
cyficznymi wymaganiami technicznymi dwóch rodzajów ru-
chu. W szczególnoœci wobec trwa³ego charakteru deficyto-
wego kolejowych przewozów pasa¿erskich – mo¿liwoœæ
uzasadnienia rachunkiem ekonomicznym celowoœci moder-
nizacji linii przeznaczonej zasadniczo tylko dla ruchu poci¹-
gów pasa¿erskich wydaje siê w¹tpliwa.

Przy rozpatrywaniu oddzielnie czterech wskazanych na
pocz¹tku po³¹czeñ miêdzynarodowych okazuje siê, ¿e ka¿de
z nich przedstawia inny problem ze wzglêdu na specjaliza-
cjê poszczególnych odcinków poza g³ównym ci¹giem odcin-
ków, przeznaczonym dla ruchu poci¹gów szybkich.

Na po³¹czeniu E-20 jest droga obejœcia okolicy Warsza-
wy dla ruchu towarowego przez ci¹g odcinków £owicz G³ów-
ny – Skierniewice – Pilawa – £uków. Linia Skierniewice –
£uków, zaprojektowana w poœpiechu w warunkach okupa-
cji Niemiec przez Zwi¹zek Radziecki, rozbudowana i zelek-
tryfikowana w okresie intensywnych przewozów ³adunków
surowcowych i transportów wojskowych miêdzy Zwi¹zkiem
Radzieckim a Niemieck¹ Republik¹ Demokratyczn¹, nie ma
obecnie du¿ego obci¹¿enia ruchem i nie jest przystosowa-
na do transportu kombinowanego.

Na po³¹czeniu E-30 wystêpuj¹ dwie fakultatywne drogi
przejazdu poci¹gów towarowych miêdzy Wroc³awiem a Opo-
lem, a tak¿e dwie drogi przejazdu poci¹gów pasa¿erskich
i towarowych miêdzy Opolem a Gliwicami. Ponadto jest
mo¿liwoœæ ominiêcia odcinka tzw. linii œrednicowej Górnego
Œl¹ska, od Gliwic do Mys³owic, poci¹gami towarowymi przez
po³udniow¹ liniê obwodow¹, albo dalekim objazdem na po-
³udnie od Gliwic przez Zabrzeg Czarnolesie, Oœwiêcim a¿ do
Krakowa. Ca³kowite zrezygnowanie z tych objazdów przez
poci¹gi towarowe spowodowa³oby obci¹¿enie ruchem towa-
rowym linii œrednicowej. Wydaje siê to praktycznie niemo¿-
liwe. Wysi³ki organizacyjne i inwestycyjne od czasu przejê-
cia przez PKP ca³ej sieci kolejowej Górnego Œl¹ska w 1945 r.
zmierza³y stopniowo do ca³kowitego odci¹¿enia odcinka miê-
dzy Gliwicami a Katowicami od ruchu towarowego.

Inn¹ szczególn¹ trudnoœci¹ na tym po³¹czeniu w przy-
padku potencjalnego rozdzielenia przewozów pasa¿erskich
i towarowych jest specjalizacja przejœæ granicznych do Re-
publiki Federalnej Niemiec i dalej linii kolejowych na sieci
DB AG. Przejœcie Zgorzelec – Görlitz s³u¿y tylko dla przepusz-
czania poci¹gów pasa¿erskich, a przejœcie Wêgliniec – Horka
– tylko dla towarowych. Trakcja elektryczna PKP koñczy siê
na stacji Wêgliniec; oba przejœcia graniczne nie s¹ zelektry-
fikowane, a odcinki kolei niemieckiej, przylegaj¹ce do stacji
granicznych, te¿ nie s¹ zelektryfikowane. Poci¹gi pasa¿erskie
do Drezna jad¹ po innej linii ni¿ poci¹gi towarowe od stacji
granicznej na zachód. W sytuacji takiego rozdzielenia ruchu
na zachód od granicy polsko-niemieckiej trudno jest wska-
zaæ, jak rzeczywiœcie przebiega linia E-30 dalej na zachód.

Na po³¹czeniu E-59 wystêpuj¹ dwie fakultatywne drogi
przejazdu poci¹gów towarowych miêdzy wêz³em szczeciñ-
skim a Wroc³awiem. Modernizacja tzw. magistrali nadodrzañ-
skiej przez Kostrzyñ i Zielon¹ Górê musia³aby obj¹æ bardzo
d³ugie odcinki linii, która jest obecnie w z³ym stanie tech-
nicznym [4]. Ze wzglêdu na jej ograniczon¹ zdolnoœæ prze-
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pustow¹ wiêkszoœæ poci¹gów towarowych miêdzy Wroc³a-
wiem a Szczecinem kursuje przez Poznañ, tak samo jak pra-
wie wszystkie poci¹gi dalekobie¿ne pasa¿erskie.

Na po³¹czeniu E-65 wystêpuje bardzo d³uga fakultatyw-
na droga dla poci¹gów towarowych miêdzy Zaj¹czkowem
Tczewskim a Górnym Œl¹skiem przez tzw. magistralê wêglo-
w¹, czyli przez wêze³ bydgoski, Zduñsk¹ Wolê Karsznice
i Czêstochowê lub Tarnowskie Góry. S¹ te¿ krótsze odcinki
przez Zag³êbie D¹browskie i Górny Œl¹sk, utworzone specjal-
nie dla umo¿liwienia ominiêcia Katowic przez poci¹gi towa-
rowe zmierzaj¹ce na po³udnie do przejœæ granicznych z Cze-
chami przez Zebrzydowice i do przejœcia na S³owacjê przez
Zwardoñ.

Po szczegó³owym zbadaniu obci¹¿enia odcinków sk³ada-
j¹cych siê na wymienione cztery wa¿ne po³¹czenia wydaje
siê, ¿e racjê nale¿y przyznaæ grupie autorów, nazwanej
umownie ekonomistami. Plan rozwoju infrastruktury trans-
portowej, przedstawiony w 1998 r. przez Departament
Kolejnictwa Ministerstwa Transportu, zawiera w poszczegól-
nych okresach plan modernizacji kolejnych odcinków, two-
rz¹cych razem wa¿ne po³¹czenia miêdzynarodowe, jednak-
¿e bez wariantów linii wyspecjalizowanych dla transportu
kombinowanego [3].

Najwa¿niejsze wnioski p³yn¹ce z powy¿szych rozwa¿añ
s¹ nastêpuj¹ce.
l Szczegó³owy program eksploatacyjny konkretnej linii mo¿e
byæ opracowany po zdecydowaniu, jakie odcinki linii bêd¹
dostosowane do potrzeb transportu kombinowanego, ewen-
tualnie czy tak¿e przejm¹ one zasadnicze obci¹¿enie linii
poci¹gami towarowymi.
l Je¿eli specjalizacja odcinków nie jest przewidywana, to
wszystkie poci¹gi wykonuj¹ce przewozy na danej linii bêd¹
obci¹¿a³y wszystkie odcinki stanowi¹ce g³ówny ci¹g trans-
portowy zarówno w uk³adzie miêdzynarodowym, jak i kra-
jowym. Parametry techniczne tych odcinków musz¹ od-
powiadaæ warunkom prowadzenia ruchu mieszanego.
Wymagana jest wówczas du¿a zdolnoœæ przepustowa tych
odcinków.
l Je¿eli natomiast przewidywana jest specjalizacja odcinków
dla umo¿liwienia prowadzenia niektórych rodzajów poci¹gów
inn¹ drog¹, to odcinki te mog¹ byæ dostosowane do innych
parametrów, a odcinki stanowi¹ce g³ówny ci¹g danej linii nie
wymagaj¹ dostosowania do tak du¿ej zdolnoœci przepusto-
wej, jak w przypadku braku specjalizacji.
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