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Wykonywanie przewozow a realizacja
projektow modernizacyjnych

W ostatnich trzech latach doszto do zwigekszenia przewo-
z0w pasazerskich. W 2007 r. wielkos¢ przewozow, mie-
rzona liczhg pasazerokilometrow, wykonanych przez
wszystkich licencjonowanych przewozZnikow, byfa o 12%
wieksza niz w 2005 r. [4]. WyrazZny trend wzrostowy utrzy-
muje sie nadal, co potwierdzajg dane z pierwszego kwar-
tatu 2008 r. W porownaniu z pierwszym kwartatem 2007 r.
przewozy zwiekszyly sie o okofo 6% zarowno pod wzgle-
dem liczby pasazerow, jak i pasazerokilometrow [1].
Rowniez wielkos¢ przewozow towarowych, mimo zaha-
mowania wzrostu, a nawet pewnego spadku na przetomie
2007 i 2008 r., jest nadal wieksza niz trzy lata wczesniej.
Zwigkszenie przewozow w naturalny sposob przektada
sie na zwiekszenie liczby pociggow na wielu odcinkach
sieci kolejowej.

Rownoczesnie ze zwigkszeniem natezenia ruchu pociggéw naste-
puje przyspieszenie procesu inwestycyjnego, zwigzanego z mo-
dernizacjg najwazniejszych ciggow tranzytowych, a po latach sta-
gnacji zwieksza sie zakres napraw infrastruktury kolejowej. Nadal
nie jest on wystarczajgcy, by usungé¢ wieloletnie zalegtosci. Zgod-
nie z danymi Urzedu Transportu Kolejowego, wynikajgce z cykli
naprawczych roczne potrzeby napraw gtéwnych toréw wynoszg
okoto 1390 km, natomiast w 2007 r. wykonano ich 642,7 km
(w2006 r. — 380 km) [7]. Potrzeby roczne wymian rozjazdow
wynoszg okoto 2490 szt., natomiast w 2007 r. wymieniono 446
rozjazdow (w 2006 r. tylko 242 rozjazdy).

Skutki prowadzonych rob6t sg juz obecnie bardzo odczuwal-
ne i rzutujg na jako$c¢ oraz stabilno$¢ oferty przewoznikow kolejo-
wych. Liczba i zakres inwestycji ulegnie w najblizszych latach
powaznemu zwigkszeniu.

Rohoty modernizacyjne w 2008 r.

i ich wptyw na ruch pociagéw

W 2008 r. na sieci PKP Polskie Linie Kolejowe prowadzone sg
inwestycje o bardzo zréznicowanym charakterze. Sg to zaréwno
kompleksowe modernizacje gtownych linii kolejowych, ze szcze-
golnym uwzglednieniem linii potozonych w paneuropejskich
korytarzach transportowych, jak i inwestycje o charakterze od-
tworzeniowym, ukierunkowane na przywrocenie parametrow infra-
struktury.

Inwestycjg 0 najwiekszym wptywie na warunki prowadzenia
ruchu wydaje sie przede wszystkim modernizacja Poznanskiego
Wezta Kolejowego. W czerwcu 2008 r. zostat zakonczony | etap
modernizacji linii Warszawa — t6dz, wigzacy sie z bardzo duzymi
utrudnieniami w ruchu pociggow. Powazne zaktdcenia ruchowe
wywotaty takze przebudowy dwoch mostow na liniach wyloto-
wych z Warszawy.

na szlaku Pruszkow — Grodzisk Mazowiecki linii nr 1 Warszawa

— Katowice,

na szlaku Ozarow Mazowiecki — Btonie linii nr 3 Warszawa —

Kunowice.

Podobnie duze problemy w prowadzeniu ruchu powoduje
modernizacja obiektow inzynieryjnych oraz przebudowa na-
wierzchni przejazdow kolejowych na linii Warszawa — Krakow
miedzy Tunelem a Krakowem.

Roboty modernizacyjne prowadzone od 2007 r. na odcinku
Warszawa — Nasielsk linii Warszawa — Gdansk doprowadzity do
drastycznego wydtuzenia czasow jazdy wszystkich pociggow (i tak
juz znaczaco dtuzszych niz jeszcze kilka lat temu).

Most na szlaku Ozaréw Mazowiecki — Bionie

0d 3 lipca do 7 sierpnia 2008 r. przeprowadzono remont mostu
w km 26,806 szlaku Ozaréw Mazowiecki — Bfonie na linii E20.
Remont ten spowodowat konieczno$¢ odwotania wielu pociggow
Kolei Mazowieckich [9]:

4 pociggow Warszawa — Sochaczew,

2 pociggow Sochaczew — Warszawa,

1 pociggu towicz — Deblin, na odcinku towicz — Warszawa.

Ponadto 9 pociggéw dalekobieznych (w tym pociggow kwa-
lifikowanych) poprowadzono droga okrezng przez Skierniewice.
Jazda tych pociggéw na odcinku towicz — Skierniewice odbywata
sie z predkoScig 30—-40 km/h po torze nr 1 i 40-50 km/h po torze
nr 2, a wydfuzenie czasu jazdy spowodowane zmiang trasy wyno-
sito 18—-52 min i to pomimo, ze trasa objazdowa jest tylko o oko-
to 7 km diuzsza. Przyktad ze szlaku Ozaréw Mazowiecki — Btonie
wskazuje na dwa istotne zjawiska.

Pierwszym z nich sg powazne skutki degradacji infrastruktury
kolejowej i praktyczne zanikanie efektu sieci. Jeszcze w potowie
lat 90. XX w., podczas modernizacji linii E20 na odcinku Warsza-
wa — towicz, cze$¢ pociggow IC oraz ekspresowych kursowata
trasg przez Skierniewice z czasem jazdy praktycznie identycznym,
jak na linii nr 3 przez Sochaczew. W tym czasie jednak maksy-
malna predko$¢ na odcinku Skierniewice — towicz wynosita
100 km/h.

Drugi problem to skutki likwidacji posterunkéw ruchu pod-
czas modernizacji linii kolejowych.

Jest oczywiste, ze likwidacja taka powinna by¢ uzasadniona
przekonywujgcymi analizami. W przypadku linii E20, ktéra byta
pierwszym projektem modernizacji linii magistralnej, zlikwidowa-
no bardzo duzg liczbe stacji, w tym takze na bardzo obcigzonych
odcinkach, potozonych w poblizu duzych weztow kolejowych.
W konkretnym przypadku szlaku Ozaréw Mazowiecki — Btonie,
gdyby istniata nadal stacja Ptochocin, szlak ten, dtugosci 13 km,
zostatby podzielony na dwa szlaki, co ufatwitoby sprawniejsze
przeprowadzenie pociggdéw podczas robot, przy mniejszych stra-
tach czasu.

Robhoty mostowe na odcinku Tunel — Krakow

Na odcinku linii nr 8 miedzy Tunelem i Krakowem od 2006 r.
prowadzone sg inwestycje odtworzeniowe i modernizacyjne.
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W 2006 r., w ramach projektu Poprawa stanu infrastruktury kole-
jowej w Polsce zostata wymieniona nawierzchnia, o tacznej dfu-
gosci ponad 23 km, na odcinku Tunel — Miechdw w torach 1i 2,
wraz ze stacjg Miechow oraz na odcinku Niedzwiedz — tuczyce
w torze nr 2, wraz ze stacjg tuczyce. Wykonywane w kolejnych
latach roboty sg finansowane z Funduszu Kolejowego. W 2007 r.
prowadzono roboty torowe na kolejnych szlakach, ale tylko w to-
rze nr 2. Budowano réwniez nowe urzadzenia sterowania na prze-
jazdach kolejowych. W 2008 r. wykonywane sg roboty mostowe
oraz przebudowa nawierzchni przejazdow na szlakach Tunel —
Miechéw, Miechdéw — Stomniki, Stomniki — NiedZzwiedz, Niedz-
wiedz — Zastow. Roboty te dotyczg obu toréw. Nadal pozostanie
do wykonania w 2009 r. wymiana rozjazdow z przebudowg gtowic
rozjazdowych, a takze roboty nawierzchniowe w torze nr 1.
Przykfad z linii nr 8 pokazuje, jak trwajace przez kilka lat ro-
boty inwestycyjne doprowadzajg do catkowitej dezorganizacji ru-
chu. Przyjeta organizacja tych robot jest najgorsza z punktu wi-
dzenia warunkow prowadzenia ruchu, gdyz w kazdym kolejnym
roku przez kilka miesigcy pasazerowie sg narazeni na wielokrotne
zmiany w rozktadzie jazdy, z przesunigciem tras pociggow, a nie-
kiedy takze z powaznym wydtuzeniem czasu jazdy. Dotyczy to
szczegolnie niektorych pociggow pospiesznych, ktore w tym
okresie na odcinku Tunel — Krakow kursujg jako osobowe, z za-
trzymaniem na kazdej stacji i przystanku osobowym. Wydtuzyt sie
czas jazdy pociggow kwalifikowanych z Warszawy do Krakowa,
i odwrotnie, ktory w rozktadzie na lata 2007/2008 wynosi 2 godz.

Tabela 1

Najkrotsze czasy jazdy pociagdéw w potaczeniach Warszawy
z miastami wojewddzkimi

Relacja

Czas najkrotszy Rok Czas 2008 r.
Warszawa Centralna — Biatystok 2.04 1994 2.27
Warszawa Centralna — Gdansk Gt. 3.20 1993 4.20
Warszawa Centralna (— CMK) — Katowice 2.27 2004 2.30
Warszawa Centralna — Kielce 217 1969 3.02
Warszawa Centralna (— CMK) — Krakéw Gt. 2.34 1998 2.53
Warszawa Centralna — Lublin 2.00 1997 2.20
Warszawa Centralna — t6dz Fabryczna 1.25 1990 1.28
Warszawa Centralna — Olsztyn Gt. 2.43 1993 3.36
Warszawa Centralna — Poznan Gf. 2.34 2003 2.52
Warszawa Centralna — Szczecin Gf. 5.09 2001 5.27
Warszawa Centralna — Wroctaw Gt. 4.23 2000 5.08
Tabela 2

Najkrotsze czasy jazdy pociggéw w wybranych potaczeniach
miedzy miastami wojewddzkimi

Relacja

Czas najkrotszy Rok Czas 2008 r.
Gdansk Gt. — Szczecin Gi. 4.28 1994 5.10
Katowice — Ostrow WIkp. — Poznan Gt. 3.59 1963 5.47
Katowice — Krakow Gt. 1.00 1962 1.26
Krakow Gf. — Wroctaw Gf. 3.24 1962 4.01
t6dz Kaliska — Wroctaw Gi. 2.59 1995 4.00
t0dz Fabryczna — Krakéw Giowny 3.03 1995 4.38*
t0dz Kaliska — Poznan 2.40 1995 4.58
Poznan Gt. — Gdansk Gi. 3.30 1993 5.1
Poznan Gt. — Szczecin Gt. 213 1993 219
Wroctaw Gf. — Zielona Géra — Szczecin Gi. 5.07 1993 7.50

* W 2008 r. przejazd trase przez Czestochowe na czas robét na linii Tunel — Krakow.

92

ffs 9/2008

55 min, to jest 20 min wigcej niz normalny czas osiggany na tej
trasie.

Wydaje sie, ze bardziej prawidtowym rozwigzaniem bytoby
skoncentrowanie wszystkich rodzajow robot, obejmujgcych kon-
kretne stacje i szlaki, w ten sposob, by w jednym zamknigciu wy-
konywac roboty nawierzchniowe (z uwzglednieniem takze rozjaz-
dow), przebudowe obiektow inzynieryjnych oraz instalacje nowych
urzadzen samoczynnej sygnalizacji przejazdowej. W takiej sytu-
acji mozna zatozy¢ przy opracowywaniu rocznego rozkfadu jazdy
zamknigcie jednego lub wiecej szlakow. Dzigki takiemu rozwigza-
niu sytuacja ruchowa bytaby stabilna, pasazerom tatwiej bytoby
dostosowac sie do ograniczonej, ale pewnej oferty przewozowej.

Wptyw rohét na czas przejazdu pociggéow

W przypadku pociggow dtuzszych relacji zaktocenia (nawet, jeze-
li przyjmujg one postac zmienionego rozktadu jazdy) przenosza
sie na sieC kolejowg i naktadajg sie na zmiany, wynikajace z robot
na innych odcinkach. W efekcie rozktady jazdy pociggéw daleko-
bieznych zmieniajg sie niekiedy co kilka dni. Powoduje to, ze
planowanie podrozy jest praktycznie niemozliwe.

Nalezy przy tym przypomniec, ze nawet czasy jazdy zawarte
w rocznym rozkfadzie jazdy 2007/2008 s3 znaczaco dtuzsze
W porownaniu z czasami osigganymi jeszcze kilka czy kilkanascie
lat wczesniej (tab. 1, 2).

Poréwnania czasoéw przejazdu dotyczg nastepujgcych cza-
SOW:

najkrotszego, osigganego na danym odcinku w przesztosci (po

19457r1),

czasu z rozktadu jazdy 2007/2008 (bez uwzglednienia korekt

w trakcie i zmian w okresie obowigzywania rozktadu).

Z zestawienia wynika, ze w niektorych waznych relacjach cza-
Sy przejazdu sg obecnie istotnie dtuzsze w poréwnaniu z czasami
osigganymi w niedalekiej przesztoSci. W skrajnych przypadkach,
takich jak relacje Poznan — Gdansk czy Wroctaw — Szczecin przez
Zielong Gore, czasy te sg wydtuzone nawet 0o 50%. Podstawowa
przyczyng jest oczywiscie pogorszenie sie stanu infrastruktury ko-
lejowej na wielu ciggach kolejowych, na ktore naktada sie wptyw
rob6t modernizacyjnych majgcych na celu poprawe tego stanu.

/miany w rozktadach jazdy pociggow, wynikajgce z prowa-
dzenia rdznego rodzaju robot, majg bardzo duzy wptyw na atrak-
cyjnosc oferty przewoznikow kolejowych, przede wszystkim ze
wzgledu na wydtuzenie czasow jazdy (w wielu relacjach i tak juz
znaczaco wydtuzonych wskutek degradacji infrastruktury). W wie-
lu przypadkach z przesunigcia godzin kursowania pociggu
wynikajq takie niekorzystne skutki, jak niemozno$¢ realizacji pod-
stawowych celdéw podrozy (dotarcie do pracy, szkoty czy na spo-
tkania stuzbowe), a takze zerwanie istotnych skomunikowan z in-
nymi pociggami.

Przyktady wydtuzen czasow jazdy wskutek robot prowadzo-
nych w trakcie obowiazywania rozkfadu jazdy na lata 2007/2008
podano w tabeli 3.

Dtugotrwate zmiany rozktadu jazdy pociggu ekspresowego
Lubuszanin relacji Zielona Goéra — Warszawa, polegajace na po-
waznym opoznieniu przyjazdu do stacji docelowej (11.21, a w lip-
cu nawet 12.01) oznaczajg w praktyce, ze przy korzystaniu z ta-
kiego pociggu mieszkancy Zielonej Gory nie majg mozliwosci
zatatwienie spraw stuzbowych w Warszawie i powrotu tego same-
go dnia. Warto przypomnie¢, ze jeszcze kilka lat temu ten sam



pocigg docierat do Warszawy okoto godziny 10.20, przy Tabela 3
zblizonej do obecnej godzinie odjazdu z Zielonej Gory. Wydtuzenie czasu jazdy wskutek rob6t modernizacyjnych
Zmiana rozktadu jazdy pociggu intercity Kaszub We  pogiag Odjazd Przyjazd Wydiuzenie  Uwagi
wrzesniu 2008 r. oznacza, ze nie jest mozliwy poranny do- o g6 wiograw 6t 1430 Warszawa Centr 19.35
jazd z Trojmiasta do Warszawy Centralnej w porze typowe;j Warszawa Centr 19.53 18 min 11,02 - 207
dla podrézy stuzbowych. Przyjazd pociggu na godzine Warszawa Centr 2013 38 min 03.07 — 07.08
11.04 to zdecydowanie za p6zno. Moze dziwi¢, ze tradycyj- Warszawa Centr 19 40 5 min 08.08 — 3108
nie najwazniejszy pociag na linii Warszawa — Gdansk zostat - 175 Wroctaw G 10.30 Warszawa Centr 15.40
potraktowany w ten sposob. Powad to trasowanie tego po- Warszawa Centr 16.14 34 min 1102 - 02.07
ciggu w czasie zamknigc torowych na szlaku Modlin — Na- Warszawa Centr 17.06 86 min 03.07 — 07.08
sielsk. Warszawa Centr 16.32 52 min 08.08 — 31.08
Wydfuzony czas jazdy pociggiem ekspresowym Sto- Warszawa Centr 16.23 43 min 01.09 - 30.09
wacki relacji Wroctaw — Warszawa przez Poznan przekro- ", 7110 Zielona Gora 5.31 Warszawa Centr 10.54
czyt czas przejazdu w tej relacji znacznie tanszym pocia- Warszawa Centr 11.21 27 min 11.02 — 02.07
giem pospiesznym, kursujacym przez Czestochowe. Warszawa Centr 12.01 67 min 03.07 — 07.08
Czas podrozy pociagiem pospiesznym Lublin — Krakow Warszawa Centr 11.47 53 min 08.08 — 31.08
w okresie niektorych faz robot torowych (odcinki Deblin — Warszawa Centr 11.27 33 min 01.09 — 30.09
Radom oraz Tunel — Krakow) wynosit prawie 6%2 godziny, ¢ g100 Szczecin Gi. 16.03 Warszawa Centr 21.35
co czynito go catkowicie niekonkurencyjnym nie tylko Warszawa Centr 21.56 27 min 11.02 - 02.07
w poroéwnaniu do przejazdu samochodem osobowym, ale Warszawa Centr 22.02 27 min 03.07 — 07.08
takze autobusem. Warszawa Centr 21.56 21 min 0.08 - 31.08
Warszawa Centr 21.53 18 min 01.09 — 30.09
Efektywnosé IC 1401  W-wa Centr 16.10 Bielsko Biafa 20.07
prowadzonych inwestycji odtworzeniowych Bielsko Biafa 20.22 15 min 12.07 — 28.09
Zty stan infrastruktury na bardzo wielu liniach kolejowych ¢ 4106 Katowice 18.00 Warszawa Centr 20.45
powoduje, ze wielkie projekty modernizacyjne, z natury Warszawa Centr 22.04 79 min 14.07 - 26.09
rzeczy skupione na gtéwnych ciggach przewozowych, nie  c 3506 Gdynia Gt. 5.05 Krakow Gt. 13.00
Sg w stanie przynies¢ poprawy w skali sieci. Z tego wzgle- Gdynia Gi. 5.55 Krakow Gt. 14.16 26 min 01.09 - 30.09
du niezmiernie wazne sg inwestycje odtworzeniowe. Nie- 13505 Warszawa Centr 6.50  Zakopane 16.23
stety, liczne przyktady z realizowanych w ostatnich latach Zakopane 17.35 72 min 21.06 — 11.07
tego rodzaju inwestycji wskazuja, ze uzyskiwane efekty sg 23101 Lublin 5.50 Krakow Gt. 11.14
nieproporcjonalne do naktadow. Przyktadem moga by¢ na- Krakow Gt. 12.13 59 min 16.06 — 11.07
prawy infrastruktury na odcinku Lubliniec — Czgstochowa Krakow Gt. 11.30 16 min 08.08 — 14.08
Stradom w torze nr 2 linii Kielce — Fosowskie. Po przepro- Krakow Gt. 11.55 41 min 15.08 — 31.08
wadzeniu tych napraw predkoS$¢ pociggow zostata wpraw-
dzie zwigkszona do 120 km/h, jednak wskutek pozostawieniana ™40
tej linii wielu ograniczen, predkoSc ta jest wykorzystywana tylko 120
na bardzo krétkich odcinkach. Ograniczenia wprowadzono mie- 100
dzy innymi na przejazdach kolejowych bez odpowiedniej wi-
dzialno$ci, na obiekcie mostowym w ztym stanie technicznym, — £80
ale takze na odcinkach nowo wymienionego toru. W efekcie g
czas jazdy pociggu pospiesznego miedzy Lublincem a Czesto- — — Vgeom
chowg (40 km) wynosi 43 min, podczas gdy na przyktad 40 — Vhoos
w 1986 r. osiggany byt czas 36 min przy predkosci maksymal- 20
nej wynoszacej 80—100 km/h. 0
Efekty wykonanej naprawy gtownej toru nr 1 na odcinku Zie- 15 120 125 130 [1k3n5]] 140 145 150 155

lonka — Ttuszcz — Wotomin na trasie Warszawa — Biatystok sg
niweczone pozostawieniem ograniczen na rozjazdach stacji Zie-
lonka oraz Wotomin. Pomimo wykonanej wymiany toru przejazd
przez stacje Zielonka odbywa sie z predko$cig 50 km/h, a przez
stacje Wotomin z predkoscig 30 km/h. Na inwestycje poniesiono
naktady rzedu kilkudziesieciu milionow ztotych, a koszt usunigcia
wymienionych ograniczen (na przyktad poprzez wymiang czesci
rozjazdowych) mozna szacowac na kilkaset tysiecy.

Zakres techniczny inwestycji odtworzeniowych jest zazwyczaj
ograniczony do nawierzchni kolejowej i w typowych przypadkach
obejmuje jej naprawe gtowng lub biezaca, z pojedynczg wymiang
podktadow oraz szyn. Tymczasem odtworzenie linii powinno by¢
mozliwie kompleksowe, to znaczy nie mogg by¢ pozostawione

Rys. 1. Predkosci w torze nr 2 na odcinku Czestochowa Stradom — Lubliniec linii Kiel-

ce — Fosowskie

bez naprawy stabe miejsca w podtorzu, uszkodzone lub wyeks-
ploatowane obiekty inzynieryjne oraz wyeksploatowane rozjazdy
na stacjach. Celem musi by¢ uzyskanie istotnej poprawy parame-
trow eksploatacyjnych, bez zagrozenia ponownym wprowadze-
niem ograniczen predko$ci. Dotyczy to takze przejazdow w pozio-
mie szyn, na ktorych konieczne jest zainstalowanie urzadzen
samoczynnej sygnalizacji przejazdowej, aby nie istniata koniecz-

nos¢ wprowadzenia ograniczen predkoSci.

Omowione przykfady wskazuja, ze przy ustalaniu zakresu ro-
bot nalezy uwzgledniaé pozniejsza eksploatacje. Tylko wtedy pro-
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wadzone roboty i wydatkowane srodki przyniosg oczekiwane efek-
ty, przede wszystkim skrocenie czasu przejazdu — podstawowego
parametru decydujgcego o konkurencyjnosci transportu kolejo-
wego wzgledem innych systemow transportowych.

Prace przygotowawcze

Sprawne przeprowadzenie rob6t modernizacyjnych na liniach ko-

lejowych uwarunkowane jest wykonaniem prac przygotowaw-

czych, umozliwiajgcych sprawne prowadzenie ruchu w zmienio-

nych warunkach. Roboty przygotowawcze mogg obejmowac:
wykonanie robot naprawczych w torach i rozjazdach, usuniecie
ograniczen predkosci przy wjazdach i wyjazdach na i ze szla-
kow krytycznych;

zabudowe prowizorycznych potaczen torowych (rozjazdow bu-

dowlanych) w celu skrdcenia odcinka jazdy po jednym torze;

dokonanie zmian w urzgdzeniach sterowania ruchem kolejo-
wym, obejmujacych na przyktad dobudowe nowych semafo-
row dla jazd w kierunku przeciwnym do zasadniczego.

W szczegolno$ci nalezy zwroci¢ uwage na doprowadzenie do
wfasciwego stanu potgczen rozjazdowych przylegtych do odcinka
robot tak, aby wjazd na ten odcinek odbywat sig bez zbednych
ograniczen predkosci. Kazde dodatkowe ograniczenie powoduje
nie tylko wydtuzenie czasu jazdy, ale takze zmniejszenie przepu-
stowosci szlaku krytycznego, co jest szczegolnie wazne przy pro-
wadzeniu ruchu po jednym torze na obcigzonych szlakach lub na
dojazdach do duzych stacji weztowych.

Negatywnym przyktadem moze byC zaniechanie wykonania
biezacych napraw toréw 1z i 2z oraz lezacych w nich rozjazdow
196, 198, 199 na stacji Poznan Giéwny w czasie modernizacji
Poznanskiego Wezta Kolejowego. W efekcie wszystkie wjazdy
(a takze wyjazdy) na zachodnig strone stacji od strony Poznania
Starofeki, Lubonia oraz Poznania Gdrczyna odbywaty sig z pred-
koscig 20 km/h. Ograniczenia dotyczyty takze pociggow kwalifi-
kowanych EC, IC oraz Ex. Stanowi to przykiad zfej koordynacji
robot modernizacyjnych i biezgcego utrzymania, a wynika zapew-
ne z faktu, ze kazda z tych dziatalno$ci podlega innej jednostce
organizacyjnej PKP PLK (Oddziat Regionalny i Zaktad Linii Kole-
jowych).

W przypadku robdt obejmujgcych jedynie gtowice rozjazdowe
celowe jest wykonywanie na czas takich robot prowizorycznych
przejS¢ torowych (rozjazdéw budowlanych), pozwalajgcych unik-
na¢ zamykania catego szlaku. Jest to szczegolnie wazne wtedy,
gdy przylegty szlak jest dfugi, a natezenie ruchu — znaczne. Skut-
kiem niewykonania takiego przej$cia podczas przebudowy potu-
dniowej gtowicy rozjazdowej stacji Nasielsk na linii E65 na prze-
tomie 2007 i 2008 r. byto kilkumiesieczne zamkniecie szlaku
Modlin — Nasielsk. Szlak ten ma dtugo$¢ prawie 16 km, a ponad-
to predkosc¢ na nim jest ograniczona do 40—60 km/h. Efekt ruchu
jednotorowego to drastycznie ograniczona przepustowosc i po-
wazne wydtuzenia czasu jazdy pociggdw (postoje w oczekiwaniu
na wjazd na ten szlak).

Takimi samymi trudnos$ciami, zresztg na tym samym szlaku,
skutkuje przebudowa stacji Modlin.

Trasy objazdowe

Inwestycje modernizacyjne dotyczg najbardziej obcigzonych ele-
mentow sieci kolejowej. Przeprowadzenie takich inwestycji na
eksploatowanych liniach kolejowych wymaga zastosowania jed-
nego z dwoch zasadniczych rozwigzan:
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prowadzenie inwestycji przy utrzymaniu dos¢ intensywnego

ruchu pociggow z roztozeniem robot w czasie, jednak przy

dtuzszym okresie ich realizacji;

skoncentrowanie robot z catkowitym wytgczeniem infrastruktu-

ry z eksploatacji lub przy znaczacym ograniczeniu jej przepu-

stowos$ci (zamkniecia wielu kolejnych szlakdw i toréw na sta-
cjach) i skierowaniu wszystkich lub niektorych pociagow na
trasy objazdowe.

Jedyna zaletg przyjecia bardziej tradycyjnej organizacji ruchu,
z wytaczaniem jedynie krotkich odcinkow, jest mozliwosc¢ prze-
prowadzenia stosunkowo duzej liczby pociggow. Niestety organi-
zacja taka powoduje, ze czas wykonywania robot ulega zasadni-
czemu wydtuzeniu, a kazda z faz robot wymaga opracowania
specjalnego rozktadu jazdy, co powoduje, ze rozktad podlega
czestym zmianom. Jazda pociggu na odcinku objetym robotami
odbywa sie z ograniczong predkosScig (zazwyczaj do 50 km/h),
a ponadto wprowadzane sg liczne dorazne ograniczenia na prze-
budowywanych obiektach (do 20 lub 30 km/h) oraz na niezabez-
pieczonych przejazdach (do 20 km/h). Prowadzi to do drastycz-
nego wydtuzenia czasoéw jazdy. Na przyktad podczas robot
w ramach | etapu modernizacji linii Warszawa — £0dz, czas prze-
jazdu krotkiego odcinka todz Widzew — Koluszki wydtuzyt sie do
27—29 min (normalny czas jazdy 15 min).

Rownocze$nie stale wystepujg warunki sprzyjajace powsta-
waniu opoznien, ktdrych skutki sg szczegolnie dolegliwe dla pa-
sazerow czesto korzystajgcych z pociggéw na danej trasie, na
przyktad przy dojazdach do pracy i szkoty.

Catkowite wytgczenie catej linii badz jej odcinka z eksploata-
cji stwarza mozliwos$¢ najszybszego i najsprawniejszego przepro-
wadzenia robot. Pozwala tez uzyskac lepszg ich jakosS¢. Roboty
torowe na stacjach i na szlakach, a takze budowa rozjazdow mogg
by¢ wykonywane jednocze$nie. Ponadto przy catkowitym za-
mknigciu fatwiejsze jest nadanie podtorzu na stacjach wfasciwe-
go przekroju poprzecznego. Brak wymagania utrzymywania nor-
malnego ruchu powoduije, ze nie ma konieczno$ci wykonywania
takich robot, jak przetgczenia toréw czy dostosowywanie urzgdzen
sterowania ruchem do poszczegolnych faz robot.

Nalezy mie¢ Swiadomosc, ze catkowite zamknigcie odcinkow
dla ruchu jest mozliwe tylko w niektorych przypadkach, pod wa-
runkiem zapewnienia trasy objazdowej. Stacje posrednie, lezace
na zamknietym odcinku, muszg by¢ w takiej sytuacji obstugiwane
zastepczg komunikacjg autobusowg. Mimo niedogodnosci wyni-
kajgcych z jazdy trasami objazdowymi i stosowania komunikacji
zastepczej, taka organizacja ruchu umozliwia skrocenie czasu
wykonywania robot na linii z 5—6 lat do (na przyktad) 2 lat. Prak-
tycznym ograniczeniem moze byc jedynie dostepnos¢ potencjatu
wykonawczego (mozliwosci dziatajgcych na rynku firm budowla-
nych).

Skierowanie ruchu pociggéw na trase lub trasy objazdowe
wymaga przeprowadzenia robot przygotowawczych. Cze$é odcin-
kow linii, stanowigcych potencjalne trasy objazdowe, znajduje sie
w ztym, badz nawet bardzo ztym, stanie technicznym. Dlatego
w zaleznosci od warunkéw konkretnego odcinka niezbedne jest
wykonanie napraw nawierzchni (naprawy gtowne torow i rozjaz-
dow lub naprawy biezace z wymiang pojedynczych elementow),
obiektow inzynieryjnych, instalacja urzadzen sygnalizacji przejaz-
dowej na przejazdach. Zakres robot przygotowawczych powinien
by¢ tak dobrany, aby zapewni¢ ptynng jazde z normalng predko-
$cig. Roboty takie, mimo ze dotyczg tras objazdowych, trudno



uwazac za stracone, gdyz ich efekty poprawig parametry eksploa-
tacyjnych wielu odcinkéw linii, wykorzystywanych normalnie
przez pociagi regionalne oraz towarowe.

Negatywny przyktad organizacji ruchu z wykorzystaniem trasy
objazdowej stanowi prowadzenie pociggéw na odcinku Warszawa
Praga WPE — Warszawa Praga WPC przez stacje towarowg, pod-
czas trwajgcej kilka miesiecy fazy modernizacji linii E65 Warsza-
wa — Gdansk — Gdynia. Pomimo wykonania napraw gféwnych
i biezgcych torow, przejazd wszystkich pociggow (takze IC oraz
ekspresowych) przez ten odcinek, dtugosci okoto 7 km, przez
dtuzszy czas odbywat sie z predkoscig 20 km/h. Dopiero w sierp-
niu 2008 r. predko$¢ na czesci stacji zostata zwigkszona do
40 km/h.

W tabeli 4 przedstawiono mozliwosci doboru tras objazdo-
wych dla kilku duzych projektow modernizacyjnych, jakie beda
realizowane w ciggu najblizszych lat. Szczegdlnie duze korzysci
moze przynies¢ skierowanie pociggow na linii E30, miedzy Gliwi-
cami a Opolem, trasg przez Strzelce Opolskie zamiast przez Ke-
dzierzyn Kozle. Zaktadajgc wymiane nawierzchni torow i rozjaz-
dow na odcinku Gliwice tabedy — Pyskowice — Strzelce Opolskie
— Opole Groszowice mozliwe jest przywrocenie na tym odcinku
predkosci 120 km/h. Dzieki temu bedzie mozliwe niezaktocone
prowadzenie ruchu pociggow dalekobieznych przez Kedzierzyn
Kozle podczas modernizacji odcinka linii E30 do predkoSci
200 km/h. Wykonanie napraw na linii objazdowej jest tym bar-
dziej uzasadnione, ze stanowi ona element ciggu C-E 30, prze-
znaczonego docelowo do ruchu pociggow towarowych z predko-
$cig 120 km/h.

Kryteria ustalania kolejnosci rohot

Podczas modernizacji dtuzszych odcinkow, czy tez catych linii
kolejowych, istnieje zazwyczaj dos¢ duze pole wyboru rozwigza-
nia kolejnosci robot. Przy ustalaniu harmonogramu realizacji in-
westycji wydaje sie konieczne uwzglednienie nastepujgcych prze-
stanek [2, 3].

m Stan techniczny infrastruktury linii jest niejednorodny. Na
czesci odcinkdw nawierzchnia moze by¢ eksploatowana jeszcze
przez wiele lat, z kolei na wielu innych odcinkach czas racjonal-
nej eksploatacji zostat juz przekroczony, stopien degradacji osig-
gnat 100%, zostaty wprowadzone ograniczenia predkosci.

m /wiekszenie predkosci po robotach modernizacyjnych nie
jest na dtugosci linii jednakowe, w zwigzku z tym skrocenia czasu
jazdy na 1 km linii nie rozktadajg sie rownomiernie.

W Potoki podroznych wykazujg na dtugosci linii duze zroznico-
wanie. Ponadto na taczng liczbe podroznych sktadajg sie pasaze-
rowie pociggow kwalifikowanych, miedzyregionalnych oraz regio-
nalnych. WartoSci czasu dla pasazerow w poszczegdlnych
grupach roznig sie do siebie dos¢ znacznie.

Propozycje tras objazdowych dla planowanych inwestycji
Linia Odcinek Trasa objazdowa

E59 Wroctaw — Poznan

Fot. 1. W sierpniu 2008 r. mingt rok od rozpoczecia modernizacji odcinka Warszawa

Fot. 2. Pociag Kolei Mazowieckich przejezdza przez ukfad towarowy stacji Warszawa
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— Nasielsk; pociggi nadal przejezdzajg z predkoscia 20 km/h po znajdujacym
sie w bardzo ztym stanie torze nr 2 migdzy posterunkami oagafteznymi Mi-
chatow i Targéwek

Pl o B LA, "FO ol T 3]
Praga podczas modernizacji odcinka Warszawa — Nasielsk; pomimo wykona-
nia napraw nawierzchni przez kilka miesigcy pociggi kursowaty trasq objaz-
dowg z predkoscig 20 km/h, zanim nie zostafa ona zwigkszona do 40 km/h

Wroctaw — Krotoszyn — Jarocin — Poznan

m Jezeli zakres modernizacji obejmuje likwidacje wielu poste-
runkow ruchu (stacji, posterunkéw, odgateznych) lub tez ograni-
czenie ich funkcji, pozadane jest, by roboty likwidacyjne naste-
powaty po wykonaniu robot na przylegtych do posterunku szlakach
i stacjach. W ten sposéb mozliwe bedzie wykorzystanie uktadow
torowych tych posterunkoéw do zmiany toru.

Tabela 4

Niezbedne dziatania

Naprawy gtéwne i naprawy biezace nawierzchni

E30 Gliwice — Kedzierzyn Kozle — Opole

Gliwice — Pyskowice — Strzelce Opolskie — Opole

Naprawy gtoéwne i naprawy biezace nawierzchni

E30 Katowice — Gliwice Katowice — Bytom — Gliwice Naprawy gtéwne i naprawy biezace nawierzchni

E65 Warszawa — Gdansk Warszawa — Kutno — Torun — Bydgoszcz — Gdanisk Naprawa gtéwna na odcinku Torun — Bydgoszcz — Tczew
1 Warszawa — t6dz Warszawa — Bednary — Zgierz — £ddz Kaliska Naprawa gtéwna na odcinku Bednary — Zgierz

8 Warszawa — Radom Warszawa — Pilawa — Deblin — Radom
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Konieczne jest powigzanie faz modernizacji z okresami obo-
wigzywania rozkfadu jazdy.

Wazne jest utrzymanie w procesie eksploatacji nalezytego
stanu nawierzchni i unikniecie wprowadzania dalszych ograni-
czen. Wigze sie to z wykonywaniem pewnego zakresu napraw
biezacych.

Przy ograniczeniach finansowych szczegdlnego znaczenia na-
biera wtasciwe ustalenie priorytetow i wybor do realizacji w pierw-
szej kolejnosci tych robot, ktore zapewniajg najwiekszg efektyw-
nosc.

Nalezy zwrdci¢ uwage, jak wazne jest mozliwie szybkie uzy-
skiwanie (chocby czesciowych) efektow modernizacji juz w trak-
cie realizacji projektu. Wynika to z faktu, ze przedstawione prze-
sfanki techniczne majg swoje uzasadnienie ekonomiczne.
Generalng zasadg powinno by¢ ponoszenie naktadow inwestycyj-
nych nie wczesniej, niz jest to konieczne oraz podejmowanie eks-
ploatacji przy nowych wielkosciach parametrow (predkosc, na-
cisk, przepustowosc, skrajnia), a przez to ,,zarabianie na projekcie”
tak szybko, jak jest to mozliwe.

Negatywny przyktad stanowi organizacja robot na odcinku
Warszawa — Nasielsk na linii E65. Fakt rozpoczecia robét od tego
odcinka oczywiscie nie budzi watpliwosci, gdyz stan techniczny
infrastruktury jest na nim znaczaco gorszy, niz na catej pozostatej
czeSci linii. Jednak juz kolejnoS¢ robot w ramach tego odcinka
jest wrecz odwrotna, niz wskazywatyby wymienione przestanki.
Roboty rozpoczety sie w sierpniu 2007 r. od szlaku Warszawa
Praga WPC — Legionowo, na ktorym jako jedynym (poza szlakiem
Chotoméw — Nowy Dwoér Mazowiecki) obowigzywata predko$é
maksymalna 120 km/h. Tymczasem najwieksze wydtuzenia cza-
SOw jazdy dotyczyty szlakow Michatow — Targowek (ograniczenie
predkoSci do 20 km/h) i Warszawa Praga WPE — Warszawa Praga
WPD (ograniczenia predkosci do 40 km/h). Po roku od rozpocze-
cia robot, ruch na odcinku Michatow — Targowek nadal odbywa
sie z predkoscig 20 km/h, a czas przejazdu odcinka Warszawa
Wschodnia — Nasielsk zbliza sig do 1'% godziny, mimo ze ma on
tylko 56 km.

Dziatania na etapie tworzenia rozkiadu jazdy

Sprawne prowadzenie ruchu pociggéw w warunkach jednoczesne;j
realizacji wielu inwestycji modernizacyjnych i odtworzeniowych
wymaga uwzglednienia tych inwestycji na etapie tworzenia roz-
ktadu jazdy. Jest to o tyle trudne, ze procedura tworzenia rozktadu
trwa prawie caty rok.

Do poczatku marca zarzadca infrastruktury opracowuije i prze-
kazuje wszystkim przewoznikom wykaz linii lub odcinkow podle-
gajacych modernizacji w czasie rozktadu jazdy (zamknigcia cato-
dobowe trwajace dtuzej niz 3 miesigce). Z kolei do konca marca
opracowywany jest harmonogram zamknie¢ torowych 24-godzin-
nych ze wskazanymi wariantami rozktadu jazdy.

Kluczowe dla konstrukcji rozkfadu ztozenie przez przewozni-
kow wnioskow o przyznanie tras nastepuje juz w kwietniu, a osta-
teczny ustawowy termin sktadania tych wnioskow uptywa w poto-
wie czerwca, czyli na pot roku przed wejSciem w zycie nowego
rozktadu jazdy.

Wydaje sie, ze modyfikacja tych terminow (wigzgca sie ze
zmiang ustawy o transporcie kolejowym) jest bardzo celowa,
gdyz dzieki temu rozktad bedzie opierat sig na bardziej aktual-
nych danych dotyczacych lokalizacji i terminéw zamknieC toro-
wych.
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Przy opracowywaniu rozkfadu jazdy niezbedne wydaje sie
uwzglednianie nastepujacych zasad.

Uwzglednianie planowanych robot wymagajgcych dtugotrwa-

tych zamknieC poprzez traktowanie takich odcinkow jako jed-

notorowe. W przypadku wigkszej liczby szlakow z robotami
przyjecie za jednotorowe szlakow o najdtuzszym przewidywa-
nym okresie robot,

Zmniejszenie liczby pociggow statego kursowania i dostoso-

wanie oferty przewozowej do ograniczonych mozliwosci prze-

pustowych infrastruktury przy zachowaniu pewnej rezerwy
przepustowosci,

Niewprowadzanie na modernizowane odcinki pociggow sezo-

nowych oraz pociggéw kursujgcych tylko w pojedyncze dni

tygodnia,

Konsekwentne stosowanie ruchu cyklicznego,

Kierowanie pociggoéw w relacjach nietypowych (kursujgcych

poza ustalonymi dla poszczegolnych linii cyklami) na trasy

objazdowe.

Niestety praktyka ostatnich kilku lat wskazuje, ze roboty mo-
dernizacyjne i wynikajgce z nich zamknigcia torow na stacjach
i szlakach nie zawsze sg uwzgledniane przy konstrukcji rozktadu
jazdy.

Na rozkfad jazdy 2006/2007, mimo prowadzonej moderniza-
cji linii Warszawa — t0dz, zaplanowano nie tylko kursowanie po-
ciggéw pospiesznych relacji Warszawa — t6dz w cyklu godzin-
nym, ale takze zwiekszenie liczby pociggow pospiesznych na
trasie Warszawa — Czestochowa do 7 par i kursowanie 15 par po-
ciggéw osobowych Skierniewice — t6dz Fabryczna. W praktyce
cze$¢ pociggow musiata by¢ odwotana, a pozostate miaty zmie-
nione rozkfady z powaznie wydtuzonymi czasami jazdy. Poprowa-
dzenie duzej liczby pociggow odbyto sie kosztem jakosci (liczne
pociagi musiaty oczekiwac na zwolnienie szlaku, przy wjezdzie na
odcinki, na ktérych ruch odbywat sie po jednym torze) i ptynno-
§ci ruchu (podatnosc¢ nasyconego wykresu ruchu na opoznienia).
Nalezy przy tym zwr6cic uwage, ze w przypadku tego odcinka
ruch pociggow maogtby by¢ znacznie sprawniejszy, gdyby natu-
ralna trasa objazdowa przez towicz PrzedmieScie — Zgierz byta
w stanie pozwalajgcym na jazde z normalng predkos$cig (90 km/h,
a nie 30 km/h).

Przez praktycznie caty okres obowigzywania rozktadu jazdy
2007/2008 wytaczony jest z ruchu jeden z toréw na odcinku
Poznan Wschod — Poznan Gtowny, Mimo to rozkfad jazdy opra-
cowano przyjmujac mozliwo$¢ krzyzowania pociggow na tym od-
cinku. W efekcie nawet przez jeden dzien pociagi nie kursowaty
wedtug normalnego rozktadu, a konieczno$¢ wprowadzania po-
waznych zmian w rozktadzie dezorganizuje ruch pociggow nie tyl-
ko na obszarze Poznanskiego Wezta Kolejowego, ale tez na wielu
waznych ciggach kolejowych, szczegolnie takich jak Warszawa —
Poznan — Berlin, Wroctaw — Poznan — Szczecin — Swinoujscie.
OczywiScie samo wytrasowanie pociggow, przy zatozeniu ruchu
jednotorowego na odcinku Poznan Wschod — Poznan Gtowny, nie
zapewni, 7e w czasie wykonywania rocznego jazdy da sie unikngc
jakichkolwiek zmian, ale z pewnoS$cig zmiany te bytyby znacznie
mniejsze.

Whioski

Infrastruktura kolejowa w Polsce znajduje sie w bardzo ztym sta-
nie technicznym, czego objawem sg zmniejszone predkosci roz-
ktadowe i liczne ograniczenia predko$ci. Majg one bardzo duzy
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Tabela 5
Zestawienie wazniejszych inwestycji realizowanych w roku 2008
Linia Odcinek Zakres Projekt Uwagi
E20 Poznan Wschdd — Poznan Gtéwny — Poznan Gérczyn Kompleksowa modernizacja Modernizacja Wezta Poznanskiego
E20 Cienin — Strzatkowo, Strzatkowo — Sokotowo Wrzesinskie, ~ Wymiana nawierzchni Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce
Podstolice — Kostrzyn Wikp
E20 tukoéw - Terespol Kompleksowa modernizacja Modernizacja linii E20 na odcinku
Siedlce — Terespol
E30 Wroctaw Zerniki, Sroda Slaska, Kompleksowa modernizacja Modernizacja linii E30 na odcinku
Malczyce — Szczedrzykowice Opole — Wroctaw — Legnica
E30 Ofawa, Lizawice Modernizacja stacji Modernizacja linii E30 na odcinku
Opole — Wroctaw — Legnica
E65 Warszawa Wsch — Legionowo, Nowy Dwér Maz., Kompleksowa modernizacja Modernizacja linii E65 Warszawa — Gdynia
Modlin, Nasielsk
E65 Gdynia Gtéwna | etap modernizacji stacji Modernizacja linii E65 Warszawa — Gdynia
E65 Psary — Gora Wtodowska Modernizacja obiektéw inzynieryjnych Modernizacja linii E65 na odcinku
Grodzisk Maz. — Zawiercie 12.07-28.09
1,447 Pruszkéw — Grodzisk Maz. Przebudowa mostu Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce  3.04—15.06
1 Miedniewice — Koluszki — t0dz Widzew Kompleksowa modernizacja Modernizacja linii Warszawa — t6dz — etap | 1.01-15.06
1 (E65) Dabrowa Gérnicza Zabkowice — Katowice Przebudowa uktadéw torowych na stacjach, Roboty finansowane z Funduszu Kolejowego
wzmocnienie istniejacej nawierzchni na szlakach
3 (E20) Ozaréw Mazowiecki — Bfonie Przebudowa mostu Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce  3.07—7.08
8 Warszawa Zachodnia — Warszawa Okecie Kompleksowa modernizacja Modernizacja linii Warszawa — Kielce
8 Tunel — Zastow Modernizacja obiektow inzynieryjnych, Roboty finansowane z Funduszu Kolejowego
przebudowa przejazdow
14 task — Zdunska Wola Przebudowa posterunku odg. Gajewniki, Roboty finansowane z Funduszu Kolejowego

przebudowa mostu w km 31,350

140 Katowice Ligota — taziska Gérne Brada

Wymiana nawierzchni

Roboty finansowane z Funduszu Kolejowego

271 Wroctaw Gtowny — Grabiszyn

Wymiana nawierzchni

Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce

273 Wroctaw Gféwny — Rudna Gwizdanow

Wymiana nawierzchni

Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce

401 Szczecin Dabie — Szczecin Zatom,
toznica — Wysoka Kamienska, Lubiewo — Swinoujscie

Wymiana nawierzchni

wpltyw na mozliwe do osiggniecia czasy przejazdu, a w konse-
kwencji — na konkurencyjnos$¢ transportu kolejowego na rynku
przewozow pasazerskich i towarowych.

W warunkach duzych zalegtosci w odnawianiu infrastruktury
proces przywracania jej normalnych parametrow, a takze moder-
nizacji i dostosowywania do zwigkszonych predkosci jazdy jest
bardzo utrudniony. Z tego wzgledu bardzo istotnego znaczenia
nabiera organizowanie robot inwestycyjnych ukierunkowane na
minimalizacje negatywnych ich skutkow dla ruchu pociggow i na
mozliwie najszybsze osiagniecie efektow. Wiasciwe rozwigzania
to duza koncentracja robot na okreslonych odcinkach, a takze
petne uwzglednianie zamknie¢ torowych w rocznym rozktadzie
jazdy. W najszerszym zakresie powinno byc¢ stosowane kierowa-
nie pociggdéw na odpowiednio przygotowane trasy objazdowe.

Organizacja inwestycji uwzgledniajgca uwarunkowania rucho-
we, jak najwieksza stabilnos¢ rozktadu jazdy w okresie robot oraz
aktualna informacja o ofercie przewozowej, to sposoby na unik-
niecie odptywu pasazerow do innych Srodkow transportu. Nalezy
pamietac, ze odzyskanie zniecheconych podréznych bedzie bar-
dzo trudne.

a
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