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Streszczenie: Artykul dotyczy zmian stanu infrastruktury kolejowej
w wojewddztwie 16dzkim w latach 1990-2015. Stan infrastruktury
kolejowej jest zasadniczym czynnikiem wplywajacym na jakos¢ ustug
$wiadczonych przez przewoznikéw pasazerskich i towarowych. Z ru-
chowego oraz handlowego punktu widzenia najwigksze znaczenie maja
te kryteria oceny, ktére wigza stan infrastruktury z warunkami jej eks-
ploatacji. Sposréd tych wskaznikéw za najwazniejsze uznano grupy
kryteriéw zwigzanych z predkosciami maksymalnymi, ograniczeniami
predkosci oraz dopuszczalnym naciskiem osi. W artykule przedstawio-
no ewolucje tych wskaznikéw w analizowanym okresie. Poszczegdlne
wskazniki obrazuja, ze infrastruktura kolejowa na terenie wojew(6dz-
twa I6dzkiego ulegala w okresie od 1990 roku systematycznej degra-
dacji, ktérej najbardziej odczuwalnymi przejawami byly zmniejszanie
predkosci maksymalnych i rosnaca liczba stalych ograniczed predkosci
na wielu waznych odcinkach linii. Widoczny efekt poprawy przynio-
sto w ostatnich kilku latach zrealizowanie inwestycji modernizacyjnych
i rewitalizacyjnych, zaréwno liniowych, jak i punktowych (dotycza-
cych w szczegblnosci rozjazdéw oraz przejazdéw w poziomie szyn),
a takze zwickszenie zakresu robdt remontowych i utrzymaniowych.
Praktycznym efektem eksploatacyjnym stanu infrastruktury sa czasy
przejazdu osiagane na poszczegélnych odcinkach sieci. Przedstawiona
zostala ewolucja tych czaséw dla gléwnych polaczen o charakterze re-
gionalnym.

Stowa kluczowe: infrastruktura kolejowa, transport regionalny,
wojewddztwo 16dzkie.

Wprowadzenie

Stan infrastruktury kolejowej jest zasadniczym czynni-
kiem wplywajacym na jako$¢ ushug $wiadczonych przez
przewoznikéw pasazerskich i towarowych. Pod wzgledem
technicznym moze by¢ on opisany poprzez stan poszcze-
gblnych podsysteméw skladajacych sie na infrastrukture,
to jest stan drogi kolejowej (nawierzchni toréw i rozjazddw,
podtorza, obiektéw inzynieryjnych), stan urzadzend stero-
wania ruchem i telekomunikacji, stan sieci trakcyjnej oraz
systemu zasilania elektroenergetycznego. Z ruchowego
oraz handlowego punktu widzenia duzo wieksze znacze-
nie maja wskazniki posrednie, wiazace stan infrastruktu-
ry z warunkami jej eksploatacji. Za najwazniejsze mozna
uznaé wskazniki zwigzane z predkosciami maksymalnymi,
ograniczeniami predkosci oraz dopuszczalnym naciskiem
osi. W artykule przedstawiono ewolucje tych wskaznikéw
w okresie od 1990 do 2015 roku w odniesieniu do sieci
kolejowej w wojewddztwie t6dzkim. Przyjecie stanu infra-
struktury z roku 1990 jako stanu odniesienia wynika z fak-
tu, ze byl to pierwszy rok po ustrojowej zmianie dokonanej
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w kraju. Zasadnicze zalozenia przeprowadzonej oceny sa
nastepujace:

e ocena odnosi si¢ do sieci kolejowej znajdujacej sie
w granicach wojewddztwa t6dzkiego po reformie ad-
ministracyjnej, ktéra weszta w zycie 1 stycznia 1999
roku;

e ocena obejmuje odcinki linii kolejowych wedlug wy-
kazu linii kolejowych Id-12;

e w ocenie nie sa ujete linie nr 44 Mikolajow—Regny
i nr 53 Tomaszéw Mazowiecki—Spala, ktére byly
okresowo wylaczone z eksploatacji (predkosé maksy-
malna 0);

e z oceny wylaczone sg tacznice i tory taczace w obrebie
wezléw kolejowych (L6dz, Koluszki, Skierniewice,
Lowicz, Zduniska Wola, Idzikowice);

e w odniesieniu do linii lezacych w calosci na terenie
wojewddztwa uwzgledniono odleglosci pomiedzy
osiami posterunkéw ruchu;

e ocena przedstawia stan infrastruktury co 5 lat i obej-
muje okres od 1990 do 2015 roku (z uwagi na do-
stepno$¢ danych w analizie w miejsce roku 2000
uwzgledniono rok 1999);

e podstawg oceny za lata 1990-2000 sg stuzbowe roz-
klady jazdy pociagéw wraz z dodatkami I (Warunki
techniczno-ruchowe linii) oraz VII (Wykaz Ostrzezen
Stalych);

e podstawa oceny za lata 2005-2015 sa zalaczniki do
regulaminu przydzielania tras pociagéw (wykazy
predkosci, wykazy dopuszczalnych naciskéw osi);

e analizowane dane dotyczg rocznego rozktadu jazdy,
obowigzujacego pod koniec danego roku (na przy-
klad dane za rok 2015 pochodza z rozkladu jazdy na
lata 2015/2016, waznego od 13 grudnia 2015
roku).

Predkosci maksymalne

Parametrem najsilniej powigzanym ze stanem infrastruk-
tury jest predkos¢ maksymalna. Predkosci maksymalne,
obowigzujace na poszczegblnych odcinkach drogi przejaz-
du pociagu, wynikaja z wielu czynnikéw, do ktdrych nalezg
przede wszystkim: uklad geometryczny linii, konstrukcja
nawierzchni, wyposazenie linii w urzadzenia sterowania
ruchem, rodzaj zastosowanej sieci trakcyjnej (na liniach
zelektryfikowanych), stan techniczny poszczegélnych ele-
mentéw infrastruktury. W celu jak najpelniejszego wyko-
rzystania mozliwosci istniejacej infrastruktury kolejowe;
predkosci te sg z reguly zréznicowane na dhugosci linii.
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Wskaznikiem pozwalajacym wnioskowac o stanie infra-
struktury liniowej jest $rednia wazona predko$é maksymal-
na. Powinna by¢ ona wyznaczana jako $rednia harmonicz-
na, bowiem w ten sposéb mozliwe jest odzwierciedlenie
wplywu lokalnego zréznicowania predkosci maksymalnych
na czas przejazdu, a w konsekwencji takze na przepusto-
wos¢ linii.

n
Vomax == r (1
izlvi max
gdzie:
V. —predkos¢ maksymalna na odcinku (linii) 7,

[ — dtugos¢ odcinka 7.

Analizie podlegaly predkosci maksymalne na odcinkach
linii kolejowych znajdujacych sie na terenie wojewddztwa
t6dzkiego. Obliczone dla kazdej linii, $rednie wazone pred-
kosci maksymalne zostaly zawarte w tabeli 1.

Dane zawarte w tabeli 1 stanowia syntetyczna ilustracje
zmian stanu infrastruktury kolejowej w latach 1990-2015.
Wynika z nich, ze w 1990 roku stan sieci kolejowej w wo-
jewédztwie t6dzkim umozliwial osiaganie na wickszosci li-
nii predkosci 100 km/h, na linii Warszawa—Katowice 120
km/h, na linii Warszawa—Kunowice 100—130 km/h, a na
Centralnej Magistrali Kolejowej — 160 km/h. W kolejnych
latach nastgpowalo stopniowe zmniejszanie predkosci na
wielu liniach wojewddztwa. Przyczyna byly zanizone na-
klady na remonty i utrzymanie infrastruktury, skutkujace
drastycznym ograniczeniem napraw, w szczegdlno$ci wy-
mian toréw oraz rozjazdéw {3}].

Tabela 1

Srednie wazone predkosci maksymalne na liniach kolejowych
woj. todzkiego [km/h]

Diugosé

Linia odcinka| 2™9%5¢ | 1990 | 1995 | 1999 | 2005 | 2010 2015
toru [km]
[km]
1 Warszawa—Katowice 141.220] 282,440|118,9] 91.8| 1200| 92.2|105.7] 1282
3 Warszawa—Kunowice 81,100/ 162,200|121,5| 133,5| 132,3| 121,0| 105,5| 146,8
4 Grodzisk Maz—Zawiercie | 84330| 168,660| 160,0| 160,0| 1513 160,0] 60,0 156,7
11 Skierniewice—towicz 21750]  43500] 100,0|100,0 100,0] 60,0 60,1| 642

12 Skierniewice—t.ukow 8,870 17,740 70,0( 70,0, 60,0/ 60,0/ 60,0{ 60,0

14 £6dz Kal —Tuplice 84,960| 169,920/ 100,0|103,1| 92,0/ 81,8 78,1| 855
15 Bednary-£.0dz Kal. 68,200 79,240/ 90,0/ 90,0| 86,9| 39,2| 37,8/ 78,0
16 £6dz Widzew—Kutno 70,930 70,930| 99,9/100,0{ 95,7 70,0| 683| 752
17 £6dz Fabryczna—Koluszki 26,100 52,200/ 100,0/118,3| 117,5| 100,0| 122,7|133,8
18 Kutno—Pifa 19,000 38,000/ 104,9| 60,0/ 60,0{ 82,7/116,2|116,2
22 Tomaszow Maz.-Radom 37,400 46,317| 80,0/ 80,0{ 80,0| 89,0/ 89,0/ 956
24 Piotrkow-Befchatow 34,350 34,350/ 80,0/ 80,0( 80,0 421| 42,1 42,1
25 £0dz Kal.-Dgbica 96,850\ 152,550\ 74,4| 84,1| 86,5 79,8/ 80,9 844
33 Kutno—-Brodnica 17,000 17,000{ 100,0{ 80,0( 80,0/ 60,0/ 60,0/ 60,0
131 Chorzéw Bat.-Tczew 116,400| 232,800/ 100,0|100,0| 96,8| 80,0| 76,3| 98,0
146 Wyczerpy—Chorzew Siemk.| 32,180 32,180/ 100,0/100,0| 64,7| 60,0 41,2| 58,4
181 Herby Nowe-Olesnica 52,240 52,240\ 80,1 80,1| 90,0{ 90,0/ 94,8| 94,8

Razem wszystkie linie 1652,267|102,3| 99,0/ 100,3| 82,1| 81,7 97,9

Zrédto: opracowanie wiasne
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Rys. 1. Predkosci maksymalne na liniach wojewddztwa tddzkiego (1990). Opracowanie
mapy: T. Buzatek

Z danych o $rednich wazonych predkosciach maksymal-
nych zawartych w tabeli 1 wynika, Zze stan infrastruktury
byl najgorszy w latach 2005-2010. Jest pewnym paradok-
sem, ze w tym okresie rozpoczeto realizacje duzych inwe-
stycji modernizacyjnych, na przyklad na terenie wojewddz-
twa zmodernizowano odcinek Skierniewice—Koluszki—
L6dz Widzew. Modernizacje te nie byly jednak w stanie
zahamowac¢ degradacji pozostalej czesci sieci.

Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w calym kraju
nastapita w latach 2011-2015. Wiazala si¢ ona przede
wszystkim z rozszerzeniem programu inwestycyjnego o in-
westycje rewitalizacyjne, a takze ze zwiekszeniem zakresu
wykonywanych remontéw i prac utrzymaniowych. Dziala-
nia te byly wykonywane w ramach przyjetego przez Rade
Ministréw Wieloletniego Planu Inwestycji Kolejowych [9].
W ich wyniku predko$ci maksymalne ulegly istotnemu
zwickszeniu takze na obszarze wojewddztwa l6dzkiego.
W ciggu pieciu lat $rednia wazona predkos¢ maksymalna
obliczona dla wszystkich linii w wojewddztwie wzrosta
o ponad 16 km/h, to jest z 81,7 km/h w grudniu 2010 roku
do0 97,9 km/h w grudniu 2015 roku. Warto jednak podkre-
8li¢, ze nadal nie zostal osiagniety poziom roku 1990.

Istotna cechg stanu infrastruktury na poszczegélnych li-
niach kolejowych w latach 1990-2015 byla jego duza zmien-
no$¢. Dotyczyta ona zaréwno linii magistralnych o najwick-
szym znaczeniu w systemie transportowym kraju (fot. 1), jak
i linii pierwszorzednych (fot. 2). Te zmienno$¢ stanu mozna
najlepiej zobrazowaé na przykladzie odcinka linii nr 1
Warszawa—Katowice (rys. 3). W 1990 roku prawie na calej
dhagosci linii w wojewodzewie 16dzkim obowiazywala pred-
ko$¢ 120 km/h, a wyjatkiem byl tylko odcinek przez stacje
wezlowa Skierniewice (100 km/h). Pie¢ lat pdzniej (1995)
predkos¢ maksymalna byla zmniejszona do 50 km/h na odcin-
ku Koluszki—Baby, a do 60 km/h na odcinku Baby—Piotrkéw
Trybunalski. Skutkowalo to zmniejszeniem $redniej wazonej
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Rys. 2. Predkosci maksymalne na liniach wojewddztwa fédzkiego (2015). Opracowanie
mapy: T. Buzatek

predkosci maksymalnej do 91,8 km/h. W roku 1999, po wy-
konanych naprawach, na calej linii ponownie pociagi kursowa-
ly z predkoscia 120 km/h. Z kolei w roku 2005 zmniejszona
do 60 km/h predkos¢ pociagéw obowigzywala w obu torach
na odcinku miedzy Skierniewicami a Koluszkami (spadek
sredniej wazonej predkosci maksymalnej do 92,2 km/h).
Srednia predkos¢ maksymalna na linii nr 1 wedhug stanu na
koniec 2015 roku (128,2 km/h) odzwierciedla wykonang mo-
dernizacje odcinka od Warszawy do Koluszek oraz rewitaliza-
¢je odcinka Koluszki—Cze¢stochowa. Widoczny jest takze efeke
optymalizacji predkosci na odcinku Skierniewice—Koluszki,
uwzgledniajacej zwickszone warto$ci parametréow kinema-
tycznych, ktére zostaly wprowadzone przez znowelizowane
rozporzadzenie w sprawie warunkéw technicznych, jakim po-
winny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie {71.
W grupie linii magistralnych w najmniejszym stopniu
zmienial si¢ stan infrastruktury na linii nr 4 (Centralnej
Magistrali Kolejowej). Predkos¢ pociggdw na tej linii przez
caly okres analizy wynosita 160 km/h, a krétkotrwala
zmiana miala miejsce w 1999 roku, kiedy na czesci dlugo-
$ci toru nr 2 predkos¢ zostala zmniejszona do 120 km/h.
W grupie linii pierwszorzednych najwicksze zmiany
predkosci maksymalnej nastepowaly na odcinku Lowicz
Przedmiescie—Zgierz linii nr 15 Bednary—Lédz Kaliska
(rys. 4). Na linii tej od lat szes¢dziesigtych az do roku 2000
obowigzywala predkos¢ 90 km/h, ktéra wskutek zlego sta-
nu nawierzchni (przede wszystkim podkladéw drewnia-
nych), byla nastepnie stopniowo zmniejszana, osiggajac
w grudniu 2004 roku 30 km/h. Przywrécenie normalnych
warunkéw prowadzenia ruchu nastapilo w 2011 roku, po
ciaglej wymianie nawierzchni w ramach inwestycji dofinan-
sowanej z Srodkéw Regionalnego Programu Operacyjnego.

Rys. 4. Srednie wazone predkoéci maksymalne
na liniach nr 14, 15,161 17
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Ograniczenia predkosci

W warunkach kolei polskich stosowane sa dwa rodza-
je ograniczen predkosci: ograniczenia stale i ograniczenia
dorazne. Ostrzezenie stale to ograniczenie predkosci jazdy
pociggéw lub zachowanie ostroznosci na wskazanym frag-
mencie linii kolejowej, przewidziane w rocznym rozkladzie
jazdy, trwajace ponad 30 dni. Ograniczenia stale wyszcze-
goblnione sa w dodatku do stuzbowego rozktadu jazdy wy-
dawanym kilkukrotnie w ciggu roku jako Wykaz Ostrzezen
Stalych (WOS). Z kolei ostrzezenie dorazne to ograniczenie
predkosci jazdy pociagdéw na wskazanym fragmencie linii
kolejowej wprowadzone doraznymi zarzadzeniami, nieujete
w Wykazie Ostrzezeri Stalych. Ostrzezenia dorazne moga
by¢ jednorazowe, to jest odnoszace sie do okreslonego po-
ciagu, lub okresowe, to jest odnoszace si¢ do wszystkich
pociagéw w okresie waznosci tego ostrzezenia.

Ograniczenia predko$ci wprowadzane sg z réznych
przyczyn. Najwazniejsze z nich to zly stan toréw i rozjaz-
déw, zly stan podtorza, zly stan obiektéw inzynieryjnych
(mostéw, wiaduktdéw i przepustéw), nieodpowiednia wi-
dzialno$¢ na przejazdach lub przekroczony iloczyn ruchu.
Negatywny wplyw ograniczen na przykladzie linii nr 131
przeanalizowano w pracy {51.

Za podstawowe wskazniki, obrazujace wystepowanie
ograniczen predkosci na danej linii kolejowej lub na sieci
kolejowej na terenie kraju czy regionu, mozna uznaé:

e liczbe ograniczen,

e sumaryczng dlugo$¢ ograniczen.

Niewatpliwa zaleta takich wskaznikéw jest tatwos¢ wy-
znaczenia ich warto$ci, jednak proste wskazniki nie odzwier-
ciedlaja precyzyjnie skutkéw ograniczeni predkosci. Na
przyklad wprowadzenie 10 ograniczeri do 100 km/h na linii
o predko$ci maksymalnej 120 km/h bedzie miato bardzo
niewielki wplyw na czas przejazdu pociagdw i na zuzycie
energii elektrycznej (lub paliwa — w przypadku trakeji spa-
linowej). Natomiast wprowadzenie na takiej linii 10 ograni-
czeni predkosci do 20 km/h doprowadzi do znacznego wy-
dluzenia czasu jazdy, a w konsekwencji — takze do zmniej-
szenia przepustowosci. Dlatego poza liczba ograniczen
predkosci oraz ich sumaryczna dlugoscia celowe jest dyspo-
nowanie zbiorczym parametrem, charakteryzujacym eks-
ploatacyjny wplyw ograniczen. Takim parametrem moze
by¢ teoretyczne wydluzenie czasu jazdy, ktdre jest najwaz-
niejszym wskaznikiem jakoSciowym stosowanym w Niem-
czech do oceny stanu infrastruktury kolejowej, przy czym
parametr ten jest wyznaczany dla calej sieci, dla sieci dale-
kobieznej i aglomeracyjnej oraz dla sieci regionalnych {4].

s s
tys = ’.”_( L — ) (2)
ws j=1 ijax Vjogr
gdzie:

¢, — teoretyczne wydtuzenie czasu jazdy dla anali-
zowanej sieci kolejowej,
P predkos¢ maksymalna na odcinku (linii) 7,
V.. — Predkos¢ ograniczona na odcinku (linii) /,

l— dhugos¢ odcinka z ograniczona predkoscia ;.

Tak zdefiniowane teoretyczne wydhluzenie czasu jazdy
dobrze odzwierciedla wplyw dlugich, wielokilometrowych,
ograniczen predkosci, przy ktdrych straty czasu na hamo-
wanie i rozruch pociggu nie majg wickszego znaczenia.
Niestety parametr ten pomija skutki ograniczedi punkto-
wych, w szczegblnosci na przejazdach kolejowo-drogo-
wych. Dlatego jako parametr uwzgledniajacy wydhuzenie
czasu przejazdu wskutek hamowania i ponownego rozpe-
dzania pociagu oraz zwigzane z tym dodatkowe zuzycie
energii mozna zaproponowaé skumulowana zmiane pred-
kosci wskutek wystepowania ograniczeni na linii lub sieci.

AVsjum = Z;n=1|V] max ~ V] ogr | 3)

Oznaczenia sg analogiczne, jak we wzorze (2).

Analizie poddane zostaly stale ograniczenia predkosci
ujete w WOS na liniach kolejowych na terenie wojewddz-
twa 16dzkiego w pieciu wybranych latach. Uwzgledniono
ograniczenia obowiazujace na szlakach oraz w torach gléw-
nych zasadniczych na stacjach.

Tabela 2
Ograniczenia predkosci na liniach kolejowych w wojewddztwie todzkim
Parametr 1990 | 1995 | 1998 | 2011 | 2015

Liczba ograniczen [szt] 108 81 88 225 73
Sumaryczna diugo$¢ ograniczen [km] 95,0 | 121,0 85,7 82,2 62,5
Teoretyczne wydiuzenie czasu jazdy | [min] 54,4 63,5 22,3 56,4 54,9

[km/h] | 5590 | 3175 | 3380 | 9300 | 2860

Sumaryczna zmiana predkosci

Zrédio: opracowanie wiasne

Podobnie jak dane o maksymalnych predkosciach, sta-
tystyki ograniczenn odzwierciedlajg zmiany stanu infra-
struktury na liniach kolejowych w wojewé6dztwie t6dzkim.
Liczba ograniczeri zwiekszyla sie ze 108 w 1990 roku do
225 w grudniu 2011 roku, by spas¢ do 73 w grudniu 2015
roku. Nalezy podkresli¢, ze duza cze$¢ ograniczen, jakie
obowiazywaly w 2011 roku, stanowily ograniczenia na
przejazdach, na ktérych wskutek zwiekszenia sie ruchu
drogowego wzrosly wartosci iloczynéw ruchu, co spowodo-
walo, ze poziom ich zabezpieczenia przestal odpowiadaé
wymaganiom warunkéw technicznych. Liczba tych ograni-
czenn ulegla zmniejszeniu w wyniku realizacji projektu
POIIS , Poprawa bezpieczesistwa i likwidacja zagrozen eks-
ploatacyjnych na przejazdach kolejowych”. Do redukcji
liczby ograniczen na przejazdach przyczynila sie takze
zmiana rozporzadzenia w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiadaé skrzyzowania linii kolejowych
z drogami kolowymi {6].

Najwicksza sumaryczna dlugos$¢ ograniczen (121 km)
wystapila na sieci kolejowej wojewddztwa w 1995 roku,
w kolejnych latach ulegla pewnemu zmniejszeniu. W grud-
niu 2015 roku sumaryczna dlugosé¢ ograniczeni wyniosta
62,5 km, z czego az 38,3 km przypadlo na lini¢c nr 131
Chorzéw Batory—Tczew (Magistrale Weglowa).

Teoretyczne wydhluzenie czasu jazdy wskutek wprowa-
dzenia ograniczen predkosci przez wieksza cze$¢ analizowa-
nego okresu wynosito okoto 50—60 minut, jedynie w 1998
roku bylo duzo mniejsze (22,3 minuty). W teoretycznym
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wydluzeniu czasu jazdy wedlug stanu na rok 2015 najwiek-
szy udzial maja ograniczenia predkosci na linii nr 131.

Wraz ze zmniejszeniem si¢ liczby ograniczen bardzo
istotnemu zmniejszeniu ulegta w latach 2011-2015 war-
tos¢ skumulowanej zmiany predkosci (redukcja z 9300
km/h do 2860 km/h). Dane powyzsze $wiadcza o znacza-
cym uplynnieniu jazdy pociagéw. Jako przyklad takiej po-
prawy plynnosci jazdy mozna wskazaé odcinek linii nr 14
miedzy stacjami £.6dz Kaliska i Zdufiska Wola (42,36 km),
na ktérym laczna liczba ograniczent w obu torach spadla
z 27 w grudniu 2011 roku do 4 w grudniu 2015. Az 18
ograniczen (po 9 w kazdym z toréw) dotyczylo przejazdéw
w poziomie szyn, przy czym predkosé w kazdym przypad-
ku byta zmniejszona do 20 km/h. Warto przy tym wskazad,
ze predkos¢ pociagéw prowadzonych elektrycznymi zespo-
fami trakcyjnymi zostala na tym odcinku zwickszona
z 60 km/h do 70 km/h (w rozkladzie jazdy 2015/2016, po
wykonaniu robét utrzymaniowych, przewidziane jest
zwickszenie tej predkosci do 80 km/h).

Dopuszczalny nacisk osi

Dopuszczalny nacisk osi stanowi parametr decydujacy
o mozliwosci wykorzystania tadownosci taboru towarowe-
go oraz kursowania pojazdéw trakcyjnych poszczegdlnych
serii. Ograniczone naciski uniemozliwiaja realizacje mak-
symalnie efektywnych przewozéw, w pelni wykorzystuja-
cych mozliwosci tadunkowych taboru. Uniemozliwiaja one
w wielu przypadkach prowadzenie pociagéw po trasach
najkorzystniejszych z punktu widzenia przewoznika (naj-
krétszych) [8}.

Zgodnie z rozporzadzeniem 1315/2013/WE linie towa-
rowe sieci bazowej TEN-T powinny si¢ charakteryzowad
nastepujacymi parametrami: nacisk osi co najmniej 22,5 t,
predkosé konstrukeyjna 100 km/h i mozliwos¢ uruchomie-
nia pociggéw o dlugosci 740 m. Nacisk osi wynoszacy 221
kN (22,5 tony) powinien by¢ wiec traktowany jako stan-
dard na liniach wykorzystywanych do przewozéw towaro-
wych. Biorgc powyzsze pod uwage, mozna przyjaé naste-
pujace wskazniki:

e Sredni wazony dopuszczalny nacisk osi wagonu,

e sumaryczna dhlugos¢ odcinkéw toréw szlakowych

i gléwnych zasadniczych dostosowanych do nacisku
221 kN/os dla wagonéw,

e sumaryczna dlugosé¢ odcinkéw o nacisku (dla wago-

néw) 206 kN/os (21 ton na o$) lub mniejszym.

W ostatnich latach, w wyniku prowadzonych na sieci
kolejowej dziatan inwestycyjnych dopuszczalne naciski osi
sa stopniowo zwickszane. Sredni dopuszczalny nacisk osi
dla wagonéw wzrést z 214,7 kN w 2006 roku do 216,7 kN
w 2015 roku.

Najwicksze znaczenie dla przewoznikéw towarowych
ma sumaryczna dtugos¢ toréw o nacisku 221 kN/o$ dla lo-
komotyw i wagonéw. Wyniosta ona:

e 563,9 km w roku 2006,

e 891,7 km w roku 2010,

e 1107,7 km w roku 2015.

12

W rozkladzie jazdy waznym od grudnia 2015 roku na-
cisk 221 kN dla lokomotyw i wagonéw obowiazuje na oko-
fo 2/3 calkowitej dlugosci toréw szlakowych i gléwnych
zasadniczych na terenie wojewddztwa todzkiego. W szcze-
gblnosci dotyczy to calej dlugosci nastepujacych linii:
linia nr 1 Warszawa—Katowice,
linia nr 3 Warszawa—Kunowice,
linia nr 17 £6dz Fabryczna—Koluszki,
linia nr 18 Kutno—Pila,
linia nr 22 Tomaszéw Mazowiecki—Radom.

Warto zwréci¢ uwage, ze na Magistrali Weglowej (linii
nr 131) nacisk 221 kN/o§ dla lokomotyw i wagondéw
obowigzuje prawie na calej dlugosci linii, poza odcin-
kiem od 156,9 do km 165,0 (szlak Kozuby—Zdufiska
Wola Karsznice).

Najmniejszy nacisk osi dla wagonéw na liniach znajduja-
cych sie na obszarze wojewddztwa todzkiego wynosi 206 kN
(21 ton). Dotyczyt on nastepujacych dlugosci tordéw:

e 504,7 km w roku 2006,

e 504,7 km w roku 2010,

e 4379 km w roku 2015.

Czasy przejazdu w relacjach regionalnych

Praktycznym efektem eksploatacyjnym stanu infrastruk-
tury sa czasy przejazdu osiagane na poszczeg6lnych od-
cinkach sieci. Przyklad analizy takich efektéw w odniesie-
niu do relacji miedzyaglomeracyjnych zawiera praca [2}.
W celu sprawdzenia, w jakim stopniu stan infrastruktury
przeklada sie na jakos¢ przewozdw pasazerskich w regio-
nie, wykonano prosta ocen¢ polaczei, biorac pod uwa-
ge kryterium najkrétszego czasu przejazdu w wybranych
relacjach. Analiza dotyczyla bezposrednich polaczen ko-
lejowych Lodzi z miastami powiatowymi wojewddztwa
t6dzkiego w obecnym jego podziale administracyjnym
(obowiazujacym do 1999 roku). Z analizy wylaczone zo-
staly miasta powiatowe bez dostepu do sieci kolejowej
normalnotorowej (Brzeziny, Rawa Mazowiecka) oraz mia-
sta, do ktérych w badanym okresie nie byly uruchamia-
ne pociagi bezposrednie do i z Lodzi (Belchatéw, Wielua,
Wieruszéw, Pajeczno). Ponadto ze wzgledu na fake, ze sie-
dzibg powiatu tédzkiego wschodniego jest £6dz, w anali-
zie uwzglednione zostato miasto Koluszki jako najwiekszy
os$rodek powiatu. W odniesieniu do Lodzi uwzgledniono
dane o czasach przejazdu z dworcéw L6dZz Fabryczna,
L6dz Kaliska oraz £6dz Chojny.

Okres analizy obejmowal lata 1990-2015, to jest analo-
gicznie, jak w odniesieniu do oceny charakterystyk infra-
struktury. Dane dotyczace czaséw przejazdu bezposrednimi
pociggami osobowymi okre§lono w odstepach pieciolet-
nich, to jest dla lat 1990, 1995, 2000, 2005, 2010 do roku
2015. Zrédlem danych byly sieciowe rozklady jazdy za po-
szczegoblne lata. Dla kazdej z analizowanych relacji okreslo-
no parametry charakteryzujace czasy przejazdu: czas naj-
krétszy (minimalny), czas najdtuzszy (maksymalny), a tak-
ze warto$¢ Srednia 25-letnia. Warto$¢ Srednia 25-letnig
wyznaczono w tym przypadku jako:
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t +t +tt +t Tabela 4
1990 +t1995 +--+t2010 +t2015 —— — - - -
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Tabela 3 ) 0:58 1:04 1:12 1:01
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e oo . . . . } ) 0:44 0:49 0:57 0:49
L(?d%—Pablanlce 15 | 013 | 012 | 013 | 0:15 | 0:18 | 0:15 teczyca 44 o i e = 098
todi—task 32 | 030 | 0:30 | 0:32 | 0:37 | 0:39 | 0:33 s . 106 113 122 112 o0
t6dz-Zdunska Wola 43 0:41 0:40 0:45 0:51 0:53 0:45 1:.07 1:15 1:26 1:15 ’
t6dz-Sieradz 60 1:02 | 0:58 | 1:03 | 1:10 | 1:12 | 1:01 : 0:30 0:33 0:35 0:30
o Ll el 029 | 032 | 035 | 020 | 090
todz-Zgierz 11 011 | 040 | 01 | 012 | 0:13 | 0:M 05 15 190 05
£6dz-towicz Gf. 63 | 1:08 | 1:02 | 1:06 | 207 | - | 1:04 Skierniewice 67 1:06 115 1:99 1:06 0,86
todz—teczyca 44 | 046 | 049 | 044 | 057 | 052 | 0:49 ny 0:58 118 1:46 0:58
Piotrkéw Tryb. 66 : : : : 0,72
todz-Kutno 68 | 1:07 | 141 | 1:06 | 1:22 | 119 | 1:14 0:57 1:20 1:49 0:57
>y : : : : ; . ) 1:37 21 2:51 1:37
todz—Koluszki 27 | 034 | 032 | 0:35 | 0:35 | 0:32 | 0:30 Radomsko 111 el o1 vy e 0,77
todz—Skierniewice 67 | 1:20 | 1:16 | 115 | 1:29 | 1:10 | 1:05 026 102 124 0:49
L 6di—Piotrks . . . . Tomaszow Maz. 53 . : : : 0,79
6dz—Piotrkow Tryb. 66 | 1:18 | 146 | - - 113 | 0:58 0:49 1:02 1:23 0:49
todz—Radomsko 1M1 | 222 | 251 - - 1556 | 1:37 Opoczno 79 1:22 1:34 1:41 1:22 -
t0d7-Tomaszow Maz. 53 | 124 | 046 | 047 | 119 | 1:08 | 049 e lisS e el
t6dz-Opoczno 79 - 1:41 | 1:40 - - 1:22 Zradto: opracowanie whasne

Zrodto: opracowanie wiasne

Tabela 4 zawiera najkrétsze, najdhuzsze i Srednie warto-
$ci czaséw przejazdu dla polaczen Lodzi z miastami powia-
towymi, w obu kierunkach. Podane sg takze czasy przejaz-
du w rozkladzie jazdy waznym od 13 grudnia 2015 roku
(rozklad zamknieciowy wazny do 12 marca 2016 roku)
i stosunki tych czaséw do wartosci Srednich 25-letnich.

W okresie od 1990 do 2015 roku czasy przejazdu na
odcinkach tagczacych £.6dZ z miastami powiatowymi ulegaly
istotnym zmianom. W przypadku niektdrych z analizowa-
nych polaczen regionalnych zaobserwowano duze wahania
tych czaséw, ktére spowodowane byly zmianami stanu in-
frastruktury kolejowej, opisanego predkosciami maksymal-
nymi na poszczegdlnych odcinkach linii oraz wystepujacy-
mi ograniczeniami predkosci.

Relacje laczace L6dZ z miastami powiatowymi mozna
przyjaé jako reprezentatywna probe polaczenl regionalnych
i aglomeracyjnych na terenie wojew6dztwa. Czasy przejazdu
w tych polaczeniach w rozkladzie jazdy na lata 2015/2016 s
jednymi z lepszych, a w wielu wypadkach wrecz najlepszymi,
jakie kiedykolwiek na tych trasach osiagano. Duze skrécenie
czaséw przejazdu stalo sie mozliwe przede wszystkim w efek-
cie inwestycji modernizacyjnych, inwestycji rewitalizacyj-
nych, prac remontowych oraz utrzymaniowych, jakie
w ostatnich kilku latach wykonywane byly na liniach kolejo-
wych wojewddztwa. Drugim czynnikiem wplywajacym na
skrdcenie czaséw przejazdu byla realizowana odnowa taboru:
zakup elektrycznych zespoléw trakcyjnych nowej generacji
oraz modernizacja eksploatowanych EZT serii EN57 [1].

Historycznie najkrétsze czasy przejazdu pociagami re-
gionalnymilub aglomeracyjnymisa oferowane obecnie w na-
stepujacych relacjach:

e 1.6d7z—Koluszki oraz Koluszki—+16dz,

o 1.0d7-Skierniewice oraz Skierniewice—E4dz,

e L6dz—Piotrkéw Trybunalski oraz Piotrkéw Trybunal-

ski—£6dz,

e 1.0dZz—Radomsko oraz Radomsko—£6dzZ,

o L46dz—Tomaszéw Mazowiecki oraz Tomaszéw Mazo-

wiecki—E4dZ,

e 16d7—Opoczno oraz Opoczno—Lodz.

Warto ponadto zwrécié uwage, ze aktualne czasy prze-
jazdu w pozostalych relacjach, to jest z Lodzi do Zgierza,
Lowicza, Pabianic, Laska, Zdunskiej Woli, Sieradza,
Leczycy oraz Kutna, sa tylko o 1-8 minut dluzsze od cza-
séw minimalnych. Ponadto w prawie wszystkich relacjach
czasy przejazdu w rozkladzie 2015/2016 sg krétsze od
czaséw $rednich wieloletnich (7,,,). Wyjatkiem sa polacze-
nia do Pabianic, Laska i Zdunskiej Woli, wykorzystujace
odcinek linii nr 14, na ktérym predko$é maksymalna wy-
nosi 70 km/h.

Whioski

Stan infrastruktury jest najwazniejszym czynnikiem wa-
runkujacym konkurencyjnosé kolejowych przewozéw pasa-
zerskich i towarowych. W artykule przeanalizowano zmia-
ny stanu infrastruktury w wojewddztwie t6dzkim w latach
1990-2015.
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Fot. 3. Hala nowego dworca t6dz Fabryczna

Na podstawie wskaznikéw zwiazanych z predkosciami
maksymalnymi, ograniczeniami predkosci oraz dopuszczal-
nymi naciskami osi mozna zauwazy¢, ze infrastruktura ko-
lejowa na terenie wojewddztwa todzkiego ulegata w okresie
od 1990 roku systematycznej degradacji, ktorej najbardziej
odczuwalnymi przejawami byly zmniejszanie predkosci
maksymalnych i rosnaca liczba stalych ograniczeni predko-
$ci na wielu waznych odcinkach linii. Widoczny efekt po-

Fot. 4. Peron nowego dworca tddz Fabryczna
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prawy przyniosto dopiero zrealizowanie w ostatnich kilku
latach inwestycji modernizacyjnych i rewitalizacyjnych, za-
réwno liniowych, jak i punktowych (dotyczacych w szcze-
gblnosci rozjazdow oraz przejazdéw w poziomie szyn),
a takze zwiekszenie zakresu rob6t remontowych i utrzyma-
niowych.

Dzialania stuzgce poprawie stanu infrastruktury kolejo-
wej w wojewddztwie t6dzkim, podobnie jak w calym kraju,
sa obecnie kontynuowane w ramach Krajowego Programu
Kolejowego. Szczegblne znacznie dla wojewddztwa bedzie
miata w szczegdlnosci rozpoczynajaca sie wlasnie moderni-
zacja odcinka linii nr 14 miedzy Lodzia Kaliskg a Zdusiska
Wola a takze rewitalizacja linii nr 16 od Zgierza do Kutna.
Poza poprawg odcinkéw istniejacych Program zawiera tak-
ze kluczowa dla calego regionu budowe linii Srednicowej,
ktéra udostepni Dworzec Fabryczny dla pociagéw z kie-
runku zachodniego i pélnocnego.

Stan infrastruktury na poszczegélnych liniach woje-
wodzewa jest skorelowany z czasami przejazdu pociggdw.
Jest to dobrze widoczne na przykladzie relacji pociagéw re-
gionalnych laczacych stolice wojewddztwa z miastami po-
wiatowymi {4}.

Osiagniecie lepszej niz dotychczas jakosci infrastrukeury
kolejowej, a takze poprawa dostepnosci do centrum Lodzi
w wyniku budowy linii Srednicowej, w polaczeniu z zaku-
pem nowych pojazdéw szynowych przez Lodzka Kolej
Aglomeracyjna, powinny przyczyni¢ sie do skokowego
zwickszenia roli transportu szynowego w obstudze aglome-
racji.
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