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Streszczenie. Stan infrastruktury kolejowej jest zasadniczym cxynnikiem wplywajgcym na
Jakos¢ ustug Swiadczonych przez przewoinikiw. Z tego wzgledn musi on podlegac okresowej ocenie.
Ocena taka stuzy z jednej strony do planowania inwestycji, remontéw i prac utrzymaniowych,
2 drugiej zas jest podstawowym kryterium charakteryzujacym dziatalnos¢ zarzqdcy infrastruktury
pod katem wypetnienia stawianych mu celow. Artykul zawiera przeglad sposobow oceny stanu
infrastruktury na sieci kolei niemieckich, szwajcarskich i austriackich, a takze analizy porw-
nawcze, % odniesieniem sig do stanu infrastruktury na sieci PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Sformutowane zostaly wnioski dotyczqce parametriw przydatnych do oceny stanu infrastruktury
kolejowej w Polsce.

Stowa kluczowe: infrastruktura, ocena stanu, czas jazdy, ograniczenia predkosci

1. Specyfika infrastruktury kolejowe;j

Infrastruktura kolejowa stanowi przyklad infrastruktury sieciowej o szczegdl-
nie duzym stopniu zlozonosci, znacznie wiekszym niz w przypadku sieci gazowych
czy energetycznych. Jej cechy charakterystyczne to:

— wyodrebnienie w ramach infrastruktury duzych podsysteméw takich jak:

droga kolejowa (tory, rozjazdy, obiekty inzynieryjne), sterowanie, zasilanie,

— duze zréznicowanie rozwigzan technicznych bedace wynikiem dlugotrwale-

go procesu ewolucyjnego rozwoju,

— rozleglo$¢ przestrzenna,

— zmienno§¢ stanu infrastruktury w czasie majaca zwiazek z przebiegajacymi

procesami eksploatacji, degradacji i odnowy,

— zmienno$¢ sposobu wykorzystywania infrastruktury w czasie.

Stan infrastruktury kolejowej jest zasadniczym czynnikiem wplywajacym na
jako$¢ ustug Swiadczonych przez przewoznikéw pasazerskich i towarowych, dla-
tego musi podlegaé okresowej ocenie. Mozna przy tym wyrdzni¢ dwa zasadnicze
rodzaje takich ocen:

— ocena przeprowadzana na potrzeby samego zarzadcy infrastruktury, stuzaca

do oceny poszczegdlnych jednostek organizacyjnych, a takze do planowania
inwestycji, remontéw i prac utrzymaniowych,
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— ocena na uzytek zewnetrzny, szczegdlnie organéw pafistwowych, bedgca
podstawa oceny dzialalno$ci zarzadcy infrastruktury pod katem wypelnie-
nia stawianych mu cel6éw.

Mozna przy tym wskazaé wiele elementéw, ktére sa wspélne dla obu wymie-
nionych rodzajéw ocen. Na przyklad znajomos¢ takich parametréw jak: wartosé
$rednia wazona predkosci maksymalnej, liczba ograniczen predkosci na sieci kole-
jowej, czy wydluzenie czasu jazdy spowodowane takimi ograniczeniami, jest istot-
na zaréwno dla stuzb eksploatacyjnych samego zarzadcy, jak i dla przewoznikéw
kolejowych, organizatoréw przewozéw oraz ministra wlasciwego do spraw trans-
portu.

W niniejszym artykule skoncentrowano si¢ na ocenach stanu infrastruktury
pod katem potrzeb interesariuszy zewnetrznych. Niezbedno$¢ takich ocen wy-
nika z konieczno$ci kontroli efektywnosci wydatkowania $rodkéw publicznych
na infrastrukture, a takze z potrzeby upewnienia sie, ze ustugi $wiadczone przez
przewoznikéw w ramach kontraktéw stuzby publicznej (Public service contracts)
sa realizowane na infrastrukturze nalezytej jakosci. Oceny takie nabierajg jesz-
cze wiekszego znaczenia w tych krajach, w ktérych funkcjonuja kontrakty wie-
loletnie (MAC — multiannualcontracts) zawierane miedzy pafstwem a zarzadcg
infrastrukeury. Kontrakty wieloletnie opisuja parametry (osiagi) infrastruktury
kolejowej, jakie maja by¢ osiagni¢te w poszczeg6lnych latach ich trwania, z dru-
giej za$ strony okreslaja wielkos¢ §rodkéw finansowych przeznaczanych przez
pafistwo na ten cel.

2. Ocena stanu infrastruktury na kolejach niemieckich

W dniu 9 stycznia 2009 roku zostala zawarta miedzy Republika Federalna
a Deutsche Bahn AG i kolejowymi spélkami infrastrukturalnymi umowa o wy-
maganych parametrach infrastrukeury i jej finansowaniu (Lezstungs - undFinan-
zierungsvereinbarung, w skrécie LuFV) [4]. Na mocy tej umowy corocznie we-
ryfikowane jest osiagniecie uzgodnionych celéw przez zarzadce infrastruktury.
W szczegdlnosci corocznej ocenie opartej na wskaznikach jakosciowych podlega
stan infrastruktury kolejowej. Wskazniki przyjete w umowie LuFV nalezg do
trzech grup:

— jako$ciowe wskazniki sankcjonujace,

— inne wskazniki jakosciowe,

— wskazniki oceniajace.

W niniejszym artykule przedstawiono blizej sposéb wyznaczania dwéch ja-
kosciowych wskaznikéw sankcjonujacych: teoretycznego wydluzenia czasu jaz-
dy oraz liczby usterek infrastruktury. Oméwiono réwniez ewolucje wartosci tych
wskaznikéw w ostatnich kilku latach.
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Rys. 1. Struktura wskaznikéw wedtug umowy LuFV {4}

Najwazniejszym wskaznikiem jakosciowym stosowanym w Niemczech do oce-
ny stanu infrastrukeury kolejowej jest teoretyczne wydhuzenie czasu jazdy. Para-
metr ten jest wyznaczany dla calej sieci, dla sieci dalekobieznej i aglomeracyjnej

oraz dla sieci regionalnych. Zasady jego wyznaczania sa nastepujace {41:

— Teoretyczny czas jazdy to czas, w jakim teoretyczny pociag przejechalby cala

sie¢ kolejowa. Inaczej przy tym, niz w rzeczywistosci, nie uwzglednia sie
strat czasu na hamowanie i przyspieszanie pociagu, co oznacza, ze przy obli-
czaniu teoretycznego czasu jazdy przyjmuje sic petne wykorzystanie profilu
predkosci. Kazda usterka infrastruktury (o ile wiaze si¢ z ograniczeniem
predkosci) powoduje wydluzenie teoretycznego czasu jazdy.

Przy wyznaczaniu teoretycznego wydluzenia czasu jazdy uwzgledniane sa
tylko te odcinki, na kt6rych sredniorocznie kursuje wiecej niz jeden pocigg
dziennie.

Teoretyczne wydluzenie czasu jazdy odpowiada réznicy pomiedzy czasem
przejazdu po sieci z usterkami infrastruktury (jazda z predkosciami rzeczy-
wiscie obowiazujacymi) i czasu przejazdu po sieci bez usterek (jazda z pred-
koSciami wymaganymi). Jest to wielko$¢ zwiazana wylacznie z infrastruk-
tura, niezalezna od (zréznicowanych) charakterystyk pojazdéw trakcyjnych,
a przez to mozliwa do wyznaczenia w sposéb obiektywny. Zapewnia to po-
réwnywalnos¢ stanu infrastruktury na przestrzeni wielu lat.

Ograniczenia predkosci wynikajace z prowadzonych rob6t budowlanych nie
sa wliczane do teoretycznego wydluzenia czasu jazdy, gdyz nie wynikaja
z usterek infrastruktury. To samo dotyczy ograniczen predkosci wprowadza-
nych obok miejsca robét.

Teoretyczne wydluzenie czasu jazdy jest obliczane jako réznica czasu przejazdu
danego odcinka linii z predkoscia rzeczywiscie na nim obowiazujaca (Ist-Geschwin-
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digkeit) i czasu jazdy z predkoscia wymagana (So/l-Geschwindigkeir). W przypadku,
gdy predkosé¢ obowiazujaca i predkos¢ wymagana sa zgodne, nie wystepuje zad-
ne wydluzenie czasu jazdy. Poszczegdlne wartosci teoretycznych wydluzen czaséw
jazdy ze wszystkich odcinkéw sieci kolejowej $3 sumowane.

thFzv 60 ( ) (1)
Jret = Z V!sr, sa 1Lt
gdzie:

7 — numer kolejny odcinka,

t/)sz —teoretyczne wydluzenie czasu jazdy dla sieci kolejowej wynikajace
z rozmc miedzy predko$ciami wymaganymi i rzeczywiscie obowiazujacy-
mi w rocznym rozkladzie jazdy [min},

n — liczba odcinkéw, na ktérych wystepuje réznica miedzy predko$cia wymaga-
ng a predkoscia rzeczywiscie obowiazujaca (ograniczona),

5, — dtugos¢ 7-tego odcinka {km},

V. — predkos¢ rzeczywiscie obowigzujaca (ograniczona) {km/hl,

Ist

V  — predko$¢ wymagana {km/h},

soll
60 — wspélczynnik przeliczeniowy [min/h}.

Oprécz teoretycznego wydluzenia czasu jazdy wedlug rocznego rozkladu jaz-
dy na kolejach niemieckich wyznacza sie teoretyczne wydluzenie czasu jazdy dla
usterek nieuwzglednionych w rocznym rozkladzie jazdy, ale obowigzujacych dhu-
zej niz 180 dni. Podstawa do obliczenia teoretycznego wydluzenia czasu jazdy sa
wykazy ograniczenl doraznych przekazywane co miesiac przez DB Netz do Fe-
deralnego Urzedu Kolejowego (Eisehabnbundesamt). Dla kazdego miesiaca okresu
sprawozdawczego (od grudnia roku poprzedzajacego do listopada danego roku)
obliczane jest teoretyczne sumaryczne wydluzenie czasu jazdy dla wszystkich tych
ograniczen, ktére wedlug stanu na ostatni dziefi miesiaca obowiazywaly dtuzej niz
180 dni. Wartosci z poszczegblnych miesiecy sg nastepnie dodawane i dzielone
przez liczbe miesiecy (12). Ze wzgledu na fake, ze na wprowadzenie pewnej czesci
ograniczen zarzadca infrastruktury (DB Netz) nie ma wplywu lub wplyw ten jest
znikomy, ostatecznie obliczone teoretyczne wydhuzenie czasu jazdy jest zmniejsza-
ne o warto$cC stalg (ryczaltows). Zgodnie z umowg LuFV z 2009 roku ta warto$é
ryczaltowa wynosi 10 minut.

Nov {n) 5j %
ZiDez (n-1)Lj=1 60 (VLa.; V!sr,j) @

. thFzvp, = 15
gdzie:
7 — kolejny miesiac od grudnia roku poprzedzajacego do listopada roku rozli-
czeniowego,

7 — numer kolejny odcinka,
thFzv, —teoretyczne wydtuzenie czasu jazdy wynikajace z usterek infrastrukeu-
ry nie uwzglednionych w rocznym rozkladzie jazdy [min},
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m — kazdorazowo liczba usterek infrastruktury na koniec danego miesiaca,
obowiazujacych dluzej niz 180 dni,

5, = dhugosc¢ j-tego odcinka z usterkami infrastruktury (dlugosé¢ ograniczenia

- predkosci) wedlug bazy ograniczen {km},

V. — predkos¢ ograniczona w wyniku usterki infrastruktury {km/h},

V ,— predkos¢ obowiazujaca {km/hl,

60 — wspélczynnik przeliczeniowy [min/hl,

x — warto$¢ ryczaltowa w celu uwzglednienia ograniczefi wynikajacych z decy-
zji organdéw administracyjnych (dotyczy gléwnie przejazdéw kolejowych).

Wskaznik jako$ciowy ,liczba usterek infrastruktury” zostal wprowadzony na
mocy pierwszego aneksu do umowy LuFV z waznoscia od 1 stycznia 2010 roku.
Przez usterke infrastruktury rozumie sie taka usterke infrastruktury kolejowej,
wskutek ktérej wprowadzone jest ograniczenie predkosci. Wystepuja przy tym
nastepujace rodzaje usterek:

— BM — usterka mostu,

— EM — usterka elektrotechniczna (tylko na liniach zelektryfikowanych),

— OLM - usterka sieci trakcyjnej,

— OM — usterka nawierzchni,

— SM — usterka urzgdzen sterowania,

— TM — usterka tunelu,

— UM — usterka podtorza,

— SW — ograniczenie z uwagi na wiatr boczny (dotyczy taboru z wychylnym

nadwoziem),

— SO - ograniczenie z innych powodéw,

— AnoLa (BU) — ograniczenie wynikajace z decyzji organéw administracyj-

nych (dotyczy obszaru przejazdéw kolejowych).

Na sieci kolei niemieckich rozrézniane sa dwie kategorie usterek infrastruktury,
to jest usterki uwzglednione w rocznym rozkladzie jazdy oraz usterki nieuwzgled-
nione w rocznym rozkladzie jazdy, a obowiazujace dtuzej niz 180 dni.

Do usterek infrastruktury nie zalicza si¢ ograniczen w strefie przejazdéw, ktore
zostaly wprowadzone w wyniku decyzji organdéw administracyjnych (tzw. AnoLa).
Podobnie nie sa uwzgledniane ograniczenia predkosci wynikajace z prowadzonych
rob6t budowlanych, jednakze pod warunkiem, ze przed rozpoczeciem tych robét
na odcinku nie wystepowaly usterki infrastrukeury.

Do obliczenia wskaznika liczby usterek infrastruktury brana jest suma wszyst-
kich usterek na odcinkach zawartych w rejestrze infrastrukeury (Infrastrukturka-
taster — ISK), niezaleznie od liczby pociggéw przejezdzajacych przez poszczegdlne
odcinki. Wskaznik wyznaczany jest osobno dla sieci dalekobieznej i aglomeracyj-
nej (Fern- undBallungsnetz — FuB) oraz dla sieci regionalnych. Ponadto okreslana
jest warto$¢ wskaznika dla usterek uwzglednionych w rocznym rozkladzie jazdy
oraz nieuwzglednionych w rozkladzie jazdy, ale obowigzujacych dhuzej niz 180 dni
(na podstawie statystyki ograniczen).
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Ewolucje wartosci teoretycznego wydluzenia czasu jazdy oraz liczby usterek
infrastruktury w latach 2008-2013 przedstawiono na wykresach.

Teoretyczne wydtuzenie czasu jazdy na sieci DB Netz
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Rys. 2. Teoretyczne wydtuzenie czasu jazdy na sieci DB Netz

W roku 2013 teoretyczne wydhuzenie czasu jazdy obliczone dla sieci kolejowej
wyniosto 2544 minuty, w tym 647 minut na sieci dalekobieznej i aglomeracyjne;
1 1907 minut na sieciach regionalnych. Wyniki dla calej sieci DB Netz wskazuja na
poprawe 0 301 minut w stosunku do 2008 roku. Z drugiej strony nalezy zauwazy¢
pogorszenie wartosci wskaznika wyznaczonego dla roku 2013 w stosunku do war-
tosci z roku poprzedniego (2012). W raporcie o stanie infrastruktury wzrost teore-
tycznego wydluzenia czasu jazdy o 53 minuty przypisano ograniczeniu predkosci
wprowadzonemu w sierpniu 2012 roku na odcinku Halle — Bitterfeld wskutek
zlego stanu nawierzchni o eksperymentalnej konstrukeji [31.

Liczba usterek infrastruktury, jako wskaznik jakosciowy zostata wprowadzona
na mocy aneksu do umowy LuFV waznego od 1 stycznia 2010 roku. Warto$é tego
wskaznika stopniowo zmniejszata sie od 1778 w roku 2009 do 1394 w roku 2013.

Celowe wydaje si¢ zestawienie warto$ci obu wskaznikéw: teoretycznego wy-
dhuzenia czasu jazdy i liczby usterek infrastruktury z wielko$ciainfrastrukeury kolei
niemieckich, ktérg charakteryzuja nastepujace parametry {3}:

— Dlugos¢ eksploatacyjna sieci 33295 km, w tym sie¢ dalekobiezna i aglome-

racyjna (FuB) 22011 km, sieci regionalne (RegN) 11284 km,

— Dlugos¢ toréw 61153 km, w tym sie¢ dalekobiezna i aglomeracyjna (FuB)

47302 km, sieci regionalne 13851 km.

Obliczajac teoretyczne wydhuzenie czasu jazdy wedlug stanu na rok 2013 od-
niesione do dlugosci linii otrzyma sie nastepujace wartosci:

— 76,4 min/1000 km linii na calej sieci kolejowe;j,
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— 29,4 min/1000 km linii sieci FuB,

— 169,0 min/1000 km linii sieci RegN.

Analogiczne wartosci teoretycznego wydluzenia czasu jazdy przypadajace na
jednostke dlugosci toru sa nastepujace:

— 41,6 min/1000 km toru na calej sieci kolejowej,

— 13,7 min/1000 km toru na sieci FuB,

— 137,7 min/1000 km toru na sieciach RegN.

Liczba usterek infrastruktury na sieci DB Netz
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Rys. 3. Usterki infrastruktury (ograniczenia) na sieci DB Netz

Nalezy zwréci¢ uwage na znaczng réznice pomiedzy wartosciami dla sieci da-
lekobieznej i aglomeracyjnej oraz dla sieci regionalnych. Teoretyczne wydluzenie
czasu jazdy na 1 km toru jest niemal dokladnie 10 razy wicksze na sieciach regio-
nalnych niz na liniach sieci FuB. Liczba usterek infrastruktury na 1000 km linii
wynosita w 2013 roku 41,9, na 1000 km toru za$ 22,8.

Poza ocena w skali calej sieci DB Netz, wykonywane sg takze oceny dla jej
czesci istotnych dla poszczegdlnych podmiotéw. Podmiotami takimi sa w szczegdl-
nosci zwiazki komunikacyjne, odpowiedzialne za organizacje transportu publicz-
nego na terenie poszczeg6lnych krajow zwiazkowych lub ich czesci (na przyklad na
obszarze duzych aglomeracji miejskich). Coroczne raporty przedstawiajgce analizy
stanu infrastruktury wydaje od 2006 roku Zwiazek Komunikacyjny Berlin-Bran-
denburg (VBB) [8]. Zasadniczymi parametrami, ktére shuza do oceny stanu infra-
struktury w raportach VBB sa liczba ograniczen predkosci oraz ich sumaryczna
dhlugos¢. Okresla sie takze wydluzenie sumaryczne czasu przejazdu spowodowane
tymi ograniczeniami. Na podstawie tych danych ustala si¢ liste preferowanych
z punktu widzenia organizatora przewozow dziatan naprawczych (z podzialem na
trzy grupy, to jest od dzialani absolutnie niezbednych do dzialan uzupelniajacych).
Podstawa do zakwalifikowania dzialan do poszczegdlnych grup jest udzial wydha-
zenia czasu jazdy w normalnym czasie przejazdu, a takze znaczenie poszczegdlnych
odcinkdow w sieci [8}.
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3. Ocena stanu infrastruktury na kolejach szwajcarskich

W Szwajcarii sie¢ kolejowa jest zarzadzana przez wielu zarzadcéw, z ktérych
najwiekszym sa SBB (szwajcarskie koleje panstwowe), do ktérych w 2013 roku
nalezalo 3012 km linii oraz 7518 km toréw{1}.

Praktyka sporzadzania corocznych raportéw o stanie infrastruktury zostala za-
inicjowana po audycie zewnetrznym sporzadzonym w 2009 roku. Pierwszy taki
raport SBB wydaly w 2010 roku. Wraz z wejSciem w zycie umowy na lata 2011-
2012 koleje szwajcarskie, zaréwno SBB, jak i koleje prywatne, publikuja corocz-
nie raporty o stanie sieci kolejowej (NetzBe -Netzzustandbericht). Raporty takie
sa wymagane przez Federalny Urzad Komunikacji (BundesamifiirVerkebr), ale sa
réwnoczes$nie traktowane jako instrument zarzgdzania. Dostarczajg one informa-
¢ji 0 zmianach stanu poszczegdlnych skladnikéw infrastruktury i pozwalaja okre-
$li¢ potrzeby w zakresie utrzymania zasobéw wedlug jednoznacznych kryteriéw.
Umozliwiaja réwniez ocene wplywu wydatkowanych $rodkéw na stan infrastruk-
tury {2}

Stan infrastruktury jest oceniany wedlug trzech grup kryteriéw:

— Substancja (na przyklad pozostaly czas zycia, pozostaly okres uzytkowania,

oceny stanu),

— Dostepnosé (na przyktad usterki, zaklécenia, czas opdznieni, czas wylaczenia

z uzytkowania),

— Bezpieczefistwo (na przyklad liczba zdarzen, zgodno$é z przepisami).

Ocena jest przeprowadzana w skali ocen od 1 (stan krytycznie zly) do 6 (stan
bardzo dobry). Wszystkie oceny sa wazone wartoscia odtworzeniowa poszczegdl-
nych urzadzeni (zasob6éw). Zréznicowany rozklad ocen dla poszczegélnych zaso-
béw odzwierciedla ich zréznicowane wlasciwosci. Stan zasob6w zalezy od stosowa-
nych rozwiazan technicznych, od ich fizycznych i technicznych proceséw starzenia,
od ich obcigzenia, od wymagan funkcjonalnych i prawnych, a takze od inwestycji
i dziatad utrzymaniowych. Przyklad szczegdtowych kryteriéw oceny w odniesieniu
do rozjazdéw przedstawiono na rysunku 4.

Mimo generalnie dobrego stanu infrastrukeury szwajcarskich kolei padstwo-
wych, zarzadzanej przez SBB Infrastruktur,w ostatnim okresie pogorszyta si¢ oce-
na stanu nawierzchni (spadek z 4,71 w roku 2012 do 4,15 w roku 2013). Na sieci
kolejowej wprowadzona zostala duza liczba ograniczen predkosci, ktéra wzrosta
z 35 w 2012 roku do 87 w 2013 roku (z tego 83 ograniczenia spowodowane sta-
nem drogi kolejowej). W wickszosci przypadkéw ograniczenia spowodowane byly
wadami szyn, ktérych stwierdzono ponad trzykrotnie wiecej (5100), niz w roku
poprzednim (1600). Trend pogarszania sie stanu szyn byl obserwowany juz w po-
przednich latach. Zwickszenie liczby wad mialo takze zwiazek z wprowadzeniem
do eksploatacji nowych technik pomiarowych (w stosunku do dotychczas stoso-
wanych badan ultradZzwickowych). Wiekszos¢ stwierdzonych wad szyn miata cha-
rakter zmeczeniowy. Przypisano je z jednej strony wprowadzeniu do eksploatacji
nowych typéw pojazdéw szynowych, bardziej oddzialujacych na nawierzchnie,
a z drugiej strony niewystarczajgcemu zakresowi robdt utrzymaniowych, w tym
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szczeg6lnosci szlifowania szyn [51.W celu usuniecia ograniczen predkosci, przede
wszystkim poprzez wymiany szyn, konieczne bylo wydatkowanie dodatkowej
kwoty 94 milionéw CHF {5}.

waga 36%

waga 3%

L

Rys. 4. Kryteria oceny stanu infrastruktury na przykladzie rozjazdow

Ponadto w 2013 roku wykonane zostalypoglebione analizy wewnetrzne oraz
zostaly zlecone ekspertyzy, majace na celu okreslenie wplywu ograniczedi w utrzy-
maniu w latach 1995-2010 na zywotno$¢ nawierzchni kolejowej. Analizy te wy-
kazaly, ze ograniczenia w podbijaniu toréw doprowadzily do skrécenia typowego
okresu uzytkowania nawierzchni (z 37 do 33 lat) [51.W efekcie tych stwierdzen
obnizenia ulegla ocena w obszarze nawierzchni. Odpowiednio zwiekszono takze
szacunkowa warto$¢ zaleglosci w wymianach.

W celu utrzymania wartosci oceny substancji, na okres 2013-2016 przewidzia-
no wymiany nawierzchni na dlugosci 190 km rocznie (poprzednio planowano o 10
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km mniej). Jednak, aby znaczaco zredukowa¢ zalegtosci, od roku 2017 konieczna
bedzie wymiana 245 km toru rocznie {5}.

4. Ocena stanu infrastruktury kolei austriackich

Sie¢ kolejowa w Austrii jest zarzadzana przez OBB-Infrastruktur AG. Koleje
austriackie prowadza oceny stanu infrastruktury stosujac do tego celu specjali-
styczne oprogramowanie wykorzystujace sieciowe bazy danych. W celu wspo-
magania decyzji dotyczacych utrzymania rozwiniety zostal system analizy stanu
toréw, w ramach ktdrego mozliwa jest statystyczna ocena zmian jakosci odcinkdw
toru. W szczegdlnosci obok stosowanego od 2003 roku systemu NATAS (New
AustrianTrackAnalysing-System), wprowadzono w 2011 roku system wykrywania
i pomiaru glebokosci nadpeknied szyn (beadchecks). W tym celu wykorzystywana
jest kombinacja badad ultradzwickowych i technik pomiarowych opartych na pra-
dach wirowych {71.

Interesujacy jest przypadek oceny zewnetrznej stanu infrastruktury dokonane;j
w 2010 roku przez Izbe Obrachunkowa (RechnungsHof), bedaca w Austrii organem
kontroli pafistwowej. Przestanka do podjecia takiej oceny byt wzrost liczby ograni-
czen predkosci na sieci OBB-Infrastruktur AG. Liczba ta zwickszyta sie w okresie
od 2005 roku do kwietnia 2009 roku o 65%, to jest od 204 do 336. W tym sa-
mym czasie skumulowana dlugos¢ ograniczen predkosci wzrosta 0 45%, z 273 km
do 395 km {6}].

Dane o ograniczeniach jednoznacznie Swiadczyly o pogarszaniu si¢ w tym
okresie stanu infrastruktury na wielu odcinkach. Nalezy przy tym zwrécié uwage
na fakt, ze ograniczenia dotyczyly w réznym stopniu poszczegdlnych czesci sieci
(zgodnie z dwczesnie stosowanym podziatem). Zostaly one wprowadzone na:

— 4,3% dlugosci sieci A (linie o najwiekszym znaczeniu),

— 6,0% dlugosci sieci B (linie o Srednim lub regionalnym znaczeniu),

— 8,8% dlugosci sieci C (linie 0 mniejszym lub podrzednym znaczeniu).

Na calej sieci kolei OBB ograniczenia bylty wprowadzone na odcinkach stano-
wiacych lacznie 5,5% jej dhugosci. Sredni czas obowigzywania ograniczenia pred-
kosci wynosil okolo 2,55 roku. Okolo 1/3 ogranicze obowiazywala przez okres
dhuzszy niz 3 lata [6].

W wyniku kontroli stwierdzono, ze w przypadku 19% obiektéw infrastruktury
przekroczony zostal okres ich trwalosci technicznej. Réwnoczesnie w okresie od
1997 do 2008 roku praca przewozowa na kolejach austriackich wzrosta o 45%.
Dlatego pewna cz¢$¢ obiektdéw przestala juz odpowiadaé zwigkszonym wymaga-
niom. Zwiekszone obcigzenie infrastruktury przyczynilo sie do powstania nowych,
niebezpiecznych typéw wad zmeczeniowych szyn {6}].

Izba Obrachunkowa przeanalizowala wielkos¢ srodkéw przeznaczanych na re-
monty i na utrzymanie w latach 2005-2008. Srodki faktycznie wydatkowane wy-
niosty w tym okresie $redniorocznie:
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— 125,2 mln EUR na utrzymanie,

— 333,3 mln EUR na odnowienia (inwestycje odtworzeniowe).

Tymczasem utrzymanie infrastruktury w stanie niepogorszonym wymagaloby
przeznaczania corocznie kwoty 146,5 mln na utrzymanie i 560 mln EUR na odno-
wienia. Wobec niewystarczajagcych $rodkéw, nie bylo mozliwe powstrzymanie odcin-
kowej degradacji infrastruktury. W ciggu kilku lat powstaly zaleglosci w robotach
utrzymaniowych. W efekcie okolo 90% ograniczeni predkosci nie moglo by¢ usuniete
poprzez naprawy, a jedynie przez prace o znacznie wickszym zakresie (odnowienia).

Izba Obrachunkowa w raporcie pokontrolnym wydala zalecenia, ktérych realiza-
¢je oceniono w raporcie wydanym w 2012 roku {7}. W celu zmniejszenia liczby ogra-
niczefi, a w efekcie poprawienia stanu infrastruktury, przeprowadzono zmiany struk-
turalne, taczac spotki zajmujace sie budowa (OBB—Infrastruktur Bau AG) i eksplo-
atacja (OBB-Infrastruktur Betrieb AG) w jeden podmiot: OBB—Infrastruktur AG.
Dzigki temu wyeliminowano zbedne rozliczenia, a przede wszystkim uproszczone
zostaly procesy decyzyjne przy podejmowaniu niezbednych robdt utrzymaniowych.

Zmieniona zostala strategia utrzymania infrastruktury. W wickszym stopniu
uwzgledniono w niej wiek, stan i intensywnos¢ uzytkowania istniejacej infrastruk-
tury. Uwzgledniono takze wnioski ze szczegdtowych badan kosztéw cyklu zycia
(LCC), w tym podejmowanie dzialan w optymalnym z punktu widzenia technicz-
no-ekonomicznego momencie.

Na roboty utrzymaniowe i remontowe zostaly skierowane zwiekszone $rodki.
O ile w 2009 roku na inwestycje odtworzeniowe na sieci kolejowej wydatkowano
411,8 mln EUR, to na rok 2012 zaplanowano kwote 501,4 mln EUR. Kwoty
przeznaczone na utrzymanie wzrosly z 125,6 mln EUR w 2009 roku (wartosé
faktycznie wydatkowana) do 189,6 mln EUR w 2012 roku (warto$¢ planowana
w budzecie). Przy alokacji zasobéw priorytetowo potraktowana zostala sie¢ pod-
stawowa, majaca wicksze znaczenie dla jakosci ruchu niz sie¢ uzupelniajaca.

Wedlug stanu na dziel 1 stycznia 2012 roku liczba ograniczefi na sieci kolejowej
wyniosta 152, taczna za$ ich dhugos¢ — do 136 km. W poréwnaniu do stanu z 1
stycznia 2009 roku oznaczalo to zmniejszenie liczby ograniczeri 0 52,5%, a ich dhu-
gosci —az 0 64,6% {71. Szczegdlowe dane o ograniczeniach zawiera ponizsza tablica.
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Liczba ograniczen 204 167 194 277 320 347 243 152
Dlugos¢ ograniczen [km] | 273 265 273 338 384 373 285 136

Zridio: Raporty Izby Obrachunkowej (RechnungsHof) dotyczqce ograniczet predkosci na sieci OBB. Bund 2010/5, Bund 2012/9

5. Wnioski

Europejscy zarzadcy w sposob ciggly prowadza ocene stanu technicznego za-
rzadzanej przez siebie infrastruktury kolejowej. Coraz bardziej rozpowszechnia si¢
dobra praktyka publikowania corocznych raportéw o stanie infrastruktury. Po-
trzeba ich opracowywania wynika przede wszystkim z wymagan organéw pan-
stwowych. Z jednej strony zapewniaja one finansowanie remontéw i utrzymania
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w ramach kontraktéw wieloletnich, a z drugiej strony oczekuja osiagniecia przez
zarzadce stawianych celow. Przedstawione przyklady wskazuja na wielos¢ kryte-
riéw i sposobow oceny. Koleje niemieckie stosuja ocen¢ oparta na wskaznikach
jakosciowych, z ktorych najwazniejsze sg teoretyczne wydhuzenie czasu jazdy oraz
liczba usterek infrastruktury (ograniczen). Koleje szwajcarskie wypracowaly sys-
tem wykorzystujacy ocene w skali punktowej.W niektérych przypadkach oceny
stanu infrastruktury kolejowej maja charakter nadzwyczajny, na przyklad oceny
przeprowadzane przez organy kontroli padstwowej. Ich przykladem jest kontrola
Izby Obrachunkowej przeprowadzona na kolejach austriackich w 2010 roku, czy
niedawne kontrolena kolejach francuskich.

W Polsce jak dotad nie opracowywano raportdéw o stanie infrastruktury. Pe-
wien zakres dos¢ ogdlnych informacji zawieraja raporty roczne spotki PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. Nalezy przy tym zwricié uwage, ze kryteria opisujace stan
infrastruktury w tych raportach ulegaly w kolejnych latach pewnym zmianom.
Na rok 2013 Zarzad PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. otrzymal do wykonania cele
zwiazane z poprawa stanu infrastruktury (dodatni bilans predkosci, zmniejszenie
liczby ograniczen predkosci, skrécenie czasu przejazdu pociaggéw pasazerskich
w wybranych relacjach).

Obecnie trwaja prace nad umowa wieloletnia na utrzymanie infrastruktury ko-
lejowej, jaka zostanie zawarta miedzy ministrem wilasciwym do spraw transportu
a zarzadcg infrastruktury kolejowej. Umowa taka powinna zapewni utrzymanie
infrastruktury na poziomie atrakcyjnym dla przewoznikéw kolejowych oraz trwa-
lo$¢ efektéw prowadzonych obecnie inwestycji modernizacyjnych i rewitalizacyj-
nych. Dlatego tak istotne jest wykorzystanie doswiadczent zagranicznych w za-
kresie kryteriéw oceny stanu infrastruktury. Kryteria takie musza opisywac stan
poszczegblnych skladnikéw infrastrukeury, by¢ jednoznaczne i wyliczalne. Powin-
ny takze motywowac zarzadce do uzyskania najwiekszych efektéw przy ograniczo-
nych $rodkach.
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