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1. STRESZCZENIE

Stan polskiej infrastruktury kolejowej dalece odbiega od stanu infrastruktury w innych krajach euro-
pejskich, i to nie tylko Europy Zachodniej, ale takze Wschodniej - nie mozna go nazwad inaczej jak katastro-
falnym. W latach 2001 - 2004 liczba punktowych ograniczen predkosci wzrosta o 23% i wyniosta niemal
6,5 tys. Prowadzenie w Polsce pociggu wymaga wiedzy o setkach takich miejsc, co jest ewenementem w skali
kontynentu. Predkosci te co roku ogranicza sig do coraz nizszych wartoéci - nawet 30 i 20 km/h. Sporo lini,
zwiaszcza lokalnych bliskie jest stanowi $mierci technicznej. Znacznie maleje konkurencyjnosé kolei wobec
innych $rodkéw transportu. Na przyktad przejazd z Krakowa do Katowic (78 km) zajmuje pociggiem osobo-
wym 96 minut (predko$é handlowa 49 km/h), a pociggiem Intercity 76 minut (62 km/h). Nalezy pamietaé, ze
miasta te tqczy wygodna autostrada.

W tej sytuacji wszystkie dostepne $rodki na inwestycje powinny by¢ wykorzystywane maksymalnie
efektywnie. Przy olbrzymich potrzebach i zalegtosciach inwestycyjnych mogq by¢ finansowane tylko te dzia-
tania, ktére przynoszq bezposredni efekt poprawy konkurencyjnosci kolei, a wiec przede wszystkim skrécenia
czasu przejazdu pociggdéw pasazerskich.

Niniejszy Raport Centrum Zréwnowazonego Transportu jest prébg poréwnania efektywnosci inwesty-
cji na polskiej sieci kolejowej ostatnich lat. Autorzy skonstruowali specjalny wskaznik efektywnosci, ktérym jest
koszt skrécenia czasu przejazdu pociggu o minute w wyniku inwestycji. Uwzgledniono w nim liczbe pociggéw
pasazerskich kursujgcych na danym odcinku w ciggu roku, rozrézniajqgc ich rodzaje proporcjonalnie do cen
biletéw w poszczegdlnych kategoriach pociggéw.

Wyniki analizy sq bardzo interesujqce. Po pierwsze réznica miedzy najmniej i najbardziej efektywnqg
inwestycjq jest az siedemdziesieciokrotnal Oznacza to, ze spétka PKP Polskie Lnie Kolejowe nie dokonuje
takich analiz. Autorzy zwracajq uwage, ze nigdy nie zostat sporzgdzony masterplan okreélajgcy najbardziej
efektywnq kolejno$é modernizacii linii kolejowych, czy najkorzystniejszq polityke inwestycyjna.

Skutki tej sytuaciji sq fatalne. Raport dowodzi, ze duza cze$é sztandarowych inwestyciji kolejowych
ostatnich lat jest catkowicie nieefektywna i ekonomicznie nieuzasadniona. Dotyczy to zwtaszcza projektéw na
linii E30, w tym odcinka Brzeg - Opole, oraz odcinka Mirisk Mazowiecki - Siedlce na E20. Koszt osiggnigcia
efektu w postaci skrécenie czasu jazdy pociggu o minute jest w przypadku obu tych inwestyciji okoto siedmio-
krotnie wyzszy niz dla rozpoczetej niedawno modernizacii linii Warszawa - tédz na odcinku Skierniewice
- Koluszki. W przypadku linii Brzeg - Opole, czas jazdy pociqgéw osobowych w ogdle nie ulegt skréceniu!
Na odcinku Mifisk Mazowiecki - Siedlce na kierunku do Siedlec, pociqgi osobowe jadg 2 minuty dtuzej niz
przed modernizacjq! Pociqgi pospieszne jedynie 3 minuty krécej. Obie inwestycje kosztowaty razem ponad

880 min zt.

Jednoczesénie w kregach specjalistéw pojawia sie wiele zarzutéw co do sposobu przeprowadzania
modernizacji. Przede wszystkim likwiduje sie zbyt wiele stacji, przez co pociqgi osobowe majq dtuzsze po-
stoje (kilkunastominutowe) w oczekiwaniuv na wyprzedzenie przez pociag wyzszej kategorii. Przy tak duzych
odlegtoiciach nie jest tez mozliwe wyprzedzanie poprzez jazde réwnolegtq obu pociggéw po obu torach
w tym samym kierunku. Powszechnie krytykowane jest tez stosowanie rozjazddw niskiej klasy, umozliwiajgcych
jazde w kierunku skretnym z predkosciq maksymalng 40 km/h co dodatkowo wydtuza straty czasu na wyprze-
dzaniv, czy podczas zmiany toru. Oszczednosci na rozjazdach kontrastujg z rozrzutng, petng modernizaciq
toréw dodatkowych i bocznych, ktérymi nie jest prowadzony normalny ruch pasazerski. Kuriozalny przyktad
pochodzi z linii E20 w okolicach Wrzeéni, gdzie nie wymieniono toréw gtéwnych linii, natomiast wystarczyto
srodkéw na catkowitq wymiane toru dodatkowego, ktéry nie jest nawet zelekiryfikowany.

Same prace organizowane sq tylko i wylgcznie z punktu widzenia wygody wykonawcy, a nie mini-
malizacji ucigzliwosci dla pasazeréw. Nierzadkie sq sytuacje gdy ten sam odcinek jest zamykany wielokrotnie
przez kilka lat, bo za kazdym razem wymieniany jest inny kawatek toru, czy sieci trakcyijnej, jakby nie mozna
byto tego zrobié kompleksowo w jednym roku. Problem pogtebia $lamazarnosé inwestycji. Odcinek od Wroc-
tawia do Opola byt modernizowany 8 lat, co jest ewenementem w skali europejskiej. Przez te wszystkie lata
pociqgi miaty znacznie wydtuzone rozktadowe czasy jozdy. Dodatkowo wystepowaty liczne spéznienia dez-

Centrum Zréwnowazonego Transporiu



organizujqce system skomunikowarn na Opolszczyznie. Z punktu widzenia ruchu regionalnego takie moderni-
zacje nie niosq zadnej poprawy, a wrecz pogorszenie. Pociqgi prze wiele lat jezdzq dituzej i niepunktualnie,
by ostatecznie i tak nie jezdzi¢ szybciej (a czesto wrecz diuzej) niz przed inwestycjq.

Raport krytykuje tez polityke remontowq spétki. Wiekszo$é srodkéw kierowanych jest nie na skracajg-
ce czas jazdy remonty toréw, lecz na systemy, ktérych nie mozna nazwaé inaczej jak kosztownymi gadzetami,
nie poprawiajgcymi w zaden sposéb konkurencyjnosci kolei wobec innych srodkéw transportu. Nalezq do nich
réznego rodzaju automatyczne systemy: sterowania ruchem, sterowania przejazdami, a takze infrastruktura
sieci trakcyjne;.

Typowym przyktadem jest linia Bielsko Biata - Zwardon, ktérej stan jest fatalny - na wiekszosci trasy
obowiqzujq maksymalne predkosci 40 - 60 km/h z licznymi dalszymi ograniczeniami - do 30 i 20 km/h.
Tylko w ciggu ostatniego roku pojawito sie 19 takich ograniczen. Na linii tej nie sq planowane zadne prace
remontowe podnoszqce predkos¢. Tymczasem naktady na inwestycje nie przynoszqce skrécenia czasu jazdy
sq ogromne. Na linii juz zamontowano 4 instalacje samoczynnej sygnalizacji przejazdowej, automatyzuje sie
dalszych pie¢ przejazddw, planuje kolejnych 9 (kazdy to koszt ok. 0,5 mlin zt). Planowane jest tez uruchomienie
zdalnego sterowania ruchem na odcinku Bielsko Biata - Zywiec za ok. 40 mlin zt.

Trzeba tu podkre$li¢, ze infrastruktura sieci trakcyjnej znajduje sie w gestii osobnej spétki PKP Energety-
ka, ktéra jest wysoce rentowna i sama powinna finansowaé remonty. Cze$¢ urzqdzen znajduje sie w gestii innej
spotki: Telekomunikacja Kolejowa. Dostawcami urzgdzen automatyki kolejowej sq takie miedzynarodowe kon-
cerny jok: Bombardier, Alstom, Siemens. Fakt, ze tak znaczne $rodki kierowane sq nie na tak bardzo potrzebne
remonty nawierzchni torowych, a na potrzeby innych spétek i na produkty tych firm, moze budzié zarzuty nie
tylko o niegospodarno$¢, ale takze o korupcie.

Od kompleksowych modernizacji duzo bardziej efektywne sq remonty i naprawy gtéwne, gdyz
wszystkie Srodki inwestowane sq w naprawy nawierzchni torowej, ktére przynoszq konkretne zyski w czasie
jazdy. Nic wigc dziwnego, ze najbardziej efektywnq inwestycjq okazat sie remont odcinka Tunel - Krakéw
gtéwny, gdzie wszystkie $rodki (ok. 30 mln zt) przeznaczono na wymiane toréw ograniczajqgcych predkosé do
40 km/h. Bardzo intensywny ruch pasazerski na linii, w tym przede wszystkim pociagéw kwalifikowanych miat
réwniez duzy wptyw na wysokgq efektywno$¢. Warto zauwazyé, ze projektem tym kosztem 30 mln zt uzyskano
wieksze jednostkowe skrécenie czasu jazdy niz projektem Brzeg - Opole kosztem 400 min zt. Dlatego tez
takich inwestycji powinno by¢é jak najwiece;.

Oczywiscie Polska musi kompleksowo modernizowaé gtéwne linie kolejowe do okreslonych standar-
déw, czy jest to efektywne, czy nie, gdyz zmuszajq nas do tego umowy miedzynarodowe i przepisy unijne.
Jednak od zarzqdu PKP PLK S.A. zalezy kolejno$c tych inwestycji. W pierwszej kolejnosci powinny byé moder-
nizowane odcinki znajdujqgce sie w najgorszym stanie i stuzqce najwiekszej liczbie pociqagéw, a wiec pasaze-
réw - na przyktad pomiedzy najwigkszymi aglomeracjami, a nie ku granicom kraju. Na pewno powinno sig jak
najszybciej zmodernizowaé wspomniany na wstepie odcinek Krakéw - Katowice, a wstrzymaé przygotowania
dla linii Warszawa - Biatystok - Trakiszki, czy Legnica - Zgorzelec.
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Tab. 1. Naktady PKP PLK S.A. na remonty i modernizacje linii kolejowych.
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2. WSTEP

W roku biezgcym zwigkszone naktady na inwestycje zapewnione sq z budzetu panstwa, celowego
Funduszu Kolejowego, funduszy unijnych, Sektorowego Programu Operacyjnego Transport (SPOT) i $rodkéw
wiasnych PKP PLK. Na inwestycje w infrastrukture kolejowq przewidziano kwote ponad dwukrotnie wiekszq niz
w roku ubiegtym i niemalze pigciokrotnie przewyzszajgcq te z roku 2002. Jest to znaczqcy wzrost i wreszcie
pojawia sig szansa by, po latach marazmu, polskie tory w widoczny sposéb unowoczesénié. Warunkiem jest
jednak efektywne wykorzystanie tych $rodkéw.

Niestety stan infrastruktury kolejowej w Polsce jest katastrofalny. Niemalze 1/3 toréw znajduje sie
w stanie ztym, wymagaijq one kompleksowej wymiany [22]. Dla zapewnienia bezpieczeristwa ruchu drastycz-
nie ogranicza sie na nich predkosé, jednak jest to tylko rozwigzanie tymczasowe, ponadto powoduje znaczny
spadek konkurencyjnosci kolei na rynku transportowym. Wobec takiego stanu rzeczy i przy ograniczonych
funduszach na remonty i modernizacje niezwykle wazne jest, by programowanie remontéw i modernizacji
odbywato sie racjonalnie i zgodnie z zasadg maksymalizaciji. Za najbardziej efektywne uznaé nalezy te za-
dania, ktérych realizacja uzyskanie jok najwigkszego skrécenia czas przejazdu na liniach, ktérymi kursuje jok
najwiecej pociqgdw, zaréwno pasazerskich jak i towarowych.

Dotychczasowa dziatalnos$é inwestycyjna spétki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. skupiata sie gtéwnie
na zadaniach wynikajgcych z uméw miedzynarodowych, ktérymi objeto 5277 km linii wigczonych do eu-
ropejskiej sieci transportowej TEN-T. Inwestycje te, prowadzone od poczgtku lat ?0-tych wspétfinansowane
sq przez Unie Europejskq oraz miedzynarodowe instytucje finansowe. Niestety, biorqc pod uwage podane
wyzej kryterium efektywnosci, powstajg uzasadnione obawy ze wiele z nich mozna uznaé za nieefektywne.
Przyczynq jest przede wszystkim nieodpowiedni dobér odcinkéw linii do modernizacii, czesto tam gdzie przed
modernizacjq predko$é byta niewiele nizsza niz po, albo gdzie nie ma oferty, ani zapotrzebowania na pociqgi
najwyzszych kategorii, mogqce w petni wykorzystaé parametry (zwtaszcza predkosé 160 km/h) zmodernizo-
wanych linii. Dodatkowq przyczyng....

Celem niniejszego opracowania jest préba oceny efektywnosci inwestycji w infrastrukture kolejowq.
Bedzie to opracowanie bezprecedensowe, nie jest na znany zaden inny materiat poréwnujgcy efektywno$é
inwestyciji kolejowych w Polsce ostatnich lat. Mamy nadzieje, ze pozwoli ono na dokonanie pierwszych ocen
dotychczasowej polityki inwestycyjnej PKP PLK S.A. i dokonanie odpowiednich korekt, tak zeby olbrzymie $rod-
ki strukturalne, jakie naptyng na poprawe stanu infrastruktury kolejowej w latach 2007-2013 zostaty wydane
maksymalnie efektywne i przyniosty mozliwie najwiekszy rezultat.

Dobér projektéw, kitére poddalismy analizie jest nieprzypadkowy. Wiekszoéé projektéw dotyczy in-
westycji, wspétfinansowanych ze $rodkéw unijnych, na liniach magistralnych, gdyz na tych zadaniach skupia
sie obecnie dziatalno$¢ inwestycyjna spétki PKP PLK. Jednak poprzez wigczenie do opracowania remontéw
prowadzonych na liniach lokalnych, bgdz innych nie objetych umowami miedzynarodowymi, mozliwe jest
obiektywne poréwnanie, ktére z tych zadan sq bardziej efektywne, przynoszq wiecej korzysci z punktu widze-
nia pasazera.
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3. TLO

3.1 Inwestycje na polskiej sieci kolejowej

W 2005 roku PKP Polskie Linie Kolejowe S.A, podmiot gospodarczy zarzqdzajqgcey liniami kolejowymi
w Polsce, wydaty na inwestycje zwigzane z modernizacjq szlakéw 945, 5 min zt. To o ponad 126 % wiecej
niz naktady inwestycyjne w roku 2002. 276,9 mln zt, czyli ponad 29,3 % tej kwoty stanowity $rodki Unii Euro-
pejskiej [12].

Obecnie priorytetem inwestycyjnym Spétki jest program modernizacii infrastruktury kolejowej obijetej
umowami migedzynarodowymi. Sieé ta, liczgca 5277 km, zostata wigczona w europejskq sie¢ transportowq
TEN-T (Trans-European Network - Transport), obejmujgcq najwazniejsze korytarze transportowe Europy.

Modernizacja magistralnych linii kolejowych, zgodnie z wymaganiami wynikajgcymi z uméw miedzy-
narodowych AGC oraz AGTC, obejmuje prace pozwalajgce zwiekszyé ich predkosé szlakowq do 160 km/h.
Sq to inwestycje wieloletnie obejmujgce kompleksowg wymiane nawierzchni torowei, trakcji elektrycznej, syg-
nalizacji, poprawe geometrii uktadéw torowych, zabudowe samoczynnej blokady liniowej oraz modernizacje
stacji. Jest to bardzo kosztowna inwestycja, szacuje sig, ze koszt zmodernizowania dwutorowej, zelekiryfiko-
wanej linii wynosi ok. 2,5 mln euro [4]. Przy trudnych warunkach terenowych, badz duzej liczbie obiektéw
inzynieryjnych, kwota ta moze by¢ znacznie wyzsza i wynosié nawet 5 min euro/km (wegierski odcinek szlaku
Zalalovo - Hodos - Murska Sobota) [4].

Sfinansowanie tak kosztownych inwestycji w warunkach polskich przy wykorzystaniu jedynie srodkéw
wtasnych (uwzgledniajgc dotacje budzetowq) bytoby niemozliwe, dlatego udziat $rodkéw pochodzqceych
z UE dla poszczegdlnych inwestycji wynosi nawet 75%.

W latach 1994 - 2002 catkowita kwota dofinansowania modernizacii linii kolejowych przez UE,
w ramach funduszu Phare, wyniosta ok. 131 mln euro - w petni zrealizowano osiem, z dziesieciu, projektéw.
Najwiekszym z nich byta modernizacja czeici polskiego odcinka magistrali E20 (Kunowice - Warszawa

- Minsk Mazowiecki)

Od 1 stycznia 2000 podstawowym instrumentem pomocy dla pahstw kandydackich byt fundusz ISPA
(Przedakcesyjny Instrument Polityki Strukturalnej), powstaty w czerwcu 1999 r. - w jego ramach dofinanso-
wywano projekty w dwéch dziedzinach: ochronie $rodowiska oraz transporcie, ktérych minimalna wielko$é
wynosita 5 mln euro. Wraz z przystgpieniem Polski do Unii Europejskiej zostat on zastgpiony przez Fundusz
Spéjnosci, stanowigcy wsparcie finansowe dla krajéw Unii Europeiskiej, ktérych Produkt Krajowy Brutto nie
przekracza 90% éredniej dla wszystkich krajéw cztonkowskich. Inwestycje dofinansowywane sq takze w ra-
mach Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego.
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Powyzszy wykres przedstawia warto$é naktadéw PKP PLK S.A na zadania zwigzane z remontami
i modernizacjq linii kolejowych. Niemalze 126-procentowy wzrost naktadéw inwestycyjnych w latach 2002
- 2005 mozliwy byt gtéwnie dzigki znacznemu zwigkszeniu dotacji budzetowej, srodkéw wiasnych PLK S.A.
oraz postgpowi w pozyskiwaniu i wdrazaniu $rodkéw z funduszy Unii Europejskiej. W roku 2002 udziat $rod-
kéw unijnych wynosit 98,2 mln zt, trzy lata pézniej - 276,9 min [12].

Na dzieft 31 grudnia 2001 catkowitego wielko$¢ wsparcia unijnego dla PKP PLK S.A. wynosita 121,

9 mln euro (3 projekty), zas na koniec 2004 roku, przy wspéffinansowaniu 16 projektéw, kwota ta wzrosta do
624,5 min euro [2].

W latach 2004-2006 Unia Europejska w ramach samego tylko Funduszu Spéjnosci skieruje na inwe-
stycje kolejowe 895,4 min euro [2].

3.2 Tory - czyli po czym jezdzq pociqgi?

Na koniec 2005 r. PLK S.A administrowata liniami kolejowym, ktérych tgczna dtugo$é toréw, wytgczajqc tory
stacyjne, wynosita 27593 km [13]. Pomimo zwigkszenia naktadéw inwestycyjnych postepuje degradacja linii
kolejowych, wzrasta liczba punktowych ograniczen predkosci oraz dtugoéé odcinkéw toréw, na ktérych one
obowiqzujq. Zmiany te obrazuje ponizsza tabela [2]:

Stan na dzien 1 stycznia

2001 2002 2003 2004
Liczba szt. 5274 6140 6400 6492

Diugosé odcinkéw
toréw, na ktérych
zmniejszono km 2085 3370 3246 3224
predkosé z pow-
odu ograniczen
predkosci

Ograniczenia Jedn. miary

Tab. 2. Ograniczenia predkosci na liniach kolejowych.

W latach 2001 - 2004 liczba punktowych ograniczen predkosci wzrosta o 23%, zas dtugosé toréw
na ktérych obowigzywaty - 0 8%. Prowadzenie w Polsce pociggu wymaga wiedzy o setkach ograniczen pred-
kosci, co jest ewenementem w skali kontynentu.

Takze dtugosé toréw, na ktérych, z powodu pogorszenia sie jakosci nawierzchni, ograniczana jest
dopuszczalna predkosé szlakowa jest znacznie wigksza od dtugosci toréw, gdzie predkosé jest podwyzszana.
W latach 2001-2004 predkosci szlakowe podniesiono na 1266,6 kilometrach toréw, obnizono za$ na
6245,6 km (stosunek ten wigc wynosi ok. 1:5).

Okoto 17% rozjazdéw wymaga natychmiastowej wymiany [22].

Tylko na 5% dtugosci sieci mozna rozwijaé predkosé 160 km/h, a na dalszych 15% predkosci
120 - 160 km/h. Aby zapewni¢ biezqce odtworzenie infrastruktury nalezatoby rocznie wymieniaé 1390 km
toréw i 2490 szt. rozjazddw. W roku 2004 wymieniono jedynie 180 km toréw i 149 rozjazdéw, a w roku
2005 242 km toréw i 201 rozjazdéw. Skumulowane zalegtosci w wymianach wynoszq juz 960 km toréw

i 1660 rozjazdéw [13].

Stan infrastruktury kolejowej w Polsce mozna wiec uznaé za katastrofalny. W tej sytuacji wszystkie re-
monty i inwestycje powinny by¢ przeprowadzane zapewnieniem maksymalnej efektywnosci. Co zresztq przy
tak ztym stanie sieci nie powinno by¢ trudne.
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3.3 Inwestycje

Obecnie wigkszoéé realizowanych przez PLK S.A. zadan inwestycyjnych, prowadzonych jest przy
wspdtfinansowaniu Unii Europejskiej, w ramach dostosowywania polskiej sieci do standardéw europejskiego
systemu transportowego. Najwazniejsze linie kolejowe w Polsce wigczono w europejskq sieé transportowq
TEN-T, obecnie prowadzi si¢ bardziej lub mniej zaawansowane prace zwigzane z modernizaciq tych linii
zgodnq ze standardami wynikajgcymi z miedzynarodowych uméw AGC i AGTC.

Ponizsze zestawienie zawiera wykaz projektéw w ramach Funduszu ISPA/FS (Funduszu Spéjnosci)
- zatwierdzonych w latach 2000 - 2005 [14].

® projekt ISPA 2000/PL/16/P/PT/002 - modernizacja linii kolejowej E20, odcinek Minsk Ma-
zowiecki - Siedlce; koszt kwalifikowany - 124 595 625 euro (maksymalne dofinansowanie

- 93446 719 euro)

® projekt ISPA 2000/PL/16/P/PT/003 - modernizacja linii kolejowej E20, odcinek Rzepin
- Granica Panstwa; koszt kwalifikowany 23 626 480 euro (maksymalne dofinansowanie

- 17 719 860 euro)

® projekt ISPA 2001/PL/16/P/PT/012 - modernizacja linii kolejowej E20, odcinek Siedl-
ce - Terespol, Etap |; koszt kwalifikowany 185 274 000 euro (maksymalne dofinansowanie
- 138 955 500 euro)

® projekt ISPA 2001/PL/16/P/PT/013 - modernizacja linii kolejowej E30, odcinek Legni-
ca - Wegliniec; koszt kwalifikowany 123 783 000 euro (maksymalne dofinansowanie
- 92 837 250 euro)

® projekt ISPA 2001/PL/16/P/PT/014 - modernizacja poznanskiego wezta kolejowego na li-
nii kolejowej E20; koszt kwalifikowany 67 439 560 euro (maksymalne dofinansowanie
- 50579 670 euro)

® projekt ISPA 2001/PL/16/P/PT/015 - poprawa stanu infrastruktury kolejowej w Polsce (tzw.
,waskie gardta”); koszt kwalifikowany 111 000 000 euro (maksymalne dofinansowanie

- 83 250 000 euro)

® projekt ISPA 2001/PL/16/P/PT/016 - modernizacja linii kolejowej E30 (Wegliniec - Zgorzelec
oraz Wegliniec - Bielawa Dolna); koszt kwalifikowany 83 451 000 euro
(maksymalne dofinansowanie - 62 588 250 euro)

® projekt ISPA 2001/PL/16/P/PT/005 - pomoc techniczna dla przygotowania projektu moder-
nizacji linii kolejowej E65 na odcinku Warszawa - Dziatdowo - Gdynia; koszt kwalifikowany
14 900 000 euro (maksymalne dofinansowanie 11 175 000 euro)

® projektISPA2002/PL/16/P/PA/008 - pomoc techniczna dla przygotowania projektu ,Moderni-
zacja linii kolejowej E75 na odcinku Warszawa - Biatystok - Sokétka - Suwatki - Trakiszki (Rail
Baltica)”; koszt kwalifikowany 3 000 000 euro (maksymalne dofinansowanie 2 400 000 euro)
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® projekt ISPA 2002/PL/16/P/PA/009 - pomoc techniczna dla przygotowania projektu ,Mo-
dernizacja korytarza kolejowego Il (E20 i CE20), pozostate roboty”; koszt kwalifikowany
3 000 000 euro (maksymalne dofinansowanie - 2 250 000)

® projekt ISPA 2002/PL/16/P/PA/012 - pomoc techniczna dla przygotowania projektu moder-
nizacji linii kolejowej E30/CE30 na odcinku Opole - Katowice - Krakéw; koszt kwalifikowany
3 625 000 euro (maksymalne dofinansowanie 2 718 750 euro)

Srodki Funduszu Spéjnosci wykorzystywane sq przy realizacii projektéw:

® Modernizacja linii kolejowej E-65, odcinek: Warszawa-Gdynia, Etap | (nr projektu 2004/PL/16/
C/PT/006) - koszty kwalifikowane 42 403 200 euro (maksymalna kwota dofinansowania
- 36 042 720)

® Modernizacja linii kolejowej E59, odcinek Wroctaw-Rawicz (Etap 1) (nr projektu 2004/PL/16/
C/PT/005) - koszty kwalifikowane 30 000 000 euro (maksymalna kwota dofinansowania
-25 500 000 euro)

® Modernizacja linii kolejowej E65 Warszawa - Gdynia, Etap Il (nr projektu 2005/PL/16/
C/PT/001) - koszty kwalifikowane 475 522 000 euro (maksymalne dofinansowanie
- 399 438 480)

W roku 2004 Komisja Europeijska zatwierdzita do wspétfinansowania dwa projekty TEN-T:

® projekt 2004-PL-92602-S - przygotowanie projektu ,Modernizacja linii E59 na odcinku Poznan
- Szczecin - Swinoujscie

® projekt 2004-PL-92601-S - przygotowania projektu ,Modernizacja linii E30 na odcinku
Krakéw - Medyka - Granica Panstwa
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4. PROBA OCENY EFEKTYWNOSCI
INWESTYCJI

4.1 Metodologia i zatozenia

Celem raportu jest préba oceny efektywnosci inwestycji kolejowych. Do oceny efektywnosci
inwestyciji stosuje sie wskazniki efektywnosci umozliwiajgce poréwnanie poszczegélnych projektéw.
Wskazniki takie konstruuje sie na zasadzie iloczynu wielkosci rezultatu do kosztu danej inwestycji. Moz-
na braé pod uwage jedynie mierzalne efekty inwestyciji, bqdZz ewentualnie staraé sie w jaki$ sposéb
wycenié efekty niemierzalne. W przypadku inwestycji kolejowych takim mierzalnym rezultatem moze
by¢ albo wielko$¢ skrécenia czasu przejazdu, albo warto$é czasu zaoszczedzonego przez pasazeréw.
Zastosowanie tej drugiej wielkosci bytoby o tyle korzystne, ze otrzymany wskaznik efektywnosci miatby
charakter finansowy, a wiec mégtby stuzy¢ nie tylko do poréwnywania efektywnosci réznych inwestyciji
kolejowych, ale takze do policzenia okresu zwrotu i poréwnywania z jakimikolwiek innymi inwestycjami
- np. drogowymi. Niestety dla opracowania takiego wskaznika nalezatoby okreslaé liczbe podréznych
w poszczegdlnych pociggach, a nawet miedzy konkretnymi przystankami na liniach, co nie jest mozliwe
do wykonania w ramach $rodkéw znajdujgcych sie w dyspozyciji autoréw.

Mozna wyobrazi¢ sobie jeszcze inny parametr mierzalny - mianowicie wzrost stawki za dostep do
infrastruktury w wyniku wzrostu predkoéci na linii. Taki wskaznik umozliwiatby poréwnywanie potencjalnych
inwestycji z punktu widzenia samej spétki i ich wptywu na przychody od przewoznikéw. W tym przypadku tez
mozna by oblicza¢ okresy zwrotu inwestycji - tym razem dla samego zarzqdcy infrastruktury. Umozliwitby on
ponadto uwzglednienie takze ruchu towarowego, co w poprzednim modelu nie byto mozliwe. Niestety wyli-
czanie tego wskaznika bytoby réwniez bardzo pracochtonne. W obecnych warunkach bytby on tez zbyt mato
wiarygodny. Po pierwsze obecny cennik zawiera zbyt matq liczbe przedziatéw cenowych (niektére remonty,
zwlaszcza na lokalnych liniach, mogtyby nie spowodowaé przeskoczenia do wyzszej stawki). Po drugie optaty
nalicza sie od predkosci konstrukcyjnych na linii, bez uwzglednienia ograniczen predkosci (co na pewno nie
jest sprawiedliwe), a wiec remonty likwidujgce te ograniczenia, przynoszqce bardzo duzy efekt w postaci
skrécenia czasu jazdy wykazywatyby catkowity brak efektywnosci.

Autorzy uwazajq jednak, ze docelowo spétka powinna sama wprowadzié tego rodzaju wskaznik.
Mozna by go oblicza¢ nie tylko dla planowanych poszczegélnych inwestycii, ale takze co rocznie dla catych
oddziatéw firmy, czy dla catej firmy, umozliwiajgc ocene dyrektoréw regionalnych, czy zarzqdu spétki. Pod
warunkiem likwidacji wyzej wymienionych mankamentéw, mozna by sie podziewaé wéwczas znacznego
wzrostu efektywnosci remontéw i inwestycji w spétce.

Dla potrzeb niniejszego, uproszczonego raportu uznano, ze najbardziej nadajgcym sie do analizy
miernikiem efektu inwestycji bedzie wielko$é skrécenia czasu jazdy pociggu.. Poréwnujgc jednostkowe (o mi-
nute) koszty skrécenia najkrétszego czasu przejazdu i odnoszqgc je do intensywnosci ruchu kolejowego na
analizowanym odcinku, mozemy pokusi¢ sie o stosunkowo obiektywnq i przy tym do$é prostq ocene poszcze-
gélnych zadan inwestycyjnych.

W opisanych ponizej inwestycjach podane zostaty koszty i efekt (w postaci skrécenia minimalnego
czasu przejazdu pociggéw pasazerskich) inwestycji kolejowych zrealizowanych, bqdZ przewidzianych do
realizacji w latach nastgpnych. Aby pokusié sie o obiektywng ocene efektywnosci poszczegélnych inwestyciji,
nalezy odnie$é koszt skrécenia czasu przejazdu pociggu o 1 minute do intensywnosci ruchu pasazerskiego na
zmodernizowanym odcinku.

Miernikiem intensywnosci ruchu pasazerskiego powinna byé srednia liczba pociqgéw przejezdza-
jacych odcinek w dobie. Majqgc na uwadze to, iz wystepuje zréznicowanie typéw pociqgéw (osobowe, po-
spieszne, TLK, ekspresowe), nalezy zastosowaé wspdtczynnik je réznicujgey. Najprostszym, a jednoczesnie
spetniajgcym kryteria obiektywizmu, czynnikiem okreslajgcym ,wage” danego typu pociggu wydaje sig byé
cena biletu za przejazd. Okreslajgc podstawe jako , 1 pociag umowny” (,waga” takiego pociqgu réwna jest
,wadze” pociqgu osobowego), ofrzymujemy nastepujgce wspdtezynniki:
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1 pociqg osobowy = 1 pocigg umowny

1 pociqg pospieszny = 1,7 pociggu umownego (cena biletu na pociqg pospieszny jest 1,7 razy
wyzsza od ceny pociggu osobowego na ten sam dystans)

1 pociqg TLK = 1,8 pociggu umownego
® 1 pociqg kwalifikowany (Ex, IC, EC) = 3,4 pocigqgu umownego

Rozwigzanie powyzsze wydaije sig o tyle obiektywne, ze z jednej strony stanowi rynkowq wycene
wartoéci poszczegdlnych pociggdw (klienci w takich réznicach ptacq za jozde poszczegdlnymi pociggami),
a z drugiej strony przewoznicy powinni sie spodziewaé réznic we wptywach z tych pociggéw w takim wtasnie
stopniu (nie wnikajgc w szczegély liczby pasazeréw w réznych pociggach, czy promociji cenowych)

Kolejnym aspektem, ktéry nalezy uwzglednié, sq terminy kursowania pociggéw. Czes$é z nich kursuje
codziennie, cze$¢ tylko w dni robocze, inne okresowo np. w okresie ferii szkolnych.

Mnozqc liczbe dni w roku, kiedy pociag jest uruchamiany i wspétczynnik odpowiadajgcy jego typowi,
otrzymujemy liczbe, wyrazong w pociggach umownych, pociggéw uruchamianych przez okres jednego roku.
Powtarzajgc tq operacje dla kazdego pociggu kursujgcego danym odcinkiem, po zsumowaniu tych liczb,
otrzymujemy catkowitq liczbe pociggéw (umownych) przejezdzajgcych dany odcinek w ciggu catego roku.
Srednia liczba pociggéw umownych kursujgcych danym odcinkiem w ciggu doby, jest stosunkiem catkowitej
liczby pociagéw do liczby dni w roku (365).

Mozna to wyrazié nastepujgcym wzorem:

po2ldr)

365

gdzie:
P - $rednia liczba pociggéw umownych pokonujgcych odcinek w ciggu doby
d -liczba dni kursowania pociggu

r - wspdtczynnik ,wagi” pociqgu

W obliczeniach przyjeto liczbe dni roboczych w roku - 251; liczbe dni wolnych od pracy - 114.

Koszty inwestycji podane zostaty w ztotéwkach - w przypadkach, kiedy w tresci ogtoszenia o udziele-
niu zamdwienia nie podana zostata kwota w tej walucie, przyjeto przelicznik wedtug sredniego kursu euro do
ztotéwki Narodowego Banku Polskiego na dzief podpisania kontraktu.

Wyliczenia przeprowadzono w odniesieniu do 1 kilometra modernizowanego toru, czyli w przypadku
zmodernizowanego dwutorowego szlaku - wyliczano tqczny czas skrécenia czasu przejazdu na obu torach.

Oczywiscie tak zdefiniowany wskaznik efektywnosci nie uwzglednia w zaden sposéb efektu dla ruchu towa-
rowego. Trzeba jednak przyznaé, ze czas przejazdu nie jest w przewozach towarowych tak decydujgcy o konkurencyj-
nosci $rodka transportu, jak w przewozach pasazerskich. Z pewnoéciq dotyczy to przewozdw masowych, np. wegla,
ktére stanowiq przyttaczajgcq wigkszoéé przewozéw kolejowych w Polsce. Parametr czasu jest rzeczywiscie istotny
tylko w przypadku niektérych przewozéw specialistycznych, czy transportu kombinowanego, ktére obecnie sqg margi-
nalne. Dlatego tez nie bedzie duzym uproszczeniem stwierdzenie, ze przewozy towarowe mogq by¢ wykonywane na
liniach o dowolnym stanie technicznym i w obecnej sytuaciji powinno sie podejmowad wytqcznie inwestycie skracajace
czas jazdy pociggdw pasazerskich. Oczywiécie przepustowosé najbardziej obcigzonych linii towarowych jest wazna
i nie mozna dopuscié do ich zablokowania w wyniku obnizania predkosci. Réwniez nie mozna dopusci¢ do $mierci
technicznej takiej linii w wyniku jej catkowitego zuzycia. Dlatego tez przyjeto powyzszq konstrukcje wskaznika z zastrze-
Zeniem, ze nie moze on byé pomijany w przypadku inwestycji podejmowanych wytgcznie z uwagi na ruch towarowy.

Dla projektéw niezakoiczonych czas przejazdu po zakoriczeniu inwestyciji przyjeto na podstawie wtasnych
szacunkéw, uwzgedniajgcych nowq predko$é szlakowq i liczbe przystankéw. Dane spétki PKP PLK S.A. nie okazaty
sie wiarygodne: bardzo czesto docelowy czas przejazdu byt prostym dzieleniem dtugoéci odcinka przez predkosé
maksymalng, bez uwzglednienia strat na rozpedzenie, hamowanie i postéj na przystankach.
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4.2 Obliczenia dla poszczegolnych inwestycji

Stawno - Darlowo

Linia kolejowa Stawno - Dartowo jest linig lokalng, tqczgcq sie na stacji weztowej Stawno z tzw.
magistralg nadmorskg, linig 202, Gdansk Gtéwny - Stargard Szczecinski. 1 wrzesnia 1991 roku wskutek jej
wyeksploatowania technicznego (predkosé szlakowa wynosita wéwczas 30 km/h i byta ograniczana) zawie-
szono na niej kolejowe przewozy pasazerskie. W ostatnim rozktadzie jazdy - 90/92 kursowaty cztery pary
pociggdw osobowych, kazdy z nich na pokonanie 19-kilometrowego odcinka potrzebowat az 62 minut, co
daje predkosé handlowq ponizej 19 km/h. W grudniu 2000 roku Zarzqd PLK S.A. za zgodq Ministerstwa
Transportu, a na wniosek koszalifiskiego Zaktadu Linii Kolejowych, zawiesit ruch towarowy na catej trasie.
W tym czasie pociqgi poruszaly sie juz z predkosciq do 20 km/h.

Przy aktywnych staraniach lokalnego samorzqdu, naciskach wtadz wojskowych (w Dartowie mie-
$ci sie jednostka wojskowa) oraz wskutek tego, iz linia Dartowo - Stawno znajduje sie na rzqdowej liscie
linii znaczenia panstwowego, w 2001 roku rozpoczeto jej modernizacje. Remont, zakofczony w czerwcu
2002, pochtongt 15 min zt ze $rodkéw budzetowych [15]. 1.04. 2003 r. podniesiono predkosé szlakowq do
80 km/h. Jednak dopiero 20 czerwca 2005 ., po 3 latach od modernizacji, wznowiono kolejowe przewozy
pasazerskie. Obecnie na trasie Darfowo-Stawno kursuje 5 par pociggédw osobowych, obstugiwanych autobu-
sami szynowymi (z tego 2 pary tylko w dni robocze), za$ czas przejazdu wynosi 25 minut. Daje to predko$é

handlowq ponad 45 km/h [8].

Koszt modernizacii 1 kilometra toru wyniést okoto 0,79 mln zt

Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu pociggu o 1 minute, wedtug podanych wyzej wy-
tycznych wynosi ok. 405 tys.

Srednio dziennie linig przejezdza 8,8 pociggdw.

W przeliczeniu na jeden pociag, koszt modernizacji 1 kilometra toru wyniést - ok. 90 tys. zt

W przeliczeniu na jeden pociagg koszt skrécenia czasu przejozdu o 1 minute wynidst wiec ok.

46,02 tys. zt

Wolbrom - Olkusz

Szlak Wolbrom - Olkusz jest czesciq linii kolejowej Tunel - Sosnowiec Gtéwny. Na przetomie lat
2002/2003 dokonano kosztem okoto 15 milionéw ztotych wymiany nawierzchni na 23 kilometrowym odcin-
ku toru 2 (w kierunku Tunelu) - prace w catoéci sfinansowat krakowski oddziat PLK [9]. W rozktadzie z 2002 r.
po zmodernizowanym pézniej odcinku kursowato 13 pociggéw osobowych oraz 2 pociqgi pospieszne. Czas
przejazdu pociqggu pospiesznego wynosit 27 minut (bez postojéw na trasie), za$ najkrétszy pociqgu osobowe-
go - 28 minut. Dokonany remont pozwolit wprowadzié na catym 23 kilometrowym odcinku predkosé szlakowq
100 km/h. W aktualnie obowigzujgcym rozktadzie jazdy trase Olkusz - Wolbrom pokonuje 11 pociggdw oso-
bowych (w tym dwa kursujgce tylko w dni powszednie), minimalny czas przejazdu wynosi 21 minut. Srednio
dziennie trase pokonuje 10,5 poc. pasazerskiego [8].

Koszt modernizacji 1 km toru wyniést - 0,652 mln zt
Koszt skrécenia czasu przejazdu o 1 minute - 2,143 min zt
Przecietnie pociggéw pasazerskich w dobie - 10,5

W przeliczeniu na jeden pociqg koszt modernizacji 1 kilometra toru wynidst - 62 tys. zt

W przeliczeniu na jeden pocigg koszt skrécenia czasu przejazdu o 1 minute wynidst - 204 tys. zt
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Minsk Mazowiecki - Siedlce ( E20)

Modernizacie linii kolejowe| 3, Warszawa - Frankfurt (Oder) rozpoczeto w 1993 roku. Wraz z linig
2, Warszawa Centralna - Terespol, stanowi ona polski fragment paneuropeijskiego korytarza transportowego
TINA -1l ( Berlin - Poznan - Warszawa - Mifsk - Moskwa - Nizny Nowogréd). Modernizacja prowadzona
byta przy wspétfinansowaniu Unii Europejskiej z funduszu PHARE. W jej ramach na wiekszosci trasy na za-
chéd od Warszawy podniesiono predkosé szlakowq do 160 km/h (z wyjatkiem odcinkéw Warszawa Gotqgbki
- Sochaczew, towicz - Kutno oraz Rzepin - granica panstwa a takze przejazddw przez niektére stacje), kom-
pleksowo wymieniajgc nawierzchnie, trakcje oraz unowoczesniajqc infrastrukture okototorowq, jednoczesnie
likwidujqc kilka stacji (m.in. Patrzykéw, Sptawie, Nekla).

Jednoczesénie w roku 1995 rozpoczeto remont wschodniego odcinka magistrali, od stacji Warsza-
wa Rembertéw do Minska Mazowieckiego. Modernizacja tego 29-cio kilometrowego szlaku trwata az 5 lat
i podobnie jak w przypadku zachodniego odcinka, takze i tutaj zastosowano rozjazdy, przez ktére jazda
w kierunku zwrotnym odbywa sie z predkosciq 40 km/h (przyktadem - rozjazd na stacji Warszawa Rember-
téw, umozliwiajqcy zjazd na linie biegngcq do Zielonki i dalej do Biategostoku). W latach 2002-2004 oddano
do uzytku kolejny odcinek magistrali Minska Maz. - Siedlce, dtugosci 52 km, wprowadzajqc predkosé szlako-
waq 160 km/h na catym szlaku Warszawa Rembertéw - Siedlce. 15 grudnia odbyta sie inauguracyjna jazda
po zmodernizowanym odcinku pociggu specjalnego relacji Warszawa Centralna - Siedlce.

Catkowity koszt projektu modernizacji odcinka Mifsk Mazowiecki - Siedlce wyniést 132 465 914
euro, w tym $rodki z unijnego funduszu ISPA - 93 446 719 euro, co stanowi 75%.

W ramach powyzszego projektu podpisano nastepujgce kontrakty [16]:

1. Modernizacja stacji Mrozy (data podpisania kontraktu - 21.12.2001 r.) - warto$é catkowita
- 11, 6 mln euro

2. Modernizacja odcinka Minsk Mazowiecki - Mrozy z likwidacjq stacji Mienia (2.07.2002 r.)
- 24, 456 mln euro

3. Moderizacja odcinka Mrozy - Siedlce z likwidacjg stacji Kotun (19.12.2002 r.)
- 46, 196 mln euro

4. Zasilanie elektroenergetyczne, podstacie trakcyjne wraz ze zdalnym sterowaniem (30.07.2002 r.)
- 12,171 min euro

5. System sygnalizacji wraz ze zdalnym sterowaniem, w tym zabudowa SSP na przejazdach
(23.04.2003 r.) - 22,888 mln euro

6. Nadzér inzynierski nad modernizaciq linii kolejowej E-20 odc. Mifsk Mazowiecki - Siedlce

(30.08.2002 r.) - 3,653 mln euro

tgczna wartoéé tych kontraktéw, liczona w cenach biezqcych (przelicznik - $redni kurs euro NBP
w dniu podpisania kontraktu) wynosi - 484,004 mln ztotych.

Niestety odcinek z punktu widzenia krajowego ruchu pasazerskiego nie nalezy do priorytetowych.
Nie kursuje nim ani jeden pocigg kwalifikowany, ktéry mégtby rozpedzad sie do oferowanej na linii predko-
$ci 160 km/h. Pociqgi osobowe realizowane skagtdami elektrycznymi majq predkosé maksymalng 100 km/h,
a lokomotywy pociggéw pospiesznych 140 km/h. Dla przymaskowania tego faktu w niemal rok od zakoncze-
nia modernizacji, PKP Intercity uruchomito jedno potgczenie dziennie - pociqg ,Aleksandria” klasy TLK relac;j
Warszawa - Terespol,. Niestety nawet on prowadzony jest lokomotywq typu EPO8, ktérej predkosé maksymal-
na wynosi 140 km/h Czas jego przejazdu pomiedzy Minskiem Mazowieckim i Siedlcami wynosi 27 minut.
Stanowi to zaledwie é minutowq oszczedno$é w poréwnaniu z rozktadem jazdy z 2002 roku, czyli sprzed
modernizacji. Najszybsze pociqgi pospieszne osiqgajq czas przejazdu 30 minut, czyli o 3 minuty krétszy
od czasu przejazdu pospiesznego ,Podlasia” w roku 2002. Pociqgi osobowe, obstugiwane EZT, pokonujq
odcinek w czasie 52 minut, czyli 2 minuty dtuzej niz w 2002 (!). W przypadku toru 2 (Siedlce - Mifsk Mazo-
wiecki) w obecnie obowigzujgcym rozktadzie jazdy minimalny czas przejazdu skrédcit sie o 9 minut, obecnie
wynosi 29 minut (w poréwnaniu do 38 minut w rozktadzie z 2002 roku) [8].
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Koszt modernizacji 1 kilometra toru - ok. 4, 654 min zt
Koszt skrécenia czasu jazdy o 1 minute - ok. 32,267 min zt
Srednio dziennie szlak przejezdza ok. 47,74 pociqgéw pasazerskich

W przeliczeniu na jeden pociqg, koszt modernizacji 1 kilometra toru - ok. 97,5 tys. zt

W przeliczeniu na jeden pociqg, koszt skrécenia czasu przejazdu o 1 minute - ok. 675,9 tys. zt

Warszawa - tédz ( odcinek Skierniewice - Koluszki )

W obecnym rozktadzie jazdy pociqg pospieszny 133 kilometry dzielgce dwa najwigksze polskie
miasta pokonuje w czasie 2 godzin i 8 minut, co daje predko$¢ handlowq ok. 62 km/h. Pomimo to oferta prze-
wozowa na tej trasie jest bogata, w obecnym rozktadzie kursuje 18 par pociagéw pospiesznych (z tego okoto
potowa - tylko w dni powszednie), ktére cieszq sie duzq popularnoscia.

19 kwietnia 2006 roku, w Urzedzie Miejskim w Koluszkach zostata podpisana umowa o war-
todci 456 946 414 zt na zaprojektowanie i wykonanie przebudowy odcinka Koluszki - Skierniewice,
bedqcego fragmentem linii kolejowej t6dz - Warszawa. 75% kosztéw (342 709 810 zt) pokryje Unia
Europejska, ze $rodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego. Warunki kontraktu przewidu-
ja, ze prace zostang wykonane w terminie 26 miesiecy od dnia podpisania umowy, tj. do czerwca
2008 roku. Roboty obejmq kompleksowq wymiane nawierzchni, modernizacje przejazdéw kolejowych,
przebudowe obiektéw inzynieryjnych, stacji w Skierniewicach, Ptyéwi, Rogowie oraz é przystankéw
osobowych - docelowo predko$é ma wynosié¢ 160 km/h [17].

W przeciggu ostatnich kilku lat nastepowata szybka degradacja techniczna szlaku Skierniewice - Ko-
luszki. Jeszcze w SRJP z 2002 roku minimalny czas przejazdu tego 40-o kilometrowego odcinka wynosit
w przypadku pociggu pospiesznego 26 minut - w obecnym rozktadzie juz 42 minuty (predko$¢ handlowa
- 57 km/h). Po modernizaciji, szacunkowo, osiqgalny bedzie czas przejazdu w granicach 20 minut - oszczed-
nos$¢ wyniesie wigec 22 minuty.

Po torze 2 obecnie minimalny czas przejazdu wynosi 45 minut. Remont wigc powinien przynie$é skrécenie
czasu przejazdu o okoto 25 minut [8].

® Koszt modernizacji 1 kilometra toru - ok. 5,711 mln zt
Koszt skrécenia czasu jazdy o 1 minute - 9,934 min zt

® W obecnym rozktadzie jazdy $rednio w dobie ww. odcinkiem przejezdza ok. 109,2 pociqgéw
pasazerskich

W przeliczeniu na jeden pocigg koszt modernizaciji 1 kilometra toru - 52,3 tys. zt

® W przeliczeniu na jeden pociqg koszt skrécenia czasu jazdy o 1 minute - ok. 91 tys. zt

Brzeg - Opole ( E30)

8 wrzeénia 2005 roku nastgpito oficjalne otwarcie odcinka Opole Zachodnie - Brzeg zmodernizowa-
nego do predkosci 160 km/h. Catoéé prac modernizacyjnych, nie liczgc studium wykonalnosci oraz prac pro-
jektowych, trwata blisko 5 lat (to chyba $wiatowy rekord czasu modernizacji 40-to km odcinkal) - rozpoczeto
je w 2000 roku na odcinku Opole - Wroctaw - Legnica. Zadania zwigzane z modernizacjq byty realizowane
ze $rodkéw budzetowych, kredytu EBI (11,8 % naktadéw) oraz $rodkéw PHARE (7% naktadéw). Linia magi-
stralna E30 jest czesciq transeuropejskiego korytarza transportowego TINA - Il (Berlin - Drezno - Zgorzelec
- Wroctaw - Krakéw - Przemysl - Lwéw - Kijéw), jej polski odcinek ma dtugo$é okoto 666 kilometréw, po-
miedzy stacjami Zgorzelec i Medyka.

Na chwile obecng przystosowano torowisko i sieé trakcyjng do jazdy z predkoscig 160 km/h na
odcinkach: Opole Zach. - Wroctaw Brochéw, Wroctaw Muchobér - Sroda Slgska, Legnica - Okmiany, To-
maszéw Bolestawicki - Zebrzydowa - o tgcznej dtugosci ok. 150 kilometréw [?]. Przy czym na wymienionych
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szlakach w petni zmodernizowana zostata tylko czeé¢ stacji (Opole Zachodnie, Lewin Brzeski, Swieta Kato-
rzyna, Mitkowice, Okmiany), natomiast duze, takie jak Opole Gtéwne, Brzeg, Wroctaw Gtéwny, czy Legnica,
wciqz czekajqg na modernizacje. Koszty inwestycji sq niebagatelne, wynoszq ok. 10 min zt/km szlaku. Odci-
nek Brzeg - Opole, o dtugosci 40 kilometréw, zmodernizowany zostat naktadem ok. 400 milionéw ztotych.
W obecnym rozktadzie jazdy minimalny czas przejazdu (w przypadku toru nr 1) wynosi 24 minuty (za stacje
koficowq zmodernizowanego odcinka przyjeto Opole Gtéwne). W SRJP 2000, czyli bezposrednio poprze-
dzajgcym modernizacje, czas ten wynosit 30 minut, co daje 6 minutowe maksymalne skrécenia czasu jazdy
pociqgu. Czas przejazdu pociggédw osobowych nie ulegt skréceniu.

Dla toru nr 2 najkrétszy czas przejazdu nie ulegt skréceniu [8].

Koszt modernizacji 1 kilometra toru - ok. 5 mln zt/km
Koszt skrécenia minimalnego czasu jazdy o 1 minute - ok. 66,667 min zt

Odcinek Brzeg-Opole jest szlakiem o duzym natezeniu kolejowego ruchu pasazerskiego - $rednio
dziennie pokonujq go ok. 96,7 pociqgéw umownych

® W przeliczeniu na jeden pociqg, koszt modernizacji 1 kilometra szlaku - ok. 51,7 tys. zt

W przeliczeniu na jeden pociqg, koszt skrécenia czasu jazdy o 1 minute - ok. 689,4 tys. zt

Deblin - Putawy

W latach 2003 - 2005 roku dokonano wymiany nawierzchni na 16-to kilometrowym odcinku
dwutorowego szlaku Zarzeka - Putawy, bedqcego fragmentem linii kolejowej 7 (Warszawa - Doro-
husk). Remontu dokonano na odcinkach: Zarzeka - Putawy Azoty ( tor 1) i Zarzeka - Putawy (tor 2)
o tqcznej dtugosci okoto 25 km. (24,929 km.). Efektem dokonanej modernizacji byto przystosowanie
torowiska do predkosci szlakowej - 160 km/h (ale na razie wynosi ona 140 km/h ze wzgledu na
nie zmodernizowanq sieé trakcyjna). W rozktadzie jazdy bezposrednio poprzedzajgcym remont, tzn.
z 2002 roku, najkrétszy czas przejazdu - dla pociqgu ekspresowego - odcinka Deblin - Putawy Mia-
sto wynosit 15 minut, przy odlegtosci taryfowej 21 km. Dawato predko$é handlowg wynoszqcq 84
km/h. W obecnie obowigzujqcym rozktadzie jazdy czas przejazdu ww. odcinka skrécit sig¢ zaledwie
o 1 minute i wynosi 14 minut (predko$é handlowa - 90 km/h). Koszt inwestycji - ok. 26,632 min zt
(ok. 10,39 mlIn euro) [10].

Srednio dziennie modernizowany odcinek pokonuje okoto 70,98 pociggéw pasazerskich - umownych.

Koszt modernizacji 1 km toru - ok. 1,068 min zt
Koszt skrécenia czasu przejazdu o 1 minute - ok. 26,632 min zt

W przeliczeniu na 1 pocigg koszt modernizacji 1 km toru wynosi - ok. 15 tys. zt

W przeliczeniu na 1 pociqg koszt skrécenia czasu przejazdu o 1 minute wynosi okoto 375,2 tys. zt

Szczecin Dgbie - $winoujscie (fragmenty)

W latach 2004-2005 dokonano wymiany nawierzchni wraz z przywréceniem predkosci szlakowej
120 km/h na fragmentach linii kolejowej nr 401 (Szczecin Dabie - Swinoujscie Port), bedgcej czesciq transeu-
ropejskiego korytarza transportowego E59. Trasa ta, majgca duze znaczenie zwtaszcza w ruchu towarowym,
ulegata od lat znacznej degradacii, m.in. w roku 2000 ze wzgledu na zty stan techniczny, wytqczono z eksplo-
atacji tor 2 pomiedzy stacjami Rurka i Goleniéw. W rozktadzie jazdy 2002 najkrétszy czas przejazdu pociggu
osobowego pomigdzy stacjami Szczecin Dabie i Swinoujicie wynosit 2 godziny, co przy odlegtosci taryfowei
101 km daje predko$¢ handlowq 50,5 km/h.

W ramach modernizacji wymieniono nawierzchnig toru 1 na dtugosci ok. 7 km oraz toru 2 - ok.
25 km (tgcznie wymieniono ok. 32 km nawierzchni), oraz dokonano wymiany 8 rozjazdéw na stacjach Klini-
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ska, Rectaw i Rokita - pozwolito to na podwyzszenie predkosci szlakowej [18]. Czas przejazdu pociggu oso-
bowego na odcinkach objetych remontem skrécit sie o ok. 17 minut, podobnie jak minimalny czas przejazdu
pociqgu osobowego na trasie Szczecin Dgbie - Swinoujécie (1 godzina 45 minut). Catkowity koszt dokona-
nych prac wyniést 66,406 min zt [10].

Jednoczesnie wspomnieé nalezy, iz planowana jest modernizacja powyzszego odcinka, jako czesci
magistrali E59, w wyniku ktérej predkosé szlakowa do stacji Wysoka Kamienska wynosié¢ bedzie 160 km/h,
dalej, do Swinoujscia Portu - 130 km/h.

W obecnie obowigzujgcym rozktadzie jazdy $rednio w dobie odcinek Szczecin Dgbie - Swinoujscie
Port przejezdza ok. 31,8 pociggéw.

Koszt modernizacji 1 km toru - 2,075 min zt
Koszt skrécenia czasu przejazdu o 1 minute - ok. 3,206 min zt

W przeliczeniu na 1 pocigg koszt modernizacji 1 km. szlaku wynosi okoto 65,251 tys. zt

W przeliczeniu na 1 pociqg koszt skrécenia czasu przejazdu o 1 minute wynosi okoto 122,830 tys. zt

Tunel - Krakéw Gtéwny

24 lutego 2006 podpisany zostat w Warszawie kolejny kontrakt zwigzany z wspétfinansowanym
w ramach funduszu ISPA projektem likwidacji tzw. ,wgskich gardet”. W ramach zawartej umowy wyre-
montowana zostanie nawierzchnia na odcinkach linii 7 - Tunel - Miechéw (wraz ze stacjg w Miechowie)
oraz Niedzwiedz - tuczyce (tgcznie ok. 23 km) [19]. Odcinek Tunel - Miechéw - Krakéw Gtéwny jest
szlakiem o duzym natezeniu ruchu pasazerskiego, w tym kwalifikowanego (pociqgi Ex, IC), jednoczesnie
ulegt w ostatnich latach znacznej dewastacji. 11 grudnia 2005 r. z powodu stanu technicznego zmniej-
szono predko$é szlakowq odcinka Tunel - Miechéw do 50 km/h dla toru pierwszego oraz 40 km/h dla
toru drugiego, co zaowocowato, na 10-kilometrowym odcinku, wydtuzeniem czasu jazdy o 4 minuty. Na
dalszym odcinku szlaku do Krakowa, takze ograniczono predkosé szlakowq, skutkiem czego nastgpito
dalsze wydtuzenie czasu jazdy pociggu pospiesznego na trasie Miechéw - Krakéw Gtéwny o 6 minut
(na dystansie tylko 42 kilometréw). Jednoczesnie czas przejazdu pociggu IC pomiedzy stacjami Warsza-
wa Centralna i Krakéw Gtéwny w ciggu 4 lat wydtuzyt sie¢ o 14 minut z 2 godzin 35 minut w rozktadzie
jazdy z 2002 roku do 2 godzin 49 minut w rozktadzie obecnie obowigzujgcym [8].

Celem planowanego remontu jest przywrécenie predkosci szlakowej 100 km/h na modernizowanych
odcinkach (maksymalna predkosé ze wzgledu na profil linii) oraz skrécenie czasu przejazdu o 10 minut. Prace
pochtong okoto 8 mln euro (ok. 30,279 mln zt - wg. kursu $redniego euro NBP w dniu podpisania kontraktu),
za$ ich zakorczenie planowanie jest na | kwartat 2007r.

Koszt modernizacji 1 km toru - ok. 1,316 mln zt
Koszt skrécenia czasu przejazdu o 1 minute - ok. 1,513 mln zt
Srednio w dobie odcinek Tunel - Krakéw Gtéwny przejezdzajq okoto 144 pociqgi

W przeliczeniu na 1 pociqg koszt modernizacji 1 kilometra szlaku wynosi ok. 9,1 tys. zt

W przeliczeniu na 1 pociqg koszt skrécenia czasu przejazdu o 1 minute wynosi ok. 10,5 tys. zt
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Koszt Koszt Koszt Koszt Koszt
ok modern% sci modernizacji | skrécenia cz.j | modernizacji 1 skrécenia
Szla 1zacj 1 km o 1 min. km/1 poc. 1 min./1 poc
min zt tys t
Linie magistralne
M'“*"'_‘ g‘: dzlzc:“'“k' 484,004 4,654 32,267 97,5 675,9
Sk';;’;f;’;e 456,946 5,711 9,934 52,3 o1
%’E‘Z@l’e 400 5 66,667 51,7 689,4
Remont biezqcy
Coh | 5 | oesz | e | @ |
Deblin
ety 26,632 1,068 26,632 15 375,2
S.Z‘ézw‘ii'iuiif’f 66,406 2,075 3,906 65 23
TuneGlj;ss:;kow 30,279 1,316 1,513 9,1 10,5
Naprawa gtéwna linii lokalnej
Stawno - Dartowo 15 0,79 0,405 9 46

Tab. 3. Zestawienie wskaznikéw dla analizowanych inwestycji.

Powyzsza tabela przedstawia zbiorcze dane dotyczqce wyzej opisanych przyktadéw, umozliwiajgc poréwna-
nie i wyciggniecie wnioskéw dotyczqcych efektywnosci przyktadowych inwestyciji kolejowych przeprowadzo-
nych w Polsce w ostatnich latach.

4.3. Wnioski

Remonty i naprawy gtéwne linii kolejowych sq znacznie efektywniejsze od komplekso-
wych modernizacji.

Najbardziej efektywny z analizowanych wedtug przyjetej metodologii remontéw linii kolejowych - re-
mont odcinka Tunel - Krakéw Gt. jest niemal dziewigciokrotnie bardziej efektywny od najbardziej efektywnej
modernizacji linii - modernizacja odcinka Skierniewice - Koluszki. Nie powinno to by¢ zaskoczeniem, gdyz
w zakres remontu z reguty wchodzq wytqcznie prace przywracajgce predkos$é, a w zakres modernizacii wiele
zadan nie majgcego bezposredniego wptywu na skrécenie czasu przejazdu.

Oczywiscie wniosek powyzszy nie moze byé podstawq do rezygnaciji z modernizowania linii. Inwesty-
cje takie majq wiele innych zalet, z ktérych podstawowq jest ich kompleksowo$é, ktéra zapewnia trwatosé re-
zultatéw w diuzszej perspektywie oraz zapewnienie najwyzszych mozliwych parametréw, dzieki ktérym prze-
woznicy mogq zapewnié ustuge na najwyzszym poziomie. Nie bez znaczenia jest tez konieczno$¢ spetniania
przez linie korytarzowe wymagarn uméw AGC/AGTC, czy wymogdw Unii Europejskiej. Chodzi tu migedzy
innymi o zapewnienie predkosci 160/120 km/h, odpowiedniego nacisku na 0§, zabudowe urzqdzen popra-
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wiajgcych bezpieczenstwo, a obecnie takze systemédw zapewniajgcych interoperacyjno$é. Dostosowanie linii
do tych wymogéw jest obowigzkiem PKP PLK S.A. niezaleznie od tego czy dziatania te sq efektywne czy nie.

Jednakze duzo wigkszq cze$é $rodkéw niz obecnie nalezy przeznaczad na remonty i naprawy gtéwne.

Najbardziej efektywne sq remonty odcinkéw linii znajdujgcych sie w najgorszym stanie
technicznym i obciqzonych najwiekszym ruchem.

Wynika to bezposrednio z konstrukeji wskaznika efektywnosci, ktéry niezaleznie od przyjetej meto-
dologii zawsze bedzie jakgs formq iloczynu rezultatu (np. skrécenia czasu jazdy, wartosci zaoszczedzonego
czasu pasazerdw, zwiekszenia stawki za dostep do linii w wyniku poprawy jej parametréw) przez wielko$é
ruchu (np. liczbe pociqgéw pasazerskich). Zawsze najwigksza efektywnosé bedzie na tych odcinkach, gdzie
potencjat skrécenia czasu jazdy jest najwyzszy (a wigc obecnie jest on w jak najgorszym stanie) i ruch jest jak
najwiekszy.

Dlatego tez nalezy obok przeprowadzania kompleksowych modernizacii linii z korytarzy europejskich
réwnolegle na wiekszq skale niz dotychczas prowadzié projekty typu ,waskie gardta” ztozone z inwestyciji
o najwiekszej efektywnosci. Wbrew licznym wypowiedziom decydentéw kolejowych, takie projekty mogq by¢
finansowane z Funduszu Spéjnosci, nawet jesli dotyczq linii AGC/AGTC nie lezqcych w korytarzach europej-
skich. Jeden z takich projektéw jest w trakcie realizacji. Podobne projekty dla linii regionalnych powinny by¢
finansowane ze $rodkéw europeijskich w Regionalnych Programach Operacyjnych oraz $rodkéw krajowych
(dotacja budzetowa, Fundusz Kolejowy, $rodki wtasne)

PKP PLK S.A. niewtasciwie wybiera odcinki linii do modernizacii.

Jak stwierdzono powyzej wszystkie linie objete umowami AGC/AGTC, w tym znajdujgce sie w koryta-
rzach europeijskich, muszq zostad predzej czy pdzniej poddane kompleksowej modernizaciji. Jednak kolejnoéé
tych modernizacji powinna byé wynikiem gtebokich analiz efektywnosci.

Dziwi na przyktad zrealizowanie na linii E30 modernizaciji odcinka Brzeg - Opole, ktéry nie przyniést
zadnego istotnego efektu, gdyz przed inwestycjg na odcinku obowigzywaty przyzwoite predkosci. Wszystko
wskazuje na to, ze réwnie niskg efektywnos$é wykazujg nie analizowane w raporcie pozostate odcinki E30:
Wroctaw - Brzeg, Wroctaw - Legnica, czy w trakcie realizacji Legnica - Wegliniec i Wegliniec - Zgorzelec /
Bielawa. Na zachéd od Wroctawia kursuje tylko jedna para pociggéw kwalifikowanych i dwie pary pociggéw
pospiesznych dziennie, reszta to pociqgi osobowe. Za Legnice nie jezdzq nawet pospieszne.

Tymczasem od wielu lat pogarsza sie stan techniczny innego odcinka magistrali E30:  Katowice
- Krakéw. W obecnym rozktadzie jazdy ten 78-mio kilometrowy odcinek najszybszy pociqg, IC ,Wawel”
(relacji Krakéw Gtéwny - Hamburg Altona) bez postojéw pokonuje w czasie 76 minut - co daje predkosé
handlowq zaledwie ok. 61, 5 km/h; pociqg osobowy jedzie srednio 96 minut (predko$é handlowa - ok.
48,75 km/h) [8]. Intensywno$é ruchu pasazerskiego jest wyzsza niz na odcinku Brzeg - Opole i nalezy
do najwyzszych na sieci.

W pierwszej kolejnosci powinny byé modernizowane odcinki linii w korytarzach europejskich tqczgce
duze aglomeracje, bedqce zrédtem duzej liczby podrézy. Odcinki tych linii w kierunku granic kraju powinny
by¢ modernizowane na koncu, gdyz wielkosci miedzynarodowych przewozdéw pasazerskich kolejq sq margi-
nalne, a co za tym idzie liczba kursujgcych pociqgéw jest mata i przydatnoséé oraz efektywnosé inwestyciji na
tych odcinkach jeszcze dlugo bedzie staba.

Olbrzymie réznice w efektywnosci analizowanych inwestycji (réznica miedzy najbardziej i najmniej
efektywnq inwestycjq jest siedemdziesieciokrotna) éwiadczq o tym, ze PKP PLK S.A. nie prowadzi takich analiz
i efektywno$¢ nie jest podstawowym parametrem przy programowaniu inwestycji. Brakuje jokiegokolwiek ma-
sterplanu, ktéry okreslatby najbardziej efektywnq kolejno$¢ modernizacii sieci kolejowej w Polsce.
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Modernizacje linii E30 odcinek Brzeg - Opole i E20 odcinek Minsk Mazowiecki - Siedlce
nalezy uznaé za nieefektywne i ekonomicznie nieuzasadnione.

Przed modernizacjq odcinki Brzeg - Opole oraz Mifisk Mazowiecki - Siedlce byty w dobrym stanie
technicznym, predko$¢ szlakowa wynosita 120 km/h, przy stosunkowo nielicznych ograniczeniach. Totez nie
dziwi fakt, ze dokonana inwestycja nie przyniosta efektu w postaci skrécenia czasu przejazdu pociggéw,
zwlaszcza osobowych, ktére zwtaszcza w przypadku odcinka Minsk Mazowiecki - Siedlce, stanowig wiekszg
cze$¢ ruchu pasazerskiego. Obie inwestycje sq siedmiokrotnie mniej efektywne od odcinka Skierniewice - Ko-
luszki, gdyz znajduje sie on obecnie w ztym stanie technicznym i korzysta z niego bardzo duzo pociggdw.

W przypadku odcinka Brzeg - Opole osiggnieto skrocenie czasu jazdy na jednym torze o 6 minut dla
pociggdéw pospiesznych i brak skrécenia dla pociggéw osobowych, a na drugim torze brak skrécenia zaréwno
dla pociqgéw pasazerskich, jak i osobowych. A wszystko to kosztem 400 mln zt.

W przypadku odcinka Mifisk Mazowiecki - Siedlce dla kierunku do Mirska osiggnieto skrécenie czasu jazdy
o 9 minut, a dla kierunku przeciwnego dla pociggéw pospiesznych 3 minuty (tylko w przypadku TLK , Aleksandria jest
to é minut), natomiast pociggi osobowe jezdzq 2 minuty dtuzej niz przed inwestycjq, ktérej koszt wynidst 484 min =t.

Powyzsze modernizacije dla ruchu regionalnego byty wiec szkodliwe! W wiekszosci przypadkéw czas
podrézy pociggiem osobowym w ich wyniku wydtuzyt sie zamiast skrécié. Nalezy zaznaczy¢, ze powyzej
poréwnywano najkrétsze czasy jazdy, natomiast wiele pociggéw osobowych jedzie kilkanascie minut dtuzej
od czasu najkrétszego, z uwagi na wydtuzony czas postoju, spowodowany wyprzedzaniem przez pociqgi
wyzszej kategorii. Straty czasu sq tak duze z powodu zastosowania niskiej klasy rozjazdéw oraz likwidacii
czedci stacji w trakcie modernizaciji (o czym w kolejnych rozdziatach).

Fot. 1. Dokonana kosztem setek mi-
lionéw ztotych i o$miu lat dezorga-
nizacji ruchu modernizacja linii E30
Wroctaw - Opole nie przyniosta wi-
docznych rezultatéw: odcinek Brzeg
- Opole pociggi osobowe pokonujg
w takim samym czasie jak przed re-
montem.

Kosztowne modernizacje wigzq wiekszos¢ srodkow na inwestycje i przez to zwiek-
szajq dysproporcje w stanie polskiej sieci kolejoweij.

Zwigkszone naktady na inwestycje modernizacyjne na magistralach (nawet mimo znacznego dofinanso-
wania zagranicznego, nadal cze$é $rodkéw pochodzi ze Zrédet krajowych), ich priorytetowo$é, przy jednoczesnym
ogélnym spadku $rodkéw przeznaczanych na inwestycije (w latach 90-+tych, obecnie notuje sie wzrost) spowodowaty
wzrost przepasci miedzy nowoczesnymi, szybkimi i bezpiecznymi magistralami, a resztq linii, nieraz o fundamental-
nym znaczeniu dla gospodarczego zycia kraju i stanowiqcych niezwykle wazne ciggi w transporcie pasazerskim.
Przyktadem takiej linii jest 16: tédz Widzew - Kutno (stacja weztowa na magistrali E20).

Pasazer podrézujqcy, na przyktad, na trasie Berlin - £édz, nowoczesnym pociggiem klasy EuroCity
przyjezdza w 4 godziny i 15 minut do Kutna (438 km), by nastepnie, na tej stacji przesiqé¢ sie na pociag
pospieszny, ktéry w godzine i 20 minut zawiezie go do todzi (68 km) - przejechanie 13 % trasy zajmuje mu
niemal jedng czwartq czasu [8]. Przy optymistycznym zatozeniu, ze bedzie miat w co sie przesigéc...

Pociag pospieszny relacji Jelenia Géra - Lublin jadgcy zmodernizowanym fragmentem magistrali
E30, w Opolu zjezdza na linie biegngcg w kierunku Lublifca i, dalej, Czestochowy. 90-kilometrowy odcinek,
do stacji Czestochowa Stradom, pokonuje w czasie 2 godzin i 14 minut, osiqgajgc predkosé handlowq ok.
42 km/h. Ten sam pociqg od stacji poczgtkowej, Jeleniej Géry, do Wroctawia Gtéwnego (128 kilometréw)
jedzie 3 godziny i 21 minut. Predko$¢ handlowa wynosi w tym przypadku ok. 38 km/h [8].
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5. BLEDY TECHNICZNE PODCZAS
MODERNIZACIJI

Ogromne kontrowersje w $rodowisku specjalistycznym wzbudza nie tylko dobér i kolejno$é odcinkéw
do modernizaciji, ale takze zatozenia techniczne modernizacii i przyjete rozwigzania projektowe

5.1 Wytyczne modernizacji

Podstawowym dokumentem, w ktérym okreslono wymagania i standardy techniczne stawiane moder-
nizowanym liniom kolejowym, sq pochodzqce z 1993 roku ,Standardy techniczne - warunki techniczne dla
modernizacji linii kolejowej E20”. Standardy te, choé opracowane dla tej konkretnej linii, stanowiq podstawo-
we zrédto odniesienia takze przy modernizacji innych szlakéw. Same standardy techniczne nie budzq raczej
watpliwosci, dyskusyjne sq natomiast zatozenia techniczne i konkretne rozwigzania konstrukcyjne przyjete na
modernizowanych liniach. Dr inz. Andrzej Massel w swych znakomitych artykutach (ich spis zamieszczono
w wykazie zrédet) wskazuje na kilka takich kontrowersyjnych rozwigzan - m.in. [6]:

1. Llikwidacja czeici stacii
Standardy modernizacii stacji
Zastosowanie nawierzchni UIC60 we wszystkich torach, réwniez dodatkowych

Wigzanie modernizacii linii z wymiang nawierzchni.

O M 0N

Zaktécenia ruchu w trakcie modernizacii.

5.2 Likwidacja czesci stacji

Likwidacja czesci stacji na magistralach spowodowata ograniczenie zamiast postu-
lowanego zwiekszenia przepustowosci na zmodernizowanych fragmentach linii...

Podczas modernizaciji linii E20 zastosowano zasade rozmieszczania stacji/posterunkéw odgateznych
(posterunkéw umozliwiajgcych zmiane toru jazdy) co okoto 20 km. Jest to zasadniczo niezgodne ze stan-
dardami stosowanymi chociazby w Zachodniej Europie przy modernizacii linii o podobnych parametrach
(tam wbudowywane sq one co najmniej dwa razy czesciej). Na modernizowanych niemieckich magistralach
posterunki takie rozmieszcza sig co 8 - 10 kilometréw, na linii Hannover - Wurzburg nawet co 6 - 8 km [6].
Odpowiednie rozmieszczenie przejéé trapezowych (umozliwiajgcych zmiane toru jazdy) zyskuje szczegdlne
znaczenie w przypadku zamknieé torowych, czy to spowodowanych nieprzewidzianymi zdarzeniami, czy cho-
ciazby pracami remontowo-konserwacyjnymi - czyli w sytuacjach nierzadkich i wymagajgcych uwzglednienia
w fazie projektowania. Wydtuzenie odstepéw powoduje zmniejszenie ptynnosci ruchu, zwiekszenie opéznien
pociqgéw, nierzadko konieczno$é kierowania pociggéw na trasy objazdowe.

....czesto konieczne staje sie znaczne wydluzanie postojéw pociagéw na stacjach, co jest
bardzo ucigzliwe dla pasazeréw, zwlaszcza pociagéw regionalnych w godzinach szczytu

Likwidacja stacji spowodowata zmniejszenie liczby miejsc, w ktérych mozliwe jest wyprzedzanie po-
ciqgdéw wolniejszych przez szybsze. Zmodernizowane magistrale w wiekszosci cechujq sie intensywnym ru-
chem pociggéw réznych rodzajéw (osobowe, ekspresy, pospieszne, towarowe), o réznej predkosci i liczbie
postojéw, przez to sytuacje w ktérych pociqg wolniejszy jest wyprzedzany przez szybszy sq nader czeste.
Maijac na uwadze, iz wyprzedzanie takie mozliwe jest tylko na stacjach, ich likwidacje, zwtaszcza wewnaqtrz
aglomeracii, gdzie ruch jest szczegdlnie intensywny, uznaé nalezy za dziatanie co najmniej pozbawione wy-
obrazni. Sytuacja taka powoduje, iz rozktad na tych odcinkach jest mato elastyczny, opdznienia pociggéw
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generujq opdznienia kolejnych, za$ w godzinach szczytéw przewozowych czesto wystepujq problemy z reali-
zacjq zamdéwien przewoznikéw - po prostu niemozliwe staje sie ,wcisnigcie” kolejnych pociggéw.

Znacznie utrudnione staje sie takze wyprzedzanie réwnolegte pociqgéw poruszajgcych sie w tym sa-
mym kierunku. Znaczne oddalenie posterunkéw odstepowych nie pozwala na ,komfort” zajecia obydwu toréw
szlakowych przez pociqgi jadqce jednoczeénie w tym samym kierunku w godzinach szczytéw przewozowych
(kiedy ruch jest szczegdlnie intensywny). Tymczasem rozwiqgzanie takie jest powszechnie stosowane na zacho-
dzie Europy.

Szczegélnie trudna sytuacja wystepuje na zmodernizowanej magistrali E20

Likwidacja, z zamiang na przystanki osobowe, tylko na odcinku Warszawa Zachodnia - Kutno, sta-
cji Plochocin i Leonéw spowodowata wydtuzenie odcinkéw miedzy stacjami Ozaréw Mazowiecki i Btonie
do 13 km oraz miedzy Sochaczewem i Bednarami do az 18 km, a co za tym idzie znaczne ograniczenie
przepustowosci tego odcinka magistrali. Przy bardzo intensywnym ruchu pociggéw (ponad 50 par pociggéw
pasazerskich dziennie), powoduje to znaczne utrudnienia w organizacji ruchu na tym szlaku. Sytuacja ta jest
szczegélnie ucigzliwa dla pasazeréw pociqgéw regionalnych Kolei Mazowieckich. Pociqgi te nierzadko zmu-
szone sq do kilkunastominutowych postojéw, by przepusci¢ pedzqce pospieszne i kwalifikowane.

| tak, na przyktad, w obecnie obowigzujgcym rozktadzie jazdy, pociag KM nr 417 wyjezdzajg-
cy z Warszawy Zachodniej o godz. 16.01 na stacji Teresin Niepokalanéw ma postdéj wynoszgcy 16 minut
(w godzinach szczytu, w czasie masowych powrotéw z pracy/szkoty). Pociqg KM nr 9418, wyjezdzajqcy
z towicza Gtéwnego o godzinie 17.41, nim dotrze do Warszawy, zatrzymuje sie w Sochaczewie i Btoniu na
odpowiednio 13 i 11 minut [8]. Pociggi Kolei Mazowieckich sq ponadto czesto pomijane przy trasowaniu
ruchu w najbardziej atrakeyjnych godzinach szczytu, gdyz pociqgi wyzszych kategorii majq priorytet. Kolejng
ucigzliwoscig wynikajacq ze zmniejszenia przepustowosci odcinka sq nagminne spéznienia, ktére dotyczq
zaréwno pociqgdw osobowych, jak i pozostatych kategorii.

Podczas modernizacji odcinka linii E30 o dtugosci ok. 75 kilometréw (Wroctaw Brochéw - Opole
Zachodhnie) zlikwidowano stacje (z zamiang na przystanki osobowe) w tosiowie, Lipkach i Lizawicach, w wy-
niku czego odlegtosci miedzy posterunkami wzrosty na tym odcinku do okoto 15 kilometréw. Likwidacja staciji
Debe Wielkie na modernizowanym odcinku Warszawa Rembertéw - Minsk Mazowiecki, spowodowata, iz
szlak Sulejéwek Mitosna - Stojadta ma prawie 18 kilometréw, za$ maksymalna odlegto$é na magistrali E20
jest jeszcze wieksza.

Modernizacje magistral spowodowaty spadek konkurencyjnosci kolei w przewozach
towarowych i spadek atrakcyjnosci inwestycyjnej czesci terenéw, przez ktoére przebiegajg

Zmniejszona, przez likwidacje stacji, przepustowo$¢ powoduje wzrost liczby i czasu postojéw po-
ciggéw towarowych. Z reguty priorytetowo traktowane sq, stusznie zresztq, pociqgi pasazerskie - towarowe
sq ,ostatnie w kolejce” do zajecia szlaku. Obecnie, kiedy czas dostarczenia przesytki jest jednym z gtéw-
nych czynnikéw decydujgcych o wyborze $rodka transportu, jego wydtuzenie moze byé powodem rezygnacii
z kolei, a juz na pewno zmniejszenia jej atrakcyjnosci.

|dea oszczednej modernizacji szczegdlnie mici sie na rozwoju gospodarczym potozonych wzdtuz
magistral terenéw. W trakcie modernizacji, wiele stacji pozbawiono ramp i toréw tadunkowych, na ktérych
moze odbywaé sie zatadunek wagondéw towarowych, okoliczne tereny zostaty wiec pozbawione kolejowej
obstugi towarowej [26]. W obecnych warunkach, gdy przewéz towaréw kolejq wraca do task, jako bardziej
przyjazny dla srodowiska, pewniejszy i niejednokrotnie tafAszy, wygodny dostep do linii kolejowej, jest czesto
jednym z gtéwnych warunkéw, jaki stawiajq firmy lokalizujgce inwestycje. Brak takiego dostepu jest znacznym
utrudnieniem, niejednokrotnie wrecz uniemozliwia pozyskanie inwestora - w tym sensie likwidacje infrastruktu-
ry stacyjnej magistral mozna uznaé za dziatanie pozbawione wyobrazni.

5.3. Standardy modernizacji stacji

Zabudowa przestarzatych rozjazdéw powoduje dalszy spadek przepustowosci, od-
czuwalny zwtaszcza w przypadkach zamknie¢ torowych, a wiec sytuacjach nierzadkich
w codziennej eksploatacii.
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Kolejne zastrzezenia budzq parametry rozjazdéw wbudowywanych na modernizowanych szlakach.
Przy zabudowie przej$é trapezowych, a takze rozjazdéw umozliwiajgcych zjazd z toréw gtéwnych zasadni-
czych na tory gtéwne dodatkowe (przy ktérych na modernizowanych stacjach znajdujq sie perony), zastoso-
wano rozjazdy typu UIC60-1:9-300, umozliwiajgce jazde w kierunku zwrotnym z predkoéciq maksymalng
nie przekraczajgcq 40 km/h. Kazda zmiana toru, czy zjazd na tor dodatkowy, wigze sie z wyhamowaniem
sktadu ze 160 do 40 km/h, co, oprécz oczywistych strat czasowych i wynikajgcej z niej utraty ptynnosci ruchu,
wiqze sie takze ze stratami energii, potrzebnej na ponowne rozpedzenie sktadu. Szacuje sig, iz kazda zmiana
toru, wigzqgca sie z podwdjnym przejazdem przez rozjazd, czyli wyhamowaniem ze 160 km/h do 40 km/h
i ponownym rozpedzeniem pociqggu, powoduije strate czasowq wynoszqcq 4-5 minut.

Powoduje to takze dalsze straty czasu jazdy pociggédw osobowych zjezdzajgcych na tor dodatkowy
w celu zwolnienia szlaku dla wyprzedzajgcego pociqggu wyzszej kategorii. Predkosé 40 km/h obowigzuje ma-
szyniste nie tylko na samym rozjezdzie, ale na catym odcinku migdzy semaforem wjazdowym i wyjazdowym
staciji.

Jednym z wielu przyktadéw zastosowania takiego rozjazdu, jest odgatezienie linii do Zielonki (i dalej
Biategostoku) ze stacji Warszawa Rembertéw.

Standardy techniczne modernizacji linii kolejowych, opracowane w Niemczech w latach 30-tych dwu-
dziestego wieku, okreslajq, iz ,...0 wyborze typu rozjazdu powinna decydowaé maksymalnie dopuszczalna
utrata predkosci pociqgu przy jezdzie w kierunku zwrotnym rozjazdu...”. Za rozsqdne uwaza sie stosowanie
rozjazdéw, po ktérych jazda w kierunku zwrotnym odbywa sie z predkoséciq réwng, co najmniej, potowie
predkosci obowigzujqcej na szlaku. Stosowane obecnie w Polsce rozjazdy zapewniajg predkosé w kierunku
zwrotnym réwnq czwartej czesci predkosci szlakowe;.

Tymczasem juz na projektowanej i budowanej w latach 70-tych ubiegtego wie-
ku Centralnej Magistrali Kolejowej zastosowano w przejsciach trapezowych rozjazdy
1:18,5-1200 umozliwiajace jazde z predkoscia 100 km/h. Na modernizowanej magistrali
Rzym - Florencja wbudowano rozjazdy UIC60-1:29-3000, po ktérych jazda ,na bok” odby-
wa sie z predkoscig 160 km/h.

5.4. Zastosowanie nawierzchni UIC60 we wszystkich torach,
rowniez bocznych.

Na decyzje o zastosowaniu przestarzatych rozjazdéw wptyw miaty gtéwnie wzgledy finansowe oraz
potrzeba unifikacji rozwigzan technicznych. Oszczednosci takich nie wziegto jednak pod uwage, przy podej-
mowaniu decyzji o stosowaniu do budowy toréw dodatkowych i bocznych (stuzgcych jedynie do manewréw
i odstawiania taboru) z zastosowaniem najwyzszej jakoéci nawierzchni typu UIC60 (takiej samej jok w torach
zasadniczych). Tymczasem koszt tzw. starouzytecznego ale wcigz w dobrym stanie materiatu torowego wynosi
w przyblizeniu 50 % wartosci nowego. Majgc na uwadze, iz tory te nie wptywajq bezposérednio na ptynnoéé
ruchu na linii (a rozjazdy jak najbardziej), mozna sie zastanawiaé¢ nad zasadnosciq stosowania takiego roz-
wigzania. Zdziwienie budzi takze niekonsekwencja budowniczych - z jednej strony oszczedza sie na rozjaz-
dach, z drugiej - ,lekkq rekq” dysponuje drogim materiatem torowym.

5.5. Wigzanie modernizacji linii z wymianq nawierzchni

Stan polskich toréw jest katastrofalny, pracujg one niejednokrotnie kilkadziesigt
lat, tymczasem liczne byty przypadki wymiany nawierzchni w dobrym stanie, wbudowa-
nej przed 10 - 12 laty

Kolejng kwestig budzqcq zastrzezenia jest zatozenie, iz modernizacja linii zwigzana jest z wymiang
nawierzchni. Szacuje sig, iz poprawnie zbudowana i utrzymywana nawierzchnia, poddawana zabiegom re-
montowym (szlifowanie szyn, napawanie, wymiana spoin, oczyszczanie torowiska) powinna by¢ eksploatowa-
na przez okres co najmniej 20 lat. Przy obecnym stanie trakeji kolejowej, gdzie w 2003 r. zalegto$ci w remon-
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tach wynosity prawie 9000 kilometréw toréw, a w szczegédlnie ztym stanie znajdowato sie 2900 kilometréw,
catkowita wymiana nawierzchni na modernizowanych odcinkach wydaje sie bezzasadna. Niejednokrotnie
wymianie podlegata nawierzchnia pracujgca niewiele ponad 10 lat, poddawana zabiegom utrzymaniowym
i znajdujgca sie w dobrym stanie. Przyktadem jest odcinek Wroctaw - Opole, gdzie wymieniono nawierzchnie
po zaledwie 10-12 letnim okresie eksploatacii.

Generalnie, jako ze modernizowane linie, wigczone w system transeuropejskich korytarzy transpor-
towych, w polskim systemie takze petnity role fundamentalng (a przez to utrzymywane byty w dobrym stanie
technicznym), w ramach modernizacji wymieniono nawierzchnie przewaznie niewyeksploatowana.

Byé moze rozwigzaniem powinny byé modernizacje czeiciowe, gdzie odcinki toréw znajdujqce sie w
dobrym stanie (predkosci 120 km/h i wyzsze) nie bedq wymieniane. Zostang one wymienione za kilka - kil-
kanascie lat w miare rzeczywistego zuzycia. Bytyby natomiast wykonane wszystkie pozostate prace, tqcznie
z modernizacjq przejazdéw, wymiang systeméw srk, interoperacyjnosci, sieci trakcyjnej, odwodnieniem itd. Tego
typu filozofie mozna zaobserwowaé na linii E-20 pomiedzy Kutnem i Poznaniem, gdzie wymieniono jedynie ok.
50% nawierzchni torowej, pozostata czgs$é to dotychczasowe tory poddane szlifowaniu, umozliwiajgce obecnie
z reguly przejazd z predkosciq 140 km/h. Z modemizacji wytgczono tez kosztowng przebudowe najwiekszych
staciji, na ktérych pociqgi i tak zatrzymuiq sie, a wigc nie mogtyby wykorzystaé maksymalnej predkosci. Nalezy
te dziatania uznaé za pozytywne zjawisko poszukiwania poprawy efektywnosci inwestycji.

-

Fot. 2. Zastosowane na wszystkich
polskich  modernizacjach  najtan-
sze rozjazdy ograniczajq predkosé
na kierunku skretnym do 40 km/h.
Za granicq stosuje sie powszechnie
zasade, ze rozjazdy powinny umoz-
liwia¢ skret z potowq predkosci do-
puszczalnej na szlaku.

!
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Fot. 3. Na linii E20 pomiedzy Kutnem
i Poznaniem powszechnie oszczedza-
no pozostawiajqc stare tory na drew-
nianych podktadach, ograniczajqc sie
do ich szlifowania i wymiany podtorza.
Pieniedzy jednak nie zabrakto na pet-
nq wymiane - z uZyciem najwyzszej
klasy materiatéw - toru dodatkowego
pomiedzy Stupcq i Strzatkowem, ktéry
nie jest nawet zelektryfikowany.
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5.6. Zaktocenia ruchu w trakcie modernizacji.

Wiele zastrzezen budzi sposéb organizacji samych robét modernizacyjnych powo-
dujacy dotkliwe zaktécenia w ruchu. Ma to tym wieksze skutki, ze inwestycje ciagnq sie
latami, a likwidacja stacji zwieksza uciqzliwosci.

Niestety wszystko wskazuje na to, ze inwestor modernizaciji - PKP PLK S.A. nie robi nic dla minimalizacji
powodowanych przez prace zaktécer w ruchu i ucigzliwoéci dla pasazeréw. Dominuje raczej troska o wygode
wykonawcy. Skala tych zaktécen jest tym wieksza, ze w ramach modernizacji likwidowana jest cze$é stacji
i zwiekszana jest dlugo$é szlakéw - odcinkéw pomiedzy punktami w ktérych mozna zmienié tor jazdy. Nie-
stety bardzo czesto prace zaczyna sie wtasnie od likwidacji tych punktéw. Powoduje to, ze podczas wymiany
toréw, jest on wytqgczony nie na dlugosci kilku kilometréw, ale kilkunastu. Znacznie obniza to przepustowosé
i na przyktad czas oczekiwania na zwolnienie toru.

W dodatku zazwyczaj zamkniety odcinek toru nie jest modernizowany kompleksowo i na catej dtugos-
ci. Na przyktad w trakcie modernizacii linii E30 bardzo czesto dochodzito do sytuacii ze ten sam odcinek toru
byt zamykany na kilka miesiecy z powodu likwidacji stacji, poczym po roku zamykany ponownie z powodu
wymiany 2km toru, za rok znowu zamykany z powodu wymiany innego fragmentu toru, czy sieci trakcyjne;.
Przez te kilka lat wszystkie pociggi miaty wydtuzony rozktadowy czas jazdy z powodu modernizacii.

Problem pogtebia niespotykany w Europie czas trwania inwestycji. Na przyktad 40 km odcinek Brzeg
- Opole modernizowano 5 lat, co wraz z odcinkiem Wroctaw - Brzeg daije 8 lat permanentnej dezorganizaciji
ruchu kolejowego na Opolszczyznie. W wojewddziwie tym dziata bowiem jedyny w kraju tak konsekwentny
system skomunikowan pociggéw na stacjach weztowych. Tak wigc spdznienie jednego pociggu wywotuje
tafcuch opéznien innych pociggéw. Modernizacje odcinka Wroctaw - Opole mozna uzna¢ za jedng z naj-
bardziej slamazarnych inwestyciji kolejowych w Europie, zwazywszy jego diugoséé.

Brak wiasciwych rozwigzah organizacyjnych kontrastuje z dostepnymi mozliwosciami technicznymi.
Na przyktad podczas budowy wiaduktu autostradowej obwodnicy Poznania nad linig kolejowg Poznan -
Wroctaw wstrzymanie ruchu kolejowego trwato tylko 2 godziny. Pociqg trakcyjny rozpina kilometr sieci trak-
cyjnej w ciqgu 2 godzin. W Wielkiej Brytanii wigkszo$¢ remontéw sieci kolejowej dokonywana jest w czasie
dwudniowej przerwy $wigtecznej w kursowaniu pociggéw. Do prac tych zatrudnia sie 60 tys. dodatkowych
pracownikéw. Liczne sq przyktady zagraniczne rekordowo szybkich prac remontowych w sytuacjach, gdy wy-
konawca jest nagradzany za kazdy dzien przyspieszenia zakohczenia prac. PKP PLK S.A. powinna podejmo-
wac takie wiasnie zaawansowane dziatania organizacyjne, aby zminimalizowaé ucigzliwosci prac. Na razie
wydaje sie jednak, ze sposéb organizacji prac jest podyktowany gtéwnie wygodq wykonawcy.

By¢ moze to takze dlatego obecnie modernizuje sie wiele linii o matym ruchu, a wiec gdzie rezultat
dotyczy niewielkiej liczby podréznych. Po prostu wykonawcom tatwiej remontowaé linie o matym ruchu, gdzie
pociqgi nie przeszkadzajq.
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6. OCENA INWESTYCJI
PLANOWANYCH

W niniejszym rozdziale przedstawiono wstepne analizy inwestycji planowanych dopiero do realizacji.
W wiekszoéci dotyczg odcinkéw linii kolejowych przewidzianych do modernizacji w ramach Programu Ope-
racyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007 - 2013. Celem Programu jest miedzy innymi rozbudowa
i modernizacja infrastruktury technicznej, w tym transportowej. Standardy techniczne modernizacji ponizszych
odcinkéw sq zgodne z miedzynarodowymi umowami AGC oraz AGTC - linie przystosowuje sie do predkosci
160 km/h dla pociqgéw pasazerskich i 120 km/h dla towarowych oraz, w przypadku linii objetych umowq
AGTC - 120 km/h dla wszystkich rodzajéw pociagéw.

W ponizszych przyktadach wszystkie kosztorysowane wartoéci inwestycji pochodzq z prezentacji
Zbigniewa Szafrariskiego, petnigcego do lipca 2006r. obowigzki wiceprezesa zarzqdu PLK S.A. - pt. ,Moder-
nizacja i rewitalizacja linii kolejowych w latach 2007 - 13”.

W przeliczaniu kosztéw przyjeto $redni kurs EUR/PLN z dnia 1 stycznia 2006 roku - 3,861 zt

Wroctaw - Leszno

Przewidywany koszt modernizaciji 96-cio kilometrowego odcinka Wroctaw - Leszno, bedgcego cze$-
ciq transeuropeiskiej magistrali kolejowej E59, wynosi 284,7 min euro.

Obecnie na wigkszej czesci trasy Wroctaw - Leszno obowigzuje predkosé szlakowa 140 km/h (Wroc-
taw Osobowice - Leszno), jednakze wystepujq liczne ograniczenia predkosci (na samym tylko 34-kilometro-
wym odcinku Rawicz - Leszno jest ich az 8 w kazdym torze szlakowym), co powoduje, iz wykorzystanie tej
maksymalnej predkosci jest nieznaczne. W obecnym rozktadzie jazdy najkrétszy czas przejazdu ww. odcinka
wynosi 70 minut (IC ,Odra” relacji Wroctaw Gtéwny - Warszawa Wschodnia), co daje predkos$é handlowq
ok. 82,3 km/h. Dla toru drugiego najkrétszy czas przejazdu wynosi 74 minuty, pociqg osigga wiec predko$é
handlowq - 77,8 km/h. Modernizacja trasy do predkosci 160 km/h przyniesie tqczny (dla obu toréw) zysk
czasowy wynoszqgcy ok. 54 minuty. Odcinkiem Wroctaw - Leszno jezdzq liczne pociqgi pospieszne, osobowe
oraz ekspresowe, $rednio dziennie jest ich 110, 86 [8].

® Koszt modernizacji 1 km toru - 5,726 min zt

® Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 20,355 min zt
® W przeliczeniu na jeden pociqg koszt modernizaciji 1 km toru - 51,7 tys zt
[ ]

W przeliczeniu na jeden pociqg koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 183,6 tys zt

Opole - Kedzierzyn Kozle - Gliwice - Zabrze ( E30 )

Odcinek jest czeiciq transeuropeijskiego korytarza transportowego E30 Koszt modernizacii trasy li-
czqcej 89 kilometréw wyniesie okoto 440 mln euro. Linia jest znacznie obcigzona ruchem pasazerskim, $red-
nio dziennie pokonuje jq 93, 76 pociqgéw. W obecnym rozktadzie jozdy najkrétszy czas przejazdu pociqggu
na ww. odcinku wynosi (odpowiednio dla toru pierwszego i drugiego): 1:08 (predko$¢ handlowa - 78,5 km/h)
- 1:10 (predko$¢ handlowa - 76,3 km/h) - pociag IC ,Wawel” relacji Krakéw Gtéwny - Hamburg Altona
- Krakéw Gtéwny (przy dwéch, jednominutowych postojach - W Kedzierzynie Kozlu i Gliwicach). Po moder-
nizacji do parametréw przewidzianych umowami miedzynarodowymi, mozliwy bedzie czas przejazdu ww.
odcinka wynoszqcy ok. 45 minut, a wiec tgczny dla obu toréw, zysk czasowy wyniesie okoto 50 minut [8].

® Koszt modernizacji 1 km toru - 9,544 mln zt

® Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 33,977 min zt
® W przeliczeniu na jeden pociqg koszt modernizacji 1 km toru - 101,8 tys zt
[ ]

W przeliczeniu na jeden pociag koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 362,4 tys zt
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Opole - Strzelce Opolskie - Gliwice ( CE30 )

Jest czesciq transeuropejskiego korytarza transportowego CE30, linig dedykowang dla ruchu towaro-
wego, objetq umowq AGTC. Przewidywany koszt modernizacji 70-cio kilometrowego odcinka, do parametréw
przewidzianych w umowie AGTC (predkosé szlakowa 120 km/h) wynosi 240 mIn euro. Obecnie linia, majgc
na uwadze ruch pasazerski, stracita znaczenie na rzecz alternatywnego odcinka Opole - Kedzierzyn Kozle
- Gliwice, kursujq nig jedynie pociqgi osobowe. W petnej relacji Opole - Gliwice jest 7 par pociggéw ca-
torocznych, kursujq takze pociqgi w relacjach Opole - Strzelce Opolskie oraz Strzelce Opolskie - Gliwice.
Srednio dziennie linie pokonuje ok. 18,4 pociggu. Najkrétszy czas przejazdu ww. odcinka wynosi 81 minut
(tor pierwszy) i 77 minut (tor drugi). Predkosci handlowe wynoszg odpowiednio: 51,9 km/h oraz 54,5 km/h
[8]. Nalezy przy tym pamietad, iz jest to czas przejazdu pociggu osobowego, zatrzymujgcego sie na wigk-
szoéci stacji i przystankéw osobowych. Po dokonanej modernizacii, pociqg pospieszny prowadzony lokomoty-
wq EUO7, przy jednominutowym postoju w Strzelcach Opolskich, osiggnie czas przejazdu wynoszqcy okoto
45 minut - skrécenie tgcznego czasu przejazdu wyniesie wiec 68 minut.

Koszt modernizacji 1 km toru - 6,618 min zt

® Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 13,625 min zt
® W przeliczeniu na jeden pociqg koszt modernizacji 1 km toru - 360 tys zt
® W przeliczeniu na jeden pociqg koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 740 tys zt

Warszawa - Skierniewice

W ramach |l etapu inwestycji na linii Warszawa - tédz, planowana jest modernizacja odcinkéw
tédz Fabryczna - t6dz Widzew i Skierniewice - Warszawa Zachodnia. Szlaki te, o tgcznej dtugosci - 68
kilometréw, charakteryzujq sie bardzo duzym natezeniem kolejowego ruchu pasazerskiego. Odcinek Gro-
dzisk Mazowiecki - Warszawa Zachodnia pokonuje dziennie az 238,5 pociggéw (za stacjqg w Grodzisku
Mazowieckim znajduje sie zjazd na Centralng Magistrale Kolejowq) - w tym wiele pociqgéw ekspresowych.
W odhniesieniu do catoéci trasy przewidzianej do modernizaciji, $rednia liczba pociggédw w dobie wynosi ok
163, 54. W obecnym rozktadzie jazdy czas przejazdu odcinka Skierniewice - Warszawa Zachodnia wynosi:
45 minut dla toru pierwszego oraz 44 minuty dla toru drugiego, co daje predkosci handlowe, odpowiednio:
82,7 km/h oraz 84,5 km/h [8]. Po modernizacji tqczny zysk czasowy, wynikajacy ze zwiekszenia predkosci
szlakowej na wiekszej czesci trasy do 160 km/h, wyniesie okoto 35 minut.

® Koszt modernizacji - 260 min euro

Koszt modernizacji 1 km toru - 7,382 mln zt

® Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 28,683 min zt
® W przeliczeniu na jeden pociqg koszt modernizaciji 1 km toru - 45,1 tys zt
® W przeliczeniu na jeden pociqg koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 175,4 tys zt

Dziatldowo - Nasielsk

Planowany koszt modernizaciji 88-mio kilometrowego odcinka Dziatdowo - Nasielsk, bedgcego czes-
ciq europejskiego korytarza transportowego E65, wynosi 165 mln euro [21]. W obecnie obowigzujgcym
rozktadzie jazdy najkrétszy czas przejazdu miedzy Nasielskiem i Dzialdowem wynosi (z postojami w Mtawie
i Ciechanowie), odpowiednio - 58 minut (predko$é handlowa - 91km/h) dla toru pierwszego oraz 57 minut
(predkosé handlowa - 92,6 km/h) dla toru drugiego [8]. Efektem modernizaciji bedzie m.in. zwigkszenie pred-
kosci szlakowej na odcinku Nasielsk - Dziatdowo do 160 km/h, co pozwoli skrécié najkrétszy czas przejazdu
do ok. 40 minut. tgczne skrécenie czaséw przejazdu wyniesie wiec ok. 35 minut.

Trasa Warszawa - Dziatdowo - Malbork - Gdynia, ktérej czesciq jest szlak Nasielsk - Dziatdowo,
stanowi najkrétsze potgczenie stolicy i Polski centralnej z Wybrzezem Wschodnim, jest wigc szczegdlnie waz-
na na kolejowej mapie przewozéw pasazerskich. Analizowany odcinek pokonuje dziennie érednio 96,86
pociqgu, w tym wszystkie pociqgi ekspresowe z Warszawy do Gdanska/Gdyni.
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Koszt modernizacji 1 km toru - 3,62 min zt
Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 18,202 mln zt

W przeliczeniu na jeden pocigg koszt modernizacji 1 km toru - 37,4 tys zt

W przeliczeniu na jeden pociqg koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 187,9 tys zt

Rawicz - Poznan - Szczecin - $winoujscie (E59)

Odcinek Rawicz - Poznaii - Szczecin - Swinoujécie, dtugosci 416 kilometréw stanowi wiekszq czgsé
polskiego fragmentu magistrali kolejowej E59 (Swinoujécie - Rawicz - Wroctaw - Opole - Chatupki - 656
kilometréw). Przewidywany koszt modernizaciji trasy wyniesie 1,610 mld euro i wigze sie z przystosowaniem

torowiska do parametréw przewidzianych w umowach miedzynarodowych (m.in. predkosé szlakowa dla po-

ciggéw pasazerskich - 160 km/h), z wylgczeniem odcinka Wysoka Kamieriska - Swinoujicie, gdzie z uwagi
na trudne warunki terenowe planowana predko$é szlakowa wynosi 130 km/h.

Z vwagi na dtugosé opisywanej trasy oraz zréznicowanie natezenia ruchu pociggéw na poszczegdl-
nych jej odcinkach, podzielono jq na kilka etapéw, poddajgc analizie kazdy z nich z osobna [8]. W ostatniej
kolumnie podano przewidywany czas skrécenia czasu przejazdu, bedqcy efektem dokonanej modernizacii.

Czas przejazdu Predkosé handlowa Skrécenie
Odcinek D*(L;(?no)éé (w godz.) (km/h) i}fz:cs;nzrsrlc:::l
Tor 1 Tor 2 Tor 1 Tor 2 Hoton|

Rawicz - Leszno 32 0:21 0:21 91,43 88,2 10
Leszno - Poznah 69 0:48 0:47 86,25 88,09 29
Poznan - Krzyz 84 0:50 0:55 100,08 91,64 25
Krzyz - Stargard 90 0:50 0:51 108 105,88 15
Stargard - Szczecin 40 0:31 0:29 77,42 82,76 16
Szczecin D. - Goleniéw 23 0:21 0:19 65,71 72,63 18
Goleniéw - éwinou]s’cie 78 1:02 1:15 75,48 62,4 57
Cata trasa 416 4:43 4:57 88,2 84,04 170

Tab. 4. Zestawienie efektéw linii E59, odcinek Rawicz - 5Winoujs'cie.

Szlak Leszno - Poznar jest odcinkiem o najwigkszym natezeniu kolejowego ruchu pasazerskiego
- $rednio dziennie pokonuje go 115,28 pociggéw. Koricowy odcinek trasy, Goleniéw - Swinoujscie ze $red-
nio 24,68 pociggu dziennie jest odcinkiem najmniej obcigzonym.

Srednio dziennie calq analizowangq linig (Rawicz - Swinoujécie) pokonuje 71,24 pociggu (dla przy-
pomnienia - we wszystkich wyliczeniach jednostkq sq pociggi umowne).

® Koszt modernizacji 1 km toru - 7,384 min zt

® Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 36,141 mlin zt
® W przeliczeniu na jeden pociqg koszt modernizaciji 1 km toru - 103,6 tys zt
[ ]

W przeliczeniu na jeden pociqg koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minutg - 507,3 tys zt

Wroctaw - Zielona Géra - Kostrzyn - Szczecin (,,Nadodrzanka” - CE59)

Linia CE59 objeta jest umowqg AGTC o gtéwnych miedzynarodowych liniach transportu kolejowego
kombinowanego. Przebieg polskiego odcinka linii, liczgcego 648 kilometréw, jest nastepujqey: Swinoujscie
- Szczecin - Kostrzyn - Rzepin - Zielona Géra - Wroctaw - Chatupki/Miedzylesie. Ponizej poddalismy
analizie cze$¢ magistrali, tzw. ,Nadodrzanke” - liczqcg 360 kilometréw trase Wroctaw - Zielona Géra - Ko-
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strzyn - Szczecin. Zgodnie z normami AGTC roboty modernizacyjne, ktérych koszt szacowany jest na 700 min
euro, przyniosq zwigkszenie predkosci szlakowej do 120 km/h.

Linia jest w ztym stanie technicznym, predko$¢ szlakowa w zaleznosci od odcinka i toru wynosi od 30
do 100 km/h, przy bardzo licznych jej ograniczeniach. Do degradacii linii w znacznym stopniu przyczynit sie
infensywny ruch pociqgéw towarowych przy niewystarczajgcych $rodkach na jej biezqgce utrzymanie. W roku
1994 wytqczono z eksploatacii tor parzysty na odcinku Ksieginice - Brzeg Dolny, za§ w 2002 jeden z toréw
szlaku Niedoradz - Stary Kisielin [?].

Ponizsza tabela przedstawia dane dotyczqce poszczegélnych czesci analizowanego odcinka [8], wraz
z podanym spodziewanym skréceniem czasu przejazdu po dokonanej modernizaciji (fgcznie dla obu toréw).

Czas przejazdu Predkosé handlowa Skrécenie
Odcinek D’r(LIJ(gr;no)éé (w godz.) (km/h) i*z;cs;nzrzrlajslj
Tor 1 Tor 2 Tor 1 Tor 2 torowl
Wroctaw - Gtogéw 100 2:11 2:10 45,8 46,15 121
Gtogéw - Zielona Géra 54 1:01 0:54 53,11 60 45
Zielona Géra - Czerwienisk 13 0:21 0:18 37,1 43,3 23
Czerwienisk - Rzepin 57 1:16 1:18 45 43,8 80
Rzepin - Kostrzyn 32 0:35 0:33 54,9 58,2 28
Kostrzyn - Gryfino 79 1:28 1:49 53,9 43,5 104
Gryfino - Szczecin 25 0:28 0:30 53,6 50 22
Cata trasa 360 7:20 7:32 491 47,8 423

Tab. 5. Zestawienie efektéw dla linii CE59, odcinek Wroctaw - Szczecin

+Nadodrzanka” jest linig przeznaczong gtéwnie dla ruchu towarowego. Obecnie ruch pasazerski na
linii jest niewielki, z wyjatkiem odcinkéw: Zielona Géra - Czerwiensk (43,2 pociggu dziennie) oraz Gryfino
- Szczecin (28,6 pociggu - gtéwnie ruch podmiejski w aglomeraciji szczecinskiej), liczba pociggdéw, ktére
dziennie jg pokonujq nie przekracza kilkunastu. Najmniej obcigzony jest szlak Czerwiensk - Rzepin, ktéry
dziennie przejezdza 13,1 pociggu).

Srednio dziennie catq analizowangq trase przejezdza 19,22 pociagu pasazerskiego.
® Koszt modernizacji 1 km toru - 7,506 min zt

® Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 6,39 min zt

® W przeliczeniu na jeden pociqg koszt modernizacji 1 km toru - 0,391 min zt

([ ]

W przeliczeniu na jeden pociqg koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 0,332 mlin zt

Warszawa - Radom - Kielce

Linia kolejowa Warszawa - Radom - Kielce jest linig pierwszorzednq, zelektryfikowanqg. Na trasie
liczqcej 184 kilometry znajdujq sie duze stacje weztowe, takie jok Radom, Skarzysko Kamienna (wezty czte-
rokierunkowe). Za wyjatkiem 46-cio kilometrowego odcinka Warka - Radom linia jest dwutorowa. W obecnie
obowiqzujgcym rozktadzie jazdy najkrétszy czas przejazdu miedzy Radomiem i Warszawq wynosi 89 minut,
co daje predko$é handlowg 66,7 km/h (z dodatkowymi postojami w Warce i Piasecznie); 65 minut zajmuje
Ex ,Nida” pokonanie 85 kilometrowego odcinka Kielce - Radom (predkos$é handlowa - 78,5 km/h; dodatko-
wy postéj w Skarzysku - Kamiennej) [8]. Planowana modernizacja, ktérej koszty szacuje sig na 710 min euro
(2741,3 mln. ztotych) obejmuje modernizacje linii do predkosci 160 km/h, dobudowanie drugiego toru na
odcinku Warka - Radom oraz budowe odgatezienia z przystanku Warszawa Stuzewiec do portu lotniczego
Okecie. Dokonana modernizacja pozwoli skrécié najkrétszy czas przejazdu:

Centrum Zréwnowazonego Transporiu

28



na odcinku Warszawa Zachodnia - Warka tgcznie o okoto 50 minut
na odcinku Warka - Radom o 40 minut
na odcinku Radom - Kielce tgcznie o okoto 60 minut.

Linia Warszawa Zachodnia - Radom - Kielce jest znacznie obcigzona kolejowym ruchem pasazer-
skim. Srednio dziennie wymienionym odcinkiem przejezdza 61,4 pociqgiu pasazerskiego.

® Koszt budowy/modernizacji 1 km toru - 7,449 min zt

® Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 18,275 min zt

® W przeliczeniu na jeden pociqg, koszt budowy/modernizacji 1 km toru - 0,121 mln zt
([ ]

W przeliczeniu na jeden pociqg koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 0,298 min zt

Tluszcz - Biatystok - Sokétka

Linia kolejowa Ttuszcz - Biatystok - Sokétka jest czesciq miedzynarodowego korytarza transportowe-
go E75 (,Rail Baltica”; Warszawa - Kowno - Ryga - Tallin - Helsinki). Na odcinku Thuszcz - Biatystok jest linig
dwutorowq, zelekiryfikowang, z predkosciq szlakowq na wiekszej czesci trasy - 120 km/h; na jednotorowym
szlaku Biatystok - Sokétka 80 - 100 km/h.

Naikrétszy czas przejazdu 140-kilometrowego odcinka Ttuszcz - Biatystok wynosi 21 minut (TLK , Sta-
rosta” - z postojami w tapach, Szepietowie, Czyzewie i Matkini), co daje nieztq, wynoszqcq 92,3 km/h pred-
ko$¢ handlowq. 39 minut wynosi najkrétszy czas przejazdu 41-kilometrowego odcinka Biatystok - Sokétka.
Trasa przewidziana do modernizacji charakteryzuje sie nieréwnomiernym rozktadem intensywnosci pasazer-
skiego ruchu kolejowego na poszczegéblnych odcinkach. Podczas gdy szlak Ttuszcz - Matkinia $rednio dzien-
nie pokonuje okoto 71,8 pociagu, w przypadku szlaku Biatystok - Sokétka liczba ta jest ponad dwukrotnie
mniejsza (26,86). Srednio dziennie trase Tluszcz - Sokétka pokonuje 46,9 pociagu [8].

Planowane naktady na modernizacje odcinka wynoszq 730 min euro (2818,5 min zi), jej efektem
bedzie skrécenie minimalnego czasu przejazdu, ktdre szacuje sie na 100 minut (tgcznie)

® Koszt budowy/modernizacji 1 km toru - 7,786 min zt

® Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 28,185 mln zt

® W przeliczeniu na jeden pocigg koszt budowy/modernizacji 1 km toru - 166 tys zt
[ ]

W przeliczeniu na jeden pocigg koszt skrécenia minimalnego czasu przejozdu o 1 minute - 601 tys zt

Wroctaw - Miedzylesie

Linia kolejowa Wroctaw - Miedzylesie, dtugosci 130 kilometréw jest czeéciq miedzynarodowego
korytarza transportowego CE59/2, objetego umowq AGTC. Docelowa predkoéé szlakowa dla linii dedyko-
wanych dla ruchu towarowego (objetych umowg AGTC) wynosi 120 km/h.

Od kilku lat obserwuje sie znaczny spadek znaczenia wyzej wymienionej linii w kolejowym ruchu pa-
sazerskim. Po catkowitym zawieszeniu przewozéw osobowych na linii Ktodzko - Stronie Slgskie, oraz Ktodzko
- Watbrzych, znacznie ograniczono kursowanie pociggéw na innej trasie, do kurortu - Kudowy Zdréj. Spowo-
dowato to drastyczny spadek znaczenia wezta ktodzkiego, a, co za tym idzie, takze linii Wroctaw - Ktodzko
- Miedzylesie, bedqgcej ,kregostupem” sieci kolejowej w tamtym rejonie. Obecnie jedynq stacjg weztowq obstu-
gujacq ruch pasazerski w czterech kierunkach jest Kamieniec Zgbkowicki. Linia jest w catoéci zelekiryfikowana,
na odcinkach Wroctaw Gtéwny - Strzelin (37 km) oraz Kamieniec Zgbkowicki - Ktodzko (22 km.) dwutorowa,
na pozostate| czesci trasy potozony jest jeden tor.

W obecnie obowigzujgcym rozkladzie jazdy najkrétszy czas przejazdu wyzej wymienionej trasy wy-
nosi 119 minut (pociqg pospieszny relacji Poznan - Praga, dodatkowo postoje w Diugopolu Zdréj, Bystrzycy
Ktodzkiej, Ktodzku Miescie, Ktodzku Gtéwnym, Bardzie Slgskim, KamieAcu Zgbkowickim, Ziebicach, Henryko-
wie oraz Strzelinie) - za$ predkoéé handlowa - okoto 65,5 km/h [8]. Po modernizacji szacuije sieg, iz minimalny
czas przejazdu skréci sie tgcznie o okoto 115 minut. Catkowite, kosztorysowane naktady na inwestycje wyno-
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szq 440 min euro (1258,84 mlin zt). Obecnie ruch pasazerski na linii jest mato intensywny, $rednio dziennie
jest to 21,74 pociggu.

® Koszt budowy/modernizacji 1 km toru - 4,842 min zt

® Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 10,946 min zt

® W przeliczeniu na jeden pociqg koszt budowy/modernizacji 1 km toru - 0,223 mln zt
[ ]

W przeliczeniu na jeden pociqg koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 0,503 min zt

Siedlce - Terespol ( E20)

Kontrakt na realizacje | etapu modernizaciji na odcinku Siedlce - Terespol podpisany zostat 28 kwiet-
nia 2006 r. Wykonawcq bedzie konsorcjum Polkor E-20 LOT A, za$ zakres robét obejmuje modernizacie sieci
trakeyjnej, przebudowe drogi kolejowe| wraz z obiektami inzynieryjnymi oraz przejazdami. Catkowity koszt
projektu okreslony zostat na kwote 191,194 min euro.

Il etap inwestycji, ktérego koszt szacuje sie na 271 min euro, obejmujgcy modernizacje urzqdzen
zasilania energetycznego oraz sterowanie ruchem kolejowym i przejazdami, zakofczy modernizacje tego od-
cinka magistrali. tgczne naktady inwestycyjne w dwéch etapach na tym odcinku robét wyniosq w przyblizeniu

462,194 min euro.

Szlak Siedlce - Terespol, dtugosci 117 kilometréw jest fragmentem linii 2, na catym odcinku dwutoro-
wym i zelektryfikowanym.

W obecnie obowigzujgcym rozktadzie jazdy najkrétszy czas przejazdu - pociggu Ost - West (War-
szawa - Moskwa - Warszawa), wynosi 105 minut (tor 1) i 130 minut (tor 2); predkosci handlowe - 66,86
km/h i 54 km/h. W ciggu ostatnich lat nastgpita znaczna degradacja tego odcinka magistrali, zwtaszcza toru
drugiego - jeszcze w rozktadzie 2002/03 najkrétszy czas przejazdu byt 29 minut krétszy (101 minut). Sza-
cunkowo minimalny czas przejazdu po modernizacji i wprowadzeniu na catym odcinku predkosci szlakowe;
160 km/h wynosié bedzie okoto 55 minut, a wiec fqczne skrécenie minimalnych czaséw przejazdu dla obu
toréw wyniesie 125 minut. Ruch pociggéw pasazerskich na analizowanym fragmencie magistrali jest umiarko-
wany - $rednio dziennie przejezdza go 53,28 pociqgu.

® Koszt budowy/modernizacji 1 km toru - 7, 626 min zt

® Koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 14,276 min zt

® W przeliczeniu na jeden pocigg koszt budowy/modernizacji 1 km toru - 0,136 min zt
[ ]

W przeliczeniu na jeden pociqg koszt skrécenia minimalnego czasu przejazdu o 1 minute - 0,268 min zt

Koszt .. Koszt Koszt
Koszt .. | Koszt skrécenia . , .
; modernizacii modernizacji i o1 mn modernizacji skrécenia
Inwestycja ! 1 km i i 1 km/1 poc. | 1 min./1 poc
min zt tys zt
W“’C*"E“S; Leszno 1099,2 5,726 20,355 51,7 183,6
OP°'eE'3 g"brze 1698,8 9,544 33,977 101,8 362,4
Opole - Gliwice
CE30 926,6 6,618 13,625 360 740
Warszawa - tédz 1000,4 7,382 28,683 45,1 175,4
Dzialdowo - Nasielsk 637,1 3,62 18,202 37,4 187,9
E65
Rawiez 'Egg'”“'sc'e 6216,2 7,384 36,141 103,6 507,3
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Wroctaw - Szczecin
CE5o 2702,7 7,506 6,39 391 332
Warszawa - Kielce 2741,3 7,449 18,275 121 298
T*”SZCZE;§'°"°J"‘° 28185 7786 28,185 166 601
Wroctaw E Shgie‘dzy'“ie 1258,8 4,842 10,946 223 503
SIedlceE'Qgeres'”' 1784,5 7626 14,276 136 268

Tab. 6. Zestawienie wskaznikéw dla analizowanych inwestycji.

Planowane koszty modernizacji sq znaczaco wyzisze niz w przypadku inwestycji
dotychczasowych.

W przypadku dotychczasowych projektéw koszt modernizacji w przeliczeniu na kilometr pojedyn-
czego toru mieicit sie w przedziale 4,5 - 5,8 min zt. Koszt wiekszosci planowanych inwestycji miescimy sie
w waskim przedziale 7,3 - 7,8 mln zt. Mozna te réznice tumaczyé wzrostem cen metali i paliw, inflacjq, oraz
nieco wiekszym zakresem planowanych projektéw - powiekszonym o systemy interoperacyjnosci i sterowania
satelitarnego. Ale czy wyjasnia to tak duzy wzrost?

Tylko koszt odcinka Dziatdowo - Nasielsk jest zaskakujgco maty - odbiega praktycznie dwukrotnie
od tak okre$lonej $redniej. Dziwi to tym bardziej, ze zakres planowanych prac jest wigkszy, a nie mniejszy niz
w innych projektach. Jest to jedyna linia, ktéra ma by¢ dostosowana do predkosci 200 km/h, przy ktérej nie
dopuszcza sig przejazdéw w poziomie szyn. Zaplanowano kosztowne przejazdy dwupoziomowe, w efekcie
liczba obiektéw inzynieryjnych jest znacznie wigksza niz w innych projektach. W zwigzku z tym trudno ufaé
w wiarygodno$éé kosztorysu dla tego projektu.

Réznice w efektywnosci poszczegéinych projektow sq znaczace - nawet pieciokrotne.

Do najbardziej efektywnych nalezg modernizacje odcinkéw Warszawa - Skierniewice, Wroctaw
- leszno, Dzialdowo - Nasielsk (z zastrzezeniem jak powyzej). Akceptowalne sq jeszcze wskazniki dla od-
cinkéw Warszawa - Kielce i Wroctaw - Szczecin (ale to linia przede wszystkim towarowa, wiec faktyczna
efektywnosé jest nawet wyzsza) oraz Opole - Zabrze (E30).

Najnizszq efektywnosciq charakteryzuje sie modernizacja odcinka CE30 Opole - Gliwice. Wpraw-
dzie jest to linia towarowa i przy tej konstrukcji wskaznika efektywnosci nie mogta wypas¢ dobrze, ale pozosta-
je pytanie, czy staé nas na réwnoczesng modernizacjg dwdch linii obok siebie - jednej dla ruchu pasazerskie-
go, a drugiej dla ruchu towarowego.

Bardzo stabo wypadt tez odcinek Ttuszcz - Sokétka, poniewaz znajduje sie obecnie w bardzo do-
brym stanie technicznym i zapewnia wysokgq, jak na warunki polskie predkos$¢ handlowq. Dlatego tez podjecie
tej inwestycji bytoby ewidentng niegospodarnoiciq.

Bardzo niska bytaby takze efektywnosé modernizacji odcinka Wroctaw - Miedzylesie, gdzie obecnie
predkosci sq przyzwoite, a ruch niezbyt wysoki, dlatego nalezy go zdecydowanie odrzucié. Réwnie niska jest
efektywno$é¢ dla odcinka Rawicz - Swinoujécie. W tym przypadku jednak warto zauwazyé, ze efektywnosé
znacznie zaniza 90 km odcinek Krzyz - Stargard na ktérym mozliwe jest tgczne skrécenie czasu jazdy o ok.
15 min, podczas gdy na 101 km odcinku Rawicz - Poznah az o 39 minut. Dlatego tez ograniczenie zakresu
projektu mogtoby wydatnie poprawié jego efektywno$¢ do poziomu akceptowalnego.
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7. MILIONY WYDANE BEZ EFEKTU

Stan polskiej infrastruktury kolejowej jest katastrofalny. Co gorsza, na skutek niewystarczajgcych na-
ktadéw na inwestycje nastepuje dalsza degradacja techniczna toréw. Od 1990 roku $rodki przeznaczane na
tory nie zaspokajajg potrzeb, wynikajgcych nie tylko z przyjetych planéw modernizacyjnych, lecz nawet bie-
zqcej konserwacji i planu remontéw. Szacuje sig, ze aby w ciggu 10 lat odrobié powstate zalegtosci, naleza-
toby rocznie wymieniaé 960 km toréw oraz 1 660 rozjazdéw [13]. To wielki wysitek inwestycyjny, niemozliwy
do zrealizowania bez znacznego wzrostu $rodkéw.

Skala potrzeb jest wiec ogromna, $rodki ograniczone, wydawaé by sie mogto, ze niemozliwe jest,
zeby byly one wydawane w sposéb nieefektywny. Tymczasem zasadnoéé szeregu inwestyciji kolejowych bu-
dzi watpliwosci. Zamiast inwestowaé wszystkie dostepne $rodki w dziatania przywracajgce konkurencyjno$é
kolei, a wiec podnoszqce (czy raczej przywracajqce) predkosé jazdy, takie jak przede wszystkim remonty
nawierzchni drég kolejowych, znaczna czeéé srodkéw kierowana jest na zadania nie przynoszqce zadnego
skrécenia czasu jazdy. Do zadan takich z pewnosciq mozna zaliczy¢ zabudowe automatyki na przejazdach
kolejowych. Koszt zmodernizowania jednego przejozdu z zabudowq automatycznych pétrogatek i systemu
samoczynnej sygnalizaciji przejazdowej wynosi okoto pét miliona ztotych.

O ile celowosé budowy takich instalacji na kompleksowo modernizowanych magistralach, gdzie ruch
jest bardzo intensywny, a predkoéci duze nie budzi watpliwosci, dziwi fakt takich inwestycji na liniach drugo-
rzednych, gdzie stan nawierzchni pozostawia wiele do zyczenia, a predkosci sq niskie. W miejscach, gdzie
z powodu stanu torowiska wprowadza sie liczne ograniczenia predkosci, obcina oferte przewozowq, maleje
konkurencyjnosé kolei, wydaije sie $rodki na inwestycije, ktére nie przynoszq zadnego efektu z punktu widzenia
klienta.

Jak pokazuje praktyka, automatyczne przejazdy sq urzqdzeniami do$é awaryjnymi. Kazde uszkodze-
nie, zaktécajgce prawidtowq prace urzqdzern automatyki, powoduje automatycznie ograniczenie poprzez
sygnat na tarczy ostrzegawczej predkosci na przejezdzie do 20 km/h. Sytuacja taka szczegélnie na magistrali
gdzie obowigzuje predkos$é 160 km/h jest ucigzliwa dla pasazeréw (generuje opéznienia, zmniejsza komfort
jazdy), powoduje takze znaczne straty energii potrzebnej na ponowne rozpedzenie sktadu. Niestety tego
typu awarie na zmodernizowanych liniach zdarzajqg sie bardzo czesto. Warto podkredlié, ze na przejazdach
niezautomatyzowanych, obstugiwanych przez druznika problem ten nie wystepuje - sq one sterowane recz-
nie. Tak wiec stwierdzenie, ze z punktu widzenia uzytkownika, a wiec konkurencyjnosci kolei, automatyzacja
sterowania rogatkami jest niekorzystna, nie jest pozbawione podstaw.

Woprowadzanie automatycznego sterowania rogatkami ma jeszcze jeden negatywny aspekt. Na
przejazdach sterowanych automatycznie mozna montowaé wytgcznie pétrogatki. Ma to na celu zabezpie-
czenie mozliwosci ucieczki kierowcy spod zamykajgcego sig szlabanu. Na przejazdach sterowanych recznie
mozna instalowad rogatki, gdyz czuwajqcy druznik uwaza, aby nie zostata ona opuszczona na przejezdza-
jacy pojazd. Niestety w warunkach polskich zamienianie rogatek pétrogatkami nalezy oceniaé negatywnie.
Polscy kierowcy bardzo czesto prébujg omija¢ opuszczone pétrogatki i wiezdzaé na zamkniety przejazd, co
przy rogatkach jest niemozliwe. Dlatego tez wprowadzanie automatycznych przejazdéw moze prowadzi¢ do
pogorszenia bezpieczenstwa, a nie do jego poprawy.

Ponizsze dwa studia przypadku poddajq analizie polityke inwestycyjng PKP Pol-
skich Linii Kolejowych S.A. Uwidaczniajg niekonsekwencje i chaotycznosé decyzji inwe-
stycyjnych podejmowanych przez spétke, niewtasciwe przeznaczanie srodkéw i upra-
womochiajq teze wyrazonq w tytule tego rozdziaty, iz znaczne kwoty przeznacza sie na
inwestycje, ktére nie przynoszq zadnych efektéw dla poprawy stanu infrastruktury kolejo-
wej. Pierwszy przypadek poddaje analizie projekt, ktérego beneficjentem i realizatorem
zarazem sq Polskie Linie Kolejowe. Druga analiza dotyczy wojewédziwa slgskiego, a wiec
regionu, gdzie sie¢ kolejowa jest szczegélnie zdegradowana, a skala potrzeb inwestycyj-
nych ogromna.
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7.1. Studium przypadku: Projekt ,,Rehabilitacja trakcji i eliminacja
wagskich gardet na sieci kolejowej”

Obecnie realizowany jest projekt pod nazwq , Rehabilitacja trakcji i eliminacja waskich gardet na
sieci kolejowe|” w ramach ktérego, kosztem ok. 152 mln zt, realizowane bedg 33 zadania remontowe. Na-
zwa projektu sugeruje, iz jego realizacja spowoduje eliminacje ,waskich gardet”, a wiec miejsc, gdzie tory
znajdujq sie w szczegdlnie ztym stanie, powodujgcym znaczne ograniczenie przepustowosci linii, wydtuzenie
czasu przejazdu i zmniejszony komfort podrézy. Tymczasem, sposréd 33 projektéw, tylko realizacja okoto 10
przyniesie jokiekolwiek efekty w postaci skrécenia czasu jazdy, w tym tylko w 3 przypadkach bedzie to istotne
skrécenie czasu jazdy, a wiec faktyczna eliminacja ,waskich gardet”.

Pierwsze z tych zadan, wymiana nawierzchni toru 1 Wotomin - Ttuszcz, dotyczy odcinka o bardzo
intensywnym ruchu pasazerskim - codziennie przejezdza go ok. 60 pociggdw. Skrécenie czasu przejazdu
szacuje sie na 12 minut, fgcznie wiec wyniesie ok. 700 minut dziennie. Kolejnymi zadaniami, ktére przyniosq
zamierzony efekt, sq: wymiana nawierzchni na szlaku Warszawa Wileriska - Zielonka oraz wymiana no-
wierzchni wraz z naprawg odwodnienia na szlaku Warszawa Zachodnia - Warszawa Wtochy. W przypadku
tego ostatniego jednostkowe skrécenie nie bedzie znaczne (z 7 do 4 minut), poniewaz jest to jednak odcinek
o bardzo intensywnym ruchu pasazerskim ( ok. 83 pary na dobe), tgcznie wyniesie ono ponad 400 minut
dziennie.

Wigkszo$¢ zadan, nie spetnia podstawowych wymagan projektu w ramach ktérego majq by¢ realizo-
wane. 16 zadah w ogdle nie wigze sie z modernizacjq nawierzchni kolejowej, a wiec niemozliwe jest nawet
teoretyczne skrécenie czasu przejazdu w ich wyniku. Projekty te dotyczq modernizacii sieci trakcyjnej (ktéra
znajduje sie przeciez w gestii osobnej spétki PKP Energetyka, osiggajqcej znaczne zyski), zabudowy przejaz-
déw, czy racjonalizacji zatrudnienia (likwidacji stanowisk pracy w wyniku zabudowy systeméw automatyki
kolejowej), a wiec nie majq wiele wspdlnego z zatozeniami programu. Do zadan takich zaliczy¢é mozna m.in.:
wymiane izolacji na odcinku tédz Olechéw - Tomaszéw Mazowiecki (ok. 61 km), kompleksowq przebudowe
sieci trakcyjnej na szlaku Warszawa Wileriska - Zielonka, czy przebudowe urzqdzen SRK dla likwidaciji po-
sterunkéw ruchu na stacji Ksigzki oraz Strzebielino Morskie - zadne z nich nie przyniesie najmniejszego zysku
czasowego oraz nie zlikwiduje zadnego ,waskiego gardta”.

Cze$é zadan dotyczy z kolei linii stricte towarowych, z niewielkim, bgdz niewystepujgcym ruchem
pasazerskim - na przyktad obecnie prowadzi sie wymiane nawierzchni na linii Szczecin - Trzebiez Szczecinski
na ktérej przewozy pasazerskie zawieszono juz w 2002 roku.

Zwraca uwage takze dysproporcja w rozmieszczeniu inwestycji - podczas gdy niektére Zaktady Li-
nii Kolejowych (Warmia i Mazury, Matopolski, Podkarpacie, Podlasie, Pomorskie, Lubuskie) zostaty zupetnie
pominiete, inne, jak zaktady: szczecinski, lubelski, toruniski, sq beneficjentami kilku duzych zadan. Nie sq to
zaktady, ktére administrujq najwiekszq dtugoscig toréw lub kiérych tory sq w znacznie gorszym stanie. Dla Slg-
ska, na terenie ktérego odprawiany jest co trzeci pociqg w kraju, gdzie ruch kolejowy jest najintensywniejszy
(stad ekspediuje sie wegiel, gtéwny towar przewozony kolejq, do reszty kraju i do portéw) i gdzie wptywy od
przewoznikéw sq najwyzsze, a jednoczesnie stan linii kolejowych jest najgorszy (patrz nizej), przewidziano
tylko 3 zadania, z ktérych zadne nie skraca czasu jazdy[20].

13 lipca komitet monitorujgcy SPOT wprowadzit zmiane w programie operacyjnym - w jej wyniku
kwotg 340 mlin zt dofinansuje si¢ budowe metra w Warszawie. Z tego 145 mlin zt byto pierwotnie przeznaczo-
ne na budowe linii kolejowych i transport intermodalny. Jednak pienigdze trafig w inne rece, gdyz PKP PLK nie

przedstawito dotychczas dostatecznie zaawansowanych projektéw, ktére mogtyby by¢ dofinansowane. W ten
sposéb firma bezpowrotnie stracita $rodki, ktére byty dla niej zarezerwowane.

Doktadniejsza analiza powyzszego projektu znajduje sie w raporcie CZT nr 2/2006.

7.2, Studium przypadku: Slask

Region $lgski jest najsilniej zurbanizowanym obszarem Polski, silnie zindustrializowanym, o dobrze
rozwiniete infrastrukturze kolejowej. Odziat Regionalny Polskich Linii Kolejowych w Katowicach zarzqdza sie-
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ciq o dtugosci (dane na koniec 2004 r.) okoto 2210 kilometréw. Intensywny ruch, zwtaszcza ciezkich sktadéw
towarowych, a takze szkody gérnicze spowodowaty, iz obecnie stan wigkszosci linii bedgcych pod zarzgdem
katowickiego IR jest w stanie krytycznym. Na wielu odcinkach, ze wzgledéw bezpieczenstwa, maksymalna
predkosé zostata ograniczona do 20 - 30 km/h (na przyktad Koniecpol - Czestochowa, Jaworzno Szczako-
wa - Trzebinia, Mystowice - Oswiecim) [11].

Sie¢ kolejowa Slgska jest jednq z najbardziej zdegradowanych w kraju.

Na wigkszosci linii nastgpito w ciggu ostatnich kilkunastu lat znaczne wydtuzenie czasu przejazdu
pociqgdw - na przyktad najkrétszy czas przejazdu pociqgu osobowego na trasie Bielsko Biata - Cieszyn
wydtuzyt sie z 66 do 92 min - a wiec az o 40% [8]. Czeste sq przypadki, iz predkosci szlakowe zawarte w
Wykazie Ostrzezen Statych pozostajq wobec naktadajgcych sie na siebie kolejnych znacznych ograniczen
predkosci whasciwie fikcjg - w rzeczywistoéci sq rozwijane tylko na niewielkich fragmentach linii. Sytuacja taka
wystepuje m.in. na linii 62 Tunel - Sosnowiec Gtéwny, na odcinku Dgbrowa Gérnicza Strzemieszyce - Sosno-
wiec Potudniowy [11].

Kosztowne inwestycje z ostatnich lat nie przyniosty zadnego efektu dla pasazera. Ograni-
czenia predkosci w wiekszosci pozostaty.

Linia 97 Skawina - Zywiec na okoto 18 kilometrowym odcinku, zarzgdzana jest przez IR Katowice.
Predkosé szlakowa na tym odcinku jest niska, wynosi 40 km/h - mimo tego liczne sq state ograniczenia pred-
kosci, ktérych fgczna dlugo$é wynosi okoto 4 km [11]. Ponadto istnieje 5 ograniczer punktowych, gtéwnie ze
wzgledu na brak obstugi przejazdéw kolejowych. Jednoczesénie stale wydtuza sie czas jazdy na trasie Sucha
Beskidzka - Zywiec - w rozktadzie jazdy 1996/97 minimalny czas przejazdu pociggu osobowego na ww.
odcinku wynosit 62 minuty, w obecnie obowiqzujgcym juz 78. Nie trzeba wiec dodawaé, ze stan linii jest zty
i kwalifikuje sie ona do remontu.

| prace przeprowadzono. Niestety nie przyniosty one zadnego rezultatu. Na 18-o kilometrowym
odcinku IR Katowice w ostatnich latach zmodernizowano 4 przejazdy kolejowe, zabudowujgc nowoczesne au-
tomatyczne instalacje przejazdowe firmy Bombardier. Koszt remontu jednego przejazdu do takich standardéw
wynosi ok. 500 tys zt [10]. Moze budzié¢ zdziwienie fakt, ze tak kosztownych inwestyciji, charakterystycznych
raczej dla linii wigkszych predkosci, dokonuije sie tam gdzie predkosé szlakowa wynosi 40 km/h. Tym wieksze,
gdy okazuje sig, ze na trzech przejazdach wcigz obowigzujg uwzglednione w rozktadzie jazdy state ograni-
czenia predkosci (ze wzgledu na brak obstugi posterunku), co poddaje w watpliwosé sens takiej modernizacii.
Nielogiczne jest to zwazywszy, ze jedng z gtéwnych przyczyn modernizacii tych przejazdéw byto wiasnie
wyeliminowanie tej obstugi - a przez to kosztéw ich utrzymania.

W maju 2006 r. ogtoszono przetarg na modernizacje kolejnego przejazdu na linii (km 73,869 - przy-
stanek Pewel Mata), z zastosowaniem sygnalizacji samoczynnej - czy sytuacja bedzie wyglgdata podobnie
[10]2 Obecnie obowiqgzuje na nim, ze wzgledu na brak obstugi posterunku, ograniczenie do 20 km/h.

Predkos¢ szlakowa na fragmentach miedzynarodowej magistrali E65 wynosi 40 km/h,
w przeciagu jednego roku na odcinku Katowice - Zwardon pojawito sie 14 nowych ogra-
niczen predkosci...

Kolejne uwagi dotyczq linii 138 Katowice - Skalite. Linia na catej dtugosci jest zelektryfikowana,
dwutorowa, z wyjgtkiem odcinka Wilkowice Bystra - Zwardon, ktéry posiada jeden tor. Na linii tej, ktérej
polski odcinek liczy ok. 115 km, znajduje sie az 51 statych ograniczen predkosci. Przyczyng wiekszosci jest
zly stan nawierzchni i obiektéw inzynieryjnych [11]. Tylko w przeciggu jednego roku pojawito sie na niej 14
nowych statych ograniczen predkosci, o tqcznej dtugosci okoto 12,5 kilometra (wigkszo$é z nich do 20 i 30
km/h) - trakcja w szybkim tempie ulega technicznej degradacii. Najgorsza sytuacja wystepuje na odcinkach
Czechowice Dziedzice - Bielsko Biata, gdzie obowigzuje predko$¢ szlakowa 50-70 km/h oraz jednotorowym
odcinku Wilkowice Bystra - Zwardon, na ktérym przy predkosciach szlakowych 40-60 km/h wystepuje az 19
statych ograniczen (odcinek ten liczy okoto 40 kilometréw dtugosci).
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W obecnie obowiqzujgcym rozktadzie jazdy tqczny najkrétszy czas przejazdu na trasie Katowice
- Zwardon wynosi 187 minut. W poprzednim rozktadzie jazdy, 2004/2005 byto to 178 minut [8].

...jednoczesnie w planach na rok biezqcy nie przewiduje sie wiekszych inwestycji o cha-
rakterze naprawczym. Za to planowana jest modernizacja 9 przejazdow kolejowych na
odcinku Zywiec - Zwardon...

Mimo stale pogarszajgcego sie stanu technicznego linii w planach na rok biezgcy nie przewiduije sie
znacznych inwestycji o charakterze naprawczym. Takze remonty przeprowadzone w latach ubiegtych miaty
charakter raczej utrzymaniowy, anizeli naprawczy.

Jednakze naktady na inwestycje, zaréwno dotychczasowe, jak i te planowane, nie sq mate. Na linii
znajdujq sie 4 instalacje samoczynnej sygnalizacji przejazdowej (SSP) wraz z tarczami ostrzegawczymi prze-
jazdowymi, prowadzone sq juz prace nad zmodernizowaniem dalszych pieciu przejazdéw, w planach jest
zamontowanie urzqdzen samoczynnej sygnalizacji SPA-4 produkeji Bombardiera na 9 przejazdach odcinka
Zywiec - Zwardon [23]. Modernizacja jednego przejazdu to koszt okoto pét miliona ztotych.

...oraz uruchomienie, kosztem 40 min z}, zdalnego sterowania ruchem na odcin-
ku Bielsko Biata - Zywiec, ktére nie przyniesie skrocenia czasu przejazdu, a tym samym
zwiekszenia przepustowosci linii.

Kolejnym pomystem budzgcym kontrowersije jest projekt planowany na rok 2007 zdalnego sterowania
ruchem na odcinku Bielsko Biata - Zywiec (21 kilometréw). Wedtug pomystodawcéw pozwoli to poprawié
bezpieczenstwo jazdy, komfort pracy dyzurnych oraz poprawié¢ przepustowosé linii. O ile dwa pierwsze ar-
gumenty sq bezsporne, mocno watpliwa wydaie sie byé kwestia poprawy przepustowosci tego odcinka. Jak
wiadomo przepustowos¢ linii zalezy przede wszystkim od rozmieszczenia posterunkéw ruchu, semaforéw oraz
predkosci, z jakg poruszaiq sig sktady. Tymczasem na odcinku tym predkosé szlakowa wynosi od 40 (tor pierw-
szy) do 70 km/h (tor drugi), ponadto wystepuje 11 statych ograniczen predkosci na dtugosci niecatych 3,5 km
(zdecydowana wigkszo$é do 20, 30 km/h). Tylko w przeciggu ostatniego roku wprowadzono 5 nowych ogra-
niczen. Przy obecnej tendencji mozna sie spodziewaé, iz uruchomienie zdalnego sterowania na tym odcinku
(co kosztowaé ma 40 min ztotych), nie tylko nie poprawi jego przepustowosci, lecz wrecz pogorszy sie ona,
wskutek postepujqcej degradacii technicznej toréw. Tymczasem, wobec znacznego ruchu, zaréwno pasazer-
skiego jak i towarowego na linii, uzyskanie maksymalnej jej przepustowosci jest sprawq bardzo wazna.

Jest wiele mozliwosci znacznie bardziej efektywnego wykorzystania srodkéw inwestycyinych.

Jak pokazujq przyktady zawarte w raporcie, remont 1 kilometra toréw, majgcy na celu przywréce-
nie predkosci szlakowej na odcinky, to koszt od ok. 0,65 do ok. 1 - 1,3 mln zt. W przypadku linii Katowice
- Skalite, $rodki przeznaczone na wprowadzenie zdalnego sterowania na 21 km odcinku mogtyby pozwolié
na wyremontowanie odcinka Zywiec - Zwardo#, bgdz nawet Bielsko Biata - Zwardo#, co przyniostoby z pew-
nosciq wymierne efekty w postaci zwigkszenia przepustowosci szlaku. Poprawa przepustowosci nie bedzie
mimo deklaracji efektem uruchomienia zdalnego sterowania na tym odcinku liniil

Tylko wyremontowanie miejsc, gdzie na szlaku Zywiec - Zwardon wystepujq ograniczenia predkosci
ze wzgledu na zly stan torowiska (tgcznie ok. 3,5 km, czyli koszt nie przekraczajgcy 5 min zt) do predkosci
szlakowej 50 km/h, przyniostoby zysk czasowy wynoszqcy okoto 7 - 10 minut. Tymczasem w ogtoszonym
Wykazie prac modernizacyjnych na liniach zarzqdzanych przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. przewi-
dywanych do realizacji w okresie obowigzywania rj 2005/2006 i wymagajacych dtugotrwatych zamknigé
torowych” nie przewiduje sie takich prac na odcinku Bielsko Biata - Zwardon.
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7.3. Whnioski

Polityka remontowa i inwestycyjna PKP PLK S.A. budzi uzasadniong krytyke. Bardzo ograniczone $rod-
ki, jakie mozna przeznaczaé na remonty i inwestycje kolejowe nie sq przeznaczane na dziatania zmierzajgce
do skrécenia w bardzo niestety wielu przypadkach nieakceptowalnych dla pasazeréw czaséw podrézy, lecz
na wydatki, ktérych nie mozna nazwad inaczej jak kosztownymi gadzetami, nie poprawiajgcymi w zaden
sposéb konkurencyjnosci kolei wobec innych $rodkéw transportu.

Nalezqg do nich réznego rodzaju automatyczne systemy: sterowania ruchem, sterowania przejazdami,
a takze infrastruktura sieci trakcyjnej. Urzqdzenia te nie tylko nie powodujg zadnego skrécenia czasu jazdy, to
w czestych przypadkach go wydtuzajg, mogq réwniez wbrew zamierzeniom przyczyniaé sie do pogorszenia
bezpieczenstwa.

Infrastruktura sieci trakcyjnej znajduje sie w gestii osobnej spétki PKP Energetyka, ktéra jest wysoce ren-
towna i sama powinna finansowad remonty. Cze$¢ urzqdzen znajduje sie w gestii innej spétki Telekomunikacja
Kolejowa. Dostawcami urzqdzer automatyki kolejowej sq takie miedzynarodowe koncerny jak: Bombardier,
Alstom, Siemens. Fakt, ze tak znaczne $rodki kierowane sq nie na tak bardzo potrzebne remonty nawierzchni
torowych, a na potrzeby innych spétek i na produkty tych firm, moze budzi¢ zarzuty nie tylko o niegospodar-
no$¢, ale takze o korupcie.
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8. ZRODLA

Raporty roczne Grupy PKP S.A (2001 - 2004)

Raport roczny PLK S.A (2003, 2004)

Raport roczny Spétki PKP Przewozy Regionalne S.A za rok 2004.

Andrzej Massel, Dariusz Szczepanski , Inwestycje modernizacyjne na kolejach polskich - préba oceny”
w: Technika Transportu Szynowego (nr 10/2002)

Andrzej Massel , Kryteria doboru rozjazdéw w torach gtéwnych zasadniczych” w: Przeglad Kolejowy nr 1/98
Andrzej Massel ,Uwagi o inwestycjach infrastrukturalnych PKP (wnioski z modernizacii linii E-20)”

w: Przeglad Kolejowy nr 5/98

,Nowe Sygnaty” Tygodnik Kolejarza (roczniki 1997 - 2003)

Sieciowy Rozktad Jazdy Pociggéw - 90/92; 96, 98; 2000; 2002; 2005/2006

Archiwum grupy dyskusyijnej pl.misc.kolej

Archiwum internetowe Urzedu Zaméwien Publicznych (www.uzp.gov.pl) - Biuletyn Zaméwien Publicz-
nych Nr 162 z dnia 30.10.2003, oraz Biuletyn Zaméwien Publicznych Nr 180 z dnia 13.10.2004
Krzysztof Szymanski ,Materiaty robocze do raportu o stanie infrastruktury w wojewddztwie $lgskim”
- materiat niepublikowany CZT

. Janusz Piechocinski ,Inwestycjie w PKP PLK” artykut opublikowany w portalu e-Polityka.pl w dniu

19.02.2006 .

. Zbigniew Szafranski ,Zaawansowanie realizacji nowych i modernizowanych potqgczen kolejowych

w Polsce oraz problemy do rozwigzania”. Prezentacja wiceprezesa Zarzgdu PKP PLK SA

JLista projektéw Funduszu Spéjnosci zatwierdzonych w latach 2000 - 2005” z: www.funduszspojnosci.gov.pl
,Dziennik Pomorza Srodkowego”, 6 lipca 2004 roku

,Informacja dotyczqca realizacji projektéw inwestycyjnych wspétfinansowanych z Funduszu Spéjnosci”
z www.mtib.gov.pl

http://czt.zm.org.pl - aktualnosci z dnia 19 kwietnia 2006 r.

serwis internetowy Zaktadu Napraw Infrastruktury w Stargardzie Szczeciiskim - www.zni.com.pl - aktu-
alnosci z: 7.10, 8.11, 15.12 2004 r, 19.04, 18.10, 9.11 2005, 17V 2006 .
http://skk.org.pl/inwestycje_kolejowe_finansowane.htm - Serwis internetowy Sekcji Krajowej Kolejarzy
NSZZ - strona ,Inwestycje kolejowe finansowane z funduszy europeijskich”

Stanistaw Biega - Raport CZT 2/2006 - Ocena projektu ,Rehabilitacja trakeji i eliminacja waskich gar-
det na sieci kolejowej” w ramach SPO - Transport i propozycie korekty.

,Strategia rozwoju sektora transportu w latach 2004 - 2006” opracowana w Departamencie Rozwoju
Transportu Ministerstwa Infrastruktury

,Ocena stanu technicznego infrastruktury kolejowe|” - prezentacja Krzysztofa Groblewskiego, cztonka
zarzqdu PKP PLK S.A.

,Kurier PKP” 3 kwietnia 2005 r.

+Modernizacja i rewitalizacja linii kolejowych w latach 2007 - 2013” - prezentacja Zbigniewa Szafranskiego.
"Zaangazowanie Programu PHARE w finansowaniu projektéw kolejowych” informacja MtiB z 24 lipca 2003 r.
.Z Biegiem Szyn” - niezalezny dwumiesigcznik poswiecony kolei na Mazowszu”; nr 25
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