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W okresie wzmożonych prac napraw-
czych i modernizacyjnych wykonywa-
nych w ramach Krajowego Programu 
Kolejowego na sieci linii kolejowych w 
Polsce inwestycje na liniach dwu- i wie-
lotorowych realizowane są przy czę-
ściowym i całkowitym wstrzymaniu ru-
chu pociągów na przebudowywanych 
odcinkach. W pierwszym przypadku 
zachowuje się przejezdność linii, robo-
ty wykonywane są w niesprzyjających 
warunkach, a ruch pociągów prowa-
dzony jest z pewnymi utrudnieniami i 
ograniczeniami. W drugim przypadku, 
gdy roboty realizowane są przy całko-
witym wstrzymaniu ruchu, powstają 
znaczne utrudnienia w ruchu pasażer-
skim oraz istotne dla ruchu towarowe-
go ograniczenie przepustowości sieci 
kolejowej. Dla zachowania ciągłości 
ruchu wymagane jest trasowanie po-
ciągów towarowych i dalekobieżnych 
pasażerskich po liniach objazdowych 
oraz zastosowanie zastępczej komuni-
kacji autobusowej w lokalnym ruchu 
pasażerskim. Całkowite zamknięcie 
odcinków linii ma jednak ułatwić pra-
cę wykonawcom, umożliwić lepszą 

koordynację międzybranżową robót 
oraz znacząco skrócić czas realizacji 
inwestycji. Dobór sposobu realizacji 
prac jest uzależniony od wielu czynni-
ków, z których najważniejsze to: moż-
liwość trasowania ruchu pociągów po 
liniach objazdowych, korzystny układ 
sieci drogowej dla możliwości prowa-
dzenia zastępczej komunikacji auto-
busowej, długość modernizowanych 
odcinków linii, zakres prac, dostępność 
materiałów budowlanych i środków 
technicznych. W historii wykonywania 
modernizacji linii kolejowych w Polsce 
pierwszy przypadek wstrzymania ru-
chu na linii dwutorowej w czasie reali-
zacji robót miał miejsce na fragmencie 
linii kolejowej nr 6, stanowiącej I Pa-
neuropejski korytarz E-75, na odcinku 
Tłuszcz – Łochów o długości 18 km. W 
czasie trwania robót budowlanych w 
trybie zamknięcia jednotorowego Za-
rządca zdecydował się na całkowite za-
mknięcie linii dla ruchu pociągów oraz 
wprowadzenie zastępczej komunika-
cji autobusowej w ruchu pasażerskim 
oraz prowadzenie ruchu towarowego 
po liniach objazdowych. Wedle założeń 

Zamawiającego takie rozwiązanie mia-
ło skrócić czas realizacji inwestycji o 10 
miesięcy. Celem modernizacji linii nr 6 
na odcinku Tłuszcz – Łochów była po-
prawa jej stanu technicznego, zgodnie 
z wymogami umów międzynarodo-
wych, umożliwiająca zwiększenie pręd-
kości pociągów do 160km/h w ruchu 
pasażerskim i do 120km/h w ruchu to-
warowym. Przebudowa polegała m. in. 
na wymianie nawierzchni torowej oraz 
wzmocnieniu podtorza. Nowa kon-
strukcja nawierzchni składa się z szyn 
60E1, podkładów PS-93 oraz podsypki 
tłuczniowej. Wzmocnienie podtorza 
obejmowało stosowne przygotowanie 
podłoża polegające m.in. na stabiliza-
cji gruntów spoiwami hydraulicznymi 
oraz wbudowanie warstwy ochronnej. 
Podczas trwających 25 miesięcy robót 
wybudowano 36 km pojedynczego 
toru, 10 peronów, a część skrzyżowań 
jednopoziomowych z drogami samo-
chodowymi zastąpiono skrzyżowania-
mi bezkolizyjnymi [4].
 Specyfi czny sposób prowadzenia 
prac na wskazanym odcinku linii kole-
jowej nr 6 umożliwił przeprowadzenie 
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analizy porównawczej dwóch trybów 
realizacji robót przy częściowym i cał-
kowitym wstrzymaniu ruchu i okre-
ślenie wpływu sposobu ograniczenia 
ruchu pociągów na czas realizacji prze-
budowy podtorza.

Rodzaje zamknięć stosowane 
w robotach podtorzowych

Roboty podtorzowe, w zależności od 
zakresu i technologii ich wykonania, 
na liniach dwutorowych mogą być 
prowadzone z częściowym lub całko-
witym wstrzymaniem ruchu pociągów 
przy zastosowaniu następujących zało-
żeń organizacyjnych:
• realizacja prac przy ograniczeniu 

prędkości jazdy pociągów bez 
konieczności wprowadzania za-
mknięć torów,

• zamknięcie jednego z torów w 
ustalonych w rozkładzie jazdy prze-
rwach między pociągami,

• zamknięcie dla ruchu pociągów 
jednego z torów i prowadzenie 
ruchu pociągów po drugim czyn-
nym torze w obu kierunkach (za-
mknięcie jednotorowe),

• zamknięcie obu torów w czasie 
wykonywania robót powodujące 
przerwę w ruchu pociągów (za-
mknięcie dwutorowe) [1, 3].

Zamknięcia jednotorowe są najczęst-
szą praktyką podczas realizacji prac, 
wymagających ze względu na swój 
zakres wstrzymania ruchu pociągów. 
Potwierdzeniem tego jest fakt, że w 
latach 2013-2015, na liniach dwuto-
rowych, roboty budowlane w ramach 
remontów i modernizacji były prowa-
dzone w przeważającej większości w 
trakcie zamknięć jednotorowych [2]. 
Przy zamknięciu jednotorowym w cza-
sie trwania procesu budowlanego ruch 
pociągów prowadzony może być dwu-
kierunkowo po czynnym torze, zacho-
wana jest przejezdność linii oraz mini-
malizuje się utrudnienia dla pasażerów.
Zamknięcia dwutorowe stosowane są 
sporadycznie, przede wszystkim przy 
realizacji inwestycji o dużym zakresie 
prac, znacznej długości przebudowy-
wanych odcinków oraz gdy czas reali-
zacji musi być możliwie jak najkrótszy. 
Przy całkowitym wstrzymaniu ruchu 
pociągów dochodzi do niebagatelne-
go utrudnienia ruchu pasażerskiego 

oraz do istotnego dla ruchu towarowe-
go ograniczenia przepustowości sieci 
kolejowej. W celu zachowania ciągłości 
ruchu, pociągi towarowe i dalekobież-
ne pasażerskie trasuje się po liniach 
objazdowych oraz w lokalnym ruchu 
pasażerskim stosuje się zastępczą ko-
munikację autobusową.

Uwarunkowania prowadzenia robót 
w zależności od rodzaju zamknięcia

Głównym czynnikiem decydującym 
o sposobie, tempie i bezpieczeństwie 
wykonywanych prac naprawczych 
lub modernizacyjnych podtorza jest 
sposób ograniczenia ruchu pociągów 
w czasie ich trwania. Zachowanie lub 
wstrzymanie ruchu pociągów podczas 
realizacji procesów budowlanych po-
woduje zatem różne uwarunkowania 
realizacyjne. 
 Niezależnie od rodzaju stosowanych 
zamknięć torowych dla zmniejszenia 
ich liczby i czasu trwania wykonywane 
prace powinny być odpowiednio sko-
ordynowane oraz prowadzone moż-
liwie przy jak największej koncentracji 
sił i środków technicznych [1]. Przy or-
ganizacji i realizacji robót, należy brać 
pod uwagę m. in. rodzaj i zakres prac, 
czas trwania zamknięcia, długość za-
mykanych odcinków linii, długość fron-
tu robót dla poszczególnych zespołów 
roboczych, maszyn i sprzętu mecha-
nicznego [3], możliwości transportu 
materiałów w obrębie wykonywanych 
prac.
 Realizowanie wzmocnień podto-
rza poprzez wbudowywanie warstw 
ochronnych w jego górną strefę wiąże 
się z wykonywaniem robót ziemnych 
o znacznych objętościach. Wynika to 
z konieczności odspajania gruntów 
podtorza dla możliwości posadowie-
nia warstw o wymaganej grubości oraz 
wbudowywania materiałów i kruszyw 
niezbędnych dla uzyskania warstw o 
zaprojektowanej konstrukcji. Występu-
jące znaczne objętości robót ziemnych 
wymagają wykorzystania stosownego 
rodzaju i liczby środków transporto-
wych niezbędnych do realizacji zada-
nia. Dobór rodzaju środków transpor-
tu uzależniony jest także od sposobu 
ograniczenia ruchu pociągów w czasie 
realizacji prac.

Zamknięcia jednotorowe
Podczas wykonywania prac przy za-
mknięciach jednotorowych konieczne 
jest zachowanie szczególnej ostroż-
ności w sąsiedztwie czynnego toru i 
sieci trakcyjnej pod napięciem. W za-
leżności od sposobu zabezpieczenia 
miejsca robót ich realizacja, przy za-
chowaniu ciągłości ruchu pociągów, 
może wymagać nadzoru sygnalistów 
dbających o bezpieczeństwo ruchu 
pociągów i pracowników pracujących 
w torze. Dla zachowania bezpieczeń-
stwa pracownicy powinni zachować 
szczególną ostrożność, zwłaszcza w 
czasie przejazdu pociągów, a operato-
rzy maszyn budowlanych ponadto po-
winni pamiętać o nienaruszaniu skrajni 
czynnego toru ruchomymi elementa-
mi obsługiwanych maszyn, a także o 
wstrzymywaniu pracy maszyny na czas 
przejazdu pociągu po czynnym torze. 
Na czynnym torze należy ograniczyć 
prędkość pociągów szczególnie gdy 
w torze przebudowywanym używa 
się ciężkich maszyn torowych. Z do-
świadczeń osób odpowiedzialnych za 
bezpieczeństwo pracy ludzi i sprzętu 
na budowie wynika, że każdorazowe 
wdrażanie nowego operatora maszyn 
budowlanych do pracy w obrębie to-
rów czynnych, mimo przeprowadza-
nych szkoleń z zakresu bezpieczeństwa 
i higieny pracy pociąga za sobą ryzyko 
zaistnienia stanu zwiększonego zagro-
żenia czy wręcz wypadku.
 W sprzyjających warunkach, w trak-
cie realizacji robót podtorzowych, pod-
czas zamknięć jednotorowych, wywóz 
urobku z miejsca budowy najczęściej 
odbywa się z wykorzystaniem samo-
chodów ciężarowych, a dostarczanie 
kruszyw na warstwy ochronne z uży-
ciem wagonów samowyładowczych 
poruszających się po sąsiednim, czyn-
nym torze w ustalonych w rozkładzie 
jazdy przerwach między pociągami. W 
przypadku realizacji prac szczególnie w 
głębokich i stosunkowo długich prze-
kopach zastosowanie samochodów 
ciężarowych do wywozu urobku wiąże 
się ze znacznym ograniczeniem wydaj-
ności i wydłużeniem czasu wykonywa-
nia prac ze względu na brak możliwości 
zorganizowania mijanek. W tym przy-
padku korzystniejsze jest zastosowanie 
do wywozu urobku transportu kolejo-
wego odbywającego się po sąsiednim 
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torze w ustalonych w rozkładzie jazdy 
przerwach między kolejnymi pociąga-
mi. Gdy prace odbywają się na liniach 
znaczenie obciążonych ruchem ustalo-
ne przerwy między pociągami są krót-
kie i z reguły wynoszą tylko kilka godzin 
w ciągu doby, zwłaszcza w porze noc-
nej. Takie krótkie zamknięcia czynnego 
toru często są niewystarczające dla 
możliwości realizowania prac z zało-
żoną wydajnością. W przypadku prze-
budowy podtorza wykonywanej na 
szlaku o znacznej długości dostarcza-
nie materiałów na warstwę ochronną 
transportem kolejowym po czynnym 
torze w czasie przerwy między pocią-
gami, szczególnie gdy zaplecze budo-
wy znajduje się na jedynym z końców 
przebudowywanego odcinka, napo-
tyka na spore dodatkowe utrudnienia. 
Wynikają one z konieczności pokony-
wania dużych odległości przez pociąg 
roboczy poruszający się z niezbyt dużą 
prędkością. Przez to czas przerwy mię-
dzy kolejnymi rozkładowymi pociąga-
mi, w głównej mierze, zostaje spożyt-
kowany na jazdę pociągu roboczego 
do docelowego miejsca rozładunku 
i jego powrót na stację macierzystą. 
Pozostały czas z przerwy między po-
ciągami może być niewystarczający 
dla dokonania wyładunku niezbędnej, 
dla zachowania założonej wydajności, 
objętości materiałów konstruowanych 
warstw ochronnych.
 W trakcie budowy warstw ochron-
nych podtorza przy zamknięciu jedno-
torowym często dochodzi do sytuacji, 
w której utrudnione lub niemożliwe 
jest wbudowanie warstwy ochronnej 
o zaprojektowanej konstrukcji w są-
siedztwie osi torowiska. Problem ten 
występuje przede wszystkim przy roz-
stawie torów nie przekraczającym 4,0 
m [4]. Podczas realizacji prac usunię-
cie zbyt dużej objętości podsypki od 
czoła podkładów czynnego toru może 
doprowadzić do naruszenia jego sta-
teczności, a w skrajnie niekorzystnych 
warunkach nawet do jego wyboczenia. 
Konieczne jest zatem pozostawienie 
nienaruszonego fragmentu torowiska 
pod przebudowywanym torem (rys. 
1). W związku z tym w sąsiedztwie osi 
torowiska pozostaje obszar, w którym 
warstwa ochronna jest o innej niż za-
projektowana konstrukcji czy wręcz nie 
występuje (rys. 2). Przy kompleksowej 

naprawie podtorza pod dwoma torami 
i realizacji prac osobno pod każdym 
z torów dodatkowo w osi torowiska 
może pozostać nienaruszony obszar 
istniejącej podsypki o szerokości około 
0,3 do 0,4 m (rys. 2), który może mieć 
negatywny wpływ, poprzez zmniej-
szenie przepuszczalności podsypki, na 
stan torów w trakcie późniejszej eks-
ploatacji. Powyższe problemy można 
minimalizować poprzez stosowanie 
dodatkowych rozwiązań technicznych 
co jednak zwiększa koszt i wydłuża czas 
realizacji robót.

Zamknięcia dwutorowe
Realizacja prac przy zamknięciu dwuto-
rowym minimalizuje ryzyko zaistnienia 
zdarzeń wynikających z występowania 
w sąsiedztwie przebudowywanego 
podtorza czynnego toru, na którym 
odbywa się zwiększony ruch pociągów. 
Na placu budowy odbywa się ruch po-
ciągów roboczych poruszających się z 
ograniczoną prędkością, a w związku z 
tym charakteryzujący się krótką drogą 
hamowania. Przy stosownym nadzorze 
nad przejazdem pociągów roboczych 

minimalizuje się ryzyko wystąpienia 
zdarzeń, a w przypadku ich zaistnienia 
straty bywają niewielkie.
 Prowadzenie robót przy zamknięciu 
dwutorowym daje wykonawcy więk-
szą swobodę realizacji prac. Znacznie 
ułatwiona jest koordynacja między-
branżowa oraz możliwe jest wykony-
wanie prac równolegle na sąsiednich 
torach. Przy zamknięciu jednotorowym 
praktycznie niezbędne jest wykonanie 
wszystkich prac w torze przed udo-
stępnieniem go do pracy branży sie-
ciowej. Spowodowane jest to zajęciem 
toru zazwyczaj na całym odcinku bez 
możliwości manewrów pomiędzy po-
ciągami sieciowymi. Przy możliwości 
korzystania z obu torów istnieje moż-
liwość wykonania robót przy założeniu, 
że każda z branż wybiera jeden z nich. 
Znacznie przyspiesza to prace, a przy 
dobrej koordynacji możliwe jest wyko-
nanie prac obu branż niemal jednocze-
śnie [4].
 Jednym z największych atutów wy-
konywania przebudowy podtorza w 
czasie zamknięcia dwutorowego jest 
możliwość wykorzystania jednego z 

 

1. Ograniczenie możliwości przebudowy podtorza na całej szerokości torowiska w trybie zamknięć 

jednotorowych wynikające z konieczności zachowania stateczności toru czynnego. Oznaczono 

obszar podsypki i podtorza niepodlegający wymianie

 

2. Kształt warstwy ochronnej podtorza uzyskany po przebudowie realizowanej w trybie zamknięć 

jednotorowych. 1 – Obszar braku warstwy ochronnej. 2 – Obszar nienaruszonej istniejącej podsypki

3. Czas realizacji robót podtorzowych w trakcie przebudowy torów nr 1 i 2 na analizowanym odcinku 

linii kolejowej nr 6
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torów do transportu urobku oraz prze-
wozu materiałów warstw ochronnych 
w dowolnym czasie. W tym przypad-
ku na ograniczenie wydajności robót 
mogą mieć wpływ: dostępność miejsc 
składowania urobku i materiałów bu-
dowlanych oraz wydajność sprzętu 
przeładunkowego. 
 Przy wykonywaniu prac budowla-
nych w czasie zamknięcia dwutorowe-
go przebudowa obiektów inżynieryj-
nych odbywa się od razu pod dwoma 
torami. W przypadku występowania 
kilku dużych obiektów inżynieryjnych 
na przebudowywanym odcinku linii 
może utrudniać lub wręcz uniemożli-
wiać swobodny przewóz materiałów z 
wykorzystaniem transportu kolejowe-
go. W zamknięciu dwutorowym, moż-
liwe jest wykonanie robót torowych z 
większą dokładnością, np. poprzez po-
prawne wykonanie połączeń konstruk-
cji warstw ochronnych podtorza oraz 
nawierzchni obu torów w osi torowi-
ska. W zależności od przyjętej techno-
logii robót różnie ten problem jest roz-
wiązywany. W przypadku przebudowy 
każdego z torów oddzielnie można po 
wykonaniu subwarstwy podsypki i uło-
żeniu na niej podkładów i szyn w jed-
nym z torów rozpocząć roboty ziemne 
i budowę warstwy ochronnej w torze 
sąsiednim. Przy takim sposobie reali-
zacji prac możliwe jest stosowne po-
łączenie elementów podtorza, warstw 
ochronnych i subwarstw podsypki w 
obu torach.

Wpływ rodzaju zamknięć na czas 
realizacji robót podtorzowych

Wpływ sposobu ograniczenia ruchu 
pociągów na czas realizacji robót 
przeanalizowano na podstawie zdo-
bytych doświadczeń z przebudowy 
18 km odcinka linii kolejowej nr 6 [4]. 
Przebudowa ta realizowana była przy 
zamknięciu jedno- i dwutorowym. Tor 
nr 1 przebudowywany był w trybie za-
mknięć jednotorowych. Tor nr 2 prze-
budowano w trybie zamknięcia dwu-
torowego. Realizowanie tych samych 
robót, na jednym odcinku, przy dwóch 
różnych trybach zamknięć torowych, 
dało możliwość oceny wpływu rodzaju 
zastosowanego sposobu zamknięcia 
torów na czas wykonania czynności 
przebudowy podtorza analizowanego 
fragmentu linii kolejowej. 

Przygotowanie podtorza polegające 
na wybraniu warstwy górnej strefy 
podtorza o stosownej grubości, dla 
umożliwienia wbudowania warstwy 
ochronnej o zaprojektowanej kon-
strukcji, wykonywane było w obu to-
rach przez zespoły robocze składające 
się z pracowników oraz koparek, spy-
charek i samochodów ciężarowych. W 
razie konieczności wzmacniano podto-
rze poprzez wymianę gruntu lub jego 
stabilizację cementem. Do wywozu 
urobku podczas przygotowania pod-
torza toru nr 2 wykorzystano również 
transport kolejowy, który odbywał się 
po sąsiednim torze [4]. 
 Budowa warstwy ochronnej odby-
wała się z dostarczaniem kruszywa za 
pomocą transportu kolejowego po 
sąsiednim torze oraz z zespołów robo-
czych składających się z pracowników, 
koparek, spycharek i walcy [4].
 W torze nr 1 przygotowanie podto-
rza oraz budowa warstwy ochronnej 
przebiegała znacznie wolniej niż w to-
rze nr 2. Powodem takiego stanu rzeczy 
była przede wszystkim ograniczona 
możliwość wykorzystania sąsiednie-
go, czynnego toru do transportu od-
spojonych gruntów i kruszyw warstw 
ochronnych. W trybie zamknięcia jed-
notorowego sąsiedni tor był dostępny 
jedynie w czasie pojedynczego 3-go-
dzinnego zamknięcia w ciągu doby. W 
trybie zamknięcia dwutorowego wy-
konawca miał nieograniczony dostęp 
do sąsiedniego toru. Wynika z tego, że 
w trakcie realizowanych prac podto-
rzowych wydajność środków transpor-
towych miała decydujący wpływ na 
łączny czas wykonania zadania [4].
 Na rysunku 3 zastawiono i porów-
nano czasy realizacji poszczególnych 
czynności przebudowy podtorza to-
rów nr 1 i 2 na analizowanym odcinku 
linii kolejowej nr 6.
 Czas wykonania prac polegających 
na przygotowaniu podtorza i budowie 
warstwy ochronnej przy realizacji ro-
bót podtorzowych w torze nr 1, w try-
bie zamknięć jednotorowych, wynosił 
łącznie 88 dni. W czasie 50 dni zrealizo-
wano prace ziemne, a 38 dni potrzebo-
wano na budowę warstwy ochronnej. 
Czas wykonania analogicznych pracy 
przy przebudowie podtorza toru nr 2 
wynosił łącznie 37 dni. W czasie 20 dni 
zrealizowano prace ziemne, a 17 dni 
potrzebowano na budowę warstwy 

ochronnej [4]. Nieograniczony dostęp 
do sąsiedniego czynnego toru w trybie 
zamknięcia dwutorowego umożliwił 
skrócenie czasu realizacji prac ziem-
nych 2,5 krotnie, a czasu wykonania 
warstwy ochronnej 2,2 krotnie. Suma-
ryczny czas wzmocnienia podtorza 
dzięki realizacji prac w trybie zamknię-
cia dwutorowego był prawie 2,4 krot-
nie krótszy. W trakcie realizacji prac przy 
zachowaniu ciągłości ruchu pociągów 
na sąsiednim torze uzyskano wydaj-
ności prac przygotowania podtorza 
około 360 mb/dobę i budowy war-
stwy ochronnej około 475 mb/dobę. W 
czasie realizacji prac po wstrzymaniu 
ruchu pociągów uzyskano wydajności 
prac przygotowania podtorza 900 mb/
dobę i budowy warstwy ochronnej 
około 1050 mb/dobę.

Podsumowanie i wnioski

Wpływ sposobu ograniczenia ruchu 
pociągów na czas realizacji robót pod-
torzowych przeanalizowano na pod-
stawie doświadczeń z przebudowy 
wybranego odcinka linii kolejowej nr 
6. Prace odbywały się w specyfi cznych 
dla tego odcinka warunkach tereno-
wo-organizacyjnych determinujących 
m. in. zastosowaną technologię oraz 
liczbę i skład zespołów roboczych. Z 
tego względu nie jest możliwe bezpo-
średnie zastosowanie uzyskanego w 
tym przypadku skrócenia czasu reali-
zacji robót podtorzowych, w wyniku 
wdrożenia zamknięcia dwutorowego, 
do innych przypadków. Na całkowity 
czas realizacji prac ma bowiem wpływ 
wiele czynników, a sposób ogranicze-
nia ruchu pociągów podczas trwania 
procesu budowlanego jest tylko jed-
nym z nich. W innych warunkach tere-
nowo-organizacyjnych wpływ rodzaju 
zastosowanych zamknięć torowych na 
czas realizacji robót mógłby być inny. 
Celowym jest zatem prowadzenie dal-
szych badań nad wpływem rodzaju 
stosowanych zamknięć torowych na 
czas wykonywania prac.
 Na podstawie przeprowadzonej 
analizy wpływu rodzaju zamknięć to-
rowych na czas realizacji przebudowy 
podtorza na przykładzie modernizacji 
fragmentu linii kolejowej nr 6 można 
sformułować następujące wnioski:
• Decyzja o częściowym lub całkowi-

tym zamknięciu linii powinna być 
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podejmowana z uwzględnieniem 
rodzaju, zakresu i przewidzianego 
czasu planowanych robót oraz ska-
li występujących w trakcie realizacji 
prac utrudnień w ruchu pasażer-
skim i towarowym.

• Wykonywanie robót naprawczych 
i modernizacyjnych podtorza w 
trybie zamknięcia dwutorowe-
go umożliwia m. in.: zachowanie 
większego bezpieczeństwa prowa-
dzonych prac, uzyskanie większej 
dokładności robót, lepszą koordy-
nację międzybranżową robót oraz 
znaczne skrócenie czasu realizacji 
inwestycji.

• Możliwość swobodnego dyspono-
wania o wykorzystaniu sąsiednie-
go toru przez wykonawcę podczas 
prowadzenia prac ma decydujący 
wpływ na czas realizacji robót pod-
torzowych.

• Czas wykonywania robót, polega-
jących na przygotowaniu podtorza 
i budowie warstwy ochronnej, na 
analizowanym odcinku, był pra-
wie 2,4 krotnie krótszy w trybie za-
mknięcia dwutorowego od czasu 
realizacji tych samych robót w try-
bie zamknięć jednotorowych.   
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Obwodnica Kluczborka. W piątek 
gmina podpisała umowę 
z wykonawcą ostatniego odcinka 
drogi
Sławomir Draguła, nto.pl, 10.08.2018 

Jeszcze w sierpniu rusza budowa kolejnego, 
ostatniego już etapu obwodnicy Kluczborka. 
Dziś gmina podpisała umowę z wykonawcą 
drogi. - Odcinek ten połączy rondo w Smar-
dach z rondem przy ul. Byczyńskiej w Klucz-
borku - informuje Jarosław Kielar, burmistrz 
Kluczborka. - Chcę zaznaczyć, że umowę na 
ostatni etap podpisujemy dokładnie w dzie-
siątą rocznicę oddania do użytku pierwszego 
odcinka obwodnicy. Kluczbork jest jednym 
z niewielu miast w Polsce, które realizuje tak 
wielką inwestycję z własnego budżetu. Łącz-
ne wydatki na budowę wszystkich odcinków 
obwodnicy wyniosą ponad 52 mln zł, z czego 
40 procent to dotacje z programów unijnych 
i krajowych (...).

Rower miejski w Rybniku 
wypożyczono 1639 razy w ciągu 
pierwszego miesiąca 
AK, UM, Dziennik Zachodni, 23.08.2018 

Rowery miejskie czwartej generacji na ulicach 
Rybnika jeżdżą już ponad miesiąc. - Mieszkań-
cy chętnie korzystają z dostępnych jednośla-
dów, które tworzą wygodną sieć dojazdów 
z centrum do każdej dzielnicy miasta - infor-
mują urzędnicy z Rybnika. 80 rowerów, 1639 
wypożyczeń, 2771 zarejestrowanych użyt-
kowników w aplikacji i 670 użytkowników 
korzystających z rowerów – tak przedstawiają 
się statystyki po miesiącu od uruchomienia w 
Rybniku systemu rowerów miejskich w opar-
ciu o aplikację GeoVelo (stan na 19 sierpnia) 
(...).

Gdów. Koniec budowy obwodnicy. 
Otwarcie trasy za miesiąc
Jolanta Białek, Gazeta Krakowska, 27.08. 2018

Droga warta w sumie 64 mln zł jest gotowa. 
Samochody pojadą nowym szlakiem komuni-
kacyjnym najpóźniej pod koniec września Ob-
wodnica Gdowa będzie nowym odcinkiem 
drogi wojewódzkiej. Jej budowa (II etap) ru-
szyła jesienią 2017 roku, z dziesięciomiesięcz-
nym opóźnieniem w stosunku do planów. 
Jednak wykonawcy robót (fi rma Strabag) 
udało się zakończyć inwestycję w terminie 
(...). - Obwodnica połączy drogi 966 i 967, upo-
rządkuje ruch i przyczyni się do rozwoju go-
spodarczego regionu. Na tę trasę czekają nie 
tylko mieszkańcy gminy Gdów, ale całej Ma-
łopolski - mówił marszałek Małopolski Jacek 
Krupa w marcu 2016 roku, gdy podpisywano 
umowę na dokończenie obwodnicy. 

Rower metropolitalny na Śląsku 
i w Zagłębiu. Będzie jeździł po GZM
Anna Dziedzic, Dziennik Zachodni, 6.09.2018
 
Studium tras rowerowych dla metropolii jest 
niemal gotowe. Dziś w siedzibie GZM odbę-
dzie się ostatnie spotkanie z przedstawiciela-
mi organizacji pozarządowych i mieszkańca-
mi, zainteresowanymi tematyką rowerową. 
To ostatnia szansa na to, by zgłosić uwagi do 
tego projektu. A jest o czym myśleć, bo cho-
dzi o ok. 1500 km dróg rowerowych na terenie 
metropolii. W dodatku bardzo przydatnych, 
gdy planuje się wprowadzenie w 41 gminach 
wspólnego roweru metropolitalnego (...).

Katowice: pierwsze centrum 
przesiadkowe już gotowe
LOTA, Dziennik Zachodni, 4.09.2018 

Centrum przesiadkowe w Ligocie jest już 
gotowe. Na miejscu wciąż trwają prace po-
rządkowe, ale już w piątek ruszają odbiory 
inwestycji. Węzeł będzie pierwszym centrum 
przesiadkowym w Katowicach. Ma zostać 
udostępniony mieszkańcom na przełomie 
października i września. Centrum przesiad-
kowe w Ligocie będzie pierwszym katowic-
kim węzłem przesiadkowym. Wybudowano 
je naprzeciw dworca kolejowego u zbiegu 
ulic Panewnickiej i Franciszkańskiej. Realiza-
cja kosztowała około 9,1 mln zł. W ramach tej 
inwestycji powstał parking naziemny ze 110 
miejscami, natomiast naprzeciw dworca kole-
jowego zadaszone perony autobusowe oraz 
miejsca oczekiwania. Jest tu też duży parking 
dla rowerów. Centrum przesiadkowe w Ligo-
cie jest dedykowane dla połączeń: autobus - 
pociąg - komunikacja indywidualna (...).

W Siewierzu powstało centrum 
przesiadkowe z dworcem autobu
sowym
Sauer, Dziennik Zachodni, 4.09.2018 

W ramach budowy Zintegrowanego Punktu 
Przesiadkowego przy placu Wojska Polskiego 
w Siewierzu powstał dworzec autobusowy z 
wiatą przystankowo-rowerową. Oprócz tego 
powstał parking z miejscami dla osób nie-
pełnosprawnych czyli park & ride, stanowiska 
przystankowe i miejsca parkingowe dla au-
tobusów. Dworzec autobusowy wyposażony 
został w monitoring i ogólnodostępny Inter-
net bezprzewodowy. Łącznie w ramach pro-
jektu zrealizowano trzy zintegrowane węzły 
przesiadkowe, w Siewierzu (autobus, rower, 
samochód) oraz w Kuźnicy Warężyńskiej i 
Wojkowicach Kościelnych (autobus, rower). 
Inwestycja ma na celu rozwój transportu pu-
blicznego oraz promowanie mobilności miej-
skiej, zgodnej z zasadami zrównoważonego 
transportu (...).




