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Streszczenie: Artykut zawiera wyniki analizy wptywu sposobu ograniczenia ruchu pociggéw na czas realizacji przebudowy podtorza na
podstawie doswiadczer z modernizacji fragmentu linii kolejowej nr 6. Opisano rodzaje zamkniec¢ torowych majacych wptyw na skale ogra-
niczenia ruchu pociggdw, stosowanych przy realizacji robét naprawczych i modernizacyjnych podtorza. Przedstawiono uwarunkowania
prowadzenia robot przy kazdym z rodzaju zamkniec¢. Wykazano wptyw sposobu prowadzenia robot na czas ich realizacji.

Stowa kluczowe: Podtorze kolejowe; Zamkniecia torowe; Roboty podtorzowe
Abstract: The article contains the results of the analysis of the method of limiting train traffic for the duration of the reconstruction of the

subgrade based on the experience of modernization of the fragment of the railway line No. 6. Described the track closures types influencing
the scale of train movement limitation, used in the repair and modernization subgrade works. Presented the conditions of conducting works

at each type of closures.

Keywords: Subgrade, Subgrade works; Track closures

W okresie wzmozonych 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 sg przy cze-
sciowym i catkowitym wstrzymaniu ru-
chu pociggéw na przebudowywanych
odcinkach. W pierwszym przypadku
zachowuje sie przejezdnos¢ linii, robo-
ty wykonywane sg w niesprzyjajacych
warunkach, a ruch pociggéw prowa-
dzony jest z pewnymi utrudnieniami i
ograniczeniami. W drugim przypadku,
gdy roboty realizowane sg przy catko-
witym wstrzymaniu ruchu, powstaja
Znaczne utrudnienia w ruchu pasazer-
skim oraz istotne dla ruchu towarowe-
go ograniczenie przepustowosci sieci
kolejowej. Dla zachowania ciagtosci
ruchu wymagane jest trasowanie po-
Ciggéw towarowych i dalekobieznych
pasazerskich po liniach objazdowych
oraz zastosowanie zastepczej komuni-
kacji autobusowej w lokalnym ruchu
pasazerskim. Catkowite zamkniecie
odcinkéw linii ma jednak utatwic pra-
ce wykonawcom, umozliwi¢ lepsza
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koordynacje miedzybranzowg robot
oraz znaczaco skroci¢ czas realizadji
inwestycji. Dobdr sposobu  realizadji
prac jest uzalezniony od wielu czynni-
kéw, z ktorych najwazniejsze to: moz-
liwos¢ trasowania ruchu pociggdw po
liniach objazdowych, korzystny uktad
sieci drogowej dla mozliwosci prowa-
dzenia zastepczej komunikacji auto-
busowej, dtugos¢ modernizowanych
odcinkoéw linii, zakres prac, dostepnosc
materiatow budowlanych i srodkéw
technicznych. W historii wykonywania
modernizacji linii kolejowych w Polsce
pierwszy przypadek wstrzymania ru-
chu na linii dwutorowej w czasie reali-
zacji robdt miat miejsce na fragmencie
linii kolejowej nr 6, stanowiacej | Pa-
neuropejski korytarz E-75, na odcinku
Ttuszcz — tochdéw o dhugosci 18 km. W
czasie trwania robot budowlanych w
trybie zamkniecia jednotorowego Za-
rzadca zdecydowat sie na catkowite za-
mkniecie linii dla ruchu pociggdéw oraz
wprowadzenie zastepczej komunika-
Cji autobusowej w ruchu pasazerskim
oraz prowadzenie ruchu towarowego
po liniach objazdowych. Wedle zatozen

Zamawiajacego takie rozwigzanie mia-
to skrocic czas realizacji inwestycji o 10
miesiecy. Celem modernizacji linii nr 6
na odcinku Ttuszcz — tochdéw byfa po-
prawa jej stanu technicznego, zgodnie
z wymogami umow miedzynarodo-
wych, umozliwiajgca zwiekszenie pred-
kosci pociggéw do 160km/h w ruchu
pasazerskim i do 120km/h w ruchu to-
warowym. Przebudowa polegata m. in.
na wymianie nawierzchni torowej oraz
wzmocnieniu podtorza. Nowa kon-
strukcja nawierzchni sktada sie z szyn
60E1, podktaddw PS-93 oraz podsypki
ttuczniowej. Wzmocnienie podtorza
obejmowato stosowne przygotowanie
podfoza polegajgce m.in. na stabiliza-
gji gruntéw spoiwami hydraulicznymi
oraz wbudowanie warstwy ochronnej.
Podczas trwajacych 25 miesiecy robot
wybudowano 36 km pojedynczego
toru, 10 peronow, a czesc¢ skrzyzowan
jednopoziomowych z drogami samo-
chodowymi zastgpiono skrzyzowania-
mi bezkolizyjnymi [4].

Specyficzny sposdb  prowadzenia
prac na wskazanym odcinku linii kole-
jowej nr 6 umozliwit przeprowadzenie
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analizy poréwnawczej dwoéch trybow
realizacji robot przy czes$ciowym i cat-
kowitym wstrzymaniu ruchu i okre-
slenie wplywu sposobu ograniczenia
ruchu pociggdw na czas realizacji prze-
budowy podtorza.

Rodzaje zamkniec¢ stosowane
w robotach podtorzowych

Roboty podtorzowe, w zaleznosci od
zakresu i technologii ich wykonania,
na liniach dwutorowych mogg by¢
prowadzone z czesciowym lub catko-
witym wstrzymaniem ruchu pociggdow
przy zastosowaniu nastepujacych zato-
zen organizacyjnych:

- realizacja prac przy ograniczeniu
predkosci jazdy pociggdéw bez
koniecznosci  wprowadzania za-
mkniec toréw,
zamkniecie jednego z toréw w
ustalonych w rozktadzie jazdy prze-
rwach miedzy pociggami,
zamkniecie dla ruchu pociggéw
jednego z toréw i prowadzenie
ruchu pociggdéw po drugim czyn-
nym torze w obu kierunkach (za-
mkniecie jednotorowe),
zamkniecie obu toréw w czasie
wykonywania robot powodujace
przerwe w ruchu pociagow (za-
mkniecie dwutorowe) [1, 3].

Zamkniecia jednotorowe s3 najczest-

szg praktyka podczas realizacji prac,

wymagajacych ze wzgledu na swdj
zakres wstrzymania ruchu pociggdw.

Potwierdzeniem tego jest fakt, ze w

latach 2013-2015, na liniach dwuto-

rowych, roboty budowlane w ramach
remontéw i modernizacji byty prowa-

dzone w przewazajacej wiekszosci w

trakcie zamknie¢ jednotorowych [2].

Przy zamknieciu jednotorowym w cza-

sie trwania procesu budowlanego ruch

pociggéw prowadzony moze by¢ dwu-
kierunkowo po czynnym torze, zacho-
wana jest przejezdnos¢ linii oraz mini-
malizuje sie utrudnienia dla pasazerow.
Zamkniecia dwutorowe stosowane s
sporadycznie, przede wszystkim przy
realizacji inwestycji o duzym zakresie
prac, znacznej diugosci przebudowy-
wanych odcinkéw oraz gdy czas reali-
zacji musi by¢ mozliwie jak najkrotszy.

Przy catkowitym wstrzymaniu ruchu

pociggéw dochodzi do niebagatelne-

go utrudnienia ruchu pasazerskiego

oraz do istotnego dla ruchu towarowe-
go ograniczenia przepustowosci sieci
kolejowej. W celu zachowania ciggtosci
ruchu, pociagi towarowe i dalekobiez-
ne pasazerskie trasuje sie po liniach
objazdowych oraz w lokalnym ruchu
pasazerskim stosuje sie zastepczg ko-
munikacje autobusowa.

Uwarunkowania prowadzenia robot
w zaleznosci od rodzaju zamkniecia

Gtoéwnym  czynnikiem decydujacym
0 sposobie, tempie i bezpieczenstwie
wykonywanych  prac  naprawczych
lub modernizacyjnych podtorza jest
sposdb ograniczenia ruchu pociggdw
w czasie ich trwania. Zachowanie lub
wstrzymanie ruchu pociggdéw podczas
realizacji proceséw budowlanych po-
woduje zatem rézne uwarunkowania
realizacyjne.

Niezaleznie od rodzaju stosowanych
zamknie¢ torowych dla zmniejszenia
ich liczby i czasu trwania wykonywane
prace powinny by¢ odpowiednio sko-
ordynowane oraz prowadzone moz-
liwie przy jak najwiekszej koncentracji
sit i srodkéw technicznych [1]. Przy or-
ganizacji i realizacji robot, nalezy brac¢
pod uwage m. in. rodzaj i zakres prac,
czas trwania zamkniecia, dtugos¢ za-
mykanych odcinkéw linii, dtugosc fron-
tu robdt dla poszczegdinych zespotow
roboczych, maszyn i sprzetu mecha-
nicznego [3], mozliwosci transportu
materiatow w obrebie wykonywanych
prac.

Realizowanie wzmocnienn podto-
rza poprzez wbudowywanie warstw
ochronnych w jego goérng strefe wigze
sie z wykonywaniem robot ziemnych
0 znacznych objetosciach. Wynika to
z koniecznosci odspajania gruntéw
podtorza dla mozZliwosci posadowie-
nia warstw o wymaganej grubosci oraz
wbudowywania materiatow i kruszyw
niezbednych dla uzyskania warstw o
zaprojektowanej konstrukcji. Wystepu-
jace znaczne objetosci robdt ziemnych
wymagaja wykorzystania stosownego
rodzaju i liczby $rodkéw transporto-
wych niezbednych do realizacji zada-
nia. Dobdr rodzaju srodkéw transpor-
tu uzalezniony jest takze od sposobu
ograniczenia ruchu pociggéw w czasie
realizacji prac.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Zamkniecia jednotorowe

Podczas wykonywania prac przy za-
mknieciach jednotorowych konieczne
jest zachowanie szczegodlnej ostroz-
nosci w sasiedztwie czynnego toru i
sieci trakcyjnej pod napieciem. W za-
leznosci od sposobu zabezpieczenia
miejsca robodt ich realizacja, przy za-
chowaniu ciggtosci ruchu pociggdw,
moze wymagac¢ nadzoru sygnalistéw
dbajacych o bezpieczenstwo ruchu
pociggéw i pracownikow pracujgcych
w torze. Dla zachowania bezpieczen-
stwa pracownicy powinni zachowac
szczegodlng ostroznos¢, zwiaszcza w
czasie przejazdu pociggdw, a operato-
rzy maszyn budowlanych ponadto po-
winni pamietac o nienaruszaniu skrajni
czynnego toru ruchomymi elementa-
mi obstugiwanych maszyn, a takze o
wstrzymywaniu pracy maszyny na czas
przejazdu pociggu po czynnym torze.
Na czynnym torze nalezy ograniczyc
predkos¢ pociggéw szczegdlnie gdy
w torze przebudowywanym uzywa
sie ciezkich maszyn torowych. Z do-
Swiadczen oséb odpowiedzialnych za
bezpieczenstwo pracy ludzi i sprzetu
na budowie wynika, ze kazdorazowe
wdrazanie nowego operatora maszyn
budowlanych do pracy w obrebie to-
row czynnych, mimo przeprowadza-
nych szkolen z zakresu bezpieczenstwa
i higieny pracy pociaga za sobg ryzyko
zaistnienia stanu zwiekszonego zagro-
zenia czy wrecz wypadku.

W sprzyjajacych warunkach, w trak-
cie realizacji robot podtorzowych, pod-
czas zamknie¢ jednotorowych, wywoz
urobku z miejsca budowy najczesciej
odbywa sie z wykorzystaniem samo-
choddéw ciezarowych, a dostarczanie
kruszyw na warstwy ochronne z uzy-
ciem wagonow samowyfadowczych
poruszajacych sie po sasiednim, czyn-
nym torze w ustalonych w rozktadzie
jazdy przerwach miedzy pociggami. W
przypadku realizacji prac szczegolnie w
gtebokich i stosunkowo dtugich prze-
kopach zastosowanie samochoddéw
ciezarowych do wywozu urobku wigze
sie ze znacznym ograniczeniem wydaj-
nosci i wydtuzeniem czasu wykonywa-
nia prac ze wzgledu na brak mozliwosci
zorganizowania mijanek. W tym przy-
padku korzystniejsze jest zastosowanie
do wywozu urobku transportu kolejo-
wego odbywajacego sie po sgsiednim
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torze w ustalonych w rozkfadzie jazdy
przerwach miedzy kolejnymi pocigga-
mi. Gdy prace odbywajg sie na liniach
znaczenie obcigzonych ruchem ustalo-
ne przerwy miedzy pociggami sg krot-
kie i z reguty wynosza tylko kilka godzin
w ciggu doby, zwtaszcza w porze noc-
nej. Takie krotkie zamkniecia czynnego
toru czesto s3 niewystarczajace dla
mozliwosci realizowania prac z zato-
zona wydajnoscig. W przypadku prze-
budowy podtorza wykonywanej na
szlaku o znacznej dtugosci dostarcza-
nie materiatdw na warstwe ochronng
transportem kolejowym po czynnym
torze w czasie przerwy miedzy pocig-
gami, szczegdlnie gdy zaplecze budo-
wy znajduje sie na jedynym z koncow
przebudowywanego odcinka, napo-
tyka na spore dodatkowe utrudnienia.
Wynikaja one z koniecznosci pokony-
wania duzych odlegtosci przez pociag
roboczy poruszajacy sie z niezbyt duzg
predkoscig. Przez to czas przerwy mie-
dzy kolejnymi rozktadowymi pociaga-
mi, w gtdwnej mierze, zostaje spozyt-
kowany na jazde pociggu roboczego
do docelowego miejsca roztadunku
i jego powrdt na stacje macierzysta.
Pozostaty czas z przerwy miedzy po-
ciggami moze by¢ niewystarczajacy
dla dokonania wytadunku niezbednej,
dla zachowania zatozonej wydajnosdi,
objetosci materiatow konstruowanych
warstw ochronnych.

W trakcie budowy warstw ochron-
nych podtorza przy zamknieciu jedno-
torowym czesto dochodzi do sytuadj,
w ktérej utrudnione lub niemozliwe
jest wbudowanie warstwy ochronnej
o zaprojektowanej konstrukcji w sa-
siedztwie osi torowiska. Problem ten
wystepuje przede wszystkim przy roz-
stawie toréw nie przekraczajgcym 4,0
m [4]. Podczas realizacji prac usunie-
cie zbyt duzej objetosci podsypki od
czofa podktadoéw czynnego toru moze
doprowadzi¢ do naruszenia jego sta-
tecznosci, a w skrajnie niekorzystnych
warunkach nawet do jego wyboczenia.
Konieczne jest zatem pozostawienie
nienaruszonego fragmentu torowiska
pod przebudowywanym torem (rys.
1). W zwigzku z tym w sgsiedztwie osi
torowiska pozostaje obszar, w ktérym
warstwa ochronna jest o innej niz za-
projektowana konstrukcji czy wrecz nie
wystepuje (rys. 2). Przy kompleksowej
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1. Ograniczenie mozliwosci przebudowy podtorza na cafej szerokosci torowiska w trybie zamkniec¢
Jjednotorowych wynikajqce z koniecznosci zachowania statecznosci toru czynnego. Oznaczono
obszar podsypki i podtorza niepodlegajqcy wymianie
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2. Ksztaft warstwy ochronnej podtorza uzyskany po przebudowie realizowanej w trybie zamknie¢
Jjednotorowych. 1 — Obszar braku warstwy ochronnej. 2 — Obszar nienaruszonej istniejgcej podsypki

Prov@atirwani e pod e

B crelt wiltr =ty othironne)

EgCimee

50

ETornr X

Efarnrl

a 0 2

i 4D

56 &0 70 B0 91 100
[dni]

3. Czas realizacji robot podtorzowych w trakcie przebudowy tordw nr 1i 2 na analizowanym odcinku
linii kolejowej nr 6

naprawie podtorza pod dwoma torami
i realizacji prac osobno pod kazdym
z toréw dodatkowo w osi torowiska
moze pozostad nienaruszony obszar
istniejacej podsypki o szerokosci okoto
0,3 do 04 m (rys. 2), ktéry moze miec
negatywny wptyw, poprzez zmniej-
szenie przepuszczalnosci podsypki, na
stan torow w trakcie pdzniejszej eks-
ploatacji. Powyzsze problemy mozna
minimalizowac¢ poprzez stosowanie
dodatkowych rozwigzan technicznych
co jednak zwieksza koszt i wydtuza czas
realizacji robot,

Zamkniecia dwutorowe

Realizacja prac przy zamknieciu dwuto-
rowym minimalizuje ryzyko zaistnienia
zdarzen wynikajacych z wystepowania
w  s3siedztwie przebudowywanego
podtorza czynnego toru, na ktérym
odbywa sie zwiekszony ruch pociggdw.
Na placu budowy odbywa sie ruch po-
ciaggéw roboczych poruszajacych sie z
ograniczong predkoscig, a w zwiazku z
tym charakteryzujacy sie krotka droga
hamowania. Przy stosownym nadzorze
nad przejazdem pociggdéw roboczych

minimalizuje sie ryzyko wystapienia
zdarzen, a w przypadku ich zaistnienia
straty bywaja niewielkie.

Prowadzenie robot przy zamknieciu
dwutorowym daje wykonawcy wiek-
szg swobode realizacji prac. Znacznie
utatwiona jest koordynacja miedzy-
branzowa oraz mozliwe jest wykony-
wanie prac rownolegle na sasiednich
torach. Przy zamknieciu jednotorowym
praktycznie niezbedne jest wykonanie
wszystkich prac w torze przed udo-
stepnieniem go do pracy branzy sie-
ciowej. Spowodowane jest to zajeciem
toru zazwyczaj na catym odcinku bez
mozliwosci manewrdw pomiedzy po-
ciggami sieciowymi. Przy mozliwosci
korzystania z obu toréw istnieje moz-
liwo$¢ wykonania robot przy zatozeniu,
ze kazda z branz wybiera jeden z nich.
/nacznie przyspiesza to prace, a przy
dobrej koordynacji mozliwe jest wyko-
nanie prac obu branz niemal jednocze-
$nie [4].

Jednym z najwiekszych atutéw wy-
konywania przebudowy podtorza w
czasie zamkniecia dwutorowego jest
mozliwos¢ wykorzystania jednego z
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torow do transportu urobku oraz prze-
wozu materiatow warstw ochronnych
w dowolnym czasie. W tym przypad-
ku na ograniczenie wydajnosci robot
moga mie¢ wptyw: dostepnos¢ miejsc
sktadowania urobku i materiatow bu-
dowlanych oraz wydajnos¢ sprzetu
przefadunkowego.

Przy wykonywaniu prac budowla-
nych w czasie zamkniecia dwutorowe-
go przebudowa obiektéw inzynieryj-
nych odbywa sie od razu pod dwoma
torami. W przypadku wystepowania
kilku duzych obiektéw inzynieryjnych
na przebudowywanym odcinku linii
moze utrudniac lub wrecz uniemozli-
wiac¢ swobodny przewdz materiatéw z
wykorzystaniem transportu kolejowe-
go. W zamknieciu dwutorowym, moz-
liwe jest wykonanie robdt torowych z
wiekszg doktadnoscia, np. poprzez po-
prawne wykonanie potgczen konstruk-
cji warstw ochronnych podtorza oraz
nawierzchni obu toréw w osi torowi-
ska. W zaleznosci od przyjetej techno-
logii robdt roznie ten problem jest roz-
wigzywany. W przypadku przebudowy
kazdego z torow oddzielnie mozna po
wykonaniu subwarstwy podsypki i uto-
zeniu na niej podkfadéw i szyn w jed-
nym z toréw rozpoczac roboty ziemne
i budowe warstwy ochronnej w torze
sgsiednim. Przy takim sposobie reali-
zacji prac mozliwe jest stosowne po-
taczenie elementéw podtorza, warstw
ochronnych i subwarstw podsypki w
obu torach.

Wplyw rodzaju zamknie¢ na czas
realizacji robot podtorzowych

Wptyw sposobu ograniczenia ruchu
pociggdw na czas realizacji robot
przeanalizowano na podstawie zdo-
bytych doswiadczen z przebudowy
18 km odcinka linii kolejowej nr 6 [4].
Przebudowa ta realizowana byta przy
zamknieciu jedno- i dwutorowym. Tor
nr 1 przebudowywany byt w trybie za-
mknie¢ jednotorowych. Tor nr 2 prze-
budowano w trybie zamkniecia dwu-
torowego. Realizowanie tych samych
robot, na jednym odcinku, przy dwdch
réznych trybach zamknie¢ torowych,
dato mozliwosc¢ oceny wptywu rodzaju
zastosowanego sposobu  zamkniecia
torow na czas wykonania czynnosci
przebudowy podtorza analizowanego
fragmentu linii kolejowej.

Przygotowanie podtorza polegajace
na wybraniu warstwy goérnej strefy
podtorza o stosownej grubosci, dla
umozliwienia wbudowania warstwy
ochronnej o zaprojektowanej kon-
strukgji, wykonywane byto w obu to-
rach przez zespoty robocze skfadajace
sie z pracownikéw oraz koparek, spy-
charek i samochodow ciezarowych. W
razie koniecznosci wzmacniano podto-
rze poprzez wymiane gruntu lub jego
stabilizacje cementem. Do wywozu
urobku podczas przygotowania pod-
torza toru nr 2 wykorzystano réwniez
transport kolejowy, ktory odbywat sie
po sasiednim torze [4].

Budowa warstwy ochronnej odby-
wata sie z dostarczaniem kruszywa za
pomoca transportu kolejowego po
sgsiednim torze oraz z zespotéw robo-
czych sktadajacych sie z pracownikdw,
koparek, spycharek i walcy [4].

W torze nr 1 przygotowanie podto-
rza oraz budowa warstwy ochronnej
przebiegata znacznie wolniej niz w to-
rze nr 2. Powodem takiego stanu rzeczy
byta przede wszystkim ograniczona
mozliwos¢  wykorzystania sasiednie-
go, czynnego toru do transportu od-
spojonych gruntow i kruszyw warstw
ochronnych. W trybie zamkniecia jed-
notorowego sasiedni tor byt dostepny
jedynie w czasie pojedynczego 3-go-
dzinnego zamkniecia w ciggu doby. W
trybie zamkniecia dwutorowego wy-
konawca miat nieograniczony dostep
do sasiedniego toru. Wynika z tego, ze
w trakcie realizowanych prac podto-
rzowych wydajnosc¢ srodkéw transpor-
towych miafa decydujacy wptyw na
taczny czas wykonania zadania [4].

Na rysunku 3 zastawiono i porow-
nano czasy realizacji poszczegodlnych
czynnosci przebudowy podtorza to-
row nr 112 na analizowanym odcinku
linii kolejowej nr 6.

Czas wykonania prac polegajacych
na przygotowaniu podtorza i budowie
warstwy ochronnej przy realizacji ro-
bét podtorzowych w torze nr 1, w try-
bie zamkniec¢ jednotorowych, wynosit
tacznie 88 dni. W czasie 50 dni zrealizo-
wano prace ziemne, a 38 dni potrzebo-
wano na budowe warstwy ochronnej.
Czas wykonania analogicznych pracy
przy przebudowie podtorza toru nr 2
wynosit fgcznie 37 dni. W czasie 20 dni
zrealizowano prace ziemne, a 17 dni
potrzebowano na budowe warstwy
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ochronnej [4]. Nieograniczony dostep
do sgsiedniego czynnego toru w trybie
zamkniecia dwutorowego umozliwit
skrocenie czasu realizacji prac ziem-
nych 2,5 krotnie, a czasu wykonania
warstwy ochronnej 2,2 krotnie. Suma-
ryczny czas wzmochienia podtorza
dzieki realizacji prac w trybie zamknie-
cia dwutorowego byt prawie 24 krot-
nie krétszy. W trakcie realizacji prac przy
zachowaniu ciggtosci ruchu pociaggéw
na sasiednim torze uzyskano wydaj-
nosci prac przygotowania podtorza
okofo 360 mb/dobe i budowy war-
stwy ochronnej okoto 475 mb/dobe. W
czasie realizacji prac po wstrzymaniu
ruchu pociaggéw uzyskano wydajnosci
prac przygotowania podtorza 900 mb/
dobe i budowy warstwy ochronnej
okofo 1050 mb/dobe.

Podsumowanie i wnioski

Wptyw sposobu ograniczenia ruchu
pociggdw na czas realizacji robdt pod-
torzowych przeanalizowano na pod-
stawie doswiadczen z przebudowy
wybranego odcinka linii kolejowej nr
6. Prace odbywaly sie w specyficznych
dla tego odcinka warunkach tereno-
wo-organizacyjnych determinujgcych
m. in. zastosowang technologie oraz
liczbe i sktad zespotéw roboczych. 7
tego wzgledu nie jest mozliwe bezpo-
$rednie zastosowanie uzyskanego w
tym przypadku skrécenia czasu reali-
zacji robot podtorzowych, w wyniku
wdrozenia zamkniecia dwutorowego,
do innych przypadkéw. Na catkowity
czas realizacji prac ma bowiem wptyw
wiele czynnikow, a sposdb ogranicze-
nia ruchu pociggéw podczas trwania
procesu budowlanego jest tylko jed-
nym z nich. W innych warunkach tere-
nowo-organizacyjnych wptyw rodzaju
zastosowanych zamknie¢ torowych na
czas realizacji robdt mogtby byc inny.
Celowym jest zatem prowadzenie dal-
szych badan nad wptywem rodzaju
stosowanych zamknie¢ torowych na
czas wykonywania prac.

Na podstawie przeprowadzonej
analizy wptywu rodzaju zamknie¢ to-
rowych na czas realizacji przebudowy
podtorza na przyktadzie modernizagji
fragmentu linii kolejowej nr 6 mozna
sformutowac nastepujgce wnioski:

Decyzja o czesciowym lub catkowi-
tym zamknieciu linii powinna by¢
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podejmowana z uwzglednieniem
rodzaju, zakresu i przewidzianego
czasu planowanych robot oraz ska-
li wystepujacych w trakcie realizadji
prac utrudnie w ruchu pasazer-
skim i towarowym.

« Wykonywanie robdt naprawczych
i modernizacyjnych podtorza w
trybie  zamkniecia dwutorowe-
go umozliwia m. in.. zachowanie
wiekszego bezpieczenstwa prowa-
dzonych prac, uzyskanie wiekszej
doktadnosci robot, lepszg koordy-
nacje miedzybranzowg robdt oraz
znaczne skrécenie czasu realizacji
inwestycji.

« Mozliwos¢ swobodnego dyspono-
wania o wykorzystaniu sgsiednie-
go toru przez wykonawce podczas
prowadzenia prac ma decydujacy
wplyw na czas realizacji robdt pod-
torzowych.

« Czas wykonywania robot, polega-
jacych na przygotowaniu podtorza
i budowie warstwy ochronnej, na
analizowanym odcinku, byt pra-
wie 2,4 krotnie krotszy w trybie za-
mkniecia dwutorowego od czasu
realizacji tych samych robot w try-
bie zamknie¢ jednotorowych. <
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Obwodnica Kluczborka. W piatek
gmina podpisata umowe

z wykonawca ostatniego odcinka
drogi

Stawomir Draguta, nto.pl, 10.08.2018

Jeszcze w sierpniu rusza budowa kolejnego,
ostatniego juz etapu obwodnicy Kluczborka.
Dzi$ gmina podpisata umowe z wykonawca
drogi. - Odcinek ten pofaczy rondo w Smar-
dach z rondem przy ul. Byczynskiej w Klucz-
borku - informuje Jarostaw Kielar, burmistrz
Kluczborka. - Chce zaznaczy¢, ze umowe na
ostatni etap podpisujemy doktadnie w dzie-
sigtg rocznice oddania do uzytku pierwszego
odcinka obwodnicy. Kluczbork jest jednym
z niewielu miast w Polsce, ktére realizuje tak
wielkg inwestycje z wiasnego budzetu. tacz-
ne wydatki na budowe wszystkich odcinkow
obwodnicy wyniosa ponad 52 min zt, z czego
40 procent to dotacje z programdw unijnych
i krajowych (...).

Rower miejski w Rybniku
wypozyczono 1639 razy w ciggu
pierwszego miesiaca

AK, UM, Dziennik Zachodni, 23.08.2018

Rowery miejskie czwartej generacji na ulicach
Rybnika jezdza juz ponad miesiac. - Mieszkan-
cy chetnie korzystaja z dostepnych jednosla-
déw, ktére tworzg wygodng sie¢ dojazdow
z centrum do kazdej dzielnicy miasta - infor-
mujg urzednicy z Rybnika. 80 rowerdw, 1639
wypozyczen, 2771 zarejestrowanych uzyt-
kownikéw w aplikacji i 670 uzytkownikdw
korzystajacych z rowerdw — tak przedstawiaja
sie statystyki po miesigcu od uruchomienia w
Rybniku systemu roweréw miejskich w opar-
ciu o aplikacje GeoVelo (stan na 19 sierpnia)

().

Gdow. Koniec budowy obwodnicy.

Otwarcie trasy za miesiac
Jolanta Biatek, Gazeta Krakowska, 27.08. 2018

Droga warta w sumie 64 mlin zt jest gotowa.
Samochody pojadg nowym szlakiem komuni-
kacyjnym najpdzniej pod koniec wrzesnia Ob-
wodnica Gdowa bedzie nowym odcinkiem
drogi wojewddzkiej. Jej budowa (Il etap) ru-
szyta jesienig 2017 roku, z dziesieciomiesiecz-
nym opdznieniem w stosunku do plandw.
Jednak wykonawcy robot (firma Strabag)
udato sie zakoriczy¢ inwestycje w terminie
(..). - Obwodnica potaczy drogi 966 i 967, upo-
rzadkuje ruch i przyczyni sie do rozwoju go-
spodarczego regionu. Na te trase czekajg nie
tylko mieszkaricy gminy Gdoéw, ale catej Ma-
topolski - méwit marszatek Matopolski Jacek
Krupa w marcu 2016 roku, gdy podpisywano
umowe na dokonczenie obwodnicy.

Rower metropolitalny na Slasku
i w Zagtebiu. Bedzie jezdzit po GZM

Anna Dziedzic, Dziennik Zachodni, 6.09.2018

Studium tras rowerowych dla metropolii jest
niemal gotowe. Dzi$ w siedzibie GZM odbe-
dzie sie ostatnie spotkanie z przedstawiciela-
mi organizacji pozarzagdowych i mieszkanca-
mi, zainteresowanymi tematyka rowerowa.
To ostatnia szansa na to, by zgtosi¢ uwagi do
tego projektu. A jest o czym mysle¢, bo cho-
dzi o ok. 1500 km drég rowerowych na terenie
metropolii. W dodatku bardzo przydatnych,
gdy planuje sie wprowadzenie w 41 gminach
wspoélnego roweru metropolitalnego (...).

Katowice: pierwsze centrum

przesiadkowe juz gotowe
LOTA, Dziennik Zachodni, 4.09.2018

Centrum przesiadkowe w Ligocie jest juz
gotowe. Na miejscu wcigz trwajg prace po-
rzadkowe, ale juz w pigtek ruszajg odbiory
inwestycji. Wezet bedzie pierwszym centrum
przesiadkowym w Katowicach. Ma zostac
udostepniony mieszkanncom na przetomie
pazdziernika i wrzesnia. Centrum przesiad-
kowe w Ligocie bedzie pierwszym katowic-
kim weztem przesiadkowym. Wybudowano
je naprzeciw dworca kolejowego u zbiegu
ulic Panewnickiej i Franciszkanskiej. Realiza-
cja kosztowata okoto 9,1 mIn zt. W ramach tej
inwestycji powstat parking naziemny ze 110
miejscami, natomiast naprzeciw dworca kole-
jowego zadaszone perony autobusowe oraz
miejsca oczekiwania. Jest tu tez duzy parking
dla roweréw. Centrum przesiadkowe w Ligo-
cie jest dedykowane dla pofaczen: autobus -
pociag - komunikacja indywidualna (...).

W Siewierzu powstato centrum
przesiadkowe z dworcem autobu

sowym
Sauer, Dziennik Zachodni, 4.09.2018

W ramach budowy Zintegrowanego Punktu
Przesiadkowego przy placu Wojska Polskiego
w Siewierzu powstat dworzec autobusowy z
wiatg przystankowo-rowerowa. Oprocz tego
powstat parking z miejscami dla oséb nie-
petnosprawnych czyli park & ride, stanowiska
przystankowe i miejsca parkingowe dla au-
tobuséw. Dworzec autobusowy wyposazony
zostat w monitoring i ogélnodostepny Inter-
net bezprzewodowy. tgcznie w ramach pro-
jektu zrealizowano trzy zintegrowane wezty
przesiadkowe, w Siewierzu (autobus, rower,
samochod) oraz w Kuznicy Warezyniskiej i
Wojkowicach Koscielnych (autobus, rower).
Inwestycja ma na celu rozwdj transportu pu-
blicznego oraz promowanie mobilnosci miej-
skiej, zgodnej z zasadami zréwnowazonego
transportu (..).
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