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Streszczenie

W artykule przedstawiono historie CMK, poczynajac od analizy mozliwych koncepcji sprawnego polaczenia transportem
kolejowym Slgska z centralnymi i pétnocno-wschodnimi regionami Polski przez poprzedzajace sprecyzowanie jej parame-
trow technicznych. Opisano studia, badania oraz wykorzystane opracowania naukowe i doswiadczenia zagraniczne.
Przedstawiono réwniez osobliwo$ci projektowania tej linii i zastosowane rozwigzania konstrukcyjne, majace dzi§ znacze-
nie historyczne. Opisano technologie budowy, zastosowany sprzet, organizacj¢ robét, sposoby koordynacji wielu zrézni-
cowanych przedsigbiorstw wykonawczych, jak réwniez odbiory robdt i metody oceny jakosci tych robot.

Historie CMK przedtuza opis jej eksploatacji w nastepujacych po sobie specyficznych okresach, okresach konczacych sie
wdrozeniem po raz pierwszy w Polsce kursowania pociagéw z predkoscia 160 km/h oraz rozpoczeciem prac nad wdroze-
niem predkosci do 250 km/h. W artykule wykazano, jak waznym poligonem dla rozwoju polskiej kolei stala si¢ Centralna
Magistrala Kolejowa przez stworzenie warunkéw do zastosowania nowoczesnego wyposazenia technicznego dla tego ro-
dzaju innych linii kolejowych i systeméw ich utrzymania.

Przedstawionemu w artykule procesowi budowy i eksploatacji CMK towarzyszyl proces kompletowania, szkolenia i naby-
wania doswiadczen przez personel zwigzany z tg linig z réznych pozioméw zarzadzania. Liste budowniczych CMK, za-
mieszczong na koncu artykutu, przedtuzg ich nastepcy, ktdrzy swoje zycie zawodowe zwiazg z ta nowoczesng linig. Oni
beda kontynuowac wigc dalszg historie CMK.
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1. Podstawowe zalozenia budowy CMK

Deficyt zdolnosci przewozowych, szczegdlnie na
kierunku Slgsk - Porty, dokuczliwie ograniczal rozwdj
Polski w drugiej polowie lat piecdziesigtych XX w.
W opracowanej wowczas koncepcji sprawnego pola-
czenia Slgska z centralnymi i pénocno-wschodnimi
regionami Polski przeanalizowano, dwa rozwigzania:
e zwickszenie zdolnosci przewozowej przez moder-

nizacje, istniejacych na tym kierunku linii Lazy -

Koluszki — Warszawa oraz Strzemieszyce — Kielce

- Deblin;
¢ budowe nowej, dwutorowej, zelektryfikowanej i wy-

posazonej w nowoczesne urzadzenia srk magistrali

kolejowe;j.

Poréwnanie nakltadéw inwestycyjnych i corocz-
nych kosztéow eksploatacji wymienionych wariantéw
wskazalo na celowos¢ budowy nowej Centralnej Ma-
gistrali Kolejowej. Che¢ szybkiej poprawy zdolnosci
przewozowych, wyznaczylo etapowanie budowy CMK
i sukcesywne wigczanie do ruchu kolejnych odcinkéw:
e Zawiercie - Idzikowice (Radzice) o dlugosci 143 km

jako linii jednotorowej do wykonania w latach

1971-1974 oraz dobudowa drugiego toru i elek-

tryfikacja powstatego w ten sposéb odcinka do
1976 roku;

e Idzikowice - Mszczonéw - Grodzisk Mazowiecki
w latach 1974-1977 jako odcinek dwutorowy ze-
lektryfikowany o dtugosci 80 km.

Etapowe wykonywanie dotyczyto réwniez wyposa-
zania CMK w urzadzenia srk, sie¢ trakcyjna oraz w sprzet
dla jednostek utrzymania. Przedstawiong koncepcje
budowy i przyszlej eksploatacji CMK zawdzigczamy
mgr Mieczyslawowi Zajfrydowi, inz. Kazimierzowi
Jacukowiczowi, a takze mgr inz. arch. Edwardowi
Kopcinskiemu, ktérzy ja sprecyzowali korzystajac
z opracowan czgstkowych i analiz Centralnego O$rodka
Badan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa oraz Central-
nego Biura Studiéw i Projektéw Budownictwa Kole-
jowego.

2. Prace badawczo-rozwojowe

Sprecyzowanie parametréw techniczno-eksploa-
tacyjnych nowej linii, wobec nie do konca sformuto-
wanych wowczas doswiadczen zagranicznych, wyma-
galo wlasnych studiéw, badan i opracowan naukowych.



Ogromna role w tym wzgledzie odegraty prace pro-
wadzone w drugiej potowie lat szes¢dziesigtych XX w.
Autorami byli prof. dr hab. inz. Henryk Baluch, prof.
dr hab. inz. Tadeusz Basiewicz i dr inz. Andrzej Semrau,
ktorzy wlasciwie ocenili tendencje rozwoju kolei przez
zwiekszanie predkosci. Ich prace i prace zespoldw,
ktore zorganizowali i nimi kierowali, umozliwily spre-
cyzowanie podstawowych parametréw techniczno-
eksploatacyjnych (rys. 1, tabl. 1).
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Rys. 1. Terminarz realizacji prac badawczo-rozwojowych

Augustowski T., Gotaszewski A.

Wymienione parametry staly si¢ podstawa projek-
towania nowej linii, a nastepnie okreslenia warunkow
wykonania i odbioru, a takze zasad jej wyposazenia
i utrzymania.

3. Projektowanie linii

Ustalenie przebiegu trasy CMK w planie wymagato
doboru miejsca przekroczenia Jury Krakowsko-Czgsto-
chowskiej, ominiecia parku krajobrazowego i terenow
lesnych, miejsc zalegania gruntéw lessowych i gtebo-
kich torfowisk, terendéw zurbanizowanych oraz doboru
sposobu wlaczenia nowej linii w Warszawski Wezet
Kolejowy. Uksztalttowanie profilu podiuznego wyma-
galo natomiast doglebnego przestudiowania wystepu-
jacych warunkéw gruntowo-wodnych, skrzyzowan dwu-
poziomowych magistrali z istniejacymi liniami kole-
jowymi i drogami.

Tablica 1
Podstawowe parametry techniczno-eksploatacyjne
Parametr Wartos¢
Maksymalna predko$¢ pociagdw pasazerskich V [km/h] 200-250
Masa pociggéw towarowych [ton brutto] do 5000
Dlugos¢ pociagéw towarowych 150 osi obliczeniowych

Ustroj toru

Minimalny promien fuku R, [m] 4000
Maksymalna przechytka h [mm] 100
Dtugo$é¢ krzywych przejéciowych I [m] 12 Vh
Minimalny promien tuku zaokraglajacego w profilu podtuznym R [m] | 15000
Maksymalne pochylenie miarodajne na szlaku [%o] 6,0
Maksymalne pochylenie miarodajne na stacji [%o] 1,0
Najmniejsza dlugos¢ wstawki prostej [m] 100
Szeroko$¢ torowiska [m] 10,9
Rozstaw toréw gléwnych zasadniczych na stacjach i szlaku [m] 4,5

Konstrukeja nawierzchni

Tor bezstykowy Szyny typu S60
Podklady z drewna twardego [szt./km] 1733
Uziarnienie podsypki ttuczniowej [mm] 40-60
Grubo$¢ warstwy podsypki pod podkladem [cm] 30

Rozjazdy w torach gtéwnych zasadniczych

Typ S60, o skosie 1:18,5, umozliwiajace kursowanie pociagow
w kierunku zasadniczym bez ograniczenia predkosci

Styki w rozjazdach

Spawane lub klejone

Skrzyzowania z drogami

Dwupoziomowe

Urzadzenia sterowania ruchem pociagéw

Zdalne sterowanie — automatyczne prowadzenie pociggow
ekspresowych

Sie¢ trakcyjna

Skompensowana ze scalonym ukladem lin no$nych 2xCu120
i dwoma przewodami jezdnymi 2Djp100
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W najtrudniejszych warunkach terenowych opra-
cowano kilka wariantéw przebiegu trasy. Do wytraso-
wania przejscia przez Jure Krakowsko-Czestochowska
opracowano i przeanalizowano 7 wariantéw, w tym
1 wymagajacy budowy tunelu o dlugosci 5,1 km i po-
prowadzenia trasy z pominieciem stacji Zawiercie.
Koszt tego rozwigzania, i jak wowczas oceniano, cztero-
letni okres budowy, zmusit do zrezygnowania z tego
wariantu. Przebieg trasy w rejonie Opoczna analizo-
wano w 2 wariantach, z ktérych wybrano wariant
o mniejszej ilosci robdt ziemnych i liczbie obiektow
inzynieryjnych.

Wprowadzenie CMK do wezta warszawskiego roz-
patrywano w 3 wariantach, z ktérych wybrano wariant
najkorzystniejszego poprowadzenia w przysztosci: ma-
gistrali do portéw i polaczenia z linia Warszawa - Po-
znan. Znalezienie sposobu przekroczenia linii Skier-
niewice - Lukéw wymagato opracowania 3 wariantéw
rozwigzania profilu linii. Wlaczenie CMK do stacji
Grodzisk Mazowiecki opracowano w 2 wariantach,
z ktérych wybrano wariant ograniczajacy powierzchnie
terenu zamknietego pomiedzy torami, chociaz powodo-
walo to ograniczenie predkosci maksymalnej z uwagi
na promien fuku poziomego wynoszacy 2600 m.

Pomimo wielowariantowego rozwigzania trasy,
nie uniknieto koniecznodci przeprowadzenia trasy
przez miejsca wymagajace zastosowania specjalnych
rozwigzan konstrukcji podtorza. Takiego specjalnego
rozwigzania wymagalo wyprowadzenie magistrali
ze stacji Zawiercie. Wynikla tam potrzeba budowy
wysokich nasypéw przy braku miejsc na odpowiednio
rozlegte ukopy. Wykorzystanie zalegajacych od lat bez-
uzytecznych odkladéw piaskéw poformierskich zanie-
czyszczonych domieszkami bentonitu, zmusito do wy-
konania ekranu bitumicznego oddzielajacego zanie-
czyszczone piaski od wod opadowych.

Zapewnienie statecznosci skarpy przekopu w rejo-
nie Gory Wlodowskiej wymagalo ujecia wod opado-
wych i wglebnych kolektorami oraz rowami opasko-
wymi i odprowadzenia ich poza przekop.
Naruszenie lelowskiej wyspy lessowej wsku-

lin noénych 2xCu120 i dwoma przewodami jezdnymi
2xdjp100.

Podczas projektowania pomocne okazato sie wy-
korzystanie fotogrametrii oraz techniki komputero-
wej. Sprzezenie tych technik umozliwilo dokonanie
w sposob szybki i precyzyjny wielowariantowej ana-
lizy przebiegu trasy w planie i w profilu. Wykorzysta-
nie zdjec lotniczych oraz map warstwicowych umozli-
wilo stworzenie modelu numerycznego rzezby terenu,
a takze programow stuzacych do obliczania wielosci
robot ziemnych dla wybranych wariantéw tras. Ztozo-
no$¢ i unikalny charakter projektu wymagaty wspot-
dzialania wielu specjalistycznych jednostek studialno-
projektowych i badawczych.

Ostatecznie zaprojektowana trasa nie wymagata
wigkszych wyburzen, a wspolczynnik wydluzenia trasy
wyniost zaledwie 1,13. Objetos¢ robot ziemnych nie-
zbednych do wykonania wyniosta 20 mln m’, przy
wyréwnaniu mas ziemnych jedynie w 50% (przewaga
nasypow oraz nieprzydatno$¢ gruntéw). Wywlaszcze-
nie obejmowalo $rednio 6,2 ha na 1 km trasy. Srednia
czestos¢ wystepowania obiektow inzynieryjnych wyno-
sita: mosty 0,63 szt./km, wiadukty i przepusty 1,25 szt./km.
Generalnym Projektantem CMK byt mgr inz. Benon
Matyaszczyk. Na rysunku 2 przedstawiono terminarz
prac projektowych, w tablicy 2 harmonogram opraco-
wania dokumentacji, a na rysunku 3 strukture wspot-
dzialania jednostek badawczo-rozwojowych.
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Tablica 2

Dyrektywny harmonogram opracowania dokumentacji

tek wykonania przekopu zmusito do zasto-
sowania pochylen skarpy do glebokosci 3 m

Etap Budowu
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- 1:1,75, a glebiej 1:2,25. W rejonie Siedlowa
zaszta konieczno$¢ przeprowadzenia regula-
cji rzeki Czarnej. Wszystkie te szczego6lne
rozwigzania zaprojektowano na podstawie
badan geologicznych i konsultacji z naukow-
cami. W zdecydowanej wiekszosci okazaly
sie one rozwigzaniami trafionymi. Zaprojek-
towano nowatorskie, jak na tamte czasy, roz-
wigzania w zakresie urzadzen sterowania
ruchem - systemy IZH 11111ZB 111 na bazie
przekaznika IRF, a takze sieci elektrotrakcyj-
nej skompensowanej ze scalonym ukladem

I etap: Zawiercie — Idzikowice:
ZTE
PT
NA

il

II etap: Idzikowice — Grodzisk
ZTE
PT
NA
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stwo robét dotyczylo imponujacego wowczas, ale i dzis

robigcego wrazenie zakresu do zrealizowania:

e roboty ziemne - 20 mln m® - co stanowi réwno-
wartos¢ 322 krakowskich Kopcow Kosciuszki;

o ukladka toréw: 385 km w ktére nalezato wbudowac
ponad 46 tys ton szyn;

e zabudowa podsypki - 1345000 ton, na przewoz
ktorej trzeba byto uruchomic¢ 56 pociaggéw o masie
netto 2400 ton kazdy;
ukfadka kabla tkd: 300 km;
budowa 183 przepustéw o facznej dtugosci 2,75 km;
budowa linii energetycznych 15 kV o dtugosci 237 km,
co odpowiada dlugosci linii do zasilenia w energie¢
elektryczng 16 wsi;

e budownictwo kubaturowe - 474 500 m3, co sta-
nowi rownowarto$¢ 58% Patacu Kultury i Nauki
w Warszawie;

e budowa 236 km drég dojazdowych do stacji i obiek-
tow;

e budowa 34 mostéw, 57 wiaduktéw kolejowych i 75
wiaduktéw drogowych;

e budowa 9 stacji kolejowych i 2 posterunkéw odga-
teznych, zabudowa 124 rozjazdéw w torach glow-
nych zasadniczych;

e uzyskanie ugody z 5290 wlascicielami gruntéw na
wykup lub wywlaszczenia, usuniecie kolizji z 87
liniami telefonicznymi i 155 linjami energetycznymi.
Wymieniony zakres robot realizowato 50 przedsie-

biorstw wymienionych w tablicy 3.

Tablica 3
Wykaz przedsiebiorstw wykonawczych

Rys. 3. Struktura organizacyjna wspéldzialajacych
jednostek badawczo-projektowych

4. Wykonawstwo robot

Przedstawione wykonawstwo robdt na CMK,
gléwnie w aspekcie stosowanych technologii, nalezy
dzi$ traktowa¢ jako refleksje historyczna. Dokonany
w ciggu czterdziestu lat postep w zakresie obecnie sto-
sowanego sprzetu oraz znacznej jego dostepnosci,
stwarza zupelnie odmienne warunki wykorzystywa-
nia nowych technologii. Jednak wiele informacji przy-
pomnianych w tym artykule jest na tyle aktualnych, ze
mogg by¢ pomocne dla nowego pokolenia budowni-
czych i eksploatatoréw linii kolejowych. Wykonaw-

Biuro Studiow ok Lp. ‘ Nazwa przedsiebiorstwa
i Projektéw Lacznosci — »Geoprojekt . ; X .
w Warszawie w Warszawie 1 | Przedsiebiorstwo Robét Kolejowych Nr 9 - Krakéw
2 | Przedsiebiorstwo Robot Kolejowych Nr 10 — Poznan
Inne wspolpracujace Centralny Osrodek 3 | Przedsigbiorstwo Robot Kolejowych Nr 15 — Warszawa
biura i jednostki —— —— _ BadafiRozwoju 4 | Przedsigbiorstwo Budownictwa Kolejowego — Radom
projektowania (ok. 15) Techniki Kolejnictwa T - . 3
5 | Przedsigbiorstwo Budownictwa Kolejowego — Kielce

Przedsiebiorstwo Kolejowych Robét Elektryfikacyjnych
- Warszawa

Przedsigbiorstwo Sprzetowo — Transportowe Budownictwa
Kolejowego — Warszawa

Warszawskie Przedsigbiorstwo Robét Drogowych

9 | Krakowskie Przedsiebiorstwo Robét Drogowych
10 | Hydrobudowa 2 — Krakéw

11 | Kieleckie Przedsiebiorstwo Robot Mostowych
12 | Plockie Przedsiebiorstwo Rob6t Mostowych

13 | KZZRik - Katowice - Piotrowice

14 | KZZRik - Lublin

15 | KZZRik - Zielonka

16 | KZZRik - Poznan

17 | PBLK - Warszawa
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cd. Tablica 3

Lp. ‘ Nazwa przedsiebiorstwa

18 | KZL - Bydgoszcz

Zaklady Wytwoércze Urzadzen Sygnalizacyjnych - Kato-
wice - Welnowiec

19

20 | Elektromontaz - Kielce

21 | Rejon Drog Publicznych - Zawiercie

22 | Rejon Drog Publicznych — Myszkow

23 | Rejon Drég Publicznych — Konskie

24 | Rejon Droég Publicznych - Opoczno

25 | Rejon Drég Publicznych — Rawa Maz.

26 | Rejon Drog Publicznych - Zyrardow

27 | Rejon Drég Publicznych — Sochaczew

28 | Elbud - Krakéw

29 | SOWI - Czestochowa

30 | SOWI - Kielce

31 | SOWI - Skarzysko Kamienna

32 | SOWI - Zgierz

33 | SOWI - Pruszkéw

34 | Katowickie Przedsigbiorstwo Robot Teletechnicznych
35 | Lodzkie Przedsiebiorstwo Roboét Teletechnicznych

36 | Rejonowy Urzad Telekomunikacyjny — Zawiercie

37 | Rejonowy Urzad Telekomunikacyjny — Konskie

38 | Rejonowy Urzad Telekomunikacyjny - Radom

39 | Rejonowy Urzad Telekomunikacyjny — Sosnowiec

40 | Rejonowy Urzad Telekomunikacyjny — Rawa Maz.
41 | Gazobudowa - Zabrze

Rejonowe Przedsiebiorstwo Wodno-Melioracyjne - Skier-
niewice

42

Wojewddzkie Przedsigbiorstwo Robét Inzynieryjnych

3. Czestochowa

44 | Rejonowe Przedsiebiorstwo Wodno-Melioracyjne - Kielce

45 | Rejonowe Przedsigbiorstwo Wodno-Melioracyjne — Konskie

Wojewddzkie Przedsigbiorstwo Robét Inzynieryjnych -

46 _ Czestochowa

47 | Jedrzejowskie Przedsigbiorstwo Budowlane

48 | Przedsigbiorstwo Budownictwa Rolnego — Myszkow

49 | Przedsigbiorstwo Budownictwa Rolnego — Opoczno

50 | Kieleckie Przedsigbiorstwo Instalacji Budowlanych

Czas wykonania CMK wynosil 6 lat i 4 miesigce.
Zdecydowano, ze realizacja budowy bedzie prowa-
dzona przez Generalnego Realizatora Inwestycji, na
ktoérego wyznaczono Przedsiebiorstwo Robdt Kolejo-
wych nr 15 w Warszawie, dzialajagce w imieniu i na
rzecz inwestorow kolejowych — Dyrekeji Okregowych
Kolei Paiistwowych w Warszawie i Lublinie. W PRK 15
powotano jednostke bedaca na pelnym wewnetrznym
rozrachunku gospodarczym pod nazwg Zarzad Gene-
ralnego Realizatora Budowy Centralnej Magistrali
Kolejowej Slagsk — Warszawa. W tej jednostce wydzie-
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lono 5 kierownictw odcinkéw nadzoru: w Zawierciu,
Wioszczowie, Opocznie, Mszczonowie i Grodzisku
Mazowieckim. Zarzad Generalnego Realizatora dzia-
tat na podstawie uméw zawartych z inwestorami kole-
jowymi, generalnymi wykonawcami, biurami projektow,
dostawcami materiatéw i sprzetu, bankiem i przedsie-
biorstwami uczestnikami w procesie budowy. Funkcje
dyrektora ZGR przez caly okres budowy petnit z do-
skonatym skutkiem inz. Karol Modras.

Do kontroli przestrzegania okreslonych wymagan
technologicznych w procesie budowy ze strony przy-
sztego uzytkownika, Centralny Zarzad Utrzymania
Kolei powotal Zespét Kontroli Technicznej. Skladat si¢
on z inzynieréw i technikéw przewidzianych po za-
konczeniu budowy na stanowiska naczelnikéw Sekcji
(zawiadowcow odcinkéw drogowych) nowej linii.

Analiza zakresu rzeczowego oraz dysponowanej
liczby $rodkéw produkeji wykazata, ze o terminach
ukonczenia poszczegdélnych odcinkéw zadecyduje
tempo robot nawierzchniowych. Przyjeto, ze roboty
nawierzchniowe na kazdym etapie bedg rozpoczynane
na stacjach ograniczajacych odcinki i realizowane
do siebie. W ogolnej koncepcji organizacji budowy,
w pierwszej kolejnosci przewidziano budowe drég
technologicznych umozliwiajacych transport cigzkich
elementéw prefabrykowanych do miejsc ich wbudo-
wania. Roboty budowlano-montazowe byly zlecone
przez ZGR generalnym wykonawcom na pierwszym
etapie:

e odkm 0 do km 28,1 - PRK9 w Krakowie;

e odkm 28,1 km 83,2 - PRK10 w Poznaniu;

e odkm 83,2 do 143,0 - PBK w Radomiu;

a na drugim etapie:

e od stacji Idzikowice do stacji Szeligi z facznica do
linii Skierniewice — Lukéw PRK10 w Poznaniu;

e od stacji Szeligi do stacji Grodzisk Mazowiecki -

PBK Radom.

Po wykonaniu poszczegdlnych etapow, elektryfi-
kacje linii powierzono Przedsiebiorstwu Kolejowych
Robot Elektryfikacyjnych w Warszawie. Instalacje
urzadzen sterowania ruchem zlecono Zakladom Wy-
tworczym Urzadzen Sygnalizacyjnych w Katowicach
oraz Kolejowym Zakladom Zabezpieczenia Ruchu
i Lacznosci w Katowicach, Lublinie, Zielonce i Pozna-
niu, a urzadzen tacznosci Kolejowym Zakladom Lacz-
no$ci w Bydgoszczy.

Opracowanie projektéw organizacji robdt ziem-
nych dla poszczegolnych odcinkéw linii bazowato na
dokladnym rozpoznaniu budowy geologicznej, prze-
prowadzonym na etapie projektowania. Wejscie w te-
ren ze sprz¢tem wykrywalo jednak nowe utrudnienia
lub zmieniato zakres rozpoznanych robét, co skutko-
walo zmiang ustalonej technologii, rodzaju i liczby
niezbednego sprzetu.
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Ujawnione, nieprzewidziane na etapie projektowa-
nia odcinki nastreczajace trudnosci byly operatywnie
rozwigzywane przez zespoly wylonione spo$réd projek-
tantéw, wykonawcow, naukowcow Uniwersytetu War-
szawskiego, Politechnik: Warszawskiej i Gliwickiej,
COBIRTK oraz Zaktadu Badan i Doswiadczen Zjedno-
czenia PRK. Tym sposobem rozwigzano (sporzadzajac
dokumentacje zastepcza) wykonanie przekopu o glebo-
kosci 12,5 m w rejonie Mysliborza, przekopy w rejonie
Gory Wlodowskiej, Plaskowic, Bukowca, jak réwniez
przekroczenie lelowskiej wyspy lessowe;j.

Wiele uwagi poswiecano budowie nasypéw przestrze-
gajac przy tym opracowanej technologii i stosowanych
materialéw. Do budowy nasypdéw nie uzywano itow,
glin zwalowych, a gling piaszczysta stosowano tylko
po uprzednim zbadaniu w laboratoriom oraz tylko na
terenach niepodmoklych. W rejonie wystepowania skat
litych, do budowy nasypéw uzywano skal rozkruszonych,
ukladajac warstwe o grubosdci 60-80 cm na przemian
z warstwami piasku o grubosci 30-40 cm, zaggszczanych
walcami wibracyjnymi. Réwniez przy budowie nasy-
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péw nie unikni¢to opracowywania dokumentacji za-
miennej. Dotyczylo to, np. nasypu na wyjsciu ze stacji
Zawiercie.

Ze wzgledu na tempo budowy, obiekty inzynieryjne
w znacznym stopniu zunifikowano i zaprojektowano
w wersji prefabrykowanej. Prefabrykacja wywotala
koniecznos$¢ rozwigzania problemu transportu ciez-
kich elementéw konstrukcyjnych o duzych gabarytach
oraz przystosowania do tego transportu dojazdéw do
miejsca budowy obiektdw.

Wiadukty drogowe na CMK wykonywano wedtug
powtarzalnego projektu typu Plonsk (wiadukt o ustroju
niosacym z belek strunobetonowych wspoétpracuja-
cychz plyta zelbetowa) lub projektu wiaduktu o ustroju
niosgcym z prefabrykowanych strunobetonowych be-
lek o przekroju korytkowym. Zastosowano podpory
zelbetowe wykonane na mokro w formach stalowych
lub zelbetowe pale prefabrykowane.

Wykonanie robét nawierzchniowych powierzono
PRK10 w Poznaniu. Zapewnienie duzego tempa robot
nawierzchniowych przesadzilo o zastosowaniu zme-

Tablica 4
Dopuszczalne odchylki odbioru wstepnego (ODB1)
Odchylki dopuszczalne w zaleznosci od sposobu wykonywania pomiaru
Lp Mierzone wielkosci Pomiar reczny Pomiar drezyna Matisa
. . Wskazoéwki dotyczace
Odchylka | Przyrzad i miejsce pomiaru |Odchytka) ™ o0 .o wynikéw
Poszerzenie toru +2 mm +2mm | Odczyty z wykresu
. co 1 cm, przy przesuwie
1 | Sperokosé 6 Zwezenie toru -2 mm Eorgmlerz l:l%lt£01ny; rl;a ‘ -2mm | taémy 50 cn}l,/l km
zeroko$¢ toru az odkladzie w bazie
Roéznica w szerokosci ico 6yglogkladéw na szlaku
toru miedzy sgsiednimi 1 mm 1 mm -
podkladami
Odchylenia od +2 mm | Loromierz kontrolny lub +2 mm

, | Réinica w poziomie wlasciwego polozenia B poziomica; co 6 podktadéw | — Odczyty z tasmy

tokow sz h i j
OROW szynowyc aﬁiﬁ%&ig& 2mm/m | Z wyliczenia 2 mm/m pomiarowe)

3 501?::25 ti(:fil; Wielkod¢ strzatki potfali |, | Korektor krzywizny Matisa >mm | Odezyty z tasmy
pol;iomejy na wykresie - zapis ciagly pomiarowej
Polozenie toru Odchylenie w stosunku | 35 | Njwelator co 100 m +20 mm -

4 | wplaszczyznie do niwelety - -
pionowej Wielkos¢ drugich réznic | 3 mm | Niwelator co 4 m 2mm | Analiza wykresu
r’z’aj emne polozenie | = — Wegielnica torowa i linijka

ONCOW SZyn Réznica w polozeniu . s _ _

5 . .y +10 mm | z podzialem; kazde przesto
w przeciwleglych koncéw szyn bazie i lak
tokach w bazie i na szlaku

Wielkos¢ luzu +4 mm -
6 | L Roznica miedzy Przymiar klinowy z podzialka _
uzy najwiekszym 6mm | dlakazdego luzu -
i najmniejszym luzem
w tym samym toku szyn
Szerokos¢ Odchylenie od wilasciwej Przymiar z podziatka; _ _
7 miedzytorza szerokosci 0, +20 mm co 100 m
0. Wedtu Linijka z podziatkg

g | Grubos¢ warstwy Odchylenie od wadciwej | = © & | milimetrowa pomiar od _ _

podsypki grubosci 5)_20 mn)1, spodu podkladéw pod szyna
zewnetrzng toru co 100 m
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chanizowanej zabudowy przesel torowych, uprzednio
zmontowanych na bazie montazowej. W tym celu zbu-
dowano dwie bazy montazowe na stacji Idzikowice i stacji
Zelistawice. Pociagi uktadkowe o pojemnosci, najpierw
1000 m toru a nastepnie 1500 m toru, gwarantowaly
odpowiednie tempo realizacji robot. Zjednoczenie PRK
opracowalo warunki techniczne wykonania robét na-
wierzchniowych, a COBiRTK warunki techniczne od-
bioru tych robét. Wprowadzone regulacje zmuszaty
do zapewnienia szeroko$ci toru 1435+2 mm, co skto-
nilo do wymuszonego plytowania podkladéw prze-
znaczonych do produkcji przeset torowych.

Ulozenie ostatniego przesta w torze gléwnym zasad-
niczym w [ etapie nastapilo 1 IX 1974 r. o godz. 17:00.
Ostatnie przesto torowe na odcinku Idzikowice — Grodzisk
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Mazowiecki polozono 14 V 1977 r. o godzinie 11:00.

Do odbioru robét nawierzchniowych i przekazania do

eksploatacji wykonanych odcinkéw CMK powotano ko-

misje odbioréw technicznych. Na podstawie pozytyw-

nych wynikéw tych odbioréw, inwestor powotywat komi-

sje odbioru koncowego. Ustalono 3 rodzaje odbioréw:

1. Wstepny ODBI1 po zakonczeniu robét na danym
szlaku z zachowaniem warto$ci odchylek dopuszczal-
nych poszczegdlnych parametréw przedstawionych
w tablicy 4.

2. Przej$ciowy ODB2 po przewiezieniu 2 mln ton brutto
- warto$ci odchylek w tablicy 5.

3. Ostateczny ODB3 po przewiezieniu 5 mln ton brutto
— dopuszczalne odchylki przedstawia tablica 6.

Tablica 5

Dopuszczalne odchylki odbioru przejsciowego (ODB2)

Odchylki dopuszczalne w zaleznosci od sposobu wykonywania pomiaru
Lp. Mierzone wielkosci Pomiar r¢czny Pomiar drezyna 1\fIatisa
Odchytka |, Proyrzad Odchylka | WWskazéwki dotyczace
i miejsce pomiaru ustalenia wynikow
Poszerzenie toru +2mm | Toromierz kontrolny: | 3 Mm Odczyty z wykresu co 1 cm,
1 | Szeroko$¢ toru 6 podklad Y przy przesuwie tasmy
Zwezenie toru -2mm | 06 Ppodkia -3mm | 50 ¢m/1 km
. - Toromierz kontrolny
Réznica Ic))(glli)}?élsir:a odwlasciwego |4 3 mm | Iub poziomnica; +3 mm
2 | wpoziomie tokéw co 6 podktadéw Odczyty z ta$my pomiarowej
szynowych
ynowy Maksymalna 2mm/m | Z obliczenia 2 mm/m
wichrowatoé¢
Wielko$¢ strzatki potfali Korektor krzywizn . . .
Polozenie toru na wykresie P 3 mm Matisa zapis)jcvivqgl}y 3mm | Odczyty z taSmy pomiarowej
3 | wplaszczyinie b - -
poziomej Liczba przekroczen 1 raz/1 km - 1 raz/1 km -
strzatki dopuszczalnej
Potozenie toru Odchylenie w stosunku +30 mm | Niwelator co 100 m - -
4 | wplaszczyinie do niwelety
pionowej Wielko$é¢ drugich réznic 4mm | Niwelator co 4 m 3mm | Analiza wykresu
Tablica 6

Dopuszczalne odchylki odbioru ostatecznego (ODB3)

Odchylki dopuszczalne w zaleznosci od sposobu wykonywania pomiaru
Lp. Mierzone wielkosci Pomiar reczny Pomiar drezyna ZYIatlsa
Odchylka | ,  Proyrzad Odchylka | WWskazéwki dotyczace
i miejsce pomiaru ustalenia wynikéw
Poszerzenie toru +3mm | Toromierz kontrolny: | 4 mm Odczyty z wykresu co 1 cm,
1 | Szeroko$¢ toru 6 podklads V3 przy przesuwie tasmy 50
Zwezenie toru -3mm | ¢0 6 podkiadow -2mm | ¢cm/1 km
. - Toromierz kontroln
Roznica Odchylenia od wlasciwego 4 mm | lub poziomnica; Y +4 mm
2 | wpoziomie tokéw pofozenia co 6 podktadéw Odczyty z tasmy pomiarowej
szynowych
yRowy Maksymalna wichrowatos¢ | 2 mm/m | Z obliczenia 2 mm/m
L. Wielkos¢ strzatki 4mm | Korektor krzywizny 4mm | Odezvty z tadmv pomiarowes
Polozenie toru potfali na wykresie Matisa; zapis ciagly Yy yP )
3 | wplaszczyznie - ;
poziomej Liczba przekroczefi 1 raz/1 km - 1 raz/1 km -
strzatki dopuszczalnej
Potozenie toru Odchylenie w stosunku +30 mm | Niwelator; co 100 m +30 mm -
4 | wplaszczyinie do niwelety
pionowej Wielkos¢ drugich réznic 5mm | Niwelator; co 4 m 4mm | Analiza wykresu
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Ocene wynikéw uzyskanych podczas odbioréw
ODBI charakteryzuje procentowy udzial usterek na
odbieranym odcinku CMK o dlugosci 120 km z podzia-
tem wedtug przyczyn ich powstania, co przedstawiono
w tablicy 7.

Tablica 7
Analiza wad wykonawczych
Przyczyna wady [%]
Wada
cztowiek | materiat| T3ZYM | hetoda
(sprzet)
Niewlaéciwa szeroko$¢ 25 64 3 3
toru
Przekroczona réznica
wysokoéci tokéw 46 7 21 26
szynowych
Nier6wnosci poziome 38 7 32 23
Nieréwnosci podtuzne 25 9 20 46
Wichrowato$é¢ 22 12 37 29
Niewlasciwa grubos¢ 77 B 9 14
podsypki
Niewlasciwe podbicie
podktadéw 44 17 23 16
Nleleasa_we wykonanie 51 27 12 10
robot rozjazdowych
Przesunigcie toru 83 B 6 11
od projektowanej osi
Niewlasciwe luzy 42 19 21 18

Okazalo sie, ze do powstania usterek w 60% przy-
czynit sie czlowiek i stosowana przez niego metoda.
Warto zaznaczy¢, ze pracochlonnos$¢ odbiorow byta
znaczna, np. wykonanie ODB1 na dtugosci 1 km toru
wymagalo pracy 10 pracownikéw przez 8 godzin.

Zakres budownictwa kubaturowego na linii CMK
wynikal z potrzeb zaplecza techniczno-eksploatacyj-
nego oraz budownictwa mieszkaniowego dla personelu
obstugujacego CMK. Wysokie tempo budowy CMK
sklonilo i w tym przypadku do stosowania przemysto-
wych metod budownictwa. Wykonawcami tych robot
byty PRK9 w Krakowie, PRK10 w Poznaniu, PBK Ra-
dom, PBK Kielce i cztery przedsiebiorstwa Resortu
Budownictwa.

Do elektryfikacji CMK przystapiono w 1974 roku.
Odcinek Zawiercie - Wloszczowa Pln. o diugosci 68 km
przekazano do eksploatacji 31 V 1975 roku. Kolejny
odcinek Wloszczowa PIn. - Idzikowice o dtugosci 73 km
przekazano 3 XII 1975 roku. Ostatni odcinek Idziko-
wice — Grodzisk Mazowiecki o dtugosci 80 km przeka-
zano 23 XII 1977 roku. Na CMK zbudowano 12 pod-
stacji trakcyjnych i 9 kabin sekcyjnych.

Wyposazenie linii CMK w urzadzenia sterowania
ruchem kolejowym wynikalo z potrzeb dyktowanych
wielko$cig ruchu pociaggdw. Mozna okresli¢ 2 etapy
tego wyposazania:

e ruch towarowy (z predkoscig maksymalng 70 km/h):
na posterunkach ruchu - urzadzenia blokady sta-
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cyjnej z zaleznosciami kluczowymi i sygnalizacja
ksztaltowa; na szlakach - blokada liniowa pot-
samoczynna elektromechaniczna;

e ruch mieszany (pociagi pasazerskie z predkoscia
maksymalng 120 km/h, pociagi towarowe 70 km/h):
stacje i posterunki odgalezne oraz rozjazdowe
przejscia trapezowe - urzadzenia przekaznikowe
do sterowania zdalnego oraz wiaczenia do samo-
czynnej blokady liniowej i automatycznego prowa-
dzenia ruchu pociggdéw; szlaki - samoczynna blo-
kada liniowa zapewniajaca przyszla automatyzacje
prowadzenia ruchu pociaggéw na linii.

Pierwszy pociag towarowy na odcinku CMK wy-
budowanym w I etapie odjechal ze stacji Psary w kie-
runku Radzic w dniu 3 IX 1974 roku o godzinie 7:30,
a wstepna eksploatacja linii Zawiercie — Radzice roz-
poczeta sie 26 IX 1974 roku. Po odcinku CMK wybu-
dowanym w II etapie, pierwszy elektryczny pociag
towarowy odjechal ze stacji Idzikowice do stacji
Mszczonéw w dniu 18 VI 1977 roku o godzinie 12:00,
natomiast pierwszy pociag elektryczny, relacji War-
szawa — Katowice w grudniu tegoz roku. Terminarz
realizacji prac budowlanych przedstawiono na ry-
sunku 4. Koordynacje¢ catosci prac przedsigbiorstw
budowlano-montazowych, opracowan dokumentacji
zamiennej oraz organizacje potencjalu sprzetowego
w procesie budowy CMK prowadzit z wielkim zaan-
gazowaniem mgr inz. Bogdan Chudziak.

Zakonczenie
uktadki toréw na
2. odcinku

Elektryfikacja
Zawiercie —
- Wtloszczowa

Rozpoczecie robot
budowlanych

XII 1975
|
Elektryfikacja
Wrtoszczowa -
- Idzikowice

] ] ]
I X 1971 1X1974 X 1974 V1977 XII 1977>
| |

Zakonczenie uktadki
toréw na 1. odcinku
i przejazd 1. pociagu

Elektryfikacja
Idzikowice —
- Grodzisk

Rys. 4. Terminarz realizacji prac budowlanych

5. Eksploatacja i techniczne doposazanie
linii

Po szescioletnim okresie programowania, projek-
towania i budowy trwa nieprzerwana przez 40 lat eks-
ploatacja CMK. Ten czterdziestoletni okres eksploata-
cji jest jednoczesnie okresem ciaglej modernizacji
i technicznego dozbrajania linii. W eksploatacji CMK
wystapily 3 okresy:

1. Wstepna eksploatacja w latach 1974-1984 kon-
czaca sie wdrozeniem predkosci 140 km/h.

2. Eksploatacja w latach 1984-1988 konczaca sie
wdrozeniem predkosci 160 km/h.

3. Eksploatacja w latach 1988-2012, kiedy kontynuo-
wano prace na przygotowaniem linii do predkosci

200/250 km/h.
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5.1. Wstepna eksploatacja w latach
1974-1984

Réwnolegle z kontynuowaniem budowy dalszych
odcinkéw i elektryfikacji magistrali, powotywano jed-
nostki liniowe stuzb kolejowych, intensywnie wdrazano
do stuzby personel, szkolono na stanowiskach pracy,
zapoznawano z urzadzeniami i sposobami ich utrzy-
mania w sprawno$ci. Ogromng role w tym procesie
spelnily kierownictwa Dyrekcji Okregowych w Warsza-
wie, Lublinie i Katowicach, oddzialéw stuzb funkcjo-
nujacych na istniejacych, a sasiadujacych z CMK liniach
oraz ich personel kontrolersko-instruktorski. Doko-
nano podziatu linii pomiedzy nowo utworzone jed-
nostki utrzymaniowe stuzb: drogowej, zabezpieczenia
ruchu, sieci i zasilania oraz facznosci (rys. 5).

Rozpoczal sie proces wyposazania w sprzet utwo-
rzonych jednostek wykonawczych. Obserwacje poczy-
nione podczas eksploatacji linii kolejowych w Polsce oraz
doswiadczenia kolei zagranicznych (Wloch, Francji,
Niemiec i Japonii) juz na poczatku eksploatacji CMK
pozwolily opracowac organizacje, technologie i stan-
dardy wyposazenia tych jednostek. Jako przykltad w tab-
licy 8 przytoczono wykaz podstawowych maszyn i sprzetu
potrzebnych do utrzymania nawierzchni na CMK.
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Rys. 5. Pierwotny schemat rozmieszczenia jednostek

liniowych
Tablica 8
Wykaz podstawowych maszyn i sprzetu do utrzymania nawierzchni na CMK
Liczba uzytkowana [sztuk]
Lp. Rodzaj maszyn i sprzetu w trzech w Pociggu Razem
sekcjach Zmechanizowanym DPU
1 | Podbijarki, np. typu MD-07 - 3 3
2 | Podbijarki rozjazdowe typu PLM 1 1 2
3 | Zageszczarki - 2 2
4 | Nasuwarki samobiezne np. AL - 1 1
5 | Profilarki, np. USP-3000 - 1 1
6 | Podbijarki spalinowe ,,Kobra” 30 10 40
7 | Zakretarki spalinowe i elektryczne (rézne) 48 40 88
8 | Podnosniki torowe z samoczynnym opadem nie wchodzace w skrajnig 60 30 90
9 | Zespoly pradotwdrcze (rézine) 6 4 10
10 | Przyrzady hydrauliczne (typu PWE, UHL-62, UHN-67 itp.) 54 14 68
11 | Wiertarki (r6zne) 30 10 40
12 | Komplety spawalnicze (rézne - termitowe, gazowe) 18 6 24
13 | Zespoly oswietleniowe 6 2 8
14 | Pociag - wahadlo tluczniowe 1 1 2
15 | Samochdd ci¢zarowy 3 - 3
16 | Samochdd dostawczy 6 2 8
17 | Ciezki ciagnik motorowy z przyczepami 3 1 4
18 | Ciagnik motorowy WM-5 z przyczepa 6 1 7
19 | Suwnice bramowe o udZwigu 5 ton (na skladowiskach) 3 - 3
20 | Lokomotywa spalinowa matlej mocy z 2-3 platformami 3 - 3
21 | Diwig samochodowy 3 - 3
22 | Drezyna pomiarowa typu PV-6 1 - 1
23 | Wagon pomiarowy i defektoskopowy 2 - 2
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Opracowany standard wyposazenia jednostek utrzy-
mania w sprzet zakladal stworzenie na CMK warunkéw
jegowykorzystania polegajacych na przewidzeniuana-
stepnie udzieleniu:

e 40-minutowego okienka w trasach rozkladowych
pociagow w celu umozliwienia przewozéw gospo-
darczych oraz przejazdéw pomiarowo-kontrolnych;

e 1 zamkniecia przesuwajacego sie w miare postepu
robdt - zaleznie od rodzaju robét: 2 godz. lub 4-5
godzin;

e 3 punktowych ograniczen predkosci pociggéw umoz-
liwiajacych wykonywanie prac torowych.

Szczegdlnie wazna okazala sig¢ stala wspotpraca per-
sonelu liniowego stuzb automatyki i drogowej w zakresie
utrzymania sprawnosci zamknie¢ nastawczych w roz-
jazdach i dzialania odcinkéw izolowanych. Najlepsze
rezultaty uzyskiwano tam, gdzie zorganizowano wspdlne
pogotowie techniczne odpowiednio wyposazone i obsa-
dzone pracownikami tych stuzb. Utrzymanie sieci trak-
cyjnej w poczatkowym okresie eksploatacji realizowano
powszechnie stosowanymi na PKP metodami (diagno-
zowania i naprawy przy wyposazeniu jednostek wyko-
nawczych w drezyny motorowe i pociagi utrzymania
sieci trakcyjnej).

Osobnym problemem w okresie wstepnej eksploa-
tacji bylo usuwanie usterek po starannie wykonanych
odbiorach robét nawierzchniowych wykonywanych je-
sienig 1974 roku oraz zimg i wiosng 1975 roku. Z danych
zawartych w protokole z dnia 14.05.1975 r. wynika,
ze do tego dnia na calej linii usunieto 48 609 usterek,
do usunigcia za$ pozostalo 24 495 usterek, gléwnie
niewtasciwych luzéw szyn, braku prostopadtosci sty-
kow szynowych, ale tez polegajacych na niewlasciwym
polozeniu toru w plaszczyznie poziomej i pionowe;j.

Augustowski T., Gotaszewski A.

Pilno$¢ usuniecia tych usterek wynikata z ich destruk-
cyjnego wplywu na stan nawierzchni w miare dalszego
obcigzania toru ruchem pociggdw. Pracochtonnosé
robét zrealizowanych przez stuzbe drogowa od wrzes-
nia 1974 r. do kwietnia 1975 r. wyniosta 68 500 robo-
czogodzin i zapobiegla w znacznym stopniu trwatym
odksztalceniom nawierzchni na CMK.

Zdecydowang poprawe uzyskano od czerwca 1977 r.
w wyniku zabudowy w torach CMK toru bezstyko-
wego S560. Odrebnym rodzajem usterek byty wady mon-
tazu i zabudowy rozjazdéw o matych skosach i duzych
promieniach tukéw (S60 1:18,5-1200 i S60 1:12-500).
Potwierdzono wymaég montazu tych rozjazdéw na sto-
tach montazowych, ich zabudowe ci¢zkim sprzetem
i konieczno$¢ starannego przygotowania torowiska.

W latach 1976-1980 wszystkie stacje i posterunki
ruchu zostaly wyposazone przez ZWUS Katowice
w system zblokowanych urzadzen stacyjnych blokady
stacyjnej typu IZH 111, a rozjazdy w napedy typu JEA.
Zastosowana na CMK, oryginalna konstrukeja sieci
elektrotrakcyjnej byta w toku eksploatacji badana,
modernizowana i stopniowo wymieniana. Od 1980 r.
wdrozono produkcje nowych, krajowych zespoléw prze-
kaznikowych typu PD16/3,3 i PD17/3,3, co pozwolilo
na stopniowa modernizacje podstacji trakcyjnych na
CMK. W omawianym okresie kontrola stanu technicz-
nego linii CMK polegala na przegladach, pomiarach
bezposrednich i posrednich (tabl. 9).

Na podstawie wynikéw wymienionych kontroli
i badan, przeprowadzano planowanie napraw gléwnych,
biezacych ciaglych i cze$ciowych oraz wymian i napraw
rozjazdow. Prognozowanie cyklu napraw gléwnych
wykonywano na podstawie teoretycznych obliczen, biorac
za podstawe obcigzenie toru przewozami, a planowanie

Tablica 9
Harmonogram rocznych kontroli i badan stanu nawierzchni na CMK
duai k i Konui Miesiace
L.p. Rol zl;l]b ontrolt Wykonujacy 'y vartat | 11 kwartat | 111 kwartat| IV kwarta Uwagi
ub badan kontrole
1/2|(3[4 /5|67 [8|9/10/11|12
1. | Obchody normalne Toromistrz -l -|-1-1-1-1-1-1-1-1-1]-/1razwtygodniu
Obiazdy w kor . Naczelnik Sekji | - | - |- |- |- |- |- |-|-|-|-|-
jazdy w koricu pociagu N D D
2| lub na lokomotywie Insp ekFor
Toromistrz e e e e e e e e
) . . é)érod%k chny - - - - | defektoskopowe
3 Bezposrednie badanie tanu [orow
" | stanu toru Toromistrz N N wyniki nalezy uja¢ w ksiazce
kontroli stanu toréw
Naczelnik Sekgji | - | - | - | - | - | - | = | - | = | = | = | - | ogledziny rozjazdéw przez
Techniczne badanie Inspektor - | - -] - DT 1 raz w tygodniu i pomiar
4. | rozjazdow w torach bezposéredni 1 x w miesigcu
glownych Toromistrz oo 222 2 2 2| 2 | wszystkich rozjazdow z zapisem
w metryce rozjazdu
Objazd wagonem Oérodek Oceny *) jako informacyjny bez rejestracji

5. | pomiarowym . - |-
AMSLER-MATISA Stanu Toréw

- | %= - - danych w osrodku przetwarzania
i innych dokumentach
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napraw biezacych na podstawie wynikéw ocen synte-
tycznych z wagonu pomiarowego. Naprawy biezace re-
alizowano zestawami ciezkich maszyn torowych (MDO7,
PLM275, USP3000C). Szczegoélng uwage zwracano na
utrzymanie rozjazdéw w torach gtéwnych zasadni-
czych starajgc sie obja¢ te naprawy, podobnie jak tory
gléwne, systemem planowo-zapobiegawczym stosujac
podbijarke rozjazdowa PLM275. Po dziesieciu latach
eksploatacji CMK, w wyniku przeprowadzenia specjal-
nych badan i przegladéw, z zamiarem wdrozenia mak-
symalnej predkosci pociggdw pasazerskich 140 km/h
wykonano niezbedny zakres napraw:
e 244 km naprawy biezacej ciaglej torow;
e 10,4 km naprawy biezacej ciaglej z oczyszczaniem
podsypki;
7,7 km regulacji naprezen w torze bezstykowym;
25 000 m’ uzupelnienia podsypki ttuczniowej;
wymiany i regeneracji czesci rozjazdowych w to-
rach gtéwnych zasadniczych;
przeglad i regulacje napeddw zwrotnicowych;
regulacje sieci trakcyjne;j.

Wprowadzono woéwczas system diagnostyki na-
wierzchni obejmujacy:

e cokwartalny objazd wagonem pomiarowym z ana-
liza wynikéw pomiaréw i lokalizacjg usterek do na-
tychmiastowego usunigcia oraz usterek do usuniecia
podczas napraw planowo-zapobiegawczych;

e cokwartalny objazd wagonem z miernikiem przyspie-
szen w celu okreslenia miejsc, gdzie wystepuja prze-
kroczenia dopuszczalnych przyspieszen poprzecz-
nych i pionowych wymagajacych natychmiastowej
poprawy polozenia toru w plaszczyznie poziomej
i pionowej;

e comiesieczne badania defektoskopowe szyn z loka-
lizacja szyn uszkodzonych do natychmiastowej
wymiany lub obserwacji;

e cokwartalne badanie rozjazdéw potozonych w to-
rach gléwnych zasadniczych z udzialem naczelnika
sekeji oraz dwa razy w kwartale przez kierownika
nadzoru liniowego.

Stopien wdrozenia wymienionych zasad, realizacje¢
i jako$¢ wykonania ustalonego zakresu niezbednych
robét przed wdrozeniem predkosci 140 km/h (rys. 6)
oraz operatywnos¢ personelu liniowego w reagowaniu
na nieprzywidziane sytuacje wynikajace podczas eksplo-
atacji linii i zaburzajace rozkladowe kursowanie pocia-
goéw po magistrali, sprawdzano podczas objazdow linii
wagonem stuzbowym, umieszczonym w koncu pociagu
jadacego z przewidziang predkoscia 140 km/h. Opera-
tywno$¢ reagowania personelu liniowego na nieprze-
widziane sytuacje i planowe wykonanie rob6t oceniano
w toku prowadzonych ,,gier kierowniczych” Od poczatku
eksploatacji linii z maksymalng predkoscia pociagéw
70 km/h, stopniowo zwigkszano liczbe pociagow az

17

do 47 pociagéw na dobe. W tym okresie kazdy z torow
gléwnych zasadniczych przenidst srednio 32,6 mln
ton brutto/rok. Liczbe pociaggdw kursujacych po CMK
przedstawia rysunek 7.

Zabudowa blokady
st. IZH 111,
napedow JEA
|

Roboty
utrzymaniowe
przed wdrozeniem

]
1983 30.06.1984>
|

Powotanie jednostek
organizacyjnych

]
I 1975 1977 1977 - 1980 1981
| |

Zabudowa zespotéow ~ Wprowadzenie
przekaznikowych V=140 km/h
na podstacjach

Wymiana szyn
na bezstykowe

Rys. 6. Terminarz realizacji prac przygotowawczych do
predkosci 140 km/h

Srednia liczba poc/doba

1980 1982 1984 1986 1988 1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012
Lata

Rys. 7. Liczba pociggéw kursujacych po CMK

Stwierdzenie wykonania wyznaczonego zakresu na-
praw oraz poprawnos$¢ opanowania przez personel liniowy
problematyki dotyczacej eksploatacyjnego stosowania
predkosci 140 km/h pozwolilo w dniu 30 VI 1984 roku
na pierwsze na sieci PKP wdrozenie tej predkosci dla
pociagow ekspresowych ,,Gornik” w relacji Warszawa
- Katowice z czasem przejazdu 2 godziny 58 minuty
i ,,Krakus” relacji Warszawa - Krakéw z czasem prze-
jazdu 3 godziny 4 minuty.

5.2. Eksploatacja w latach 1984-1988

W latach 1984-1988 po linii kursowalo srednio 58
pociagow w dobie (okoto 40% stanowily pociagi towa-
rowe, obcigzenie roczne za$ wynosito 30,3 mln ton).
W kolejnych rocznych rozkladach jazdy wzrastata liczba
par pociagdw pasazerskich w ruchu migdzynarodowym
do Bukaresztu, Bratystawy, Burgas, Wiednia, Pragi,
Belgradu i Monachium, a w ruchu krajowym do Bielska
Bialej, Zakopanego, Przemysla, Bialegostoku i Koszalina
przez Gdansk.

Wzrost obcigzenia pociggami pasazerskimi kursu-
jacymi z predkoscig 140 km/h wymagal ograniczenia
przejazdow cigzkich pociggdw towarowych (z 37 w roku
1984 r. do 30 w 1988 roku). Tendencje te zachowano
réwniez w nastepnym okresie eksploatacji CMK jako linii
przeznaczonej gléwnie dla szybkiego ruchu pasazerskiego.
Jednostki wykonawcze poszczegélnych stuzb przecho-
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dzily proces zmian organizacyjnych zmierzajacych do
tworzenia coraz mocniejszych i bardziej samodzielnych
struktur obejmujacych obstuge nieco dluzszych od-
cinkoéw linii.

Postepowal proces doposazania jednostek wyko-
nawczych stuzb oraz doskonalenia systemu diagnozo-
wania linii i technologii utrzymaniowych. PKP Ener-
getyka zostala wyposazona w wagony diagnostyczne
konstrukeji Politechniki Gdanskiej, stuzace do pomiaru
wysokosci zawieszenia i odsuwu przewodu jezdnego
od konstrukeji wsporczej, czasu przerw stykowych od-
bierakdéw, wartosci napiecia w sieci trakcyjne;j i lokali-
zacji posadowienia konstrukeji wsporczych. Posrednig
miarg poprawy utrzymania infrastruktury i osiagnietego
poziomu wspolpracy stuzb jest regularnos¢ kursowania
pociagéw. Obserwacje regularno$ci prowadzone w po-
szczegolnych latach przed wprowadzeniem systemu za-
pewniajacego predkos¢ kursowania pociggéw 140 km/h
ipo jego wprowadzeniu, wykazuja uzyskanie poprawy
(rysunek 8).
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(o] |
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§
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Rys. 8. Regularno$¢ kursowania pociggéw ekspresowych
na CMK: 1) przed wprowadzeniem nowego systemu,
2) po wprowadzeniu nowego systemu

Kontynuowane obserwacje regularno$ci w drugim

i trzecim roku stosowania systemu wykazaly jednak
niewielka trwalos¢ tej poprawy (rys. 9).

[%] A

100

I T T N TR TR R A R S L,
Vivovilrix X XiXn 1 1 mnriv v vi Miesiqze

Drugi rok Trzeci rok

Rys. 9. Regularno$¢ kursowania pociggéw ekspresowych
na CMK w drugim i trzecim roku stosowania nowego
systemu

Augustowski T., Gotaszewski A.

W miesigcach zimowych wystepowat spadek regu-
larnosci i dlatego nie mozna bylo uzna¢ za normalne
kursowanie pociagéw z podwyzszong predkoscia przy
niskim poziomie regularnosci. Konieczna byla syste-
matyczna praca nad zapewnieniem systemu utrzyma-
nia i determinacja calego personelu obstugujacego li-
nie CMK do zapewnienia trwalosci wyniku. Do 1986 r.
w trakcie doposazania CMK, przekazano do eksploa-
tacji samoczynng blokade liniowa typu Eac oraz jedno-
punktowy system samoczynnego hamowania pociagéw
SHP. Majac na uwadze powstajace mozliwosci otrzyma-
nia przez PKP wymaganej liczby taboru pasazerskiego
dostosowanego do kursowania z predkoscia 160 km/h
oraz spoleczne zapotrzebowanie na skrécenie czasu
przejazdu w relacjach Warszawa - Katowice i War-
szawa - Krakow, obcigzonych znacznym potokiem
pasazerdw, przystapiono do prac zapewniajacych
wdrozenie tej predkosci na CMK.

Szczegdlowe przeglady i badania techniczne pozwo-
lity sprecyzowaé zakres prac przygotowawczych we
wszystkich stuzbach technicznych zwigzanych z utrzy-
maniem CMK.

Wprowadzenie wigkszej predkosci byto uwarunko-
wane konieczno$cig wykonania:

e 100 km naprawy biezacej torow;

e 42,8 km toru naprawy biezacej z oczyszczaniem
podsypki;

e w trakcie naprawy biezacej dokonano poprawy
gradientu szerokosci toru na dlugodci 123,7 km,
wymiany podkladek podszynowych na 103,2 km
toru, szlifowania 669 spoin termitowych, regulacji
naprezen termicznych wraz z likwidacjg spoin ter-
mitowych w torze bezstykowym z zastosowaniem
zgrzewarki torowej PRSM;

e podczas naprawy biezacej 88 rozjazdéw z wymiang

25 zwrotnic i 22 krzyzownic;

wymiany 13 rozjazdéw po 13 latach ich pracy w torze;

wymiany lin no$nych i przewodéw jezdnych sieci

trakcyjnej na 56,7 km;

przegladow i napraw urzadzen srk, np. wyelimino-

wanie zjawiska rewersu w napedach JEA.

Zaistniata rowniez potrzeba doposazenia linii CMK:

e na 19 przejazdach kolejowych w poziomie szyn ka-
tegorii A: w urzadzenia elektryczne z napedami
JEGD oraz dodatkowo w urzadzenia do samoczyn-
nej sygnalizacji przejazdowej typu COB-62 A, a w ka-
tegorii B w pétrogatki uzaleznione od wskazan se-
maforéw blokady samoczynnej;

e zainstalowano 4 sztuki urzadzen typu dsat do wy-
krywania ptaskich miejsc na torach i 6 sztuk urza-
dzen do wykrywania grzejacych si¢ czopoéw osi
typu SERWO 9000 na liniach dochodzacych do
CMK ina CMK;

e zbudowano 50 km brakujacych drég technologicz-
nych;
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e uzupelniono sie¢ dalekopiséw na stacjach dyspo-
nujacych dla pociagéw kursujacych po CMK;

e poprawiono niezawodno$¢ sieci radiolgcznosci
pociagowej i stuzbowe;j.

W procesie doskonalenia organizacji prowadzenia
ruchu pociagédw wprowadzono system obserwacji prze-
biegu i regulacji nieprawidtowosci powstajacych podczas
jazdy. Opracowano tablice odbiegdw i znowelizowano
regulaminy techniczne stacji, stosownie do wprowadzo-
nych dla tych pociaggéw zmian przepiséw R1 (np. radio-
telefoniczne przekazywanie rozkazéw szczegélnych).
Opracowano tez nowe zasady regulujace sposoby wyko-
rzystywania danych z automatycznych pomiaréw do or-
ganizacji napraw nawierzchni zsynchronizowanej z na-
prawami sieci elektrotrakcyjnej, szlakowych urzadzen
sterowania i obiektéw inzynieryjnych.

Przyjecie zmian w zasadach prowadzenia ruchu,
organizacji i technologii napraw oraz przegladéw bie-
zacych, zwigkszylo wymagania w zakresie kwalifikacji
idyscypliny personelu wykonawczego. Od poczatku prac
nad podwyzszeniem predkosci na CMK, dokonywano
comiesiecznych objazdéw kontrolnych, w ktérych przy-
jeto zasade uczestniczenia personelu wykonawczego.
Dzigki temu personel wykonawczy byl w pelni zorien-
towany we wzajemnych zaleznosciach wystepujacych
we wdrazaniu systemu oraz wplywie poszczegolnych
stanowisk pracy na wynik konicowy. Nie zrezygnowano
tez z tradycyjnych metod szkolenia oraz sprawdzianéw
stopnia przyswojenia elementéw systemu i praktycz-
nych zastosowan przez organizacj¢ ,gier kierowniczych”
Jednoczesnie z prowadzeniem eksperymentu oraz szko-
leniem personelu dokonywano weryfikacji i zmian na
poszczegolnych stanowiskach pracy w celu wlasciwego
skompletowania personelu. Wykonanie i sprawdzenie
jakosci wykonanych prac stworzylo warunki do wdrozenia
na CMK od 29 maja 1988 r. predkosci 160 km/h w kilku
relacjach, z czasem jazdy miedzy Warszawg i Katowicami
2 godz. 42 minut i Warszawg a Krakowem 2 godz. 45 min.
(rys. 10). Liczba relacji byla zalezna od posiadanego taboru.

Zwigkszanie relacji
polaczen pasazerskich

Samoczynna blokada
liniowa Eac

Wprowadzenie
V =160 km/h

] ] ]
I 1985 1986 1986 1987 29.05.1988 >
| |

Ograniczenie ruchu
pociggéw towarowych

Wdrozenie napraw
dla przygotowania infrastruktury
do V=160 km/h

Rys. 10. Terminarz realizacji prac przygotowawczych do
predkosci 160 km/h

5.3. Eksploatacja w latach 1988-2012

Srednioroczna liczba pociggéw kursujacych po
CMK wynosila 59 w dobie, za$ srednioroczne obcia-
zenie brutto wyniosto 16,6 mln brutto ton. Na CMK
utrzymala sie w zasadzie tendencja ograniczania liczby
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pociagow towarowych, a wiec i tendencja ogranicza-
nia obcigzania toréw CMK ruchem towarowym. Eks-
ploatacje prowadzono jednocze$nie z realizacjg prob
i badan oraz modernizacja niektérych elementéw in-
frastruktury, majacych na celu osiggniecie docelowych
parametréw eksploatacyjnych glownie predkosci
200/250 km/h.

W latach 1993-2000 po przeniesieniu obcigzenia
kazdego z toréw po okoto 590 mln ton, wymieniono
nawierzchni¢ na szyny UIC60 na podkiadach struno-
betonowych PS 93 1 PS 94 z przytwierdzeniem sprezy-
stym SB3, lacznie ze szlifowaniem szyn pociagiem
Speno na szlakach i stacjach. W latach 2000-2001 zli-
kwidowano osuwiska skarp podtorza na szlaku Psary
- Goéra Wlodowska (km 176,500 do 183,400). Raport
stanu technicznego obiektéw inzynieryjnych opraco-
wany przez KOLPROJEKT wykazal, ze 28 z nich
(zwlaszcza obiekty wykonywane na mokro) wymaga
napraw i przebudowy podczas dostosowywania linii
do predkosci 250 km/h. Podobnie stan techniczny
kabla teletechnicznego wymagal catkowitej wymiany.
Stupy trakcyjne PATINAX, w ktérych wystapily
uszkodzenia na styku stup - fundament naprawiono
przez naspawanie nakladek stalowych i nadbudowe
glowic fundamentéw.

Stopien przestrzegania zasad pozwalajacych na
utrzymanie przystosowania linii do kursowania po-
ciagéw z predkoscia 160 km/h w diuzszym przedziale
czasu, mozna syntetycznie ocenia¢, np. przez wielko$¢
nakladéw na utrzymanie linii, ksztaltowanie si¢ synte-
tycznego wskaznika stanu toréw ] oraz usterkowos¢
linii. W toku opracowan systemdéw utrzymania oraz
standardéw wyposazenia jednostek wykonawczych
stuzby drogowej na CMK, wymagane zatrudnienie do
utrzymania tej linii szacowano na okoto 0,45 pracow-
nika na 1 km toru, uwzgledniajac czynnosci kontrolne
i naprawcze bez napraw gléwnych. Wedlug dokumen-
tacji pracy prowadzonej przez jednostki wykonawcze
stuzby drogowej, w latach 2007-2008 wydatkowano
przecietnie zatrudnienie 0,23 pracownika na 1 km li-
nii z tendencja malejaca w kolejnych latach. Wskazuje
to na potrzebe zwigkszenia zatrudnienia badz zlecania
robot na zewnatrz wyspecjalizowanym firmom. Stan
utrzymania linii w latach 2004 i 2012 okresla wskaz-
nik ] przedstawiony w tablicy 10. Dzieki wykonywanej
modernizacji, stan techniczny linii ulega poprawie, co
jednak nie znaczy, ze mozna zaniedbywac utrzymanie.

Tablica 10
Struktura syntetycznego wskaznika stanu toréw J
Wskaznik J
Rok
0<J<1,3 | 13<J<21 J>2,1
2004 88,18% 10,6% 1,2%
2012 90,9% 7,0% 2,1%
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Opdznienia pociggdéw pasazerskich zaewidencjo-
nowane w Systemie Ewidencji Pracy Eksploatacyjnej
w latach 2007-2008 wskazuja, iz przyczynami opdz-
nien sg usterki w dzialaniu urzadzen srk wraz z uster-
kami na rozjazdach, ktére wynosza 24% oraz opdz-
nienia wynikajgce z prowadzonych robét modernizacyj-
nych (rys. 11) stanowigce 19% opo6znien. Nie napawa
to optymizmem i wymaga podjecia konsekwentnych
dzialan, aby stan ten nie przenidst si¢ na okres po pod-
wyzszeniu predkosci do 200/250 km/h.

Rozpoczecie
kompleksowej
wymiany nawierzchni

Rozpoczecie
modernizacji obiektow
inzynieryjnych

Rozpoczecie
modernizacji
urzadzen srk

]
2008 >

Rys. 11. Terminarz realizacji prac modernizacyjnych

] ]
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| |

Zakonczenie kompleksowej
wymiany nawierzchni

Rozpoczecie
modernizacji sieci
trakcyjnej

5.4. CMK poligonem doswiadczalnym
dla nowych rozwiazan technicznych
i technologicznych

Parametry techniczno-eksploatacyjne CMK i jej do-
posazanie w urzadzenia stacjonarne oraz sprzet, a nadto
kwalifikacje personelu, od lat sprzyjaja traktowaniu tej
linii jako poligonu do$wiadczalnego, umozliwiajacego
eksploatacyjne wdrozenie na PKP duzych predkosci
200/250 km/h. Trwa kontynuowanie tego procesu.

Szanse jakie wiaza sie z kilkakrotnym zmniejszeniem
nakladéw na utrzymanie rozjazdéw legly u podstaw pod-
jecia na CMK prob i badan nowych konstrukeji rozjaz-
déw UIC60-1:9-300, 1:12-500, 1:18,5-1200, 1:24-2600
na podrozjazdnicach strunobetonowych. Rozjazdy te
wyposazone w nowe rozwigzania konstrukcyjne, takie
jak: stabilizatory iglic, sprezyste przytwierdzenia elemen-
tow rozjazdu, nowe konstrukcje zamknie¢ nastawczych,
$ruby sprezyste w krzyzownicach, podktadki poliutera-
nowe profilowane, krzyzownice ze stalym lub rucho-
mym dziobem, kontrolery iglic, urzadzenia hydrostar
znanych producentéw KOLTRAM, KZN Biezandéw,
COGIFER Bydgoszcz, VAE i WEG zabudowano na
stacjach Psary, Géra Wlodowska, Wloszczowa Pin.,
Knapéwka i Korytéw. Zbior ten stanowi pokazng i re-
prezentatywna baze badawcza pod warunkiem, ze zo-
stanie objety obiektywnym metodycznym badaniem
zachowania si¢ tych konstrukcji w miare przenoszonego
przez nie obcigzenia oraz ponoszonych nakladéw na
utrzymanie.

W poszukiwaniu nowych rozwigzan konstrukcyjnych
nawierzchni zabudowano na CMK odcinki do$wiad-
czalne w torze nr 1 w km 170,850-175,050 do badan
nawierzchni z podsypka kompozytowa wedlug propo-
zycji Politechniki Warszawskiej oraz w torze nr 1 wkm
175,075-180,000 do badan nowego typu ciezkich

Augustowski T., Gotaszewski A.

podkladéw strunobetonowych konstrukeji Politech-
niki Krakowskiej.

Na podstacji trakcyjnej Huta Zawadzkie, jako pierw-
szej na sieci PKP, zastosowano jednostopniowg trans-
formacje napiecia do zasilania trakeji elektrycznej (zasi-
lanie podstacji bezposrednio napieciem 120 kV z ener-
getyki zawodowej), co uznaje sie za jedno z najwiekszych
osiggnie¢ w zakresie modernizacji podstacji. Obecnie
na CMK pracuje juz 19 zmodernizowanych w tym sy-
stemie podstacji i kabin sekcyjnych.

Przeprowadzone na CMK badania calego typosze-
regu nowoczesnych sieci trakcyjnych typu 2Cu 120-2¢
pozwolily na konstrukeje sieci duzych predkosci. Pro-
wadzone w maju 1994 r. proby wspotpracy odbieraka
pradu typu SBD 89 (zastosowanego na pociggu ETR
Pendolino) z tg siecia, daty zadawalajace wyniki przy re-
kordowej predkosci 250,1 km/h. Rezultaty te osiggnieto
w wyniku zwiekszenia naciggu w przewodzie jezdnym,
zmiany systemu wieszakéw, zmniejszenia rozpigtosci
przesta i obnizenia wysoko$ci zawieszenia przewodu
jezdnego. W latach dziewie¢dziesiatych ubiegtego wieku
zainstalowano na CMK komputerowy system zdalnego
sterowania urzadzeniami zasilania trakcji elektrycznej
typu BUSZ-UM z centrum sterowania na stacji Idzi-
kowice.

W zakresie urzadzen zabezpieczenia ruchu pociagow,
w latach dziewiecdziesigtych podjeto w ZWUS Katowice
intensywne prace badawczo-rozwojowe nad wprowa-
dzeniem do tych urzadzen technologii komputerowej
mikroprocesorowej. W efekcie tego rozpoczeto produk-
cje systemu przekaznikowo-komputerowego hybrydo-
wych urzadzen stacyjnych typu SUP-1, SUP-2 i SUP-3.
W latach 1992-1998 urzadzenia IZH 111 na stacjach
CMK zastgpiono hybrydowym systemem SUP, a na-
stepnie do 2008 r. w duzym stopniu zastapiono kom-
puterowymi urzadzeniami EBI LOCK 850/950. Ciagle
doposazanie CMK oraz prowadzone modernizacje
obiektéw inzynieryjnych, rozjazdow, sieci trakcyjnej
i urzadzen srk pozwalaly na organizowanie odcinkéw
doswiadczalnych umozliwiajacych bicie rekordéw pred-
kosci przy okazji jazd nowoczesnego taboru.

6. Budowniczowie Centralnej Magistrali
Kolejowej

W minionych czterdziestu latach przy projektowaniu,
budowie i eksploatacji Centralnej Magistrali Kolejowej
byli zatrudnieni liczni specjali$ci z réznych dziedzin.
Autorom artykutu udalo si¢ odszuka¢ w dokumentach
cze$¢ nazwisk (rysunek 12), majg jednak swiadomos¢,
ze nie jest to kompletna lista budowniczych CMK.
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7. Zakonczenie

Przedstawiony artykul wskazuje na wielkie zmiany

w technice, technologii i wyposazeniu kolei w czasie

budowy CMK. Nie przeszkadza to refleksji o imponu-

jacym zaréwno wowczas, jak i dzi§ zakresie prac wy-
konanych przez 6 lat i 4 miesigce przy budowie CMK.

Oceng wykonania tych prac jest pomyslna czterdzie-

stoletnia eksploatacja CMK. Przypomniane tu infor-

macje s3 na tyle aktualne, ze mogg by¢ pomocne no-
wemu pokoleniu budowniczych, eksploatatoréw

i utrzymaniowco6w linii kolejowych w Polsce. Dotycza

one nastepujacych zagadnien:

1. Nadal jest aktualna dawno sprecyzowana zasada
koniecznosci glebokiego rozeznania budowy geo-
logicznej na trasie budowanej lub modernizowanej
linii. Rozpoznania kosztownego, ale oszczedzaja-
cego pdzniejszych niespodzianek, utrudnien eks-
ploatacyjnych i kosztow. W przypadku CMK za-
sade te uszanowano z bardzo dobrym rezultatem.

2. Stosowane technologie wykonania obiektéw inzy-
nieryjnych i kubaturowych zostaly przez lata eks-
ploatacji zweryfikowane w zakresie ich trwatosci,
a wynikajace wnioski pomogty w opracowaniu no-
wych technologii.

3. Okazalo sie, ze zaostrzanie kryteridw i nawet jak
najstaranniejsze odbiory robot s3 malo skuteczne
wobec stabosci kontroli miedzyoperacyjnych w pro-
cesie technologicznym.

4. Oprocz wykonywanych przewozéw CMK spelnia
role poligonu doswiadczalnego dla nowych rozwig-
zan technicznych, technologicznych i zwigkszania
predkosci pociagdw. Przeprowadzono na niej udane
eksperymenty z nawierzchnig kolejows, urzadzeniami
srk, siecig trakcyjna i zasilaniem energetycznym.

5. Prowadzone obecnie prace modernizacyjne spowo-
duja poprawe stanu technicznego linii i umozliwia
wprowadzenie predkosci 250 km/h. Konieczne jest
w tym celu pelne wdrozenie systemu utrzymania
i zwiekszenie nakltadéw na utrzymanie. W przeciw-
nym razie czasy jazdy nie beda stabilne, a regular-
no$¢ kursowania pociagéw bedzie niska.

6. Zatrudniony na CMK personel liniowy zdobyl
w toku eksploatacji linii do$§wiadczenie, co bedzie
procentowa¢ przy wdrazaniu systemu utrzymania
linii z predkoscia pociagdw 200/250 km/h.

Augustowski T., Gotaszewski A.
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40 years of Central Main Line

Summary

In the article a history of Central Main Line (CMK) was presented, starting from the analysis of possible concepts of effi-
cient connection by railway transport of Silesia with Central and North-Eastern regions of Poland, throughout preceding
clarification of its technical parameters. The studies, research, scientific works used and foreign experience were described.
Moreover, peculiarities of designing this line were presented as well as chosen construction solutions, which have histori-
cal value nowadays. In the further part a construction technology, equipment used, works organization, coordination
means of many different executing enterprises, as well as work acceptance and methods of evaluation of those works were
described. The CMK line history is extended by its operation in the subsequent specific periods, which ended by imple-
mentation for the first time in Poland of trains with speed of 160 km/h and the beginning of works on the implementation
of speed of 250 km/h. In the article there was presented how the CMK line became an important training ground for Polish
railways throughout creation of conditions for using modern technical equipment for this type of lines and their mainte-
nance systems. The process of construction and operations on the CMK line, presented in the article, was accompanied by
the process of completion, training and gaining of experiences by the personnel related to this line from different levels of
management, the list of which was placed in the final part. This list will be prolonged by their successors, who will connect
their professional life with this modern line. They will be continuing the CMK story.

Keywords: Central Main Line, technical parameters, design, construction, operation, technical equipment

Copoxanerue IlenrpanbHoit MarucrpanbHoii JInaumn

Pesrome

B crarpe npepcrasnena ucropus Llenrpanbroit Maructpanbroit JInaun (LIMK), HaunHast ¢ aHanu3a BO3MOXHBIX KOH-
LTI COeNUHEHNA Ke/Ie3HOTOPOXKHBIM TpaHCHOpTOM Cnyiesun ¢ IeHTPaTbHBIMU U CeBEPO-BOCTOYHBIMU palioHAMU
IMonpmm, depe3 HpeAlIeCTBYOIIME YTOYHEHNE €€ TeXHMYEeCKMX ImapameTpoB. ONucaHbl M3y4YeHWU:A, MCCIEHOBAHNA,
a TaKoKe MCIIO/Ib30BAaHHBIE HAyYHBIe PAOOTHI 1 3apyOeXXHBbII OnbIT. [IpefcTaBieHsl TakKe 0COOEHHOCT IPOEKTUPOBA-
HUA 3TON IMHUM U TIPUMEHEHHbIe KOHCTPYKTUBHBIE PEIleHN, MMEIOIe B CETONHAIIHEe BPEMA UCTOPUYECKOe 3Hade-
HIe. B maypHertieil yacTy OnmcaHa IpYMeHEeHHAs TEXHOJIOINSI CTPOUTENBCTBA, YIOTpebIHeHHOe 060py/[OBaHNe, Opra-
HU3auys paboT, METOMbI KOOPIVHALMY PA3HbIX MCIIOTHUTENbHBIX IPOU3BOJICTB, & TAK)KE IPMEMKA BBIIIOTHEHHBIX paboT
u MeTofbI onteHKH pabor. Vicropuro muuny IIMK mpopomkaeT ee 9KCIUTyaTanyst B HACTYIIAIOMINX OAVH 3a JPYTUM CIle-
IUpUIeCKNX NeproaX, 3aKOHYEHBIX BBE/ICHIEeM B IIepBbIil pa3 B [lojblire Moe30B o CKOPOCTbIO 160 KM/4 1 Ha4aIoM
pa60T HaJ BBefleHMeM cKopocTell mo 250 km/4. B craTpe YKa3aHO, KaK Ba>XHBIM IIOJIMTOHOM JI/IsI PasBUTHS IIOJIBCKOTO
JKeJIE3HOJOPOXKHOTrO TpaHcropTa crana nuana IIMK 4depes cosmanme ycnoBuii i1 MCIIONb30BaHMsA COBPEMEHHOTO TeX-
HIYECKOT0 060PYLOBAHIIS /151 9TOTO TUIIA SKENEe3HOZOPOXKHBIX IMHMIL U CUCTEM UX 0OCTy )XMBaHM.

IIpencraBneHHBIM B CTaThe IPOLECCaM CTOUTENBCTBA M SKCIUTyaTaly COITPOBOXKIA/N IIPOLECChl KOMIUIEKTYPOBaHNA,
00ydeHNA U IpUOOpeTeHN OIIbITA IEPCOHAIOM CBA3aHHBIM C STOJ JIMHME Ha Pa3HBIX YPOBHAX YIPaBJICHNUA, CIIICOK
KOTOPOTO HaXOIMTCA B KOHIIE CTaTb/. DTOT CHMCOK IIPOJOJDKAT MX HACTIENHUKY, KOTOpPble CBXKYT CBOIO Ipodeccuo-
HAJIbHYIO XXI3HB C 3TOI COBPEMEHHOII MuHyeil. Vtak oHu 6yayT npopomkars ucropuio maun [IMK.

Kniouesbie cnoBa: llenTpanbHas Marucrpanbaas JInHNA, TeXHIYECKe TapaMeTPhl, IPOeKTNPOBaHMeE, CTPOUTENbCTBO,
9KCITyaTalVis, TEXHIIecKoe 060pyoBanme



