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Streszczenie: Dwadziescia lat zastoju w polskich kolejach pozostawito po sobie opdznienia, ktérych nie sposéb nadgoni¢
poprzez kilka inwestycji. W przeciaggu tego okresu faczna dtugos¢ linii kolejowych w Polsce ulegta skréceniu z 26 228 do 20 360
km przy spadku gestosci z 8,4 km/100 km? w roku 1990 do 6,5 km/100 km? w roku 2009. Dzieki pomocy UE transport kolejowy
zaczyna przezywac swoj renesans. Poprzez wsparcie finansowe ze srodkéw Funduszu Spéjnosci czy logistyczne w ramach
Projektu SoNorA mozliwa staje sie reanimacja upadajacej od pewnego czasu gatezi transportu. Roli, jakg odgrywac¢ moze kolej,
nie sposéb przecenic. Dotyczy to szczegdlnie VI korytarza transportowego UE, poprzez ktéry porty potudniowego Battyku
rozwijaja swoje zaplecze. Do podstawowych argumentdw, ktére przemawiaja za wykorzystaniem infrastruktury kolejowej dla
przewozéw pasazerskich w relacji Gdynia Gtéwna - Zebrzydowice wzdtuz drogi E 65, nalezy zaliczy¢ zwiekszone bezpieczenstwo
podréznych, masowos¢ przewozéw, zmniejszenie kongestii na drogach, uniezaleznienie od warunkéw atmosferycznych oraz,
przede wszystkim, postulat czasu podrézy. Modernizacja na niespotykana dotad skale w Polsce linii kolejowej o przebiegu
potudnikowym to przede wszystkim korzysci dla pasazeréw. Przy petnej realizacji zaktadanego planu za kilka lat stanie sie
mozliwe pokonanie dystansu dzielacego kraj w niecate pie¢ godzin. Daje to podstawy dla wybudowania w Polsce KDP, ktére
juz posiadaja kraje wysokorozwiniete. Modernizacja linii E 65 to pierwszy powazny krok w kierunku dogonienia Europy.

Stowa kluczowe: Centralna Magistrala Kolejowa, E 65, Koleje Duzych Predkosci, transport kolejowy

Abstract: Twenty years of stagnation in the Polish railways left delays that cannot be the way to get rid of through a few
investments. Within this period the total length of railway lines in Poland was reduced from 26 228 to 20 360 km with
a decrease in density from 8.4 km/100 km2 in 1990 to 6.5 km/100 km2 in 2009. With the help of EU rail begins to experience
a renaissance. Through financial support from the Cohesion Fund and Logistics Project SoNorA reanimation failing modes of
transport becomes possible. Role of the railways cannot be overestimated. Even more so in the case of VI EU transport corridor
where the ports of the southern Baltic develop their facilities. The basic arguments for the use of railway infrastructure for
passenger services in relation Gdynia - Zebrzydowice along the road E 65 include increased safety of travellers, mass-transport,
reducing congestion on the roads, the independence of weather conditions and, primarily, time of travel. Modernization
railway line in Poland on an unprecedented scale about the meridian course is primarily a benefit for passengers. With the full
implementation of the assumed plan in a few years will be possible to overcome the distance of Poland in less than five hours.
This gives the basis for be built the High-speed Rail in Poland which already possess highly developed countries. Modernisation
of the E 65 is the first major step towards catching up with Europe
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1. Wstep

Transport jest instrumentem fizycznej wymiany dobr
i ustug, umozliwia réwniez realizacje potrzeby trans-
portowej (Grzywacz, Burnewicz, 1989). Ze wzgledu
na uniwersalng role, jego funkcjonowanie i rozwoj
muszg by¢ podporzadkowane celom i zasadom poli-
tyki spoteczno-gospodarczej panstwa (Koziarski,
1999).

Szybki transport oraz jego rozwéj odgrywaja coraz
wiekszg role w rosnacej liczbie krajow Europy. Za
poczatek realizacji projektéw zwigzanych z kolejami
duzych predkosci nalezy uznac lata 70. XX wieku
(Wieckowski, 2005). Pierwsze ich efekty osiaggniete
zostaty we Francji, jednak taka kolej funkcjonuje réw-
niez w Austrii, Belgii, Danii, Hiszpanii, Holandii, Niem-
czech, Portugalii, Szwedji, Turcji, Wielkiej Brytanii i we
Wtoszech. Do zaszczytnego grona krajow posiadaja-
cych na swoim terytorium tego typu infrastrukture
i tabor zaczeta pretendowac rowniez Polska, ktora
pod koniec lat 80. XX w. uruchomita ekspresy pasa-
zerskie wykorzystujace Centralng Magistrale Kolejowa
(CMK) z predkoscig maksymalng 160 km/h (Koziarski,
2004). Znamiennym pozostaje fakt, iz po jej wybudo-
waniu uznana zostata przez ekspertéw za nikomu nie-
potrzebng magistrale kolejowa (Lijewski, 2006).

Celem pracy jest wskazanie gtownych inwestycji
realizowanych na linii kolejowej E 65 oraz ich nastepstw
dla skrécenia czasu podrézy. Wskazane zostaty row-
niez elementy, ktére pomimo zawarcia ich w koncep-
¢ji wykonania inwestycji, nie zostaty zrealizowane
w pierwotnym wariancie i w wymierny sposéb przy-
czynity sie do ostabienia realizacji postulatu czasu
podrézy.

Po roku 1989 powstato wiele dokumentéw i stra-
tegii rzadowych w zakresie polityki transportowe;.
Nakreslaty one drogi rozwoju transportu w perspek-
tywie do 2020 r. Znaczna czes¢ z nich byta jednak
powszechnie krytykowana przez srodowiska naukowe
(Taylor, 2002). W okresie przedakcesyjnym za sukces
w dziedzinie poprawy stanu infrastruktury uznawano
remontowanie pojedynczych stacji kolejowych. Za
kulminacje negatywnego bilansu predkosci nalezy
uznac rok 2004, kiedy to maksymalna predkos¢ pocia-
gow zostata ograniczona na prawie 3 tys. km toréw
(Rosik, Kowalczyk, 2015). Jednym ze sposobow reali-
zacji pozytywnej polityki transportowej jest partycy-
pacja w projektach bazujacych na wspotpracy mie-
dzynarodowej poprzez rozwéj infrastruktury krajo-
wej. Przyktadem jednego z pierwszych pozytywnych
dziatan byt udziat w latach 2008-2012 w projekcie
SoNorA polegajgcym m.in. na wsparciu sieci transpor-
towej faczacej miejscowosci portowe Morza Battyc-
kiego z portami Adriatyku (Wiskulski, 2011). Byt on
nastepstwem projektu badawczego Adriatic-Baltic
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Landbridge (A-BL), ktérego zasadniczg czescig jest
wiasnie CMK.

2. Modernizacja E 65

W celu poprawy dostepnosci komunikacyjnej gtow-
nych osrodkéw miejskich wzdtuz linii kolejowej E 65
podjeto sie jej modernizacji. Na obszarze Polski skta-
daja sie na nig trzy zasadnicze czesci. Pierwsza z nich
przebiega wzdtuz miast Gdynia - Dziatdowo - War-
szawa. Po 1989 r. pierwsza szansa na jej moderniza-
cje pojawita sie dopiero wraz z rozpisaniem prze-
targu na pomoc techniczng niezbedna dla dalszej
modernizacji. Pierwszy etap modernizacji tego
odcinka trasy trwat w latach 2004-2010. Objat on
swoim dziataniem przygotowanie dokumentacji
i raportéw zwigzanych z oddziatywaniem inwesty-
¢ji na $srodowisko, przygotowanie wnioskéw do Fun-
duszu Spojnosci w zwiagzku z checia uzyskania dofi-
nansowania do kolejnych etapow inwestycji oraz
wykup gruntéw niezbednych dla realizacji lll etapu
prac. Z kolei drugi etap poswiecony zostat moderni-
zacji 151 km linii na obszarach LCS oraz dalszy wykup
gruntéw pod inwestycje zwigzane z lll etapem prac.
Ostatni etap polegat na utworzeniu Lokalnego Cen-
trum Sterowania (LCS) oraz budowie obiektéw inzy-
nieryjnych wzdtuz trasy.

Drugim odcinkiem linii E 65 jest cze$¢ wtasciwa
CMK faczaca Grodzisk Mazowiecki z Zawierciem. Linia
ta w swoich poczatkowych zatozeniach miata stuzy¢
obstudze ruchu towarowego, jednak okazato sie, iz jej
potencjalne mozliwosci w zakresie transportu pasa-
zerskiego moga pomaoc czesciowo zniwelowac opdz-
nienia w rozwoju sieci transportowej. Obecnie jedy-
nie na 85 km tej trasy pociagi moga sie poruszac
z predkoscia 200 km/h, a kolejne 79 km trasy jest przy-
stosowywane do stawianych oczekiwan. Na pozosta-
tym odcinku CMK predkos¢ maksymalna waha sie
pomiedzy 110 a 160 km/h.

Do trzeciego odcinka linii E 65 na terytorium Polski
zaliczy¢ nalezy trase Katowice — Zebrzydowice — gra-
nica panstwa. Modernizacja tego odcinka znajduje
sie jednak w dalszym ciggu na etapie wydawania decy-
zji o uwarunkowaniach srodowiskowych.

Do podstawowych zatozen procesu moderniza-
¢ji linii kolejowej E 65 nalezy zaspokojenie podsta-
wowych postulatéw przewozowych zwigzanych
z bezpieczenstwem, masowoscig przewozow oraz
szybkoscia. W celu zaspokojenia postulatu bezpie-
czenstwa podréznych oraz sktadu pociggu zaplano-
wano instalacje systemu sygnalizacji kabinowej ETCS
oraz budowe skrzyzowan wielopoziomowych w miej-
sce istniejacych skrzyzowan w poziomie trakgji, nato-
miast w celu realizacji postulatu masowosci zapla-
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nowano zakup nowych sktadéw pociggéw. Pierw-
szy przetarg zostat rozpisany w 1997 r., jednak po
kontroli Najwyzszej Izby Kontroli, ktéra wykazata
bezzasadnos¢ przeprowadzanej inwestycji, przetarg
zostat uniewazniony. NIK swoje wnioski opart
0 6wczesny stan techniczny infrastruktury kolejo-
wej. Spetnienie opisanych postulatéw bezposrednio
przyczynito sie do realizacji postulatu szybkosci pota-
czenia. Przeprowadzona modernizacja oraz budowa
skrzyzowan wielopoziomowych pozwolita na zwiek-
szenie predkosci jazdy pociggdéw, natomiast zasto-
sowanie systemu ETCS jako systemu komplementar-
nego do stosowanego wczesniej systemu semafo-
rowego poprzez dublowanie informacji przekazy-
wanych do sktadu pozwolito znie$¢ tymczasowe
ograniczenia predkosci spowodowane niekorzyst-
nymi warunkami pogodowymi. Réwniez wymiana
oraz ,prostowanie tukéw” wzdtuz torowiska dopro-
wadzity do zmniejszenia wptywu drgan na stoso-

wane skfady kolejowe oraz ograniczyty zmniejsze-
nie predkosci pociggoéw.

3. Zmiany dystansow czasowych

Przed rozpoczeciem instalacji systemu ETCS, czyli
w 2008 ., Sredni czas przejazdu pociggu pasazerskiego
na poszczegodlnych trasach przedstawia tab. 1. oraz
ryc. 1. Sredni czas przejazdu na trasie Gdynia Gtéwna
- Warszawa Centralna wynosit 4 godziny 51 minut
przy predkosci eksploatacyjnej wynoszacej 71 km/h.
Z kolei przejazd ze stacji Warszawa Centralna do stacji
Katowice zajmowat 2 godziny 51 minut ze $rednia
predkoscia eksploatacyjng 106 km/h. W przypadku
najkrétszego odcinka analizowanej linii, czyli trasy
Katowice - Zebrzydowice, $redni czas przejazdu
wyniést 1 godzine 14 minut przy predkosci eksplo-
atacyjnej 60 km/h.

Tab. 1. Sredni czas przejazdu oraz predko$¢ pociggu pasazerskiego ze stacji Gdynia Gtéwna w 2008 roku

. Dystans | Czas jazdy | Predkos¢
Miasto
[km] [h] [km/h]
Gdynia Gtéwna - - -
Warszawa Centralna 349 4:51 71
Katowice 652 7:42 84
Zebrzydowice 726 8:56 81

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Portal podréznych, www.rozklad-pkp.pl.

Zebrzydowice

Ryc. 1. Sredni czas przejazdu pociaggu pasazerskiego ze stacji Gdynia Gtéwna w 2008 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie tab. 1.
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Przeprowadzany proces modernizacji wptynat na
wydtuzenie czasu przejazdu. Byto to spowodowane
czasowym zamknieciem poszczegélnych odcinkéw
trasy dla ruchu pociggdéw oraz ograniczeniami prze-
pustowosci do jednego toru. Jednak byty to wydtu-
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zenia krétkotrwate, nieposiadajgce odzwierciedlenia
w rozktadach jazdy pociggéw. Prowadzona moderni-
zacja juz w roku 2010 doprowadzita do poprawy czasu
przejazdu pomiedzy wybranymi stacjami (tab. 2).

Tab. 2. Sredni czas przejazdu oraz predkos¢ pociagu pasazerskiego ze stacji Gdynia Gtéwna w 2010 roku

Miasto Dystans Czas Predkos¢
[km] jazdy [h] [km/h]
Gdynia Gtéwna - - -
Warszawa Centralna 349 4:30 76
Katowice 652 7:20 88
Zebrzydowice 726 8:26 86

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Portal podréznych, www.rozklad-pkp.pl.

W roku 2010 odcinek z Gdyni Gtéwnej do War-
szawy Centralnej byt najbardziej zaawansowany pod
wzgledem przeprowadzonej modernizacji. Skutko-
wato to poprawa czasu przejazdu pociggu pasazer-
skiego srednio o 21 minut wzgledem roku 2008.
Pomimo, ze osiggniety wynik nie nalezy do imponu-

jacych, to w swietle rozciggtosci wykonywanych prac
odbywajacych sie na catej trasie, a przez to powsta-
tych utrudnien w kursowaniu pociagéw, nalezy go
uznac za zadowalajacy. Srednie czasy przejazdéw
pociggdéw przedstawia ryc. 2.

Zebrzydowice

Ryc. 2. Sredni czas przejazdu pociggu pasazerskiego ze stacji Gdynia Gtéwna w 2010 .

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie tab. 2.

W analizowanym okresie przeprowadzano réw-
niez modernizacje wtasciwego odcinka CMK, jednak
Sredni czas przejazdu pomiedzy Gdynig Gtéwna
a Katowicami ulegt skréceniu o 22 minuty, czyli nie-
znacznie wiecej niz udato sie osiggnac poprzez moder-
nizacje linii na odcinku Gdynia Gtéwna - Warszawa.
Widoczna jest jedynie poprawa czasu potaczen na

trasie Gdynia Gtéwna - Zebrzydowice — granica pan-
stwa, gdzie sredni czas potaczen ulegt skréceniu
030 minut przy jednoczesnym wzroscie sredniej pred-
kosci eksploatacyjnej o 5 km/h.

Zaczynajac proces poprawy czasu przejazdu na
linii E 65, planowano jego zakonczenie w roku 2014,
czyli przed procesem przystosowywania CMK do stan-
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dardow KDP (Stownik pojec SRT, 2013), ktory miat sie
rozpocza¢ w roku 2015. Jednak juz w roku 2011 PKP
Intercity podpisato kontrakt na dostawe 20 sktadéw
pociagéw Pendolino bez mechanizmu wychylnego
pudta, tzw. tilting train, oraz budowe zaplecza tech-
nicznego dla zakupionych sktadéw w Warszawie.
W 2013 r. na CMK rozpoczety sie testy sktadéw majace
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na celu weryfikacje poprawnosci dziatania m.in. sys-
temu ETCS. Zakupione sktady weszty do powszech-
nej eksploatacji wraz z wprowadzeniem nowego roz-
ktadu pociggéw od 14 grudnia 2014 r. Doprowadzito
to do znacznego skrécenia czasu jazdy pociaggdw pasa-
zerskich (tab. 3).

Tab. 3. Planowany czas przejazdu oraz predkos¢ pociggu pasazerskiego ze stacji Gdynia Gtéwna w 2015 roku

. Dystans | Czas jazdy | Predkos¢
Miasto
[km] [h] [km/h]
Gdynia Gtéwna - - -
Warszawa Centralna 349 2:43 127
Katowice 652 4:23 148
Zebrzydowice 726 4:58 145

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Portal podréznych, www.rozklad-pkp.pl.

Poczatkowo, skrécenie czasu przejazdu miato
odby¢ sie poprzez modernizacje linii kolejowej oraz
zakup sktadéw w systemie tilting train. Zaktadano, iz
w wyniku przeprowadzonych inwestycji czas prze-
jazdu ulegnie znacznemu skréceniu w poréwnaniu
do 2010 r. Réznica pomiedzy zatozonym do osiggnie-
cia w 2015 r. czasem przejazdu a czasem osigganym
w 2010 r. na odcinku Gdynia Gtéwna - Warszawa Cen-
tralna miata wynie$¢ 1 godzine 47 minut przy plano-
wanym zwiekszeniu $redniej predkosci eksploatacyj-

nej o 51 km. Z kolei czas przejazdu pomiedzy War-
szawa Centralng a Katowicami miat poczatkowo ulec
skroceniu do 100 minut przy $redniej predkosci eks-
ploatacyjnej dla omawianego odcinka na poziomie
181,8 km/h, a dla catosci trasy Gdynia Géwna - Kato-
wice do 148 km/h. Zaktadano réwniez, iz pokonanie
trasy przez pociag pasazerski z Gdyni Gtéwnej do
Zebrzydowic nie powinno trwac dtuzej niz 5 godzin
przy sredniej predkosci eksploatacyjnej 145 km/h
(ryc. 3), czyli 0 4 godziny 58 minut krécej niz w 2008 r.

Gdynia
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Ryc. 3. Planowany czas przejazdu pociggu pasazerskiego ze stacji Gdynia Gtéwna w 2015 .

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie tab. 3.
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Ciagle niezakonczony proces modernizadji linii oraz
rezygnacja z systemu tilting train wyraznie zweryfiko-
wata zatozenia efektéw przeprowadzonych robét
(tab. 4, ryc. 4). Sredni czas przejazdu sktadu na trasie
Gdynia Gtéwna - Warszawa Centralna w 2016 r. wyniost
3 godziny 34 minuty, czyli o 51 minut wiecej niz zakta-
dano w poczatkowym etapie realizacji inwestycji,
powodujac zmniejszenie predkosci eksploatacyjnej
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0 30 km/h. Z kolei przejazd trasa Gdynia Gtéwna -
Katowice, wedtug sredniego czasu przejazdu, wydtu-
zyt sie wzgledem zatozonego o 1 godzine 42 minuty
przy spadku predkosci eksploatacyjnej o 41 km/h.
Przebycie catej analizowanej trasy w 2016 r. zajmuje
$rednio 7 godzin 3 minuty, czyli o 2 godziny 5 minut
dtuzej niz zaktadat przedstawiany projekt.

Tab. 4. Czas przejazdu oraz predkos¢ pociggu pasazerskiego ze stacji Gdynia Gtéwna w 2016 roku

. Dystans | Czas jazdy | Predkos¢
Miasto
[km] [h] [km/h]
Gdynia Gtéwna - - -
Warszawa Centralna 349 3:34 97
Katowice 652 6:05 107
Zebrzydowice 726 7:03 102

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Portal podréznych, www.rozklad-pkp.pl.

1] 50 100 km

Katowice

Zebrzydowice

Ryc. 4. Czas przejazdu pociggu pasazerskiego ze stacji Gdynia Gtéwna w 2016 .

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie tab. 4.

Bezposredniej przyczyny zaistniatej sytuacji nalezy
dopatrywac sie nie tylko w braku mechanizmu tilting
train, ale réwniez w ciaggnacych sie przez dziesiecio-
lecia remontach, ktére w efekcie nie pozwalaty na
osiggniecie niezbednych standardéw. Dodatkowo,
zabrakto odpowiednich uwarunkowan prawnych
dopuszczajacych do wiekszych przecigzen natukach,
ktére s standardem w prawodawstwie panistw czton-
kowskich UE, a same wynikaja ze stopnia rozwoju
wspotczesnej techniki. Do istotnych ograniczen zali-
czy¢ nalezy réwniez zbyt niskie napiecie w sieci trak-

cyjnej, ktére pozwala na jazde z maksymalna predko-
$cig 230 km/h. Jednak jego zmiana uniemozliwitaby
korzystanie ze zmodernizowanej infrastruktury innym
pociagom. Na wyzej wymienione przyczyny natozyta
sie rowniez duza rotacja os6b na stanowiskach odpo-
wiedzialnych za przeprowadzenie proceséw moder-
nizacji infrastruktury i przetargu na zakup taboru. Brak
statych oséb odpowiedzialnych za przeprowadzone
procesy prowadzit do znacznych opéznien, co w kon-
sekwengji prowadzito do chaosu organizacyjnego
i braku statego harmonogramu dziatan.
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4, Podsumowanie

Dwadziescia lat zastoju w polskim transporcie kolejo-
wym pozostawito po sobie opdznienia, ktérych nie
udato sie nadgonic, realizujac kilka inwestycji. Dopro-
wadgzit on do likwidacji znacznej czesci sieci kolejo-
wej. Jednak dzieki pomocy finansowej ze strony UE
transport kolejowy zaczat rozwijac sie na nowo. Wspar-
cie ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci oraz Funduszu
TEN-T wraz ze wsparciem logistycznym w ramach Pro-
jektu SoNorA doprowadzito do reanimacji pomystu
KDP. Jednak w celu ponownej realizacji tego pomy-
stu konieczne stato sie zwiekszenie bezpieczenstwa
podréznych oraz wzrost masowosci przewozow.
W mediach coraz czesciej styszy sie o wptywie warun-
koéw atmosferycznych na stan polskiej kolei, dlatego
tez kluczowym dla powodzenia inwestycji byta insta-
lacja systemu sygnalizacji kabinowej ETCS.
Zatozenia modernizacji rozminety sie jednak z jej
efektami. Wptynety nato nie tylko opdznienia w reali-
zacji czy niezgodnos¢ taboru z pierwotnymi planami,
ale réwniez sam system organizacji przewozéw. Jedna
z cech decydujacych o szybkosci pofaczen jest mini-
malna liczba stacji postojowych (Tarkhov, 2009). Jest
to cecha wszystkich czotowych KDP na $wiecie.
W przypadku potaczen realizowanych w Polsce przez
sktady Pendolino zasada ta nie obowigzuje. Dla przy-
ktadu, pociagi obstugujace potaczenia wykonywane
w kategorii EIC Premium na trasie Gdynia Gtéwna -
Warszawa Centralna w najblizszym zatozeniom idei
wariancie zatrzymuja sie na pieciu stacjach posred-
nich, przy czym cztery z nich znajduja sie na terenie
Tréjmiasta w odlegtosci do 21 km od stacji poczatko-
wej relacji pociggu. Z drugiej strony, czes¢ sktadow
zatrzymuje sie na omawianej trasie az dziewie¢ razy.
Oproécz stacji w Trojmiescie zaliczaja sie do nich Tczew,
Malbork, ltawa Gtéwna, Dziatdowo, Ciechanéw czy
Warszawa Wschodnia. Tak gesta sie¢ stacji posrednich
nie wptywa pozytywnie na postulaty szybkoscii czasu
podrézy, jednoczesnie poddajac w watpliwosé gtéwne
zatozenia dokonanych inwestycji. Z drugiej jednak

strony, utworzenie bezposrednich pofaczen dopro-
wadzitoby do znacznego wykluczenia spotecznosci
lokalnych zamieszkujacych trase przejazdu przy jed-
noczesnym obowiazku partycypacji w jej kosztach.
Modernizacja linii kolejowej E 65 jeszcze sie nie zakon-
czyta, jednak juz na obecnym etapie prowadzonych
prac wiadomo, iz pomimo ogromnego wydatkowa-
nia srodkéw pienieznych na zaplanowane inwestycje,
finalny efekt bedzie odstawac od przyjetych w Euro-
pie Zachodniej standardow KDP.
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