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W grudniu 2014 r. rozpoczeta sie normalna eksploatacja pierwszych elektrycznych zespotow trakcyjnych serii ED250 Pendolino, wy-
produkowanych przez Alstom dla PKP Intercity. Sq to pierwsze pojazdy duzych predkosci uzytkowane przez koleje polskie. Ale nie
mniejsze znaczenie miato ukonczenie realizacji szeregu waznych inwestycji infrastrukturalnych lub ich istotnych etapéw [13]. Na
Centralnej Magistrali Kolejowej, jako pierwszej linii na kolejach polskich, podjety zostat ruch z wykorzystaniem systemu bezpiecznej
kontroli jazdy pociggow ETCS poziomu 1 i pociggi przewozace pasazeréw kursujg po CMK z predkoscig rozkfadowa 200 km/h [19].
Niniejszy artykut omawia uwarunkowania wprowadzenia predkosci 200 km/h w regularnym ruchu pociggow na kolejach polskich ze

szczegolnym uwzglednieniem przygotowania infrastruktury torowej.

Znaczenie predkosci 200 km/h wynika z faktu, ze bywa ona
traktowana jak swego rodzaju ,bariera dzwieku”, czyli predkos¢
graniczna dla technologii opartej na:

“ istniejacych (konwencjonalnych) liniach kolejowych;

* tradycyjnych sktadach pociggdw prowadzonych lokomotywami [1].
Granica ta jest umowna przede wszystkim dlatego, ze istnieja

odcinki linii konwencjonalnych przystosowane do predkosci wiek-

szej niz 200 km/h. W Niemczech, na zbudowanej w latach 40.

XIX w. linii Berlin-Hamburg, maksymalna predko$¢ pociggéw

wynosi 230 km/h. Odcinki we Francji, na ktérych pociagi TGV

osiggajg maksymalna predkos¢ do 220 km/h, to: Le Mans-Nan-
tes oraz Tours-Bordeaux. Pod wzgledem taboru wyjatkiem od
reguty sg sktady wagonow Railjet kolei austriackich, prowadzone
lokomotywami elektrycznymi serii 1116 ,Taurus”. Maksymalna
predkoS¢ tak zestawionych pociagdw wynosi 230 km/h. Nalezy
tez zwrdci¢ uwage na aspekt formalno-prawny wprowadzenia
predkosci 200 km/h. Zgodnie z zatacznikiem 1 do dyrektywy

2008/57/WE linie duzych predkosci obejmuja [6]:

a specjalnie wybudowane linie duzych predkosci, przeznaczo-
ne generalnie do predkosci réwnych lub przekraczajgcych
250 km/h;

a specjalnie zmodernizowane linie duzych predkoSci, przezna-
czone do predkosci rzedu 200 km/h;

Q specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci, posiadaja-
ce szczegblne cechy bedace rezultatem uwarunkowan zwigza-
nych z topografig, rzezba terenu i uwarunkowan urbanistycz-
nych; na liniach tych predko$¢ musi byé dostosowywana do
kazdego przypadku.

Z tego punktu widzenia osiggniecie predkosci 200 km/h na

Centralnej Magistrali Kolejowej kwalifikuje te linie jako pierwsza

w Polsce linie duzych predkosci [19].

Charakterystyka Centralnej Magistrali Kolejowej
W Polsce predko$é 200 km/h zostata wprowadzona z dniem 14
grudnia 2014 r. na potudniowym odcinku Centralnej Magistrali
Kolejowej. Jest to linia kolejowa o cechach szczegblnych, zaréw-
no z uwagi na charakterystyke techniczna, jak i ze wzgledu na
sposdb jej eksploatacji. Parametry techniczne tej linii, uwzgled-
niajace jej przeznaczenie jako linii zaréwno do szybkiego ruchu
pasazerskiego, jak i do ciezkiego ruchu towarowego, zostaty za-
twierdzone przez ministra komunikacji w dniu 9 lutego 1970 . [4]:
% maksymalna predko$¢ pociggdw pasazerskich v=200-250 km/h;
% masa pociggdw towarowych - do 5 000 ton brutto;
% dtugosé pociagow towarowych - 150 osi obliczeniowych.
Powyzszym wymaganiom ruchowym odpowiadat zatozony przy
projektowaniu uktad geometryczny linii:
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Przebieg Centralnej Magistrali Kolejowej
Zr6dto: http://www.siskom.waw.pl (dostep z dnia 15.03.2015 .).

+ minimalny promien tuku R, = 4 000 m;

# maksymalna przechytka h = 100 mm;

* dtugosé krzywych przejsciowych [ = 12 Vh;

“ minimalny promien tuku zaokraglajacego w profilu podtuznym
y =15 000 m;

maksymalne pochylenie miarodajne na szlaku - 6,0%o;

maksymalne pochylenie podtuzne na stacjach - 1,0%o;

najmniejsza dtugoS¢ wstawki prostej - 100 m;

szerokosé korony torowiska 10,9 m;

rozstaw torow gtéwnych zasadniczych na stacjach i na szlaku

-4,50 m.

Odstepstwa od przyjetych parametrow w ptaszczyznie po-

ziomej dopuszczono tylko na odcinkach wyjscia CMK z Zawier-

cia i wigczenia do Warszawskiego Wezta Kolejowego w rejo-

nie Grodziska Mazowieckiego. W rejonie Zawiercia przyjeto

Rmin = 1900 m, natomiast w rejonie Grodziska Mazowieckiego -

R..i»=2600 m. Nalezy podkresli¢, ze poprzez przyjecie w 1970 r.

tak duzych wartosci promienitukéw poziomych dla CMK uwzgled-

nione zostaty najnowsze (dla tamtego okresu) tendencje i dobre

praktyki w zakresie projektowania kolei. Minimalne promienie

tukéw na CMK (4 000 m) sg identyczne, jak na budowanej w la-

tach 70. XX w. pierwszej linii duzych predkosci we Francji Pa-

ryz-Lyon oraz na pochodzacej tez z tamtego okresu linii San-Yo

w Japonii. Nawet przy przechyice ograniczonej do 100 mm (ze

wzgledu na ruch wolniejszych pociggdw) warto$¢ przyspiesze-

nia niezrownowazonego przy predkosci 250 km/h wynosi tylko
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0,55 m/s?. Nalezy tez zwrdci¢ uwage na zastosowang na CMK
szerokoS¢ miedzytorza tordw szlakowych i toréw gtéwnych za-
sadniczych na stacjach (4,50 m), ktéra jest wieksza od roz-
stawu toréw na liniach Direttissima Rzym-Florencja (4,00 m),

Paryz-Lyon (4,20 m) czy tez na odcinku Osaka-Okayama

linii San-Yo. Uktad geometryczny CMK jest wiec nie gorszy,

a w zakresie niektorych parametréw (pochylenia podtuzne)

wrecz korzystniejszy, niz na wielu liniach duzych predko$ci w Eu-

ropie i w Japonii, na ktérych predko$é pociggdw wynosi obecnie

250 km (Rzym-Florencja) lub 300 km/h (Paryz-Lyon, Osaka-

Okayama). W odrdznieniu od wymienionych linii zagranicznych,

na ktorych zastosowana zostata nawierzchnia na podktadach

betonowych monoblokowych (Wtochy, Japonia) lub dwubloko-
wych (Francja), na CMK przyjeto poczatkowo nawierzchnie na
podktadach z drewna twardego (1733 podktady na km toru).

Nalezy zwréci¢ uwage, ze w pierwszym okresie eksploatacji linii

na podktadach tych, uzbrojonych w podktadki Pm60 do szyny

ciezkiej S60, byty utozone szyny S49 przymocowane fapkami
wyréwnawczymi wewnetrznymi i zewnetrznymi. Po kilku latach
szyny S49 zastgpione zostaty docelowymi szynami S60 (UIC60).

W torach gtéwnych zasadniczych na stacjach na CMK wbudowa-

no rozjazdy S60 o skosach 1:18,5, 1:12 i promieniach - odpo-

wiednio - 1200, 500 m. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze rozjazd S60

0 skosie 1:18,5 i promieniu 1200 m (do predkosci 100 km/h

w kierunku zwrotnym) zostat po raz pierwszy w Polsce wbudowa-

ny na tgcznicy Psary-Starzyny [4]. Jedynie na stacji Idzikowice,

z uwagi na jej rozbudowany ukfad torowy, zastosowane zostaty

rozjazdy S60 o skosie 1:9 i promieniu 300 m.

Formalnie dziatalno$¢ inwestycyjng w zakresie budowy magi-
strali kolejowej Slgsk-Warszawa rozpoczeta decyzja ministra ko-
munikacji z dnia 7 sierpnia 1970 r. W zamysle inicjatorow budo-
wy linia byta pomyslana jako czeS¢ przysztego potaczenia Slaska
i Zagtebia Dabrowskiego z Gdanskiem. Z catego przedsiewziecia
zakonczone zostaty 2 pierwsze etapy:

Q | etap, obejmujacy odcinek Zawiercie-ldzikowice (Radzice),
o dtugosci 143 km zrealizowany zostat w latach 1971-1974
(zakofczenie elektryfikacji w latach 1975-1976);

Q |l etap, obejmujacy odcinek ldzikowice-Grodzisk Mazowiecki,
o dtugosci 80 km, z podtaczeniem do Warszawy, zrealizowany
zostat w latach 1974-1977.

Ostatni odcinek linii od stacji Szeligi do Grodziska Mazo-
wieckiego otwarto 28 grudnia 1977 r. Nalezy zwréci¢ uwage na
duzy nacisk potozony na zapewnienie odpowiedniej do projek-
towanych warunkéw eksploatacyjnych jakosci robdt. W tym celu
w owczesnym Centralnym OSrodku Badan i Rozwoju Techniki
Kolejnictwa (obecny Instytut Kolejnictwa) opracowano w 1972 r.
warunki odbioru robét nawierzchniowych na linii Zawiercie-Ra-
dzice, a w 1973 r. - zalecenia dotyczace odbioru rozjazdow na
CMK [4]. W ramach odbioréw nawierzchni przewidziano 3 ich
rodzaje: odbidr wstepny (ODB-1), odbiér przejsciowy (ODB-2) po
przejsciu obcigzenia 2 min ton brutto i odbidr ostateczny (ODB-3)
po przejsciu 5 min ton brutto.

Mimo bardzo dogodnych parametréw geometrycznych poczat-
kowo na CMK nie prowadzono rozktadowych, ogolnodostepnych
pociagdw pasazerskich. Od poczatku natomiast byt prowadzo-
ny na CMK bardzo intensywny ruch towarowy. Przetom nastapit
z dniem 3 czerwca 1984 r. wraz z wejSciem w zycie rozktadu
jazdy na lata 1984-1985. Wtedy to po CMK zaczety kursowac
pierwsze 2 pary pociagdw ekspresowych, ktorych predkosé
maksymalna, po raz pierwszy w historii polskich kolei, wynosita
140 km/h [11]. W nastepnych latach prowadzone byty przygoto-



wania do zwiekszenia predkoSci pociggdw pasazerskich na CMK
do 160 km/h. Zasadniczym warunkiem byta konieczno$é dosto-
sowania do tej predkosci urzadzen sterowania ruchem. W latach
1985-1986 na catej linii zabudowano czterostawng dwukierun-
kowa samoczynna blokade liniowg typu Eac. Od 29 maja 1988 .
z predkoscia 160 km/h zaczety regularnie kursowac pierwsze
dwiepary pociggdw ekspresowych [11, 12].

W 1990 r. rozpoczat sie okres przygotowania do wdrozenia
na CMK predkoSci 200-250 km/h. W ramach prac przygoto-
wawczych opracowano technologie budowy odcinka doSwiad-
czalnego. Zostat on zlokalizowany w torze nr 2 w rejonie Biatej
Rawskiej (km 39,600-44,600). W 1992 r. dokonano wymiany
nawierzchni na tym odcinku [7]. Szyny typu UIC60 zostaty utozo-
ne na podktadach betonowych z przytwierdzeniem SB3. Na od-
cinku znajdowat sie 1 tuk o promieniu 4 984 m oraz 2 rozjazdy
UIC60-1200-1:18,5. Szyny zostaty w 1993 r. poddane procesowi
szlifowania. Odchytki parametréw geometrycznych toru ksztatto-
waly sie w granicach zatozonych dla eksploatacji z predkoScia
200 km/h. Syntetyczny wskaZnik jakosci toru J, obliczany dla
kilometrowych odcinkéw, wynosit 1,1-1,4, a dla kilometra z roz-
jazdami - 1,8 [14]. 11 maja 1994 r. na odcinku do$wiadczal-
nym zostat ustanowiony rekord predkosci jazdy na liniach PKP
- 250,1 km/h - przez zespdt trakeyjny ETR 460 Pendolino.

0d 1993 r. rozpoczeta sie na CMK kompleksowa wymiana
nawierzchni, majgca na celu przygotowanie torow do predkosci
200-250 km/h. Przystosowanie linii CMK do duzych predkosci
planowane byto poczatkowo na lata 1995-2005 i podzielone
zostato na 2 etapy realizacji. Od 1995 r. realizowane byto zada-
nie inwestycyjne pod nazwg ,Modernizacja linii kolejowej E65
na odcinku Grodzisk Mazowiecki-Zawiercie”. W pierwszym roku
realizacji finansowano roboty ze Srodkow wiasnych PKP, a od
1996 r. - tylko ze Srodkéw budzetu panstwa. Ogélnie zakres
| etapu miat obejmowaé rehabilitacje catej linii do predkosci
V = 160 km/h przy zatozeniu, ze zmodernizowane elementy in-
frastruktury beda dostosowane do predkosci V = 200 km/h dla
taboru klasycznego i V = 250 km/h dla taboru zintegrowane-
go i beda spetniaty wymogi interoperacyjnosci [7, 15]. Zakres
| etapu byt kilkakrotnie weryfikowany, gtownie
z powodu ograniczonych mozliwosci finanso-
wania rob6t oraz konieczno$ci dostosowania
do wymogow zawartych w dyrektywach Unii
Europejskiej w sprawie interoperacyjnosci.
Z catkowitej kwoty przewidzianej na moderni-
zacje - 1,043 mid ztotych - do dnia 31 grud-
nia 2007 r. wydano niecate 512 min ztotych
[15]. W ramach wspomnianego zadania in-
westycyjnego do konca 2007 r. wykonano
nastepujgce roboty:

% wymiane nawierzchni torowej na dtugosci
332,8 km;

modernizacje posterunkéw ruchu Psary,
Géra Wiodowska, Knapdwka, Korytow;
modernizacje 19 obiektow inzynieryjnych,
wtym 7 obiektow do predkosci V=300 km/h;
modernizacje sieci trakcyjnej do V = 200-
250 km/h na dtugosci 126,6 tkm, a na
szlaku Gora Wtodowska-Zawiercie - w to-
rach 1i 2 (z mozliwoScia przejscia na prad
przemienny).

Wymiana nawierzchni na catej dtugosci
CMK zostata zrealizowana zasadniczo juz
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(czerwiec 2013 r.)

Eksploatacja

do 2000r. Przy wymianach, w odrdznieniu od pierwotnie zabu-
dowanej konstrukcji z podktadami drewnianymi, zostaty utozo-
ne podkfady betonowe z przytwierdzeniem sprezystym SB. Ze
wzgledu na zmiane rodzaju podktadéw grubosé warstwy pod-
sypki zostata zwiekszona z 0,30 m do 0,35 m. Na czterech wy-
mienionych posterunkach ruchu modernizacji podlegaty uktady
torowe. Utozono tgcznie 59 nowych rozjazddw, w tym 28 z rucho-
mym dziobem krzyzownicy. Warto przy tym zwrdci¢ uwage, ze
przebudowana jako pierwsza stacja Psary zostata potraktowana
jako poligon do$wiadczalny do badan rozjazdéw przeznaczo-
nych do duzych predkosci jazdy [10]. W szczegblnoSci Centrum
Naukowo-Techniczne Kolejnictwa przeprowadzito w 2002 r.
badania dynamiczne (od strony taboru oraz od strony toru)
z przejazdami z predko$cig powyzej 200 km/h przez rozjazdy
typu UIC60-1200-1:18,5 oraz UIC60-500-1:12, wyprodukowane
przez trzech réznych producentow.

Na zmodernizowanych posterunkach zabudowane zostaty
komputerowe urzadzenia stacyjne typu EBILOCK STC, przebudo-
wane zostaty sie¢ trakcyjna i oSwietlenie, zmodernizowane zostaty
budynki nastawni. W kwietniu 2008 r., na wniosek PKP PLK S.A.,
zatozenia modernizacyjne zostaty po raz kolejny zmienione i linia
miata byé modernizowana do predkosci V = 300 km/h i nacisku
osi 245 kN. Zakres robdt przewidziany wtedy na okres 2008-
2010 obejmowat wykonanie miedzy innymi [15]:

Q przebudowy wiaduktow i mostow kolejowych do V =300 km/h

na odcinku od stacji Wtoszczowa Pin. do km 212,3;

Q modernizacji przepustow na odcinku Wioszczowa Pin.-Zawiercie;

Q przebudowy sieci trakcyjnej z palowaniem stupéw na odle-
gtosé 3,2 m od osi toru z mozliwoscig przejscia na zasilanie
pradem przemiennym w systemie 2 x 25 kV, 50 Hz;

a zabudowy ERTMS/ETCS poziomu 1.

Zaktadano, ze w wyniku realizacji powyzszego zakresu robot
bedzie mozliwe zwiekszenie predkosci do 200 km/h na odcinku
Wioszczowa Potnoc-Zawiercie (do km 212,3). W rzeczywistoSci
zaplanowane roboty zostaty wykonane, z tym ze zabudowa urza-
dzen systemu ETCS przeciggneta sie takze na 2011 r. Ponadto
przebudowa obiektéw inzynieryjnych na odcinku od Wtoszczo-

Budowa wiaduktu drogowego w celu likwidacji przejazdu w poziomie szyn w km 129,357

b ' ,—
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Oprzyrzadowany pojazd ED250 gotowy do jazdy z predkosScig 293 km/h (PKP Intercity)

wy Pin. do Zawiercia, realizowana w latach 2008-2009, spowo-
dowata bardzo duze utrudnienia w ruchu pociggow (ze wzgledu
na wykonywanie ich z zastosowaniem konstrukcji odcigzajacych,
dopuszczajgcych predkos¢ jedynie 30 km/h). Przy jednoczesnym
wykonywaniu prac na kilkunastu obiektach wydtuzenia czasu jaz-
dy pociagdw wynosity nawet 30 minut.

Kolejnym fragmentem Centralnej Magistrali Kolejowej objetym
robotami modernizacyjnymi w ramach dostosowania do linii wigk-
szych predkosci jazdy byt szlak Olszamowice-Wioszczowa Pétnoc.
Na szlaku tym w 2011 r. zostata wykonana kompleksowa wymiana
sieci trakcyjnej. Réwniez w 2011 r. rozpoczely sie prace zwigzane
z modernizacjg 7 wiekszych obiektow inzynieryjnych (6 mostow i 1
wiaduktu). W przypadku 4 obiektow mostowych obejmowaty one
rozbiérke i budowe w ich miejscu nowych mostow. Istotng innowa-
Cja byto zastosowanie przy robotach budowlanych konstrukcji od-
ciazajacych nowego typu, umozliwiajgcych ruch pociagéw z pred-
koscig 100 km/h. Na szlaku Olszamowice-Wtoszczowa Pétnoc
modernizacji podlegata takze duza liczba przepustéw (26). Cecha
charakterystyczng szlaku Olszamowice-Wioszczowa Pétnoc byta
lokalizacja duzej liczby skrzyzowan w poziomie szyn. Spdtka PKP
PLK przewidziata pierwotnie likwidacje przejazdow strzezonych
kategorii A i B w lokalizacjach km 127,190, km 129,357, km
132,853, km 142,850, km 147,548, km 149,500 poprzez budo-
we skrzyzowah dwupoziomowych, to jest 2 wiaduktéw kolejowych
zastepujacych przejazdy strzezone w km 142,850 i w km 149,500
oraz 4 wiaduktoéw drogowych w celu likwidacji przejazdoéw w pozo-
statych lokalizacjach. Zatozono takze likwidacje przejazdu katego-
rii B w km 136,890 poprzez budowe drogi réwnolegtej o dtugosci
4 km. O ile wiadukty drogowe oraz wspomniana droga réwnolegta
zostaty wykonane do grudnia 2014 r. (trwaja jeszcze roboty na wia-
dukcie w km 147,548), to od budowy wiaduktow kolejowych w km
142,850 i 149,500 odstapiono, przede wszystkim ze wzgledu na
che¢ unikniecia niedogodno$ci ruchowych w postaci ograniczen
predkosci na konstrukcjach odcigzajacych do 100 km/h oraz za-
mknie¢ torowych niezbednych do zabudowania konstrukgji, a po-
tem ich wybudowania z toru. W lokalizacjach tych zmieniono pro-
jektowane rozwiazanie na wiadukty drogowe, ktorych budowa nie
bedzie wymagata zamknie¢ torow ani ograniczen predkoSci.

Jeszcze w trakcie modernizacji potudniowego odcinka CMK
podjete zostaty prace modernizacyjne na pétnocnym odcinku tej
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linii; Grodzisk Mazowiecki-ldzikowice [9]. Na

odcinku tym sa zlokalizowane 3 stacje tech-

niczne (Korytow, Szeligi i Strzatki) oraz po-
sterunek odgateZny Biata Rawska. Stacja Ko-

rytow zostata zmodernizowana juz w 2007 r.,

przy czym nalezy zwrécié uwage na fakt, ze

stacja ta, podobnie jak stacja Psary, postu-
zyta jako poligon do badan rozjazdéw. Pod-
legaty im rozjazdy typu 60E1-1200-1:18,5

i 60E1-500-1:12 ze statym dziobem krzy-

zownicy do predkosci 200 km/h, wypro-

dukowane przez VAE, Cogifer oraz KolTram

i przewidziane do zastosowania na innych

modernizowanych liniach kolejowych, w tym

szczegblnie na linii EG5 Warszawa-Gdarnsk.

Badania rozjazdéw zostaty przeprowadzone

przez Instytut Kolejnictwa i obejmowaty mie-

dzy innymi pomiary w torze i na taborze przy
przejazdach pociggu pomiarowego z pred-

koScig do 220 km/h. W latach 2012-2014

podjeta zostata przebudowa 2 pozostatych

stacji na odcinku Grodzisk Mazowiecki-Zawiercie, to jest Szeligi
oraz Strzatki. Na stacjach tych, tak jak na potudniowym odcinku

CMK, zastosowano rozjazdy o promieniach 60E1-1200-1:18,5

i 60E1-500-1:12 z ruchomymi dziobami krzyzownic. Nie zostat

natomiast jeszcze zmodernizowany posterunek odgatezny Biata

Rawska, stanowigcy przejscie dyspozytorskie ztozone z 4 rozjaz-

déw o promieniu 1200 m.

Modernizacja sieci trakcyjnej na wszystkich szlakach pétnoc-
nego odcinka CMK, z wytaczeniem stacji, zostata przeprowadzo-
na w latach 2012-2013. W obu torach wymieniono sie¢ wraz
zabudowa nowych stupow trakcyjnych posadowionych na funda-
mentach palowych. Zastosowana zostata sie¢ typu 2C120-2C-3,
przystosowana do predkosci 250 km/h. Przebudowa sieci na
dtugosci poszczegblnych stacji (Korytow, Szeligi, Strzatki) zo-
stata wykonana w ramach prowadzonych na tych stacjach robét
modernizacyjnych.

Najtrudniejszym elementem modernizacji CMK, powoduja-
cym ograniczenie jej przepustowo$ci i zmniejszenie predko-
Sci pociggdw w trakcie wykonywania prac, sg roboty zwigzane
z przebudowg obiektéw inzynieryjnych. Na pétnocnym odcinku
CMK Grodzisk Mazowiecki-Idzikowice znajduje sie 86 obiektow
inzynieryjnych, w tym 7 mostow, 28 wiaduktow i 51 przepustow.
W pierwszej kolejnosci przebudowano jedynie 14 obiektéw na
szlaku Grodzisk Mazowiecki-Korytdw, od 2013 r. zostaty podjete
prace na kolejnych obiektach. Sa to:

O modernizacja 4 przepustow na szlaku Grodzisk Mazowiecki-
Korytow, skorelowana z prowadzona rownolegle modernizacjg
linii nr 1;

0 modernizacja 3 wiaduktéw i 5 przepustow na szlaku Korytow-
Szeligi, wykonana tylko w torze nr 1 (nie uzyskano pozwolenia
na budowe 1 z wiaduktéw - nie zostat on objety robotami).

W czerwcu 2014 r. rozpoczeta sie modernizacja obiektow na
szlaku Szeligi-Biata Rawska. Roboty prowadzone sg na 2 mo-
stach, 11 przepustach i 5 wiaduktach, w tym na najwigkszym
obiekcie nad droga ekspresowg S8 w km 26,571. Do grudnia
2014 r. zostaty wykonane prace na obiektach w torze nr 1, na
ktorym przywrécono predkos¢ rozktadowg 160 km/h. Natomiast
roboty na obiektach w torze nr 2 zaplanowano na Il potowe
2015 r. Modernizacja obiektow na szlaku Biata Rawska-Strzatki,
obejmujgca 2 mosty, 6 wiaduktow i 8 przepustow, zostata prze-



sunieta na 2016 r. Najwiecej obiektéw inzynieryjnych znajduje
sie na szlaku Strzatki-Idzikowice (dtugo$é ok. 23 km). Na szlaku
sq zlokalizowane: 2 mosty, 9 wiaduktéw i 15 przepustoéw. Roboty
na obiektach rozpoczeto na poczatku 2014 r. Najbardziej cza-
sochtonna jest przebudowa duzego mostu kratownicowego nad
Pilica w km 63,728 - potrwa ona do grudnia 2015 r. W celu
usprawnienia organizacji ruchu pociggdw poprzez skrdcenie jed-
notorowego odcinka podjeto decyzje o zabudowie tymczasowych
potaczen rozjazdowych na szlaku. Utworzony zostat posterunek
odgatezny Pilica w km 67,050, dzieki czemu na czas moderniza-
cji mostu dtugosé odcinka jednotorowego linii od stacji Strzatki
do posterunku Pilica wynosi okoto 9,6 km (zamiast ponad 23 km
do stacji Idzikowice).

Na pétnocnym odcinku CMK Grodzisk Mazowiecki-ldzikowice
zlokalizowanych byto 6 przejazdéw w poziomie szyn. W Il poto-
wie 2015 r. przewidywane jest zakoficzenie prac na wspdlnym
odcinku CMK i linii nr 1 miedzy Grodziskiem Mazowieckim a Jak-
torowem, na ktérym znajduje sie 5 przejazdéw. Na odcinku tym
wszystkie przejazdy podlegaja likwidacji i sa zastepowane wia-
duktami badz tunelami. W miejscu przejazdu w km 32,935 na
szlaku Szeligi-Biata Rawska zostat w 2013 r. zbudowany wiadukt
drogowy. Mozna oczekiwaé, ze w efekcie tych robdt do konca
2015 r. na odcinku Grodzisk Mazowiecki-ldzikowice nie bedzie
zadnych przejazdoéw kolejowo-drogowych.

W rozktadzie jazdy na lata 2014/2015 predkosé 200 km/h
obowigzuje w obu torach od km 125,200 do km 212,200, to
jest na szlakach Olszamowice-Wtoszczowa Pétnoc-Knapow-
ka-Psary-Gora Wiodowska-Zawiercie z wytgczeniem nastepu-
jacych lokalizacji:

0 stacji Wtoszczowa Potnoc w km 151,900-155,430;

Q 2 przejazdow w poziomie szyn kategorii A na szlaku Olsza-
mowice-Wioszczowa Po6tnoc, na ktérych pozostato ograni-
czenie predkosci do 160 km/h, to jest od km 142,850 do
km 149,500.

Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, ze wprowadzenie predkoSci
200 km/h na odcinku Olszamowice-Zawiercie wymagato powaz-
nych dziatan inwestycyjnych. Nalezaty do nich:

% przebudowa stacji Goéra Wtodowska i Psary oraz posterunku

odgateznego Knapdwka z zabudowa rozjazdow dostosowanych

do predkosci 250 km/h (z ruchomymi dziobami krzyzownic);
modernizacja obiektow inzynieryjnych;

* wymiana sieci trakcyjnej;

» zabudowa systemu bezpiecznej kontroli jazdy ERTMS/ETCS

poziom 1 na catej linii CMK przez konsorcjum Thales Rail

Signalling Solutions Sp. z 0.0. oraz Thales Rail Signalling Solu-

tions GmbH z Austrii (projekt czeSciowo finansowany ze Srod-

kéw UE w ramach programu TEN-T);

likwidacja przejazdéw w poziomie szyn kategorii A lub B w km

127,190, km 129,357, km 132,853 oraz w km 147,548 i za-

stgpienie ich skrzyzowaniami wielopoziomowymi (na szlaku

Olszamowice-Wloszczowa Pétnoc pozostaly jeszcze 2 przejaz-

dy w poziomie szyn);

% modernizacja systemu zasilania elektroenergetycznego (mo-
dernizacja istniejgcych podstacji trakcyjnych i budowa nowych
podstacji).

Potwierdzeniem prawidtowosci przyjetych rozwigzan w zakre-
sie konstrukcji nawierzchni, obiektdw inzynieryjnych i sieci trak-
cyjnej na zmodernizowanym odcinku CMK byty przeprowadzone
jazdy elektrycznych zespotdw trakcyjnych serii ED250 z duzymi
predkoSciami, uwiefczone osiggnieciem w dniu 24 listopada
2013 r. predkosci 293 km/h [19].
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Bardzo istotne byly tez przeprowadzone przez Instytut Kolej-
nictwa badania nowego w warunkach polskiej infrastruktury
kolejowe]j systemu ERTMS/ETCS, a w szczegdlnosci wspdtdzia-
tania urzadzen przytorowych ETCS z urzadzeniami poktadowymi.
Zgodnie z certyfikatem wydanym przez jednostke notyfikowang
- Instytut Kolejnictwa - podsystem, dla ktérego wydano zezwo-
lenie, jest zgodny z TSI i spetnia wymogi bezpieczenstwa. W dniu
21 listopada 2013 r. prezes Urzedu Transportu Kolejowego wydat
zezwolenie dla podsystemu strukturalnego: sterowanie - urza-
dzenia przytorowe ERTMS/ETCS poziomu 1, zainstalowanego na
CMK na odcinku od Grodziska Mazowieckiego do Zawiercia.

Jednym z warunkoéw zwiekszenia predkosci na Centralne;
Magistrali Kolejowej do 200 km/h byto takze dostosowanie
przepisdw. Zmiany przepisow zwigzane z wdrozeniem systemu
ETCS obejmowaty przede wszystkim nowelizacje rozporzadze-
nia w sprawie ogélnych warunkéw prowadzenia ruchu i sygna-
lizacji [16]. W rozdziale 2a tego rozporzadzenia uregulowane
zostaty zasady przygotowania pociggéw do jazdy z wykorzysta-
niem systemu ERTMS/ETCS, a w rozdziale 3a okre$lono zasady
prowadzenia ruchu pociggdw oraz manewrdw z wykorzystaniem
systemu ERTMS/ETCS. Ponadto uzupetniono zasady sygnali-
zacji, okreSlajac wskazniki niezbedne do prowadzenia ruchu
pociggdw z wykorzystaniem systemu ERTMS/ETCS (rozdziat
15a). Do nowego rozporzadzenia dostosowane zostaty przepisy
wewnetrzne PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Opracowana zo-
stata Instrukcja Ir-1a, przyjeta zarzadzeniem zarzgdu PKP PLK
z 16 wrzeSnia 2014 r. [8]. W zakresie drogi kolejowej zmienione
zostato rozporzadzenie w sprawie warunkow technicznych, ja-
kim powinny odpowiadaé budowle kolejowe i ich usytuowanie
[17, 18]. Rozporzadzenie to doprowadzito do spojnosci przepi-
sow krajowych z uregulowaniami wspélnotowymi dotyczacymi
interoperacyjnosci kolei.

Kolejne dziatania

W rocznym rozktadzie jazdy na lata 2014/2015 zostaty wprowa-
dzone nastepujace najkrotsze czasy przejazdu w relacjach wy-
korzystujacych CMK i obstugiwanych elektrycznymi zespotami
trakeyjnymi serii ED250:

Q Warszawa-Krakéow: 2 godziny i 25 minut;

O Warszawa-Katowice: 2 godziny i 28 minut;

O Warszawa-Wroctaw: 3 godziny i 41 minut.

Najwieksza wartoS¢ predkoSci handlowej dotyczy relacji War-
szawa Centralna-Krakow, dla ktorej w obu kierunkach predko$é
ta wynosi 121,4 km/h [13]. Nalezy podkreslié, ze Centralna Ma-
gistrala Kolejowa oferuje mozliwosci dalszego skrocenia czasdw
przejazdu, jednak na warunki prowadzenia ruchu kolejowego,
a w konsekwencji takze na czasy przejazdu uzyskiwane na tej linii
w najblizszych kilku latach, wptyw beda miaty procesy inwestycyj-
ne, zaréwno te realizowane obecnie, jak i planowane. Uwzglednia-
jac wykonane juz prace oraz dziatania planowane na lata 2015
i 2016, wydaje sie naturalne, ze nastepnym odcinkiem dopusz-
czonym do jazdy z predkoscig 200 km/h bedzie fragment CMK
miedzy Grodziskiem Mazowieckim a Idzikowicami. Na tym odcinku
zostaly przebudowane stacje Korytow, Szeligi (za wyjatkiem glowi-
cy potudniowej), Strzatki. Na catej diugosci odcinka wymieniona
zostata tez sieé trakeyjna. Prowadzone sg natomiast roboty zwig-
zane z modernizacjg obiektéw inzynieryjnych, ktére obejmuijg réw-
niez najwieksze obiekty - wiadukt na szlaku Szeligi-Biata Rawska
nad drogg ekspresowg S8 oraz most na rzece Pilica, zlokalizowa-
ny na szlaku Strzatki-ldzikowice. Wydaje sie, ze wprowadzenie
predkosci 200 km/h na odcinku Grodzisk Mazowiecki-Idzikowice
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powinno nastgpi¢ w grudniu 2016 ., a jego efektem bedzie skré-
cenie czasu jazdy o okoto 6 minut. Po kolejnych 2 latach (2018 r.)
predko$¢ 200 km/h powinna zaczaé obowigzywaé na catej linii
CMK (po wykonaniu robét modernizacyjnych na odcinku ldzikowi-
ce-0poczno Potudnie-0lszamowice), co bedzie sie wigzato z dal-
szym skroceniem czasu jazdy o okoto 4 minuty. Ponadto na czas
przejazdu pociggdbw we wszystkich relacjach wykorzystujacych
CMK wptynie zwiekszenie predkosci ze 120 km/h do 160 km/h na
odcinku dojazdowym od strony Warszawy, to jest pomiedzy poste-
runkiem Warszawa Wtochy a Grodziskiem Mazowieckim (na dtugo-
$ci okoto 23 km). Zmiana ta ma nastgpi¢ jeszcze w 2015 r., a jej
efekt to skrocenie czasu przejazdu o okoto 3 minuty. Dodatkowy
efekt da zwiekszenie predkosci na CMK z 200 do 230 km/h. Moz-
na szacowac, ze czas przejazdu w relacjach Warszawa-Katowice
i Warszawa-Krakow bedzie mogt by¢ skrocony do okoto 2 godzin.

Podsumowanie

Na przetomie 2014 i 2015 r. rozpoczeta sie handlowa eksplo-

atacja pociggow pasazerskich z predkoscig 200 km/h na Cen-

tralnej Magistrali Kolejowej. Okres przygotowan do zwiekszenia
predkoSci byt nieproporcjonalnie dtugi i trwat ponad 20 lat.

Jedng z istotnych przyczyn byty ograniczenia budzetowe w fi-

nansowaniu robdt inwestycyjnych na CMK. Niemniej jednak do

opbznienia przyczynity sie takze kilkakrotne zmiany koncepcji
modernizacji. W szczegblnosci dyskusyjna wydaje sie decyzja

z kwietnia 2008 r., zgodnie z ktéra linia miata by¢ modernizowa-

na do predkosci V =300 km/h i nacisku osi 245 kN. Wydaje sie,

ze takie zatozenie doprowadzito do zwiekszenia zakresu robét
na obiektach inzynieryjnych, a w konsekwencji - do zwigkszenia
ich kosztow i do wiekszych utrudnieri ruchowych na linii podczas

modernizacji obiektéw. Bardzo pdzno, bo dopiero w 2009 r.,

przystapiono takze do wyposazania linii w urzadzenia systemu

bezpiecznej kontroli jazdy (ETCS). Wreszcie dopiero od 2014 r.

polskie koleje dysponuja taborem wyposazonym w urzadzenia

poktadowe ETCS i posiadajgcym zezwolenie wydane przez pre-
zesa UTK. Wprowadzenie predkosci 200 km/h na potudniowym
odcinku CMK mozna uwazaC za poczatek tworzenia systemu
kolei duzych predkosci w Polsce. DoSwiadczenia zagraniczne
wskazuja, ze system taki powinien sie rozwijaé w 3 kierunkach:

O wprowadzenia predkosci 200 km/h na kolejnych odcinkach
na Centralnej Magistrali Kolejowej (docelowo na catej linii) i na
zmodernizowanej linii Warszawa-Gdansk;

Q zwiekszenia predkoSci na CMK do ponad 200 km/h, w grani-
cach, na jakie pozwala system zmodernizowany zasilania sieci
trakcyjnej napieciem 3 kV (najprawdopodobniej do predkoSci
230 km/h);

Q budowy nowych linii duzych predkosSci - w pierwszej kolejnosci
odcinkéw przysztej linii Y Warszawa-Poznar/Wroctaw.

W tym kontekscie mozna méwié o ewolucyjnym podejsciu do
tworzenia systemu KDP. Podejscie takie jest uzasadnione row-
niez mozliwoScig zbierania doSwiadczen w zakresie utrzymania
infrastruktury kolejowej przy ruchu pociggdw z coraz wiekszymi
predkosSciami. W tym zakresie szczegblnie wazne jest zapewnie-
nie dobrej jakoSci nawierzchni w catym okresie jej eksploatacii
[2, 3]. Ponadto stopniowe zwiekszanie predkosci na sieci kolejo-
wej daje wszystkim zaangazowanym podmiotom niezbedny czas
na ksztatcenie i szkolenie specjalistow.
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