Andrzej Massel

Pociag EIP 5307 relacji Gdynia-Krakow po planowym przyjeZdzie do stacji docelowej w plerwszym dniu kursowanla (14.12. 2014 r. )

0d 14 grudnia 2014 roku w rozkiadzie jazdy pociggow w Pol-
sce nastapity duze zmiany. Zwigzane zaréwno z wejsciem do
handlowej eksploatacji elektrycznych zespotéw trakcyjnych
ED250 Pendolino, jak i z ukoficzeniem realizacji szeregu waz-
nych inwestycji infrastrukturalnych. W artykule przeanalizowano
czasy przejazdu oraz predkosci handlowe dla potgczen kolejo-
wych miedzy Warszawg a wszystkimi miastami wojewddzkimi.
Zestawiono tez najwazniejsze potaczenia dalekobiezne w Polsce
z poréwnywalnymi relaciami w innych krajach cztonkowskich
Unii Europejskiej w Europie Srodkowo-Wschodniej. Najwieksza
Srednia predkos¢ handlowa dla 5 relacji jest osiagana w Polsce
i wynosi 111,5 km/h, najmniejsza za$ w Buigarii - 66,6 km/h.

Od historycznego przetomu w 1989 roku koleje polskie praktycz-
nie przez caty czas funkcjonowaty na rynku przewozéw miedzy
najwiekszymi miastami w warunkach coraz wiekszej konkurencji
ze strony innych Srodkéw transportu. Jeszcze na poczatku lat 90.
XX w. oferowane przez kolej czasy podrozy byty dosé atrakcyjne,
czemu sprzyjat stosunkowo dobry stan infrastruktury na grow-
nych liniach kolejowych. Z czasem pojawity sie jednak problemy
z zapewnieniem takiej jakoSci ustug przewozowych miedzy naj-
wiekszymi miastami, ktora bytaby atrakcyjna w poréwnaniu do
samolotu, samochodu, a ostatnio takze autobusu. Na pozycje
konkurencyjng kolei niekorzystnie wptywat rozwoj sieci drogowej,
przede wszystkim budowa sieci drog ekspresowych i autostrad,
a takze rozwoj infrastruktury transportu lotniczego. Réwnocze-
$nie przez 20 lat postepowata degradacja infrastruktury kolejo-
wej, wynikajaca z zanizonych naktadow na remonty i utrzyma-
nie infrastruktury, przede wszystkim nawierzchni kolejowej. To
dlatego w latach 1990-2010 bilans predkosci byt kazdego roku
ujemny, co oznaczato, ze sumaryczna dtugos¢ odcinkéw toru, na

ktorych predkoSci pociggdw byly zmniejszane, przekraczata dtu-
gos¢ odcinkow ze zwiekszeniem predkosci. Rozpoczecie duzych
inwestycji modernizacyjnych w drugiej potowie minionego dzie-
sieciolecia przez kilka lat nie tylko nie przyniosto poprawy, ale
wskutek ucigzliwych zamknie¢ torowych i ograniczen predkoSci
wrecz przyczynito sie do dalszego wydtuzenia czaséw przejazdu.

Przyktadem linii kolejowej szczegdlnie dotknietej trudnoSciami
byta magistrala E65 Warszawa-Gdarnsk-Gdynia. Jeszcze w latach
1993-1998 czas przejazdu najszybszego pociggu z Warszawy do
Gdanska wynosit 3 godziny i 21 minut. Od 1998 roku, wskutek
ztego stanu nawierzchni, zmniejszeniu ulegaty predkoSci maksy-
malne na odcinku Warszawa-Nasielsk; byty tez wprowadzane lo-
kalne ograniczenia predkosci. W efekcie stopniowo wydtuzat sie
czas przejazdu, ktéry w 2005 roku przekroczyt 4 godziny. Kom-
pleksowa modernizacja linii w zakresie rob6t wymagajacych wy-
taczenia toréw z ruchu trwata okoto 8 lat, powodujac ogranicze-
nie przepustowosci oraz bardzo duze wydtuzenia czasoéw jazdy.
W warunkach skumulowania robét na poszczegdlnych odcinkach
latem 2011 roku czas przejazdu na odcinku Warszawa Central-
na-Gdansk Gtéwny przekraczat w obu kierunkach 6 godzin.
Ucigzliwosci zostaty ztagodzone dopiero w grudniu 2011 roku,
kiedy uruchomione zostaty pociggi EIC kursujace przygotowang
trasg objazdowa z Warszawy do Gdanska przez Kutno-Bydgoszcz
z czasem przejazdu wynoszacym 5 godzin i 12 minut, skréconym
w czerwcu 2012 roku do 4 godzin i 37 minut.

14 grudnia 2014 roku na kolejach europejskich zostat wpro-
wadzony nowy rozktad jazdy, w ktoérym szczeg6lnie duze zmiany
w kursowaniu pociggdw nastgpity w Polsce. Z jednej strony wig-
zaty sie one z wejSciem do handlowej eksploataciji pierwszych
elektrycznych zespotéw trakcyjnych serii ED250 Pendolino,
wyprodukowanych przez Alstom dla PKP Intercity [2]. Ale nie
mniejsze znaczenie miato ukonczenie realizacji szeregu waz-
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nych inwestycji infrastrukturalnych lub ich istotnych etapoéw. Bez
watpienia najwazniejszymi z nich sg modernizacja linii E65 War-
szawa-Gdansk oraz rewitalizacja odcinkow Wtoszczowa Potnoc-
Czestochowa Stradom-Fosowskie-Opole Gtéwne, sktadajacych
sie na tak zwana tgcznice koniecpolska i zapewniajacych szybkie
potaczenie Warszawy z Wroctawiem. Na Centralnej Magistrali Ko-
lejowej, jako pierwszej linii na kolejach polskich, podjety zostat
ruch z wykorzystaniem systemu bezpiecznej kontroli jazdy pocig-
gow - ETCS poziom 1 i pociggi przewozace pasazerow kursujg
po CMK z predkoscia rozktadowa 200 km/h. Poza zakonczeniem
duzych przedsiewzie¢ inwestycyjnych na sieci kolejowej coraz
bardziej widoczna jest ogdina poprawa stanu infrastruktury, kté-
ra jest wynikiem inwestycji modernizacyjnych i rewitalizacyjnych,
remontow oraz prac utrzymaniowych. Nalezy przy tym podkreslic,
Ze przy zmianie rozktadu jazdy w grudniu 2014 roku, podobnie
jak w latach 2011-2013, uzyskano dodatni bilans predkosci.
W skali sieci wzrasta dtugo$¢ odcinkow toru, na ktorych dopusz-
czalna jest predkos¢ 130, 140, 150 lub 160 km/h. Na przyktad
w czerwecu 2013 roku predkosé 150 km/h zostata wprowadzona
na wybranych szlakach linii nr 353 pomiedzy Poznaniem Wschad
i Gnieznem, a predkos¢ 140-160 km/h na odcinku linii nr 131
Bydgoszcz Gtowna-Tczew. Z kolei w grudniu 2014 roku zostata
zwiekszona do 160 km/h predko$¢ na odcinku Koztéw-Starzyny
(linia nr 64), stanowigcym dojazd z Krakowa do Centralnej Magi-
strali Kolejowej, oraz na pierwszych fragmentach modernizowa-
nej linii E59 Wroctaw-Poznan, to jest Wroctaw Osobowice-0Obor-
niki Slaskie i Oborniki Slaskie-Rawicz. W trakcie obowigzywania
rozktadu jazdy predkoS¢ taka bedzie obowigzywata takze na szla-
ku Czempin-Mosina.

Bezposrednim efektem zwiekszenia predkoSci pociggow
na sieci jest skrocenie czaséw przejazdu w bardzo wielu rela-
cjach. A przeciez czas przejazdu jest jednym z zasadniczych
parametrow wptywajgcych na atrakcyjnoS¢ oferty przewozowej
w ruchu pasazerskim. Wptyw ten ma charakter obiektywny i wia-
ze sie z mozliwo$cig poréwnywania ze sobg réznych Srodkéw
transportu. Z drugiej strony czas przejazdu ma duze znaczenie
wizerunkowe. W numerach 5-6 ,TTS” z 2005 roku oraz 1-2
JITS” z 2010 roku zamieszczono artykuty, w ktérych przeana-
lizowano czasy przejazdu miedzy najwiekszymi aglomeracja-
mi w Polsce [zob. 4, 5]. W niniejszym artykule zagadnienie to
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zostato przedstawione w nowym ujeciu.
W pierwszej kolejnosci przeanalizowano
potaczenia kolejowe Warszawy ze wszyst-
kimi miastami wojewddzkimi. Nastepnie
zbadano relacje miedzy charakterystyka
infrastruktury a uzyskiwanymi predko-
Sciami handlowymi dla 5 najwazniejszych
pofaczen. Zestawiono tez najwazniejsze
potaczenia dalekobiezne w Polsce z po-
rownywalnymi relacjami w innych krajach
cztonkowskich Unii Europejskiej w Europie
Srodkowo-Wschodniej.

Potaczenia Warszawy z miastami

wojewodzkimi

Ocene czasow przejazdu dla potaczenh
kolejowych miedzy Warszawg a miastami
wojewddzkimi przeprowadzono, przyjmu-
jac nastepujace zatozenia:
¢ analizie poddano potaczenia z War-
szawy do 17 miast bedacych siedzibami

urzedéw wojewddzkich lub marszatkowskich (oznacza to, ze

w przypadku wojewddztwa kujawsko-pomorskiego uwzgled-

niono zaréwno Toru, jak i Bydgoszcz, w przypadku wojewddz-

twa lubuskiego - Zielong Gérg i Gorzow Wielkopolski);

* w poréwnaniach uwzgledniono gtéwne dworce kolejowe w po-
szczegblnych miastach (za wyjatkiem todzi, dla ktérej - z uwa-
gi na trwajaca budowe nowego dworca tddZ Fabryczna - po-
dano czasy przejazdu do stacji L6dZ Widzew);

¢ dla kazdej z relacji okreSlono odlegtosé, czas przejazdu oraz
predkos$¢ handlowg najszybszego pociggu w rozktadzie jazdy
2014/2015, przy czym uwzgledniono czas przejazdu wedtug
tak zwanego rozktadu zamknieciowego na okres od 14 grud-
nia 2014 roku do 14 marca 2015 roku (czasy rzeczywiste,
a nie teoretyczne);

* na podstawie analizy archiwalnych rozktadow jazdy dla po-
szczegblnych relacji okreslono najkrétszy czas przejazdu w da-
nej relacji oraz rok, w ktoérym czas ten byt osiggany;

¢ okreSlono procentowe wydtuzenie czasu w rozkiadzie jazdy
na lata 2014/2015 w stosunku do czasu najkrétszego na po-
szczegblnych trasach.

Dane dla 17 potaczen (w kierunku Warszawa-oSrodek woje-
wodzki) zestawiono w tabeli 1. Wynika z nich, ze do 10 miast
mozna dotrze¢ z Warszawy pociggiem w czasie krétszym niz
3 godziny, do 3 za$ miast - w czasie dtuzszym niz 3 godziny,
ale krétszym niz 4 godziny. Najdtuzszy czas podrdzy z Warszawy,
przekraczajacy 5 godzin, dotyczy 3 miast: Gorzowa Wielkopol-
skiego, Szczecina i Rzeszowa.

Pod wzgledem predkoSci handlowej najszybsze sa potaczenia
Warszawy z Poznaniem, Krakowem i Katowicami, dla ktérych
predko$é ta jest wieksza niz 120 km/h. Trzy oSrodki - Wroctaw,
Opole i Gdansk - sg potaczone ze stolicg pociggami o predkosci
handlowej wiekszej niz 110 km/h, ale nie wiekszej niz 120 km/h,
a dwa nastepne - Zielona Gora i Szczecin - sg obstugiwane
z predkoscig handlowg z przedziatu od 100 do 110 km/h. Naj-
mniejsza predko$¢ handlowa dotyczy relacji Warszawa-Biatystok
(64,7 km/h), obstugiwanej potgczeniem autobusowo-kolejowym
z przesiadka w Matkini.

Az dla 7 potaczef obecnie osiggane czasy przejazdu sa naj-
krotsze w historii. Sg to potaczenia z Warszawy do Gdanska,
Gorzowa Wielkopolskiego, Krakowa, Olsztyna, Opola, Poznania
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Tab. 1. Charakterystyka potaczen z Warszawy do miast wojewddzkich w roz-
ktadzie jazdy na lata 2014/2015

t2015 Vh2015 tmin Rok wydt.

Masto (Ml o) fmh) pm] tmin g WAl
: Warszawa—-Mat-
Biatystok 1832 250 647 1:58 1939 44,1 kinia autobus
Bydgoszcz G. 2900  2:57 983 249 2014 47 przez Inowroctaw
Gdansk Gt 3281 256 1119 256 2015 0,0
Gorzow Wikp. 4475 5:35 802 535 2015 0,0 przez Wrzesnie
Katowice 2977 228 1207 223 2010 35
Kielce 2551 308 814 219 1972 353 przez Deblin
Krakow 2033 225 1214 225 2015 0,0
Lublin 1865 2.1 854 200 1997 92
Lodz Widzew 1261 126 880 1:14 2010 16,2
Olsztyn Gt~ 2315 238 879 238 2015 0,0
Opole Gt. 3404 302 1122 302 2015 0,0
Poznan Gt 3019 2:28 1224 2:28 2015 0,0
Rzeszéw 3746 524 694 437 1997 17,0 przez Lublin
Szczecin Gt 5152 5:.08 1004 504 2010 1,3
Torun Gt 2350 237 898 223 2003 98
Wroclaw Gt. 4221 342 1141 342 2015 0,0 przez Koniecpol
Ziglona Gora  436,3 4.01 1086 359 2014 0,8

Zrodho: oprac. wiasne.

i Wroctawia. Warto przy tym zwréci¢ uwage na fakt, ze obecny
czas podrézy z Warszawy Centralnej do Gdanska (2 h i 56 min)
jest krotszy o 24 minuty od dotychczas rekordowego czasu, ktory
obowigzywat w letnim rozktadzie jazdy z 1993 roku, kiedy pocigg
IC ,Kaszub” pokonywat te trase w 3 godziny i 20 minut. W kierun-
ku przeciwnym - z Gdanska do Warszawy - roznica w stosunku
do czasu podrézy z lat 1992-1996 wynosi 27 minut. Jeszcze
wieksze skrocenie czasu podrdzy dotyczy relacji Warszawa Cen-
tralna-Wroctaw. Jest to relacja, w ktdrej wszystkie trasy prze-
jazdu charakteryzujg sie do$¢ znacznym wydtuzeniem, a trasa
najkrotsza, prowadzaca przez t6dz-Ostrow Wielkopolski, ma
niekorzystny uktad geometryczny, na dtugich odcinkach uniemoz-
liwiajacy wprowadzenie predkosci wiekszych niz 100-120 km/h.
Dotychczas najkrotszy czas byt oferowany w latach 2001-2002
trasg przez Poznan (466,4 km) i wynosit 4 godziny i 23 minu-
ty. Od grudnia 2014 roku najszybsze pociggi w relacji Warsza-
wa-Wroctaw kursuja trasa przez Czestochowe Stradom-Opole
(422,1 km) w czasie az 0 41 minut krotszym. W kierunku Wro-
ctaw-Warszawa roznica jest jeszcze wieksza i wynosi 45 minut.

Nieznacznie (do 10%) wydtuzone w stosunku do najkrétszych
sq czasy przejazdu z Warszawy do Bydgoszczy, Katowic, Lubli-
na, Szczecina, Torunia i Zielonej Gory. Wydtuzenie czasu podré-
7y w przedziale od 10 do 20% dotyczy potaczeh do todzi i do
Rzeszowa. Zdecydowanie najgorzej w zestawieniu wypadaja po-
tgczenia Warszawa-Biatystok i Warszawa-Kielce, dlatego te dwa
przypadki wymagaja wyjasnienia.

Jak juz wspomniano, w rozktadzie jazdy 2014/2015 na czas
podrdzy z Warszawy do Biategostoku wptywa fakt, ze tylko na od-
cinku Matkinia-Biatystok odbywa sie ona koleja. Taka organizacja
podrdzy wynika z zamkniecia szlakdw Ttuszcz-tochéw oraz to-
chéw-Sadowne Wegrowskie na potrzeby modernizaciji linii E75.
Natomiast obecny czas przejazdu z Warszawy do Kielc wynika ze
skierowania pociggow spotki PKP Intercity na odcinku Warsza-
wa-Radom trasa przez Deblin. Trasa ta jest dtuzsza o ponad 67
km od standardowej trasy przez Warke, ktora jednak znajduje sie
w ztym stanie technicznym (na odcinku miedzy Warszawa Oke-

cie a Radomiem predko$¢ pociggdw zmniejszona do 60 km/h)
i oczekuje na rozpoczecie robdt modernizacyjnych. Trasa objaz-
dowa zapewnia mozliwie najkrétszy w obecnych warunkach czas
jazdy, choé trzeba mie¢ Swiadomosc, ze jest on niekonkurencyjny
w stosunku do przejazdu samochodem, a nawet autobusem.

Wplyw zmiany stanu infrastruktury na czas przejazdu

Czasy przejazdu w poszczegblnych relacjach wynikajg z kilku

podstawowych czynnikéw, ktérymi sa:

* maksymalne predko$ci na catej drodze przejazdu,

¢ charakterystyka trakcyjna taboru wykorzystanego do obstugi
tych potaczen,

¢ ukiad postojéw na drodze przejazdu (liczby postojow i czasu
ich trwania),

* wielkoS¢ rezerwy technicznej.

Pierwszy i czwarty czynnik zalezy od zarzadcy infrastruktury,
drugi i trzeci za$ - od przewozZnika kolejowego. W tej czesci ar-
tykutu skoncentrowano sie na analizie predkosci maksymalnych
na trasach taczacych Warszawe z 5 najwiekszymi miastami wo-
jewodzkimi, ktorymi sg Krakow, £6dz, Wroctaw, Poznan i Gdarisk.
Znaczenie predkoSci maksymalnych w charakterystyce infra-
struktury kolejowej wynika z faktu, ze odzwierciedlaja one po-
ziom wyposazenia technicznego linii oraz ich stan techniczny. Dla
wszystkich 5 badanych relacji okreslono nastepujgce wskazniki,
ktorych wartoSci zestawiono w tabeli 2:

“ sumaryczng dtugos¢ odcinkéw o predkosci maksymalnej

160 km/h lub wiekszej,

% sumaryczng diugoS¢é odcinkéw o predkoSci maksymalnej
wiekszej niz 120 km/h,

% udziat odcinkéw o V>160 km/h w catkowitej drodze przejazdu,

“ udziat odcinkow 0 V>120 km/h w catkowitej drodze przejazdu,

% teoretyczny czas jazdy,

% Srednig wazona predko$é maksymalna.

Teoretyczny czas jazdy jest to czas, w jakim teoretyczny po-
ciag przejechatby odcinki linii sktadajgce sie na dang relacje. Nie
uwzglednia sie przy tym, inaczej niz w rzeczywistosci, strat czasu
na hamowanie i przyspieszanie pociggu, o 0znacza, ze przy ob-
liczaniu teoretycznego czasu jazdy przyjmuje sie petne wykorzy-
stanie profilu predkosci.

Zbiorczg miarg opisujacy infrastrukture kolejowg dla poszcze-
golnych relacji jest srednia wazona predko$é maksymalna. Zo-
stafa ona obliczona jako Srednia harmoniczna zgodnie z wzorem:

™ ",

]

Pociagg EIC 5304 gotowy do odjazdu ze stacji Gdynia Gféwna do
Krakowa (3.01.2015.)
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i=1 imax
gdzie:
Vi max - Predko$é maksymalna na odcinku (linii) i,
|- dtugos¢ odcinka i. )

Wzér powyzszy ma jednoznaczng interpretacje fizyczna. Sred-
nia wazona (harmoniczna) predkoS¢ maksymalna jest ilorazem
catkowitej dtugosci linii lub jej odcinkdw i teoretycznego czasu
przejazdu na tej dtugosci.

Nalezy podkreslié, ze zaréwno predkoSci maksymalne na po-
szczegblnych odcinkach, jak i Srednia wazona predko$¢ mak-
symalna, sa charakterystykami infrastrukturalnymi. PredkoSci
te nie mogag by¢ utozsamiane z predkoSciami technicznymi
oraz handlowymi pociggdw kursujacych w poszczegblnych rela-
cjach oraz predkoSciami Srednimi miedzy kolejnymi punktami
zatrzymania (start-to-stop). Wymienione parametry, omawiane
rowniez w niniejszym artykule, sg bowiem charakterystykami
eksploatacyjno-ruchowymi.

Z danych o infrastrukturze dla 5 gtownych relacji zawartych
w tabeli 2 wynika, ze na wszystkich tych trasach predkosci mak-
symalne przekraczajg na znaczacej dtugoSci 120 km/h, czyli
standard typowy dla gtdwnych linii kolejowych w latach osiem-
dziesigtych. Warto zwrdci¢ uwage, ze w 1989 roku predkosci po-
ciggow nie przekraczaty 120 km/h na zadnym odcinku tras War-
szawa-Gdansk, Warszawa-t.0dZ oraz Warszawa-Wroctaw (przez
£6dz), na trasie zas Warszawa-Poznan funkcjonowaty odcinki do
jazdy z predkoscig 130 oraz 140 km/h. Jedynie na Centralnej
Magistrali Kolejowej (relacja Warszawa-Krakéw) najwieksza
predkos¢ pociagdw wynosita 160 km/h.

Najwieksza warto$é Sredniej wazonej predkoSci maksymal-
nej (145,3 km/h) charakteryzuje potaczenie Warszawa-Po-
znan i jest wieksza nawet niz w odniesieniu do relacji Warsza-
wa-Krakow, wykorzystujacej CMK (142,9 km/h). Wigze sie to
z wigkszym udziatem dtugosci odcinkow do jazdy z predkoScia
160 km/h na trasie Warszawa-Poznan (75,5%) niz na trasie
Warszawa - Krakow (67,6%).

W odniesieniu do linii nr 3 Warszawa-Kunowice istotny jest
fakt, ze w roku 2011 na wybranych odcinkach wprowadzone
zostaty korekty predkosci maksymalnych. Dotyczylty one szlaku

Pocigg EIP 6108 osigga najkrotszy czas przejazdu (3 godziny
i 41 minut) miedzy Wroctawiem a Warszawa (3.01.2015r.)
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Tah. 2. Charakterystyka infrastruktury dla relacji z Warszawy do 5 najwiek-
szych miast wojewddzkich

Gdarisk Krakow todz Poznan Wroctaw

Odlegtos¢ [km] 3281 2933 12611 3019 4221
Dlugos¢ odcinkéw z V2160 kmh [km]  217,3 1984 00 2283 2211
Dlugo$¢ odcinkéw z V>120 kmh [km] 2695 1990 860 2536 2508

Udziat odcinkow z V2160 km/h [%] 662 676 00 756 524
Udziat odcinkow z V>120 km/h [%] 822 678 681 840 594
Teoretyczny czas jazdy [h] 2358 2053 1006 2079 3,062
Srednia wazona predkos¢ max. [kmh] 1391 1429 1253 1453 1379

Zr6dto: oprac. wiasne.

Warszawa Wiochy-Gotgbki, na ktérym predko$é pociagdw zo-
stata zwiekszona do 100 km/h z 70 km/h po torze nr 1, a po
torze nr 2 z 60 km/h. Z kolei na odcinku w km 21,0-30,0 (Pto-
chocin-Btonie) predko$é maksymalna wzrosta ze 100 km/h do
120-160 km/h. Kolejne zmiany nastgpity w 2013 roku oraz
w 2014 roku i dotyczyty odcinka Sochaczew-towicz, na ktérego
fragmentach predkoS¢ maksymalng zwiekszono ze 120 km/h do
140 oraz 160 km/h. W wyniku tych optymalizacji predkosci zna-
czaco skrécita sie dtugosé odcinkéw z predkoSciami niekorzyst-
nie odbiegajgcymi od 160 km/h. Na rysunku 1 przedstawiono
predkosci maksymalne w torze nr 1 linii nr 3 na odcinku War-
szawa-Poznan wedtug stanu na rozktad jazdy 1989/1990 oraz
2014/2015. W tym okresie:

¢ teoretyczny czas przejazdu skrocit sie z 2,484 h (2,602 h

z uwzglednieniem WOS) do 2,079 h,
¢ Srednia wazona predko$¢ maksymalna wzrosta z 121,6 km/h

(116,1 km/h z WOS) do 145,3 km/h,
¢ czas przejazdu najszybszego pociggu skrdcit sie z 3 godzin

i 1 minuty (bez postojow na stacjach posrednich) do 2 godzin

i 28 minut (z 2 lub 3 postojami).

Na mniejszg wartoS¢ Sredniej wazonej predkosci maksymal-
nej w relacji do Krakowa wptywa przede wszystkim dtugi odcinek
jazdy z predkoScig maksymalng 110 km/h na linii nr 8 miedzy
stacjami Koztow i Krakéw Gtéwny (57 km). PredkoS¢ ta wynika
z istniejgcego uktadu geometrycznego odcinka, na ktorym zlo-
kalizowana jest duza liczba tukéw o promieniu rzedu 600 m.
MozliwoSci dalszego zwiekszenia predkosci maksymalnej na tym
odcinku (niegdy$ na catej jego dtugosci obowigzywata predkosé
100 km/h) sa doS¢ ograniczone, choé do rozwazenia jest ewen-
tualna jej korekta do 120 km/h na szlaku Miechéw-Stomniki.
Niewatpliwie pozytywny wptyw na warto$¢ Sredniej wazonej pred-
ko$ci maksymalnej w relacji Warszawa-Krakéw miato zwieksze-
nie predkoSci maksymalnej na linii nr 64 od posterunku Starzyny
do stacji Koztow do 160 km/h (na dtugosci 31,2 km).

Modernizacja linii Warszawa-Gdansk znaczaco zmienita profil
predkos$ci maksymalnej. Mimo trudnego uktadu geometrycznego
tej linii, szczegdlnie na odcinku Rybno Pomorskie-Hawa, Srednia
wazona predko$¢ maksymalna wynosi 139,41 km/h. Na rysun-
ku 2 poréwnano predkosci wedtug stanu na grudzien 2014 roku
z predkoSciami maksymalnymi wedtug rozktadu jazdy na lata
1989/1990 (z uwzglednieniem ograniczen statych wedtug WOS).
Dla relacji Warszawa Centralna-Gdansk Gtowny w ciggu 25 lat
zaszly nastepujace zmiany:

+ teoretyczny czas jazdy skrécit sie z 2,850 h (2,938 h z uwzgled-

nieniem ograniczen statych) do 2,358 h,

% Srednia wazona predko$é maksymalna wzrosta z 115,1 km/h

(111,7 km/h z uwzglednieniem WOS) do 139,1 km/h,



% czas przejazdu najszybszym pociagiem skrécit sie z 3 godzin
i 34 minut (z postojem tylko na stacji Warszawa Wschodnia)
do 2 godzin i 56 minut (z 4 postojami).

Nalezy przy tym uwzgledni¢ fakt, ze predkosci na linii War-
szawa-Gdansk ulegna w najblizszych latach jeszcze pewnemu
zwiekszeniu dzieki uwzglednieniu nowych wartoSci dopuszczal-
nego przyspieszenia niezrownowazonego wedtug znowelizowa-
nego rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadaé budowle kolejowe i ich usytuowanie. Z ko-
lei uruchomienie na linii Warszawa-Gdansk systemu bezpiecz-
nej kontroli jazdy pociagéw ERTMS/ETCS poziomu 2 pozwoli na
zwiekszenie predkosci pociagdw do ponad 160 km/h.

Predkosci pomiedzy kolejnymi punktami zatrzymania
Predko$¢ Srednia obliczona dla odcinkow pomiedzy kolejnymi
punktami zatrzymania pociagdw jest od wielu lat czesto stosowa-
ng charakterystyka w poréwnaniach osiggnie¢ poszczegblnych
kolei. Charakterystyki takie byty publikowane juz w latach mie-
dzywojennych, a najbardziej znane sg artykuty z czasopisma ,The
Railway Magazine” [1]. Szczegbtowe dane o najlepszych przebie-
gach pociagdw w Niemczech byty przed wojng publikowane w ofi-
cjalnym czasopi$mie kolei niemieckich - ,Die Reichsbahn”. Po
Il wojnie Swiatowej takie wykazy przedstawiano w czasopiSmie
,Die Bundesbahn”. Wspotczesnie w miesieczniku ,Railway Ga-
zette International” jest publikowany co 2 lata Swiatowy Przeglad
Predkosci (World Speed Survey). Ostatnio wydane zestawienie
zostato opublikowane w lipcu 2013 roku [3]. Przeglad ten przez
wiele lat uwzgledniat kraje, w ktorych eksploatowane sg pociagi
poruszajgce sie Srednio z predkosScig powyzej 120 km/h, liczac
od startu do zatrzymania. Nastepnie, w zwigzku z rozwojem sieci
kolei duzych predkosci, kryterium to zostato zmienione i obecnie
w Przegladzie sg klasyfikowane pociagi o Sredniej predkosci wy-
noszacej ponad 160 km/h.

W Polsce przebiegi pociggdw ze Srednig predkoscig pomiedzy
punktami zatrzymania przekraczajgca 120 km/h pojawity sie po
raz pierwszy w 1991 roku. Wtedy to pocigg ekspresowy ,Skar-
bek” (relacji Raciborz-Warszawa) na odcinku Zawiercie-Warsza-
wa Centralna osiggat predkoS¢ Srednig 126,6 km/h.

W rozktadzie jazdy na lata 2014/2015 predkosci Srednie po-
wyzej 120 km/h wystepuja na odcinkach zlokalizowanych na 5
liniach kolejowych:

Q na Centralnej Magistrali Kolejowej (E65) wraz z odcinkami
dojazdowymi do i z Warszawy, Krakowa, Sosnowca i Czesto-
chowy Stradom,

na wschodnim odcinku linii E20 Warszawa-Terespol,

na zachodnim odcinku linii E20 Warszawa-Kunowice,

na linii E30 Opole-Wroctaw-Legnica-Wegliniec,

na linii E65 Warszawa-Gdansk.

Przebiegi pociggdw o Sredniej predkosci pomiedzy kolejnymi
punktami zatrzymania powyzej 120 km/h zestawiono w tabeli 3.
Najwieksze Srednie predkosci na poszczegdlnych liniach dotycza
odcinkow:

Q Zawiercie-Warszawa Zachodnia (134,2 km/h),

Q Siedlce-Minsk Mazowiecki (135,9 km/h),

Q Kutno-Konin (134,7 km/h),

Q Opole Gtéwne-Wroctaw Gtowny (129,0 km/h),

O Gdansk Gtowny-Tezew (127,5 km/h).

Nalezy zwroci¢ uwage na pewien paradoks: w rozktadzie jaz-
dy 2014/2015 najwieksza wartosé predkosci Sredniej pomiedzy
punktami zatrzymania dotyczy przebiegu pociggu TLK miedzy
stacjami Siedlce i Minsk Mazowiecki na linii E20, a nie na CMK.
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Rys. 1. Wykres predkosci na odcinku Warszawa Centralna-Poznan
Gtoéwny linii nr 3 Warszawa-Kunowice (tor nr 1)
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Wynika to z faktu, ze na Centralnej Magistrali Kolejowej nadal
trwaja roboty modernizacyjne, ktérych celem jest przystosowa-
nie kolejnych odcinkéw do predkosci wiekszej niz 200 km/h.
Istotne jest takze to, ze praktycznie wszystkie szybkie przebiegi
na CMK wykorzystujg réwniez odcinki innych linii kolejowych.
Szczegblng uwage nalezy zwrdci¢ na przebiegi pociagdw EIP na
odcinku Warszawa Zachodnia-Krakéw Gtéwny (w obu kierun-
kach) o dtugosci 290,2 km, dla ktorych az 120 km obejmuje
odcinki lezace poza CMK (Warszawa Zachodnia-Grodzisk Ma-
zowiecki oraz Psary-Koztow-Krakéw Gtowny). Mimo to $rednia
predkoS¢ wynosi 124,4 km/h. Ciekawostka jest fakt, ze czasy
jazdy osiggane od grudnia 2014 roku przez pociggi EIP na od-
cinku Opole-Wroctaw (38 minut) sg w obu kierunkach krétsze
niz czasy osiggane na tym odcinku w latach 1936-1939 przez
motorowy pociag ekspresowy Fliegender Schlesier (39-43 min
w zaleznoéci od roku i kierunku).

Poza wymienionymi liniami najszybsze przebiegi wystepuja na
zrewitalizowanym ciggu Poznan-Inowroctaw-Tczew. Pociag EIC
75001 osiaga Srednig predkos¢ 116,2 km/h na dwéch odcin-
kach: Bydgoszcz-Tczew oraz Poznan-Gniezno. Wyniki te zastu-
guja na uwage przede wszystkim ze wzgledu na fakt, ze predko-
$ci maksymalne zostaty zwiekszone do 140-160 km/h jedynie
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na czesci szlakdw i z wytgczeniem stacji, na ktorych pozostata
predko$é 120 km/h (wyjatkiem jest stacja Pierzyska, przejezdza-
na z predko$cig 150 km/h).

Znamienne, ze czasy przejazdu uzyskiwane w rozktadzie jazdy
na lata 2014,/2015, zaréwno w petnych relacjach, jak i na odcin-
kach pomiedzy kolejnymi punktami zatrzymania, uwzgledniajg
rezerwy techniczne, wynoszace zasadniczo 3 minuty na 100 km
dla pociggdw kwalifikowanych i 4 minuty na 100 km dla pozo-
statych pociggdw. W przypadku linii Warszawa-Gdansk rezerwy
te sg jeszcze wieksze (w zaleznosci od pociggu 5-6 minut na
100 km), co wynika z nieuwzglednienia zwiekszonych predko-
§ci na obszarze LCS Dziatdowo i LCS ltawa na etapie tworzenia
rocznego rozktadu jazdy. Przyjecie odpowiednich zapaséw w cza-
sach w obecnym rozktadzie jazdy jest zjawiskiem pozytywnym;
zauwazmy, ze w rozktadzie na lata 2009/2010 nadmiernie skro-
cono czasy przejazdu pociagdw ekspresowych, zatem wiazato
sie to z przyjeciem rezerwy na poziomie rzedu 1,5 minuty na
100 km [4]. W odréznieniu od sytuacji sprzed 5 lat punktualno$é
pociggdw kwalifikowanych jest dobra.

Polska na tle krajow Europy Srodkowo-Wschodniej

Zmiany spoteczne i gospodarcze, jakie nastgpity w Polsce
w 1989 roku i w latach nastepnych, dotyczyty takze innych panstw
Europy Srodkowo-Wschodniej. Wszystkie one charakteryzowaty
sie w momencie przetomu podobnym do Polski poziomem roz-
woju gospodarczego i wszystkie przechodzity transformacje od
modelu gospodarki centralnie sterowanej do gospodarki rynko-
wej. Réwniez w tych krajach po 1989 roku zmienita sie spoteczna
i ekonomiczna rola kolei. Celowe jest pordwnanie ustug Swiad-
czonych obecnie przez koleje tych krajow w potgczeniach miedzy
najwiekszymi miastami z analogicznymi ustugami w Polsce.

W tabeli 4 zestawiono czasy przejazdu oraz predkosci han-
dlowe w wybranych relacjach miedzyaglomeracyjnych w Polsce,
w Czechach, na Stowacji, na Wegrzech, w Rumunii i w Butgarii.
Dla kazdego z tych krajow przeanalizowano potaczenia oSrodka
stotecznego z 5 najwiekszymi miastami. W Republice Czeskiej
najwiekszymi oSrodkami, poza stolica, sa Brno, Ostrawa, Pilzno,
Liberec i Otomuniec, w Republice Stowackiej - Koszyce, Preszow,
Zylina, Banska Bystrzyca i Nitra, na Wegrzech - Debreczyn, Se-
gedyn, Miszkolc, Pecz i Gyor.

Z pordwnania potaczeh wynika, ze - biorgc pod uwage kry-
terium predkosci handlowej - potgczenia miedzyaglomeracyjne
w Polsce s zdecydowanie najlepsze ze wszystkich krajow w re-
gionie. Srednia predko$¢ handlowa dla 5 relacji w Polsce wynosi
111,5 km/h, podczas gdy w Czechach jest to 94,1 km/h, a na
Wegrzech - 88,6 km/h.

Zdecydowanie najstabsze sg kolejowe potaczenia miedzyaglo-
meracyjne w Butgarii (predkoS¢ handlowa dla 5 relacji sytuuje sie
na poziomie 66,6 km/h) oraz w Rumunii (71,0 km/h). Nalezy przy
tym podkresli¢, ze czasy przejazdu na wielu gtownych trasach
w tych krajach sg obecnie znacznie dtuzsze niz w 1989 roku. Na
przyktad w relacji Sofia-Ptowdiw obecny najkrotszy czas przejaz-
du (2:37) jest 0 49 minut dtuzszy niz pod koniec lat 80. XX w.
(1:48). W przypadku Butgarii i Rumunii szczegdlnie odczuwalne
sg skutki pogorszenia sie stanu infrastruktury i kumulujgce sie
zalegtoSci w remontach i pracach utrzymaniowych. Prowadze-
nie prac modernizacyjnych dodatkowo przyczynia sie do wydtu-
zenia czasow przejazdu. Nalezy podkreslié, ze z analogicznymi
problemami musiaty sie zmaga¢ w ostatnich latach takze kole-
je w Polsce. Na tym tle warto zwrdci¢ uwage na sprawne prze-
prowadzenie procesdw inwestycyjnych w Republice Czeskiej,
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Tab. 3. Najwieksze predkosci pomiedzy kolejnymi punktami zatrzymania
w ruchu dalekobieznym (rozktad jazdy wazny od 14 grudnia 2014 roku)

od i Odleglos¢ Czas ~ Vér  Nr
[km]  [hh:mm] [km/h] pociggu
E65 (CMK)
Zawiercie Warszawa Zach. 250,5 1:52 13420 45000
Opoczno Ptd. Wioszczowa Pin. 62,2 0:28 133,39 73101
Wioszczowa Pin. Opoczno Pid. 62,2 0:28 133,39 37100
Warszawa Zach. Wioszczowa Pin. 180,9 122 13233 5405
Warszawa Zach. Zawiercie 250,5 1:55 130,70 54001
Wioszczowa Pin. ~ Warszawa Zach. 180,9 124 12918 4100
Sosnowiec Gt. Wioszczowa Phn. 105,0 0:49 12854 4500
Wioszczowa Pin. ~ Sosnowiec Gt. 105,0 0:50 12597 5401
Warszawa Zach. Krakow Gt. 290,2 220 12437 1311
Krakow Gt. Warszawa Zach. 290,2 220 12437 3508
Czestochowa Str. ~ Warszawa Zach. 2468 201 12237 6108
Warszawa Zach. ~ Czestochowa Str. 2468 203 120,38 1605
E20 Warszawa - Terespol
Siedlce Mifsk Maz. 52,1 0:23 13591 18106
Minsk Maz. Siedice 52,1 0:24 130,25 11101
E20 Warszawa - Kunowice
Kutno Konin 78,6 0:35 134,73 17001
Swiebodzin Rzepin 534 0:24 13359 57001
Rzepin Swiebodzin 534 0:24 13359 75000
Lowicz Gt. Zychlin 26,5 012 13229 18107
Zychlin towicz Gt. 26,5 0:12 132,29 81106
Konin Poznan Gt. 974 0:45 129,87 17001
Kutno Poznan Gt. 176,0 122 12878 1801
Zbaszynek Poznan Gt. 81,0 0:38 127,85 75000
Warszawa Zach. Konin 2014 135 127121 1701
Warszawa Zach. Kutno 1228 0:58 127,06 17003
Poznan Gt. Zbaszynek 81,0 0:39 124,57 57001
Poznan Gt. Konin 974 0:48 121,75 71002
Konin Kutno 78,6 0:39 120,91 71000
Kutno Warszawa Zach. 1228 1.01 120,81 71000
Poznan Gt. Kutno 176,0 128 120,00 8100
E30 Opole - Wroctaw
Opole Gt. Wroctaw Gt. 81,7 0:38 129,03 1605
Wroctaw Gt. Opole Gt. 81,7 0:38 129,03 6108
Opole Gt. Brzeg 40,1 019 126,71 3605
Brzeg Opole Gt. 40,1 0:20 120,38 6304
E65 Warszawa - Gdansk
Gdansk Gt. Tezew 319 0:15 12752 5302
Warszawa Wsch.  Ciechandw 938 0:44% 12648 45001
Malbork ltawa Gt. 68,9 0:33 12529 5104
Ciechandw Warszawa Wsch. 938 0:45 125,07 54000
Ciechandw Modlin 54,0 0:26 124,62 53100
Warszawa Wsch.  ltawa G, 2047  1:40% 12222 3501
Ciechandw Mtawa 323 016 121,23 45101
Mawa Ciechandw 323 0:16 121,23 53100
Modlin Ciechandw 54,0 0:27 120,00 45101

Zrbdho: oprac. wiasne

przede wszystkim na koncentracje robét tylko na wybranych
odcinkach z uwzglednieniem takiej organizacji ruchu w rocznych
rozktadach jazdy. Efektem wykonanych inwestycji sg stosunkowo
atrakcyjne predkosci handlowe (115 km/h) na gtownym ciggu
przewozowym z Pragi przez Otomuniec do Ostrawy. Nieco gor-



Tab. 4. Predkosci handlowe pociagpw w najwazniejszych relacjach miedzy-
aglomeracyjnych w krajach Europy Srodkowo-Wschodniej

Odleglost Cras FredkosC  Srednia

Relacja km]  [hmm] hem/c;]\?la dla[ E n:;ar:?cp
Warszawa Centraina-Krakow Gtowny 293 225 1214
Warszawa Centraina-Lodz Widzew 126 126 880
Warszawa Centralna-Wroctaw Glowny 422 342 1141 1M1,5
Warszawa Centraina-Poznan Gléwny 02 228 1224
Warszawa Centralna-Gdanisk Glowny 328 256 11,9
Praha hl.n.-Brno hl.n. 255 233 1000
Praha hl.n.-Ostrava hl.n. 3% 306 1155
Praha hl.n~Plzen hl.n. 113 120 848 945
Praha hl.n.~Liberec 140 233 549
Praha hl.n.~Olomouc 250 210 1154
Bratislava hl.n.—KoSice 445 453 911
Bratislava hl.n.~PreSov 446 458 898
Bratislava hl.nZilina 203 205 974 814
Bratislava hl.n.~Banska Bystrica 230 321 667
Bratislava hl.n~Nitra 98 135 619
Budapest-Nyugati-Debrecen 221 226 908
Budapest-Nyugati-Szeged 191 222 807
Budapest-Keleti-Miskolc 182 157 933 88,6
Budapest-Keleti-Pecs 235 256 80,1
Budapest-Keleti-Gyor 131 120 983
Bucuresti Nord-Cluj-Napoca 4% 926 526
Bucuresti Nord-Timisoara Nord 533 850 603
Bucuresti Nord-lasi 406 659 581 71,0
Bucuresti Nord-Constanta 225 200 1125
Bucuresti Nord-Craiova 209 256 713
Sofia-Plowdiw 1% 237 596
Sofia-Warna 543 705 767
Sofia-Burgas 48  6:07 683 66,6
Sofia-Ruse 405 600 675
Sofia-Stara Zagora 262 418 609

Zrddo: oprac. wiasne

Tah. 5. Najwieksze predkos’qi pomiedzy kolejnymi punktami zatrzymania
w wybranych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej (rozktad jazdy wazny od
14 grudnia 2014 roku)

Odleglos¢  Czas  Vsr

Kraj Od Do km] b kb Nr pociagu
Czechy gji‘ggza Olomouc 984 045 1311 SuperCity
Stowacja Trnava Tren€in 7,7 0:39  119,5 PociagilC
Wegry  Hegyeshalom Gyor 46,5 021 1329 Pociag EN463
Rumunia Ciulnita Fetesti 375 019 1184 Pociagi IR

Ceven 331 (49

Butgaria Roman Briag

104,5 Pocigg 460

Zrddfo: oprac. wiasne

sze (100 km/h) sg predkosci handlowe w relacji Praga-Brno,
co wynika ze stosunkowo niewielkich predkoSci maksymalnych
(nie wiekszych niz 120 km/h) na odcinku Ceské Trebova-Brno,
w trudnych warunkach terenowych. Godne zauwazenia jest tez
zachowanie stosunkowo dobrego stanu infrastruktury na gtow-
nych liniach kolejowych na Wegrzech i na Stowacji, przektadajagce
sie na utrzymanie stabilnych czaséw jazdy.

W tabeli 5 zestawiono najszybsze przebiegi pomiedzy kolejny-
mi punktami zatrzymania w 5 krajach Europy Srodkowo-Wschod-
niej. Najwieksza (poza Polskg) wartos¢ Sredniej predkosci doty-
czy miedzynarodowego pociggu EN463 z Zurychu i Monachium
do Budapesztu na odcinku Hegyeshalom-Gyor na Wegrzech i wy-
nosi 132,9 km/h. Jest to nizinny odcinek gtownej magistrali ta-
czgcej Wieden z Budapesztem do jazdy z predkoScig maksymal-
ng 160 km/h. Niewiele mniejsza Srednig predkos¢ (131,1 km/h)
osiagaja pociagi SuperCity na odcinku z Ostrawy (dworzec Svinov)

do Otomunca. Na tym odcinku wykorzystywane sg zalety syste-
mu wychylnego nadwozia, umozliwiajacego przejazd po tukach
ze zwiekszonymi predkoSciami. Najwieksza predko$E¢ wynosi
160 km/h. Odcinki o takiej predkoSci wystepuja takze w Stowacji
(na linii Bratystawa-Zylina), a od kwietnia 2014 roku takze w Ru-
munii (na linii Bukareszt-Konstanca), jednak uzyskiwane w tych
krajach predkosci Srednie nie przekraczajg 120 km/h.

Perspektywy na najblizsze lata
Na warunki prowadzenia ruchu kolejowego, a w konsekwencji
takze na czasy przejazdu uzyskiwane na sieci kolejowej Polski,
wptyw bedg miaty procesy inwestycyjne, zaréwno te realizowane
obecnig, jak i planowane na okres finansowania UE 2014-2020.
Duze mozliwosci skrocenia czasdéw przejazdu oferuje nadal
Centralna Magistrala Kolejowa. Zasadg przy planowaniu robét
modernizacyjnych na nastepnych odcinkach CMK powinno byé
prowadzenie ich w takiej kolejnosci, aby mozliwie najszybciej uzy-
skaC dtuzsze odcinki do jazdy z predkoScia powyzej 160 km/h.
Uwzgledniajac wykonane juz prace oraz dziatania planowane na
lata 2015 i 2016, wydaje sie naturalne, ze nastepny odcinek do
jazdy z predkoscig 200 km/h bedzie sie znajdowat pomiedzy sta-
cjami Grodzisk Mazowiecki-ldzikowice. Na tym odcinku zostaty
juz przebudowane stacje Korytow, Szeligi (za wyjatkiem gtowicy
potudniowej), Strzatki. Na catej dtugoSci odcinka wymieniona zo-
stafa tez sie¢ trakcyjna. Trwajg natomiast roboty zwigzane z mo-
dernizacjg obiektdéw inzynieryjnych, ktre obejmujg rowniez naj-
wieksze obiekty - wiadukt na szlaku Szeligi-Biata Rawska nad
droga ekspresowa S8 oraz most na rzece Pilica, zlokalizowany
na szlaku Strzatki-Idzikowice. Wdrozenie predkosci 200 km/h
na odcinku Grodzisk Mazowiecki-Idzikowice powinno byé realne
od grudnia 2016 roku, a jego efektem bedzie skrécenie czasu
jazdy o okoto 6 minut. Po kolejnych dwdch latach (2018 rok)
predkosé 200 km/h powinna zacza¢ obowigzywac na catej linii
CMK (po wykonaniu robét modernizacyjnych na odcinku ldziko-

Pociag EIP 3503 z Krakowa po przybyciu do stacji Gdynia Gféwna.
Na sgsiednim torze przygotowany do odjazdu pocigg EIP5306 do
Krakowa (20.01.2015r.)
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wice-0poczno Potudnie-Olszamowice), co bedzie sie wigzato

z dalszym skréceniem czasu jazdy o okoto 4 minuty.

Na czas przejazdu pociggdw we wszystkich relacjach wyko-
rzystujgcych CMK, a takze w relacji Warszawa-t6dz, pozytyw-
ny wptyw bedzie miato zwiekszenie predkosci ze 120 km/h do
160 km/h na odcinku linii nr 1 pomiedzy posterunkiem Warszawa
Wiochy a Grodziskiem Mazowieckim (na dtugosci okoto 23 km).
Zmiana predkoSci jest przewidywana jeszcze w 2015 roku, a jej
efekt czasowy mozna szacowac na okoto 3 minuty.

W relacji Warszawa Centralna-+0dz czasy przejazdu ulegna
skréceniu juz w nastepnym rozktadzie jazdy 2015/2016, przede
wszystkim dzieki planowanemu zakofczeniu modernizacji linii
i wprowadzeniu predkosci maksymalnej 160 km/h na odcinkach
Warszawa Wiochy-Grodzisk Mazowiecki i Grodzisk Mazowiecki-
-Skierniewice, a takze zwigkszeniu predkoSci przejazdu przez
stacje Grodzisk Mazowiecki ze 100 km/h do 130 km/h (jazda
po kierunkach zwrotnych nowo zabudowanych rozjazdéw typu
60E1-2500-1:26,5).

Czasy przejazdu uzyskane w grudniu 2014 roku w relacji War-
szawa Centralna-Gdansk Gtowny mogg zostaé w ciggu dwoch lat
skrécone w wyniku:

Q odcinkowego zwiekszenia predkosci do 180-200 km/h po
przekazaniu do eksploatacji systemu bezpiecznej kontroli jaz-
dy ETCS poziom 2,

Q korekt predkosci maksymalnych po zastosowaniu dopuszczal-
nych wartoSci przyspieszenia niezrownowazonego, zgodnych
ze zmienionym rozporzadzeniem w sprawie warunkéw tech-
nicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich
usytuowanie [6],

O przyjecia rezerwy w czasach jazdy na poziomie obowigzujgcym
dla pociggow kwalifikowanych, to jest 3 minuty na 100 km
(w rozktadzie jazdy obowigzujgcym od grudnia 2014 roku
rezerwy na tej trasie dla najszybszego pociggu wynosza az
18,3 minuty przy wymaganych okoto 10 minutach).

Z kolei negatywny wptyw na czasy przejazdu w relacjach z War-
szawy do Poznania, Szczecina, Gorzowa Wielkopolskiego oraz
Zielonej Gory bedzie miata przewidywana modernizacja linii E20
na odcinku Sochaczew-Swarzedz. Linia ta ma bardzo duze zna-
czenie handlowe i charakteryzuje sie duzymi potokami podroz-
nych w ruchu miedzyaglomeracyjnym i regionalnym. Roboty na
tej trasie powinny sie rozpoczaé w 2016 roku. Przy ich planowa-
niu szczegolnie wazne jest wyciggniecie wnioskéw z dotychczas
zrealizowanych inwestycji, warto zatem:

Q przygotowac trasy objazdowe,

Q skoncentrowa¢ roboty na wybranych szlakach i prowadzic je
w okresach obowigzywania rocznego rozktadu jazdy (zapew-
nienie stabilnosci rozktadu jazdy),

Q unika¢ wprowadzania duzych ograniczefn predkoSci w miej-
scu robdt poprzez ich odpowiednie zabezpieczenie oraz za-
stosowanie przy przebudowie obiektéw inzynieryjnych kon-
strukeji odcigzajacych, dostosowanych do ruchu z predkosciag
100 km/h.

Whioski

Koleje polskie w ostatnich kilkunastu latach nie mogty zaofero-
waé pasazerom czasdw przejazdu atrakcyjnych w stosunku do
innych Srodkéw transportu. Zasadnicza przyczyng takiego stanu
rzeczy byto natozenie skutkdw dwoch procesow. Pierwszym z nich
byto stopniowe pogarszanie sie stanu infrastruktury wskutek za-
nizonych przez wiele lat naktadéw na jej remonty i utrzymanie.
Drugi proces stanowita realizacja inwestycji modernizacyjnych,
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wspofinansowanych ze srodkow Unii Europejskiej, i jej wptyw na
warunki prowadzenia ruchu kolejowego.

Stopniowe skracanie czasu podrdzy, jakie nastgpito w ostat-
nich trzech latach, oraz uruchomienie potaczen pociggami EIP
w grudniu roku 2014 spowodowaty, ze w kategoriach czasu prze-
jazdu oraz komfortu podrozy jakoS¢ ustug Swiadczonych przez
transport kolejowy ulegta poprawie. Zwiekszeniu ulegta liczba
szybkich potagczeh miedzy Warszawa a Gdarnskiem, Krakowem,
Katowicami i Wroctawiem, przy czym znaczna ich czeS¢ jest ob-
stugiwana pociggami Pendolino. Szczegolnie duze skrdcenia
czasu przejazdu dotycza relacji Warszawa-Wroctaw-Warszawa
oraz Warszawa-Trojmiasto-Warszawa. Nalezy jednak pamietaé,
Ze na ostateczny wybér Srodka transportu wpltywajg takze inne
czynniki: czestotliwo$é potgczen oraz ich dostepno$é. Ciekawa
analiza oferty przewozowej objetej krajowym planem transpor-
towym zawarta jest pracy [7]. Trzeba tez podkresli¢ znaczenie
ceny biletéw za przejazd, rosngce w warunkach konkurencii
na rynku przewozowym. W zwigzku z tym wydaje sie konieczne
wprowadzanie przez gtdwnego przewoznika kolejowego PKP In-
tercity bardziej atrakcyjnych ofert taryfowych o mozliwie demo-
kratycznym charakterze, to znaczy ukierunkowanych na wszyst-
kie grupy podréznych, nie tylko na osoby podrozujgce stuzbowo.
Wiele jest takze do zrobienia w zakresie dostepnosci oferty prze-
wozowej, a szczegblnie czestotliwosci potgczen, ich cyklicznosci,
a takze integracji pociggdw (produktéw) nalezacych do réznych
segmentow rynku.
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The acceleration of the passenger traffic in Poland

Starting from 14 December 2014 significant changes were intro-
duced in the train timetable in Poland. They were related to the plac-
ing of ED250 EMUs into commercial operation and to completion of
several infrastructure modernization and revitalization projects (or at
least their significant stages). The paper contains analysis of rail con-
nections between Warsaw and all capitals of voivodships. Moreover
the most important connections in Poland have been compared with
similar routes in a few EU countries in Central-Eastern Europe. The
highest average commercial speed for 5 routes is being achieved in
Poland (111,5 km/h) and the lowest - in Bulgaria (66,6 km/h).



