Marek Graff

Komunikacja kolejowa na wschodnim pograniczu (1).

Uwarunkowania historyczne

Wschodnia granica Polski jest takze granica pomigdzy systemami
kolejowymi 1435 mm i 1520/1524 mm. W ostatnim stuleciu ule-
gata one wielokrotnemu przesunieciu wraz ze zmiang granic pan-
stwowych. Linie kolejowe obu systeméw tworzyly system wzajem-
nych powiazan ze stacjami przetadunkowymi, a na obszarze Polski
linie te funkcjonowaty obok siebie. W wezle todzkim np. stykaly sie
ze sobg dwie linie systemu 1524 mm i jedna systemu 1435 mm.

Powiazania obu systemow przez | wojna
Wraz z budowag sieci kolejowej na terytorium Polski w XIX w. z powo-
du przynaleznosci ziem polskich do trzech zaborcow, z ktorych je-
den stosowat rozstaw szyn 1524 mm (Rosja), a dwoch pozostatych
1435 mm (Prusy i Austria), pojawito sie pytanie, w jaki sposob roz-
wigza¢ kwestie wyboru konkretnego rozstawu szyn dla poszczeg6l-
nych linii kolejowych oraz sposobu przetadunku np. przy transporcie
zboza z Rosji do niemieckich portdw morskich. Poniewaz Kolej War-
szawsko-Wiedenska powstawata jako pierwsza, z zatozeniem, ze ma
taczy¢ sie z budowanymi liniami kolejowymi w Prusach i w Austrii,
naturalny w tym przypadku byt wybor szerokosci 1435 mm, jaka
stosowano w tych krajach, podobnie, jak w prawie catej Europie.
Nastepne koleje powstawaty juz pozniej, gdy w Cesarstwie Rosyj-
skim ksztattowata sie sie¢ linii 0 szerokosci 1524 mm. Dodatkowo,
potrzeba zapewniania ,interoperacyjnosci” na obszarze Imperium
sprawita, ze linie Warszawsko-Petersburska, Warszawsko-Terespol-
ska i Nadwislarnska otrzymaty szeroko$é toru 1524 mm. W ten spo-
sob na ziemiach polskich powstata sie¢ linii kolejowych o réznym
rozstawie toru sktadajgca sie z linii:

Q Kolej Warszawsko-Wiedenska, o dtugosci 327,6 km i rozstawie
1435 mm, zbudowana w latach 1840-1848, taczgca Warszawe
przez Skierniewice, Koluszki, Piotrkdw Trybunalski i Czestocho-
we do stacji Zgbkowice (obecnie Dabrowa Gérnicza Zabkowice)
i dalej do Sosnowca w Prusach. Zbudowano takze potgczenie
pomiedzy Koluszkami i Lodzig (stacjg koncowg byta £odZ Fa-
bryczna, wzniesiona jako dworzec czotowy) w 1866 r. Dworzec
obstugujacy Kolej Warszawsko-Wiedenska w Warszawie - na-
zwany Wiedenskim, znajdowat sie w okolicy obecnej stacji metra
Centrum (dworzec obecnie nie istnieje).

0 Kolej Warszawsko-Kaliska o rozstawie 1524 mm, przekazana
od eksploatacji w 1902 r. i przebiegu Warszawa Kaliska-Bto-
nie-Sochaczew-towicz Kaliski-Glowno-Strykdw-Zgierz-£od?
Kaliska-Pabianice-task-Zdunska Wola-Sieradz-Btaszki-Opa-
towek-Kalisz-Nowe Skalmierzyce. Dworce obstugujace te Ko-
lej to m.in. Dworzec Kaliski (obecnie nie istnhieje) w Warszawie
potozony na skrzyzowaniu Al. Jerozolimskich i ul. Zelaznej oraz
Dworzec Kaliski w todzi. Stacjg wyposazong w sie¢ kolejowa obu
rozstawow byta stacja t6dz Chojny.

0 Kolej Warszawsko-Bydgoska o rozstawie 1435 mm i dtugosci
143 km, zbudowana w latach 1860-1862 o przebiegu Lowicz-
Kutno-Wtoctawek-Aleksandréw Kujawski-granica rosyjsko-pru-
ska-Toruh-Solec Kujawski-Bydgoszcz.

0 Kolej Warszawsko-Terespolska o rozstawie 1524 mm, diugoSci
212 km i przebiegu Warszawa-Siedlce-tukdw-Terespol, prze-
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kazana do eksploatacji w 1867 r. Na stacji Terespol Kolej War-
szawsko-Terespolska tgczyta sie z Kolejg Moskiewsko-Brzeska.
W Warszawie stacjag terminalng tej Kolei byta stacji Warszawa
Terespolska (obecnie Warszawa Wschodnia).

0 Kolej NadwiSlanska o rozstawie 1524 mm, dtugosci 522 km,
uruchomiona w 1877 r. biegnaca z Mtawy przez Warszawe, De-
blin, Lublin, Chetm do Kowla. W Warszawie wybudowano Dwo-
rzec Gtowny Kolei Nadwislanskich, przemianowany na poczatku
XX w. na Dworzec Kowelski (obecnie w tym miejscu znajduje sie
Dworzec Warszawa Gdanska).

0 Kolej Warszawsko-Petersburska o rozstawie 1524 mm, zbudowa-
na w latach 1851-1862 o przebiegu St. Petersburg-Gatczyna-
tuga-Pskow-Dzwirsk-Wilno-Biatystok-tapy-Warszawa. Stacjg
terminalng w Warszawie byt Dworzec Petersburski, przemianowa-
ny po 1918 r. na WileAski.

0 Kolej Iwangorodzko-Dabrowska o rozstawie 1524 mm i dtugosci
461,9 km, zbudowana w latach 1851-1862 o przebiegu Deblin
(ros. lwangorod)-Radom-Skarzysko-Kamienna-Kielce-Olkusz-
Dabrowa Gornicza, z bocznicami dochodzacymi do Sosnowca i sta-
cji Maczki (ros. Granica) w Prusach.

0 Kolej obwodowa w Warszawie, o rozstawie 1435 mm i 1524 mm
(po jednym torze kazdej szerokosci) i dtugosci 12 km przekaza-
na od eksploatacji w 1876 r. linia przechodzita przez stacje War-
szawa Kowelska (obecnie Warszawa Gdanska). Linia ta miata
w zatozeniu potgczy¢ sieci zarzadzane przez Kolej Warszawsko-
-Wiedenska (1435 mm) oraz Kolej Warszawsko-Petersburska
i Kolej Warszawsko-Terespolskg (obie 1524 mm). Przetadunek
towardw wykonywano poczatkowo na stacji Warszawa Nadwi-
$lanska, co byto problematyczne z powodu ograniczonej po-
wierzchni. Pasazerowie musieli kilkakrotnie sie przesiadaé,
poniewaz tor 1524 mm nie dochodzit do dworca pasazerskiego
Kolei Warszawsko-Wiedenskiej (konczyt sie na stacji towarowej),
natomiast linia 1435 mm nie osiggata Dworca Petersburskiego.

0 Nalezy dodac, iz na przejsSciu Mtawa-ltowo funkcjonowata komu-
nikacja przestawcza - stosowano system Breidsprechera.

Restrukturyzacja sieci kolejowej po | wojnie

Kiedy wybuchta | Wojna Swiatowa armia niemiecka wraz z zaje-
ciem obszaru Krélestwa Polskiego dokonata konwers;ji linii kolejo-
wych z 1524 mm na 1435 mm, natomiast armia rosyjska podczas
ofensywy w Galicji przekuta linie 1435 mm na rozstaw 1524 mm.
Ostatecznie po zakoAczeniu wojny i odrodzeniu panstwa polskie-
go w 1918 r. zdecydowano sie przeku¢ linie kolejowe na rozstaw
1435 mm, a proces ten ostatecznie zakoAczono w 1929 .

Wraz z utworzeniem PKP w 1918 r. przystgpiono do scalania sieci
kolejowej z trzech czesci, z ktorych kazda stanowita de facto odrebny
system (tabor, przepisy, itp.). W Warszawie zdecydowano sie na zbu-
dowanie w latach 1924-1933 linii Srednicowej, czyli linii biegnacej
czeSciowo w tunelu (1 175 m) od Dworca Zachodniego przez nowo-
powstaty Dworzec Gtéwny do Dworca Wschodniego. Ze wzgledu na
fakt, iz stosowanie trakcji parowej powodowato zadymienie tunelu
i spadek widoczno$ci sygnatdw oraz w konsekwencji ograniczato kur-
sowanie pociggéw do 4 na godzine, zdecydowano sie 6w fragment
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Schemat sieci kolejowej na ziemiach polskich w 1914 .

zelektryfikowaé w 1936 . (zakupiono takze lokomotywy elektryczne
do prowadzenia pociggdw w tunelu) z zastosowaniem napiecia 3 kV
DC. Innymi stowy, w Warszawie dokonano unifikacji sieci kolejowej,
przekuwajac linie z rozstawu 1524 mm na rozstaw 1435 mm oraz
potaczono obie sieci kolejowe - Warszawy lewobrzeznej i prawo-
brzeznej poprzez dodatkowy most na Wisle.

W todzi dokonano tylko przekucia linii na szeroko$¢ toru
1435 mm. Proces integracji wezta rozpoczeto dopiero w ostatnich
latach projektem nowego dworca centralnego i budowy tunelu Sred-
nicowego pod centrum miasta.

Przed 1939 r. na dawnej granicy wschodniej istniato 6 przejsé
granicznych: w Zahaciach, Olechnowiczach, Stotpcach, Mikaszewi-
czach, miejscowosci Ostrog i Podwotoczyskach (Gwczesna wymiana
handlowa pomiedzy Polskg a Zwigzkiem Radzieckim byta znacznie
mniejsza niz po 1945 r.), gdzie dokonywano m.in. przestawiania wa-
gondw z rozstawu 1435 na 1524 mm i odwrotnie cho¢ w wigkszo-
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Sci przypadkow byly to przetadunki. Rowniez pasazerowie pociggdw
pasazerskich musieli sie przesiadaé. Obowigzywata przy tym zasada,
ze przesiadanie zawsze byto po stronie kolei ,przyjmujacej”. Przy-
ktadowo, na trasie do Moskwy nastepowato przesiadanie w Niego-
retoje, a w kierunku przeciwnym w Stotpcach. Poniewaz eksploato-
wano wagony dwuosiowe, zatem zmiana rozstawu kot odbywata sie
poprzez przeniesienie pudta wagonu z ramy gtéwnej wyposazonej
w kofa o rozstawie 1435 mm na nowg rame z kotami o rozstawie
1524 mm lub odwrotnie.

Po rozpoczeciu |l Wojny Swiatowej w 1939 r. na terenach Polski
wigczonych w sktad ZSRR rozpoczeto przekuwanie linii kolejowych
na rozstaw 1524 mm. Dodatkowo, po wybuchu wojny niemiecko-
-sowieckiej w czerwcu 1941 r. wraz z przesunieciem linii frontu na
wschéd, na zajetych terenach armia niemiecka ponownie przekuta
linie na rozstaw normalny. Sytuacja odwrdcita sie wraz z pochodem
armii sowieckiej i ponownym przesunieciem linii frontu na zachdd.

5017 4= 39



Linie 1435 mm

Linie 1524 mm

Linie jednotorowe / dwutorowe
Linie 1435 mm + 1524 mm
Brody / Krzywin Stacje / Stacje graniczne
Granica panstwowa

Dyneburg
Zemgalé, f

Turmont /&
/7
7
1
II
Farynowo
Zahacie

Nowe Swigcian§ /*

Vievis

Zawiasy Wilno

Varena Motodeczno

Qlechnowicze
Radoszkowicze

Y Niehorele
Nowogrodek e
Stofpce
A Baranowjcze

Fo °
PR
RGN O
W ¥

Luniniec

Samy

Krasnik

Zawada
Rowne

g Motylany
S

Krzywin \

Szepietéwka (faktyczna stacja

Zdotbunow

Radzianéw

Krzemienied

Przeworsk Brody

Przemysl|
' Zbaraz
Chyrow, Tarnopol 2
Sanok y ﬁé* >
7 Rt
‘ Podhaice SO
P

DrohobycZ M S

tory obu szerokosci)

Czortkow
Turka

Sianki . . »
Uz0k-_ &} awoczne Stanistawow N\ Jasienow Polny
'Skotarske  Nadwoma 195
S
Worohjepka] ~ Kolomyja ~S=e._ "S5 %
imi T 1 3,
Zimir [ B

&) | /.
e & &
s

Schemat sieci kolejowej w Polsce w 1939 .

Po zakonczeniu wojny tor 1524 mm doprowadzono az do Berlina
(Dworzec Ostbahnhof), jednak po 1945 r. sukcesywnie linie kolejo-
we na sieci PKP byty konwertowane na rozstaw 1435 mm (proces
ten zakoficzono w latach 1947-1948). Najdtuzej utrzymano rozstaw
szeroki na linii Medyka-Rzeszow-Krakow-Katowice, ze wzgledu na
wywoz z Polski i Niemiec Wschodnich do Zwiagzku Sowieckiego m.in.
wyposazenia fabryk i innego mienia.

Nalezy zwroci¢ uwage na kilka faktow. Siec kolejowa o rozstawie
1524 mm na stacjach takich jak Lwow (do 1918 r. miasto znajdo-
wato sie w zaborze austriackim) pojawita sie dopiero w 1939 . (na
krétko) oraz w 1944 r. (trwale). Dla poréwnania, w stolicy obecnej
Ukrainy - Kijowie czy Dniepropetrowsku (Dnipro) i obszaru wschod-
niej Ukrainy w latach 1943-1944 sie¢ 1435 mm pojawita sie w cza-
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graniczna, gdzie doprowadzono

sie marszu armii niemieckiej podczas Il Wojny Swiatowej. Natomiast
na stacjach Wilno, Grodno czy Brzes¢, cho¢ linie kolejowe do tych
miast zbudowano w XIX w. jako szerokotorowe, to w czasach Il Rzecz-
pospolitej odpowiednie linie zostaty przekute na rozstaw 1435 mm
oraz na krotko podczas zajecia tych obszarow przez armig niemiec-
kg podczas |l Wojny Swiatowej, to po 1945 r. rozstaw 1524 mm
zagoscit tam na state.

0 ile sie¢ kolejowa o rozstawie 1524 mm byta obecna w takich
miastach jak Warszawa, £6dZ czy Lublin (zabér rosyjski), to w mia-
stach takich jak Krakéw, Katowice, Poznan czy Wroctaw pojawita sie
incydentalnie w 1945 r., a w miastach takich jak Gdansk czy Stupsk
nie byta nigdy obecna.

Po Il Wojnie Swiatowej

Okoto 1944 r. linie kolejowe przebiegajace przez Polske ze wschodu
na zachod zostaty przekute na rozstaw 1524 mm w celu zapewnie-
nia komunikacji dla armii sowieckiej walczgcej z armig niemiecka
na terenie Polski oraz wschodniej czeSci Niemiec (tor szeroki dopro-
wadzono az do Berlina). Do 1947 r. wigkszo$¢ linii zostata ponownie
przekuta na tor 1435 mm, przy czym prawdopodobnie pozostawiono
grupy toréw 1524 mm na stacjach granicznych nalezacych do PKP,
podobnie jak grupy toréw 1435 mm na zachodnich stacjach gra-
nicznych nalezacych do SZD. Linig magistralng na sieci PKP, ktora
stosunkowo najdtuzej miata rozstaw 1524 mm byta linia biegnaca
z Medyki przez Przemysl, Krakéw na Gorny Slask, ktéra stuzyta do
wywozu wegla z Polski do sowieckiej Rosji.

Fundamentalng zmiang po 1945 r. byto powstanie przy granicy
polsko-radzieckiej, w tym obecnej granicy polsko-rosyjskiej, rejonéw
przetadunkowych zdefiniowanych jako State Rejony Przetadunkowe
(SRP, tab. 1.), budowanych z mysla o wykorzystaniu podczas wojny
(tzw. godzina W). Na wypadek zniszczenia SRP, przewidziano powsta-
nie Zastepczych Rejondw Przetadunkowych (ZRP) o zdolnoSci przeta-
dunkowej ~50% SRP z dojazdem transportem kotowym.

Czesc¢ infrastruktury kolejowej stuzgcej przetadunkom zbudowano
w lasach, dla maksymalnego odseparowania od zabudowan cywil-
nych. Zasada funkcjonowania tych terminali byta prosta - przy rampie
kolejowej znajdowaly sie zaréwno tory normalne, jak i szerokie, co
umozliwiato przetadunek tadunkéw przewozonych zaréwno ze wscho-
du na zachdd, jak i odwrotnie. Jako miejsce lokalizacji wybierano te-
reny niezamieszkate, czesto lasy, aby utrudni¢ wykrycie przez wywiad
satelitarny przeciwnika. Dojazd do SRP/ZRP zapewniaty odgatezienia
od sieci kolejowej, budowane specjalnie w tym celu. Dodatkowo, bazy
przetadunkowe powstawaty po obu stronach granicy, jako zapewnie-
nie mozliwosci przetadunku na wypadek zniszczenia przez lotnictwo
przeciwnika. Po stronie radzieckiej stosowano prymitywny sposéb bu-
dowania - powstawaty ziemne rampy przetadunkowe, wzmacniane
od strony frontu przetadunkowego dodatkowo drewnianymi balami.

Mozliwosci przetadunkowe poszczegbinych SRP byly zrdznicowa-
ne, przy czym rejon o najwiekszej zdolnosci przetadunkowej powstat
w Mataszewiczach i nieznacznie mniejszy w Medyce obejmujacy tak-
ze stacje Zurawica. Linia Hutniczo-Siarkowa (obecnie Linia Hutnicza
szerokotorowa) o rozstawie toru 1520 mm zbudowana pod koniec
lat 70. w celu importu rudy zelaza i eksportu siarki, biegngca 396
km po terytorium Polski (z Lubelszczyzny do Zagtebia Dgbrowskiego),
takze miata potencjalne znaczenie dla transportu wojska, cho¢ w od-
réznieniu od innych przejs¢ granicznych - Scisle - nie wystepowat
tutaj element granicznych stacji przetadunkowych, ktére na potrzeby
cywilne powstaty wzdtuz catej linii LHS, a potencjalne dostosowanie
do celow wojskowych bytoby raczej nieskomplikowane - na wiek-
sz05¢ stacji oprocz sieci kolejowej 1 520 mm, znajdowata sie takze
sie¢ 1435 mm.



Dodatkowo, wspomniane rejony przetadunkowe byty wykorzy-
stywane przede wszystkim w celach wojskowych do transportu
zotnierzy armii sowieckiej i sprzetu wojskowego pomiedzy ZSRR
a Wschodnimi Niemcami, gdzie stacjonowato okoto 338 tys. zotnie-
rzy (Grupa Wojsk AS w Niemczech), a trzon armii stanowity jednostki
pancerne. Dodatkowo, rejony przetadunkowe obstugiwaty eszelo-
ny armii sowieckiej pomiedzy znacznie mniej licznymi jednostka-
mi obecnymi w Czechostowacji (tzw. Centralna Grupa Wojsk AS,
73,5 tys. zotnierzy) oraz w Polsce (tzw. Pétnocna Grupa Wojsk AS,
53 tys. zotnierzy). Wycofywanie armii - juz rosyjskiej - z Niemiec,
Czechostowacji i Polski zrealizowano w latach 1991-1993 (eszelo-
ny przejezdzaty tranzytem przez Polske).

Nalezy takze dodag, iz rejony przetadunkowe byly wykorzystywa-
ne takze w celach cywilnych - do przetadunku rud metali, zboza,
samochodéw (osobowych i cigzarowych) importowanych z ZSRR,
a w kierunku przeciwnym - takze eksportowanych przez Polske
wegla kamiennego, surowcow (m.in. siarki), maszyn czy zywnosci.

Poszczegblne kolejowe przejscia graniczne na polskiej granicy
wschodniej dostepne dla osob cywilnych byty otwierane - formalnie

Tab. 1. Przejscia graniczne na dawnej granicy polsko-radzieckiej

Okres funkcjonowania
przejcia (cywilnego)*

Przej$cie graniczne Paristwo

Braniewo-Mamonowo (niem. Heiligenbeil,

pol. Swigtomiejsce)

Gtomno-Bagrationowsk (niem. Preussich Eylau,
pol. lfawa Pruska)

Skandawa-Zeleznodoroznyj
(niem. Gerdauen, pol. Gierdawy)

RosjalO. Krélewiecki |~1945-
RosjalO. Krélewiecki |~1979-

RosjalO. Krélewiecki |~1945-

Trakiszki-Mockava (pol. Mackowo) Litwa 1992-
Czeremcha-Wysokolitowsk Bialorus 1962-
Kuznica Biatostocka-Bruzgi-Grodno Biatoru$ ~1945-
Siemiandwka-Swistocz Biatorus 1969-
Terespol/Mataszewicze-Brze$t Biatoru$ 1945~
Zubki Biat-Bieriestawica -

(pol. Brzostowica) Bialorus 1935-
Dorohusk-Jagodzin Ukraina ~1945-(?)
Hrubieszow-Izow Ukraina 1979-
Hrebenne-Rawa Ruska Ukraina 1996-
Werchrata-Rawa Ruska Ukraina 1882:1982
Przemy$l/Medyka-Mostiska 2 Ukraina 1945~
Malhowice-Nizankowice-Chyrow Ukraina -
Kroscienko-Chyréw Ukraina 1994-

graniczace z Polskg towarowego pasazerskiego

poczawszy od 1956 r. Wtedy uruchomiono dwa dodatkowe konwen-
cjonalne torowe stanowiska przestawcze wykorzystujgce podnosniki
Kutruffa (poza istniejgcym w BrzeSciu) - na stacji Przemys| Gtéwny
(w 1956 r.) oraz Kuznicy Biatostockiej (w 1960 r.), przeznaczone do
obstugi ruchu pasazerskiego. Ostatnie konwencjonalne stanowisko
przestawcze uruchomiono w 1995 r. na stacji UZ Jagodzin, przy
czym wczesniej pociagi kursujgce pomiedzy Warszawa a Kijowem
korzystaty ze stanowiska przestawczego w Brzesciu. Dodatkowo,
podobne stanowiska powstaty takze na obecnej stacji BC Swistocz
czy Sedziszéw LHS na potrzeby ruchu towarowego oraz w Krélewcu
dla wagondw pasazerskich (zbudowano prawdopodobnie na poczat-
ku XXI w.). Na pozostatych stacjach, podobnych stanowisk nie zbu-
dowano (ew. stuzyty przestawianiu jedynie pojedynczych pojazdow
- lokomotyw czy wagonow) i stosowano przetadunek wagon-wagon
przy rampie kolejowej, ewentualnie przy pomocy dzwigdw, koparek
lub innych urzadzen. Nalezy dodaé, iz mozliwe jest przestawianie
pojazdow takze bez podnosnikow Kutruffa - z uzyciem ciezkich
dzwigdw (do przestawienia jednego pojazdu stosuje sie przewaznie
2 dzwigi).
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1993-2012 + + -
_ + _ [fizycznie rozebrany tor
faczacy obie stacje
- + + -
. _ _ _ |kraj nalezacy do UE;
1992 tylko tor 1435 mm
. B przejScie nieeksploatowane;
2000-2011 f ' tylko tor 1435 mm
1960 + + -
- + - -
1945-* + + -
_ N _ _|fizycznie rozebrany tor a-
czacy obie stacje ok. 2010,
1957-1964
195 f f i
1990-1994 - - - |LHS (tylko tor 1 520 mm)
g _ _ _ |przejscie nieeksploatowane;
1996-2005 tylko tor 1435 mm
- + + - |tylko tor 1520 mm
1957~ + + -
_ _ _ _ |przejScie nieczynne™;
tylko tor 1435 mm
R _ _ _ | przejécie nieeksploatowane;
1994-2010 tylko tor 1435 mm

* Rok 1945 jest hipotetycznym okresem uruchomienia przejscia granicznego, poniewaz formalnie dopiero po 1956 r. granice Polski zostaly otwarte (stato sie mozliwe ich stosun-
kowo bezproblemowe przekraczanie), choé dalekobiezne pociagi pasazerskie w komunikacji miedzynarodowej kursowaty, np. Moskwa-Berlin; wezesniej przez granice przejezdzaly
eszelony, zatem przejscia cywilne byty najprawdopodobniej przeksztatconymi dawnymi migjscami przekraczanie granicy panstwowej przez transporty wojskowe (przewaznie armii

sowieckiej).

** Na stacji KuZnica Biatostocka zlikwidowano konwencjonalne stanowisko przestawcze w 2007 r., zatem kursowanie pociagow moze odbywac sie tylko w ramach komunikacji

przygranicznej PKP i BC.

**% Formalnie przej$cie Malhowice-Nizankowice-Chyrdw nigdy nie funkcjonowato, a pociagi kursowaty tranzytem przez terytorium ZSRR czy Ukrainy (od Malhowic do Kroscienka)
jako zamkniete, bez odprawy granicznej i mozliwosci wsiadania/wysiadania (nie przewidziano postojow handlowych).
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Ciekawym przyktadem komunikacji pasazerskiej pomiedzy Polska
i Zwigzkiem Radzieckim byta umowa regulujgca przejazd tranzytem
2 par pociggdw PKP przez terytorium radzieckie (obecnie ukrainskie)
z Przemysla do Zagorza przez Chyréw funkcjonujaca w latach 1964 -
1994. Zrezygnowano z kontroli granicznej (paszportowej i celnej) na
rzecz zamkniecia pociagu: braku mozliwosci wsiadania i wysiadania
oraz otwierania okien. CzynnoSci wykonywane przez stuzby granicz-
ne mozna okresli¢ jako specyficzne (doktadne ogledziny pociggu
z zewnatrz - podwozia wagondw, budki maszynisty, tendra parowo-
2u, itp.). Przejazd przez sieé SZD byt mozliwy z racji istniejacej linii
1435 mm, po ktdrej poruszat sie pociag PKP (lokomotywa i wagony
nalezaty do polskiego przewoznika). Jednak to rozwigzanie miato
kilka zasadniczych wad:
¢ proces przejazdu byt ustalony tylko dla jednej linii i niemoz-
liwe byto rozszerzenie na inne linie np. Terespol-Brzesé-
Wysokolitowsk-Czeremcha;
¢ procedura przejazdu nie podlegata dalszym negocjacjom;
* przepisy czesto byly traktowane przez SZD uznaniowo.
Automatyczne przestawianie rozstawu kot na polskiej granicy
wschodniej wdrozono po 2000 r., wykorzystujac rodzimy system
SUW 2000, opracowany przez R. Suwalskiego oraz system opraco-
wany przez hiszpanska firme Talgo, oba wytgcznie w ruchu pasa-
zerskim. Automatyczne przestawianie rozstawu kot wagonow jest
stosowane:
¢ 0od 2003 r. z przerwami na granicy polsko-ukrainskiej (SUW
2000; tabor PKP IC i UZ);
¢ na granicy polsko-litewskiej w latach 2000-2005 (SUW 2000;
tabor PKP IC);
¢ na granicy polsko-biatoruskiej od grudnia 2016 r. (Talgo; tabor
RZD).
Wdrozenie obu systemdw nastepuje bardzo powoli i jest to prze-
waznie 1 para pociggdéw na dobe, na wybranych przejsciach, nie-
kiedy tylko w wybrane dni tygodnia, zatem daleko ponizej potrzeb.

Stan po roku 1989

Na poczatku lat 90. wraz ze zmiang doktryny obronnej Polski (przy-
stgpienie do NATO w 1999 r.) oraz orientacji gospodarczej (cztonko-
stwo w UE od 2004 r.), praktycznie wszystkie stacje kolejowe poto-
zone na wschodniej i pétnocnej granicy Polski (styk toru 1435 mm
i 1520 mm), okazaty sie zbyt rozbudowane w stosunku do potrzeb
w nowej rzeczywistosci politycznej i ekonomicznej, dlatego czesé li-
nii czy bocznic rozebrano, a pozostatg cze$¢ adaptowano do celdw
cywilnych. Poza tym, rozpad ZSRR w 1991 r. oznaczat pojawienie
sie nowych panstw - oprécz Rosji, takze Ukrainy, Biatorusi czy Litwy
oraz konieczno$¢ zdefiniowana wzajemnych intereséw oraz roli kolei
w nowej rzeczywistosci. Z wymienionych krajow tylko Litwa zdecy-
dowata sie - podobnie jak Polska - na integracje ze strukturami
zachodnimi (UE, NATO), pozostate wybraty wtasna droge rozwoju.
Dodatkowo, na granicy z Litwg state czy zastepcze rejony przetadun-
kowe nigdy nie istniaty. Na pozostatych granicach: polsko-rosyjskiej,
polsko-biatoruskiej i polsko-ukrairskiej pozostaty odpowiednio: 3, 4
i 3 rejony przetadunkowe.

Poniewaz wiekszo$¢ obiektow powstata z mySlg o przeznaczeniu
wojskowym, zatem w nowej rzeczywistosci (po 1989 r.) dawne rejony
przetadunkowe musiaty albo zostaé przystosowane do uzytkowania
cywilnego, albo zdemontowane. Mozna stwierdzié, iz przed catkowitg
likwidacja uratowata je... odmienna szeroko$¢ toru stosowana na
sieci SZD - budowa stacji przetadunkowych, podobnych do funkcjo-
nujacych na liniach taczacych z Niemcami czy Czechami i Stowacja
w miejscach oddalonych od granicy wigzataby sie z takze z koniecz-
noScig budowy toru 1 520 mm na terytorium Polski. Przyktadowo,
w komunikacji polsko-niemieckiej przetadunek jest mozliwy nie tylko
na stacjach przygranicznych takich jak Rzepin czy Frankfurt Ode-
rbriicke, ale takze na stacjach Poznan Franowo, czy Seddin pod Ber-
linem, a liberalizacja przewozéw w ramach UE, czy uzycie lokomotyw
wielosystemowych powoduje, iz przewdz tadunkéw pomiedzy oboma
krajami jest relatywnie nieskomplikowany.

Tab. 2. Dobowe zdolnosci przyjecia fadunkdw w wagonach kolei 1 520 mm przez stacje graniczne PKP (2015r.)

Panistwo
graniczace
zPolska

Przej$cie graniczne

Braniewo-Mamonowo (niem. Heiligenbeil pol. Swietomiejsce)
Glomno-Bagrationowsk (niem. Preussich Eylau, pol. lawa Pruska)
Skandawa-Zeleznodoroznyj (niem. Gerdauen pol. Gierdawy)

RosjalO. Krdlewiecki
Rosjal0. Krélewiecki
RosjalO. Krdlewiecki

Braniewo-Mamonowo (niem. Heiligenbeil pol. Swietomiejsce) Litwa

Czeremcha-Wysokolitowsk Biatoru$
Kuznica Biatostocka-Bruzgi-Grodno Biatoru$
Siemiandwka-Swistocz Biaorus
Terespol/Mataszewicze—Brzes¢ Biatoru$
Zubki Biat -Bieriestawica (pol. Brzostowica) Biatoru$
Dorohusk-Jagodzin Ukraina
Hrubieszéw-Izow Ukraina
Hrebenne-Rawa Ruska Ukraina
Werchrata-Rawa Ruska Ukraina
PrzemysliMedyka-Mostiska 2 Ukraina
Malhowice-Nizankowice-Chyréw Ukraina
Kroscienko-Chyrow Ukraina

s &
2 e
Tor* a_a % £ Uwagi
822 S52
282|528
1N, 18 PT 165
1(N+S) T 0 fizycznie rozebrany tor taczacy obie stacje
1N, 1S T b.d.
1N PT 34 |kraj nalezacy do UE
1N PT b.d. |przejscie nieeksploatowane
INE, 1S PT 60
1N, 18 T 162
INE,1S+1N,1S| PT 636
N, 18 T 0 fizycznie rozebrany tor faczacy obie stacje
1N, 18 PT 150
1S PT 320 |LHS
1N P 0 przejscie nieeksploatowane
18 T 100
1(NE+SE)+1SE | PT 260
1N P 0 przejscie nieeksploatowane
1N P 0 przejScie nieeksploatowane

*N - tor normalny (1435 mmy); S - tor szeroki (1 520 mm); E - tor zelektryfikowany (3 k V DC); N+S - tor w splocie (1435 mm+1 520 mm); 1, 2 - liczba toréw; ** P - pasazerski,

T - towarowy.
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Podobne utatwienia pomiedzy Polskg z sgsiednimi krajami po-
radzieckimi (z wyjatkiem Litwy) sa raczej niemozliwe do realizacji
w perspektywie krotko- czy Srednioterminowej. Wymagatoby to wdro-
zenia systemu automatycznej zmiany rozstawu kot, zakupu lokomo-
tyw dwusystemowych (3 kV DC, 25 kV 50 Hz) przystosowanych do
poruszania sie zaréwno po torze 1435 mm, jak i 1520 mm, co przy
obecnej wymianie handlowej, z dominujacg przewaga SUrowcowa,
jest ekonomicznie nieuzasadnione. Dodatkowo, po przemianach
w Polsce, Rosji i krajach poradzieckich poczawszy od lat 1989-
1991 i gtebokich zmianach polityczno-gospodarczych w tych kra-
jach, radykalnie zmienita sie struktura wymiany handlowej Polski ze
wschodnimi sasiadami. ZdolnoSci przyjecia tadunkéw w wagonach
kolei 1520 mm przez stacje graniczne PKP sg dos¢ zrdznicowane,
przy czym widoczna jest dominacja przejscia granicznego Terespol/
Mataszewicze-Brzes¢ w komunikacji polsko-rosyjskiej/biatoruskie;
oraz Medyka-Mostiska 2 na granicy polsko-ukrainskiej (tab. 2).

Nalezy dodad, iz wiadze PKP zdecydowaly sie w 1992 r. na otwar-
cie wszystkich istniejacych kolejowych przejsé granicznych do celéw
cywilnych - ruchu pasazerskiego i towarowego, jednak zapotrzebo-
wanie okazato sie dos¢ zréznicowane. Poza tym, intensywny rozwoj
motoryzacji indywidualnej po 1989 r. spowodowat utrate przez kolej
znacznej liczby pasazerdw, a zatamanie sie wymiany handlowej z do-
tychczasowymi krajami bedacymi gtéwnymi partnerami handlowymi
Polski, czyli panstwami Srodkowej i wschodniej Europy, a takze kryzys
ekonomiczny w Polsce, spowodowat drastyczny spadek przewozow.

Integracja Polski z krajami 6wczesnej EWG, zakonczona cztonko-
stwem w UE w maju 2004 r. spowodowata stopniowy wzrost przewo-
z6w - w tym kolejg, jednak catkowicie zmienita sie struktura wymia-
ny handlowej. Zamiast dominujgcych wczesniej towarow o niskiej
wartosci dodanej - wegla, stali i rud metali, przewozonych w duzych
iloSciach, kolejg transportowano wiecej produktow wysokoprzetwo-
rzonych, zatem choé zmniejszyta sie masa tadunkéw, to wzrosta ich
wartosé.

Stopniowe otwieranie sie wybranych granic - zachodniej i po-
tudniowej oraz potnocno-wschodniej (z Litwa), zostato zakoriczone
w grudniu 2007 r. wstapieniem Polski do strefy Schengen, czyli li-
kwidacja przejsé granicznych oraz zwigzanych z tym kontroli podczas
przekraczania granicy pafnstwowej.

Na granicy wschodniej (Ukraina i Biatorus) oraz pétnocnej (Ob-
wod Krolewiecki nalezacy do Rosji) zachodzito zjawisko odwrotne

- nastepowato stopniowe uszczelnianie granicy, zaostrzanie przepi-
sow wizowych, ktdre wprawdzie nie wptyneto znacznie na wysoko$é
wymiany towarowej (ten czynnik zalezy najmocniej od kondycji go-
spodarek poszczegblnych panstw), ale istotnie zmniejszyto poziom
przewozow pasazerskich.

Czes¢ infrastruktury kolejowej na dawnych przejSciach zostata zli-
kwidowana, np. na stacjach Gtomno czy Zubki Biatostockie lub zre-
dukowana (stacja w Skandawie). Nalezy takze uwzgledni¢ czynnik,
iz przed 1989 r. utrzymywanie przejsé¢ z powodow polityczno-woj-
skowych, a jednocze$nie brak znaczacych naktadow na utrzymanie
ze strony PKP czy SZD po obu stronach granicy powodowat, iz wiele
linii byto niedoinwestowanych, z niskg predkoscig maksymalng, czy
tez ze stacjami granicznymi czesto oddalonymi od cywilnych zabu-
dowan. Zatem adaptacja do celéw niewojskowych, w tym urucho-
mienie przewozow pasazerskich, w niektorych przypadkach okazato
sie niemozliwe z powodu niskiego popytu. Znaczenie miato takze
drastyczne zmniejszenie finansowania kolei po 1989 r. w Polsce,
spadek naktadéw na utrzymanie infrastruktury czy zahamowanie
procesu odnowy taboru. Ten niekorzystny trend zostat odwrécony
po wstapieniu Polski do UE (2004 r.), poprzez mozliwos¢ wykorzy-
stania funduszy pomocowych poczawszy od 2007 r. (POIiS, RPO,
itp.), a takze restrukturyzacja kolei w Polsce na przetomie 2000 .
i 2001 r. Zatem nastapito oddzielenie infrastruktury od przewozow
i powstanie przewoznikéw odpowiedzialnych za przewozy pasazer-
skie - dalekobiezne (PKP IC) i lokalne (PKP PR), a takze masowe
(PKP Cargo) plus podmiotu PKP PLK zarzadzajgcego infrastruktura.

Obecnie wymiana handlowa Polski z krajami posowieckimi (z wy-
jatkiem Litwy) jest doS¢ jednostronna - z Rosji, Ukrainy i Biatoru-
si importowane sg surowce - wegiel kamienny, ruda zelaza, gaz
propan-butan, a takze nawozy sztuczne, czy stal surowa (dominuja
produkty niskoprzetworzone). Do przewozu podobnych tadunkow
kolej jest wrecz idealna (np. do przewozu wegla kamiennego wydo-
bywanego we wschodniej Syberii) i obecnie znaczenie transportu
kolejowego w poréwnaniu z samochodowym w tym segmencie prze-
wozow jest niezagrozone. Natomiast w eksporcie Polski do tych kra-
jow okoto potowy wartoSci stanowig maszyny i urzadzenia (surowce
praktycznie nie wystepujg), zatem znaczenie kolei w przewozach
jest znacznie mniejsze w poréwnaniu z transportem samochodo-
wym. Transport kolejowy w pordwnaniu z samochodowym jest mniej
elastyczny, co wynika z mniejszej gestosci sieci kolejowej w porow-
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w Dorohusku, grup toréw 1520 mm (23.07.2016 1)

Wagon sypialny PKP serii WLABd na stacji UZ Jagodzin podczas o
zmiany wozkow, Ukraina (23.07.2008 r.). Fot. M. Czapkiewicz

naniu z drogowg, a sam przewdz tadunkdw jest bardziej zbiuro-
kratyzowany. Jednak transport kolejowy jest znacznie tafszy niz
samochodowy, a takze bardziej ekologiczny, zwlaszcza gdy stosuje
sie trakcje elektryczng. Wydaje sig, iz obie formy transportu raczej
uzupetniajg sie niz konkuruja. Przyktadowo, do przewozu wegla czy
stali korzystniejszy jest transport kolejowy (nie wystepuje m.in. de-
gradacja drég), a do przewozu zywnosSci - transport samochodowy.
W przypadku przewozu kontenerdw, stosuje sie synergie - koleja
przewozi sie tadunki pomiedzy centrami logistycznymi (tj. na duze
odlegtosci), a samochodami - do docelowego odbiorcy.

Na uwage zastuguje linia LHS, o rozstawie 1 520 mm na ca-
tej dtugosci, zbudowana w latach 70. w celu importu rudy zela-
za z obecnej Ukrainy (wdwczas ZSRR) oraz eksportu w kierunku
wschodnim siarki oraz innych produktéw. LHS biegnie od obecnej
granicy z Ukraing w okolicach Hrubieszowa do Stawkowa potozone-
go we wschodniej czeSci Zagtebia Slgsko-Dabrowskiego. Przewoznik
po poczatkowych trudnosciach spowodowanych obnizeniem wolu-
menu przewozow (trwaty spadek zapotrzebowania na stal), obnize-
niem predkosci przejazdu (m.in. wskutek zbyt niskich naktadéw na
utrzymanie linii), po restrukturyzacji po 2000 r. powoli przystosowat
sie do nowej rzeczywistosci rynkowej, co jest widoczne w stopnio-
wym wzroScie przewozOow oraz rosngcych zyskach.

W przypadku komunikacji pasazerskiej Polski z krajami pora-
dzieckimi, znacznie bardziej ucigzliwa jest odmienna szerokos¢
toru (1435 mmvs. 1 520 mm), co wymusza stosowanie na granicy
komunikacji przestawczej: czasochtonnej konwencjonalnej (wymia-
na wozkow) lub kosztownej automatycznej (SUW 2000, Talgo, itp.).
0 ile dodatkowy czas postoju na granicy w przypadku przetadunku
towaréw masowych nie ma az tak duzego znaczenia, to w przypad-
ku przewozu 0s6b wydtuza podr6z o ok. 2 h.

Znaczna powierzchnia krajow takich jak Rosja, Ukraina, w mniej-
szym stopniu Biatoru$ powoduje, iz transport lgdowy jest czaso-
chtonny. Poza tym, kolejki do odprawy na polskiej granicy wschod-
niej, mocno zbiurokratyzowana odprawa graniczna (kraje te nie
nalezg do UE, czy strefy Schengen), a takze brak dobrych drég
w tych krajach powoduja, iz np. komunikacja polsko-ukrainska, czy
polsko-rosyjska jest bardziej skomplikowana niz polsko-niemiecka
czy polsko-czeska.

Konsekwencjg tego stanu jest specyfika komunikacji 1435/
1520 mm, gdzie przejazdy odbywaja sie albo w drogich wagonach
sypialnych (choé przy odlegtosciach 500-1 000 km jest to uzasad-
nione), albo w komunikacji przygranicznej, gdzie pociagi kursuja
pomiedzy stacjami granicznymi w obu krajach i rzadko w relacjach
wydtuzonych. Poniewaz ceny biletéw kolejowych i lotniczych pomie-
dzy Polska a Rosja, Ukraing i Biatorusig wtasciwie juz sie zrownaty
(np. w odniesieniu do stolic tych krajow), zatem podrézny majac
do wyboru - za podobna cene - przelot samolotem w czasie okoto
2 godzin lub przejazd pociagiem w czasie kilkunastu godzin, raczej
nie bedzie miat podstaw do wyboru pociggu. Poza tym, uruchomie-
nie lokalnej komunikacji kolejowej pomiedzy Polska a Niemcami
i Czechami wymaga uzgodnieh na poziomie samorzadow (czton-
kostwo w UE znacznie utatwia caty proces), a Polski z Rosja czy
Biatorusig - na poziomie ministerstw, czyli jest stricte polityczne.

Jest jednak pewna nadzieja dla komunikacji 1435/1 520 mm.
Przyktadowo, organizowanie przez Polske i Ukraine mistrzostw Eu-
ropy w pitce noznej Euro 2012 spowodowato polepszenie komuni-
kacji pomiedzy oboma krajami, cho¢ nie od razu, ale sukcesywnie.
Wprawdzie nie nalezy oczekiwaé natychmiastowych efektéw, beda
one widoczne raczej w perspektywie przynajmniej Sredniotermino-
wej (min. kilka lat). Przyktadem moze byé potaczenie klasy IC po-
miedzy Kijowem i Lwowem a Przemy$lem, funkcjonujace od grudnia
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Legenda
— 1435mm 3kVDC
— 1520 mm 3kV DC
— 1520 mm 25 kV 50 Hz
— 1435 mm niezelektr.
— 1520 mm niezelektr.
== Linie jedno-/dwutorowe
Linie jednotorowe (wczes$niej dwutorowe)
Linie nieeksploatowane
TSP SUW 2000
Il TSP Talgo

Zajaczkowo
Tezewskie

2016 r., ktore spotkato sie z duzym zainteresowaniem ze strony
pasazerow (wysoka frekwencja), a stuzby graniczne obu krajow
uporaty sie z problemem przemytu w pociggach. Zapowiadane jest
uruchomienie kolejnych dziennych potaczen, np. Kowel-Chetm, czy
Krakow-Lwow, na ktére istnieje zapotrzebowanie (liczni Ukraifcy
pracujacy i studiujgcy w Polsce). Podobnie potaczenie Krakow-War-
szawa-Biatystok-Grodno (uruchomione w jesieni 2016 r.) spotkato
sie z zainteresowaniem podréznych.

Istnieje takze nadzieja w odniesieniu do polsko-rosyjskiej komu-

nikacji kolejowej, czy raczej polsko-krolewieckiej (pomiedzy Polska
i Obwodem nie kursujg regularne ani sezonowe pociggi pasazerskie
od jesieni 2012 r.), poniewaz w Rosji bedg organizowane mistrzo-
stwa Swiata w pitce noznej w 2018 r., a Krdlewiec bedzie jednym
z 12 miast w Rosji, w ktdrych zaplanowano rozgrywki pitkarskie.
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