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Streszczenie: Modernizacja linii kolejowych i efektywne wykorzystanie skutkow tego procesu (m.in. w postaci podwyzszonej predkosci drogowej)
jestistotnym elementem tworzenia atrakcyjnej oferty przewozowej. Przyktadem linii, ktora w ostatnich latach ulegta intensywnej modernizacji jest
tzw.,proteza koniecpolska”czyli odcinek taczacy Opole z Koniecpolem przez Czestochowe. Trasa ta miata zwiekszy¢ konkurencyjnos¢ czasowa po-
taczen z Wroctawia do Warszawy i Krakowa stanowigc tym samym alternatywe dla, odkfadanego w czasie, projektu kolei duzych predkosci. Celem
artykutu jest ukazanie wptywu realizacji tej inwestycji na zmiany oferty przewozowej na trasach Wroctaw-Warszawa i Wroctaw-Krakdw w latach
2012-2016. Wybrane trasy charakteryzowaty sie wysokim potencjatem komunikacyjnym oraz rozbudowang siatka potaczen, jednak problemem
byt stan infrastruktury, ktéry nie pozwalat na konkurencyjnos¢ w kontekscie czasu przejazdu. Analiza stanowi¢ moze podstawe do kolejnych badan
zwigzanych z efektywnoscig wykorzystania linii kolejowych o najwyzszych parametrach (m.in. Warszawa- Gdansk; Warszawa- Poznan).

Stowa kluczowe: Infrastruktura kolejowa; Rewitalizacja; Koleje duzych predkosci; Konkurencyjnos¢

Abstract: Modernization of railway lines and efficient use of them are significant component of creating public transport offer. One of the exam-
ple of modernized line is “Koniecpol prosthesis’, which connects Opole with Czestochowa. This route was modernized to increase competitiveness
of railway transport (in time aspect) between Wroctaw and Warsaw and Krakéw The aim of this paper is to show impact of that investment for
changes in offer of railway transport in years 2013-16. Selected routes are characterized by high communication potential and expanded net of
connections. Paper can be basis for future researches of effective use of modernized railway lines.

Keywords: Railway infrastructure; Revitalization; High-speed rail: Competetiveness

W raporcie ESPON Project 1.1.1 [4] do-
konano oceny policentrycznosci sieci
osadniczej krajow Unii Europejskiej. Oce-
na ta zostata przeprowadzona w oparciu
o trzy podstawowe czynniki: brak domi-
nacji jednego miasta nad pozostatymi
pod wzgledem liczby ludnosci, rowno-
mierne rozmieszczenie najwazniejszych
osrodkéw  miejskich oraz powigzania
funkcjonalne pomiedzy nimi. Wyniki ba-
dan wskazuja, ze Polska charakteryzuje
sie bardzo wysokim poziomem policen-
trycznosci, co stanowi duzy potencjat
w kontekscie rozwoju kraju i realizacji
polityki spojnosci. Warto jednak zwrdcic
uwage, ze wspomniany wysoki poziom
osiagniety zostat w duzej mierze dzieki
dwodm pierwszym czynnikom, natomiast
wcigz istnieje wyrazny niedobér pod
wzgledem powigzant  funkcjonalnych
pomiedzy polskimi metropoliami [8]. Po-
wigzania te rozumiane sg przede wszyst-
kim w kontekscie sprawnego systemu
transportowego, opartego gtéwnie na
bazie sieci drég ekspresowych i auto-
strad, a takze linii kolejowych o najwyz-
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szych parametrach technicznych.

Bioragc pod uwage zagrozenia eko-
nomiczne i srodowiskowe wynikajace z
niekontrolowanego rozwoju transportu
indywidualnego, wydaje sie, ze to wia-
snie transport kolejowy powinien by¢
traktowany priorytetowo. Jego podsta-
wowy element powinny stanowic¢ koleje
duzych predkosci, czyli w mysl Strategii
Rozwoju Transportu do 2020 roku te,
ktore osiagaja predkos¢ co najmniej 250
km/h (w przypadku nowo wybudowa-
nych linii) lub 200 km/h (w przypadku li-
nii dostosowanych, zmodernizowanych)
[13]. Koleje te zapewniaja wysokg jakosc¢
i poziom obstugi, s3 przyjazne dla srodo-
wiska oraz przyczyniajg sie do wdrazania
innowacji oraz rozwoju technologicz-
nego w transporcie [16]. Dodatkowo,
jak wynika z badan popytu Gorlewskie-
go z 2013 roku, wiekszo$¢ pasazerow w
Polsce bytaby w stanie zapfaci¢ wiece]
za podrdz pociggiem pod warunkiem
wyraznego skrécenia czasu przejazdu,
co podkresdla potrzebe budowy tego ro-
dzaju linii [5]. Plany budowy kolei duzych
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predkosci w Polsce pojawity sie juz blisko
10 lat temu i zwigzane byty gtéwnie z
projektem linii ,Y” (od ksztattu jaki miata
ona przybrac) [12]. Bytaby to nowa linia
taczaca Warszawe z todzig i dalej Pozna-
niem oraz Wroctawiem o parametrach
technicznych pozwalajacych na jazde z
predkoscia okoto 300 km/h [10]. Plany te
jednak dos¢ dtugo nie przektadaty sie na
konkretne inwestycje (oprécz podziem-
nego tunelu w todzi), az w koricu Mini-
sterstwo Infrastruktury odtozyto kwestie
kolei duzych predkosci w Polsce na rok
2020 [2]. Aby przezywajacy kryzys trans-
port kolejowy catkowicie nie stracit na
konkurencyjnosci potrzebna byta sku-
teczna alternatywa, ktérej implemen-
tacja bytaby moZliwa w perspektywie
najblizszych lat. Takim rozwigzaniem
okazata sie rewitalizacja odcinka Opole -
Koniecpol przez Czestochowe nazywa-
nego,proteza koniecpolska’, dzieki ktorej
pofagczona zostata Centralna Magistrala
Kolejowa z miedzynarodowym szlakiem
kolejowym E30 (rys.1).

Celem artykutu jest ukazanie wptywu
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wspomnianej rewitalizacji na oferte po-
taczen transportu kolejowego na trasach
Wroctaw —Warszawa i Wroctaw — Krakow.
Autorzy skupig sie przede wszystkim na
dynamice zmian liczby pofaczen, czasu
i predkosci przejazdu oraz sposobow
trasowania pociaggdw na wymienionych
wyzej szlakach. Jako okres najbardziej
reprezentatywny i najlepszy do analizy
oferty przewozowej uznano przedziat
lat 2012-2016. Punktem odniesienia byty
cztery roczne rozkfady jazdy pociggow:
7 dwoch lat poprzedzajacych inwesty-
cje (rozktady 2012/2013 i 2013/2014) i
dwach lat po zastosowaniu nowej trasy
(rozktady 2014/201512015/2016).

»Proteza koniecpolska”
jako linia kolejowa

Reaktywacja ,protezy koniecpolskiej”
obejmowata m.in. wymiane nawierzchni
torowej, modernizacje przejazdow kole-
jowych oraz rewitalizacje wielu obiektow
inzynieryjnych, co w efekcie miato dac
mozliwo$¢ przejazdu z predkoscia od
120 do 160 km/h. ,Proteza koniecpolska”
pofaczyta Centralng Magistrale Kolejowg
z miedzynarodowa linig E30 za pomoca
kilku odcinkow, w przewazajacej czesci
jednotorowych, o zréznicowanych pa-
rametrach technicznych. W najgorszym
stanie byt fragment Zelistawice — Cze-
stochowa Stradom [1]. Z inwestycjg in-
frastrukturalng wigzat sie rowniez zakup
taboru, elektrycznych zespotow  trak-
cyjnych ED250 (z rodziny ,Pendolino”)
produkowanych przez wtoskg firme ,Al-
stom’. Miaty one docelowo obstugiwac
pofaczenia trasowane wiasnie przez
Jproteze koniecpolskg” Sktady te mogty
osiggac¢ predkosci okoto 250 km/h, co
jednak nie byto mozliwe przy aktualnym
stanie infrastruktury w Polsce i stanowito
co najwyzej perspektywe na przysztosc
[6]. Niemniej jednak wyjazd na trase
pierwszego pociggu ,Pendolino” relagji
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Wroctaw — Warszawa dnia 14 grudnia
2014 byt bez watpienia waznym krokiem
w kierunku budowy kolei duzych pred-
kosci i z pewnoscig stanowit istotny etap
w polskim transporcie kolejowym. Po-
wstata nowa kategoria potgczen Express
Intercity Premium zapewniajaca rekor-
dowo szybkie potaczenia, obstugiwane
wylgcznie przez nowo zakupione sktady
,Pendolino” o najwyzszym komforcie po-
drozy. Warto réwniez odnotowac fakt,
7e charakterystyczng cechg ,protezy ko-
niecpolskiej” jest to, ze jako pojedyncza
linia kolejowa wptywa na wiele ciggow
komunikacyjnych. Oprécz omoéwionych
w artykule, wykorzystywana jest choc-
by przez skfady pasazerskie taczace Po-
znan z Krakowem (przez Czestochowa,
Centralng Magistrale Kolejowa). Jest to
wymowne podkreslenie tranzytowej roli
linii i spetnienia przez nig roli spajajace]
sie¢ kolejowa. Nalezy zaznaczyc, Ze na
odcinku Opole Gtéwne- Czestochowa
Stradom zlokalizowane sg dwa istotne
wezty kolejowe (Lubliniec oraz Herby
Nowe) zwigzane ze szlakami potnoc-po-
tudnie.

Potaczenie Wroctaw- Warszawa

Pofaczenia kolejowe pomiedzy Wrocta-
wiem a Warszawg od zawsze stanowity
problem, ktory wynikat przede wszyst-
kim z uwarunkowan historycznych. W
XIX wieku, kiedy w Europie powstawaty
pierwsze systemy kolejowe, miasta te
znajdowaty pod panowaniem dwoch
réznych panstw zaborczych: Krélestwa
Prus i Cesarstwa Rosyjskiego. Pierwszym
utrudnieniem byt odmienny rozstaw
szyn stosowany w obu krajach (1435
mm - kolej pruska, 1524 mm - kolej ro-
syjska). Drugg barierg byto sceptyczne
podejscie do idei potgczenia pomiedzy
dwoma panstwami, ktére nie wpisywa-
to sie w kontekst koncepcji strategiczne;
forsowanej przez Petersburg, mowiacej

0 ,fozrzedzaniu” sieci komunikacyjnej
[3]. Efektem polityki obronnej Rosji byt
fakt, ze do konca XIX wieku istniaty jedy-
nie pojedyncze (od 1859 r. Sosnowiec-
-Katowice oraz od 1862 r. Kutno-Torun)
potaczenia kolejowe, ktére przecinatyby
granice prusko-rosyjska. W kolejnym
stuleciu gdy w koncu powstaty pierw-
sze pofaczenia pomiedzy tymi terena-
mi okazaty sie by¢ bardzo ucigzliwe i
niewygodne [11]. Co ciekawe, nawet w
roku 1945, po przytaczeniu tzw. Ziem
Odzyskanych wifadze z duza rezerwa
podchodzity do przejetych obszaréw (w
tym Dolnego Slaska), w obawie przed
kolejnymi rewizjami granic, co powodo-
wato, ze potgczenia kolejowe Wroctawia
z Warszawg wcigz nie byly traktowane
priorytetowo [7]. Ostatecznie dopro-
wadzito to do sytuacji, w ktorej pociagi
pomiedzy tymi miastami trasowane byty
réznymi, okreznymi drogami o dtugim
czasie przejazdu (rys. 2). Realizacja pota-
czen najkrotsza pod wzgledem odlegto-
4ci trasg (wariant 2 - 376 km) (tab.1.) nie
gwarantowafa najszybszego przejazdu.
/wigzane to byto m.in. ze zlym stanem
technicznym linii na odcinku Oles$nica
Rataje- Ostrow Wlkp. oraz duzg liczbg
odcinkéw  jednotorowych, szczegdlnie
na odcinku Grabowno Wielkie - Ostrow
Wielkopolski. W pierwszym analizowa-
nym rozktadzie jazdy to wariant 1 (przez
Poznan, Kutno) pozwalat na osiggniecie
najkrotszych czasow przejazdu (ponizej
5:30 do Warszawy Centralnej w najkrot-
szej wersji przejazdu) (tab.2.) przez pocia-
gi najwyzszej kategorii Expres Inter City
(pociagi EIC Fredro oraz EIC Panorama).
W analizowanym okresie (rozktady jazdy
2012/13 oraz 2013/14) trasa ,poznanska”
stanowifa jedyng mozliwos¢ dojazdu do
Warszawy pociggiem najwyzszej kate-
gorii przy atrakcyjnym czasie przejazdu.
Wraz z otwarciem potaczenia przez,pro-
teze koniecpolsky” (wariant 3 i 5) prze-
woznik zlikwidowat pociagi z Wroctawia
do Warszawy trasowane przez Poznan
oraz Kutno. Jedynym odstepstwem
jest nocny pocigg TLK Aurora rel. Jele-
nia Géra- Warszawa Wschodnia (przez
Ostrow Wikp.,, Poznan, Kutno) kursujacy
w rozktadzie 2015/16, ktérego czas jazdy
na odcinku Wroctaw- Warszawa wynosi
7 h 15 min. W przypadku wyzej wymie-
nionego sktadu istnieje aspekt wydtuzo-
nego trasowania, poniewaz pominiecie
Poznania pozwolitoby skierowac pociag
od Ostrowa Wielkopolskiego przez Kalisz
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do stolicy.
Wariant 2, przez Ostrow Wielkopolski
oraz £odz, przy teoretycznie najkrotszej

odlegtosci  pomiedzy Wroctawiem a
Warszawa, w analizowanym okresie ob-
stugiwany byt przez mniej wiecej statg
liczbe pofgczen PKP Intercity, pomiedzy
trzema (2015/16) a piecioma parami
(2013/14) pociggéw. Do 2015 r. byly to
wylgcznie potgczenia najnizszej katego-
rii TLK (Twoje/Tanie Linie Kolejowe); od
rozktadu 2015/16 trasg realizowane sg
potaczenia kategorii IC przy wykorzysta-
niu skfadéw PESA Dart. Prawdopodob-
nie skrocenie czasu przejazdu (Srednio
do 5:35, tab.1) oraz zwiekszony komfort
podrozy potencjalnie mogty wptynac na
wzrost zainteresowania podréznych tym
potaczeniem. Najwiekszym zréznicowa-
niem w zakresie trasowania pociggow
charakteryzuja sie kierunki,potudniowe’,
prowadzace przez Katowice, Centralng
Magistrale Kolejowa (CMK) albo Czesto-
chowe. W zaleznosci od rozkfadu jazdy
rézny byt stopien ich wykorzystania. Do
czasu otworzenia ,protezy koniecpol-
skiej” (warianty 3 i 4) intensywnie wy-
korzystywana bytfa trasa przez Katowice
i od Zawiercia, dalej CMK (wariant 5). W
latach 2012-2015 oprécz pociggdw PKP
Intercity pofaczenia realizowane byty
przez Przewozy Regionalne w ramach
kategorii InterRegio. Szczegdlnie w roz-
kfadach jazdy 2012/13 oraz 2014/15
czasy jazdy byty konkurencyjne czaso-
wo, odpowiednio 6 h 33 min oraz 6 h
17 min. Rozkfad 2014/15 byt ostatnim
kiedy pociagi byty trasowane omawia-
nym ciagiem komunikacyjnym. Wraz z
otwarciem w 2014 r. ,protezy koniec-
polskiej” zaczety by¢ wykorzystywane
warianty 314 (rys.2). Zmiana jakosciowa
w postaci bardzo istotnego skrocenia
czasu przejazdu (Sredni czas przejazdu z
wykorzystaniem protezy koniecpolskiej
byt krétszy o okoto 30 % w poréwnaniu
do sredniego czasu przejazdu z wyko-
rzystaniem innych linii; tab.2) zwigzany
byt z wprowadzeniem od rozktadu jazdy
2014/15 pociagdéw najwyzszej kategorii
Express Intercity Premium realizowanych
przez wspomniane wczesniej skfady
Pendolino. Liczba pofgczen bezposred-
nich utrzymywata sie w omawianym
okresie na podobnym poziomie (12-13
par) (tab.2), z istotnym ograniczeniem
oferty w rozktadzie 2013/14 kiedy to licz-
ba potaczen spadta do 8. Pod wzgledem
poziomu kategorii pociggdw byt to roz-
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2. Warianty potqczen kolejowych na trasie Wroctaw - Warszawa (?rédto: opracowanie wtasne)

ktad jazdy w ktorym kursowata najmniej-
sza liczba pociaggdw najwyzszej kategorii
(tylko dwa EIC przez Poznan, pozostate
sktady byty kategorii TLK oraz IR). Od-
wrotna sytuacja miata miejsce po rewita-
lizacji,protezy koniecpolskiej’, gdzie licz-
ba pociggdw wysokich kategorii wzrosta
do 9 w rozktadzie 2015/2016 i stanowig
one obecnie zdecydowang wiekszos¢ na
tej trasie.

Potaczenie Wroclaw - Krakow

W przypadku pofaczen Wroctawia z Kra-
kowem uwarunkowanie historyczne nie
odegraty tak istotnej roli. Wprawdzie
miasta rowniez dzielita granica panstw
zaborczych (prusko-austriacka), jednak
tym razem sytuacja ta nie stanowita
bariery. Mozna powiedzie¢, Ze linia Kra-
kowsko-Gornoslagska  byla  integralng
czescig pruskiego szlaku fgczacego Wro-

claw z Gérnym Slaskiem, co pozwalato
na sprawng komunikacje [3]. Problemy
pofaczen na tej linii odnosza sie przede
wszystkim do ostatnich dekad i zwia-
zane s3 z gtéwnie z zaniedbaniami in-
frastrukturalnymi. Trasa przebiegajaca
przez obcigzone wezty gérnoslaskie oraz
zdegradowang linie Katowice — Krakow,
ktdra stanowi najgorszy odcinek miedzy-
narodowego szlaku kolejowego E30 (z
przewazajaca predkoscia okoto 50 km/h)
nie pozwalata na jakakolwiek konkuren-
cyjnos¢ czasowa wobec innych srodkéw
transportu. W 2010 r. predkos¢ drogowa
na tym odcinku wynosita 74,5 km/h, i
byfa najnizsza w kolejowych potacze-
niach miedzyaglomeracyjnych [9]. Do-
datkowo, po oddaniu do uzytku catosci
autostrady A4 na odcinku Wroctaw-Kra-
kow, transport kolejowy przegrywat za-
réowno z transportem samochodowym
jak i autobusowym, co zostato udoku-

Tab. 1. Predkosci handlowe oraz czasy przejazdu w poszczegdlnych wariantach na trasie Wroctaw —
Warszawa na podstawie rozktadéw jazdy (od 2012/2013 do 2015/2016)

Wrodaw-  Odleghose 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16
Warszawa (km) v, T, v, T, v, T, v, T,
Wariant 1 470 86 05:29 88 05:22

Wariant 2 376 57 06:37 61 06:10 58 06:35 67 05:35
Wariant 3 422 114 03:42 12 04:05
Wariant 4 405 74 05:30 100 04:22
Wariant 5 477 83 05:44 66 07:11 72 06:36

V, —predkos¢ handlowa [km/h] T~ Sredni czas przejazdu [h:min] ; Na czerwono warianty wykorzystujqce ,proteze
koniecpolskg; Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych przewoznikéw

Tab. 2. Czasy przejazdu i liczba potqczen na trasie Wroctaw — Warszawa na podstawie rozktadéw
Jjazdy (od 2012/2013 do 2015/2016)

Trasa Wroctaw - Warszawa 2012/13
Czas minimalny przejazdu 5:28
(zas maksymalny przejazdu 07:58
Sredni czas przejazdu 06:06
Liczha potaczen bezposrednich 13

Sredni czas jazdy przez proteze koniecpolskg

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych przewoznikéw

ﬁrzeglqd komunikacyjny

2013/14 2014/15 2015/16
05:08 03:40 03:41
06:43 06:50 07:15
05:49 05:22 0435
8 12 13
342 359
4/2017



Tab. 3. Predkosci handlowe oraz czasy przejazdu w poszczegélnych wariantach na trasie Wroctaw —
Krakéw na podstawie rozktaddw jazdy (od 2012/2013 do 2015/2016)

Wroctaw-  Odlegfos¢ 2012/13 2013/14 2014/15 2015/16
Krakéw (km) v, T, v, ! v, T, v, !
Wariant 1 256 52 04:57 58 04:26 54 04:47
Wariant 2 265 47 05:36 52 05:03 51 05:11 53 04:54
Wariant 3 320 % 03:19 95 03:21

V., = predkos¢ handlowa [km/h] T, - Sredni czas przejazdu [h:min]; Na czerwono warianty wykorzystujqce ,proteze
koniecpolskg; Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych przewoznikéw

Tab. 4. Czasy przejazdu i liczba potqczeri na trasie Wroctaw — Krakéw na podstawie rozktadow jazdy
(0d 2012/2013 do 2015/2016)

Trasa Wroctaw - Krakéw 2012/13
(zas minimalny przejazdu 04:57
(zas maksymalny przejazdu 06:03
Sredni czas przejazdu 05:30
Liczba potaczen bezposrednich 9

Sredni czas jazdy przez proteze koniecpolska

2013/14 2014/15 2015/16
04:56 03:13 03:17
05:21 05:11 04:56
05:04 03:46 03:40

7 9 10
318 3:19

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych przewoznikéw

mentowane chocby w badaniach kon-
kurencyjnosci przewoznikdw transportu
zbiorowego W. Parkitnegol[14].

Pofgczenie kolejowe taczace Wro-
ctawia z Krakowem pierwotnie realizo-
wane byly w dwoch podstawowych
wariantach: Wroctaw — Opole - Strzelce
Opolskie — Gliwice - Katowice — Krakéw
(wariant 1) lub Wroctaw - Opole — Ke-
dzierzyn-KoZle - Katowice - Krakow
(wariant 2) (rys. 3. Po rewitalizacji tzw.
,protezy koniecpolskiej” pojawita sie do-
datkowa mozliwos¢ wykorzystujgca od-
cinek Opole - Lubliniec — Czestochowa
Stradom - Koniecpol i dalej w kierunku
Krakowa (wariant 3) (rys.3.). Wariant ten
byt co prawda najdtuzszy pod wzgledem
odlegtosci, jednak ze wzgledu na wyko-
rzystanie, wspomnianych —wczesniej,
dobrych parametréw technicznych po-
zwalat na osigganie znacznie wiekszych
predkosci, co pozwolito skrécic¢ czas po-
drézy (tab.3, 4.).

Wptyw wspomnianej inwestycji na
stan potgczen kolejowych na trasie Wro-
ctaw — Krakéw obrazuje analiza zmian

czasu przejazdu pociggdw spotki PKP
Intercity w latach 2012-2016 (tab. 4)
Wprawdzie czas przejazdu zmniejszyt sie
0 blisko 30 minut juz rok przed inwesty-
Cja, jednak wyrazny przeskok to dopie-
ro moment zastosowania tzw. ,protezy
koniecpolskiej” w rozktadzie 2014/2015.
Sredni czas przejazdu zmniejszyt sie o
blisko 32% w poréwnaniu do rozktadu
2012/2013 i 0 ponad 25% w porownaniu
do rozktadu 2013/2014. Do tego mo-
mentu, mimo modernizacji odcinka Ka-
towice — Wroctaw, wciagz barierg byta linia
Katowice — Krakow o wyjatkowo niskich
parametrach technicznych. Konkuren-
cyjnosci czasowej nie sprzyjafa takze ko-
niecznos¢ przejazdu przez Gorny Slask,
Co wigzato sie z licznymi ograniczeniami
i koniecznoscig postojow. W zwigzku ze
stanem technicznym magistrali Katowi-
ce- Krakéw niezbedna jest jej moderni-
zacja i stworzenie odpowiedniej oferty
komunikacyjnej na trasie Wroctaw- Kra-
kow zardwno przez Czestochowe jak i
Gomy Slask. Wariant 3 dat mozliwosc,
zarbwno ominiecia zaniedbanego od-

cinka katowicko-kra-

Wroctaw Gt.

Brzeg

Lubliniec

.......

Kedzierzyn Kozle

wariant 1 (256km)
------------- wariant 2 (265km)
wariant 3 (320 km)

. wybrane stacje
Koniecpol wybrane stacje bez postoju handlowego

Czestochowa Str.

kowskiego jak i cate]
konurbacji gérnosla-
skiej. Minimalny czas
przejazdu z Wrocta-
wia do Krakowa po
inwestycji zmniejszyt
sie o ponad 1,5 h (w
poréwnaniu do sred-
niego czasu przejaz-
du z lat 2012-14 jest
to réznica oscylujaca
miedzy 1 h 46 min a

Koniecpol

30 km
—_—

3. Warianty potqczen kolejowych na trasie Wroctaw- Krakéw
(Zrédto: opracowanie wiasne)

4/2017

2 h12 min), co pozwolito na dotarcie do
Krakowa w nieco ponad 3 h. W koncu
transport kolejowy zaczat by¢ konkuren-
cyjny wobec transportu autobusowego
oraz indywidualnego wykorzystujacego
autostrade A4. Przy zatozeniu straty cza-
su na bramkach autostradowych oraz
przy potencjalnej kongestii w ruchu dro-
gowym w duzych miastach, szczegdlnie
w porach szczytowych — transport kole-
jowy moze stac sie najbardziej konkuren-
cyjnym czasowo srodkiem transportu na
trasie Wroctaw - Krakow. Dodatkowym
atutem moze by¢ komfort podrézy,
bowiem do obstugi potaczen Wroctaw
- Krakéw przez ,proteze koniecpolskg”
przeznaczono pociggi nowej kategorii
IC" (potaczenia realizowane z wykorzy-
staniem zmodernizowanych lub nowych
wagondw), posiadajace wyzszy standard
niz tradycyjna kategoria,TLK"

W przypadku liczby potaczen nie wi-
dac co prawda wyraznych zmian po za-
stosowaniu nowego wariantu potaczen,
jednak wydaje sie, ze 7-10 potaczen na
dobe pomiedzy aglomeracjami woje-
wodzkimi oddalonymi od siebie o blisko
200 km w linii prostej jest odpowiednim
wynikiem. Jednak na podstawie Ccia-
gtego, minimalnego wzrostu w kolej-
nych latach od rozktadu 2013/2014 do
2015/2016 mozna odnies¢ wrazenie, ze
liczba pofaczen pomiedzy Wroctawiem
a Krakowem moze w kolejnych latach
wzrasta¢. Uwagi mozna miec jedynie do
odpowiedniej rytmicznosci  potfaczen,
czyli zachowania odpowiednich inter-
watow pomiedzy potaczeniami, co réw-
niez stanowi wazny element wptywajacy
na jakos¢ transportu zbiorowego [15].
Mozna zauwazy¢ rowniez pewien nie-
dobor jezeli chodzi o zapewnienie pots-
czen wieczornych i porannych zaréwno
w jedng jak i drugg strone.

Podsumowanie

Obie analizowane trasy stanowia przy-
ktad pofaczen, dla ktérych ,proteza ko-
niecpolska” jest istotnym elementem
infrastruktury kolejowej i dzieki ktorej
mozliwa byta zdecydowana poprawa
(ilosciowa, na co wptyw miaty zaréwno
aspekty techniczne, otwarcie protezy, jak
i handlowe, zwigzane z wzrostem kon-
kurencyjnosci spotki PKP Intercity oraz
jako$ciowa) oferty transportu kolejowe-
go. Skrocenie czasu przejazdu, wzrost
predkosci handlowej oraz nowe skfady
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pociggéw stanowig czynniki zwieksza-
jace atrakcyjnos¢ kolei na omawianych
trasach. Pofgczenie Wroctaw- Krakdw
pierwotnie realizowane w dwoch wa-
riantach (tab.3) (rys.3.) charakteryzowato
sie dtugimi czasami przejazdu, na pozio-
mie pieciu godzin, co nie mogto stano-
wic¢ zadnej konkurencji (alternatywy) dla
transportu indywidualnego badZ auto-
busowego. Elementem obrazujacym
przeskok jakosciowy po oddaniu,prote-
zy koniecpolskiej” sg predkosci handlo-
we, ktore od rozkfadu 2014/15 zwiekszy-
ty sie 0 okoto 80% przy bardzo istotnym
spadku $redniego czasu jazdy. Kolejowe
pofaczenie Wroctaw- Krakow stato sie
konkurencyjne pod wzgledem skrécenia
czasu jazdy w stosunku do potaczen au-
tobusowych (szczegolnie ekspresowych
realizowanych przez autostrade A4). Na-
lezy jednak zwrdéci¢ uwage, Ze pierwot-
ne potgczenie przez Katowice stanowito
mozliwo$¢ potaczenia miast na potudnie
od Opola z Krakowem. W aktualnym roz-
ktadzie jazdy, przy trasowaniu ,protezg
koniecpolska” taka alternatywa zostata
bardzo mocno ograniczona (do 3 pocia-
géw w dobie). Potagczenia przez Opole,
Katowice (wariant 1,2) mimo ograniczen
w liczbie pofaczen wykazujg staty nie-
wielki wzrost predkosci handlowych, co
moze przetozyc sie na ewentualne per-
spektywy na przysztos¢ np. wykorzysta-
nie obu tras.

Trasa do Warszawy ma inng charak-
terystyke, zwiazang z wiekszg liczba
mozliwosci  trasowania pociggow (5
wariantow). Jedynym wariantem wyko-
rzystywanym w kazdym omawianym
rozktadzie jazdy jest wariant 2, na kto-
rym najwiekszy przeskok jakosciowy
miat miejsce w rozktadzie 2015/16 (przez
todZ). Przed uruchomieniem ,protezy
koniecpolskie]" najszybsze potaczenia
realizowane byly wiasnie przez Poznan,
gdzie predkos¢ handlowa utrzymywata
sie na poziomie okoto 87 km/h. Wyko-
rzystanie innego korytarza kolejowego,
Centralnej Magistrali Kolejowej, zwiaza-
ne byfo z wariantem 5, ktory byt wyko-
rzystywany do 2014 r. Duze predkosci
handlowe na ww. wariantach pozwalaty
na trasowanie przez nie pociaggéw naj-
wyzszej kategori.

Najwieksza zmiana jakosciowa jed-
nak widoczna byfa od rozktadu 2014/15,
wraz z otworzeniem ,protezy koniec-
polskiej” (warianty 3,4), co pozwolito na
istotny wzrost predkosci handlowych w
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stosunku do trasy przez £odz . W kolej-
nym rozktadzie 2015/16 wariant 3 cha-
rakteryzowat sie podobng predkoscig
handlowa, istotny wzrost (0 35 %) wy-
stapit w wariancie 4. W aspekcie dtugosci
przejazdu trasowanie przez proteze ko-
niecpolsky” pozwolito o skrécenie czasu
jazdy o ponad 02h:30 min.

Skrocenie srednich czaséw jazdy do 4
h, pozwolito na wzrost konkurencyjnosci
transportu kolejowego, co wydaje sie
szczegdlnie istotne w aspekcie istniejace;
drogi ekspresowej S8 taczacej Wroctaw z
Warszawg. Poprawa oferty transportu
kolejowego moze sktoni¢ podréznych
do korzystania z transportu zbiorowego.
Nalezy zaznaczy¢, ze ,proteza koniecpol-
ska”w przypadku potaczenia z Warszawg
wptynefa na dwa ciggi komunikacyjne:
Wroctaw - Czestochowa - Piotrkéw
Trybunalski — Warszawa oraz Wroctaw —
Opole - Czestochowa — Warszawa przez
Centralng Magistrale Kolejowa. Trasowa-
nie pociggdéw przez Piotrkow Trybunalski
zwieksza potencjalng dostepnos¢ po-
dréznych do pociggéw wyzszych kate-
gorii (IC oraz EIC). Wydaje sie, ze obecna
oferta przewozowa na omawianej trasie
z wykorzystaniem trzech ciggow komu-
nikacyjnych jest na odpowiednim pozio-
mie, zarowno w aspekcie liczby potaczen
jak i jakosci obstugi.

Wykorzystanie ,protezy koniecpol-
skiej” umozliwito stworzenie pewnej
namiastki kolei duzych predkosci w Pol-
sce w pofaczeniach kolejowych z Wro-
ctawiem. Dzieki stosunkowo niewielkiej
inwestycji stworzono sprawny system
pofaczen pomiedzy Wroctawiem a War-
szawq i Krakowem. Nalezy jednak pamie-
ta¢, ze jest to tymczasowa alternatywa
dla wiekszego projektu budowy kolei
duzych predkosci w Polsce i tylko dzieki
jego realizacji polski transport kolejowy
ma szanse doréwnac standardom eu-
ropejskim, zapewniajgc wysoki poziom
spojnosci i konkurencyjnosci obszardw
o najwiekszym potencjale. Dodatkowo
warto zwroci¢ uwage, ze ,proteza ko-
niecpolska” wplywa typowo na potacze-
nia dalekobiezne, miedzyaglomeracyjne,
zwigzane z najwyzsza kategorig pota-
czen. Nie petnig one roli regionalnej czy
wojewddzkiej, dlatego tez rolg przewoz-
nika jest uzupetnianie tej siatki pofgczen
w taki sposéb Zzeby nie odcinac innych
miast o duzym potencjale, ktére nie zna-
lazty sie na wspomnianej trasie jak choc-
by todz. <

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Materiaty zrédtowe

11 Anuszczyk J, Btaszczyk P, Wawrzyniak
A, Analiza celowosci budowy krajo-
wych linii kolejowych duzych pred-
kosci, Maszyny Elektryczne: zeszyty
problemowe, 2012, nr 2 (95), 5.129-133.

[2] Biedrzycka A, Modernizacja infrastruk-
tury kolejowej w Polsce. Nowoczesne
Budownictwo Inzynieryjne, 2012, nr 2.

[3] Dylewski A, Historia kolei w Polsce,
Carta Blanca, GW PWN, 2012,

[4] ESPON 1.1.1, The role of specific situ-
ation and potentials of urban areas as
nodes in a polycentric development.
Final Report, The ESPON Programme,
Luxemburg, 2004.

[5] Gorlewski B.. Preferencje pasazeréw
transportu  kolejowego w  zakresie
sktonnosci do ptacenia za szybsza
podréz. Zeszyty Naukowe. Transport/
Politechnika Slaska, 2013 ,nr 80, 29-39.

[6] Harassek A, Rozwdj kolei duzych
predkosci na swiecie. Technika Trans-
portu Szynowego,2012, nr 5-6

[7] Janiszewski A., Karbowiak H., Kolejowe
pofaczenia pasazerskie Warszawy z
Wroctawiem, TTS Technika Transportu
Szynowego, 2005, nr 22.

[8] Komornicki T, Korcelli, P, Sitka P, Sle-
szynski P, Swigtek D, Powigzania
funkcjonalne pomiedzy polskimi me-
tropoliami, Polska Akademia Nauk
Instytut Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania im.  Stanistawa
Leszczynskiego, 2013.

[9] Kowalczyk K, Rosik P; Wykorzystanie
infrastruktury przez przewoznikdw
kolejowych w obstudze potaczen
miedzyaglomeracyjnych;  Logistyka
3/2015.

[10] Massel A, Linia duzych predkosci Wro-
ctaw/Poznan-tédz-Warszawa Techni-
ka Transportu Szynowego, 2005,12.

[11] Molik W, Granica prusko-rosyjska w
okresie zaborow w Wielkopolsce w:
Schmidt (red.) Granica, Przeglad pro-
blematyki badawczej, Poznan,2007.

[12] Ministerstwo Infrastruktury, Program
budowy i uruchomienia przewozdw
kolejami duzych predkosci w Polsce,
Warszawa 2008.

[13] Ministerstwo Infrastruktury i Budow-
nictwa, Strategia rozwoju transportu
do 2020 roku (z perspektywa do 2030
roku), 2013.

[14] Parkitny W, Jakos¢ a konkurencja w
przewozach pasazerskich. Studium
przypadku dla pasazerskich przewo-
zow drogowych, Czasopismo Tech-
niczne. Mechanika, 2012, nr 109.

[15] Susz, S., Paweska M., Model oceny po-
tencjatu pasazerskiego w transporcie
publicznym dla wojewodztwa dol-
noslaskiego, Przeglad Komunikacyjny
2014, nr 4.

[16] Wojewddzka-Krol, K, Koleje duzych
predkosci w $wietle polityki zréwno-
wazonego rozwoju transportu. Prze-
glad Komunikacyjny, 2011, nr 3-4.

4/2017



