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Abstrakt

Przez ostatnie lata obserwujemy wyrazny spadek znaczenia kolei w polskim
systemie transportowym. Nie mozna, nie zauwazy¢, ze kraj, ktory ze wzgledow
geopolitycznych posiada jedng z najgestszych sieci kolejowych w Europie, przeszedl
w ostatnim dwudziestoleciu transformacje¢ systemowq, ktora w naturalny sposob
spowodowala, szczegolnie w latach dziewigédziesigtych, dynamiczny spadek
udzialu kolei w realizacji ustug transportowych wzgledem szybko rozwijajgcego sie¢
transportu drogowego. Spowodowalo to najwiekszy w Europie stopien likwidacji i
degradacji liniowej infrastruktury kolejowej. Aby temu procesowi zapobiec muszg
by¢ podjete radykalne kroki, ktore przyczynig sie do rozwoju transportu
kolejowego, jako jednego z wazniejszych determinantow wzrostu spoleczno -
gospodarczego.

Stowa kluczowe: sie¢ kolejowa, Polska, transport, geopolityka.

Wstep

Transport kolejowy w Polsce jest waznym elementem krajowej polityki
transportowej i drugim, co do wielkosci, po transporcie samochodowym, rodzajem
transportu, ktory s$wiadczy ustugi zarowno w przewozach towarowych, jak i
pasazerskich. Stanowi istotne ogniwo polskiego systemu transportowego' i dlatego
nalezy w nim upatrywaé jeden z gléwnych podmiotow, ktory stuzy realizacji
roznych celow spotecznych, gospodarczych, przestrzennych, technicznych,
militarnych czy srodowiskowych. O wadze tej galezi transportu niech $wiadczy
fakt, ze w dokumentach strategicznych UE® kolej uwazana jest za jedna z niewielu
galezi transportu, ktora jest uniwersalna, masowa oraz przyjazna srodowisku
naturalnemu, a co za tym idzie stanowi bezpieczny $rodek komunikacji publicznej’.

! Zgodnie z encyklopediag PWN, jest to pojecie sktadajace sie ze zbioru elementdw, relacji i procesow,
ktore przetwarzaja strumien tadunkow i pasazeroéw, okreslany czesto popytem na ustugi transportowe
w strumien wyjscia z tego systemu.

% Decyzja nr 884/2004/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r.

3 I. Barcik, P. Czech, Sytuacja transportu kolejowego w Polsce na przetomie ostatnich lat — cz. 1,
Zeszyty naukowe PS, seria: Transport, z. 67, Gliwice 2010, s. 6.

71



Dobrze rozwinigty, nowoczesny i funkcjonalny transport kolejowy moze, zatem
stanowi¢ istotng alternatywe dla monopolistycznego transportu drogowego,
szczegdlnie w aspekcie korzystania z jego ustug na s$rednich i duzych
odleglosciach. Aby jednak tak si¢ stalo, musi by¢ zapewniony wlasciwy stan
techniczny oraz odpowiednia gestos¢ linii kolejowych, jak réwniez wybudowana
nowoczesna infrastruktura kolejowa. To z koleli, jest niezbednym determinantem do
zapewnienia odpowiedniej konkurencyjnosci w stosunku do innych rodzajow
transportu.

Analiza stanu sieci kolejowej Polski nie jest tematem dla geopolitykdéw na tyle
interesujacym, aby mogl on konkurowaé z zagadnieniami, tzw. ,,wielkiej polityki”.
A wlasnie ten problem, z pozoru malo ciekawy, stanowi do$¢ wazny element w
rozwoju politycznym, gospodarczym, obronnym czy ekonomicznym kazdego kraju,
poniewaz wlasciwe rozwiagzanie polaczen komunikacyjnych zapewnia wlasciwa
integracje wszystkich regiondw, réwny ich rozwdj gospodarczy (szczegdlnie
duzych aglomeracji wielkomiejskich), a ponadto stymuluje wiasciwa jakos$¢ obstugi
przewozow pasazerskich i towarowych oraz przyczynia sie do osiggnigcia
nalezytego bezpieczenstwa militarnego, co w obecnej sytuacji geopolitycznej jest
nie bez znaczenia. Istotnym determinantem w tej analizie jest przedstawienie
historii powstania sieci kolejowej na obszarze naszego kraju, poniewaz jest to dos¢
interesujacy i ciekawy temat zwazywszy na fakt, ze historia kolei tworzyla swoje
podwaliny w bardzo skomplikowanych warunkach geopolitycznych, tj. powstawata
w trzech réznych obszarach imperialnych, ktore roznity si¢ dos¢ znacznie od siebie.
To z kolei, pozwoli nam lepiej przedstawi¢ aktualny stan skomunikowania
kolejowego poszczegdlnych obszarow, poniewaz jej obecny przebieg w duzej
mierze nawigzuje swoim uktadem do tego, ktory ksztatltowal sie jeszcze w okresie
miedzywojennym.

1. Rys historyczny powstania sieci kolejowej

Bezposrednio po zakonczeniu [ wojny $wiatowej w roku 1918, nastgpit powolny
proces tworzenia si¢ ,,nowej Europy Wschodniej” w wyniku powstania nowych
uwarunkowan politycznych, ktorych glownym elementem bylo utworzenie
suwerennych  panstw  takich, jak Rzeczpospolita Polska, Republika
Czechostowacka, Krolestwo Wegier czy Republika Austrii. Odrodzone panstwo
polskie powstato z polaczenia trzech réznych dzielnic, ktére przez ponad caly wiek
byly pod panowaniem trzech réznych ustrojéw panstwowych. Na tych ziemiach,
sie¢ kolejowa byla przystosowywana do militarnych i gospodarczych potrzeb
panstw zaborczych. W zaborze niemieckim rozbudowa sieci kolejowej
podporzadkowana byla przede wszystkim strategicznym celom Owczesnej 11
Rzeszy Niemieckiej i miala za zadanie potaczy¢ ziemie polskie, ktore stanowity dla
niej zaplecze surowcowe i zywnosciowe z rdzenng czescia Rzeszy. W zaborze
rosyjskim sie¢ kolejowa miata powigza¢ ziemie polskie z wiekszymi miastami i
osrodkami przemystowymi Rosji, natomiast w zaborze austriackim rozwdj sieci
kolejowej podporzadkowany byl wzgledami natury gospodarczej i militarne;j.

A zatem, w wyniku odrodzenia si¢ panstwa polskiego ,,0dziedziczyliSmy” nie
tylko nowe granice terytorialne, ale rowniez ,przejeliSmy” istniejacy uklad
przebiegu linii kolejowych, ktory znajdowat sie¢ w obrebie tego obszaru. Po
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zaborcach Polska przejeta 15947 km linii kolejowych, w tym 7362 km po bylym
zaborze rosyjskim, 4357 km po bylym zaborze austriackim oraz 4228 km po bylym
zaborze pruskim'. Byl to uklad, ktory skiadal sie z trzech stabo ze soba
powiazanych czesci, ktore nie stanowily jednolitego systemu komunikacyjnego.
Jego przebieg w zaden sposob nie byt w stanie zaspokoié dwczesnych potrzeb
komunikacyjnych nowego organizmu panstwowego, poniewaz nie odpowiadal
rzeczywistym potrzebom kraju z racji tego, ze zostal ,zaprojektowany”
w odmiennych, sztucznie wytworzonych warunkach panstwowych. Ponadto,
przejeta od zaborcoéw sie¢ kolejowa byla bardzo zréznicowana pod wzgledem
gestosci, poniewaz ksztaltowata sie bardzo roznie w poszczegodlnych zaborach’, tj.
w bylym zaborze pruskim wynosita ona 10,4 km/100 km?, w austriackim - 5,5
km/100 km®, natomiast w rosyjskim tylko 2,85 km/100 km’. Znaczne obszary kraju
byly zupetnie pozbawione komunikacji kolejowej, a na wielu odcinkach brakowato
krotkich potaczen. Nie bylo tez odpowiedniego skomunikowania aglomeracji
warszawskiej z poszczegdlnymi obszarami kraju. Uktad ten wymagal, wigc
przeprowadzenia odpowiednich prac techniczno - organizacyjnych, majacych na
celu polaczenie trzech réznych systeméw kolejowych®, ktore znajdowaly sie w 11
RP, a to z kolei miato przyczynié¢ si¢ do scalenia komunikacyjnego panstwa. Bylo
to o tyle wazne, poniewaz niektére obszary naszego kraju byly lepiej
skomunikowane z panstwami sasiednimi, niz z regionami znajdujagcymi si¢ w
granicach administracyjnych naszego terytorium’.

A wiec, w poczatkowym okresie tworzenia si¢ niepodleglego panstwa polskiego
najwazniejszym zadaniem stalo si¢ przejecie linii i taboru kolejowego od bylych
zaborcow oraz dostosowanie ich do nowych uwarunkowan geopolitycznych.
Przejmowanie tych linii odbywato si¢ etapami i nastepowato formalnie na
podstawie dekretu z dnia 7 lutego 1919 r. o przejeciu kolei zbudowanych przez bylte
wihadze okupacyjne®. Pierwsze kroki zostaly poczynione juz w roku 1919, kiedy to
istniejace do tej pory Ministerstwo Komunikacji zostalo przeksztalcone w
Ministerstwo Kolei Zelaznych’, ktérego gtéwnym zadaniem bylo przejecie kolei w
poszczegdlnych zaborach. Taka sytuacja trwata do konca 1921 r., w ktérym to
zakonczono proces przejmowania ostatnich linii kolejowych
w zaborze pruskim'®. W sumie, w roku 1921 na terenie Polski znajdowato si¢ okoto
16 tys. km'' drog zelaznych (rys. 1).

YA, Dylewski, Historia kolei w Polsce, wydanie pierwsze, Wyd. Carta Blanca, Krakow 2012, s. 108.

> T. Muszynski, Zagadnienia komunikacyjne w Polsce, Inzynier Kolejowy 1936, nr 12, s. 423.

° Dylewski w swojej publikacji pisze o czterech systemach kolejowych, a mianowicie: austriackim,
pruskim, rosyjskim szerokotorowym oraz rosyjskim normalnotorowym, ktory byt pozostaly po Drodze
Zelaznej Warszawsko - Wiedenskiej (DZWW); A. Dylewski, op. cit., s. 106.

7 Jako przyklad mozemy tutaj poda¢, np. miasto Wroctaw, ktore posiadalo w tym okresie lepsze
polaczenie kolejowe z Berlinem, niz z Warszawa czy Lodzia.

8 Dzieje kolei w Polsce, praca zbiorowa pod red. D. Kellera, Wyd. Eurosprinter, Rybnik 2012, s. 31.

° Od 1926 r. ponownie Ministerstwo Komunikacji.

1% www.pkp.pl/node/175 (27.10.2012 1.).

Y Album 10 lat PKP Cargo, Z tradycjg w nowoczesnosé, Wyd. PKP Cargo Logistics, Warszawa 2011,
s. 8 +9. W tym samym okresie dtugos¢ linii kolejowych w Europie wynosita 380 tys. km. Najwicksza
dhugos¢ posiadaly: Rosja Europejska - 65,78 tys. km, Niemcy - 58,15 tys. km i Francja - 53,56 tys.
km. Kraj nasz byl na széstym miejscu w Europie pod wzglgdem dlugosci linii z 15,99 tys. km; A.
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Rys. 1. Stan skomunikowania liniami normalnotorowymi w roku 1922
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: www.mapy. 1435mm.net.pl.

Oprécz przejmowania linii kolejowych po bylych zaborcach, w tym czasie
powstaly réwniez pierwsze nowe linie kolejowe, w wolnej Il RP, tj. linia na
odcinku Kutno - Koto - Konin - Strzalkowo, ktorej celem bylo skrocenie polaczenia
kolejowego z Warszawy do Poznania, Kokoszki - Gdynia, ktorej zadaniem byto
ominiecie Wolnego Miasta Gdansk'” oraz linii Kutno - Plock i Swarzewo - Hel".
Ze wzgledu na brak bezposredniego dostepu do portu morskiego w Gdansku, w

Wasiutynski, Drogi zelazne, wydanie drugie poprawione, Wyd. Naukowe KWTBPSPW, Warszawa
1925, s. 41-42.

12 www.archeo.kolej.pl (27.10.2012 r.).

3 www.pkp.pl/node/175 (27.10.2012 1.).
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roku 1923 zapadia strategiczna decyzja o budowie polskiego portu w Gdyni, a
nastepnie o budowie stacji portowej oraz wezta kolejowego w tym miescie.

Cho¢ kraj nasz po odzyskaniu niepodleglosci posiadat dos¢ gesta sie¢ linii
kolejowej to niestety, w poczatkowych latach jego funkcjonowania, kolej nie
ogrywalta az tak waznej roli, do jakiej byla przygotowana. Wine za ta sytuacje
mozemy upatrywaé, jak sadze, w malej ilos¢ wlasnego taboru kolejowego'",
ktérego w tym czasie nie posiadalismy. Problem ten zostal rozwigzany w roku
1923, kiedy to uruchomiono pierwsza polska fabryke lokomotyw, ktora powstata w
Chrzanowie”. W dalszej kolejnosci produkcje lokomotyw kontynuowaly réwniez
inne zaklady produkcyjne takie, jak Warszawska Spdtka Akcyjna Budowy
Parowozow czy Poznanskie Zaktady Cegielskiego'’.

W kolejnych latach mozemy zauwazy¢ dalsza realizacje procesu przeksztalcania
i dostosowywania kolej do nowych uwarunkowan spoleczno - gospodarczych oraz
militarnych. I tak, juz w roku 1926' istniejace Ministerstwo Kolei Zelaznych
zostato zastgpione przez nowopowstate przedsigbiorstwo pn. ,Polskie Koleje
Panstwowe” (PKP), ktorego glownym zadaniem stalo sie przejecie calej
infrastruktury kolejowej w owczesnym panstwie polskim oraz potaczenie linig
kolejowa nowo wybudowanego portu w Gdyni'® z pozostalym obszarem kraju, w
tym szczegdlnie z obszarem przemystowym Goérnego Slaska. Bylo to, po
odzyskaniu dostepu do morza, jedno z najwazniejszych zadan polskiej gospodarki,
w tym szczegélnie szybko rozwijajacej si¢ kolei. Budowe tej linii, zwanej
»Magistrala Weglowa”, rozpoczeto juz w roku 1926, ale udato sie ja ukonczyé
dopiero w roku 1933 (rys. 2). Polaczyta ona polski port z gérnoslaskim zaglebiem
przemystowym i wydobywczym, omijajac przy tym Wolne Miasto Gdansk.
Magistrala w sumie liczyla okolo 485 km i przebiegata z Herbow Nowych, przez
Zdunska Wole, Karsznice, Bydgoszcz do Gdyni, z odgalezieniem do Czgstochowy,
czyli polaczyta poinoc z potudniem kraju. Niestety, w wyniku ogdlnoswiatowego
kryzysu gospodarczego w latach trzydziestych wiecej duzych inwestycji
kolejowych w tym okresie rzad polski juz nie podejmowal, poniewaz uwazano, ze
w tym czasie nalezy ograniczy¢ wydatki na rozwoj infrastruktury komunikacyjne;j.

!4 Rzad Paderewskiego w tym czasie kupit w USA 150 parowozow typu ,,Consolidation”.

' Byta to fabryka pn. ,,FABLOK".

' Do potowy lat 20 - tych XX w. Igczna produkcja stata si¢ na tyle wysoka, ze w 1925 r. mozna bylo
zrezygnowac z importu taboru kolejowego. Do roku 1939 przemyst krajowy dostarczyt PKP lacznie
1220 parowozow, z czego 493 byly pasazerskimi, a 727 towarowymi; A. Dylewski, op. cit., s. 128.

7 Na mocy Rozporzqdzenia Prezydenta RP I. Moscickiego z dnia 27 wrzesnia 1926 r, a nastepnie
znowelizowanego w roku 1930. PKP byto duzym przedsigbiorstwem, ktére w chwili powolania
zatrudnialy 172 tys. osob.

'8 Priorytetowym zadaniem dla pafstwa w tym czasie stato si¢ uniezaleznienie od portu gdanskiego.
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Rys. 2. ,,Magistrala weglowa” na tle pozostalych linii kolejowych w roku 1933
Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie: www.mapy.1435mm.net.pl.

Wazng kwestia w tym okresie, na ktéra warto zwrdci¢ uwage, byto
zapoczatkowanie procesu elektryfikacji polskich linii kolejowych, ktére miato
miejsce juz w roku 1927, kiedy to otwarto pierwsza w Polsce lini¢ elektryczna na
trasie Warszawa - Podkowa Lesna - Grodzisk Mazowiecki'’, a nastepnie stopniowa
rozbudowa tych linii, 0 co raz to nowsze odcinki. W roku 1937 dlugos¢ linii
kolejowych w naszym kraju wynosita okoto 18 tys. km” i w poréwnaniu z okresem
po odzyskaniu niepodleglosci, wzrosta o okoto 2 tys. km. Taki stan infrastruktury

' Byla to pierwsza prywatna linia kolei elektryczne;.
20W posiadaniu PKP bylo 5,3 tys. parowozow, 12,1 tys. wagonéw osobowych i 159,2 tys. wagonéw
towarowych; Album 10 lat PKP Cargo, op. cit., s. 11.
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kolejowej przetrwat do czasu rozpoczecia Il wojny sSwiatowej. Wdowcezas to, polskie
linie kolejowe zostaly wlaczone w struktury kolei niemieckich oraz radzieckich.

W poczatkowym okresie kampanii wrzesniowej 1939 r., linie kolejowe zostaly
zmilitaryzowane®', poniewaz kolej byla zbyt waznym $rodkiem transportu, aby
panstwo moglo utraci¢ nad nig kontrole”. Uwidocznilo si¢ to szczegdlnie w
pierwszym okresie operacji wrzesniowej, kiedy to od sprawnosci kolei zalezata
mobilizacja zolnierzy, ich przemieszczanie, ewakuacja czy dowdz zaopatrzenia i
srodkéw walki. Ze wzgledu na pehnienie tak strategicznej funkcji w czasie wojny,
linie kolejowe staly si¢ od samego poczatku dzialan wojennych potencjalnymi
celami akcji sabotazowych®, realizowanych w zachodnich i centralnych obszarach
naszego kraju zardwno przez Niemcow, jak i Polakow, co skutkowato dos¢ duzymi
zniszczeniami poszczegolnych ich odcinkow. Podobna sytuacja, ale w pozniejszym
okresie miala réwniez miejsce we wschodnich regionach i byla, jak mysle,
wynikiem pdzniejszej agresji sowieckiej na Polske. Te zmasowane ataki trwaly
nieustannie do ostatniej bitwy kampanii wrzesniowej, ktora miala miejsce pod
Kockiem, w dniu 5 pazdziernika 1939 r.

Po zakoniczeniu polskiej wojny obronnej i ogloszeniu kapitulacji, Niemcy
ustanowili na swoim terytorium, tzw. ,,Generalng Gubernie” ze stolica w Krakowie
oraz powolali zarzad okupacyjny kolei niemieckich na tym obszarze™. W wyniku
tego procesu, nastapito podporzadkowanie polskich kolei panstwowych na Slasku,
w Wielkopolsce i na Pomorzu niemieckim kolejom panstwowym. Podobna sytuacja
zaistniata pozniej takze na wschodzie kraju, gdzie tamtejsze linie kolejowe zostaly
podporzadkowane NKPS>, gdzie nastepnie utworzono 3 dyrekcje kolejowe: we
Lwowie, Brzesciu i Biatymstoku, ktorych gtéwnym zadaniem byla przebudowa
infrastruktury oraz taboru PKP na parametry techniczne linii szerokotorowej. W
tym samym czasie na terenach okupowanych przez Niemcéw nastepowata
intensywna rozbudowa weztow kolejowych i zaplecza infrastrukturalnego sieci
kolejowej na kierunku zachdd - wschdéd w ramach, jak sadze, intensywnych
przygotowan do zaplanowanej agresji na ZSRR.

W latach 1941-1943 mozemy zauwazy¢ poczatek regularnych dzialan
partyzanckich przeciwko kolejom niemieckim w okupowanej Polsce. Byly to
najczesciej intensywne dzialania nieregularne oraz regularne akcje sabotazowe
wykonywane przez ruch oporu oraz polskich kolejarzy, ktorych gtéwnym zadaniem
bylo powodowanie duzych straty i opdznianie dostaw sprzetu wojskowego oraz

2! Militaryzacja byla oglaszana okresowo w oparciu o Ustawe z dnia 27 marca 1920 r. o kolejach w
czasie wojny (Dz. U. RP z 1920, Nr 27, poz. 160 z p6Zniejszymi zmianami).

22 Jozef Pilsudzki tak twierdzit o kolei: ..(...) Kolej jest czynnikiem sily armii tak wielkim, ze bez
opanowania ruchu nie ma mowy o wojnie. Kolej w reku - kraj w reku (...)"; M. Wisniewski,
Planowanie, organizacja
i funkcjonowanie Wojskowych Transportow Kolejowych w Polsce w przededniu Il wojny swiatowej, w:
Materiaty do historii wojskowosci, cz. 1, Pultusk 2004, s. 33.

# Na kilkanascie minut przed atakiem Niemiec na Polske, zaloga stacji w Szymankowie udaremnita
przedostanie si¢ niemieckiego pociggu pancernego przez most na Wisle, a nastepnie go wysadzita.

2 Dyrekcja Generalna ,,Ostbahn” (GEDOB), ktora przejeta ocalaty majatek PKP na terenie ,,GG™ i by-
Ia organem naczelnym dla dyrekcji okregowych w Krakowie i Warszawie; A. Dylewski, op. cit., s.
162.

» Ludowy Komisariat Drog Komunikacji.
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srodkow walki na front wschodni, co w duzej mierze przyczynito sie, jak mysle, w
pdzniejszym czasie do zatamania funkcjonowania transportu kolejowego w ,,GG”.
Ta sytuacja, z kolei, przyczynita si¢ do przeprowadzenia kontrofensywy armii
czerwonej na froncie wschodnim, a w konsekwencji tego do kapitulacji Niemiec.

Po zakonczeniu Il wojny Swiatowej kraj nasz, juz po raz drugi w XX w., musiat
zmieni¢ swoje granice terytorialne, a tym samym ,odziedziczy¢” istniejaca
infrastrukture kolejowa na ziemiach odzyskanych (rys. 3).

e , A‘:‘:.w,‘g?‘

s . N o Y. ‘ 4 Vb
E 52"‘\”1'--?‘5%‘\\'\55‘ A\
,’4

ST
7S \‘i"b ,-.,,-.w,".’ "

Koleje dwutorowe

Koleje jednotorowe

Koleje waskotorowe

Rys. 3. Sie¢ linii kolejowych po zakonczeniu II wojny swiatowej

Zrodlo:  Opracowanie whasne na podstawie: Mapa sieci kolejowej RP. z
alfabetycznym skorowidzem nazw stacji i przystankéw osobowych, wydanie I (stan z
1.IV.1946 R.), opracowanie i wydanie Wydzialu Pomiarowego Ministerstwa
Komunikacji, Warszawa 1946.

Co ciekawe, w wyniku tych przeobrazen geopolitycznych Polska przejeta lepsza
infrastrukture kolejowa w nowych granicach, niz posiadala ja przed rokiem 1939.
Bylo to spowodowane tym, ze w wyniku przesunigcia granic terytorialnych w
kierunku zachodnim zyskalismy dos$¢ dobrze rozwinigty w tym regionie uklad
poniemieckiej sieci kolejowej. W zamian za to oddalismy tereny wschodnie, ktore z
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punktu widzenia przebiegu linii kolejowych byly stabiej skomunikowane. Ta
sytuacja w istotny sposéb poprawila skomunikowanie naszego kraju, szczegolnie
jej zachodnich terendw. Niestety, stan techniczny wielu odcinkéw tych linii
wymagal radykalnych krokéw zmierzajacych do odbudowy zniszczen wojennych™.
A wigc, najwazniejszym zadaniem dla wyzwolonego panstwa polskiego w tym
okresie bylo przejecie zarzadzania nad kolejami z rak radzieckiej administracji
wojskowej oraz ich szybka odbudowa, poniewaz w roku 1946 r. eksploatowanych
bylo tylko 20,8 tys. km z 23,8 tys. km linii normalnotorowych?”’,
wykorzystywanych przed rozpoczeciem wojny.

W nowych powojennych uwarunkowaniach funkcjonowania panstwa polskiego
pierwszym krokiem, ktoéry mial pomdc w ustabilizowaniu sytuacji spoteczno -
gospodarczej po zakonczeniu dziatan wojennych bylo przyjecie, w roku 1947,
ustawy o planowanej odbudowie gospodarczej”®. W dokumencie tym, oprocz
sytuacji gospodarczej uwzgledniono takze poprawe sytuacji komunikacyjnej, w tym
rowniez poruszono kwestie naprawy i rozbudowy transportu kolejowego.
Zakladano, ze w latach 1947-1949 odbudowane zostanie okoto 2,5 tys. km
zniszczonych odcinkéw linii kolejowych. Prowadzone w tym czasie remonty i
naprawy zniszczonych kolejowych odcinkow oraz budowa nowych doprowadzily
juz w roku 1950 do stanu ponad 26,3 tys. km, w tym 200 km w tej ogdlnej dlugosci
bylo liniami zelektryfikowanymi®’. Oprocz niskiego stanu technicznego linii
kolejowych, powaznym problemem w tym okresie byl rowniez brak odpowiednio
przygotowanego taboru kolejowego®, szczegdlnie w aspekcie odpowiedniej ilosci
lokomotyw, ktére zostaly zawlaszczone przez Niemcow i ZSRR po zakonczeniu
wojny oraz przebudowa linii szerokotorowych na tor normalnotorowy we
wschodniej Polsce.

Mimo zakrojonych prac, zwigzanych z odbudowa zniszczonej infrastruktury
kolejowej, okres powojenny nie charakteryzowal si¢ juz tak ogromnag dynamika
rozwoju sieci kolejowej, jak bylo to widoczne po odzyskaniu niepodleglosci.
Niemniej jednak, wsrod najwazniejszych inwestycji, ktére powstaly w pierwszych
latach powojennych warto tutaj nadmieni¢ budowe nowych linii, tj. Tomaszoéw
Mazowiecki - Radom (1949), Pyskowice — Lubliniec (1952), Skierniewice — L.ukow
(1953), Kielce — Busko (1953) oraz drugiej linii torow (wraz z elektryfikacja) na
odcinku z Gdanska do Gdyni przez Sopot (1953). Nastepnie, w roku 1954
ukonczenie elektryfikacji pierwszej dalekobieznej linii kolejowej na trasie
Warszawa — Czestochowa — Katowice — Gliwice oraz zelektryfikowanie linii na
odcinku Warszawa — Koluszki — £6dz’".W roku 1954 dtugo$é linii kolejowych na

% Zniszczenia te byly usuwane w zasadzie do roku 1949, gdzie uruchomiono prawie 90%
przedwojennego stanu sieci kolejowej; S. Koziarski, Przeksztatcenia infrastruktury transportowej w
Polsce, Wyd. UO, Opole 2010, s. 56.

27 www.potorach.pl/historia-kolei (27.10.2012 r.).

2 Ustawa z dnia 2 lipa 1947 1. 0 Planie Odbudowy Gospodarczej (Dz. U. z 1947, Nr 53, poz. 285).
2T Lijewski, S. Koziarski, Rozwdj sieci kolejowej w Polsce, Wyd. KOW, Warszawa 1995, s. 6.

3% Dla ratowania tragicznej sytuacji na kolei w tym okresie rzad decyduje si¢ na zakup za granica:100
parowozow od Wielkiej Brytanii i USA oraz 500 parowozow z demobilu wojsk USA w Europie.
Ponadto dla magistrali Slask - Porty rzad zamowit 100 parowozow typu ,.Decapod” w USA.

31 www.pkp.pl/node/182 (27.10.2012 1.).
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obszarze naszego kraju wynosila okoto 27 tys. km, czyli w stosunku do roku 1950
dtugos¢ ta wzrosta o okoto 0,7 tys. km, w tym linii zelektryfikowanych bylo 338
km™. Niestety, od potowy lat 60 - tych mozemy zauwazyé powolny regres rozwoju
linii kolejowych, ktory byt nastepstwem spadku liczby przewozow towarowych i
pasazerskich, wynikajacych, jak mysle, z szybszego wzrostu rozwoju motoryzacji.

Ostatnim okresem, w ktorym na kolei mozemy zauwazy¢ realizacje
intensywnych prac, zwigzanych z rozbudowa sieci kolejowej byly lata
siedemdziesigte XX w. Wowczas wykonano kilka bardzo waznych inwestycji
kolejowych, z ktorych do najwazniejszych i najwigkszych mozemy zaliczy¢ dwie
gléwne, a mianowicie budowe Centralnej Magistrali Kolejowej (CMK)™ oraz
szerokotorowej Linii Hutniczo - Siarkowej (LHS)™. Pierwsza inwestycja, ktorej
realizacja rozpoczeta sie w roku 1971, a zakonczyla w roku 1977, zakladata
polaczenie kraju na kierunku pétnoc — pohudnie, taczac Slask z Gdanskiem przez
Warszawe. Niestety, calej inwestycji nie udato si¢ zrealizowac i linia ta ostatecznie
zostala zbudowana tylko na odcinku potudniowym, tj. od Grodziska
Mazowieckiego do Zawiercia o lacznej dhugosci 223 km™. Jej budowa byla
podyktowana potrzeba szybkiego przewozu wegla z obszaru Slaska w kierunku
innych regionéw kraju z predkoscia przemieszczania do 200 km/h oraz miala
skroci¢ czas podrozy pasazerow, szczegdlnie przemieszczajacych si¢ ze stolicy w
kierunku Katowic i Krakowa. Druga inwestycja byta, zbudowana w roku 1979,
LHS, ktorej przebieg zostat ustalony od Dgbrowy Goérniczej (Huta ,,Katowice™) do
Hrubieszowa (granica z Ukraing), poprzez Zamos¢ i Olkusz o tacznej dtugosci 397
km, ktorej celem byto zapewnienie przewozdéw towarowych z Azji bez przetadunku
na granicy wschodniej™® (rys. 4).

W roku 1981, w wyniku wprowadzenia stanu wojennego, nastgpila czasowa
militaryzacja kolei, co przyczynilo si¢ do jeszcze wigkszej zapasci w transporcie
kolejowym. Nastapil znaczny spadek w przewozach zaréwno towarowych, jak
i pasazerskich. W wyniku tego procesu, w kolejnych latach mozemy zauwazyé
powolny regres rozwoju linii kolejowych, ktory szczegoélnie uwidocznit sig w
likwidacji nierentownych potaczen kolejowych, szczegdlnie tych, z ktorych juz
wezesniej wycofano ruch pasazerski. | tak, w roku 1983 dlugos¢ linii normalno i
szerokotorowych wynosifa juz tylko nieco ponad 24,2 tys. km, a linii
zelektryfikowanych byto 7,83 tys. km®’.

W tym okresie PKP kontynuowata przede wszystkim budowe drugich toréw na
najwazniejszych, strategicznych szlakach kolejowych oraz modernizowata
wazniejsze wezly kolejowe. W roku 1990 dlugos¢ catkowita linii kolejowych w

32 Album 10 lat PKP Cargo, op. cit., s. 12.

33 Byla to najwieksza inwestycja kolejowa po II wojnie $wiatowe;.

3* Linia wybudowana specjalnie na potrzeby kombinatu metalurgicznego Huta ,Katowice™ oraz
Tarnobrzeskiego Zaglebia Siarkowego.

3% Decyzja o skroceniu przebiegu CMK zapadta w roku 1974, a podyktowana byta budowa Linii
Hutniczo - Siarkowe;j.

3% Import rud zelaza oraz eksport siarki i wegla kamiennego. W tym celu zbudowano bazy przetadunku
rudy zelaza i wegla (Ciesle), siarki (rejon Tarnobrzega) oraz punkt przestawczy wozkow (Sedziszow).
37 www.pkp.pl/node/184 (27.10.2012 t.).
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naszym kraju wynosita okoto 26,2 tys. km, w tym linii normalnotorowych bylo
okolo 24 tys. km, a linii zelektryfikowanych 11,4 tys. km™.

Centralna Magistrala Kolejowa (CMK)

Linia Hutniczo - Siarkowa (LHS)

Rys. 4. Sieé linii kolejowych w roku 1981

Zrédlo: Opracowanie wiasne na podstawie: Mapa schematycznej sieci PKP do
sieciowego rozkladu jazdy pociggow 1981/82 wydana nakltadem Wydawnictwa
Komunikacji i Lacznosci.

Poczatek lat 90 - tych to wyrazny okres spadku rozwoju sieci kolejowej, ktorego
gléwnymi przyczynami byly: kryzys gospodarczy w kraju’’, wzrost znaczenia
transportu samochodowego oraz procesy polityczne zwigzane z przeobrazeniami
spoleczno — ekonomicznymi i militarnymi w Europie Srodkowo — Wschodniej. W
tym czasie wida¢ wyraznie zahamowanie rozwoju transportu kolejowego w
wyniku, m.in. zmniejszenia si¢ obrotu towarowego pomi¢dzy dawnymi panstwami
RWPG" w wyniku spadku wydobycia surowcéw mineralnych oraz zmniejszenia

38 Transport - wyniki dziatalnosci w 2006 r., GUS, Warszawa 2007, s. 75.
3 W literaturze przedmiotu czesto mowi si¢ o procesie transformacji gospodarczej.
4 Rada Wzajemnej Pomocy Gospodarczej (RWPG) - organizacja miedzynarodowa krajow bloku
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produkcji wyrobow przemystu ciezkiego. Ponadto, mozemy zauwazyé postepujacy
spadek w przewozach pasazerskich spowodowany réznymi uwarunkowaniami
spoleczno — gospodarczymi takimi, jak: wzrost bezrobocia'', pauperyzacja®
spoleczenstwa, zwickszenie sie liczby samochodéw osobowych i ciezarowych®,
zmiany taryfowe w PKP*' czy proces zamykania nierentownych linii kolejowych®.
I tak, w latach 1987 + 1992 zawieszono ruch pasazerski na okoto 1723 km linii,
rozebrano okoto 657 km toréw normalnotorowych oraz zamknieto ponad 520 stacji
i przystankow kolejowych. Lacznie w okresie powojennym, poczawszy od 1946 r.,
w wyniku planowanego ograniczania linii kolejowych, obstuge kolejowa utracito
107 miast i 245 gmin®.

W kolejnych latach postgpowat dalszy proces likwidacji linii kolejowych tak, ze
w roku 1995 catkowita dlugos¢ linii wynosita nieco ponad 23,9 tys. km, na
przetomie roku 2000 juz tylko nieco ponad 22,5 tys. km, aby w roku 2005 osiggnaé
20,2 tys. km*. W kolejnych latach widaé wyraznie zahamowanie procesu
likwidacji linii, a prace, ktére byly prowadzone w tym okresie miaty na celu tylko
utrzymanie istniejacego stanu infrastruktury. I tak, w roku 2009 catkowita dtugosé¢
sieci kolejowej wynosita niecate 20,4 tys. km (rys. 5), z czego 11,4 tys. km to byly
linie o znaczeniu panstwowym®®. Linie normalnotorowe stanowily dhigos¢ okoto
20,1 tys. km, a linii zelektryfikowanych bylo okoto 11,9 tys. km". Ich gestos¢
wynosita nieco ponad 6,5 km linii/100 km®, a na sieci znajdowato si¢ 1496 stacji
kolejowych, w tym 337 weztowych™.

A zatem, mozemy zauwazyC, ze w ostatnim dwudziestoleciu dlugos¢ linii
kolejowych ulegala ciagglemu regresowi. I tak, w latach 1990-1995 catkowita
dlugos¢ sieci zostata zredukowana o okoto 2,24 tys. km, w latach 1996-2000 o 1,42
tys. km, a w latach 2001 + 2009 o kolejne 2,2 tys. km szlakow kolejowych™.
L.acznie, w stosunku do stanu z roku 1990 dtugos¢ sieci kolejowej zmniejszyta si¢ o
okoto 22%, tj. 5,87 tys. km.

wschodniego koordynujaca procesy ich integracji gospodarczej. Dzialalta w okresie od 25 stycznia
1949 do 28 czerwca 1991.

41 Szczegolnie proces ten uwidocznit sic w upadajacych panstwowych duzych zakladach pracy, ktore
dotowaly przewozy kolejowe swoich pracownikow.

*2 Pauperyzacja (fac. pauper - biedny, ubogi) — proces spoleczny polegajacy na obnizaniu si¢ stopy
zyciowej jednostek lub zbiorowosci.

* Wazrost liczby samochoddw osobowych z 2,3 min w 1980 1. do okoto 14,7 min w roku 2001.

“ Do zmian tych mozemy zaliczyé, m.in. ograniczenie liczby osob korzystajacych z ulg
przejazdowych czy przeksztalcenie pociaggow osobowych w pospieszne, pospiesznych w ekspresowe,
a ekspresowych w InterCity; S. Koziarski, op. cit., s. 63.

43 0d poczatku 1980 r do konica roku 1993 zamknieto dla ruchu pasazerskiego 5,6 tys. km szlakow
kolejowych, pozbawiajac przy tym 177 gmin i 82 miasta potaczen kolejowych; Ibidem, s. 63.

** Ibidem, s. 64.

" Transport - wyniki dziatalnosci w 2006 r., op. cit., s. 75.

*® Transport - wyniki dziatalnosci w 2009 r., GUS, Warszawa 2010, s. 46.

4 Ibidem, s. 75.

* Ibidem, s. 47.

*! Ibidem, s. 75.
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Rys. 5. Sie¢ linii kolejowych w roku 2009
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: S. Koziarski, op. cit., s. 67.

Analizujac rozwdj kolei na przestrzeni ostatnich kilkudziesieciu lat nie sposob
nie odnies¢ sie do tezy, ze uklad naszej sieci kolejowej w 80% zostal uksztaltowany
juz pod koniec lat trzydzistych XX w., czyli tuz przed wybuchem II wojny
swiatowej. Szczegolny wklad w rozwdj sieci kolejowych odegral okres
miedzywojenny, w ktorym mozemy zauwazy¢ duze natezenie prac zwigzanych z
rozbudowa uktadu linii kolejowych. Tak naprawde, z wyjatkiem okresu lat 70 -
tych XX w., pozostate lata stanowily tylko okresy stopniowego regresu, w ktorych
nastcg‘yowa’f proces likwidacji linii kolejowych. Tymi okresami byly nastgpujace
fazy™:

— pierwsza fala likwidacji, ktéra miala miejsce tuz po
zakonczeniu Il wojny $wiatowej, kiedy to ze zniszczen nie
odbudowano okofo 1,43 tys. km linii i okoto 1,78 tys. km
drugich toréw kolejowych;

52§, Koziarski, op. cit., s. 63.
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— druga fala likwidacji, ktéra miala miejsce w latach 60 - tych,
kiedy to zlikwidowano okoto 227 km linii kolejowych;
—  trzecia fala likwidacji, ktéra rozpoczela sie po roku 1980 i
objeta likwidacjg okoto 6 tys. km linii kolejowych.
Przedstawione fazy jednoznacznie pokazuja, ze uktad sieci kolejowej Polski na
przestrzeni ostatnich kilkudziesieciu lat w duzej mierze uzalezniony byl od
zaistnialej sytuacji geopolitycznej, spoleczno — gospodarczej oraz militarnej,
wystepujacej w okresach jej funkcjonowania. Pomimo tego, ze na poczatku
swojego rozkwitu kolej dos$¢ intensywnie si¢ rozwijala, niestety w pozniejszych
latach nie byla juz w stanie konkurowa¢ z transportem samochodowym na rynku
ustug transportowych. Wida¢ wyraznie, ze byla ona bardzo podatna na zmiany
uwarunkowan infrastrukturalnych, politycznych, spolecznych czy ekonomicznych,
szczegdlnie w tych okresach, gdzie wystepowal maly popyt na ustugi kolejowe,
spowodowany réznymi zawirowaniami geopolitycznymi, a to
z kolei prowadzito do likwidacji nierentownych linii kolejowych.

2. Aktualny stan sieci kolejowej

Transport kolejowy jest waznym elementem systemu transportowego naszego
kraju, majac szczegdlny udzial zar6wno w masowych przewozach towarowych, jak
i pasazerskich. Odgrywa bardzo wazng funkcje w gospodarce narodowej, majac
istotny wplyw na efektywnos¢ takich dziatow, jak budownictwo, transport i
gospodarka magazynowa czy przemyst (wydobywczy i energetyczny). Jest on
zardwno ekonomiczny, poniewaz jeden pociag™ zastepuje okolo 50 samochoddéw
cigzarowych, konkurencyjny wobec innych form transportu, szczegdlnie wraz ze
wzrostem odleglosci przewozow™, a takze ekologiczny, czyli mniej uciazliwy pod
wzgledem halasu w poréwnaniu, np. z transportem samochodowym czy
nieemitujacy zanieczyszczen do srodowiska naturalnego. Ponadto, polska kolej jest
czescia europejskiej sieci komunikacyjnej i ze wzgledu na usytuowanie
geograficzne spelnia bardzo wazna, tranzytowa role w ksztaltowaniu europejskiej
polityki transportowej, poniewaz jest miejscem styku europejskiej sieci
normalnotorowej (1435 mm) z azjatycka siecia szerokotorowg (1520 mm), czyli
pozwala potaczy¢ dwa obszary geopolityczne, tj. Europe i Azjg. A zatem, drogi
kolejowe wraz z pozostala infrastruktura kolejowa™ sa jednym z glownych
determinantéw komunikacyjnych, ktére przyczyniaja si¢ do obstugi roznych ustug
przewozowych. Odgrywaja bardzo istotna rol¢ w ksztaltowaniu rozwoju spoleczno
- gospodarczego kazdego kraju, poniewaz sa ,,motorem napgdowym” dla ré6znych
galezi gospodarki, szczegdlnie w masowych przewozach na Srednich i duzych
odleglosciach. Przy czym musimy pamietaé, ze transport ten bedzie tylko wtedy
»kolem napedowym”, kiedy stanie si¢ elementem konkurencyjnosci dla innych
rodzajow transportu.

3 Mozemy stwierdzi¢, ze ta fala trwa praktycznie do dnia dzisiejszego.

31,4 tys. ton ladunku.

5 Przyjmuije sie, ze jest to odleglo$¢ powyzej 300 km.

Do infrastruktury tej zaliczamy, m.in. stacje kolejowe, punkty przetadunkowe, bocznice oraz
urzadzenia techniczne, niezb¢dne do ich funkcjonowania takie, jak: wyposazenie energetyczne, wodno
- kanalizacyjne czy urzadzenia sterowania ruchem i facznosci.
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Niestety, cho¢ obecnie nasz kraj posiada jedng z najwickszych sieci kolejowych,
co oczywiscie wynika z dos¢ duzej powierzchni terytorialnej, to w duzej mierze
sie¢ ta jest silnie zdekapitalizowana i w duzej mierze odbiega w dos¢ znaczny
sposob od srednich standardow europejskich. Powaznym jej problemem jest mata
dostepnos¢ do niej poszczegolnych regiondow i obszaréw kraju. Warto zaznaczyd,
ze rozmieszczenie tych linii jest nierownomierne, co nie tylko nie zaspokaja potrzeb
poszczegdlnych regiondw, ale takze przyczynia si¢ do ich peryferyzacji w
pofaczeniach krajowych i migdzynarodowych. Z reguly sa to linie, ktore
zbudowane zostaty jeszcze w okresie migdzywojennym z pewnymi tylko pracami
modernizacyjnymi,  przeprowadzonymi ~ w  latach  sze$édziesigtych i
siedemdziesiatych ubieglego wieku. Ponadto, przestarzaty tabor kolejowy oraz
niedofinansowany majatek PKP daje ciemny obraz naszej infrastruktury
kolejowej’’. To wszystko powoduje, Ze stuszna kwestia staje sie teza, Ze nasze
drogi kolejowe nie przyczyniaja sie do odpowiedniego stymulowania wzrostu
spotleczno - gospodarczego, a czasami mozna odnies¢ wrazenie, ze sa barierg w tym
procesie.

Z danych Gtéwnego Urzedu Statycznego’® wynika, ze w Polsce na koniec 2011
roku eksploatowanych bylo 20,2 tys. km linii kolejowych (rys. 6), w tym dhugos¢
linii normalnotorowych™ wynosita 20,1 tys. km, z czego 8,7 tys. km stanowily linie
dwu — i wiecej torowe, za$ dlugos¢ linii jednotorowych ksztaltowata si¢ na
poziomie 11,4 tys. km. W tym ogdlnym zestawieniu, 11,5 tys. km stanowily linie o
znaczeniu panstwowym®, tj. okoto 59% catkowitej ich dtugosci®'. Sieé¢ zarzadzana
byla przez PKP oraz inne podmioty gospodarcze. | tak, PKP zarzadzata 19,7 tys.
km liniami, natomiast 0,5 tys. km nadzorowane bylo przez pozostale podmioty
zajmujace sie przewozami kolejowymi®. Na sieci kolejowej funkcjonowato 1464
stacji kolejowych, w tym 354 byly stacjami weztowymi®. Stan inwentarzowy

7 'W. Paprocki, Determinanty rozwoju transportu kolejowego w Polsce, czasopismo ..Rynek
kolejowy”, nr 10/2003, s. 23-25.

38 Transport - wyniki dziatalnosci w 2011, GUS, Warszawa 2012.

% Do sieci kolei normalnotorowych zalicza si¢ rowniez w statystyce sieci kolejowe szerokotorowe.
Lacznie te sieci stanowia okoto 99% ogodlnej calkowitej dugosci linii kolejowych.

® Do linii kolejowych o znaczeniu panstwowym zalicza sie wszystkie linie ukfadu
miedzynarodowego, objetego umowami AGC (ang. European Agreement on Main International
Railway Lines; umowa europejska o gtownych migdzynarodowych liniach kolejowych, podpisana w
Genewie dnia 31 maja 1985 r., weszla w zycie w stosunku do Polski w dniu 27 kwietnia 1989 r.) i
AGTC (ang. European Agreement on Important International Combined Transport Lines and Related
Installation; umowa europejska o glownych miedzynarodowych liniach kolejowych transportu
kombinowanego i obiektach towarzyszacych, ktora podpisana zostala w Genewie w dniu 1 lutego
1991 r., w Polsce zostata wprowadzona w zycie po zatwierdzeniu przez Rad¢ Ministréw w dniu 14
stycznia 2002 r.) oraz linie istniejace i projektowane, ktoérych budowa, utrzymanie i eksploatacja
uzasadniona jest wzgledami gospodarczymi, spolecznymi, ekologicznymi i militarnymi. Wykaz linii o
znaczeniu panstwowym okresla Rada Ministrow w drodze rozporzadzenia. Obecnie obowigzuje
Rozporzgdzenie Rady Ministrow z dnia 20 marca 2007 r. w sprawie wykazu linii kolejowych o
znaczeniu panstwowym (Dz. U. z 2007, Nr 61, poz. 412).

Y Transport - wyniki dziatalnosci w 2011, op. cit., s. 75.

62 Aktualnie na rynku kolejowym w Polsce funkcjonuje 89 przewoznikéw kolejowych posiadajacych
161 licencji na przewozy 0sob i towaréw oraz udostepnianie pojazdow trakcyjnych lub $§wiadczenie
ustug trakcyjnych (14 przewoznikéw wykonuje przewozy na liniach innych niz 1435 mm).

& Stacja kolejowa weztowa — rodzaj stacji kolejowej, z ktorej wybiegaja, co najmniej trzy szlaki
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lokomotyw elektrycznych i spalinowych ksztaltowal si¢ na poziomie okoto 4,2 tys.
szt., w tym lokomotyw elektrycznych bylo 1879 szt., natomiast spalinowych 2301
szt. W zarzadzaniu PKP znajdowalo si¢ ponad 88,9 tys. szt. wagonow towarowych,
1256 szt. elektrycznych zespotow trakcyjnych oraz ponad 3.5 tys. szt. wagondw
pasazerskich®.

——— Linia kolejowa LHS

Rys. 6. Uklad sieci kolejowej na koniec 2011r.
Zrédo: Opracowanie wlasne na podstawie: www.plk-sa.pl.

W trakcje elektryczng wyposazonych byto 11,9 tys. km linii, tj. okoto 59,1%
catkowitej ich dlugosci. Udziat linii zelektryfikowanych eksploatowanych
w poszezegdlnych wojewodztwach ksztattowal sie dos¢ zroznicowanie, tj. od 222
km (29%) w wojewodztwie podlaskim do 1746 km (81,6%) w wojewodztwie
slaskim, 1412 km (82,6%) w wojewddztwie matopolskim czy 965 km (91,1%) w
wojewodztwie todzkim. Wskaznik gestoscei sieci, ktory odpowiada za istniejgcy stan
skomunikowania w poszczegolnych regionach kraju ksztattowat sie¢ na poziomie
6,5 km/100 km’ i byl réowniez bardzo zréznicowany w poszczegdlnych
wojewodztwach. Najwigksza dostepnoscia potaczen kolejowych charakteryzuje sie,

kolejowe, czyli mozliwy jest przejazd, w co najmniej trzech kierunkach; Rozporzgdzenie Ministra
Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. (Dz. U. z 2005 r., Nr 172, poz. 1444).
* Transport — wyniki dziatalnosci w 2011, op. cit., s. 76.
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podobnie, jak w przypadku wskaznika elektryfikacji, wojewodztwo $laskie®, gdzie
srednia gestos¢ wyniosta 174 km/100 km’, natomiast najgorzej ponownie
przedstawiala si¢ sytuacja w wojewodztwie podlaskim, gdzie gestosé ta wyniosta

zaledwie okolo 3,8 km® (rys. 7).
. -

4,8

10 15 20

Rys. 7. Dostepnos¢ kolejowa w Polsce
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie: Transport - wyniki dziatalnosci w 2011,
op. cit., s. 89.

Najgestsza sie¢ kolejowa charakteryzuje potudniowa Polske, tj. wojewodztwa:
slaskie, opolskie i dolnoslaskie. Co ciekawe, gestos¢ ta maleje w kierunku
pénocnym i wschodnim, a wreez ,,biala plama™ na polskiej mapie kolejowej staje
si¢ obszar wojewddztwa podlaskiego, gdzie notujemy najnizsze wskazniki we
wszystkich parametrach, tj. dtugosci linii, ich gestosci oraz elektryfikacji. Wartym
podkreslenia jest rowniez fakt, ze caly obszar wschodni jest w jakim$ stopniu
»odizolowany” od reszty kraju, poniewaz jest stabo skomunikowany pod wzgledem
dtugosci linii kolejowej, co jeszcze bardziej podkresla jego peryferyjnosé, ale takze
pokazuje, jak nierownomiernie uksztaltowana jest sie¢ kolejowa w naszym kraju.
Swiadczy to o duzym rozwarstwieniu komunikacyjnym poszczeg6lnych obszardéw
oraz o nie dofinansowaniu infrastruktury kolejowej niektérych regionow,

% Cho¢ obszar Gornego Slaska ma dosé gesta sie¢ kolejowa, to nalezy jednak pamigtaé, ze jest ona
do$¢ mocno zdekapitalizowana i wymaga modernizacji.
8 Transport — wyniki dziatalnosci w 2011, op. cit., s. 89.
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szczegdlnie wschodnich, pod wzgledem ich dostgpnosci. Dla poréwnania Srednia
gestos¢ sieci kolejowej w krajach UE w 2010 roku wyniosta 5,4 km linii/100 km®.
Najwicksza gestoscia charakteryzowaly sie Czechy (12 km/100km?) oraz Belgia
(11,5 km/100 km?), natomiast najnizszy poziom posiadaly Finlandia i Estonia (1,75
km/100km*)®’.

Stan techniczny infrastruktury kolejowej w Polsce ogolnie nalezy uzna¢ za zty
i, jak sadze, wcigz pogarszajacy sie. Przyczyna tego stanu rzeczy jest brak
odpowiednich srodkow publicznych na jej modernizacje, remonty oraz utrzymanie.
Co ciekawe, ostatni odcinek linii kolejowej zbudowano jeszcze w latach 80 - tych®,
co biorac pod uwage zmiany techniczne i technologiczne zachodzace w swiatowym
kolejnictwie, stawia Polske wsrod panstw o najbardziej zaniedbanej i przestarzalej
infrastrukturze kolejowej. W rezultacie tego procesu, w stanie dobrym znajduje sie
tylko 40% ogolnej dhugosci linii®, a co wazniejsze, okolo 28% jest w stanie
niezadawalajacym, co wymaga natychmiastowej ich wymiany (rys. 8).

M dobra M dostateczna Mniezadowalajaca

Rys. 8. Stan techniczny infrastruktury kolejowej
Zrodto: www.plk-sa.pl/linie-kolejowe/siec-linii-kolejowych-w-polsce/infrastruktura-
kolejowa.

Szacuje sie, ze w aktualnie utozonych torach wbudowanych jest jeszcze okoto
21,9 min podkiadéw drewnianych’ o teoretycznej zywotnosci okoto 20 lat, a
szczegotowe analizy wykazuja, ze az 70% tych podkladow ma przekroczony
dopuszczalny okres uzytkowania i w blizszej perspektywie grozi im wylaczenie z
eksploatacji z przyczyn technicznych’'. Taka sytuacja prowadzi do tworzenia sie,

7 Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w 2011 r., Wyd. Urzad Transportu Kolejowego,
Warszawa, wrzesien 2012, s. 71.

68 7akonczenie budowy drugiego toru, modernizacji i elektryfikacji Magistrali Nadodrzanskiej na
trasie: Wroctaw - Glogow - Zielona Géra - Rzepin - Kostrzyn - Szczecin - Swinoujscie.

% Sa to linie, na ktorych niewymagane sa prace zwiazane z wymiang nawierzchni czy remontem szyn
kolejowych.

" Dotyczy to ponad 10 tys. km toréw kolejowych, z czego okoto 6,5 tys. km torow gtownych.

" A. Biedrzycka, Modernizacja infrastruktury kolejowej w Polsce, czasopismo Nowoczesne
Budownictwo Inzynieryjne, marzec - kwiecien 2012, s. 83.
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tzw. ,,waskich gardel” na liniach kolejowych, ktore wiaza si¢ z ograniczeniem
predkosci na pewnych odcinkach nawet o 20 + 30 km/h. Co wigcej, tylko na nieco
ponad 5% dlugosci torow’” pociagi moga porusza¢ sie z predkoscia wicksza lub
réowna 160 km/h™. Na okoto 14% dhugosci toréw pociagi moga by¢ prowadzone z
predkoscia wicksza lub réwna 120 km/h, ale mniejsza niz 160 km/h, a na
zdecydowanej wigkszosci dtugosci tordéw, tj. na ponad 60% obowiazuja predkosci
pomiedzy 40, a 120 km/h"™ (rys. 9).

MVz 160 km/h W 120V <160 km/h m30<V <120 km/h
W 40< V<80 km/h M 0<V<40km/h

Rys. 9. Struktura maksymalnych predkosci na szlakach kolejowych

Zrédlo:  Opracowanie wlasne na podstawie: Program dzialahi dla rozwoju
transportu kolejowego do roku 2015, Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, lipiec
- sierpien 2010, s. 8.

Aby zobrazowac¢, jak duze zapoznienia wystepuja w naszej sieci kolejowej warto
w tym miejscu poshuzy¢ sie przykltadem potaczenia kolejowego na linii o znaczeniu

P . . ,75 , ’ s .
panstwowym, tj. na trasie Wroclaw — Poznan”. Cho¢ diugos¢ catkowita tego
odcinka ma tylko 164 km, to $redni czas podrozy wynosi okoto 2,5 h'™, co daje nam
srednig predkos¢ przejazdu na poziomie 66 km/h, co jednoznacznie pokazuje, jak
niski jest stan techniczny tej linii. Co ciekawe, predkosci takie uzyskiwano na tej
trasie juz w latach pigcédziesiatych XX w. Ten przyklad potaczenia kolejowego

2 1568 km; Program dziatah dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015, Ministerstwo
Infrastruktury, Warszawa, lipiec - sierpien 2010, s. 8.

™ Jest to predkosé, ktora w dokumentach UE jest obecnie standardem europejskim. Niestety, z
powodu braku systemow bezpiecznej kontroli jazdy, ktére pozwalaja na kursowanie pociagéow z taka
wlasnie predkoscia oraz braku odpowiedniego taboru trakcyjnego, nie jest mozliwe przemieszczanie
si¢ z ta predkoscia.

" Ibidem, s. 8.

> Polgczenie Wroctawia z Poznaniem jest realizowane wylacznie po linii kolejowej nr 271 przez
Leszno,

w ciggu linii kolejowej E 59 Swinoujscie - Chatupki.

78 Rozktad jazdy PKP dla stacji Wroctaw Gtowny.
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pokazuje, niestety, caly obraz stanu infrastruktury technicznej naszej sieci
kolejowej. Oprocz dosé niskiego stanu technicznego infrastruktury liniowej, warto
réwniez wspomnie¢ o zlym stanie technicznym obiektéw inzynieryjnych, czyli
infrastruktury punktowej, ktorej na kolei w sumie jest okoto 25,6 tys., z czego az
54% przekroczyto wiek 91 lat, 45% wymaga wymiany konstrukcji nosnej, 25%
wymaga napraw zapobiegajacych ich degradacji, a okoto 55% wymaga zabiegow
konserwacyjnych’”’. Nie mozemy réwniez zapomnie¢ o ztym stanie technicznym
taboru kolejowego, spowodowany wieloletnimi zaniedbaniami przede wszystkim w
zakresie dostawy wagondw nowej generacji i modernizacji tych, ktore sa obecnie
eksploatowane.

Taki stan sieci kolejowej, jak sadze, bylby do zaakceptowania dla potrzeb
rozwoju naszej gospodarki, ale w latach 70-tych XX wieku, natomiast obecnie jest
bariera dla dalszego wzrostu spoteczno - gospodarczego. Sama tylko modernizacja
uktadu sieci kolejowej do predkosci 160 km/h nie rozwigze istotnych problemow
transportu kolejowego, poniewaz uzyskane skrocenie czasu przejazdu jest, zdaniem
analitykdéw, zbyt mate. Przyjmuje sie, ze przy sprzyjajacych okoliczno$ciach po
modernizacji linii ze 120 km/h do 160 km/h mozliwe jest uzyskanie skrocenia czasu
do 10’ na kazde 100 km dtugosci linii’”®, a przy podniesieniu predkosci do 200
km/h, do okoto 18’ przy czym poniesione naktady sa niewspotmiernie wysokie
do osiagnigtych celow. Wynika to z koniecznosci poniesienia kosztow rozbiorki i
utylizacji starych urzadzen linii kolejowe;j.

Powaznym problemem rozwoju sieci kolejowej naszego kraju jest rowniez
region srodkowy z jej centralnym punktem, tj. miastem Lodz, ktore ze wzgledu na
prowizoryczny charakter lddzkiego wezta kolejowego, bedacego po czesci
»spadkobierca” epoki rozbiordw, staje si¢ bariera komunikacyjng dla szybkich
potaczen w osi potudniowy - wschod — potnoceny - zachdd i pétnocny - wschod —
potudniowy - zachdd. Ponadto, utrudnia komunikacje kolejowa w kierunku pénoc -
potudnie, tj. od Gdanska przez Bydgoszcz, Torun, Wioclawek, Piotrkow
Trybunalski, Czestochowe na Gérny Slask. Wezel ten byt od dawna i nadal jest
»waskim gardtem” w pasazerskich przewozach kolejowych. Niskie parametry
dochodzacych linii  kolejowych oraz skomplikowany uklad samego wezta
powoduja, ze na jego pokonanie traci si¢ bardzo duzo czasu, a dodatkowo ksztalt
tego wezla jest zupelnie nieodpowiedni do aktualnych potrzeb przewozowych tak
duzego miasta, jakim jest aglomeracja todzka. Warto takze poruszy¢ kwestie
stabego skomunikowania innych regiondw naszego kraju, w szczegolnosci obszaru
Dolnego Slaska z Mazowszem czy Warmia i Mazurami mimo wystepowania kilku
zmodernizowanych
i alternatywnych tras, taczacych te regiony, peryferyjnego charakteru waznych
osrodkow miejskich takich, jak Trdjmiasto, Szczecin, Biatystok czy Lublin, a takze

" Biala ksiega. Mapa probleméw polskiego kolejnictwa, Forum Kolejowe — Railway Business Fo-
rum., Warszawa - Krakéw, grudzien 2009, s. 30.

" Przyktadem bardzo niskich efektéow modernizacyjnych jest polaczenie Lodz - Warszawa. Na
odcinku 1.6dz - Skierniewice (potowa trasy) uzyska si¢ roznice czasu, w poréwnaniu z latami 90,
okoto 4 minut.

" Kierunki rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce, Wyd. PKP PLK S.A., Centrum Kolei Duzych
Predkosci, Warszawa, kwiecien 2011, s. 4.
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malej ilosci potaczen pomiedzy waznymi aglomeracjami miejskimi czy regionami o
duzym potencjale turystycznym.

Na koniec warto poruszyé¢, naszym zdaniem, najwazniejszg kwestie, dotyczaca
modernizacji i rozwoju kolei, a mianowicie budowe linii kolei duzych predkosci
(KDP)*, ktore obecnie na catym $wiecie®' stanowia gtowny instrument, dla ktorego
kolej staje sie konkurencyjna w stosunku do innych galezi transportu. Termin KDP
nie odnosi si¢ tylko do nowoczesnego taboru kolejowego, jak jest to czesto blednie
interpretowane w réznych mediach, a odnosi si¢ do catosci ustug transportowych i
zwigzanej z nimi infrastruktury. Tak, wiec do funkcjonowania kolei duzych
predkosci niezbedny jest nie tylko nowoczesny tabor kolejowy, ale rowniez
specjalnie przygotowane linie kolejowe, dworce kolejowe, odrebne systemy
kierowania ruchem, dystrybucji biletdéw czy obstugi pasazerow. Niestety, Polska nie
posiada tego typu nowoczesnych linii kolejowych®, ale na uwage zastuguje fakt, ze
ich  budowa znalazta sie¢ w rzadowych, dalekosieznych  planach
infrastrukturalnych®, dotyczacych rozwoju sieci transportowych. Realizacja tego
programu jest kluczowym elementem restrukturyzacji polskich kolei w kierunku ich
unowoczesnienia i wlaczenia w europejski obszar kolejowy, ktérego standardy i
jakos¢ umozliwig sprostanie wspdtczesnym oczekiwaniom spoteczenstwa, a takze
gospodarki. Pierwsze kroki w realizacji tego projektu zostaly juz podjete w roku
2005 i byly wynikiem wzmozonej dyskusji nad modernizacja oraz rozwojem kolei
w naszym kraju. W wyniku tego procesu powstal program budowy linii duzych
predkosci, ktory zaklada, ze w najblizszej perspektywie® zbudowana zostanie
pierwsza nowa linia kolejowa na odcinku Warszawa - £L.6dz - Wroctaw/Poznan.
Nastepnie ma ona zosta¢ wlaczona do istniejacej juz linii CMK, tj. Warszawa -
Krakéw/Katowice poprzez zbudowanie nowej linii na odcinku Opoczno - Lodz. W
ten sposob powstata by nowoczesna, na miar¢ standardow XXI wieku, sie¢
kolejowa, ktora polaczytaby pie¢ glownych duzych osrodkdéw regionalnych ze
stolicg kraju i moglaby konkurowacé z siecig drog szybkiego ruchu, poniewaz nawet
dobrze rozbudowana sie¢ autostrad nigdy nie zapewni $redniej predkosci podrozy
pomiedzy centrami miast w przedziale od 150 do 250 km/h, a to wlasnie moga
zapewni¢ KDP. Taki model rozwoju transportu kolejowego jest jedynym wyjsSciem
z obecnego regresu w przewozach kolejowych zaréwno pasazerskich, jak i
towarowych.

80 Reguluje to Uchwata Rady Ministréw Nr 276/2008 z dnia 19 grudnia 2008 r. w sprawie przyjecia
strategii ponadregionalnej - , Programu budowy i wuruchomienia przewozéw kolejami duzych
predkosci

w Polsce”.

81 Linie tego typu maja obecnie na $wiecie, m.in. Francja, Niemcy, Hiszpania, Wiochy, Belgia, Wlk.
Brytania, Holandia, Japonia, Korea Pot., Chiny, Tajwan, USA czy Turcja. W Europie stan ich dtugosci
w roku 2009 wynosit ponad 5.5 tys. km.

82 Do budowy tych linii przystepuja obecnie, oprocz Polski, takie kraje jak: Austria, Stowacja, Czechy,
Wegry czy Rumunia. Szerzej to zestawienie zostalo poruszone w wystgpieniu Siima Kallasa (zob.
Investing in transport infrastrukture, speech in European Investment Bank (EIB) Regional Forum,
Warsaw, 26 November 2010).

8 pierwsze koncepcje budowy tego typu linii powstawaly jeszcze w latach 90 - tych ubiegtego wieku.
8 Przyjmuije sie, ze jest to perspektywa do roku 2030.
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Podsumowanie
Podsumowujac, nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze przez ostatnie lata
obserwujemy wyrazny spadek znaczenia kolei w polskim systemie transportowym.

Nie mozna, nie zauwazy¢, ze kraj, ktory ze wzgledow geopolitycznych posiada

jedna z najgestszych sieci kolejowych w Europie, przeszedt w ostatnim

dwudziestoleciu transformacje systemowa, ktéra w naturalny sposob spowodowata,

szczegdlnie w latach dziewiecédziesiatych, dynamiczny spadek udziatu kolei w

realizacji ustug transportowych wzgledem szybko rozwijajacego si¢ transportu

drogowego. Spowodowalo to najwiekszy w Europie stopien likwidacji i degradacji
liniowej infrastruktury kolejowej. Aby temu procesowi zapobiec musza by¢ podjete
radykalne kroki, ktére przyczynig si¢ do rozwoju transportu kolejowego, jako
jednego z wazniejszych determinantoéw wzrostu spoteczno — gospodarczego. Tymi
krokami powinna by¢ realizacja nastepujacych priorytetdéw infrastrukturalnych,
ktore w  duzej mierze przyczynia si¢ do rozwoju tej  sieci,

a mianowicie:

— po pierwsze, zasadnicza restrukturyzacja sieci poprzez budowe nowych
linii, szczegdlnie spelniajacych wymagania techniczne kolei duzych
predkosci, ktore powinny polaczy¢ duze aglomeracje miejskie oraz
osrodki o duzym potencjale przemystowym; ten rodzaj polaczen
kolejowych jest segmentem komunikacyjnym zdolnym do konkurowania
na rynku ustug transportowych
z innymi rodzajami transportu®; ponadto, jezeli uwzglednimy
wzrastajacy trend rozwoju kolei duzych predkosci w wiekszosci krajow
europejskich, to wyraznym staje si¢ zagrozenie, ze jezeli nie podejmiemy
szybkich prac zwigzanych z ich budowa to znaczenie Polski w Europie
ulegnie marginalizacji, jako panstwa o archaicznym transporcie
kolejowym, pochodzacym w swoim ksztalcie jeszcze z przetomu XIX i
XX w.86;

po drugie, modernizacja linii drugorzednych, jako uzupetnienie gldwne;j

sieci kolejowej, czyli kolei duzych predkosci;

—  po trzecie, zamkniecie nierentownych linii kolejowych;

po czwarte, modernizacja lub wymiana na nowy taboru kolejowego,

spetniajacego kryteria nowoczesnosci i funkcjonalnosci w przewozach
zarowno pasazerskich, jak i towarowych;

— po pigte, budowa dodatkowych trzecich toréow tylko dla transportu
towarowego na strategicznych odcinkach, poniewaz nadmierne
obciazenie linii pociagami pasazerskimi o predkosci maksymalnej 160
km/h znacznie utrudnia plynna jazde pociagdw towarowych, ktore musza
zatrzymywac sie na stacjach posrednich celem przepuszczenia pociagdw
pasazerskich®’.

8 Kierunki rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce, op. cit., s. 6.

% Ibidem, s. 7.

8 Koszty zuzytej energii z powodu zatrzyman na stacjach stanowia istotny skladnik kosztow
ponoszonych przez przewoznikow towarowych.
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Potrzeba budowy linii duzych predkosci wynika nie tylko z koniecznosci
poprawy sytuacji rynkowej i ekonomicznej przewoznikdw, ale takze jest elementem
poprawy spojnosci kraju i konkurencyjnosci regiondw na rynku europejskim,
poniewaz kraj nasz jest zbyt duzym obszarem terytorialnym, aby polaczenia
regionalne i ponadregionalne byly realizowane tylko w oparciu o budowe autostrad
i drég ekspresowych oraz modernizacje linii kolejowych®™. A zatem,
zrownowazony rozwdj transportu w Polsce wymaga wyrdéwnania konkurencyjnosci
miedzy poszczegdlnymi galeziami transportu, a wiec rewitalizacji® kolei. Oznacza
to potrzebe udroznienia podstawowych ciagdw kolejowych, zapewnienie potaczen
pomiedzy najwazniejszymi obszarami gospodarczymi kraju oraz poprawe
dostepnosci transportu kolejowego w wymiarze regionalnym i ponadregionalnym.
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SUMMARY
The Analysis of Current Status of the Railway Transport System in Poland

Over the last years we can see a clear decline in the importance of the Polish
railway transport system. It can not be noticed that a country with such a
geopolitical position has one of the densest railway networks in Europe, passed in
the last two decades of systemic transformation, which naturally caused, especially
in the nineties, the dynamic decrease in rail transport in terms of service delivery
quickly developing road transport. This resulted in Europe’s biggest stage
elimination and degradation of linear infrastructure. To prevent this process must be
taken radical steps that will contribute to the development of rail transport as one of
the most important determinants of socio—economic development.

Key words: railway network, Poland, transportation, geopolitics.
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