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Spogladajac — u progu XXI w. — na stan rozwoju europej-
skiego systemu transportowego, rozumianego jako inte-
grujgce sie coraz silniej systemy w poszczegolnych kra-
jach zarowno nalezacych do Unii Europejskiej, jak i spoza
niej, wyrozni¢ mozna nastepujgce tendencje.

W transporcie lgdowym zasadniczy wolumen przewozow
zarowno 0sob, jak i tadunkow, realizowany jest transpor-
tem drogowym. Samochody korzystajg z rozwinietej sieci
autostrad i drog krajowych. Pomimo nowoczesnej techno-
logii stosowanej przy budowie tych pojazdow, w tym
gfownie ich silnikéw, spetniajagcych wysokie wymagania
ograniczajgce emisje spalin, w dalszym ciggu jest to
jednak gataz transportu generujgca najwigeksze koszty
zewnetrzne. Oprocz zanieczyszczenia Srodowiska w znacz-
nej mierze sq one zwigzane ze skutkami wypadkow
komunikacyjnych, hatasem, zmianami klimatycznymi
i innymi.
|
Wysokos¢ kosztow zewnetrznych w Europie Zachodniej przekra-
cza 500 min euro na rok, z czego blisko 92% przypada wiasnie na
transport samochodowy, ponad 6% na lotnictwo, a tylko niespet-
na 2% na kolej [4]. W rzeczywistosci koszty te obcigzajg budzety
panstw, natomiast nie ptaci za nie bezposrednio transport dro-
gowy.

Transport XXI w.

W tej sytuacji szczegolna rola przypisywana jest kolei, ktorej
,0zZywienie” jest jednym z podstawowych Srodkow zaproponowa-
nych w ogtoszonej w 2001 r. Biatej Ksiedze [1], prowadzacych
do zmiany proporcji miedzy gateziami transportu. W rozdziale za-
tytutowanym Sie¢ pasazerska duzych szybkosci czytamy miedzy
innymi, ze ,,... zwiekszajace sie odlegtosci miedzy oSrodkami na
przeciwlegtych krancach Unii, z chwilg jej rozszerzenia oznaczaja,
ze niezbedna jest skuteczna sie¢ pasazerska duzych predkoSci”.
Fakt, ze w cytowanym dokumencie w sposob szczegblny zauwa-
zono zmieniajgce sie uwarunkowania geograficzne zwigzane
z przyjeciem 10 nowych panstw zostanie rozwiniety w dalszej
czesci artykutu, poSwieconej spojrzeniu na sie¢ duzych predkos-
ci wiasnie z perspektywy panstw PECO ™.

Zatem wtasnie transport kolejowy w nowoczesnym panstwie
europejskim powinien znajdowa¢ wazne miejsce w planach roz-
woju infrastruktury. Dotyczy to w szczegolnosci budowy nowych
linii, w tym gtownie linii duzych predkoSci. Paradoksem wspot-
czesnosci jest bowiem, ze pomimo burzliwie rozwijajacych sie
systemow komunikowania i tgcznosci, takich jak telefonia komor-
kowa czy poczta elektroniczna, tzw. ruchliwo$¢ spoteczenstwa
jest bardzo duza i wykazuje stale tendencje rosngce.

Pasazerskie przewozy kolejowe w czterech najwiekszych,
a zarazem najlepiej rozwinietych panstwach Unii Europejskiej:

Niemczech, Francji, Wtoszech i Hiszpanii sq ogromne (f3cznie
ponad 3,5 mld pasazeréw na rok), a oferta przewoznikdw pasazer-
skich na gtownych liniach kolejowych jest mocno rozbudowana
(potgczenia co godzing i czesciej). Technologia duzych predkoSci
coraz mocniej wypiera pociggi tradycyjne, stanowigc podstawo-
wg sie¢ potaczen w przewozach tzw. kwalifikowanych zaréwno na
catkowicie nowych liniach szybkiego ruchu 300-350 km/h (Fran-
cja, Hiszpania), jak tez w uktadzie mieszanym, tj. z wtgczeniem
takich linii w rozbudowany uktad sieci tradycyjnej 160—250 km/h
(Niemcy, Wrtochy). Wykorzystanie tych potaczen jest bardzo
dobre.

Obserwacje te prowadzg do wniosku, ze trudno jest sobie dzi-
siaj wyobrazi¢ funkcjonowanie w Europie nowoczesnego panstwa
bez sprawnej kolei, w tym stosujgcej technologie duzych predko-
Sci. Mozna nawet zaryzykowac teze, ze brak takiej kolei — wobec
rosngcych potrzeb przewozowych spoteczenstwa — moze stano-
wiC bariere rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju.

Nalezy jednak rowniez zauwazyC, ze szybkim potgczeniom,
zwtaszcza na wigksze odlegtosci w relacjach miedzynarodowych,
wyrdst w ostatnich latach powazny konkurent. W transporcie lot-
niczym pojawity sie tzw. tanie linie, ktore ograniczajgc standard
obstugi poprzez uproszczong dystrybucje ustug (gtownie inter-
net), korzystajac z regionalnych portow lotniczych, rezygnujac
Z serwisu gastronomicznego oraz wprowadzajgc wiele innych
uproszczen, oferujg pasazerom mozliwos¢ podrozowania za bar-
dzo niewygorowane ceny.

Jakkolwiek taka konkurencja jest dla szybkiej kolei bardzo do-
kuczliwa, to jednak trudno bytoby wyobrazi¢ sobie funkcjonowa-
nie takiego systemu transportowego, ktory w przewozach miedzy
najwiekszymi miastami opieratby sie gtownie na potgczeniach
lotniczych.

Gtowne elementy tej konkurencji, na podstawie wynikow
przeprowadzonego w UIC studium na ten temat, zostang opisane
w dalszej czeSci artykutu.

Definicje i pojgcia podstawowe
Nie ma obecnie wspolnej, miedzynarodowej definicji duzych
predkosci kolejowych?. W literaturze przedmiotu cytuje sie naj-
czesciej zapisy zawarte w dyrektywie Rady 96/48/WE z 23 lipca
1996 r. w sprawie interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu
kolei duzych predkosci. Celem powstania tej dyrektywy byfo
Lumozliwienie obywatelom Unii [...] korzystania w petni z pozy-
tywnych efektow ustanowienia obszaru bez granic wewnetrznych
[poprzez] poprawienie powigzan i uzyskanie interoperacyjnosci
krajowych systemow kolei duzych predkosci, jak rdwniez dostepu
do nich”.

Transeuropejski system kolei duzych predkoSci zdefiniowano
w art. 2. Uznano, ze jest to struktura obejmujaca linie i urzgdzenia
state transeuropejskiego systemu transportowego, [specjalnie]
zbudowane lub o zwiekszonym standardzie, do jazdy z duzymi

1) Kraje Europy Centralnej i Wschodniej — skrot stosowany przez UIC i inne organizacje (franc. PECO — Pays d’Furope Centrale et Orientale).
2) Przy opracowywaniu TSI (Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci) Grupa robocza ,,Emergency Call Brake”, opracowujaca System sygnalizacji alar-
mowej, za prog oznaczajacy duze predkosci zaproponowafa przyjecie predkosci 190 km/h (UIC 2004).

#fs 5-6/2005

15



N analizy B

16

predkosciami oraz tabor kolejowy zaprojektowany do korzystania

z tej infrastruktury.

Szczegotowe definicje zawarto w zat. 1, zatytutowanym Trans-
europejski system duzych predkosci.

Infrastrukture tego systemu — cytujac dalej zapisy dyrektywy
— stanowig linie transeuropejskiej sieci transportowej, ktorg okre-
$laja ramowe wytyczne, omowione w art. 129C traktatu ustana-
wiajgcego Wspalnote Europejska, tj. takie linie, ktore zostaty:
® zbudowane specjalnie dla duzych predkosci,

B specjalnie dostosowane do duzych predkosci.

Infrastruktura moze ponadto zawiera¢ tacznice lub inne linie
dojazdowe nowe lub o standardzie dostosowanym do duzych
predkosci, wraz ze stacjami zlokalizowanymi w centrach miast, na
ktorych dopuszczalna predko$¢ wynika z uwarunkowan lokal-
nych.

Linie duzych predkosci obejmujg trzy nastepujgce typy:

1) nowe linie, zbudowane i wyposazone w urzgdzenia pozwalajg-
ce na rozwijanie predkosci 250 km/h i wiekszych,

2) linie zmodernizowane do predkosci 200 km/h,

3) linie zmodernizowane z zamiarem prowadzenia szybkiego ru-
chu, ktére — z uwagi na przebieg po terenach silnie zurbanizo-
wanych lub trudnych topograficznie — pozwalajg na osigganie
nieco mniejszych predkosci.

Tabor kolejowy do szybkiego ruchu okres$lono jako nowo-
czesne pociggi duzych predkosci zaprojektowane w taki sposob,
aby zagwarantowac bezpieczny i niezaktocony przewoz przy pred-
kosci:

B co najmniej 250 km/h na liniach specjalnie zbudowanych do
duzych predkosci i umozliwiajgcych osigganie w odpowied-
nich warunkach predkosci ponad 300 km/h,

m 200 km/h na istniejgcych, specjalnie przystosowanych li-
niach,

B najwiekszej mozliwej — na pozostatych liniach.

W zafgczniku do dyrektywy zatozono takze, ze przewozy po-
ciggami duzych predkoSci zaktadajg doskonatg kompatybilno$¢
miedzy charakterystykami infrastruktury i taboru kolejowego,
obejmujacg wydajnosc catego systemu, poziom bezpieczenstwa,
jako$¢ ustug i oraz jego koszty.

Uzupetniajac powyzsza klasyfikacje UIC [5] wskazuje takze na
trzeci — obok infrastruktury i taboru — wazny obszar dziatalnoSci
zwigzanej z problematyka szybkiej kolei jakim jest eksploatacja.
Rozroznia sie przy tym cztery podstawowe przypadki (opisane
w artykule A. Massela) wykorzystywania linii duzych predkoSci.
Zastosowanie kazdego z tych rozwigzan zalezy od warunkow lo-
kalnych. Niezaleznie jednak od tego czy nowoczesne skfady do
szybkich przewozow kursujg po nowych, czy tez istniejgcych li-
niach kolejowych, stanowig zawsze wyznacznik komfortu i atrak-
cyjng oferte dla podrdznych.

Zmierzamy w ten sposob do dokonania oceny zastosowania
systemow szybkiego ruchu z punktu widzenia wielkoSci realizo-
wanych przewozow, znaczenia w systemie transportowym kraju,
a takze ekonomicznej opfacalnosci takich potgczen.

Zastosowanie duzych predkosci

Historige powstania linii duzych predkosci w Europie i na innych
kontynentach przedstawiono szczegdtowo w artykule A. Harasska.
Podsumujmy ja tutaj zestawieniami dotyczacymi najwazniejszych
pofaczen w Europie (tabl. 11 2) oraz zestawieniem ustanawianych
w kolejnych latach rekordow predkosci (tabl. 3).

W ciggu 25 lat funkcjonowania duzych predkosci w Europie
wielko$C wykonywanej pracy przewozowej zwiekszyta sie kilka-
krotnie, przekraczajgc (2003 r.) poziom 70 mid pas.km (rys. 1)
i stanowi juz obecnie prawie jedng czwartg catkowitego wolume-
nu kolejowych przewozow pasazerskich wykonywanych w krajach
unijnej 15. Srednia odlegtosé przejazdu jednego pasazera to oko-
to 358 km?).

Tablica 1
Nowe linie duzych predkos$ci w Europie (uwzgledniono tylko linie powyzej 250 km/h oraz Eurotunel)
Kraj Linia Dtugosé Rok uru-  Predkos$é maks. Przyktadowa relacja Czas jazdy
[km] chomienia [km/h]
TGV Sud-Est 410 1983 300 * Paris-Lyon — Lyon Part Dieu 1h55
TGV Atlantique 280 1990 300 Paris-Montparnasse — Rennes 2h07
Francja TGV Nord 332 1993 300 Paris-Nord — Lille Flandres 1h04
TGV Rhone-Alpes 122 1994 300 Paris-Lyon — Lausanne 3h48
TGV Jonction 102 1996 300 Lille Europe — Lyon Part Dieu 2h48
TGV Mediteranée 295 2001 300 Lyon PD. — Marseille-St-Charles 1h36
Manheim — Stuttgart 99 1991 250 Mannheim Hbf — Stuttgart Hbf 0h37
Niemcy Hanower — W(rzburg 326 1991 250 Hannover Hbf — Wiirzburg Hbf 2h00
Hanower — Berlin ** 152 1998 250 Hannover Hbf — Berlin Zoolg. Garten 1h32
Kolonia — Frankfurt 177 2002 300 KéIn Hbf — Frankfurt(Main)Hbf 1h16
Hiszpania Madryt — Sewilla 471 1992 300 Madrid-Atocha — Sevilla Sta Justa 2h30
Madryt — Lleida *** 444 2003 350 Madrid-Atocha — Barcelona Sants 4h48
Wtochy Rzym — Florencja 246 1992 250 Roma Termini — Firenze S.M.N 1h34
Francja/Wielka Brytania Eurotunel 52 1994 160 Paris-Nord — London Waterloo 2h40
Belgia Bruksela (— Francja) 88 1997 300 Bruxelles-Midi — Paris-Nord 1h25
Bruksela — Liege 139 2002 300 Bruxelles-Midi — Liege-Guillemins 0h52
Razem 3735

*

* %

Linia skonstruowana poczatkowo do predkosci 260 km/h, nastepnie do 270 km/h (1983 r.); ostatecznie w 2001 r. predkosc¢ zwiekszono do 300 km/h.
Linia Hanower — Berlin ma dfugosc 263 km, w tym sekcja do Szybkiego ruchu — 152 km.

*** Budowe linii Madryt — Barcelona (620 km) podzielono na dwa etapy: Madryt — Lleida (2003 r.) oraz Lleida — Barcelona (2006 r,), ostatecznie czas jazdy
zostanie skrécony do 2 godz. 30 min, przejazd po linii konwencjonalnej trwat 6 godz. 30 min.

3 Zrédto [9, 10], obliczenia wiasne.
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Tablica 2
Linie duzych predkos$ci (>250 km/h) w krajach europejskich
Kraj Kolej Powierzchnia Ludnosé Przewozy Linie Linie szybkiego  Udziat LSR Prognozy
pasazerskie kolejowe ruchu LSR 2010
[tys. km?] [min] [mIn pas.] [km] [km] [%]
Francja SNCF/RFF 547,0 59,2 888,6 29 352 1541 518 2280
Niemcy DB AG 357,0 82,4 1656,8 35804 754 2,22 1200
Hiszpania RENFE/GIF 504,8 40,3 485,5 12 298 915 3,83 1950
Wtochy FS 301,2 57,9 491,9 15985 246 1,54 1160
Belgia SNCB 30,5 10,3 164,9 3518 227 4,04 210
Wielka Brytania Eurostar/NR 2440 59,8 976,0 17 052 74 05 38
Polska PKP PLK S.A. 3127 38,6 2441 20 223 0 0 ?
Razem (bez Polski) 1984,5 309,9 4663,7 114 009 3757 33 6838
Zrédfo: [2, 5, 15], obliczenia wiasne
Tablica 3
Rekordy predkosci na kolei (1829-2004)
Data Rekord [km/h] Kraj Trakcja Uwagi
1829 42,0 Anglia Parowa Lokomotywa RAKIETA Stephensona
1846 119,5 Anglia Parowa
1848 125,5 Anglia Parowa
1890 1440 Francja Parowa
1891 156,0 USA Parowa
1893 165,0 USA Parowa
1903 210,0 Niemcy Elektryczna Na torze do$wiadczalnym koto Berlina
1954 243,0 Francja Elekiryczna
1955 331,0 Francja Elektryczna Dwa trzywagonowe skfady ciggnione lokomotywami CC7107 i BB9004
1972 317,0 Francja Turbinowa Sktad eksperymentalny TGV 01
1979 259,5 Wielka Brytania Pociagi elektryczne duzych predkosci Sktad APT (20 grudnia)
1981 380,4 Wielka Brytania Pociagi elektryczne duzych predkosci Sktad TGV nr 325
1988 406,9 Niemcy Pociagi elektryczne duzych predkosci Sktad ICE 01
1988 410,0 Francja Pociagi elektryczne duzych predkosci Sktad TGV nr 325
1989 4824 Francja Pociagi elektryczne duzych predkosci Sktad TGV nr 325
1990 515,3 Francja Pociagi elektryczne duzych predkosci Aktualny rekord $wiatowy predko$ci na torach (18 maja)
1994 250,1 Polska Pociagi elektryczne duzych predkosci Sktad kolei wioskich ETR 460 na CMK (11 maja)
2002 256,4 Hiszpania Spalinowa Linia Madryt — Barcelona gr. Francji (12 czerwca)
2003 3347 Wielka Brytania Pociagi elektryczne duzych predkosci 30 lipca, Eurostar — rekord na nowej linii koto Kent (CTRL sekcja 1)
2004 305,0 Wrtochy Pociagi elektryczne duzych predkosci ETR 500 na linii Rzym — Neapol (23 kwietnia)
Potaczenia duzej predkosci umacniajg z oczywistych wzgle- 80 -
dow pozycje kolei na rynku transportowym. Rozpatrujagc podziat
modalny kolej — transport drogowy (samochdd i autobus) oraz 70
kolej — samolot dla dwu wybranych linii szybkiego ruchu: Paryz 60
— Bruksela oraz Madryt — Sewilla okazuje sie, ze udzial kolei
w pierwszym przypadku stanowi odpowiednio 52 i 98%, w dru- 50
gim za$ 56 i 81%. Jest to zatem wielokrotnie wigcej niz udziat T@
kolei w cafkowitym rynku przewozow pasazerskich, ktory w 25. & 40
£

krajach UE wynosi 9,5%.

Dokfadng ocene ekonomicznej efektywnosci szybkich pota-
czen pokazuje przyktad RENFE [7]. Bilans ekonomiczny dla linii
Madryt — Sewilla, przeprowadzony dla 2001 r., wykazat, ze prze-
cietny zysk z przewozu pociggiem AVE wyniost okoto 0,02 euro
na 1 pas.km. W tym samym okresie w przewozach dalekobiez-
nych RENFE zanotowaty strate wynoszacg okoto 0,01 euro na
1 pas.km. Linia Madryt — Sewilla, eksploatowana od 1993,
przez pierwsze cztery lata przynosita straty, zmniejszajgce sie od
30 do 15 min euro w skali rocznej. W 1997 r. po raz pierwszy
zanotowano zysk w wysokosci 2,4 min euro, ktory zwigkszajgc sie
stopniowo w 2002 r. wynidst juz 50,5 min euro. W tym okresie
liczba przewozonych rocznie podroznych ulegfa podwojeniu,

w
o

n
o

—_
o

1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 200 2001 2002

Rys. 1. Przewozy pociagami duzych predkosci w Europie

przekraczajgc poziom 2 min pasazerow w 2001 r. Linie szybkiego
ruchu okazujg sie zatem zyskownym przedsiewzigciem.

Refleksje na tematy eksploatacyjne i ekonomiczne uzupetnij-
my jeszcze uwagami o zagadnieniach organizacyjnych. W czte-
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rech najwiekszych kolejach europejskich (DB AG, SNCF, RENFE
i FS/Trenitalia) szybkie przewozy realizowane s3 z reguly w ra-
mach wydzielonych organizacyjnie jednostek, pozostajgcych jed-
nak w strukturach przedsiebiorstw (holdingow). Takie rozwigzania
— poza pewnymi wyjatkami — ograniczajg jednak funkcjonowanie
szybkich potaczen do relacji wewnetrznych lub miedzy dwiema
kolejami.

W jednoczace;j sig Europie szybko zauwazono, ze szczegolnie
pozadany bytby tzw. efekt sieciowy, a zatem utworzenie miedzy-
narodowej siatki szybkich potaczen, utatwiajgcych podrézowanie
miedzy najwiekszymi aglomeracjami w roznych krajach. Jakkol-
wiek do chwili obecnej nie osiggnigto w tym wzgledzie w petni
satysfakcjonujgcych, wspdlnych rozwigzan w skali catego konty-
nentu, to za niewatpliwy, miedzynarodowy sukces uznac trzeba
podjecie dwu miedzynarodowych przedsiewziec: Thalys i Eurostar.

Spdtka Westrail International zostata zatozona w 1995 1. w ce-
lu podjecia eksploatacji pociggow duzych predkosci Thalys mie-
dzy Francjg i Belgig, a takze Niemcami i Holandig. Jako miasta
weztowe dla sieci potgczen wybrano Paryz, Bruksele, Kolonig
i Amsterdam (tzw. PBKA). Eksploatacja potaczen zostata zainau-
gurowana w czerwcu 1996 r. skfadami TGV-T. Obecnie (rjp 2004/
/2005) w godzinach miedzy 6 a 23 codziennie kursuje miedzy:
W Paryzem a Brukselg (1h25) — 24 pary pociggow w cyklu co

30 min,

B Brukselg a Amsterdamem (2h40) — 7 par w cyklu co 1-

—2 godz.,

m Brukselg a Kolonig (2h20) — 6 par w cyklu co 1-3 godz.

Pociggiem Thalys mozna takze dotrze¢ do Ostendy oraz Dis-
neylandu pod Paryzem, a w sezonie rowniez do Marsylii i Bourg
St-Maurice. Cze$¢ skfaddw obstuguje takze porty lotnicze Charles

A\

Fot. 2. Skfad Thalys Bruksela — Paryz na stacji Bruxelles Midi (2.03.2005)
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de Gaulle’a w Paryzu oraz National Aéroport w Brukseli. Wspolny
park taboru Thalysa obejmuje 17 skfadow, dostosowanych do
czterech systemow zasilania oraz 7 typow sygnalizacji kolejowej:
6 sktadow nalezy do SNCF, 7 do DB i 4 do SNCB. Ponadto w re-
lacji Paryz — Amsterdam uzytkowanych jest 10 sktadow przysto-
sowanych do 3 systemow zasilania oraz 4 typow sygnalizacji.

Utworzenie sieci potaczen duzych predkosci Eurostar byfo
natomiast zwigzane z wydrgzeniem tunelu pod kanatem La Man-
che, otwartego oficjalnie 6 maja 1994 r. przez brytyjska krolowg
Elzbiete oraz francuskiego prezydenta F. Mitterranda. Potgczenie
kolejowe Wyspy z kontynentem europejskim zostato uruchomio-
ne 14 listopada 1994 r. Podstawowa sie¢ potgczen Eurostara
obejmuje Londyn, Bruksele i Paryz z Lille, jako stacjg weztowa
pomiedzy tymi trzema aglomeracjami. Pociggami Eurostar mozna
takze dojecha¢ do wielu miejscowosci we Francji, w tym od 16
czerwca 1996 r. do Disneylandu.

Na terenie Wielkiej Brytanii pociggi kursowaty poczatkowo po
zmodernizowanych liniach. W 1996 r. brytyjski parlament uchwa-
lit budowe nowe; linii szybkiego ruchu, dtugosci 109 km, miedzy
dworcem St. Pancras w Londynie a migdzynarodowym dworcem
w Ashford w poblizu tunelu. Prace rozpoczeto 1 pazdziernika
1998 r. Zakonczenie inwestycji pozwoli na skrocenie czasu prze-
jazdu miedzy wykorzystywanym obecnie dworcem Waterloo
w Londynie a Tunelem z 70 do 35 min. Pierwsza sekcje tej linii,
dtugosci 74 km, oddano w pazdzierniku 2003 r., a ukonczenie
catej inwestycji przewidziane jest na 2007 r. Bedzie to pierwsza,
catkowicie nowa, linia kolejowa na Wyspach Brytyjskich od prze-
szto 100 lat.

30 lipca 2003 r., na nowym odcinku linii w poblizu Kent,
skfad Eurostar ustanowit rekord predkosci na kolejach brytyjskich
208 mph (334,7 km/h). W codziennej eksploatacji sktady kursu-
ja z predkoscig 186 mph (300 km/h), a czas przejazdu z Londynu
do Lille wynosi obecnie 1 godz. 40 min, do Brukseli 2 godz.
20 min oraz do Paryza 2 godz. 35 min.

Eurostar eksploatuje 27 sktadow (zestawionych z osiemnastu
wagondw pasazerskich oraz dwu silnikowych) realizujgcych prze-
wozy miedzy stolicami wymienionych krajow. Kolejne trzy sktady
francuskie i jeden belgijski eksploatowane sg tylko na terenie
macierzystych kolei. W Wielkiej Brytanii eksploatowany jest po-
nadto skfad testowy, a 6 sktadow czternastowagonowych wyna-
jeta prywatna spotka kolejowa GNER do przewozow w relacji
Londyn — Yorkshire.

Eurostar przewozi rocznie okoto 6—7 min podréznych, a re-
kordowy pod tym wzgledem byt 2000 r.

Dla kompletnosci obrazu nalezy jeszcze wspomnie¢ o spofce
Lyria, zawigzanej w 1993 1. przez koleje francuskie i szwajcarskie
w celu wspdlnej obstugi sktadami TGV relacji Paryz — Lozanna
oraz Paryz — Berno, a od 1997 r. takze Paryz — Zurych. Z polskie-
go punktu widzenia szczegoélnie interesujgca jest forma prawna
tego przedsiewziecia — GIE, ktdra stanowi wygodng formute mie-
dzynarodowej wspofpracy operatorow pasazerskich w krajach
cztonkowskich UE. Mozna bowiem zaktadac jej potencjalne za-
stosowanie takze w warunkach migdzynarodowych przewozow
pasazerskich spotek w Grupie PKP

Projekty miedzynarodowe i plany strategiczne

Rownolegle z budowg nowych linii szybkiego ruchu oraz tworze-
niem miedzynarodowych operatorow przewozowych w Europie
przygotowywane sg strategiczne projekty rozwoju sieci szybkiej



kolei zarowno na szczeblu rzadowym, jak i pomiedzy kolejami,
wtym w ramach UIC. Najwazniejsze projekty, jakie powstaty
w efekcie tych prac sg nastepujgce.

Sie¢ podstawowa, plan kierunkowy

infrastruktury europejskiej (UIC, 1972)

Plan zostat opracowany jako wspolny program kolei europejskich,
Swiadomych, ze dalsze funkcjonowanie tego Srodka transportu
wymaga radykalnych zmian w zakresie infrastruktury, ktorej stan
byt bardzo daleki od rosngcych wymagan rynku przewozowego
w Europie.

W celu opracowania wspdlnego planu w UIC powotana zosta-
ta specjalna Komisja, ktora przeanalizowata istniejgce i potencjal-
ne potrzeby powigzania najsilniej ekonomicznie rozwinigtych
i zurbanizowanych regionéw Europy i wskazata relacje, ktore ro-
kuja najwiekszy wolumen przewozow. Rozpatrywano przy tym za-
rowno problem komplementarnosci kolei w tancuchu transporto-
wym, obejmujgcym takze inne Srodki transportu, jak i okreslenie
takiej siatki potgczen, ktdra najlepiej pozwala wykorzysta¢ gtowne
atuty kolei, takie jak: wygoda podrézowania, czestotliwoS¢ potg-
czen, predkoSc, bezpieczenstwo i niezawodnos¢ oraz dobre moz-
liwosci skomunikowan.

Ostatecznie opracowano tzw. sie¢ bazowg, ktéra obejmowata
ok. 40 tys. km gtownych kolejowych magistrali europejskich.
7 gory przewidziano, ze zaproponowany ukfad nie jest ostateczny
i bedzie podlegat okresowym modyfikacjom.

Europejska sie¢ duzych predkosci (CCFE*, 1988)
Opracowanie propozycji europejskiej sieci duzych predkoSci zo-
stato podjete 17 maja 1985 r. przez 10 panstw nalezgcych do
Wspolnoty (rok pozniej przystapity Hiszpania i Portugalia) z ini-
cjatywy wtoskiego ministra kierujgcego pracami rady ministrow
transportu. Wykonanie projektu powierzono kolejom niemieckim
i francuskim.

Inicjatywa ta zbiegta sie z wolg intensywnego rozwoju euro-
pejskiej sieci szybkich potgczen, wyrazong przez Komisje Wspal-
not Europejskich (raport COM/86/341 z 30.06.1986 r.) oraz
potwierdzong rezolucjg Parlamentu Europejskiego idgca w tym
samym Kkierunku.

W wyniku przeprowadzonych analiz stwierdzono, ze transport
lotniczy w wielu waznych relacjach miedzy najwigkszymi miasta-
mi w Europie zdominowat przewozy i w podziale modalnym
kolej-samolot dysponuje od 50 do 62% rynku. Szczegolnie
doktadnie przeanalizowano kontekst spoteczno-ekonomiczny
w ksztattujgcych sie aglomeracjach i wytyczono wiele waznych ko-
rytarzy.

Sie¢ linii szybkiego ruchu zaproponowana w studium konco-
wym (horyzont 2015) objeta ostatecznie 8 tys. km nowych linii
oraz 11 tys. km linii przewidzianych do modernizacji, ktore
powinny zosta¢ uzupetnione liniami spetniajgcymi funkcje ,tacz-
nic” o diugosci kolejnych 11 tys. km. Ogfoszona przez CCFE
w 1988 r. europejska sie¢ duzych predkosci liczyta tacznie okoto
30 tys. km.

Projekt zostat zaprezentowany w 1989 r. Komisji Wspalnot
Europejskich i spotkat sie z bardzo dobrym przyjeciem. Na jego
podstawie rozpoczeta prace Grupa robocza wysokiego szczebla,

Fot. 3. Skfady Eurostar, TGV i Thalys na grupie postojowej przed dworcem
Paris Nord (Paryz 2.05.2005)

powotfana przez Rade Ministrow, ztozona z przedstawicieli mini-
sterstw, zarzadow kolei i przemystu. Efektem jej prac byt przed-
stawiony z koncem 1990 r. Schemat kierunkowy europejskich po-
faczen duzych predkosci (horyzont 2010).

Sie¢ wynikowa, plan kierunkowy

infrastruktury europejskiej (UIC, 1994)

Zmieniajaca sie dynamicznie sytuacja w Europie lat 90., zwigzana
Z jednej strony z rosngcymi potrzebami przewozowymi, z drugiej
za$ z otwarciem Wspalnoty na kraje PECO, zainspirowata specja-
listow w UIC do zweryfikowania planu dyrektywnego z 1972 r.
i wytyczenia ,,podstawowych osi” wschod—zachod.

W ten sposdb powstata ,,sie¢ wynikowa” planu kierunkowego
infrastruktury, ktorej celem byto miedzy innymi otwarcie catej Eu-
ropy na plany rozwoju szybkiej kolei. Zatozono eksploatacje trzech
typow linii:

1) nowych do duzych predkosci,
2) zmodernizowanych do 200—-225 km/h,
3) dotychczasowych, spetniajgcych funkcje uzupetniajgce.

Sie¢ linii rozpatrywana w skali catej Europy liczyta okoto
35 tys. km, w tym 20 tys. km linii nowych. Jej powstanie umoz-
liwitoby skrocenie dotychczasowych czasow przejazdu o okoto
50% oraz ujednolicenie oferty kolei w skali kontynentu i wyrow-
nanie szans poszczegolnych regionow.

Korytarze kretenriskie,

transportowa konferencja paneuropejska (1994)

Podczas drugiej paneuropejskiej konferencji transportowej na
Krecie w 1994 .9 postanowiono podja¢ dziatania w kierunku po-
lepszenia powiazan transportowych krajow PECO z obszarem za-
chodniej Europy. W tym celu wyznaczone zostaty priorytetowe
korytarze transportowe, ktore przyjeto sie nazywaé korytarzami
kretenskimi.

Trzecia paneuropejska konferencja transportowa, ktdra obra-
dowata w Helsinkach w 1997 r., w istotny sposob zmodyfikowata
dziewig¢ korytarzy kretenskich poprzez ich wydtuzenie oraz utwo-
rzenie odgatezien. Utworzono ponadto X korytarz przebiegajacy
po terenie bytej Jugostawii. Korytarze helsinskie majg charakter
multimodalny o tacznej dtugosci 48 tys. km, z czego na transport
kolejowy przypada 25 tys. km.

4 CCFE — Communauté Européenne des Chemins de Fer, obecnie Communauté Européenne du Rail (CER).

%) Pierwsza konferencja paneuropejska odbyta si¢ w Pradze w 1997 r.
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Korytarze wedtug propozycji TINA (UE, 1997)

W maju 1997 r. Unia Europejska powotata w Wiedniu TINA
(Transport Infrastructure Needs Assessment), powierzajac jej za-
danie rozszerzenia sieci transportowej Unii Europejskiej na kraje
kandydackie w oparciu o korytarze kretensko-helsinskie. Ukfad
tych korytarzy zostat zaproponowany w 1997 r.

Korytarze priorytetowe wschdd-zachéd,

Grupa Van Mierta (KE, 2003)

W 2003 r. Komisja Europejska zaproponowata pogtebiong analize
skutkow w zakresie zapotrzebowania na transport zwigzanych
zrozszerzeniem UE o dziesig¢ nowych panstw. Pracami Grupy
wysokiego szczebla kierowat Karel Van Miert.

W raporcie, ztozonym w czerwcu 2003 r., Grupa ocenita i za-
proponowata nowe priorytety oraz przedstawita najpilniejsze pro-
jekty, ktore utatwig wymiane miedzynarodowa oraz wzmocnig in-
termodalnos¢ przewozow na rozszerzonym terytorium unijnym.
Zaproponowata takze ograniczong liste projektow priorytetowych,
sklasyfikowanych w czterech tzw. listach, ponumerowanych od 0
do 3. Projekt zwigzany z Polskg znalazt sig miedzy innymi na li-
$cie 11 dotyczyt relacji Gdansk — Warszawa — Brno — Zilina.

Opisane opracowania majg charakter strategiczny. Elemen-
tem ich realizacji sg indywidualne programy rozwoju linii szyb-
kiego ruchu w poszczegdinych krajach. Syntetyczne zestawienie
realizowanych obecnie i przewidzianych w najblizszych latach
projektow w krajach UE przedstawiono w tablicy 4.

Tablica 4
Linie duzych szybkos$ci — projektowane i budowane

Kraj Linia Diugosé [km]
Belgia Liege — granica Niemiec 33
Antwerpia — granica Danii 38
Holandia Amsterdam/Schiphol — granica Belgii 120
Niemcy Norymberga — Ingolstadt 88
Lerida — Barcelona 42
Barcelona — granica Francji 49
Madryt — Valladolid 203
Hiszpania Madryt — Walencja 104
Madryt — Toledo 24
Cordoba — Malaga 150
Leon — Asturias 25
Orense — Santiago 68
TGV — Est 302
Francja Angouleme — Bordeaux 120
Nimes — Monpellier 60
Mediolan - Bolonia 196
Bolonia — Florencja 77
Wiochy Turyn — Novara 92
Novara — Mediolan 51
Werona — Padwa 7
Rzym — Neapol 220
Swecia Sodertalje — Linkoping 140
Nyland — Umea 190
Wielka Brytania  Ebbsfleet — Londyn (St. Pancras) 38
Razem 2507

Zrédto: [2, 5, 16]

B analizy B

Duze predkosci w UIC

Z uwagi na miedzynarodowy charakter zagadnien zwigzanych
z systemami duzych predkosci w 1988 r. utworzono w UIC Misje
Duzych PredkoSci, ktora na state zajmuje sie tymi zagadnieniami.
Misja (obecnie grupa specjalna) sktada sie z Komitetu Plenarne-
go gromadzgcego wszystkie koleje zainteresowane tg problematy-
kg (obecnie 28) oraz Komitetu Pilotazowego, ktdry stanowig CER,
SNCF, DB AG, RENFE, FSTAV, ADIF oraz CD i PKP Przed przepro-
wadzonymi ostatnio zmianami w strukturze UIC funkcjonowata
takze Dyrekcja Duzych PredkoS$ci, potaczona nastepnie z Departa-
mentem Przewozow Pasazerskich, a ostatnio wtgczona w strukture
Departamentu Przewoznikow Kolejowych.

Celem dziafania omawianej struktury jest ,spdjny” rozwoj,
promocja i rozpowszechnianie oferty kolei duzych predkosci
w skali Europy i catego Swiata. W tym celu grupa wspotpracuje
praktycznie ze wszystkimi strukturami UIC: handlowymi pasazer-
skimi, badawczymi i technicznymi, infrastrukturg, interoperacyj-
noscig i innymi. Dziatalno$¢ w tych dziedzinach skfada sie na
benchmarking grupy. Prowadzone sg takze szkolenia z przedmio-
towego zakresu dla mtodej kadry kolejarzy z roznych krajow oraz
gromadzone materiaty prasowe.

Dorobek grupy stanowi baza danych o duzych predkosciach,
mapy rozwoju linii, a takze wiele studiow i projektow o charakte-
rze technicznym, ekonomicznym i handlowym. Studia te dotyczy-
ty miedzy innymi technologii taboru z wychylnym nadwoziem,
prognoz przewozowych®, homologacji linii duzych predkosci,
rozwigzan dla linii o ruchu mieszanym, czy analizy mozliwosci
skracania czasow przejazdu na liniach klasycznych.

W 2003 r., na zlecenie UIC, znana firma konsultingowa KPMG
zrealizowata studium na temat zagrozen, jakie niesie za sobg kon-
kurencija ze strony tanich linii lotniczych” (a dla wybranych rela-
cji, m.in. Warszawa — Bruksela, takze autobuséw). Stwierdzono,
ze w latach 1990-2000 wielkos¢ przewozow lotniczych w 15 kra-
jach UE ulegta praktycznie podwojeniu, a udziat lotnictwa w ryn-
ku przewozowym zwiekszyt sie do niemal 6%. Na terenie Unii
funkcjonuje 176 przewoznikdw lotniczych, w tym 26 niskokosz-
towych. Zdecydowanym liderem wsrod tanich linii jest irlandzki
Ryanair, ktory notuje dodatni wynik w tych relacjach, gdzie roczny
potok podroznych przekracza 32 tys. pasazeréw. Sredni koszt jed-
nego miejsca w samolocie dla LCC wynosi okoto 67 euro, a dla
FSC 137 euro. W odniesieniu do szybkiej kolei stwierdzono za-
grozenie ze strony tanich linii przede wszystkim w relacjach mig-
dzynarodowych.

UIC byto réwniez wspotorganizatorem odbywajgcych sie od
1992 r. Kongresow Duzych PredkoSci — Eurailspeed. Ich gospo-
darzami byty kolejno nastepujgce miasta: Bruksela (1992), Lille
(1995), Berlin (1998) i Madryt (2002).

W listopadzie biezgcego roku we Wtoszech odbedzie sie
V Swiatowy Kongres Duzych Predkosci (Mediolan 7-9.11.2005 r.)
pod hastem Duze predkosci — podstawowy wkiad kolei dla klien-
tow i spofeczeristw. Kongres bedzie tradycyjnie potgczony z wy-
stawg taboru oraz prezentacjg linii i wyposazenia systemow du-
zych predkosci.

6 W 1993 r. podstawowe prognozy dla ruchu pasazerskiego wykonafto konsorcjum firm INRETS-Intraplan (na bazie 1988 r, z horyzontem planowania 2000
i 2010); studium uzupetniono w 2003 r. 0 prognozy na lata 2010/2020 dla Polski i Czech (przy wspdipracy CNTK).
) LCC — Low Cost Carriers — przewozZnicy niskokosziowi (inaczej: tanie linie lotnicze). W studium w odniesieniu do tradycyjnych przewoznikéw lotniczych

stosowano notacje FSC — Full Service Carriers.

20 #fs 5-6/2005



- —— analizy

Kiedy w Polsce?

Akcesja Polski do Unii Europejskiej stworzyta w naszym kraju no-
wg sytuacje na rynku przewozu osob. Przewozy kwalifikowane,
krajowe i miedzynarodowe, stanowigce najbardziej atrakcyjny
segment tego rynku, staty sie przedmiotem zainteresowania prze-
woznikéw lotniczych i autobusowych, pragngcych zdoby¢ nowych
klientow miedzy innymi kosztem cze$ci rynku dotychczas zdomi-
nowanej przez kolej. Operujgca w tym segmencie spotka PKP In-
tercity napotyka zresztg rowniez na konkurencje ze strony innej
spotki w Grupie PKR a z chwilg liberalizacji rynku w skali cafej
Unii Europejskiej (2010 r. lub wczesniej) zapewne narazona be-
dzie takze na konkurowanie z podmiotami zagranicznymi.

Niezaleznie od tego, kio bedzie operatorem korzystajgcym
z polskiej infrastruktury kolejowej za kilka lat, bez inwestycji w jej
modernizacje i doprowadzenie do standardoéw unijnych, konku-
rencyjno$¢ transportu kolejowego w Polsce znacznie sie zmniej-
szy, powodujgc niekorzystny — z punktu widzenia makroekonomii
— podziat miedzygateziowy, z dominujgca rolg przewoznikow dro-
gowych i lotniczych. Znaczenia rozwoju sieci linii szybkiego ru-
chu w Polsce, zwtaszcza w aspekcie intensywnego rozwoju in-
nych elementow systemu transportowego kraju, takich jak
autostrady czy porty lotnicze, trudno jest przecenic.

Mowienie dzisiaj o rozpoczeciu budowy, czy chocby projek-
towania linii szybkiego ruchu wydaje sie jednak przedwczesne
i nieadekwatne do mozliwosci ekonomicznych panstwa. Jakie sg
zatem argumenty przemawiajgce za tym, aby takg dyskusje jed-
nak rozpoczac?

Najwazniejszy z nich zostat juz wczesniej przytoczony i doty-
czy potrzeb transportowych kraju, zwigzanych z jego rozwojem
spotecznym i gospodarczym. Panstwa Europy Zachodniej, bedgc
pod wptywem zawsze silnego lobbingu ze strony producentow
samochoddw, przez wiele lat rozbudowywaty autostrady, wigzac
system transportowy kraju z rozwojem motoryzacji. Korzystajgc
dzisiaj z tych doswiadczen mozemy unikng¢ powtorzenia tego
btedu i rozwija¢ wszystkie gatezie transportu w sposéb racjonal-
ny, to znaczy prowadzacy do wykorzystywania srodkow transportu
w sposob adekwatny do ich specyfiki i mozliwosci. Mowigc
w uproszczeniu: podroz na drugi koniec Europy powinno sie od-
bywa¢ samolotem, przejazdy na odlegtosci 200—1000 km szyb-
kim pociggiem, a z samochodu korzystac¢ gtownie tam, gdzie de-
cyduje jego duza dostepnosSc.

Postawmy teraz pytanie: kiedy na pewno bedzie w Polsce nie-
zbedny system szybkich potgczen? Za 10 lat, moze za 20?7 Otéz
trzeba mie¢ na uwadze, ze od chwili rozpoczecia pierwszych kon-
sultacji spotecznych, majgcych miedzy innymi na celu przekona-
nie spoteczenstwa o potrzebie budowy szybkiej kolei, do chwili
uruchomienia pierwszego pofaczenia uptywa w Europie Srednio
10 lat. Czas ten potrzebny jest na projektowanie linii, wywtasz-
czenie terenu, wreszcie samg budowg kolei i produkcje taboru.

Wysitek inwestycyjny zwigzany z takim przedsigwzigciem jest
oczywiscie ogromny. Zadna kolej nie jest w stanie samodzielnie
sprosta¢ takiemu wyzwaniu, a przeznaczane na ten cel srodki bu-
dzetowe danego kraju muszg byc¢ réwniez zasilane ze zrodet ze-
wnetrznych: kredytow, PPP, czy Srodkéw pomocowych.

Zauwazmy takze, ze z punktu widzenia makroekonomicznego
rozpoczecie tak duzej inwestycji stanowi powazny bodziec rozwo-
ju gospodarczego kraju poprzez pobudzenie w sektorze budow-

nictwa, ustug, roznych gatezi przemystu itp. W tej skali mozna
szacowac, ze zwrot ponoszonych nakfadow zaczyna sie znacznie
przed zakonczeniem inwestycji.

Wspétpraca kolei z krajow PECO

W podobnej do polskiej sytuacji znajduje sie oczywiscie wiele
krajow Europy Centralnej i Wschodniej. W ramach Komisji Pasa-
zerskiej UIC (obecnie Forum Pasazerskie) od 1998 r. pracuje
Grupa Wschod—Zachod, zajmujgca sie rozwigzywaniem réznorod-
nych problemow eksploatacyjnych i handlowych, majgca na celu
zmniejszanie roznic miedzy kolejami wschodniej i zachodniej
Europy.

W 2003 r. Grupa postanowita rozpatrzy¢ zagadnienie mozli-
wosci i perspektyw wprowadzenia w krajach PECO systemu szyb-
kiej kolei. Po zaakceptowaniu budzetu na ten projekt przez Komi-
sje Pasazerskig UIC, w listopadzie 2003 r. przeprowadzono
miedzynarodowe postepowanie ofertowe, w wyniku ktdrego wy-
toniony zostat wykonawca studium — hiszpanska firma konsul-
tingowa CENIT (Centre d’Innovacio del Transport), zwigzana
z Uniwersytetem Katalonskim w Barcelonie. Szefem zespotu
wykonawczego jest prof. Andrés Lopez Pita. Firma ma bogate
doSwiadczenia w zakresie projektowania linii szybkiego ruchu,
poniewaz uczestniczyta w wielu pracach dotyczacych kolei fran-
cuskich i hiszpanskich.

Projekt, zatytutowany Lopportunité pour la Grande Vitesse
dans I'espace PECO (Zastosowanie duzych predkosci w krajach
Europy Centralnej i Wschodniej), realizowany jest od marca
2004 r. Zasadniczym celem studium byto dokonanie oceny obec-
nej sytuacji w zakresie przewozow pasazerskich w poszczegol-
nych krajach PECO oraz wskazanie, czy i w jakiej perspektywie
celowe bytoby podjecie budowy szybkiej kolei. Ponadto autorzy
studium podjeli sie wskazania potencjalnych, podstawowych re-
lacji, ktore powinny byc traktowane priorytetowo z punktu widze-
nia obecnego uktadu osadniczego i zapotrzebowania na przewo-
7y, a takze uwarunkowan geograficznych oraz topologicznych.
Przeprowadzili takze wstepng analize ekonomiczng zasadnosci
budowy i eksploatacji takich linii.

Pierwszy etap prac [7] dotyczyt ogo6lnego opisu dotychcza-
sowych doswiadczen kolei europejskich (SNCF, DB AG, FS,
RENFE). Natomiast w ramach drugiego etapu prac studium, na
podstawie danych dostarczonych przez zarzady kolei®, przepro-
wadzono szczegOtowe prace analityczne i prognostyczne [3].
W projekcie udziat bierze ostatecznie 11 krajow: Austria, BosSnia
— Hercegowina, Butgaria, Chorwacja, Wegry, Polska, Rumunia,
Serbia i Montenegro, Stowacja, Stowenia oraz Czechy.

Analize sytuacji rynkowej w poszczegolnych krajach w zakre-
sie obecnych i perspektywicznych przewozow pasazerskich prze-
prowadzono w aspekcie kompleksu takich uwarunkowan, jak:

— 0golna charakterystyka kraju,

— podstawowe dane socjo-ekonomiczne,

— charakterystyka uktadu osadniczego (gtéwne miasta),
— sytuacja ekonomiczno-finansowa,

— sie¢ drog kotowych,

— siec kolejowa oraz struktura organizacyjna kolei,

— rozmieszczenie lotnisk i podstawowe relacje potaczen,
— ocena mobilnoSci spoteczenstwa.

8 W przypadku PKP dane zostaly przygotowane przez PKP Intercity sp. z 0.0. we wspdipracy z PKP PLK S.A.
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Do okreslenia perspektywicznych relacji szybkich potgczen
firma CENIT zastosowata model matematyczny wtasnego autor-
stwa, wigzacy populacje rozpatrywanych regionow, wskazniki
zamozno$ci spoteczenstwa, koszty uogodlnione transportu oraz
— wich kontekscie — elastyczno$¢ popytu. Model ten w uprosz-
czeniu przedstawi¢ mozna nastepujgco:

T, =k-t(P, P, W, W, C,./., r
gdzie:

T/./. —indeks przewozow miedzy regionami / oraz /,

P, P, —wielkosci zaludnienia regionow / oraz /,

w, W/ — wskazniki zamoznosci regionow / oraz j,

C/./. — koszty uogolnione transportu miedzy regionami / oraz j,
r — elastyczno$¢ przewozow,

k —wspotczynnik.

Budowa nowych linii

W efekcie zastosowania modelu dla kolejnych relacji we wszyst-
kich rozpatrywanych krajach okreslono perspektywiczny ukfad li-
nii szybkiego ruchu oraz zaproponowano terminarz (kolejnosc)
ich budowy. Przedmiotem analizy byty nastepujace relacje krajo-
we i miedzynarodowe w krajach PECO uczestniczagcych w stu-
dium:

m Warszawa — t6dz — Poznan — Wroctaw,

Craiova — Bukareszt — Konstanta,

Berlin — Warszawa,

Praga — Brno — Wieden — Bratystawa — Budapestzt,

Budapeszt — Bukareszt,

Budapeszt — Belgrad.

Biorgc pod uwage zasadnosc rozszerzenia projektu o kolejne
wazne relacje, ktore — z uwagi na ograniczony budzet — nie byty
dotychczas rozpatrywane, w 2005 r. przewiduje sie wykonanie
dodatkowych prac z zastosowaniem tej samej metodyki. Dotyczy-
tyby one nastepujgcych relacji:

m Warszawa — Wieden,

W Budapeszt — Bukareszt (wzdtuz IV korytarza paneuropejskiego),
B Budapeszt — Belgrad — Sofia.

B analizy B

Interesujgcych wnioskdw dostarcza analiza indeksow T,/., obli-
czonych dla poszczegdinych relacji w krajach PECO, i poréwna-
nie ich warto$ci z istniejgcymi liniami szybkiego ruchu. Synteze
tych informacji podano w tablicy 5.

Obliczenia te potwierdzajg intuicyjne oceny specjalistow, ze
pefne uzasadnienie budowy linii szybkiego ruchu dotyczy przede
wszystkim pofaczen miedzy aglomeracjami, odlegtymi o okoto
200600 km. Bezkonkurencyjne w tym uktadzie okazujg sie wiec
takie potgczenia jak Paryz — Lille, czy Kolonia — Frankfurt. Warto
w tym kontekscie zauwazyc, ze obliczenia dla potgczenia Wieden
— Bratystawa dajg rezultat lepszy niz dla pierwszej w Europie linii
szybkiego ruchu Paryz — Lyon. Z kolei potaczenie Warszawa —
t6dz charakteryzuje sie lepszym indeksem niz Rzym — Florencja
(Direttissima). Istotna dla Polski relacja z Warszawy do Berlina
okazuje sie byC lepiej uzasadniong, z punktu widzenia przeprowa-
dzonej symulacji, niz oddana juz do eksploatacji linia Madryt —
Sewilla, pomimo ze jest od niej znacznie diuzsza.

Relacje szczegolnie odlegte, takie jak Budapeszt — Bukareszt
(796 km), nie znajdujg obecnie szczeg6lnego uzasadnienia
w kontekscie szybkiego ruchu. Zauwazmy jednak przy okazji, ze
inna dtuga linia Madryt — Barcelona (625 km), bedaca obecnie
w fazie budowy, po jej oddaniu tacznie z migdzynarodowym od-
cinkiem Figueras — Perpignan pozwoli na utworzenie rozlegtej,
paneuropejskiej sieci szybkich potaczen. Szybkg kolejg bedzie
mozna podrozowaé od Sewilli na potudniu Hiszpanii az po Kolo-
nie i Amsterdam.

Analiza catosci obliczen wykonanych przez CENIT pozwala
jednoznacznie stwierdzi¢, ze spos$rod krajow PECO Polska jest
najbardziej predestynowana do podjecia projektu duzych pred-
koSci. Podajmy zatem jeszcze kilka dalszych informaciji na temat
perspektyw szybkiej kolei w naszym kraju.

W Linia krajowa Warszawa — t6dz — Poznan/Wroctaw potgczy
aglomeracje o tgcznej liczbie przeszto 3,7 min mieszkancow.
Obecny udziat kolei w rynku przewozow pasazerskich migdzy
Warszawg a Poznaniem i Wroctawiem, wynoszgcy okoto 20—30%,
bez wprowadzenia szybkiej kolei zmniejszy sie w perspektywie
2010 . do okoto 17—20%. Dominujgca pozycje umocni wowczas
transport samochodowy z udziatem do 60%. Budowa szybkiej li-

Tablica 5

Poréwnanie indekséw ruchu T,.I. dla istniejacych i perspektywicznych linii szybkiego ruchu

Relacja Odlegfosé Czas Liczba mieszkancow [min] P, x P; Wskaznik Indeks ruchu
przejazdu zamoznosci kraju T,.,.
[km] 7 2 [PKB/mieszk.]

Relacje istniejace
Paryz — Lille 225 1h00 10,0 0,90 9,00 150 1353
Kolonia — Frankfurt 210 0h50 3,10 2,15 6,67 144 1368
Paryz — Lyon 414 2h00 10,00 1,30 13,00 150 487
Rzym — Florencja 232 1h25 2,80 0,50 1,40 143 98
Madryt — Sewilla 471 2h30 3,00 0,70 2,10 127 39
Madryt — Barcelona? 625 2h30 3,00 1,50 4,50 127 94
Relacje perspektywiczne
Wieden — Bratystawa 66 0h20 1,65 0,43 0,71 161/70 678
Warszawa — t6dz 137 0h40 1,70 0,80 1,36 62 194
Warszawa — Berlin 594 3h00 1,70 4,00 6,80 62/144 74
Budapeszt — Bratystawa 206 1h00 1,78 0,43 0,77 80/70 53
Budapeszt — Bukareszt 796 4h00 1,78 2,30 4,09 80/42 17

") Dia relacji perspektywicznych odlegfosc przyblizona.

2) Linia w budowie. Zradto: [7]
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- — analizy

ey = N

nii z czasami przejazdu odpowiednio 1 godz. 30 min i 1 godz.
40 min pozwolifaby osiggnac wspotczynnik wzrostu przewozow
kolejowych na poziomie 2,0-2,1. Udziat kolei osiagnatby wow-
czas poziom 50%.

® Linia miedzynarodowa Warszawa — Berlin (tacznie z odcin-
kiem Poznan — Szczecin) wzmocni potencjalne potoki w relacjach
omowionych powyzej. taczac aglomeracje o tgcznej liczbie bli-
sko 7,0 min mieszkancow, obecny udziat w rynku przewozow
(Warszawa — Berlin) zwiekszy do blisko 40%, przy zatozeniu
czasu przejazdu okoto 3 godz. Pozostawienie oferty kolei na
obecnym poziomie oznacza zmniejszenie udziatu kolei do nie-
spetna 18%.

Koszty inwestycji

Jak wskazuje doswiadczenie europejskie koszt budowy 1 km no-

wej linii szybkiego ruchu jest bardzo zréznicowany i zalezy od

nastepujgcych czynnikow:

— topografii terenu,

— charakterystyki geometrycznej linii (pochylenie, promienie tu-
kow),

— liczby potrzebnych tuneli i innych budowli inzynierskich,

— wydatkow na zadania ekologiczne (ochrona przed hatasem

i innne).

Jak podaje CENIT $rednie koszty budowy 1 km nowej linii,
odniesione do poziomu cen z 2004 r., wynosity (w min euro) dla
linii Madryt — Lleida 10, Bruksela — granica Francji 15,7, Kolonia
— Frankfurt 26, a Londyn — Folkestone nawet 37.

Wstepne kalkulacje dla krajow PECO wskazujg, ze koszt 1 km
nowe;j linii wynosi¢ bedzie dla terendw rowninnych (maks. 12%
linii w tunelach i na wiaduktach) — 10 do 15 mlIn euro, natomiast
w przypadku budowli inzynierskich na dtugosci 12—25% — 15 do
20 min euro, a w przypadkach najtrudniejszych — 20 do 25 min
euro.

Drugg — obok infrastruktury — najwiekszg pozycja inwestycyj-
ng jest zakup sktadow do duzych predkosci. Obecna cena jedne-
go skfadu TGV Longue distance, a zatem do ruchu okreslanego
jako dalekobiezny, wynosi okoto 19 min euro, co daje okoto
45 tys. euro na jedno miejsce inwentarzowe. W przypadku skifa-
déw TGV Régional, czyli do przewozow typu regionalnego (na
krotsze odcinki), cena wynosi 12,5 min euro, co zmniejsza koszt
jednego miejsca inwentarzowego do 40 tys. euro.

Konieczna jest oczywiscie bardzo doktadna kalkulacji liczby
potrzebnych skfadow, tgcznie z niezbedng rezerwa. Z doSwiadcze-
nia eksploatacyjnego SNCF oraz RENFE wynika, Ze przecietny
sktad przewozi rocznie od 200 (Thalys) do 300 tys. (Eurostar,
AVE) pasazerow rocznie 9. Zauwazmy, ze przy tak duzej wydajnos-
ci przewozowej podzielenie kosztu zakupu przez liczbe podroz-
nych daje w uktadzie rocznym 76 euro na jednego pasazera.

Raport koncowy studium po jego ukonczeniu bedzie udo-
stepniony cztonkom UIC oraz zaprezentowany na stronach inter-
netowych UIC.

Projekty dla Polski

Potrzebe wybudowania w Polsce szybkiej kolei dostrzegano juz
bardzo dawno. W krotkim opracowaniu [9] z 1974 r. zapisano
miedzy innymi, ze ,(...) potrzeby spoteczno-gospodarcze kraju,
jak i wspotczesne doswiadczenia kolei zagranicznych wskazujg na

|

Fot. 4. EN Jan Kiepura jest najszybszym polskim pociggiem; po torach kolei nie-
mieckich kursuje z predkoscig 200 km/h; w Polsce — 160 km/h (Bruksela
3.05.2005)

konieczno$¢ pilnego, zgodnego z opracowang prognozg transpor-
tu kolejowego, wprowadzenia na PKP szybkiego ruchu pasazer-
skiego, przede wszystkim w potgczeniach Warszawy z gtownymi
miastami wojewddzkimi”. Zakfadano takze ,zastosowanie eks-
presowych zespotow trakcyjnych (...) w wersji uproszczonej
(160 km/h) — w 1980 r., a w wersji ostatecznej (200 km/h) —
w 1986 r.” Jak pokazafa historia plany te tylko czesciowo sie
spetnity.

W 1984 r. w CNTK zorganizowano miedzynarodowg konferen-
cje duzych predkosci z udziatem przedstawicieli zachodnich kolei
oraz kierownictwa UIC. Z tej okazji zorganizowano takze wystawe
skfadow TGV i ICE.

Nastepnie w 1995 r. z okazji 75-lecia istnienia PKP do Polski
przyjechat sktad TGV 325 (sktad wykorzystywany przez SNCF
w trakcie ustanawiania rekordow predkosci).

Dopetnieniem dotychczasowe| polskiej historii duzych pred-
kosci byt w 1994 r. przyjazd sktadu Pendolino kolei wtoskich
z przechylnym nadwoziem oraz ustanowienie rekordu predkosci
na CMK 250,1 km/h.

W ostatnich latach liczba inicjatyw zwigzanych z budowg
w Polsce szybkiej kolei jest coraz wigksza. Dokonajmy zatem
krotkiego przegladu niektorych projekiow z tego okresu.

Z chwilg podziatu PKP na samodzielne spotki Zarzadem kolei,
w rozumieniu dyrektyw UE oraz ustawy o komercjalizacji PKP, zo-
stata spdtka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Tym samym to ona
wiasnie przejeta bezposrednig odpowiedzialno$c za eksploatacje
i rozw0j infrastruktury kolejowej w Polsce. Do niej zatem nalezy
w pierwszym rzedzie okreslanie perspektywicznych inwestycji
w tym zakresie.

Szczegotowe programy inwestycyjne PKP PLK S.A. byty wie-
lokrotnie prezentowane przy réznych okazjach. Ograniczmy sie
zatem do ich skrotowego podsumowania [12]. Z punktu widzenia
obecnego ukfadu potgczen budowa linii szybkiego ruchu pozwo-
litaby na skrocenie obecnych czasow przejazdu z Warszawy do
najblizszych stolic europejskich w nastepujgcym zakresie: do

9 Liczba miejsc w pociagu Thalys wynosi 377, AVE 101 — 320, Eurostar — 766.
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B analizy B

fot. 5. Skfad TGV 325 w Radomiu podczas przejazdu promocyjnego Warszawa —
Radom — Kielce — Krakéw — CMK — Warszawa (15.06.7995)
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Berlina 0 50% (z 370 do 185 min), do Wiednia 0 40% (z 490 do
295 min) oraz do Pragi 0 32% (z 555 do 380 min).

W programach PLK za jedno z priorytetowych uznaje sie po-
taczenie Warszawa — Wroctaw, przy czym w dyskusji o przebiegu
takiej trasy rozwaza sie cztery warianty (m.in. z wykorzystaniem
CMK). Jak sie wydaje najbardziej racjonalny bytby ukfad z prze-
jazdem przez aglomeracje todzka. Wstepna lista inwestycji, prze-
widzianych do realizacji w ramach Narodowego Planu Rozwoju
(2007—-2013), obejmuje dokonczenie badz przeprowadzenie mo-
dernizacji kolejno na liniach E20, E65, E75 (Rail Baltica), E59
oraz E30. Orientacyjny koszt budowy 1 km linii przewidywany
przez PLK jest zgodny z prognozg CENIT i wynosi od 10 do 15 min
euro zaleznie od uksztattowania terenu i innych czynnikow.

Docelowy ukfad sieci kolejowych duzych predkoSci, opraco-
wany w Biurze Strategii PKP S.A. [13], obejmuje 0gdlng dtugosc
2400 km nowych i zmodernizowanych linii kolejowych. Jest on
zgodny z programem PKP PLK S.A. i obejmuje zastosowanie na
poszczegolnych odcinkach predkosci 160 (polska sie¢ TEN), 200
i 250 (i wiecej) km/h. Za priorytetowe uznaje sie potaczenia War-
szawa — £0dz — Wroctaw oraz Warszawa — Krakow — Katowice.

Sposrod wielu innych programéw przywotajmy jeszcze pro-
jekt PEGAZ [11], ktory skoncentrowany zostat na potaczeniu War-
szawa — t0dz — Wroctaw wraz z potgczeniem na warszawskie lot-
nisko. Zawiera on wiele szczeg6towych propozycji zar6wno
technicznych, jak tez zwigzanych z organizacjg finansowania ta-
kiej inwestycji.

Zaczynamy!

Przedstawione programy pokazujg, ze wsrdd specijalistow panuje
zgodno$c¢ pogladow co do kierunkow rozwoju sieci linii szybkie-
go ruchu w Polsce. Za priorytetowe uznaje sie budowe (w pod-
stawowej mierze nowego) potgczenia z Warszawy (w tym obstuga
lotniska) z Wroctawiem przez t6dz. Linia z todzi powinna nastep-
nie by¢ poprowadzona w kierunku Poznania i dalej do Berlina.
Rowniez od Wroctawia biegtoby potaczenie z siecig szybkiej kolei
w Niemczech oraz w Czechach (Praga).
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Druga, wazng relacjg bytoby potaczenie Trojmiasta z Warsza-
wa i dalej na potudnie do Katowic (i dalej do Wiednia) oraz Kra-
kowa. Ciekawe perspektywy miedzynarodowe otwiera takze nowa
linia do Biategostoku, z potaczeniem do krajow Battyckich.

Tyle plany strategiczne. A jakie s szanse ich realizacji? W lu-
tym 2005 r. w PKP S.A. powotany zostat zespot, ktory bedzie ko-
ordynowat prowadzone prace. Miejmy zatem nadzieje, ze pamigt-
kowe zdjecie z przyjazdu TGV na stacje w Radomiu, ktore dzisiaj
moze tylko pobudza¢ wyobraznie, bedzie w najblizszych latach
widokiem powszechnym.

a
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