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Uwarunkowaniaspoteczneigospodarcze
rozwoju kolei duzych predkosci

w Polsce

Ponad 40 lat swiatowych doswiadczen w eksploatacji
systemow kolei duzych predkosci wykazafo, ze ten seg-
ment rynku kolejowego zaczat odgrywac kluczowg role
w rozwoju gospodarczym wspofczesnych panstw. Syste-
my pofaczen miedzyregionalnych opartych na liniach du-
zej predkosci zanotowaly najszybszg dynamike wzrostu
przewozow, czesto przekraczajgcg zatozenia projektowe.
Budowa linii duzych predkosci jest tez traktowania (Hisz-
pania, a ostatnio takze Portugalia) jako element poprawy
koniunktury gospodarczej, nie tylko z powodu duzej war-
tosci zamowien publicznych, lecz takze zwigkszenia atrak-
cyjnosci inwestycyjnej regionow, ktore zostaly w nig wig-
czone.

|

Projekt Polityki transportowej paristwa na flata 2007-2030 nie
przewiduje budowy linii duzych predkoSci w Polsce do 2010 r.
Zakfada on tez, ze budowa takich linii w naszym kraju powinna
zosta¢ poprzedzona odpowiednimi analizami. Artykutem tym au-
torzy chcg wiec otworzy¢ dyskusje na ten temat. Zostang w nim
przeanalizowane dotychczasowe opracowania w tym zagadnieniu
oraz zarysowane mozliwe do uzyskania efekty po takiej gruntow-
nej restrukturyzacji sieci kolejowej. Opracowanie docelowej stra-
tegii rozwoju kolejowych pasazerskich w Polsce w oparciu o linie
duzej predkosci wymaga podjecia wielu analiz z uwzglednieniem
aspektow ekonomicznych, strategii rozwoju gospodarczego i roli
Polski w Europie, a takze aspektow demograficznych i spotecz-
nych. Decyzje o budowie linii duzych predkosci we wszystkich
panstwach miaty bowiem takze charakter decyzji politycznych
i byty podejmowane w przetomowych chwilach w ich historii.
W kazdym z przypadkow miaty wazny wptyw na dalszy ich rozwoj
spofeczny i gospodarczy oraz na wzmocnienie pozycji miedzyna-
rodowej. Nie ulega watpliwos$ci, ze taki moment historyczny na-
stat takze dla Polski. Z analizy danych statystycznych wynika, ze
wzrost przewozow pasazerskich ogotem, jaki nastapit w Unii Eu-
ropejskiej w ostatnich kilkudziesieciu latach, byt nizszy niz wzrost
przewozow miedzyregionalnych z wykorzystaniem linii duzych
predkosci. Mozna wiec wysnu¢ wniosek, ze niepodjecie budowy
linii duzych predkos$ci, na bazie ktorych mozna stworzy¢ atrakcyj-
ng oferte przewozowg, spowodowatby spadek wolumenu przewo-
zO6w w Unii.

Szybki spadek kolejowych pasazerskich w Polsce, jaki poste-
puje w ostatnich kilkunastu latach ma wiele przyczyn, ale gtowng
z nich jest bardzo staba oferta przewozowa pod wzgledem czasow
przejazdu. Regresu tego nie powstrzymaty inwestycje w sie¢ TEN
dla ruchu mieszanego o predkosci maksymalnej do 160 km/h i to
tylko na czesci ich dtugosci. Predkosc ta jest zbyt mata aby na
tak duzym obszarze jak obszar Polski uzyskac atrakcyjne czasy
przejazdu migdzy wiekszymi aglomeracjami miejskimi.

Sytuacje przewoznikdw kolejowych pogorszy jeszcze realizo-
wana budowa sieci autostrad i drdg ekspresowych. Nalezy przy-
jac, ze do 2015 r. nastgpi dalszy spadek przewozow migdzyregio-
nalnych, takze tych realizowanych przez spotke PKP Intercity.
Zmniejszenie przewozow jest zaktadane w licznych prognozach,
opracowanych zarowno w PKP S.A., jak i przez ekspertdw spoza
tej Grupy (m.in. przez prof. J. Burnewicza). Szczegdlnie duzego
spadku przewozow nalezy sie spodziewa¢ na gtownej osi komu-
nikacyjnej kraju z Warszawy do Poznania i todzi. W tej ostatniej
relacji regresu moze nie powstrzymac tez modernizacja obecne-
go pofaczenia. Modernizacja ta ma jednak duze znaczenie dla
miast powiatowych miedzy Warszawg i todzig, ktore nie bedg
miaty dobrego dostepu do autostrady. Spadkdw przewozow nale-
7y spodziewac sie takze w innych relacjach, a ruch pasazerski
migdzy Szczecinem i Wroctawiem a centrum Polski ulegnie mar-
ginalizacji na poziomie kilkuset pasazeréw na dobe. Taka sytuacja
spowoduje pogorszenie sytuacji ekonomicznej przewoznikow
i dalsze ograniczenia oferty do kilku par pociggdéw na dobe lub
catkowite wycofanie sie z obstugi niektorych relacji, co zresztq
w przypadku spotki PKP Intercity juz wystepuje. Utrzymanie ze
wzgledow spotecznych tak mato atrakcyjnej oferty przewozowej
mozliwe bytoby tylko poprzez rosngce dotacje.

Jest oczywiste, ze zarysowany tu pesymistyczny scenariusz
spetni sie, jezeli inwestycje w infrastrukture kolejowa bedg nadal
na tak niskim poziomie i nie zostanie powstrzymany proces jej
degradacji.

Upadek przewozoéw miedzyregionalnych w Polsce moze byc
tylko zatrzymany poprzez radykalng restrukturyzacje sieci kolejo-
wej w Polsce, tgcznie z budowg kluczowych dla catego systemu
odcinkow linii duzej predko$ci. Jednoczesna modernizacja wy-
branych gtownych linii do ruchu do predkosci 160—200 km/h,
a takze przywrocenie na wigkszosci gtownych linii predkoSci mak-
symalnej 120 km/h, umozliwi utworzenie atrakcyjnego systemu
potgczen miedzyregionalnych w Polsce, obejmujgcego wszystkie
wigksze miasta wojewddzkie.

Tablica 1
Udziat dtugosci odcinkéw toréw
w zaleznosci od predkosci rozktadowej (2003)

Przedziat predkosci [km/h] Udziat [%]
V<40 11,8
40 < V<80 43,8
80 < V<120 394
120 < V<160 50

7r. PKP PLK S.A.

Stan obecnej infrastruktury kolejowej w Polsce

Infrastruktura kolejowa w Polsce pod wzgledem wskaznikow ilo-
Sciowych i jakosciowych nalezy do najgorszych w Unii. Sytuacje
pogarszajg jeszcze rosngce zaniedbania inwestycyjne, ktdre po-
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N analizy B

wodujg znaczne ograniczenia predkoSci na coraz dtuzszych od-
cinkach sieci. Coraz bardziej powszechna jest opinia, ze zlej ja-
kosci siec kolejowa w Polsce staje sie powoli barierg dla rozwoju
gospodarczego kraju.

Pod wzgledem gestoSci sieci kolejowej Polska plasuje sie na
ostatnim miejscu w regionie $rodkowoeuropejskim (tabl. 2). Co
gorsze znaczna czesc sieci polskiej kolejowej znajduje sie na zie-
miach potnocnych i zachodnich i jest ona w niewielkim stopniu
wykorzystywana, ze wzgledu na utrate znaczenia kolei w tych re-
gionach. Duza jej czes$¢ to linie lokalnego znaczenia o niskich
parametrach technicznych. W Srodkowej i wschodniej Polsce ge-
stoS¢ sieci kolejowej jest wyjatkowo mata.

Tablica 2
Wskazniki gestosci sieci dla panstw Europy Srodkowej

Panstwo km linii na 1 km? powierzchni

Polska 64
Austria 67
Stowacja 75
Wegry 85
Czechy 101
Niemcy 120

Zr [

Rys. 1. Szkic krajowej sieci kolejowej
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Opr. M. Jerczyriski

Do potrzeb potgczen miedzyregionalnych sieé ta jest ponadto
niespojna i w wielu przypadkach jest to jeszcze wynik pozosta-
tosci po odrebnych systemach kolejowych z czasow XIX-wiecz-
nych rozbiorow. Z tego powodu wiele potgczen miedzy duzymi
aglomeracjami miejskimi realizowanych jest na trasach znaczaco
wydtuzonych (w stosunku do odlegfosci w linii prostej), lub z wy-
korzystaniem linii, o niedostatecznych parametrach konstrukcyj-
nych. Dotyczy to w szczegdlnosci potaczenia Warszawy z Wrocta-
wiem, czy Krakowa z todzig i Poznaniem, a takze Krakowa
z Zakopanem, czy Nowym Saczem i Krynicg. W okresie migdzy-
wojennym, a takze powojennym zostaty podjete wysitki inwesty-
cyjne w celu wypetnienia luk w sieci kolejowej Polski, dzieki cze-
mu czasy przejazdu w kilku gtownych relacjach zostaty skrocone.
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Zasadnicza predkoscig maksymalng linii uzytkowanych w gtow-
nych pofaczeniach miedzyregionalnych jest predkos¢ 120 km/h.
Predkos¢ maksymalna 160 km/h obowigzuje na czeSci linii E20
oraz na catej linii CMK. Na nielicznych odcinkach w roznych
czesciach obowigzujg predkosci 140 km/h. Analiza parametrow
konstrukcyjnych czesci gtownych linii wskazuje, ze na wielu ich
odcinkach jest mozliwe zwigkszenie predkosci maksymalnej do
140 km/h po wymianie torow i czeSciowej modernizacji. Moder-
nizacja tych linii do predkosci 160 km/h wymaga juz jednak
znacznych naktadow inwestycyjnych przy stosunkowo niewielkim
zwigkszeniu predkosci handlowych na nich. Istotna poprawa
czasOw przejazdu moze nastgpi¢ po zwiekszeniu predkoSci do
200 km/h, ale jest to mozliwe tylko na kilku liniach i to tylko na
ich czesci. Powazng barierg do zwiekszania predkoSci powyzej
140 km/h jest potencjalne ograniczanie zdolnosci przepustowych
na tych liniach dla ruchu towarowego, ktéry nie moze odbywac
sie przy wiekszej gestosci ruchu pasazerskiego w sposob ptynny
i efektywny.

Potencjat rynkowy
dla przewozow pasazerskich w Polsce
Obecna mobilno$¢ spoteczenstwa polskiego jest bardzo niska,
jedna z najnizszych w Unii. W tablicy 3 podano zestawienie $red-
nich dtugosci podrozy dla panstw regionu srodkowoeuropejskie-
go oraz dodatkowo dla Hiszpanii, kidra jest panstwem porowny-
walnym w wielu analizach z Polska.

Tablica 3
Srednie roczne dtugosci podrézy na 1 mieszkanca
dla paiistw Europy Srodkowej

Panstwo Liczba km na 1 mieszkarca

drogowy, kolejowy, autobusowy, miejski szynowy kolejowy
Polska 5591 455
Stowacja 6 524 498
Wegry 7 580 1030
Czechy 8 790 647
Niemey 10 363 843
Austria 11685 1037
Hiszpania 10189 519
7r [1]

Analiza wskaznikow gospodarczych panstw, ktore przystapity
do Unii kilkanascie lat temu (m.in. Hiszpanii o potencjale ludno-
Sciowym zblizonym do Polski), wskazuja, ze wiele z nich ulega
szybkiemu zblizeniu do $rednich unijnych w okresie 10 lat. Doty-
czy to w szczegolnoSci szybkiego wzrostu zapotrzebowania na
transport. W latach 1990-2002 $rednia roczna dfugos$¢ podrozy
w Hiszpanii ulegfa podwojeniu. Jednak dynamika wzrostu prze-
wozow kolejowych (30%) byta nizsza niz drogowych. Wynikato to
ze znacznych niedostatkow sieci kolejowej, ktora w Hiszpanii na-
lezata po jej akcesie do Unii do jednej z najstabszych. Dopiero
w ostatnich latach dzigki znaczacym inwestycjom infrastruktural-
nym, w tym budowie sieci kolei duzych predkosSci, dynamika ta
jest wyzsza.

Jezeli polska gospodarka bedzie rozwijata sie wedtug scena-
riusza hiszpanskiego, to z podwojeniem zapotrzebowania na prze-
wozy pasazerskie nalezy sie liczy¢ do 2015 r. Problemem jest
tylko czy w analogicznym stopniu nastapi takze wzrost przewozow
kolejowych. W Narodowym Planie Rozwoju zatozono w perspek-
tywie 2015 r. zmniejszenie przewozéw kolejowych o 25% [4].
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Bytby to ewenement w skali europejskiej, ale jest to scenariusz
realny przy braku poprawy w zakresie oferty kolejowej i unikaniu
przez rzady decyzji o uregulowaniu finansowania przewozow re-
gionalnych.

W dalszych rozwazaniach zatozmy jednak scenariusz optymi-
styczny i zarazem realistyczny, gdyz utrzymanie obecnych tren-
dow w znacznym stopniu pogorszytoby sytuacje gospodarcza
Polski. Juz obecnie wskaznik udziatu kolei w przewozach pasazer-
skich w Polsce jest bardzo niski i po uwzglednieniu przewozow
miejskich i nie ewidencjonowanych przez GUS przewozow auto-
busowych realizowanych przez mate firmy zatrudniajace ponizej
10 pracownikdw wynosi szacunkowo od 5 do 6%, czyli ponizej
Sredniej unijnej (6,8%). W panstwach najbardziej rozwinigtych
mimo znacznego stopnia zmotoryzowania spoteczenstwa wskaz-
nik ten jest wyzszy niz 8%.

Nalezy podkresli¢, ze w krajach Unii osiggnieto po 1995 r.
znaczng poprawe dynamiki wzrostu przewozow kolejowych i zrow-
nanie jej z dynamikg wzrostu przewozow drogowych. Dodajac do
tej statystyki nowe panstwa cztonkowskie, wskaznik ten jest juz
nieco gorszy gtownie za sprawg Polski, ktora swoim potencjatem
stanowi potowe udziatu nowych panstw cztonkowskich razem
wzietych.

Tablica 4
Dynamika wzrostu przewozéw pasazerskich w UE-15
Samochody Autobusy Kolej Tramwaji metro Lotniczy Razem
1990-1995 +1,9 +0,9 +1,3 +1,2 +6,1  +19
1995-2002 +1.,6 +1,2 +1,7 +2,0 +4.8 +1,8

7r [1]

Dynamika wzrostu przewozOw pasazerskich ma zwigzek ze
wzrostem dochodu narodowego. Jednak w ostatnich latach za-
uwazalne jest nasycenie w panstwach UE w zakresie przewozow
pasazerskich i towarowych. W przewozach pasazerskich nadal
jednak dynamika wzrostu przewozow jest nieznacznie wyzsza niz
tempo wzrostu dochodu narodowego

Tablica 5
Srednia roczna dynamika wzrostu przewozow
pasazerskich i towarowych ogétem a dynamika wzrostu
dochodu narodowego (PKB) w panstwach EU-15

1980-1990 1991-2001 2001-2002
[%]
PKB 2,3 2,1 1,0
Przewozy pasazerskie 3,0 1,8 1,3
Przewozy towarowe 1,6 2,5 0,8
7r [1]

Wydatki na transport gospodarstw domowych dla krajow wy-
soko uprzemystowionych wynoszg z reguty powyzej 13%. Dla
Polski wskaznik ten wynosi obecnie juz okoto 13%, przy wskazni-
ku dla nowych panstw Unii od 7,8 do 10,6% i to przy wyzszej
ruchliwosci ich spoteczenstw Srednio kilkadziesigt procent rocz-
nie [1]. Dalsze podtrzymywanie w Polsce spadku udziatu relatyw-
nie tanszych przewozow kolejowych powodowac bedzie wzrost
wydatkoéw gospodarstw domowych na transport, w konsekwencji
zbyt duzy koszt poprawy mobilnosci spoteczenstwa, ktore ma za-
sadnicze znacznie dla obnizenia poziomu bezrobocia i wptywa
posrednio na wzrost kosztu pracy. Ponadto przy realnym podwo-
jeniu przewozow drogowych nalezy liczy¢ sie okoto 2015 r. ze
znacznymi skutkami i kosztami kongestii wynikajgcymi z zatto-

czenia miast. Nalezy liczy¢ sie ponadto z ogdinounijng tendencjg
stopniowego obcigzania uzytkownikéw drog kosztami zewnetrzny-
mi transportu.

Przedstawione analizy dotyczg catego rynku przewozow pasa-
zerskich, jednak nalezy wzig¢ pod uwage, ze przewozy kolejowe
miedzyregionalne stanowig $rednio okoto 60% catosci rynku.
Z analiz tych wynika wniosek, ze w Polsce nalezy sie liczy¢ w naj-
blizszej przysztosci z duzym zapotrzebowaniem na kolejowe prze-
wozy miedzyregionalne. Prawidtowo funkcjonujgcy rynek wyma-
gatby wiec w perspektywie do 2015 r. co najmniej podwojenia,
a gdyby jako kierunek rozwoju przyja¢ dogonienie wyzej rozwinie-
tych panstw Unii, to nawet potrojenie oferty przewozowej w tym
segmencie. Tak znaczny rozw06j przewozow nie bedzie
jednak mozliwy bez stworzenia nowej atrakcyjnej oferty, ktorej
podstawg bedzie — przynajmniej czeSciowo — kilka linii duzych
predkosci.

Atrakcyjnosé sieci kolejowej

Nalezy powtdrzy¢ teze zawartg w artykule [14], ze warunkiem nie-
zbednym do przedstawienia atrakcyjnej oferty przez przewoznikow
jest wysokich standardéw infrastruktura kolejowa. Pochodzgca
z XIX w. sie¢ kolejowa zasadniczo nie nadaje sie do opracowania
takiej oferty. Bez budowy nowych linii duzych predkosci, obwod-
nic i tacznic o wysokich parametrach technicznych nie ma moz-
liwosci rozwoju potgczen migdzyregionalnych, zwtaszcza w du-
zych krajach, do ktdrych nalezy takze Polska. Oferta oparta na
sieci linii o predkoSciach maksymalnych 160 km/h juz wkrotce
moze stac sie nieadekwatna dla tego segmentu przewozow. Do-
Swiadczenia innych krajow wskazuja, ze zachowanie konkuren-
cyjnosci kolei jest mozliwe tylko wtedy, gdy czas przejazdu po-
ciggiem jest krotszy od czasu podrozy samochodem co najmniej
0 20%. Rekompensuje to pasazerowi straty wynikajgce z niedo-
godnos$ci zwigzanych z konieczno$cig przesiadania sig na miej-
skie i podmiejskie Srodki komunikacji. Przejazdy docelowe z cen-
trum do centrum miast stanowig tylko matg czesc¢ przewozow.

Przed kolejowymi przewozami miedzyregionalnymi w Polsce
stoi bardzo powazne wyzwanie. Sg nimi program budowy auto-
strad oraz perspektywa wejscia na rynek tanich linii lotniczych.
Bez radykalnej poprawy jakoSci infrastruktury kolej na tym rynku
moze zosta¢ zmarginalizowana, a wigkszos¢ potgczen ulegnie li-
kwidacji ze wzgledu na mate przewozy i wynikajgcg stgd matg
optacalnos¢ ich prowadzenia.

Trudne warunki konkurencji kolei z transportem drogowym
przedstawiono w tablicy 6. Z jej analizy wynika, ze budowa sieci
autostrad i drog ekspresowych znacznie ograniczy atrakcyjnos$c
podrdzy koleja. Praktycznie tylko w przypadku dwdch relacji moz-
na mowi¢ o szansie na utrzymanie przez kolej znaczacej roli
w obstudze ruchu pasazerskiego: Warszawa — Krakow, Warszawa
— Katowice, cho¢ i tu trzeba sie liczy¢ z odptywem podroznych.
Korzystna sytuacja kolei na trasie Poznan — Szczecin wynika tylko
z duzej roznicy odlegtosci droga kotowa (przez Gorzow Wielko-
polski) i linig kolejowa (przez Krzyz).

Znamiennym faktem jest, ze w analizach czasow przejazdow
szczegolnie nieatrakcyjne wypadajg potaczenia miedzy réznymi
regionami Polski, poza potaczeniami z Warszawg. Szczegoélnym
przypadkiem jest £ddz, gdzie juz obecnie atrakcyjnos¢ jazdy po-
ciggiem do innych wigkszych miast Polski jest niewielka.

Budowana obecnie sie¢ autostrad i drog ekspresowych w zde-
cydowanie lepszy sposob zaspokoi potrzeby transportowe regio-
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Tablica 6
Czasy przejazdu najszybszymi pociggami w 2005 r.
(niektdre z nich bez zatrzymania na stacjach posrednich)
miedzy najwigkszymi aglomeracjami miejskimi w Polsce
oraz czasy przejazdu samochodem po realizacji
programu budowy autostrad i drég ekspresowych

todz Krakow  Poznain  Wrocfaw Katowice Gdaisk  Szczecin

Warszawa kol 2.47 4.00 518
sam.  1.30 3.30 3.00 4.00 3.10 4.00 5.50
todz kolej
sam. 3.00 2.30 2.30 2.30 3.30 5.30
Krakow  kolej

i

sam. 5.00 3.00 1.00 6.20 8.00
Poznan  kolej 1.55 _-
sam. 2.00 4.00 3.45 3.00
Wroctaw  kolej _
sam. 2.00 5.45 4.30
Katowice kolej _
sam. 5.40 7.00
Gdarisk  kole] 538
sam. 4.30

Kolor zielony oznacza mozliwoS¢ konkurencji kolei z uwagi na czas jazdy (czas podro-
2y kolejg krétszy niz 80% czasu przejazdu samochodem); kolor zotty oznacza wyrow-
nanie szans (czas podrozy koleja stanowigcy 80—100% czasu przejazdu samocho-
dem), zas kolor pomaranczowy wyrazng przewage samochodu.

néw. Jest ona budowana w sposob logiczny i spojny od podstaw
w uktadzie szachownicy z punktami weztowymi w poblizu duzych
aglomeracji miejskich. Obecna polska sie¢ kolejowa takiej spoj-
nosci nie ma. Szczegolnie duzym mankamentem jest brak ade-
kwatnej dla autostrady A2 linii kolejowej o dobrych parametrach
technicznych tgczacej Warszawe przez t6dz z zachodnig czescig
Polski. Jest ona niezbedna aby zapewni¢ atrakcyjne potgczenia
kolejowe zarébwno Warszawy, jak i todzi z Poznaniem, Wrocta-
wiem, Szczecinem i innymi mniejszymi miastami z regionu za-
chodniej Polski. Brak jest takze dobrego pofaczenia kolejowego
gesto zaludnionej potudniowo-wschodniej czesci Polski z pot-
nocno-zachodnig oraz z regionem Gdanska i Olsztyna.

Doswiadczenia innych krajow wskazujg, ze przy tak stabo roz-
winietej i nieatrakcyjnej sieci kolejowej przewozy miedzyregio-
nalne nie majg perspektyw rozwoju w Polsce i nalezy liczy¢ sie
z ich stopniowym zanikiem.

Tendencje swiatowe

Po pierwszych udanych projektach linii duzych predkoSci w la-
tach 60. i 70. w Japonii i na poczatku lat 80. we Francji, po
1990 r. nastgpito znaczne przyspieszenie w budowie nowych linii.
Do grona panstw posiadajacych sieci kolei duzych predkosci do-
taczyty Niemcy, Hiszpania, Wtochy, Belgia. Liczba pasazeréw
w pociggach duzej predkosci wykazuje bardzo wysokg dynamike
wzrostu. Obecnie udziat tego segmentu przewozow przekroczyt
juz 20% catego wolumenu przewozow kolejowych pasazerskich
(liczonych w pasazerokilometrach) w Unii i wykazuje tendencje
wzrostowa.

Budowa sieci kolejowej duzej predkosci ma zawsze zwigzek
ze strategig rozwoju gospodarczego panstw. Decyzja o budowie
od podstaw nowej linii duzej predkoSci w Japonii, jaka zostata
podjeta w koncu lat 50., zwigzana byta z tworzeniem podstaw no-
woczesnej gospodarki. Sie¢ kolejowa duzej predkosci we Francji
miata zintegrowa¢ gospodarczo kraj i uczyni¢ go atrakcyjnym
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w skali europejskiej. W Belgii linie duzej predkosci majg uczynic¢
z Brukseli centrum zjednoczonej Europy. W Hiszpanii nowa sie¢
kolejowa ma przyczyni¢ sie do wydobycie kraju z zacofania
i uczynic z niego atrakcyjne miejsce dla inwestycji.

Koncepcje wykorzystania nowo budowanych linii duzych
predkosci sg bardzo rézne (rys. 2). Obecnie coraz czesciej zakia-
da sie petne wtgczenie nowych linii w sie¢ kolei konwencjonal-
nych, wykorzystujgc pociagi duzych predko$ci do obstugi relacji
na catej sieci kolejowej. Dopuszcza sie takze ruch pociggow mie-
dzyregionalnych obstugiwanych taborem konwencjonalnym na li-
niach duzej predkosci, w tym takze z wykorzystaniem lokomotyw.
Pociggi te majg predko$¢é maksymalng co najmniej 200 kmy/h.

We Francji, Niemczech, Wtoszech, Belgii, Hiszpanii stosun-
kowo niewielka dtugo$¢ linii duzych predkosci, w stosunku do
catej krajowej sieci kolejowej, ma jednak zasadnicze znaczenie
do utworzenia ogolnokrajowej siatki potgczen. Linii catkowicie
nowych, budowanych od podstaw jest w tych krajach stosunkowo
niewiele. We Francji jest ich tylko 1541 km, a w Niemczech
792 km. Sg to jednak gtéwne korytarze transportowe dla ruchu
pasazerskiego, wykorzystywane takze przez rozne pociggi tranzy-
towe. Ich kluczowa rola polega na umozliwienia znacznego skro-
cenia czasu przejazdu poprzez ominiecie zattoczonych weztow
lub linii o niskich parametrach technicznych.

W zaleznosci od uktadu geograficznego danego panstwa, sie¢
linii duzych predkosci przybiera rozny uktad. We Francji jest to
system linii promieniscie wychodzacych z Paryza: potudniowo-
-wschodnia TGV Sud-Est, potudniowo-zachodnia TGV Atlantique,
poétnocna TGV Nord i wschodnia TGV Est w budowie. Pociggi
wyjezdzajgce z Paryza po przejechaniu kilkuset kilometrow w krot-
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Rys. 2. Mozliwosci wykorzystania linii kolejowych duzych predkosci
Zr ulc
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kim czasie wjezdzajg na regionalne sieci kolejowe, zapewniajgc
miastom przy nich pofoznym bezkonkurencyjne w poroéwnaniu
z transportem samochodowym i lotniczym warunki podrozy,
przede wszystkim pod wzgledem czasu przejazdu.

W Niemczech nowe linie s zasadniczo tgcznikami uzupetnia-
jacymi istniejgcg juz sie¢ lub liniami rownolegtymi, pozwalajgcy-
mi oming¢ istniejgce, zattoczone linie, np. Berlin — Hanower,
Frankfurt — Kolonia. Na liniach tych zbiegaja sie jednak trasy po-
ciggow z roznych kierunkow, dajgc duze obcigzenie tych linii,
uzasadniajgce ich budowe.

W Belgii s3 to trzy nowe linie rozchodzace sie od Brukseli
w kierunku Francji, Niemiec i Holandii réwnolegte do istnieja-
cych juz linii klasycznych wykorzystywanych dla ruchu regional-
nego i towarowego.

W Hiszpanii sie¢ linii duzych predkosci przybiera postac siat-
ki. W planowanej w Portugalii sieci bedzie to jedna gtowna linia
wzdtuz wybrzeza taczaca gtowne osrodki miejskie z odgatezienia-
mi do potaczen z siecig kolejowg sasiedniej Hiszpanii.

Rozne sq takze sposoby wtaczenia nowych linii duzej predko-
Sci w sie¢ konwencjonalng. We Francji w wielu przypadkach no-
we linie omijajq istniejgce dworce (np. Lyon, Lille, Awinion), a do
potrzeb ich obstugi budowane sg nowe na peryferiach miast.
W Niemczech reguta jest wigczenie nowych linii w istniejgcy
uktad dworcow. W efekcie w Niemczech predkos¢ handlowa ty-
powego pociggu duzej predkoSci wynosi zazwyczaj niewiele po-
nad 150 km/h. We Francji predkos¢ handlowa najszybszych po-
ciggow duzej predkosci jest znacznie wigksza niz w Niemczech
(tabl. 12).

SIEC LINII KOLEJOWYCH
MIEDZYNARODOWEGO ZNACZENIA

Dotychczasowy rozwdj szybkich potaczen kolejowych

w Polsce

Znaczenie szybkich potaczen kolejowych dla gospodarki kraju zo-
stato docenione juz w okresie miedzywojennym. W latach 30.
rozpoczeto tworzenie sieci potaczen kolejowych gtownych osrod-
kow administracyjnych kraju w oparciu o spalinowe wagony mo-
torowe, co byto zgodne z Owczesnymi europejskimi trendami
w technice kolejowej. Podjeto, mimo trudnej sytuacji gospodar-
czej, znaczgce inwestycje infrastrukturaine w celu uzupetnienia
i dostosowania sieci kolejowej dla potrzeb gospodarczych nowe-
go panstwa. Szczegdlnie wazng inwestycjg byto wybudowanie
odcinka Kutno — Strzatkowo skracajgcego znacznie czas przejaz-
du z Warszawy do Poznania, budowa odcinkéw Warszawa — Ra-
dom i Tunel — Krakow stanowigcych nowe, krotsze potaczenie
Warszawy z Krakowem oraz rozbudowa wezta todzkiego.

Po zniszczeniach wojennych postep w rozwoju jakoSci pota-
czen miedzyregionalnych osiggnieto dopiero w potowie lat 50.
w wyniku elektryfikacji linii kolejowych z Warszawy do todzi i na
Siask. Elektryfikacja gtownych linii kolejowych oraz ich moderni-
zacja umozliwita uruchomienie w 1962 r. sieci potaczen kolejo-
wych 0 znaczgco skroconych czasach przejazdow. Jednak dopie-
ro inwestycje infrastrukturalne lat 70., szczegdlnie budowa nowe;j
linii 0 wysokich parametrach technicznych (plan i profil dla pred-
kosci do 250 km/h) z Warszawy na Slask (CMK) oraz szybka
elektryfikacja gtownych linii stworzyty warunki do znaczacej jako-
Sciowej poprawy potgczen miedzyregionalnych. W potowie lat
90. sie¢ pociggow ekspresowych i intercity oraz pospiesznych
osiggneta najwyzszy poziom w historii kolei polskich.

Linie do modernizacji  Linie do budowy
do 2000 pasnnnsnnssang
lata 2000 + 2010 oY | TR
lata 2010+ 2030 R e

Rozwatana modernizacja
dodatkowych polaczeri

Rys. 3. Kierunkowy program rozwoju linii duzych predkosci w Polsce z 1996 1. [6]
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W 1996 r. opracowano Kierunkowy program rozwoju linii du-
zych predkosci w Polsce [6]. Zaktadat on rozwoj gtownego kory-
tarza transportowego w osi pétnoc—potudnie w oparciu o istnie-
jacy odcinek linii CMK (rys. 3). Linia ta miata zosta¢ przedfuzona
w kierunku Gdanska przez Pfock na kierunku potudniowym w kie-
runku Krakowa i Katowic. Nowg linig miafa by¢ linia wschod—za-
chdéd przebiegajgca od granic panstwa przez Warszawe, todz
i Poznan. Wroctaw miat zosta¢ potgczony z Warszawg przez Piotr-
kow, Betchatow, Wielun, odgateziajac sie od linii CMK w Idziko-
wicach. Ten ostatni projekt spotkat sie juz na poczatku z krytyka
z punktu widzenia jej optacalno$ci i w dalszych rozwazaniach lan-
sowana byta koncepcja odgateziania w kierunku Wroctawia od
gtoéwnej linii z Warszawy do Poznania, jak najdalej poza todzig
w kierunku Kalisza, jako koncepcja najbardziej uzasadniona eko-
nomicznie. Ponadto zaktadano modernizacje gtownych linii do
predkosci 160 do 200 km/h.

Projekt z 1996 r. odzwierciedlat zasadniczo analogiczne kon-
cepcje budowy sieci autostrad w Polsce. Zaktadat nawet, ze tam,
gdzie jest to mozliwe nowe linie kolejowe bedg przebiegac we
wspolnych korytarzach z autostradami. Jako predkoS¢ konstruk-
cyjng dla nowych linii wyznaczono 350 km/h, co tez odpowiada-
to najnowszym koncepcjom europejskim. Jako horyzont czasowy
realizacji projektu wyznaczono 2030 r. Jednak dalszych prac pro-
jektowych nie prowadzono.

W Polityce transportowej parnstwa na lata 2001-2015
7 2001 r. znalazt sie zapis o rozpoczeciu budowy linii duzej pred-
kosci w Polsce z Warszawy w kierunku granicy zachodniej,
w pierwszej kolejnosci odcinka z Warszawy do todzi [5]. W pier-
wotnym projekcie Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007—
—2013 budowy linii duzych predkoSci juz nie przewidziano [4].
Zatozono tylko modernizacje dwoch linii do 200 km/h (Warszawa
— Biatystok i cze$ciowo Warszawa — Gdansk) oraz ograniczenie
planu modernizacji linii CMK z 250 km/h tylko do 200 km/h.
Projekt zaktadat tez istotng redukcje znaczenia transportu kolejo-
wego (spadek wolumenu przewozow pasazerskich w ciggu 10 lat
0 25%) i znaczng alokacje $rodkow na inwestycje infrastruktural-
ne z kolei na autostrady (72% na drogi, a tylko 18% na koleje,
przy standardzie unijnym 50:50). Projekt ten zostat poddany
ostrej krytyce i ma zosta¢ przygotowana jego druga wersja.

W 2002 r. na zlecenie UIC opracowano studium Passenger
Traffic Study 2020. Poland and Czech Republic [7]. Jest to naj-
szersze obecnie opracowanie na temat budowy linii duzych pred-
koSci w Polsce. Dokonano w nim analizy demograficznej i rozwo-
ju ekonomicznego Polski oraz oszacowania zapotrzebowania na
transport kolejowy. We wnioskach stwierdzono, ze niemozliwe
bedzie utrzymanie obecnej wielkosci przewozow migdzyregional-
nych bez budowy nowych linii duzych predkosci. Po analizach
stwierdzono, ze do 2020 r. uzasadnienie dla budowy sieci kolei
duzych predkosci istnieje tylko dla kierunku Warszawa — todz —
Poznan — granica zachodnia (Berlin). Po wykonaniu studium ko-
lejny krok nalezy teraz do strony polskie;j.

Zatozenia dla rozwoju sieci kolei duzych predkosci

w Polsce

Dotychczasowe doswiadczenia w zakresie budowy sieci potaczen
duzych predkosci wskazujg, ze planowanie ich rozwoju w Polsce
powinno uwzgledniac realia ekonomiczne i spoteczne.

1. Nowe linie powinny by¢ fragmentem sp6jnego na obszarze ca-
tego kraju systemu kolejowych pofgczen miedzyregionalnych.
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Nowe linie powinny powsta¢ w najbardziej kluczowych frag-
mentach sieci, gdzie ze wzgledu na duze odlegtosci i stabe para-
metry konstrukcyjne linii skrocenie czasu przejazdéw powinno
by¢ znaczne. Sie¢ potaczen powinna wykorzystywaé w maksy-
malnym stopniu istniejgce linie po ich modernizacji. Powinny tez
one koncentrowac ruch z wielu kierunkéw, dla maksymalnego
wykorzystania ich zdolnoSci przepustowe;.

2. W nowym ukfadzie sieci powinna zosta¢ wpisana linia CMK,
na ktorej predkoS¢ maksymalna powinna zosta¢ zwigkszona do
250 km/h.

Jej wigczenie w linie wschod—zachod w istotnym stopniu zin-
tegrowatoby potudniowo-wschodnig czes¢ Polski z zachodnig,
stwarzajgc tez mozliwos¢ dogodnego potgczenia z Niemcami.

3. Czasy przejazdow miedzy centrum Polski (Warszawa, t6dz) do
innych duzych aglomeracji miejskich (Poznan, Wroctaw, Katowi-
ce, Krakow, Gdansk) powinny by¢ nie diuzsze niz 2—3 godz.

Tak krotkie czasy przejazdow zapewniajg dogodne warunki
odbycia podrdzy w relacji tam i z powrotem, niekoniecznie w tra-
dycyjnych porannych i popotudniowych godzinach szczytu. To
powoduje, ze popyt na przewozy bedzie sie zwiekszat, przy bar-
dziej rownomiernym zapotrzebowaniu na potgczenia, zasadniczo
co godzing, w ciggu catej doby, a takze lepsze obcigzenie linii.
W relacjach dtuzszych miedzy np. regionem potudniowo-wschod-
nim a zachodnim kraju, czy nawet miedzy centrum a np. Szczeci-
nem, czy Jelenig Gorg, czasy przejazdu mogq przekracza¢ 3 godz.
Taka sieC pofaczen powinna w znacznym stopniu przyczynic sie
do integracji i rozwoju przestrzennego kraju w stopniu wigkszym
niz sie¢ autostrad.

Przyjecie takich zatozen wymaga przyjecia jako zasadniczej
predkosci na nowych liniach nie mniejszej 300 km/h.

4. Nowe linie powinny zapewnic¢ znaczne polepszenie pofgczen
miedzynarodowych, zwtaszcza w kierunku zachodnim i potudnio-
wym, i wpisywac sie w odpowiednie miedzynarodowe projekty.
5. Priorytet powinny miec kierunki o duzych obecnie potokach
podroznych, zagrozone utratg w najblizszych latach konkurencyj-
nosci w stosunku do innych Srodkow transportu, w wyniku czego
nastapi na nich zmniejszenie przewozow kolejowych.

Takimi najbardziej zagrozonymi kierunkami sg obecnie War-
szawa — Wroctaw, Warszawa — Poznan i dalej potozone zachodnie
miasta kraju (Szczecin, Zielona Gora) oraz Warszawa — t0dz.

Koncepcje budowy sieci potaczen duzych predkosci

Na podstawie dotychczasowych raportow i publikacji mozna do-
konac uporzadkowania réznych koncepcji i wariantow budowy ta-
kiej sieci w Polsce pod katem przedstawionych w artykule zato-
zen i uwarunkowan ekonomicznych. Oczywiscie podjecie decyzji
0 wyborze konkretnych wariantow wymaga bardziej szczegoto-
wych analiz.

Realizacja petnego programu z Kierunkowego programu bu-
dowy linii duzych predkosci [6], podobnie jak program budowy
autostrad w wersji z lat 90., wymaga znacznie dfuzszego okresu
niz poczatkowo zaktadano. W dalszej czesci artykutu analizom zo-
stang poddane projekty mozliwe do realizacji w horyzoncie cza-
sowym do 2020 r.

1. Linia Warszawa — zachodnia granica

Analizy przeprowadzone w studium [7] wskazujg, ze w obecnych
warunkach najwieksze uzasadnienie podjecia budowy ma linia
z Warszawy do Poznania przez t6dz. Rozpoczecie budowy takiej



T analizy

linii do 2015 1. przyjeto juz w Polityce transportowej paristwa na
lata 2007-2015. MozliwoSci przepustowe obecnego potaczenia
miedzy Warszawg a Poznaniem linig E20 do tego czasu, przy
optymistycznym scenariuszu rozwoju kolei w Polsce, za 10 lat
powinny zosta¢ znacznie ograniczone. Rozwdj kolei aglomeracyj-
nej w regionie warszawskim znacznie ograniczy warunki dla szyb-
kiego ruchu do Sochaczewa. Juz obecnie na odcinku Warszawa
— Sochaczew wystepujg braki przepustowosci w godzinach szczy-
tu, ktore powodujg, ze przy istniejgcym ukfadzie pociggow IC,
ekspresowych i pospiesznych przerwy w ruchu miedzy kolejnymi
pociggami Kolei Mazowieckich siegajg nawet 45 min. Podobny
scenariusz moze nastgpic¢ takze na odcinku z Poznania do Wrze-
$ni. Z kolei operatorzy towarowi mogg by¢ zacheceni do korzysta-
nia z tej linii tylko w przypadku, gdy ruch bedzie odbywat sie
w sposob ptynny, oszczedzajacy czas i energie elekiryczng, bez
postojow na stacjach posrednich w celu ustgpienia pociggom
pasazerskim. Jest to obecnie w Europie w wielu przypadkach
wazny argument za przeniesieniem szybkich pociggow z linii kon-
wencjonalnych o ruchu mieszanym na wydzielone linie duzej
predkosci.

Odpowiednie wigczenie nowej linii do istniejacej linii CMK
moze takze wygenerowa¢ miedzy Krakowem a Poznaniem przez
t6dz ruch co najmniej 6 par pociggdéw na dobe, z atrakcyjnym
czasem przejazdu okofo 3,5 godz. Rozwazenia wymaga wykorzy-
stanie nowej linii dla poprawy potgczenia Warszawa — Wroctaw.
W programie z 1996 r. [6] zatozono budowe drugiego, rownole-
gtego na znacznym odcinku, pofaczenia od Idzikowic na linii
CMK przez Piotrkéw Trybunalski — Betchatow — Wielun — Kepno,
z wykorzystaniem fragmentow istniejgcych juz linii i dobudowa-
niem nowych odcinkow (ldzikowice — Piotrkow oraz Betchatow —
Wielun).

W 2004 r. firma Dornier Consulting przygotowata koncepcje
potgczenia Wroctawia z Warszawg, zaktadajgcg wykorzystanie na
70% dtugosci trasy odcinkow istniejgcych, a na 30% dfugosci
trasy — budowe nowych odcinkdw. Zaproponowano przebieg tra-
sy przez Ole$nice — Kepno — Wielun — Chociw taski — task —
t0dz — Skierniewice. Nowe odcinki na trasie to:

m Wielun — Chociw,

B [ichawa — task,

B t0dz Andrzejow — Wagry,

W Przytek Duzy — Skierniewice Halinow.

Zaproponowano trzy warianty poprowadzenia trasy przez t6dz,
w tym preferowany wariant z budowg tunelu t3czacego stacje
t6dz Kaliska i t6dz Fabryczna. W koncepcji przyjeto, ze maksy-
malna predkoS¢ na linii powinna wynosi¢ 200 km/h, przy czym
rezygnacja z predkoSci 250—350 km/h umozliwitaby zaoferowanie
nizszych cen za przejazd. Koszt inwestycji okreslono (w zalezno-
$ci od wariantu) na poziomie 1,4—1,5 mld euro. Czas przejazdu
0szacowano na 2—2'2 godziny. Realno$¢ przedstawionej koncep-
cji zarowno pod wzgledem kosztow inwestycji, jak i czasu prze-
jazdu budzi powazne watpliwosci.

Najbardziej atrakcyjne handlowo wydaje sie wykorzystanie,
jako elementu potfaczenia Warszawy z Wroctawiem, fragmentu
nowej linii Warszawa — Poznan na odcinku do todzi. JeSliby
analizowa¢ planowany przebieg linii z Warszawy do Poznania, to
jej przeprowadzenie przez t6dz powoduje tak duze odchylenie jej
w kierunku potudniowym, ze przebiegac ona bedzie w odlegtosci
kilkudziesieciu kilometrow na pétnoc od Kalisza. Wydaje sie wiec
uzasadnione wybudowanie odgatezienia od niej do wezta ostrow-

skiego. Po modernizacji odcinka Ostrow — Wroctaw (konieczna
poprawa ukfadu geometrycznego) mozliwy bytby przejazd z War-
szawy do Wroctawia w czasie okoto 2 godz. 45 min, a w przypad-
ku kontynuacji w dalszym etapie budowy nowej linii od Ostrowa
do Wroctawia, w jeszcze krotszym czasie. Zaletg takiego roz-
wigzania bytoby wigczenia wezta ostrowskiego, generujgcego
stosunkowo duze potoki podroznych, w sie¢ kolejowa duzych
predkosci.

Przedstawiona koncentracja réznych relacji pociggéw na no-
wej linii uzasadniataby z ekonomicznego punkiu widzenia lepiej
jej budowe. Na najbardziej obcigzonym odcinku Warszawa — t.6dz
realny jest ruch do 50 par pociggow na dobe. W tablicy 7 podano
mozliwosci etapowania prac na nowej linii.

Tablica 7
Mozliwe etapowanie prac
budowy linii Warszawa — zachodnia granica

Etap Diugosé [km] Mozliwa docelowa liczha
(orientacyjnie) par pociagéw na dobe

Warszawa — £6dz 110 50

todz — wezet Kalisz 110 30

Wezet Kalisz — Poznan 110 20

Poznan — granica zachodnia 150 10

W dotychczasowych analizach nie rozpatrywano szczegotowo
przebiegu nowej linii na odcinku w okolicy Warszawy. Najtansza
wersjg wydaje sie odgatezienie nowej linii od linii Warszawa —
Katowice w Grodzisku wraz z linig CMK. Wada takiego rozwigzania
jest dfugi czas wyjazdu z Warszawy — obecnie ponad 20 min do
Grodziska, jednak modernizacja pary torow dalekobieznych do
predkosci 200 km/h mogtaby pozwoli¢ na skrocenie czasu prze-
jazdu na tym odcinku do okoto 15 min. Dalej linia mogtaby prze-
biega¢ na pétnoc od Zyrardowa wzdtuz planowanej autostrady, co
obnizytoby koszty jej budowy. Trasowanie obok siebie autostrad
i linii kolejowych duzych predkosci jest powszechng praktyka,
zwfaszcza we Francji, a ostatnio w Belgii (Bruksela — Liege)
i Niemczech (Kolonia — Frankfurt nad Menem).

Mozna rozwazac takze wariant odgateziania nowej linii od ist-
niejacej linii CMK w okolicy Biatej Rawskiej, co wymagatoby bu-
dowy tylko okoto 70 km linii na odcinku z Warszawy do todzi
i lepsze wigczenie linii CMK w nowa linig dla pociggow relacji
Krakow — Poznan. Wymagatoby to jednak maksymalnego ominie-
cia Wysoczyzny Rawskiej, gdzie ze wzgledu na uksztattowanie te-
renu koszty budowy linii moga by¢ wigksze niz w terenie ptaskim.
Taki wariant mogtby spowodowac jednak wydtuzenie czasu prze-
jazdu na odcinku Warszawa — £6dz. Potgczenie linii CMK z nowg
linig mozna bytoby zrealizowaé¢ alternatywnie, wykorzystujac po
modernizacji obecne potgczenie Idzikowice — Tomaszow — t6dz,
Z czasem przejazdu po niej ponizej 1 godz.

Gdyby ostatecznie zdecydowano o budowie nowego central-
nego lotniska na zachdd od Warszawy, to przebieg nowej linii
powinien uwzglednia¢ jego lokalizacje i budowe na nim dworca.
Taka intermodalnosc¢ stosowana obecnie powszechnie nie tylko
w Europie przyniostaby korzysci zaréwno dla kolei, jak i linii lot-
niczych.

Osobnego potraktowania wymaga przebieg nowej linii przez
todz, ktory juz po ogtoszeniu programu z 1996 r. wzbudzat duze
dyskusje. Wybor wariantu z przebiegiem tunelem pod miastem
(okoto 4 km), czy budowa nowe;j stacji na potnocnych przedmie-
Sciach miasta wymaga szczegotowej analizy kosztow i korzysci
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i bedzie tematem odrebnego artykutu w kolejnym numerze #fs.
Wsrdd przedstawionych dotychczas wariantow bardzo atrakcyjna
wydaje sie opcja poprowadzenia linii duzych predkosci na pot-
nocnych obrzezach aglomeracji todzkiej, ze zjazdem na stacje
todz Kaliska od strony Warszawy przez Zgierz i wyjazdem z tej
stacji w kierunku Poznania (wariant B1). W uktadzie tym dworzec
Kaliski jest dworcem weztowym, przez ktdry moze przejezdzac
cze$¢ pociggow kursujgcych linig duzych predkosci, np. Warsza-
wa — Szczecin, Warszawa — Wroctaw. Uktad taki wykazuje podo-
bienstwa do rozwigzania przyjetego dla wezta kolejowego w Lyonie
(mozliwy przejazd pociggow TGV zaréwno linig duzych predkosSci
omijajgcg miasto, jak i przez stacje Lyon Port Dieu).

Podobnej analizy wymaga ustalenie najlepszego sposobu
wprowadzenia linii duzych predkoSci do wezta poznanskiego. Ma-
jac na uwadze potrzebe ograniczenia kosztow inwestycji oraz
uniknigcia trudnosci  formalnoprawnych, jakie wigzatyby sie
z przeprowadzeniem linii po nowej trasie na obszarze miasta,
mozliwymi rozwigzaniami wydaje sie wtgczenie tej linii w istnie-
jaca linig E20 w rejonie stacji Swarzedz lub w linie Kluczbork —
Poznan w rejonie stacji Poznan Krzesiny. Zaletg pierwszego z roz-
wigzan jest dogodniejszy (bez zmiany kierunku jazdy) przejazd
przez Poznan Giowny dla pociggéw relacji Warszawa — Berlin.
Rozwigzanie z wigczeniem w stacje Poznan Krzesiny jest z kolei
korzystne dla pociggow relacji Warszawa — Szczecin, natomiast
w przypadku pociggdw do i z Berlina wymaga zmiany czofa na
stacji Poznan Gtoéwny lub jej ominiecie tacznicg Poznan Staroteka
— Poznan Gorczyn (co ze wzgledow handlowych raczej nalezy wy-
kluczy¢).

Nowa linia w zatozeniu miata by¢ szybkim potgczeniem miast
polskich z Berlinem i umozliwi¢ skorzystanie z niemieckiej sieci
kolei duzych predkosci. Decyzja o rozpoczeciu etapu budowy
z Poznania do granicy moze by¢ podjeta pdzniej, a jeszcze przez
wiele lat mozna korzystac z obecnego odcinka linii E20 do grani-
cy panstwa o dobrych parametrach technicznych (zasadniczo
160 km/h) i niewielkim obcigzeniu. Jednak sam przejazd z War-
szawy do Poznania po wybudowaniu nowej linii migdzy tymi mia-
stami ulegtby na tyle skroceniu, ze réwniez podrdz z Warszawy do
Berlina pociagiem stataby sie atrakcyjna. Obecnie trwa ona okoto
6 godz., a po zakonczeniu wszystkich prac po stronie niemieckiej
ulegnie skroceniu zaledwie do 5 godz. To bardzo dtugi czas po-
drozy w perspektywie budowy autostrady z Warszawy do Berlina,
likwidacji odpraw granicznych, a takze w poréwnaniu z transpor-
tem lotniczym, niekoniecznie z tanimi liniami. By uzyskac¢ dodat-
kowe skrocenie czasu przejazdu, warto wroci¢ do koncepcji bu-
dowy krotkiego, kilkukilometrowego odcinka linii omijajacego
wezet w Zbgszynku, przez ktory przejazd odbywa sie nadal z pred-
koscig 40 km/h. Odcinek taki pokrywatby sig z pierwotnym prze-
biegiem linii Poznan — Berlin, kidry zostat zmieniony w latach
miedzywojennych po wytyczeniu granicy migdzy Polskg a Niem-
cami i zbudowaniu po stronie niemieckiej stacji granicznej Zba-
szynek. Ponadto zwigkszajgc nieco zakres prac modernizacyjnych
pozostatych do wykonania na odcinku linii E20 na zachod od Po-
znania mozliwe jest zwigkszenie predkosci do 200 km/h. Skroce-
nie czasu przejazdu ponizej 4 godz. bytoby atrakcyjng ofertg
w perspektywie wzrostu zapotrzebowania na przewozy w tym kie-
runku, ale nie jest mozliwe bez budowy analizowanej linii duze;
predkosci chociaz tylko na odcinku od Warszawy do Poznania.

Prowadzone obecnie prace modernizacyjne na linii E30 od
Wroctawia do granicy w Zgorzelcu, w potaczeniu z budowg odga-
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tezienia od linii duzych predkosci Warszawa — Poznan w okolicy
Kalisza, stworzytyby takze bardzo dogodne potgczenie Warszawy,
a takze innych miast w Polsce z potudniowymi Niemcami.

Budowa nowej linii, nawet tylko w | etapie do Poznania z od-
gatezieniem do Wroctawia, w sposob istotny zmieniataby warunki
podrozowania z centrum do miast w zachodniej czesci kraju.
Mozliwe bytoby, po odpowiednich modernizacjach innych linii,
skrocenie czasu podrozy z Warszawy do Szczecina, Zielonej Gory,
Jeleniej Gory do 3—4 godz., co miatoby zasadnicze znaczenie dla
integracji gospodarczej panstwa w stopniu wiekszym niz budowa
sieci autostrad. Z nowej linii skorzystaliby takze mieszkancy
wschodniej i potudniowej Polski.

2. Wydtuzenie linii CMK na potudnie

W Kierunkowym Programie z 1996 r. zaktadano wydtuzenie linii
CMK w kierunku potudniowym w celu skrocenia czasow przejaz-
du do Krakowa i Katowic. Obecna linia z Krakowa do Koztowa
i dalej do linii CMK ma stosunkowo stabe parametry techniczne
(100—120 km/h). Racjonalne wydaje sie wybudowanie odgate-
zienia od linii CMK w kierunku potudniowym i wjazd do Krakowa
od strony zachodniej. Podobne odgatezienie jest mozliwe takze
do Katowic, aczkolwiek w tym przypadku mozliwosci skrocenia
czasu przejazdu sg mniejsze w przypadku na kierunek Krakow.
Mozna rozwazy¢ takze wykorzystanie tych odcinkow do stworze-
nia alternatywy dla obecnego potgczenia kolejowego Krakow —
Katowice dla szybkich pociggow. Skrocenie przejazdu migdzy ty-
mi miastami do okofo 40 min bytoby szczegalnie atrakcyjne.

Tanszg alternatywe dla projektu przedtuzenia CMK na potu-
dnie stanowi modernizacija linii istniejacych. W przypadku relacji
Warszawa — Krakow mozliwe jest zmodernizowanie odcinka Psary
— Starzyny — Koztow (36 km), charakteryzujgcego sie stosunkowo
dogodnym ukfadem geometrycznym, do predkosci 160 lub nawet
200 km/h. W przypadku odcinka Koztow — Tunel — Krakow, prze-
biegajagcego w trudnym, pagérkowatym terenie, w gre wchodzg
jedynie drobne korekty trasy, z mozliwo$cig zwiekszenia predko-
Sci na jej czeSci ze 100 km/h do 110-120 km/h dla taboru kla-
sycznego i 140 km/h dla taboru przechylnego. Duze korzy$ci mo-
ze przynies¢ przebudowa stacji Tunel ze zmiang ukfadu torowego
eliminujaca wystepujacg obecnie konieczno$¢ jazdy na odgate-
zienie po rozjazdach krzyzowych z predkoscig 40 km/h.

Przy takim wariancie pofgczenia Warszawa — Krakow czas
przejazdu pociggu obstugiwanego zespotem trakcyjnym z prze-
chylnymi nadwoziami o predkos$ci maksymalnej 250 km/h wynie-
sie okoto 1 godz. 50 min, natomiast pociggu obstugiwanego
sktadem wagonowym z lokomotywg o predkosci maksymalnej
200 km/h okoto 2 godz. 10 min.

Modernizacja istniejgcego odcinka od CMK (Zawiercia) do
Katowic moze przynies¢ skrdcenie czasu rowniez w relacji War-
szawa — Katowice. Szczegdlnie efektywna moze by¢ przebudowa
gtowicy rozjazdowej stacji Zawiercie z zastgpieniem istniejacych
rozjazdow o promieniu 300 m, rozjazdami o wigkszym promieniu
(minimum 1200 m), co pozwoli zwiekszy¢ predkosc z 40 km/h
do minimum 100 km/h. Korekty uktadu geometrycznego na od-
cinku Zawiercie — Dgbrowa Gornicza (26 km) powinny pozwoli¢
na zwiekszenie predkosci z 120 km/h do 140-160 km/h. Pewne
zwiekszenie predkosci ponad dotychczasowe 90 km/h wydaje sie
mozliwe takze na odcinku Dgbrowa Goérnicza — Katowice (17 km).
Argumentem przemawiajgcym za modernizacjg istniejagcego od-
cinka dojazdowego z CMK do Katowic jest uniknigcie trasowania
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nowej linii w silnie zurbanizowanym terenie Zagtebia Dabrowskie- _ Kolobrzeg . , Kowno
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mozna traktowac odcinek ten jako fragment sieci TEN wazny dla Wroctaw Katowice | Nowy Sacz

sieci kolgjowej duzych predkoSci, aczkolwiek uzasadniona eko- Jelenia Gora Keynica

nomicznie dla tego odcinka predko$¢ wynosi 160 km/h. Praga o

 Rozwazane bylo kilka warianiow przebiegu tej trasy, wérod ,Z'f;;;" Zakopane Koszyce
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mozliwy wariant zakfadat poprowadzenie trasy z Wieliczki d0 e Linia CMK 250 km/h Bratystawa

Linie zmodernizowane 160-200 km/h
Nowe linie 160 km/h
Inne linie 120-140 km/h

Mszany Dolnej doling Raby. Wariant ten wyraznie uprzywilejowu-
je potgczenie Krakoéw — Zakopane (kosztem potaczenia Krakow —
Muszyna).

Rys. 4. Optymalny ukfad potaczer migdzy gtdwnymi miastami Polski i krajow oscien-
nych, kitory zapewnitby konkurencyjnoSc transportu kolejowego, nowa linia
z Warszawy do Poznania, z odgatezieniem do Wroctawia, byfaby kluczowym

3. Wydtuzenie linii CMK na pdtnoc,
linia Warszawa — Gdarnsk

W latach 70. planowano wydtuzenie linii CMK w kierunku pot-
nocnym. Zaktadano przebieg trasy od stacji Korytow przez Wy-
szogrdd — Ptock — Brodnice do Gdanska, z mozliwym odgatezie-
niem do Olsztyna. Pofgczenie to, mimo swojej atrakcyjnosci
wynikajacej z istotnego skrocenia czasu podrozy z Gornego
Slaska i Krakowa do Trojmiasta, jest obecnie znacznie mniej
uzasadnione ekonomicznie i spofecznie niz przedstawione inne
projekty.

Istniejgca linia kolejowa z Warszawy do Gdanska charaktery-
zuje sie bardzo trudnym ukfadem geometrycznym z licznymi tu-
kami o matych promieniach, szczegolnie w rejonie Modlina oraz
na odcinku Rybno Pomorskie — Itawa. W najblizszych latach be-
dzie realizowana modernizacja tej linii do predkosci 160 km/h,
adla pociggéw z przechylnym pudtem do 200 km/h (na 55%
dtugosci trasy). W studium wykonalno$ci dla tego przedsiewzig-
cia okreslono czas przejazdu pociggu z wychylnym nadwoziem na
odcinku Warszawa Centralna — Gdansk jako 2 godz. 23 min. Roz-
wigze to problem dobrego potgczenia Trdjmiasta ze stolicg na
wiele lat (przynajmniej do 2020 r.). Zmodernizowana do predko-
§ci 200 km/h linia Warszawa — Gdansk bedzie oczywiscie ele-
mentem sieci kolei duzych predkosci w Polsce.

Dalsza poprawa pofaczenia Gdanska z potudniowg czescig
kraju mozliwa jest jednak tylko przez podjecie koncepcji budowy
tej linii w dalszej perspektywie.

4. Projekty modernizacyjne na sieci kolejowej

Wykorzystanie linii duzych predkosci jest zwigzane z poziomem
ich dostepnosci. Zwiekszenie tej dostepno$ci jest mozliwe po-
przez uruchamianie pociggéw w bezposrednich relacjach wyko-
rzystujgcych nie tylko odcinki nowo budowane, ale takze trady-
cyjne (konwencjonalne) linie kolejowe. Sie¢ takich linii jest
naturalnym uzupetnieniem sieci kolei duzych predkosci. Szcze-
g6lne znaczenie w ukfadzie miedzyregionalnych potgczen pasa-
zerskich w Polsce majg te potgczenia, ktore tacza ze sobg gtowne
aglomeracje: Warszawe, t0dz, Katowice, Krakoéw, Wroctaw, Poz-

ogniwem w tym systemie i umozliwitaby skrdcenie czasow przejazdow do

miast zachodniej Polski

nan, Gdansk, Szczecin. Ze wzgledow technicznych i finansowych
tylko cze$¢ potgczen miedzy wymienionymi aglomeracjami moze
by¢ zrealizowana w standardzie linii duzych predkosci. Pozostate
odcinki powinny by¢ zmodernizowane zasadniczo do predkosci
160 km/h. W duzej czeSci odcinki te stanowig element sieci
transeuropejskiej TEN i sg lub bedg objete powaznymi projektami
modernizacyjnymi. Do najwazniejszych projektow naleza:

m E30 na odcinku Wroctaw — Katowice — Krakow,

B E59 na odcinku Wroctaw — Poznan — Szczecin,

B Poznan — Inowroctaw — Bydgoszcz — Gdansk.

Projekt modernizacji linii E30 jest obecnie bardzo zaawanso-
wany na odcinku Wroctaw — Opole. Od grudnia 2005 r. przewi-
dziane jest zwigkszenie predkosci do 160 km/h na czeSci tego
odcinka (Opole Zachodnie — Brzeg). Bedzie jeszcze trwata prze-
budowa stacji Brzeg i Ofawa.

Nie podjeto natomiast zadnych prac na odcinku Opole — Gli-
wice — Katowice — Krakow. Stan infrastruktury na tym odcinku
stale sie pogarsza. Miedzy Katowicami a Krakowem czas przejaz-
du pociggow ekspresowych przekracza 70 min, a przypadku po-
ciggow pospiesznych wynosi okofo 80-85 min. Tymczasem
w krotkim czasie w rejonie Gliwic nastapi zakonczenie realizacji
pozostatego jeszcze do wykonania odcinka autostrady A4 i stanie
sie mozliwy przejazd nig cafego ciggu Wroctaw — Krakow (od
centrum od centrum) w czasie okoto 3 godz., lub nawet nieco
krotszym.

Przygotowania do modernizacji linii kolejowej na odcinku
Opole — Krakéw dopiero sie rozpoczety. Zorganizowano przetarg
na przygotowanie studium wykonalnosci wraz z aplikacja do Fun-
duszu Spdjnosci. Nie mozna wigc oczekiwac, by roboty mogty
sie zaczaC wczesniej niz w 2007 r. Modernizacja odcinka do
predkosci 160 km/h nie bedzie oczywiscie mozliwa na catej dfu-
gosci trasy. Nalezy sie liczyé z tym, ze na obszarze Gornego Sla-
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ska mozliwe do uzyskania predkoSci bedg nieco mniejsze. Projekt
ten przyniesie oczywiscie poprawe sytuacji, ale nie zapewni prze-
wagi kolei nad transportem kotowym. Spowoduje co najwyzej
wyréwnanie szans.

Modernizacja ciggu E59 miedzy Wroctawiem a Poznaniem
zostata rozpoczeta w potowie lat 90., kiedy to zmodernizowano
szlaki na odcinku Wroctaw Popowice — Skokowa (w torze nr 1
takze Skokowa — Zmigrod). Nie wykonano jednak robét na sta-
cjach (wyjatkiem jest stacja Wroctaw Osobowice, jednak nie
wszystkie roboty zostaty tam wykonane). Na odcinku Rawicz —
Leszno wykonano wymiang nawierzchni. Wszystkie te prace po-
zwolity na wprowadzenie na odcinku Wroctaw Popowice — Leszno
predkosci 140 km/h. Dalsze roboty zostaty wstrzymane, a pred-
koS¢ maksymalna, z uwagi na duzg liczbe ograniczen, jest osia-
gana obecnie jedynie na bardzo krotkich odcinkach.

W 2004 r. zakonczono realizacje studium wykonalnoSci mo-
dernizacji linii Wroctaw — Poznan, a w kwietniu 2005 r. odbyty sig
konsultacje spoteczne.

Modernizacja linii umozliwi osigganie predkoSci 160 km/h
praktycznie na cafej dfugo$ci trasy. Czas jazdy z Wroctawia do
Poznania skroci sie dzieki temu do okoto 75—-80 min. Mozna dys-

Tablica 8

Czasy przejazdu najszybszymi pociggami

miedzy najwiekszymi aglomeracjami miejskimi w Polsce

po realizacji programu budowy linii duzych predkosci,

modernizacji pozostatych linii

oraz czasy przejazdu samochodem

po realizacji programu budowy autostrad i drég ekspresowych.

Zatozono:

e budowe linii duzych predkosci na trasie Warszawa — t6dz — Poznan/
/Wroctaw;

= modernizacje linii E65 na odcinku Gdansk — Warszawa (V_, =
= 200 km/h) i Warszawa — Katowice/Krakow (V. = 250 km/h),
E30 na odcinku Krakow — Katowice — Wroctaw (V= 160 km/h
poza obszarem Gornego Slaska);

» modernizacje linii E59 na odcinku Wroctaw — Poznan (V. =
= 160 km/h), Poznan — Szczecin (V,,, =200 km/h) oraz Poznan —

Bydgoszcz — Gdansk (V=160 km/h)

Poznan

max

todz Krakow Wroctaw Katowice  Gdansk  Szczecin

Warszawa kolej
sam. 1.20 3.00 2.45 4.00 3.10 4.00 5:50

Lodz kolej 2.50 3:25*
sam. 3.00 2.30 2.30 2.30 3.30 5:30
Kekow — kole m
sam. 5.00 3.00 1.00 6.20
sam. 2.00 4.00 3.45
Wroctaw  kolej 1:50 _
sam. 2.00 5.45
Katowice kolej _
sam. 5.40 7:00
Gdansk  kolej 4:30
sam. 4:30

* Przez Warszawe.

Kolor zielony oznacza mozliwosc¢ konkurencji kolei z uwagi na czas jazdy (czas podro-
2y kolejg krétszy niz 80% czasu przejazdu samochodem), kolor zZotty oznacza wyréw-
nanie szans (czas podrozy kolejg stanowiacy 80—100% czasu przejazdu samocho-
dem), zas kolor pomarariczowy wyrazng przewage samochodu.
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kutowac, czy przy nieco wigkszym zakresie robot modernizacyj-
nych (eliminacja przejazdow w poziomie szyn) nie nalezato od
razu zakfadac dla tej linii predkosci 200 km/h.

Podobne znaczenie jak linia Wroctaw — Poznan ma takze na-
stepny fragment ciggu E59 od Poznania do Szczecina. Na tym
odcinku Krzyz — Szczecin wykonano w ostatnich latach naprawy
gtowne nawierzchni, ktore pozwolity na zwiekszenie predkosci ze
120 km/h do 130 km/h, jednak z wytgczeniem stacji.

Biorac pod uwage peryferyjne potozenie Szczecina, istnieje
potrzeba znaczacego skrocenia czasu jazdy z tego miasta do
wszystkich wazniejszych aglomeracji w Polsce. Stad racjonalna
potrzeba modernizacji linii Poznan — Szczecin do predkoSci
200 km/h (cho¢ w dotychczasowych dokumentach PKP PLK S.A.
mowi sie o predkosci 160 km/h). Inwestycja taka powinna by¢
traktowana jako naturalne uzupetnienie budowy linii duzych pred-
koSci z Warszawy i todzi do Poznania. Przy takim zatozeniu row-
niez linia Poznan — Szczecin stafaby sie elementem sieci kolei
duzych predkosci w Polsce.

Modernizacija tej linii jest przewidywana w planach PKP PLK
S.A., niemniej jednak zadnych przygotowan (studiu wykonalno-
$ci, aplikacja do Funduszu Spojnos$ci) jeszcze nie poczyniono.

Potaczenie Poznania z Gdanskiem, mimo Ze nie jest to linia
AGC, stanowi fragment sieci TEN. W wyniku zmniejszenia pred-
koSci rozktadowych na tej linii czas przejazdu wydtuzyt sie
w ostatnich latach o okoto 1 godz. (z 3% godz. do 4'2 godz.).
Znaczenie linii wynika nie tylko z faktu, ze fczy ona ze sobg Po-
znan, Bydgoszcz (a takze Torun) i aglomeracje Trojmiasta. Row-
niez ta linia jest przewidywana do modernizacji, przy czym
w przypadku odcinka Inowroctaw — Tczew byfaby ona realizowana
w ramach projektu CE-65.

Nie okre$lono jak dotad jednoznacznie predkosci, do jakiej
miafaby by¢ modernizowana ta linia, aczkolwiek najbardziej natu-
ralne wydaje sie przyjecie predkosci 160 km/h. Przestanka wska-
zUjgcg na takg predko$¢ jest bardzo dogodny uktad geometryczny
(znacznie zreszta korzystniejszy niz w przypadku linii Warszawa
— Gdansk).

Poza siecig pofgczen miedzy osmioma wymienionymi osrod-
kami planuje sie (m.in. w Strategii Rozwoju Transportu na lata
2007-2013) podjecie modernizacji linii E75 Warszawa — Biaty-
stok — Trakiszki. Linia ta jest elementem paneuropejskiego | kory-
tarza transportowego i stanowi projekt priorytetowy UE
(Via Baltica). Przyjmuje sie przy tym wprowadzenie predkosci
200 km/h na odcinku Warszawa — Biatystok. Taka inwestycja nie-
watpliwie przyczyni sie do wyréwnywania roznic w rozwoju re-
giondéw i powinna poprawi¢ atrakcyjno$¢ inwestycyjng Bia-
tegostoku.

Trwajg — lub sg przygotowywane — prace modernizacyjne na
odcinkach przygranicznych ciggéw E30 (Wroctaw — Zgorzelec)
oraz E20 (Siedlce — Terespol). Predko$¢ modernizacji wynosi
160 km/h. Odcinki te nie maja wigkszego znaczenia w krajowych
przewozach miedzyregionalnych, stad wptyw ich modernizacji
bedzie dotyczyt gtownie przewozoéw migdzynarodowych i to gtow-
nie towarowych.

Koszty i korzysci

Koszty budowy linii duzych predkoSci sg bardzo zroznicowane
w zaleznosci od specyfiki kazdego z projektow. Dodatkowo w wie-
lu przypadkach w kosztach tych sg zawarte takze inne wydatki
niekoniecznie na budowe infrastruktury kolejowej. Zasadniczo
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Srednie koszty budowy 1 km linii w Europie Zachodniej wynoszg

okoto 10 min euro, aczkolwiek sa tez przypadki budowy linii

w bardzo trudnych warunkach terenowych o koszcie znacznie

wigkszym. Linia TGV Mediterranée oraz budowana obecnie linia

TGV Est we Francji, budowane w trudnych warunkach tereno-

wych, majg kosztorysy opiewajgce odpowiednio na 13,3 min eu-

1o za 1 km (budowa ukonczona w 2001 r.) i 10,1 min euro za

1 km (budowa bedzie ukoniczona w 2006 r.). Jednak juz planowa-

ne po 2010 r. wydtuzenie linii TGV Atlantique do Tours do Bor-

deaux, dtugosci 343 km, ma kosztowa¢ okoto 8 min euro za 1 km

przy jej przebiegu w stosunkowo ptaskim terenie [15].

Z kolei linia Frankfurt — Kolonia budowana w trudnych warun-
kach terenowych ze znaczng liczbg budowli inzynieryjnych prze-
kroczyta znacznie planowany poczatkowo na 10 min euro za 1 km
koszt budowy (25 mIn euro za km). Dla polskich realiow najbar-
dziej adekwatnym przyktadem jest budowa belgijskiej linii Liége
— Louvain, gdzie koszt budowy 1 km, w stosunkowo ptaskim te-
renie wyniost 9 min euro za 1 km. Linia ma predko$¢ konstruk-
cyjng 300 km/h i jest zelektryfikowana napigeciem 25 kV 50 Hz
(w Belgii standardowym napieciem zasilania jest 3 kV pradu
statego). Z kolei modernizacja odcinka z Louvain do Scharbeeck
pod Brukselg do predkosci tylko 200 km/h kosztowac bedzie az
14 min euro za 1 km [16]. Wymaga ona jednak znacznych prac
inzynieryjnych na jej dostosowanie do wigkszej predkosci i budo-
we drugiej pary torow. Wydaje sig, ze koszty budowy nowych linii
w Polsce bedg duzo mniejsze (na poziomie kosztow budowy au-
tostrad).

Koszt budowy linii duzych predkoSci jest nierzadko mniejszy
od gruntownych modernizacji starych linii. Wynika to z wielu po-
wodow:

— koszty projektowania nowych linii sg mniejsze;

— wymagania konstrukcyjne w zakresie pochylen profilu trasy
sg takze znacznie mniejsze niz na liniach konwencjonalnych,
bo nie odbywa sie po nich ciezki ruch towarowy;

— obecnie technologie budowy nowych linii sg dobrze opanowa-
ne a zmniejszeniu kosztow sprzyja unijna standaryzacja, opar-
ta na opublikowanych w 2002 r specyfikacjach TSI.

Wstepne analizy wykazaty ponadto, ze koszty utrzymania linii
duzych predkosci sg nizsze o okoto 25% od kosztow dla linii kon-
wencjonalnych. Skiada sig na to wiele przyczyn i bedg one anali-
zowane przez specjalny zesp6t w ramach UIC.

Przyjecie, jako punktu wyjscia dla warunkow polskich, kosztu
budowy nowej linii na poziomie od 5 do 10 euro min za 1 km
wydaje sie by¢ uzasadnione. Koszt budowy 1 km autostrady A2
na odcinku Warszawa — t6dz — Konin w systemie panstwowego
inwestora wynosi do 5 min za 1 km. Koszt budowy przez inwesto-
row prywatnych innych odcinkow autostrad jest wiekszy ze wzgle-
du na konieczno$¢ zapewnienia im zyskow. Budowa autostrady
wymaga ponad 2 razy wigcej terenu, a takze wigcej materiatow
budowlanych.

Odcinek potudniowy linii CMK oraz odcinek Krakow — Tym-
bark moze kosztowac drozej ze wzgledu na trudniejsze uksztatto-
wanie terenu.

Czy catkowite koszty budowy okoto 350 km linii Warszawa —
t0dz — Poznan/Wroctaw wyniiosg okoto 2 do 3 mid euro? Na
obecnym etapie mozna dokonywac analiz poréwnawczych z kosz-
kami budowy istniejgcych linii (tabl. 12). W perspektywie dekady
2010-2020 sg to kwoty mate w porownaniu z naktadami na auto-
strady i drogi w 2005 r. (ponad 8 mld zt). Przy takim planie in-

westycyjnym i tak tempo budowy nowych kolejowych w Polsce

bedzie znacznie mniejsze niz w porownywalnych wielkoSci do

Polski panstwach Unii (tabl. 9)

Nalezy zaznaczyc¢, ze w celu osiggniecia efektu wynikajacego
Z utworzenia spojnego systemu szybkich potgczen miedzyregio-
nalnych w Polsce konieczna jest realizacja programu moderniza-
cji istniejgcych juz linii. Wedtug obliczen PKP Polskie Linie Kole-
jowe optymalne naktady na dostosowanie sieci kolejowej
w Polsce do jakosciowych standardow unijnych powinny wynosic
nawet do 1 mld euro rocznie. Jest to znacznie mniej niz roczne
nakfady na drogi i autostrady. Polityka zrownowazonego transpor-
tu w panstwach Unii zaktada réwny podziat srodkow na inwesty-
cje kolejowe i drogowe. Budowa sieci kolejowej duzych predko-
$ci nie jest wiec problemem ekonomicznym, wymaga jedynie
decyzji politycznych.

Korzy$ci z budowy sieci szybkich potaczen kolejowych to
przede wszystkim:

B zwigkszenie atrakcyjnosci inwestycyjnej regionow;

W zapewnienie lepszej integralno$ci panstwa i poprawy warun-
kow jego rozwoju poprzez lepsze powigzanie gospodarcze re-
gionow;

W poprawa wskaznikow bezpieczenstwa w transporcie (wypadki)
poprzez przeniesienie czesci ruchu pasazerskiego na znacznie
bezpieczniejsze koleje;

W zmniejszenie kosztow zewnetrznych transportu — transport ko-
lejowy generuje znacznie mniejsze koszty;

B zmniejszenie skutkow wzrostu energochtonnosci gospodarki
narodowej — transport kolejowy jest kilka raz mniej energo-
chtonny;

M zapobiezenie skutkom rosngcej kongestii (zattoczenia) w mia-
stach, ktore nie bedg w stanie podofa¢ kosztownym inwesty-
cjom infrastrukturalnym przy rosngcym ruchu samochodo-
wym;

W utrzymanie konkurencyjnoSci gospodarki krajowej poprzez za-
pewnienie w miare duzego udziatu tanszego transportu kolejo-
wego.

Przedstawione na wykresach (rys. 5, 6) i w tablicach 10-11
wskazniki pordwnawcze dajg ogolny poglad na mozliwg wielkos$¢
efektow wynikajacych ze sprawnie dziatajacego transportu kolejo-
wego.

Pomiedzy poszczegolnymi gateziami transportu wystepuja
znaczne dysproporcje w generowaniu przez nie kosztow zewnegtrz-
nych. Transport drogowy jest zrodtem najwigkszych kosztow ze-
wnetrznych. W opracowaniu Polityka transportowa paristwa na la-
fa 2007-2015 [5] oszacowano, ze w 2000 r. stopien pokrycia
kosztow zewnetrznych (z akcyzy i VAT) przez transport drogowy,
liczac tylko koszty wypadkow i zanieczyszczen powietrza (stano-

Tablica 9
Dtugos$¢ linii budowanych i modernizowanych $rednio
rocznie w latach 1999-2020

Panstwo Nowe linie Linie modernizowane Razem
[km]
Francja 123 24 147
Niemcy 54 127 181
Wtochy 51 136 187
Hiszpania 104 92 196
7r [3]
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wig one okoto 60% catosci kosztow w panstwach UE), wynosi
71%. Koszty te wyniosty ok. 12,3 mld zt, a wiec nie pokryte przez
uzytkownikéw drég zostato co najmniej 3,6 mld zt. Autorzy opra-
cowania proponujg wiec ,,... wypracowanie konsensusu spotecz-
nego i gospodarczego umozliwiajgcego realizacje kilku z najwaz-
niejszych celow polityki transportowej: podziatu ruchu na gatezie
transportowe i wprowadzenie sprawiedliwych optat drogowych”.

Waznym aspektem w planowaniu inwestycji infrastruktural-
nych jest tez sprawa zapewnienia bezpieczenstwa energetycznego
panstwa. Rozwoj transportu ma wptyw na bilans energetyczny
kraju — transport pochfania we wspotczesnej gospodarce okoto
30% energii i paliw [10]. Utrzymanie udziatu w rynku transporto-
wym mniej energochtonnego transportu kolejowego ma zasadni-
cze znaczenie dla gospodarki nie tylko z punktu widzenia bilansu
energetycznego, lecz takze — w obliczu szybkiego wzrostu cen
paliw ptynnych — nalezy bra¢ pod uwage wzrost kosztow trans-
portu drogowego. Prowadzenie jednoznacznie prokolejowej poli-
tyki transportowej nie jest obecnie juz tylko domeng Unii Euro-
pejskiej, lecz takze szybko rozwijajgcych sie innych panstw, jak
Chin czy Indii, gdzie realizowane sg obecnie najwieksze na Swie-
cie infrastrukturalne projekty kolejowe.

Przy ocenie konkretnych korytarzy transportowych w Polsce
nalezy bra¢ pod uwage podziat sektorowy rynku transportowego.
Linie duzych predkosci budowane sg w korytarzach o duzym na-
tezeniu ruchu. W wielu przypadkach utrzymujg one udziaty w wy-
sokosci ponad 50% na rynku transportowym. Wydaje sie, Ze no-
wa linia z Warszawy w kierunku zachodnim moze generowac
znaczne potoki pasazerow, a potoki okoto 10 tys. pasazerow na
dobe w jednym kierunku do todzi, 5 tys. do Poznania i 2 tys. do
Wroctawia sg mozliwe do osiggnigcia.

Tablica 10
Efektywnos$¢ energetyczna Srodkéw transportu

Eksploatacja  Eksploatacja i wytwarzanie

energii

Efekt catkowity
(w tym tabor i infrastruktura)

Przewozy pasazerskie

kolejowe 1 1 1,0
drogowe 7 5 1,7
Przewozy towarowe
kolejowe 1 1 1,0
drogowe 8 5 2,5
7 [9]
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Rys. 5. Srednie koszly zewnetrzne transportu pasazerskiego w Polsce i EU-
-15 (1995 1) w euro/1000 pas.km, bez kosztéw kongestii [13]
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Tablica 11
Ofiary $miertelne na 100 min osobokm
Rodzaj transportu Wskaznik
Drogowy (razem) 1,10
Lotniczy 0,08
Kolejowy 0,04
7r. [10]

. Energia pierwotna
w litrach benzyny na 100 pas.km

[l Emisia CO, na 100 pas.km

Pociagi  Samochody Plan
duzych  osobowe
predkosci

Rys. 6. Wielkos¢ emisji dwutlenku wegla dla réznych Srodkow transportu
w przeliczeniu na 100 pas.km [12]

Whioski
Potrzeba radykalnej zmiany kolejowej oferty przewozowej w Pol-
Sce na miare potrzeb pasazera XXI w. nie budzi watpliwosci. Waz-
nym sygnatem za potrzebg takich zmian jest szybki spadek kole-
jowych przewozow pasazerskich w Polsce, w tempie ponad 5%
rocznie. Dotyczy to takze PKP Intercity, wobec ktdrej kierowane sg
duze oczekiwania, przy stanie obecnej infrastruktury kolejowej
zbyt na wyrost. Udziat kolei w przewozach pasazerskich w Polsce
zmniejszyt sie juz do jednego z najnizszych w Unii Europejskiej.
Stabilny rozwdj kolei w czotowych panstwach Unii, a do tego gro-
na panstw mamy ambicje sie zalicza¢, doprowadzi, ze okofo
2015 1. udziat kolejowych przewozow pasazerskich bedzie sie
ksztattowat na poziomie od 8 do 10%, a wiec prawie dwa razy
wiecej niz obecnie w Polsce. Tak postawiony cel w strategii roz-
woju transportu wymagatby radykalnego rozwoju kolei i inwesty-
cji infrastrukturalnych na miare programu budowy autostrad.
Przytoczone w artykule szacunki wskazujg, 7e nie sg to wydatki
przekraczajgce mozliwosci kraju i sg nizsze od wydatkow na roz-
budowe i modernizacje sieci drogowe;.

Tablica 12
Przyktadowe koszty budowy linii duzych predkosci
w Europie Zachodniej

Linia Rok Dtugosé Vo Koszt
[km] [km/h] [euro] [euro/km]
Hanower — Wiirzburg 1991 326 250/280  6062,8 19,60
Madryt — Sewilla 1992 471 300 11148 3,57
TGV Rhone — Alpes 1992-1994 122 300 1011,3 8,70
TGV Nord Europe 1993 332 300 2128,2 6,34
Rzym — Neapol 2005 220 300 3890,74 16,03
Mediolan — Turyn 2006 plan 143 300 17753 13,72
Zr ulc
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Tablica 12
Parametry wybranych relacji obstugiwanych pociggami duzych predkosci
Trasa Rok otwarcia Vo Dtugos$¢ trasy Czas Liczba Ve, Napiecie
cafej trasy* na odc. zmoder. oV, nowej jazdy postojow w sieci KV
Hannover — Wirzburg 1991 250 — 327 272 322 1:55 3 171 15
Mannheim — Stuttgart 1991 250 — 108 87 99 0:35 0 185 15
Berlin ZOO — Hannover 1998 250 200 256 142 152 1:29 1 173 15
Koln — Frankfurt Flugh. 2002 300 — 169 127 156 0:52 0 195 15
Berlin ZOO — Hamburg 2004 230 230 286 263 0 1:30 0 191 15
Paris — Marseile 2001 300 — 750 577 732 3:00 0 250 25
Paris — Bordeaux 1990 300 220 568 190 226 2:54 0 196 25
Paris — Nantes 1989 300 220 385 155 176 1:59 0 194 25
Paris — Brussels 1997 300 — 314 276 282 1:25 0 222 25
Paris — London 2003 300 — 495 437 2:35 0 192 25
Newcastle — London 1991 200 200 432 272 0 2:46 1 156 25
Madrid — Sevilla 1992 300 ** — 471 9 471 2:20 0 202 25
Roma — Firenze 1992 250 — 261 246 246 1:34 0 167 3
Stockholm — Gotoborg 1995 200 200 456 35 2:51 0 160 15
Stockholm — Malmo 1995 200 200 617 35 4:05 2 151 15

*

Rok ukoriczenia budowy cafej analizowanej trasy.
** Predkos¢ maksymalna na wiekszej czesci trasy 270 kmj/h. Opr. Wojciech Glass
Modernizacja, a raczej w Scistym tego stowa znaczeniu re-
strukturyzacja sieci kolejowej w Polsce, wymaga dyskusji, do
ktorej zacheca projekt Polityki transportowej paristwa na lata
2007-2030. Jej celem powinno by¢ miedzy innymi wypracowa-
nie strategii do osiggniecie spdjnego systemu potgczen miedzy-
regionalnych w Polsce, uwzgledniajgcej aspiracje gospodarcze
regionow oraz poprawg migdzynarodowych powigzan komunika-
cyjnych kraju. Nie moze sie ona ograniczac tylko do wybranych
linii lub fragmentow sieci. Trafno$¢ podjetych w najblizszych la-
tach decyzji bedzie rzutowa¢ bowiem na rozwoj transportu kole-
jowego w Polsce przez najblizsze dziesigtki lat.

[6] Kierunkowy program rozwoju linii duzych predkosci. PKR 1996 r.

[7] Passenger traffic study 2020 Poland and Czech Republic. Final Re-
port. IMTrans, Intraplan, INRETS, Munich/Paris 2003.

[8] Zurowska J.. Modernizacja i budowa ukfadu kolejowego w obszarze
Krakow — Muszyna — Zakopane. Technika Transportu Szynowego 6/
/2004.

[9] Biata Ksiega ,,Europejska polityka transportowa 2010: czas na podje-
cie decyzji”. COM 2001/370) z 12.09.2001 r.

[10] Zielona Ksiega W kierunku europejskiej strategii zabezpieczenia
w energie” COM 2000/763.

[11] External cost of transport. Accidents, environmental and congestion

a cost in Western Europe. INFRAS/IWW, Zurich/Karlsruhe, 2000 r.

Literatura

[1] European Union Energy & Transport in Figures 2004. European Com-
mission Directorate-General for Energy and Transport.

[2] European Union Energy & Transport in Figures 2003. European Com-
mission Directorate-General for Energy and Transport.

[3] EU Passenger Rail Liberalisation: Extended Impact Assessment. Steer
Davies Gleave. Draft Final Report. January 2004. London.

[4] Strategia rozwoju transportu na lata 2007-2013. Ministerstwo Infra-
struktury, grudzien 2004. www.mi.gov.pl.

[5] Polityka transportowa paristwa na lata 2001-2015. Ministerstwo
Transportu i Gospodarki Morskiej, 2001 r.

[12] External cost of transport. Update Study. INFRAS/IWW, Zurich/Karls-
ruhe, 2004 r.

[13] External cost of transport in Central and Eastern Europe. INFRAS/
/HERRY, Zurich/Wieden, 2002 .

[14] Massel A., Raczynski J.: Czy przewozy miedzyregionalne majg w Pol-
sce przyszfosc. Technika Transportu Szynowego 10/2003.

[15] Bringinshaw D.: France proposes to build mixed traffic lines. Interna-
tional Railway Journal 5/2000.

[16] Leuven — Liege brings the European high speed network a step closer.
Railway Gazette International 10/2002.

Informacje

50-371 Wroctaw, ul. |. kukasiewicza 7/9

Il Wroctawskie Forum Logistyki i Technologii Logistycznych WROLOG 2005

Modelowanie systemow logistycznych
Wroclaw, 20-21 pazdziernika 2005 r.

Komitet Organizacyjny Il Forum Logistyki i Technologii Logistycznych WROLOG-2005
Politechnika Wroctawska Instytut Konstrukcji i Eksploataciji Maszyn I-16

tel./fax (71) 320 23 91, fax (71) 322 76 45, e-mail: wrolog@pwr.wroc.pl

#fs 5-6/2005

37



