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Rzadowy program budowy
linii duzych predkosci w Polsce

W sierpniu 2008 r. Ministerstwo Infrastruktury opubliko-
wato Program budowy i uruchomienia przewozow KDP
w Polsce [1]. Dokument ten jest obecnie poddawany kon-
sultacji spofecznej. Program zawiera koncepcje budowy
nowej linii Warszawa — todz — Wrocfaw/Poznan, ktdra
w pofaczeniu z linig CMK podniesiong do parametrow linii
duzej predkosci oraz z innymi modernizowanymi liniami
do predkosci 200 km/h, stworzy sie¢ szybkich pofaczen
kolejowych na poziomie kolei francuskich, niemieckich,
hiszpariskich czy wtoskich.

|

Jak zatozono w dokumencie, ,Celem nadrzednym Programu bu-

dowy i uruchomienia kolei duzych predkosci w Polsce, zwanego

dalej Programem (KPD), jest stworzenie w Polsce systemu prze-
wozow kolejami duzych predkoS$ci, potgczonego z siecig kolejowg

Unii Europejskiej. Ponadto realizacja Programu przyczyni sie do

stworzenia spdjnego i efektywnego systemu transportu kolejowe-

go w Polsce”. Program rozpatruje budowe KDP w konteksScie
modernizacji tradycyjnych linii kolejowych, co pozwoli na mak-
symalne wykorzystanie korzySci zwigzanych z budowg KDP w ska-

li catego kraju.

Program bedzie realizowany jednoczesnie z programem mo-
dernizacji i rewitalizacji konwencjonalnej sieci kolejowej, ktorego
zatozenia okreslone sg w Master Planie dla transportu kolejowego
do 2030 r. [3]. Dziatania przewidziane w Programie i Master Pla-
nie beda sie nawzajem uzupetniaty tak, aby powstat w Polsce
nowoczesny system transportu kolejowego pasazerow i towarow.
Budowa linii duzych predkoSci bedzie sprzyjata zmianie struktury
sieci kolejowej, a przede wszystkim wdrozeniu specjalizacji linii
do okreslonych rodzajow przewozow.

Zgodnie z definicjg linii duzych predkosSci, sie¢ KDP w Polsce
obejmie docelowo nie tylko linie nowo budowang (Warszawa —
todz — Poznan/Wroctaw), ale takze linie przewidziane do moder-
nizacji, w tym w szczegélnosci:

m (Centralng Magistrale Kolejowg na odcinku Grodzisk Mazo-
wiecki — Zawiercie (predko$¢ maksymalna 200 km/h, w kolej-
nym etapie 300 km/h) — do 2015 r. (projekt znajduje sie
obecnie na liscie rezerwowej POIiS);

B odgatezienie od CMK (Psary — Krakéw) — do 2012 r. (pred-
ko$¢ maksymalna 200 km/h);

B linig Warszawa — Gdynia — do 2013 r. (predko$¢ maksymalna
200 km/h);

B linig Poznan — Szczecin — do 2014 r. (predkos$¢ maksymalna
200 km/h);

m inig Warszawa — Biatystok — do 2014 r. (predko$¢ maksymal-
na 200 km/h).

Kontekst miedzynarodowy
Wspotczesna gospodarka i spofeczenstwa wymagajg sprawnego
transportu. W epoce, gdzie czas jest przeliczalny w sposéb coraz

bardziej bezposredni na pienigdze, problem jego niepotrzebnej
straty na podréze ma podstawowe znaczenie. W kraju wielkosci
Polski nie jest mozliwe stworzenie sprawnego systemu transpor-
towego bez budowy linii duzych predko$ci. Hotubiona sie¢ przy-
sztych autostrad tylko w niewielkim stopniu rozwigze problem po-
drozy migdzy odlegtymi regionami kraju, czy chociazby potgczenia
jego centrum z innymi wiekszymi miastami. Srednia predko$é
podrozy, nawet przy dobrym systemie drdg, wynosi okoto 80—
—90 km/h, a ponadto trzeba jeszcze wzig¢ pod uwage, ze auto-
strada gdzie$ sie zawsze konczy, a tym miejscem jest najczesciej
niedrozny wezet na przedmiesciach aglomeracji. Podroz samo-
chodem jest takze ogromnym marnotrawstwem czasu, szczegol-
nie dla osob aktywnych zawodowo. W trakcie podrdzy stuzbowe;j
pociggiem czy samolotem mozna wykorzysta¢ czas przejazdu
(odbywajgcy sie przeciez z reguty w godzinach pracy) na wyko-
nanie pewnych zadan czy chociaz na wypoczynek. Warto wiec
w analizach efektywnos$ci ekonomicznej bra¢ pod uwage koszt
utraconego czasu w transporcie drogowym.

Klasyczna, tradycyjna kolej tez nie rozwigzuje problemow
zZ punktu widzenia efektywnosci spotecznej i ekonomicznej. Wzor-
cowy system kolei o parametrach AGC takze stat sie, nie tylko
zresztg w Polsce, putapka bo nie satysfakcjonuje on juz ani prze-
woznikow towarowych, ani pasazerskich. Pociagi towarowe z we-
glem mknace z predkoscig 120 km/h to jeszcze sfera hipotez
i technicznych problemow do rozwigzania, jak chociazby zapew-
nienie warunkow zasilania trakcyjnego dla cigzkich pociagow,
zwfaszcza na wzniesieniach, gdzie potrzebne moce przekraczajg
fizyczng wydolnos¢ systemu zasilania pradem statym. Pozostaje
jeszcze problem, czy klient przewoznika towarowego bedzie
chciat zaptaci¢ wyzszg ceng za wyzsze koszty zuzytej energii i no-
we inwestycje w tabor.

Maksymalna predko$¢ pociggow pasazerskich 160 km/h
w praktyce daje srednig predkos$¢ handlowg w sprzyjajgcych oko-
liczno$ciach nieco ponad 100 km/h. To niewiele, bo aby kolej
byfa konkurencyjna z samochodem zapewniajgcym podréz ,od
drzwi do drzwi” musi mie¢ oferowane czasy podrdzy co najmniej
0 30% krotsze. Brak szybkiej kolei to takze dramat ludzi, ktorzy sq
zmuszeni do niepotrzebnych podrézy samochodem i sytuacji,
gdy zaktocenia w ruchu drogowym czy niekorzystne warunki
atmosferyczne sg nadrabiane przez zwigkszong predkosc jazdy —
nierzadko ponad dopuszczalng. Wtasnie podroze miedzyregional-
ne sg segmentem, gdzie skutki wypadkow drogowych sg naj-
bardziej tragiczne.

Ostatnie dziatania Komisji Europejskiej wskazuja, ze docelo-
wy model europejskiego transportu kolejowego zostat juz przesa-
dzony. Zasadnicza czes¢ ruchu odbywac sie bedzie po sieciach
przeznaczonych do ruchu towarowego lub po nowo budowanych
liniach duzych predkosci. Te ostatnie przezywajg obecnie szcze-
golny rozwoj, ale najlepsze lata sg jeszcze przed nimi. W ciggu
najblizszych lat przewozy pociagami duzej predkoSci zwigkszg sie
w Europie 0 170% [4]. Dtugo$¢ linii duzych predkosci do 2025 r.
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w Europie zwigkszy sie 3-krotne do 18 tys. km, przy tempie ich
budowy okoto 670 km rocznie (polski ,Y” ma dtugo$¢ tylko oko-
to 450 km). 3-krotne zwigkszy sie tez liczba taboru duzych pred-
kosci, z 1737 pociggow w styczniu 2008 r. do ok. 5000 w 2025 r.
Oddany w ostatnich miesigcach do uzytkowania pierwszy nowej
generacji pocigg AGV, mimo znacznego przetomu w zakresie in-
nowacyjnych rozwigzan, utrzymat sie w cenie dotychczas produ-
kowanych pociggow (okoto 20 min euro za pociag z 350 miej-
scami), a koszty jego utrzymania i eksploatacji majg by¢
znaczaco nizsze. Nalezy tez sie spodziewac, przy takim duzym
froncie robot, utrzymania w ryzach kosztow budowy nowych linii,
kiore przy klasycznych torach podsypkowych we Francji czy
w Hiszpanii nie przekraczajg zasadniczo 12 min euro, z udziatem
tuneli i estakad, do 15% dtugosci linii.

Z materiatow opublikowanych przez UIC na Kongresie Duzych
PredkoSci w Amsterdamie, obrazujgcych plany rozwojowe kolei
do 2025 r. wynika, ze polski program budowy nowych linii, w po-
rownaniu np. z Hiszpanig czy nawet Turcjg, jest stosunkowo
skromny (rys. 3).
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Rys. 2. Dynamika rozwoju roznych gafezi transportu zbiorowego w UE [1]
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Tabela 1
Rozwdj kolei duzych predkosci w Europie
oraz w wybranych krajach
Europa Hiszpania Turcja Polska
[km]
2008 1. 5 566 1594 533 0
W budowie 3474 2219 212 0
Planowane 8 501 1702 1679 712
2025 1. 17 541 5515 2422 712
Zrédfo: [4]

Rozwoj koncepciji linii duzej predkosci w Polsce
Pierwszg koncepcija budowy linii duzych predko$¢ w Polsce byt
Kierunkowy program linii duzych predkosci w Polsce z 1995 r.
[5]. Program ten powstawat w potowie lat 90. XX w., a horyzont
jego realizacji zostat wyznaczony do 2030 r.

Jego gtownymi zatozeniami byta budowa nowej linii wschod
— zachod przez Warszawe, £odz i Poznan w ramach osi transeu-
ropejskiej z Berlina do Moskwy, przedfuzenie linii CMK z okolic
Grodziska pod Warszawg do Gdanska przez Ptock oraz budowa
odgatezienia od linii CMK w ldzikowicach do Piotrkowa, aby wraz
linig Piotrkow — Betchatow oraz dalej fragmentami nowych od-
cinkow i juz istniejagcych stworzy¢ potaczenie Warszawy z Wro-
ctawiem. Wybdr tej ostatniej koncepcji juz na etapie jej planowa-
nia budzit kontrowersje. Jej wadg byta peryferyjno$¢ takiego
pofaczenia utworzonego z odcinkow o bardzo roznych parame-
trach technicznych, czym odbiegata ona od koncepcji linii duzej
predkosci, nie zapewniajac dostatecznie krotkiego czasu przejaz-
du migdzy Warszawg i Wroctawiem mimo duzych nakfadow inwe-
stycyjnych.

Drugim stabym punktem projektu byto wyznaczenie przebie-
gu nowej linii z Warszawy do Poznania na potnoc od todzi,
wzdtuz autostrady A2. W tej koncepcji, tddzki wezet kolejowy byt-
by wigczony do tej linii zasadniczo w obecnym ksztafcie, tak wiec
integracja nowej linii z istniejgcg siecig kolejowg w Srodkowej
Polsce byfaby staba, biorgc pod uwage ukfad wezta todzkiego.
Nie bytoby réwniez mozliwosci utworzenia duzego wezta przesiad-
kowego generujgcego duze potoki podroznych dla nowej linii.

Niemniej jednak prace nad wytyczeniem przebiegu nowej
linii pod kierunkiem Kolprojektu zostaty podijete przy udziale wo-
jewodzkich biur planowania przestrzennego. Dokonano takze nie-
zbednej rezerwy terenow. Dla linii Warszawa — t6dz — Poznan —
Berlin nowa linia zostata wytyczona wzdtuz autostrady A2. Do
czasu budowy nowej linii zatozono, ze ruch pasazerski bedzie
prowadzony po istniejacej linii E20, ktérg zmodernizowano na
duzej jej czeSci do 160 km/h. Docelowo linia E20 bedzie linig
przeznaczong do ruchu towarowego wedtug Master Planu.

W latach poézniejszych realizacje linii Warszawa — Gdansk
odtozono na odleglejszy okres na korzy$¢ modernizacji istnieja-
cej linii do 160 km/h i czesciowo do 200 km/h dla pociggdw
z przechylnym pudtem. Prace nad modernizacjq tej linii dopiero
zostaty podjete, a ich ukonczenie jest planowane na 2015 r.

Linia Warszawa — granica wschodnia zostata odtozona na dal-
szg perspektywe ze wzgledu na niski prognozowany ruch.

Projekt budowy linii Warszawa — t6dz — Poznan znalazt sie
w dokumencie Polityka transportowa panstwa na lata 2001-2015
opracowanym przez Ministerstwo Transportu i Gospodarki Mor-
skiej, 2001 r. [9]. W pierwszej kolejnosci zaktadano w nim budo-
we nowej linii z Warszawy do todzi.
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Rys. 3. Planowana do 2025 r. siec kolei duzych predkosci w Europie

Program z 1995 r. byt podstawg do analiz dotyczacych roz-
woju szybkich potaczen kolejowych w Polsce w Passenger Traffic
Study 2020 Poland and Czech Republic wykonanym na zlecenie
UIC w 2003 r. [6]. W podsumowaniu tego Studium znalazty sie
wnioski stanowigce dobre uzasadnienie dla budowy linii duzej
predkoSci Warszawa — £6dz — Poznan — Berlin.

Po opublikowaniu Studium z 1995 r., podjeto w Srodowisku
todzkim Stowarzyszenia Inzynierdw i Technikow Komunikacji RP
dyskusje nad koncepcija innego przebiegu potgczenia Warszawy
z Wroctawiem przez t6dz. Wedtug tej koncepcji, na przebiegu od
Warszawy do todzi linia Warszawa — Poznan powinna pokrywac
sie z potgczeniem do Wroctawia. Rozgatezienie dla obu kierun-
kow miatoby miejsce na zachdd od todzi. W efekcie zmniej-
szytyby sie koszty inwestycji poprzez wykorzystanie wspolnego
odcinka nowej linii dla obu pofgczen (ponad 110 km), a czas
przejazdu w relacji z Warszawy do Wroctawia bytby znacznie
krotszy.

Koncepcja ta zostata przedstawiona publicznie na semina-
rium Szybkie pofaczenie kolejowe todz — Warszawa w 2002 .
[10], a nastepnie opublikowano jg na tamach ##s[11].

Koncepcja nawigzywata czeSciowo do projektow z XIX w.,
ktore zaktadaty potaczenie Warszawy z Kaliszem przez £6dz. Stad
tez wybor Kalisza jako miejsca rozgatezienia linii do Wroctawia
i Poznania w jej nowym przebiegu. Wybor ten wynikat z potozenia
Kalisza, jako najdalej na zachod potozonego duzego miasta, ktore

Tampera

analizy Il

Zr. Ulc. [4]

moze by¢ objete nowg linig bez zbytniego wydtuzania jej przebie-
gu. Innym rozwigzaniem bytoby odgatezienie zrealizowane
w Ostrowie Wielkopolskim, jako waznym kolejowym wezle regio-
nalnym, ale miasto to jest zbyt daleko potozone na potudniowy
zachod i linia do Poznania ulegfaby nadmiernemu wydtuzeniu.
Ponadto wybrane pociggi do Wroctawia mogq przejezdzac przez
Ostrow, a wezet ten po modernizacji istniejgcej linii bedzie mieé¢
atrakcyjne potgczenie kolejowe z Poznaniem. Dobrze zaprojekto-
wany uktad potgczen spowoduje, ze z odgatezienia pod Kaliszem
skorzysta cata potudniowa Wielkopolska, a wiec przede wszyst-
kim miasta Kalisz, Ostrow, Krotoszyn i Kepno. Na nowej stacji
Kalisz KDP beda zatrzymywac sie wybrane pociggi.

Drugim, istotnym elementem nowej sieci potgczen bedzie
wigczenie do niej linii CMK, ktéra po modernizacji bedzie linig
duzej predkosci. Najkrotsze potgczenie tych linii moze byc¢ zreali-
zowane poprzez odcinek Opoczno — £6dz (okoto 80 km). Obecne
potaczenie todzi z Opocznem skiada sie z odcinkow linii o roz-
nych parametrach. Dostosowanie ich do predkosSci 140 km/h,
a czeSciowo 160 km/h jest realne przy niskich kosztach. Zaletg
takiego potgczenia bedzie wigczenie regionu opoczynskiego
w nowg sie¢. Ze strony wiadz Opoczna od diuzszego czasu zgta-
szano postulaty wybudowania stacji dla pasazerow na linii CMK,
przynajmniej dla niektorych potaczen. Planowane odgatezienie
zmieni radykalnie warunki podrozy miedzy pofudniowo-wschod-
nig Polska, a todzig i Wielkopolskg oraz Pomorzem Zachodnim.
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Trzecim elementem jest przewidziana restrukturyzacja wezta
todzkiego. Bedzie to jednoczesnie korekta zaniechan popetnio-
nych z rdznych przyczyn jeszcze w XIX w., w efekcie ktorych re-
gion todzki pozostat poza gtowng siecig kolejowg Polski. Ponad
milionowa aglomeracja miejska jest faktycznie wytaczona z gtow-
nych potgczen kolejowych. Ponadto udroznienie wezfa todzkiego
spowodowatoby skrzyzowanie nowe;j linii wschod — zachod z ist-
niejagcym waznym potfgczeniem potnoc — potudnie, przebiegaja-
cym przez stosunkowo gesto zaludnione regiony od Czestochowy
do Bydgoszczy. Mogtoby to wygenerowac dla nowej linii duzej
predkoSci istotne potoki pasazerow w todzkim wezle przesiadko-
wym. Kluczowym projektem w zatozeniach restrukturyzacji todz-
kiego wezfa byfaby budowa linii $rednicowej tunelem dfugosci
okoto 4 km pod centrum miasta oraz budowa nowego podziem-
nego dworca centralnego w miejsce obecnego dworca Fabrycz-
nego. Projekty takie byty juz wykonywane w innych miastach
europejskich w latach 60. XX w.

W tym samym czasie analizowano takze inne mozliwosci sto-
sunkowo szybkiej realizacji lepszego potgczenia Wroctawia
z Warszawg przez £odz. Wykonane opracowania zaktadaty budo-
we nowych krotkich odcinkdw tgczacych istniejace juz fragmenty
linii. Rozwazano takze budowe linii $rednicowej tunelem pod to-
dzig. Na odcinku z todzi do Warszawy planowano tez dorazne
wykorzystanie istniejgcej linii po jej modernizacji. Jednak nawet
po modernizacji linia ta bedzie miata stosunkowo niskie para-
metry techniczne, predko$¢ 160 km/h bedzie mozliwa tylko na
krotkim odcinku pod Warszawg dfugosci okoto 50 km, przy jed-
noczesnie wysokim natezeniu na tej linii ruchu regionalnego i to-
warowego. Koncepcja ta nie znalazta szerszego uznania.

Po szerokiej dyskusji spotecznej nad koncepcijg budowy linii
Warszawa — t0dz — Wroctaw/Poznan, zostato wykonane jesienig
2005 r. wstepne studium wykonalno$ci budowy takiej linii na zle-
cenie PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w Centrum Naukowo-
-Technicznym Kolejnictwa. [7]

W opracowanym przez CNTK wstgpnym studium wykonalno-
$ci budowy linii duzych predkosci Wroctaw/Poznan — t6dz —
Warszawa okreslono ogoétem 2 grupy wariantow takiego potg-
czenia:

m 4 warianty budowy linii duzych predkosci, przeznaczonej
do szybkiego ruchu pasazerskiego z predkoscig 300 km/h
i wigcej;

W 3 warianty opierajace sie na modernizacji istniejgcych linii
kolejowych, z tym ze w dwdch z nich przyjeto dobudowe no-
wych odcinkdw; w wariantach tych zaktadano prowadzenie po
liniach kolejowych ruchu mieszanego, z uwzglednieniem
szybkich pociggow pasazerskich, pociggoéw pasazerskich re-
gionalnych oraz pociggow towarowych; dla odcinkow moder-
nizowanych zatozono predko$¢ 160—200 km/h, a dla odcin-
kéw nowo budowanych (task—Wielun lub Sieradz— Wieruszow)
predkos$¢ 200—250 km/h.

Przeprowadzona analiza wielokryterialna wykazata przewage
wariantow, ktore zaktadajg budowe linii duzych predkoSci.
W wigkszoSci kategorii najlepiej wypada wariant z rozgatezieniem
linii w okolicy Kalisza. Dlatego tez za zasadniczy wniosek z wstep-
nego studium wykonalno$ci uznano zarekomendowanie warian-
tow z budowa linii duzych predkoSci praktycznie na catej dtugosci
trasy, z Warszawy do Wroctawia i Poznania, z wytaczeniem jedy-
nie odcinkow przyweztowych.
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B analizy B

Koncepcja budowy nowej linii Warszawa — £odz — Wroctaw/
/Poznan znalazta duzg akceptacje spoteczng. Zostata tez wpisana
w dokument Strategia Rozwoju Transportu na lata 2007-2013
Ministerstwa Infrastruktury (grudzien 2005) [12]. Uzyskata ona
rowniez duze uznanie zagranicznych ekspertow w marcu 2006 r.,
podczas pierwszego w Polsce posiedzenia Komitetu Duzych
Predkosci UIC w todzi.

W lipcu 2006 r. SITK RP powotato Komitet Rozwoju Kolei
Duzych Predko$ci w Polsce jako organ spofeczny wspomagajgcy
i promujgcy dziatania rzadowe i regionalne. W sierpniu 2006 .
podpisane zostato porozumienie pomiedzy prezydentami todzi,
Wroctawia i Poznania oraz marszatkami wojewodztw tddzkiego,
dolnoslaskiego i wielkopolskiego o0 wspotdziataniu w budowie
linii duzej predkoSci Warszawa — t6dz — Wroctaw/Poznan [16].

Projekt budowy nowej linii oraz modernizacji linii CMK do
parametrow linii duzej predkosci znalazt sig oficjalnie w strategii
rozwoju sieci kolejowych PKP PLK S.A. W 2007 r. zostat wpisany
do programu Infrastruktura i Srodowisko jako zadanie finansowa-
ne ze srodkow unijnych w latach 2007-2013 (poz. 68) [13].
W grudniu 2007 r. program ten zostat przyjety przez Komisje Eu-
ropejska. Na przygotowanie budowy linii przyznano 80 min euro
na lata 2008—2012.

Jednoczesnie dokonano analizy mozliwosci budowy linii
w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego. W pierwszej kolej-
no$ci dotyczytoby to odcinka Warszawa — t6dz. Koncepcje taka
po raz pierwszy podano do publicznej wiadomoSci w czerwcu
2007 r. [14]. Zaktadano w niej udziat inwestora na etapie budowy
nowej linii, ale takze podczas jej pozniejszej eksploatacji, wraz
z pozyskaniem taboru duzej predkoSci. Koncepcja ta znalazta
uznanie w Ministerstwie Transportu i staje sie elementem dal-
szych dziatan.

W lipcu 2007 r. Miasto t.6dz zawarto umowe z PKP dotyczaca
wymiany i zagospodarowania gruntow pod przyszty dworzec i tu-
nel, tym samym otwierajgc droge do rozpoczecia procesu inwe-
stycyjnego na terenie miasta. Podjete tez zostaty pierwsze prace
projektowe w zakresie przebiegu linii przez miasto oraz przysta-
piono do prac nad budowg nowego dworca podziemnego oraz
budowy wschodniej czesci tunelu. Dla dalszej czeSci tunelu, bie-
gngcej pod centrum miasta, wykonane zostato wstepne studium.

Dla przyspieszenia realizacji inwestycji przygotowano rowniez
projekt rozporzadzenia rzadowego o powotaniu pefnomocnika
rzadu ds. budowy linii duzej predkosci Warszawa — t6dz — Wro-
ctaw/Poznan. Wdrozeniem projektu i nadzorem procesu inwesty-
cyjnego zajetaby sie specjalnie powotana spotka celowa. Ze
wzgledu na przyspieszone wybory parlamentarne, projekt rozpo-
rzadzenia nie zostat wprowadzony na posiedzenie rzadu, tak jak
planowano we wrzesniu 2007 r.

Modernizacja linii CMK prowadzona bytaby natomiast odreb-
nym trybem przez PKP PLK S.A.

Nowy rzad, powotany po wyborach parlamentarnych, wpisat
projekt budowy nowej linii jako czes$¢ swojego programu, co
ogtosit premier podczas swojego exposé w pazdzierniku 2007 r.

Ponadto w czerwcu 2008 r. ukonczona zostata strategia roz-
woju kolei duzych predkoSci w Polsce opracowana przez Price-
watershouseCoopers na zlecenie PKP PLK S.A, ktéra stanowi za-
tacznik do decyzji Zespotu Miedzyresortowego o budowie kolei
duzych predkoSci w Polsce. Zawarto w nim miedzy innymi pro-
jekt przebiegu tej linii przez todz.
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W czerwcu 2008 r. zostato zlecone przez PKP PLK studium
wykonalno$ci dla odcinka linii todz Widzew — t06dz Fabryczna,
Z jego przeprowadzeniem tunelem wraz z budowg nowego cen-
tralnego dworca podziemnego.

W lipcu 2008 r. opublikowano propozycje Ministerstwa Infra-
struktury dotyczacg uzupetnienia transeuropejskiej sieci transpor-
towej na terenie Polski. Okresowej nowelizacji tej sieci bedzie
dokonywa¢ w 2009 r. Komisja Europejska na mocy swojej decy-
zji. W propozycji znalazfa sie tez linia duzej predkosci Warszawa
— t0dz — Poznan/Wroctaw (rys. 4).

Aspekty spoteczne i popytowe

Nowa linia Warszawa — t6dz — Wroctaw/Poznan potgczy cztery
najwigksze aglomeracje w Polsce, liczace, tacznie wraz z miasta-
mi Kalisz i Ostrow, okoto 5 min mieszkancow. Ludnos$¢ w tych
aglomeracjach charakteryzuje sie duzg ruchliwoscig i przedsie-
biorczo$cig, a miasta te nalezg do najszybciej rozwijajgcych sie
w Polsce. Nowa linia ponadto utworzy bardzo rozlegty system
szybkich potgczen kolejowych miedzy wschodnig i zachodnig
Polskg. Obok budowy nowej linii, réwnolegle beda modernizowa-
ne inne linie od Wroctawia w kierunku zachodnim i potudniowym,
od Poznania w kierunku zachodnim i p6tnocnym, od Warszawy
w kierunku wschodnim. Umozliwi to utworzenie atrakcyjnych re-
lacji pociggow na wzor systemu TGV we Francji i ICE w Niem-
czech. Taki system obejmie w sposob bezposredni okoto 10 min
mieszkancow Polski. Dodajac do tego systemu linie CMK, zasie-
giem systemu objete bytoby dalsze okoto 5 mIn mieszkancow.

Nowy system potgczen, oparty na stosunkowo nieduzych od-
cinkach linii duzych predkosci, w sposob zasadniczy zmienia sy-
tuacje komunikacyjng wschodnich i zachodnich regionow Polski.
W zasiegu podrozy trwajgcej kilka godzin otrzymaja one nie tylko
dojazd do centrum kraju, ale takze do regiondw przy drugiej gra-
nicy. Linia Y bedzie kluczowym tgcznikiem miedzy wschodnig
i zachodnig Polska.

Poszerza to znacznie perspektywy rozwojowe regionow przy-
granicznych i ma kluczowe znaczenie dla zapewnienia spojnosci
i rozwoju catego panstwa. Przyktady mozliwych relacji pociggow
duzej predkosci przedstawiono na rysunku 8. Objete nimi moze
by¢ kilkadziesigt miast. System TGV we Francji obejmuje obec-
nie 230 stacji.

Zwiekszenie mobilnosci polskiego spoteczenstwa, obecnie
jednej z najnizszej w Unii Europejskiej, bedzie tez miato przeto-
zenie na wzrost gospodarczy. Mozliwosci takiej nie zapewni bu-
dowana sie¢ autostrad, ze wzgledu na zbyt matg srednig predko$é
podrozy samochodem w stosunku do stosunkowo duzego obsza-
ru Polski.

Budowa nowej linii duzej predkoSci spowodowuje wiec
znaczny skok jakosciowy. Planowana na lata 2007—2013 znaczna
modernizacja kilku linii sieci TEN-T w Polsce takiego przetomu
w jakosci przewozow pasazerskich nie spowoduje. Poddane jej
bedg bowiem linie, na ktorych jest juz, albo przynajmniej byta
w czasach ich S$wietno$ci, predko$¢ maksymalna 120 km/h.
W efekcie po latach modernizacji uzyskamy niewiele lepsze cza-
Sy przejazdu w gtownych relacjach w poréwnaniu z tymi z lat 90.
W ten sposob uda sie osiggnac zaledwie w miare zadowalajgce
czasy podrozy miedzy Warszawg a niektorymi, wiekszymi miasta-
mi Polski.

Analiza programow budowy kolei duzych predkosci w innych
panstwach wskazuje, ze byty one kluczowym elementem moder-
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Rys. 4. Sie¢ TEN w Polsce — propozycja

nizacji kraju i miaty kontekst miedzynarodowy, polegajgcy na
zwiekszeniu jego atrakcyjnosci jako nowoczesnego, sprawnego
panstwa. Drugi kontekst to zwiekszenie spojnosci panstwa po-
przez stworzenie silnych powigzan gospodarczych i spotecznych,
nawet miedzy odlegtymi od siebie regionami. Nie jest przypad-
kiem, ze decyzje o budowie kolei duzych predko$ci w Japonii
(przetom lat 50. i 60. XX w.), we Francji (w latach 60.), w Niem-
czech i Hiszpanii (w latach 90.) zbiegaty sie z rozpoczeciem waz-
nych procesoéw modernizacyjnych tych panstw. Taki sam kontekst
majg obecnie realizowane lub rozpoczynane projekty budowy linii
duzych predko$ci w Turcji, Argentynie, Maroku, Brazylii, Chinach
czy Rosji. Na tym tle decyzja podjeta w Polsce jest juz co naj-
mniej 0 5 lat spdzniona, a planowane uruchomienie catego sys-
temu w 2020 r. wymaga weryfikacji w celu znacznego przyspie-
szenia inwestycji.

Kolei duzych predkosci nie nalezy traktowac jako alternatywy
lub konkurencji dla sieci autostrad i drog szybkiego ruchu. Jest
to produkt wyzszego rzedu o jakoSci ustugi nieosiggalnej dla in-
nych $rodkow transportu. Bezpieczenstwo i niezawodno$S¢ syste-
mu kolei duzych predkosci, najwyzsze ze wszystkich Srodkow
transportu, umozliwiajg tworzenie pewnych i terminowych sieci
powigzan gospodarczych. Obecne ambitne samorzadowe progra-
my aktywizacji poszczegolnych miast i regiondw, majace nie-
rzadko charakter konkurencyjny, sg skazane na stabg efektyw-
nosc¢, jezeli nie bedzie silnych powigzan komunikacyjnych
z innymi miastami Polski. O ile jest mozliwe stworzenie poprzez
modernizacjg obecnych linii kolejowych w miare przecietnej ja-
kosci potgczen w osi Warszawa — t 6dz — Poznan, to marginalizo-
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wane s3 takie duze osrodki jak Wroctaw czy Krakéw, ktory tak
naprawde ma tylko Sredniej jakoSci kolej dojazdowg do Warsza-
wy. DoSwiadczenia krajow Europy Zachodniej wskazujg, ze nie
jest mozliwe dobre funkcjonowanie gospodarki bez sprawnego
miedzyregionalnego transportu publicznego.

Zapotrzebowanie na dobrej jakoSci przewozy kolejowe w Pol-
sce jest bardzo duze. W Programie prognozuje sie, ze do 2030 r.
mozliwy jest prawie 5-krotne zwigkszenie przewozow kolejowych
w Polsce.

Tabela 2
Liczba podrozy kolejag w najwigekszych panstwach
Unii Europejskiej (2005 r.)

Panstwo Liczba podréznych [min]  Liczba podrézy rocznie na 1 mieszkanca
Niemcy 1800 21,6
Francja 1013 16,6
WIk. Brytania 1078 16,0
Hiszpania 610 15,2
Polska 201 52

Zr. UIC Statistics

Liczby podréznych dla Polski, podane w tabeli 2, sg okoto 3
razy mniejsze niz dla pozostatych panstw.

W szacunkach mozliwego popytu na przewozy kolejowe
w przysztosci, nalezy zwroci¢ uwage na istnienie zaleznosci
zwigkszenia przewozow pasazerskich od zwigkszenia produktu
krajowego brutto. Z analizy wynika, ze kazdy 1% wzrostu PKB
generuje 0,8% zwiekszenia przewozow pasazerskich. Dobrym
przyktadem jest tu Hiszpania, gdzie od 1991 do 2005 r. liczba
pasazerow podrozujgcych koleja, zwiekszyta sig z 316 min do
610 min, osiggajac po 15 latach poziom przewozow w przelicze-
niu na jednego mieszkanca zblizony do Francji.

10,7 mid

2.2mld

2006 2030
Rys. 5. Prognozowana praca przewozowa w Polsce — przewozy kolejowe
migdzy aglomeracjami (pas.km/rok) Zr. CNTK [1]

Program zawiera wiec stwierdzenie, ze ,zaniechanie budowy
linii duzych predkosci w sytuacji, kiedy jest realizowany program
budowy autostrad (w tym szczegolnie A2) i drog ekspresowych
(w tym S8) oraz kiedy nastepuje rozwoj transportu lotniczego,
spowoduje marginalizacje transportu kolejowego i zmiane po-
dziatu miedzygateziowego na korzy$¢ Srodkow transportu bardziej
obcigzajgcych Srodowisko naturalne niz kolej: samochodu o0so-
bowego i samolotu”. Przeprowadzone analizy wskazuja, ze nawet
mimo realizacji programu modernizacji obecnych linii, kolejowy
transport pasazerski utraci konkurencyjnos¢ w wiekszosci relacji
miedzy najwiekszymi miastami Polski [11].

Linia Warszawa — £0dz — Poznan/Wroctaw wraz z moderniza-
cja linii CMK do co najmniej 300 km/h zmieni w zasadniczy spo-
sob te relacje. Przedstawione w programie czasy przejazdu mig-
dzy najwiekszymi aglomeracjami w Polsce przedstawiono na
rysunku 6.
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— F y czas i KDP y

Rys. 6. Obecne i prognozowane czasy przejazau migdzy wybranymi miasta-
mi w Polsce. Dla relacji taz — Warszawa dokonano w Stosunku do
Programu korekty czasu przejazdu do 30 min. Obliczenia dla prze-
jazdow najnowszymi generacjami pociagow ICE 3 i AGV wskazuja,
ze mozliwy jest czas przejazdu ponizej 30 min. Na podobnej dfugo-
sci odcinkach na najnowszych liniach we Francji i w Chinach uzy-
skano czasy przejazdu do 30 min [1]
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Rys. 7. Planowane linie duzej predkosci w Polsce i gfdwne powigzania
Opr. J. Wesotowski
Gtowne relacje pociggdw duzej predkosci, jakie bedg mogty
powstac, to:

B (Zgorzelec/Jelenia Gora/Ktodzko) Wroctaw — £6dz — Warsza-
wa — (Biatystok/Lublin);

B (Szczecin/Berlin/Zielona Goéra) Poznan — tddz — Warszawa
(Biatystok/Lublin/Kielce);

B (Szczecin/Berlin/Zielona Gora) Poznan — t6dz — Opoczno —
Krakow (Przemysl/Zakopane/Nowy Sgcz), ponadto mozliwy
wariant w kierunku Skarzyska-Kamiennej (Zagtebie Staropol-
skie);



B (Sieradz/Bydgoszcz) todz — Warszawa (Gdansk/Olsztyn/Biaty-
stok/Lublin/Radom);

oraz relacje uzupetniajace:

B (Zgorzelec/Jelenia Gora/Ktodzko) Wroctaw — todz
g0szCz);

m (Czestochowa) — t6dz — Poznan.

Systemy oparte na kolejach duzych predkosci oferujg takze
nizsze koszty podrozowania przy mniejszym zuzyciu jednostko-
wym energii i zdecydowanie nizszym oddziatywaniu na $rodowi-
sko. Sg to aspekty, ktdre coraz bardziej bedg liczy¢ sie we wspot-
czesnej gospodarce. Nie bez znaczenia jest tez wptyw rozwoju
kolei na poszerzenie tzw. przestrzeni publicznej jako niezwykle
istotnego czynnika rozwoju spotecznego.

Budowa nowej linii oraz modernizacja istniejacej linii CMK
moze doprowadzi¢ do rozwoju migdzynarodowych potaczen kole-
jowych. Gtowna relacja, ktéra szczegolnie zyska na budowie no-
wej linii Warszawa — todz — Wroctaw/Poznan, to Warszawa —
Berlin. Przedstawiony w projekcie uktad linii duzych predkosci
umozliwi dojazd z Warszawy do Berlina w czasie okoto 3 godz.
i wytrasowanie atrakcyjnego dla pasazerow potgczenia nocnego
do miast w zachodnich Niemczech, Belgii czy Holandii. Ponadto
mozliwe bedzie uruchomienie szybkich pociggow z Krakowa do
Berlina przez t6dz i Poznan o czasie przejazdu okoto 4 godz.
20 min.

Radykalna poprawa potgczenia z Warszawy do Wroctawia oraz
modernizacija linii E30 z Wroctawia do granicy stworzy dobre wa-
runki do powrotu na trasy zlikwidowanych kilka lat temu pocig-
gow z Polski do Drezna i Lipska.

Realne bedzie tez utworzenie dobrego potgczenia z Warszawy
do Pragi przez Wroctaw, ze wzgledu na krotki czas przejazdu do
Wroctawia po wybudowaniu nowej duzych predkosci. Problemem
jest jednak przejazd w rejonie przygranicznym. Obecne przejscie
w Miedzylesiu moze byC traktowane jako tymczasowe rozwigza-
nie. Rozwazana byfa takze budowa nowej linii w kierunku Wat-
brzycha i dalej tunelem pod Sudetami, a od Pragi nowg linig du-
zej predkosci do Norymbergii.

Przeprowadzone zostaty rozmowy wstepne ze strong niemiec-
kg na temat budowy nowej linii duzych predkoSci od Poznania do
Berlina, co wtaczytoby Polske w europejska sie¢ kolei duzych
predkosci.

Takze po realizacji projektu linii Rail Baltica mozliwe jest uzy-
skanie dogodnych potgczen z Wroctawia i Poznania przynajmniej
z Litwg. Linia Warszawa — t6dz — Wroctaw stanowi naturalne
przedtuzenie ciggu E75 (I korytarz paneuropejski).

(Byd-

Aspekty ekonomiczne

Oceniajgc polski projekt linii Warszawa — t6dz — Poznan/Wro-
ctaw na tle innych linii duzych predkosci w Europie trzeba pod-
kresli¢, ze jest to jeden z najtatwiejszych i najtanszych projektow,
jakie dotychczas zrealizowano lub sg w trakcie budowy. Wynika to
z faktu przebiegu linii po ptaskim, w wigkszosci stabo zurbanizo-
wanym terenie. We Wroctawiu, Poznaniu i Warszawie linia ma
by¢ wtaczona w istniejgce korytarze kolejowe i dworce. Nowy
dworzec zostanie wybudowany tylko w todzi (w ramach projektu
modernizacyjnego istniejgcej linii Warszawa — t6dz). Jedynym
powazniejszym obiektem inzynieryjnym bedzie kilkukilometrowy
tunel pod centrum todzi. za ok. 500 min zt, ktdry takze jest naj-
tanszym i najtatwiejszym tego typu obiektem w poréwnaniu z ty-
mi, jakie buduje sie obecnie w Europie.
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Rys. 8. System relacji pociggéw z wykorzystaniem nowej linii Warszawa — todz —

Wroctaw/Poznari

W programie dokonano szacunkow kosztow budowy linii,
okreslajac je na poziomie 26 mid zt. Szacunkowy koszt budowy
1 km linii przyjeto na poziomie 12 min euro, co jest na obecne
ceny bardzo duzo. Przyktadowo otwarta w lutym 2008 r. linia du-
zej predkoSci Madryt — Barcelona, dtugoSci 630 km, kosztowata
7 mld euro, czyli 11,1 min euro za 1 km, ale na 8,4% dtugosci
linii przebiega w tunelu, a 6% na wiaduktach. Polska linia, ze
wzgledu na uwarunkowania topograficzne, tylu obiektow inzynie-
ryjnych mie¢ nie bedzie. Rownie trudna linia TGV Est z Paryza
w kierunku Strasburga, oddana do eksploatacji w 2007 r., koszto-
wata okoto 12 min euro za 1 km. Z danych tych wynika, ze budo-
wa linii duzej predkosci bedzie tansza, niz budowa w tych sa-
mych warunkach autostrad, a efekty polegajace na skroceniu
czasu przejazdu znacznie lepsze.

W programie oszacowano tez potencjalne przewozy pasaze-
row (tab. 3).

Tabela 3
Prognoza potokdw pasazerdw i liczby pociggéw
na gtéwnych liniach, taczacych polskie aglomeracje
(2020 r.) [1]

Relacja Liczba pas./dobe [tys.] Liczba poc./dobe
Warszawa — t.0dz 34,5 96
Warszawa — Poznan 8,8 24
Warszawa — Wroctaw 6,7 17
Warszawa — Krakow/Katowice 9,3 26

Z danych z tabeli 3 mozna wyciggna¢ wnioski co do efektyw-
nosci ekonomicznej budowy linii. Wedtug kryteriow UIC, jako
prog optacalno$ci budowy nowej linii duzej predkosci przyjmuje
sie roczne przewozy 5 min pasazerow [4]. Odcinek Warszawa —
t6dz, z przewozami rocznymi ponad 12 min pasazerow, znajduje
Sie wiec znacznie powyzej tej granicy i zrozumiate sg wiec kon-
cepcje z poprzednich lat, aby wybudowac ten odcinek w pierw-
szej kolejnosci, z mozliwoscig zaangazowania kapitatu prywatne-
go. Potwierdzajg to tez inne analizy, zlecone przez UIC, kitore
lokuja ten odcinek wysoko w rankingu linii duzych predkoSci
w Europie (tab. 4).
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Odcinek t6dz — Kalisz znajduje sie na granicy optacalnosci
5 min pasazerdw, co dotyczy tez linii CMK taczacej relacje z War-
szawy do Katowic i Krakowa. Odcinki Kalisz — Poznan i Kalisz —
Wroctaw sg ponizej progu optacalnos$ci, ale sg waznym elemen-
tem systemu i na odcinki te ,,pracowac” bedzie odcinek Warszawa
—t0dz. Dla poréwnania mozna podac, ze wielko$¢ przewozow na
oddanej w 2008 r. linii Madryt — Barcelona zakfada sie na pozio-
mie 5 min pasazeréw w pierwszym roku jej eksploatacji.

Interesujgcych wnioskow dostarcza tez wspomniana analiza
zlecona przez UIC [14] INDEX-6w T; obliczonych na podstawie
analizy wielokryterialnej dla poszczegolnych relacji i porownanie
ich wielkosci z istniejacymi liniami szybkiego ruchu. Synteze
tych informacji zebrano w tabeli 4 [15].

Tabela 4

Poréwnanie indekséw ruchu T;; dla istniejgcych
i perspektywicznych linii szybkiego ruchu [15]

Relacja Odlegtos¢' Czas Liczba P,xP, Wskaznik Indeks
prze- mieszkancow zamozno-  ruchu
jazdu $ci kraju

[km] [min] [PKB/mieszk.]
P, P,

Relacje istniejace

Paryz — Lille 225 1h00 10.0 0.90 9.00 150 1353

Kolonia — Frankfurt 210 0h50 310 215 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 3.00 070 210 127 39

Madryt — Barcelona? 625 2h30 3.00 1.50 4.50 127 94

Relacje perspektywiczne

Wieden — Bratystawa 66 0h20 165 043 071 161/70 678

Warszawa — t6dz 137 0h40 1.70  0.80 1.36 62 194

Warszawa — Berlin 594 3h00 170  4.00 6.80 62/144 74

Budapeszt — Bratystawa 206 1h00 1.78 043 0.77 80/70 53

Budapeszt — Bukareszt 796 4h00 178 230 4.09 80/42 17

") Dia relacji perspektywicznych odlegtos¢ przyblizona.
2 Linia w budowie. ;
7r. [14].

Analiza catos$ci obliczen wykonanych przez CENIT pozwala
jednoznacznie stwierdzic, ze sposrod krajow Europy Wschodniej,
Polska jest najbardziej predestynowana do podjecia projektu du-
zych szybkosci. Podajmy zatem jeszcze kilka dalszych informacji
na temat perspektyw szybkiej kolei w naszym kraju:
® Linia krajowa Warszawa — t6dz — Poznan/Wroctaw potgczy
aglomeracije o tacznej liczbie przeszto 5 min mieszkancow. Obec-
ny udziat kolei w rynku przewozow pasazerskich miedzy Warsza-
wa a Poznaniem i Wroctawiem, wynoszacy okoto 20-30%, bez
wprowadzenia szybkiej kolei, zmniejszy sie w perspektywie
2010 r.do okoto 17—20%. Dominujgcg pozycje umocni wowczas
transport samochodowy z udziatem do 60%. Budowa szybkiej
linii z czasami przejazdu odpowiednio 1h30 i 1h40 pozwolitaby
0siggna¢ wspodtczynnik wzrostu przewozow kolejowych na pozio-
mie 2,0-2,1. Udziat kolei osiggnatby wowczas poziom 50%.
® Linia miedzynarodowa Warszawa — Berlin (facznie z odcin-
kiem Poznan — Szczecin) wzmocni potencjalne potoki w omaéwio-
nych relacjach. taczac aglomeracije o tacznej liczbie blisko 7 min
mieszkancow, obecny udziat w rynku przewozow (Warszawa —
Berlin) zwigkszy do blisko 40%, przy zatozeniu czasu przejazdu
okoto 3 godz. Pozostawienie oferty kolei na obecnym poziomie
oznacza zmniejszenie udziatu kolei do niespetna 18%.
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Interesujgca jest analiza liczby pociggow przewidzianych do
eksploatacji w ciggu doby. Obliczono jg, zaktadajac pojemno$é
pociagu dla 450 pasazeréw i wypetnienie na poziomie 80%. Sa
to dosyC wysokie wskazniki i ich osiggniecie wymaga w miare
rownomiernego wypetnienia pociggow w ciggu dnia. Jest to moz-
liwe dla relacji bardzo krdtkich o czasie przejazdu nieco ponad
godzine. Dla relacji po linii CMK (Warszawa — Krakow/Katowice)
nierownomiernosc ta jednak jest zbyt duza i do osiggniecia zakta-
danych przewozow liczba pociggow bedzie wieksza niz podana
w tabeli.

Zwraca uwage wysokie obcigzenie pociggami odcinka War-
szawa — t0dz. Ze wstepnych analiz eksploatacyjnych wynika, ze
nalezy sie liczy¢ na tym odcinku z ruchem 4 do 6 pociggow
W godzinach szczytu. Przy takiej wielkosci ruchu upada catkowi-
cie koncepcja czasowego wykorzystania modernizowanej obecnie
linii Warszawa — t.0d7 dla systemu kolei duzych predkosci. Inten-
sywny ruch mieszany na tej linii o matej przepustowosci unie-
mozliwia bowiem wprowadzenie nawet paru szybkich pociggow,
bo zdezorganizowatyby one przewozy regionalne i towarowe.
Podczas modernizacji nie przystosowano tez stacji do intensyw-
nego ruchu mieszanego i tylko na dwdch stacjach w Skierniewi-
cach i Koluszkach jest mozliwe odstawienie wolniejszego pocig-
gu, ale tylko przy jednej dla tego celu krawedzi peronowej dla
obu kierunkow ruchu. Przy znacznej roznicy czasow jazdy miedzy
pociggami wolniejszymi (regionalnymi i towarowymi) i szybkimi,
dochodzacej do 20 min na odcinku Skierniewice — Koluszki,
praktycznie zamyka to mozliwo$¢ wykorzystania tej linii dla po-
ciggow duzej predkoSci bez znacznego ograniczenia lub zawie-
szenia ruchu regionalnego. Nalezy ponadto wzig¢ pod uwage bar-
dzo dtugi czas przejazdu na tej linii — obecnie najkrocej 88 min.
Mozliwe jest zapewne po dalszych modernizacjach skrocenie go
do 75 min, ale to i tak bedzie ciggle ponad 45 min dtuzej, niz po
wybudowaniu nowej linii.

Logicznym wnioskiem bytaby wiec budowa nowej linii — naj-
pierw od odcinka Warszawa — t6dz.

Szacowane obcigzenie linii duzych predko$ci przedstawiono
na rysunku 9. Zwrécono na nim uwage na mozliwosc¢ uzyskania
potaczenia poprzez budowe f3cznika w okolicy Ostrowa/Kalisza
dla szybkich pociggow relacji potnoc — potudnie miedzy Wrocta-
wiem i Poznaniem.

POZNAN grubosé linii proporcjonalna

do liczby par pociggow

KATOWICE

Rys. 9. Szacowane obcigzenie linii duzych predkosci w Polsce
Opr. wiasne SITK



o —— analizy

Do relacji modernizacji obecnej linii Warszawa — £0dz w sto-
sunku do budowy nowej linii Program nawigzuje w paru miej-
scach. Juz podczas pierwszej publicznej prezentacji projektu bu-
dowy linii duzej predkosci w Polsce jesienig 2005 r. w PKP PLK,
obecni na niej eksperci zagraniczni w dyskusji wskazali na brak
uzasadnienia dla modernizacji obecnej linii. Wynika to jednak
z nieporozumienia, gdyz modernizacja ta w pierwszym etapie by-
ta zasadniczo tylko odnowieniem linii, ktorej stan torowisk byt
bardzo zty. Przy okazji podniesiono predkos¢ maksymalng ze 120
do 140 km/h, uzyskujac skrocenie o kilka minut czasu przejazdu
w poréwnaniu ze stanem z lat 90. Dyskusji moze podlegac tylko
czy kolejny odcinek Skierniewice modernizowac z obecnej pred-
kosci 120—130 km/h juz teraz, czy dopiero po 2020 r., gdy tory
0siggna wiek 25 lat. Uzasadnienie modernizacji obecne;j linii jest
wiec zbyteczne.

Program nie rozstrzyga kwestii finansowych budowy i eksplo-
atacji linii duzych predkos$ci. Ciekawa jest jednak konkluzja doty-
czaca szacunku Sredniej ceny biletu za przejazd pociggiem duze;
predkoSci na poziomie od 81 do 87 zt przy zerowym zysku z in-
westycji, ktdra jest nieznacznie wyzsza od obecnych cen biletow
pociggami Intercity w tych relacjach, przy nieporownywalnie lep-
szej jakoSci ustugi. Potwierdza to wnioski z tabeli 4 o wysokiej
efektywnosci budowy linii duzej predkoSci w Polsce.

W Programie oszacowano liczbe niezbednych pociggow do
obstugi systemu kolei duzych predkosci w Polsce na 35 zesta-
wow po 25 min euro za kazdy. DoSwiadczenia krajow, ktore roz-
wijajg swoje systemu kolei duzych predkosci wskazuja, ze liczba
ta bedzie znacznie wigksza wraz z tworzeniem nowych relacji
z wykorzystaniem nowych i istniejgcych juz linii. Biorgc pod uwa-
ge, ze system obejmie tez linie CMK, zapotrzebowanie w per-
spektywie roku 2020 moze zwigkszy¢ sie nawet do 100 pocig-
gow. Cena pociggu bedzie zapewne nizsza (w odniesieniu do
obecnego momentu), gdyz nawet pierwsze kontrakty na najnow-
szej generacji pociagi TGV wskazuja, ze mozna liczy¢ sie z pozio-
mem niewiele ponad 20 min euro za zesp6t o dtugo$ci do 200 m.
Szacunek cen taboru nie ma jednak bezposredniego zwigzku z in-
westycja, gdyz jego zakup lezy w obszarze dziatania przysztego
operatora tej linii.

Co do wyboru rodzaju taboru i jego oddziatywania na $rodo-
wisko, warto zwrdci¢ uwage na pewng nieaktualno$¢ w tym zakre-
sie w opracowaniu dotyczacym analizy Srodowiskowej. Opierajac
sie w niej na opracowaniach z 2004 r., zwrdcono uwage na zwiek-
szenie energochtonno$ci i oddziatywania na Srodowisko (hatas)
taboru przy predkosciach wigkszych niz 250 km/h. RzeczywiScie
byt to duzy problem jeszcze na przetomie wiekow XX i XXI. Od
tego czasu powstaly nowe konstrukcje, jak ICE-3 czy najnowszy
zespot AGV. Dla zespotu AGV, w wyniku zastosowania nowych
technologii, zwiekszenie predkosci maksymalnej do 350 km/h
osiggnieto przy zachowaniu tej samej energochtonnosci i tym sa-
mym oddziatywaniu na $rodowisko. Dtugo utrzymujgca sie barie-
ra mozliwosci technicznych i ekonomicznej eksploatacji na po-
ziomie 300 km/h zostata obecnie przetamana i o ile warunki
topograficzne na to pozwalaja, obecnie buduje i projekiuje sie
linie na predkos¢ maksymalng 350 km/h.

Dalsze prace

Program wraz analizg Srodowiskowg jest dostepny do publiczne;
konsultacji na stronie internetowej Ministerstwa Infrastruktury.
Konsultacje majg zakonczy¢ sie w pazdzierniku. W najblizszych

miesigcach zostanie wybrany wykonawca studium wykonalnosci
na budowe nowej linii, kidre bedzie trwato ponad rok. Dalsze
tempo prac nad budowg nowej linii zaleze¢ bedzie od determina-
cji rzadu.

Realizacja projektu nie jest trudna i nie startuje od zera. Ak-
tualny jest przebieg linii na odcinku Warszawa — t6dz wyznaczo-
ny w latach 90. wzdtuz autostrady A2, dla ktorego istnieje rezerwa
terenu, a cze$¢ gruntow zostata juz wykupiona przy okazji budowy
autostrady. Dla wezta warszawskiego wykonano studium z okre-
Sleniem zalecanego przebiegu nowe;j linii. Podobne studium wy-
konaty wtadze samorzadowe todzi wraz z lokalizacjg tunelu pod
centrum miasta. Obecnie konczone jest studium na odcinek linii
t6dz Widzew — t0dz Fabryczna wraz z tunelem, miejscem na to-
ry linii duzej predkosci. Takze nowy dworzec w centrum todzi,
ktoérego budowa ma rozpoczac sie w 2010 r., jest elementem no-
wego systemu kolei duzych predkosci. Budowa pierwszego od-
cinka nowe;j linii z Warszawy do todzi mogtaby sie wiec rozpo-
cz3C za 2-3 lata. Takze dla pozostatych odcinkdw prognozy sg
optymistyczne. Analizy srodowiskowe dla przebiegu linii, zapro-
ponowanego w Studium CNTK w 2005 r., sg pozytywne i brak
jest istotnych kolizji z obszarami chronionymi. Jest to bardzo
wazny czynnik w Swietle problemow z budowg autostrad, gdzie
kolizje ze Srodowiskiem powodujg opo6znienia inwestycji. Do-
Swiadczenia krajow Europy Zachodniej wskazujg takze, ze dla bu-
dowy linii kolejowych jest wigksze przyzwolenie spoteczne iin-
stytucjonalne w sytuacjach spornych niz przy budowie drég.

Budowa linii kolejowych duzych predkosci, ze wzgledu na
upowszechnienie technologii oraz rozwigzanie podstawowych
problemow technicznych, nie jest juz obecnie tak duzym wyzwa-
niem, jakim byta jeszcze kilkanascie lat temu. Liczba nowych roz-
poczynanych inwestycji rosnie bardzo szybko i mozna juz okre-
§li¢ najblizsze lata jako okres bardzo szybkiego rozwoju kolei
duzych predkosci. Udziat tego Srodka transportu dla pracy prze-
wozowej przekroczyt juz 20% catego rynku kolejowego w Europie
(we Francji ponad 60%). Najszybszy rozwdj notuje w krajach,
kiore wchodzg do grupy najwyzej rozwinigtych panstw, np.
w Hiszpanii czy w Chinach. Nowe linie bedg budowane tez w Por-
tugalii po zaniechaniu niedokonczonego programu modernizacyj-
nego. Do klubu kolei duzych predkosci przystepujg jednak tez
panstwa, ktore rozpoczynajg swoje programy modernizacyjne go-
spodarki, jak: Argentyna, Turcja, Iran, Maroko, Brazylia. Znamien-
ne jest, ze decyzje o budowie nowych linii w tych panstwach
podejmowane sg bardzo szybko, prace rozpoczyna sie po kilku
latach przygotowan, a terminy realizacji inwestycji sg bardzo krot-
kie. Mimo, 7e inwestycje te polegajg na imporcie technologii, to
stopien zaangazowania lokalnych inwestorow jest znaczacy.

Abstrahujgc od dyskusji, czy poczatek historii kolei duzych
predkosci w Polsce nalezy liczy¢ od 1995, 2002 czy 2005 r.,
harmonogram budowy kolei duzych predkoSci w Polsce powinien
by¢ przedmiotem wiekszej determinacji i skrocenia termindw, co
zresztg program przewiduje dla wybranych fragmentéw sieci.
Szczegolnie pilna jest ostateczna lokalizacja trasy nowej linii.
Obecnie realizowane w Polsce projekty infrastrukturalne moga
stworzy¢ potencijalne kolizje z nowg linig, ktorych usuniecie be-
dzie bardzo kosztowne, a moze nawet w niektorych przypadkach
niemozliwe. Opublikowana analiza $rodowiskowa wskazuje na
pierwsze z takich zadan, czyli pilng koordynacje prac przy budo-
wie autostrady A2 z Warszawy do todzi, z zarezerwowang rowno-
legle lokalizacja linii duzej predkosci. Takze projekt modernizacji
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linii CMK powinien podlega¢ koordynacji z projektem linii War-

szawa — t0dz — Wroctaw/Poznan tak, aby standardy techniczne

obu linii, ktére bedg pracowac w jednym systemie, byty takie sa-
me dla utatwienia ich pozniejszej eksploatacii.
a
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