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Streszczenie. W artykule przedstawiono dziatania realizowane w krajach Europy Srodko-
wo-Wschodniej zwiqzane modernizacjq linii istniejgcych w ramach sieci TEN-T, zgodnie z wy-
tycznymi opublikowanymi w rozporzqdzenin Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1315/2013.
Do predkosci 160 kmfh zostata dotychezas zmodernizowana czesé glownych linii kolejowych w Pol-
sce, Czechach, Stowacji oraz na Wegrzech a na Centralnej Magistrali Kolejowej pociqgi osiqgajq
predkosé 200 kmfh. Opracowane zostaty plany budowy w tych krajach nowych linii duzych pred-
koci. Linie te bedgq mialy duze znaczenie wewngtrzne, jak i miedzynarodowe.

Stowa kluczowe: kolej duzych predkosci, modernizacja, siec TEN-T

1. Wprowadzenie

Koleje duzych predkosci (KDP) staja si¢ coraz wazniejszym elementem infra-
struktury kolejowej na Swiecie. Linie te charakteryzuja si¢ specjalna konstrukcja
nawierzchni oraz podtorza {11,10}. Dzigki temu umozliwiaja prowadzenie ruchu
pociagéw z predkoscig rzedu 300 km/h i wiecej, przy zachowaniu wszystkich wy-
magan bezpieczenstwa.

Dlugos¢ linii duzych predkosci zwicksza si¢ bardzo szybko i we wrzesniu 2017
roku osiagneta 40832 km, a ponad 14 tysiecy kilometréw takich linii znajduje sie
w budowie {3}. Najwieksza na Swiecie sie¢ KDP jest eksploatowana w Chinach, jej
dlugo$¢ wedhug stanu na 1 wrzesnia 2017 roku wyniosta 26783 km. W Chinach
osiggane sa tez najwicksze - w normalnej eksploatacji - predkosci maksymalne
pociagdw, a takze najwieksze predkosci handlowe. Od 21 wrzesnia 2017 roku naj-
szybsze pociagi na linii Pekin — Szanghaj kursuja z predkoscig 350 km/h. Pokonuja
one odleglos¢ 1318 km w czasie 4 godzin 28 minut z jednym postojem na trasie,
co daje predkos¢ handlowa okoto 295 km/h.

Wedlug danych Miedzynarodowego Zwiazku Kolei (UIC) koleje duzych pred-
kosci funkcjonuja w 10 krajach europejskich, a taczna dtugo$é linii wynosi 8948 km
[3]. Najwiecksza dlugosé maja obecnie sieci linii duzych predkosci w Hiszpanii
(2938 km) oraz we Francji (2696 km). Wlasnie we Francji na poczatku lipca 2017
roku zostaly przekazane do eksploatacji dwie nowe linie duzych predkosci: LGV
Bretagne Pays de la Loire (BPL) taczaca Le Mans z Rennes oraz LGV Sud Europe
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Atlantique (SEA) pomiedzy Tours a Bordeaux. Dlugos¢ pierwszej z nich wynosi
214 km, drugiej za$§ — 340 km. Na obu tych liniach predkos¢ maksymalna pocia-
géw wynosi 320 km/h.

W statystykach UIC do krajéw posiadajacych koleje duzych predkosci zostata
zaliczona Polska. Wynika to przede wszystkim z faktu, ze od grudnia 2014 roku
na Centralnej Magistrali Kolejowej najszybsze pociagi kursuja z predkoscia mak-
symalng 200 km/h. Nalezy tu przypomnied, ze zgodnie z Dyrektywa 2008/57/
WE, linie kolei duzych predkosci obejmuja zar6wno specjalnie wybudowane li-
nie duzych predkosci, przeznaczone generalnie dla predkosci réwnych lub prze-
kraczajacych 250 km/h, jak i specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci,
przeznaczone dla predkosci rzedu 200 km/h {2}. Ponadto Polska nalezy do kra-
jow, w ktorych eksploatowany jest tabor duzych predkosci — 20 elektrycznych
zespolow trakcyjnych serii ED250.

Niniejszy artykul przedstawia perspektywy kolei duzych predkosci w Polsce
na tle rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej w krajach Europy Srodkowo-
-Wschodniej, a takze zamierzen dotyczacych powstania Centralnego Portu Komu-
nikacyjnego.

2. Sie¢ TEN-T

Po raz pierwszy sie¢ TEN-T zostala zdefiniowana w Decyzji 1692/96/EC z dnia
23 lipca 1996 roku w sprawie wytycznych Wspdlnoty, dotyczacych rozwoju trans-
europejskiej sieci transportowej {11. W zakresie sieci kolejowej, w rozdziale 3 tej
decyzji, wyodrebniono sie¢ kolei duzych predkosci oraz sie¢ konwencjonalna.

Calkowicie nowe wytyczne zostaly wprowadzone w rozporzadzeniu Parlamen-
tu Europejskiego i Rady nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 roku [8}. Zgodnie
z tym rozporzadzeniem, siec transeuropejska ma strukture dwupoziomows i obej-
muje sie¢ kompleksowa oraz ustanowiona na jej podstawie sie¢ bazowa.

Sie¢ kompleksowa sklada si¢ ze wszystkich istniejacych i planowanych infra-
struktur transportowych transeuropejskiej sieci transportowej, jak réowniez $rod-
kéw wspierajacych efektywne i zréwnowazone - z punktu widzenia spotecznego
i $rodowiskowego - wykorzystywanie tej infrastruktury. Sie¢ ta jest identyfikowana
i rozwijana zgodnie z rozdzialem II rozporzgdzenia {8}.

Sie¢ bazowa sklada si¢ z tych czesci sieci kompleksowej, ktére majg najwigksze
znaczenie strategiczne z punktu widzenia osiagniccia celéw rozwoju transeuro-
pejskiej sieci transportowej. Sie¢ ta jest identyfikowana i rozwijana zgodnie z roz-
dzialem III rozporzadzenia {8]. W preambule do rozporzadzenia nr 1315/2013
zapisano, ze sie bazowa powinna zosta¢ zidentyfikowana, a wlasciwe dziatania do
jej rozwoju powinny zostaé¢ podjete do roku 2030, jako priorytet w ramach sieci
kompleksowej. Instrumentem majacym ulatwié skoordynowane wdrazanie sieci
bazowej, wprowadzonym tym rozporzagdzeniem, sa korytarze sieci bazowej. Obej-
mujg one najwazniejsze ciagi komunikacyjne sieci bazowej, obslugujace przewozy



AKTUALNE UWARUNKOWANIA ROZWOJU KOLEI DUZYCH PREDKOSCI W POLSCE 117

dalekobiezne i maja w szczegdlno$ci za zadanie usprawni¢ polaczenia transgra-
niczne w ramach Unii. List¢ korytarzy sieci bazowej okreslono w zalaczniku I do
rozporzadzenia (UE) nr 1316/2013 ustanawiajacego instrument ,Etaczac Europe”
(Connecting Europe Facility) [9].

Tworzenie si¢ ukladu sieci transeuropejskich rozpoczelo sie w latach dziewigé-
dziesiatych, gdy Polska byla jeszcze krajem kandydujacym do Unii Europejskiej.
Dlatego ksztalt sieci TEN-T na terenie Polski zostal zdefiniowany w traktacie ak-
cesyjnym, w ktérym okre$lono uktad linii kolejowych o tacznej dlugosci 5277 ki-
lometréw. Obejmowal on linie nalezace do korytarzy paneuropejskich (zdefiniowa-
nych na konferencjach ministréw transportu na Krecie i w Helsinkach), oraz linie
zawarte w raporcie TINA [6].
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Rys. 1. Sie¢ TEN-T w Polsce przyjeta rozporzqdzeniem z 2013 roku

Istotne rozszerzenie sieci kolejowej TEN-T w Polsce nastapilo wraz z wejSciem
w zycie rozporzadzenia nr 1315/2013. Istotng nowoscig byl fakt, ze w rozporza-
dzeniu tym, poza zmodernizowanymi oraz przewidzianymi do modernizacji od-
cinkami istniejacych linii kolejowych, zostaly uwzglednione takze odcinki linii
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planowanych do realizacji. Na terytorium Polski nowo budowanymi elementami
sieci maja by¢:
* linia duzych predkosci ,,Y” Warszawa — £6dz — Poznan i Wroclaw,
* przedluzenia linii ,,Y” od Poznania w kierunku Berlina oraz od Wroclawia
do Pragi,
* linia duzych predkosci od Katowic do rejonu Ostrawy,
* polaczenie Lodzi z Centralna Magistrala Kolejowa (modernizacja wraz
z lacznica),
* linia faczaca Krakéw z granica polsko-stowacka, obejmujaca odcinek prze-
widziany do budowy (Podleze — Piekielko).

3. Dotychczasowe dzialania na sieci TEN-T — projekty modernizacyjne

W Polsce, podobnie jak i w pozostalych krajach Europy Srodkowo-Wschod-
niej, zdecydowana wiekszo$¢ dzialan inwestycyjnych realizowanych w ostatnich
latach skoncentrowana byla na sieciach istniejacych, w szczegdlnosci na moderni-
zacji istniejacych linii kolejowych. Konieczno$¢ skoncentrowania sie w pierwszej
kolejnosci na istniejacej infrastrukturze kolejowej wynikala z niedostosowania jej
parametrow do wymagar stawianych liniom kolejowym w sieci TEN-T w zakre-
sie predkosci maksymalnych, dopuszczalnego nacisku osi, dopuszczalnej dlugosci
skladu pociagu. Ponadto stan tej infrastruktury ulegal po 1990 roku systematycz-
nemu pogorszeniu, ktérego przejawem byla ujemna warto$¢ bilansu predkosci,
przy kazdej kolejnej zmianie rozkladu jazdy pociagéw, az do 2010 roku. Jeszcze
w grudniu 2010 roku jedynie 36% toréw na sieci zarzadzanej przez PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A., bylo w stanie ocenionym jako dobry. Dzicki rozszerzeniu za-
kresu inwestycji na liniach kolejowych w Polsce o projekty rewitalizacyjne, w ciggu
kilku lat udato si¢ doprowadzi¢ do poprawy stanu infrastruktury w skali sieciowej.
W grudniu 2016 roku w stanie dobrym bylo juz 55,1% caltkowitej dlugosci to-
réw. Proces nadrabiania zaleglosci w zakresie remontéw infrastruktury musi by¢
kontynuowany, bowiem 15,6% toréw nadal jest w stanie niezadawalajacym {7].

Praktycznie we wszystkich krajach Europy Srodkowo-Wschodniej podjete
zostaly w latach dziewigédziesiatych XX wieku pierwsze przedsiewziecia mo-
dernizacyjne na istniejacych liniach kolejowych o znaczeniu miedzynarodowym.
Szczegélnie intensywnie procesy modernizacji przebiegaly na kolejach czeskich.
Zasadniczym efektem modernizacji linii w regionie bylo zwickszenie predkosci
maksymalnej na czesci gléwnych linii kolejowych do 160 km/h. Nalezy mieé $wia-
domos¢, ze w wielu przypadkach predkosci uzyskane po modernizacji sa mniejsze
od 160 km/h, co wynika z mozliwosci ukladu geometrycznego na odcinkach na
terenach pagérkowatych oraz podgérskich. Dotyczy to w szczegdlnosci licznych li-
nii w Czechach oraz na Stowacji. Dlatego na sieci kolei czeskich, zarzadzanej przez
SZDC, sumaryczna dlugo$¢ odcinkédw linii dostosowanych do predkosci 160 km/h
wyniosta pod koniec 2015 roku 389 km (w 2013 roku 360 km) {5}.
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Rys. 2. Sie¢ TEN-T na terenie Europy Srodkowo-Wischodniej
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Na kolejach stowackich predkosé 160 km/h obowiazuje jedynie na linii Bra-
tystawa — Zylina, na zmodernizowanym odcinku Bratystawa Raca — Puchov (na
dlugosci 150 km linii). Na kolejach wegierskich jedyna linia dostosowana do
predkosci 160 km/h jest magistrala Budapeszt — Wieden na odcinku Tata — Ko-
marom — Gyor — Hegyeshalom o dlugosci 104 km linii. Na pozostalej cze$¢ tej
linii, poza odcinkami przywezlowymi, predkos¢ maksymalna wynosi 140 km/h.

Najwieksza dlugosé linii zmodernizowanych do predkosci 160 km/h lub
wiekszej, dotyczy Polski. Taka predkosc jest sukcesywnie wprowadzana na prze-
budowanych odcinkach linii E20, E30, E59, E65, E75. Pod koniec 2015 roku
sumaryczna dhugos¢ toréw (nie linii) o predkosci 160 km/h lub wickszej wynio-
sta 2813 km [6].

W Europie Srodkowo-Wschodniej zrealizowane zostaly jedynie pojedyncze
inwestycje modernizacyjne, zakladajace osiagniecie predkosci 200 km/h. Inwe-
stycje te dotycza Polski:

* Centralna Magistrala Kolejowa (predkos¢ 200 km/h od grudnia 2014 r.
na odcinku Olszamowice — Wloszczowa Pélnoc, od grudnia 2017 r. na
odcinku Grodzisk Mazowiecki - Idzikowice),

* Linia Warszawa — Gdanisk (wprowadzenie predkosci 200 km/h nastapi po
przekazaniu do eksploatacji systemu ERTMS/ETCS/GSM-R).

Modernizacja wybranych odcinkéw linii do predkosci 200 km/h przewidy-
wana jest takze w innych krajach srodkowo-europejskich. Miedzy innymi pla-
nowana jest modernizacja do takiej predkosci linii Brno — Prerov w Republice
Czeskiej, a takze modernizacja linii Belgrad — Budapeszt (predkos¢ 200 km/h na
odcinku w Serbii, 160 km/h na odcinku na Wegrzech).
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4. Plany w zakresie budowy linii KDP w Europie Srodkowo-Wschodniej

W poszczeg6lnych krajach Europy Srodkowo-Wschodniej opracowane zostaly
plany budowy linii duzych predkosci.

W Czechach prace koncepcyjne nad siecia KDP trwaja od ponad 10 lat.
W marcu 2017 roku czeski Sejm przyjal uchwale obligujaca rzad do rozpoczecia
programu budowy linii duzych predkosci. Program taki zostal przyjety przez rzad
w maju 2017 r. Przewiduje on budowe sieci przystosowanej do ruchu pociagéw
z predkoscia powyzej 300 km/h. Zaklada sie, ze sie¢ linii duzych predkosci bedzie
miala taczna dlugos¢ 660 km i bedzie obejmowata osie:

® Drezno — Praga — Brno — Bratystawa/Budapeszt/Wieden;

® Ostrawa — Brno — Bratystawa/Budapeszt/Wiede ;

® Wroclaw — Praga — Monachium.

Szacowany koszt inwestycji wynosi 24,5 miliarda EUR. Warto wskazad, ze pla-
nowany odcinek Praga — Brno, bedzie stanowil gléwny korytarz transportowy
Republiki Czeskiej. Od Brna do granicy Czech i dalej do Bratyslawy, Buda-
pesztu i Wiednia rozwazana jest modernizacja istniejacych odcinkéw linii do
V=200 km/h.

W Niemczech podstawa proceséw przygotowania i realizacji inwestycji trans-
portowych jest Federalny Plan Drég Komunikacyjnych (BVWP 2030), ktéry zo-
stal przyjety 3 sierpnia 2016 roku. W stosunku do wezesniejszych planéw, doku-
ment ten zaklada przeniesienie akcentu z budowy nowych odcinkéw sieci drogo-
wych i kolejowych, na rzecz modernizacji i poprawy stanu technicznego odcinkéw
istniejgcych. Do 2030 roku nie planuje sie zadnych polaczens nowymi liniami duzej
predkosci z Polska. Dlatego w przewidywalnej przyszlosci, linie duzej predkosci
w Niemczech, zaréwno nowe (NBS) do Hannoveru i Frankfurtu, jak i zmoder-
nizowane do predkosci powyzej 200 km/h (ABS) do Hamburga i Lipska i dalej
do Monachium, koriczy¢ sie beda w Berlinie. Nie jest tez planowana zadna nowa
linia o wyzszych, niz obecnie, parametrach technicznych od Zgorzelca do Drezna.
Natomiast od Szczecina do Berlina, zgodnie z umowa miedzypanstwowa z 2012
roku, wykorzystana zostanie istniejaca linia kolejowa, dla ktérej przygotowywana
jest elektryfikacja i modernizacja do V=160 km/h.

Na Litwie, Lotwie i w Estonii przygotowywana jest budowa catkowicie nowej
linii duzych predkosci Rail Baltica o szerokosci toru 1435 mm. Bedzie to najwick-
sza inwestycja infrastrukturalna w krajach baltyckich. Trasa ta ma przebiegac od
Tallina przez Ryge i Kowno do granicy z Polskg. Wstepnie przyjete zostaly naste-
pujace parametry nowej linii:

* predkos¢ maksymalna 240 km/h,

* dopuszczalny nacisk osi 25 ton,

* skrajnia GC.

Linia ta ma by¢ przystosowana zaréwno do szybkiego ruchu pasazerskiego, jak
i do ruchu towarowego. Elementem nowej sieci ma by¢ potaczenie od Kowna do
Wilna (102 km). Na tym odcinku byla rozwazana modernizacja linii istniejacej
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z dobudowa toru o szerokosci 1435 mm (V=160 km/h). Jako rozwiazanie alter-
natywne rozpatrywana jest budowa zupelnie nowej linii.
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inwestycyi do roku 2030

Podsumowanie

Poszczeglne kraje Europy Srodkowo-Wschodniej modernizuja swoje sieci
kolejowe, a réwnoczesnie przygotowuja plany budowy linii duzych predkosci.
Projektowane koleje duzych predkosci w tych krajach maja by¢ elementem sieci
transeuropejskiej TEN-T. Cze$¢ odcinkéw przewidzianych do budowy znajduje sie
w sieci bazowej, realizacja ktdrej powinna si¢ zakoniczy¢ do roku 2030.

W warunkach Polski, koleje duzych predkosci bedg mialy zaréwno znaczenie
wewnetrzne, jak i znaczenie miedzynarodowe. Koleje te pozwola na uatrakcyjnie-
nie polaczen kolejowych najwiekszych miast Polski ze stolicami krajéw sasiednich:
Berlinem, Praga, Wiedniem, Bratystawa i Wilnem.

Rozpoczecie tworzenia sieci duzych predkosci w Polsce od modernizacji od-
cinkéw istniejacych: Centralnej Magistrali Kolejowej oraz linii E65 Warszawa —
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Gdansk, pozwala na zebranie doswiadczend w zakresie eksploatacji infrastrukeury
kolejowej, a takze taboru do duzych predkosci jazdy. Przygotowany zostal projeke
zupelnie nowej linii duzych predkosci Warszawa — Poznai/ Wroctaw. Zyskuje on
na znaczeniu w kontekscie planowanej budowy Centralnego Portu Komunikacyj-
nego.

Przedstawione fakty dowodza, ze wdrozenie idei kolei duzych predkosci w Pol-
sce nastepuje w sposéb ewolucyjny. Warto w tym kontekscie przywotaé mysl p.
dr A. Wieladka: , Mysle wiec, ze nie ma problemu czy? Jest problem kiedy? Przy
czym to kiedy nie powinno by¢ mierzone w dziesiatkach lat. Po 2030 roku réwniez
beda podnoszone watpliwosci, czy nas na to sta¢? Warto pamigtal, ze nie byloby
Nowosibirska w tym miejscu, gdyby mieszkadcy Gusiewa, wioski nad Obem, nie
zgodzili sie na przebieg kolei transsyberyjskiej przez ich osade” [12}.
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