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Uwarunkowania rynkowe i techniczne utworzenia
sieci pofaczen kolejowych w Europie Centralnej

Projekty budowy linii duzych predkosci w Polsce maja aspekt mie-
dzynarodowy. Planowane w Polsce linie sg bowiem cze$cig trans-
europejskiej sieci kolei duzych predkosci. Jest to warunek ich fi-
nansowania ze srodkow unijnych. W najnowszej propozycji nowego
rozporzadzenia o funduszu CEF polski projekt linii Warszawa-t.6dz-
Poznan/Wroctaw jest wymieniony jako element korytarza Morze
Pétnocne-Morze Battyckie pomiedzy sieciami linii duzych predkoSci
niemiecka i krajow battyckich (planowana do ukoriczenia w 2027 r.).
Projekt sieci linii duzych predkosci opartej, przynajmniej w poczatko-
wej fazie rozwojowej, na liniach Warszawa-todz-Poznan/Wroctaw
(Y) i Warszawa-Katowice/Krakow (CMK), okreslany w dokumentach
unijnych jako ,double Y’, jest kluczowym elementem sieci transeuro-
pejskiej, ktory spaja sieci linii duzych predkosci sasiednich krajow,
dajac dogodne warunki do utworzenia systemu szybkich potaczen
w Centralnej Europie. Waznym beneficjentem tego systemu bytaby
Polska. W artykule przedstawiono determinanty kreowania sieci
miedzynarodowych pofaczen kolejowych w Europie Centralnej.

Tworzenie systemu potaczen miedzynarodowych, w ktorych odle-
glosci podrdzy sg stosunkowo duze, nawet rzedu tysigca kilome-
trow, jest duzym wyzwaniem i wymaga perspektywicznego plano-
wania w zakresie parametréw technicznych linii i ich przebiegu,
zaréwno w aspekcie krajowych priorytetow przewozowych, jak
i mozliwo$ci uzyskania konkurencyjnych w stosunku do innych
Srodkdéw czasow podrdzy w relacjach miedzynarodowych. Jest to
warunek efektywno$ci ekonomicznej systemu niezbednej dla po-
zyskania Srodkéw finansowych.

Proces tworzenia sieci szybkich potaczen kolejowych w Unii
Europejskiej, mimo podejmowanych dotychczas wysitkow legisla-
cyjnych ze strony organéw Unii oraz przeznaczenia na inwestycje
w kolej duzych predkosci duzych srodkéw finansowych, nie osia-
gnat jeszcze dostatecznego poziomu rozwoju. Zwraca na to uwage
Europejski Trybunat Obrachunkowy w swoim najnowszym raporcie
[1]. Brak jest nadal spéjnosci pod wzgledem parametréw tech-
nicznych sieci kolei duzych predko$ci w skali catej Europy oraz
brak jest wielu transgranicznych odcinkéw, ktdre spinatyby sieci
krajowe.

W trakcie prac, w ramach realizacji programu kolei duzych pred-
kosci w Polsce, wykonane zostaty analizy i studia koncepcyjne nad
mozliwo$cig i warunkami potaczenia polskiej sieci kolei duzych
predkosci z siecig europejska. W artykule zostanie dokonana ana-
liza stanu prac planistycznych do budowy nowych linii w Europie
Centralnej.

Obecna sytuacja rynkowa kolei w potaczeniach
migdzynarodowych

Pozycja rynkowa kolei w potaczeniach migdzynarodowych Polski do
sgsiednich krajow jest obecnie bardzo niekorzystna. Nawet w re-
lacjach stolica-stolica czasy przejazdu, mimo ich duzej poprawy
w ostatnich latach, sa bardzo dtugie. Z Warszawy do Wiednia czas

20 #s 612018

przejazdu wynosi ok. 7 godz., a do Pragi nieco ponizej 8 godz.
Z Warszawy do Berlina czasy przejazdu koleja wynosza ok. 5 godz.
i s na granicy akceptowalno$ci przez podrdznych. We wszystkich
tych relacjach ruch w celach biznesowych jest znikomy. Jeszcze go-
rzej przedstawia sie sytuacja w obstudze miedzynarodowej innych
miast Polski. Cata zachodnia Polska, wraz z todzig, nie ma zadne-
go bezposredniego kolejowego potaczenia z Praga i Wiedniem -
z komunikacji publicznej dostepne sg tylko, stosunkowo liczne na
tych trasach, autobusy oraz niewielka liczba potaczen lotniczych.
Potgczenia kolejowe z Berlinem, oprdcz stolicy, posiadaja tylko Po-
znan (5 potgczen bezposrednich na dobe), Gdansk i Bydgoszcz
(jedno potgczenie na dobe) oraz Szczecin (3 potaczenia bezpo-
Srednie na dobe). Ponadto w weekendy funkcjonuje potaczenie
Wroctaw-Berlin. Szczegdlnie zauwazalny jest brak codziennych,
bezposrednich potgczen z Krakowa, Katowic, Opola, Wroctawia
oraz todzi.

Dominujacym Srodkiem transportu w podrézach miedzynarodo-
wych w Europie Centralnej jest samochdd osobowy, uzupetniany
stosunkowo liczng siatkg potgczen autobusowych oraz transport
lotniczy [12].

Docelowe potaczenia miedzynarodowe duzych predkosci

wramach sieci TEN-T

Zasady realizacji i finansowania

Podstawa do tworzenia sieci szybkich potaczen kolejowych w Euro-

pie jest unijne Rozporzadzenie 1315/2013, w ktdrym wyznaczono

sieci transeuropejskie dla ruchu pasazerskiego i towarowego [6].

Z sieci pasazerskiej zostata wyodrebniona sieé kolei duzych pred-

koSci, sktadajaca sie z linii juz istniejgcych oraz wskazanych do

budowy oraz modernizacji istniejgcych do parametrow linii duzych
predkoSci. Realizacje programu utworzenia wskazanych sieci po-
dzielono na perspektywy czasowe:

¢ sie¢ kompleksowa (horyzont realizacji do 2050 r.);

¢ sie¢ bazowa (horyzont realizacji do 2030 r.). Obejmuije te cze-
Sci sieci kompleksowej, ktore sg strategicznie najwazniejsze dla
realizacji celow polityki transeuropejskiej sieci transportowej.
Jest podzielona na cze$¢ pasazerska i towarowa;

* Kkorytarze sieci bazowej. Sg instrumentem utatwiajgcym sko-
ordynowane wdrazanie sieci bazowej na najwazniejszych kie-
runkach. Zadania do realizacji sg okreslane w perspektywach
budzetowych, a wiec na okresy 7-letnie poprzez wskazanie
imienne inwestycji. W czerwcu br. Komisja Europejska opu-
blikowata projekt rozporzadzenia na perspektywe finansowg
2021-2017 z kwotg na inwestycje i prace studialne w wysoko-
§ci 30,5 mlid euro [19].

Nie jest wykluczona wczesniejsza realizacja inwestycji z sieci
kompleksowej, jezeli jest ona przedmiotem wspdlnego zaintere-
sowania i uzgodnien pafstw cztonkowskich. Np. w propozycji roz-
porzadzenia o CEF Komisja Europejska proponuje podniesienie
rangi przysztego odcinka linii duzej predko$ci Poznafh-Berlin do
sieci bazowej z priorytetem finansowania [19].



Tab. 1. Stan prac nad realizacja projektow sieci kolei duzych predkosci w Polsce

Inwestycja
Nowa linia duzej predkosci Warszawa—t.6dz-Poznarf/Wroclaw

Modemizacja linii Warszawa-Katowice/Krakéw do parametréw
dla duzych predkoéci

Modemizacja linii £6dz-Opoczno z facznica do linii CMK

Nowa linia duzej predkosci Wroctaw-granica Paristwa-Praga

Nowa linia duzej predko$ci Poznan—granica Paristwa—Berlin

Nowa linia duzej predkosci Katowicegranica Panstwa—Ostrawa

Nowa linia duzej predkoci Etk-granica Parstwa

(czesc lini duzej predkosci Ral Battca) Brak projeklu

Stan zaawansowania prac Priorytet
. . - Sie¢ bazowa,
Ukoriczone studium wykonalnoscl element korytarza Morze Péinocne-Morze Battyckie
W trakcie czeSciowej realizacji (1 etap 200 km/h)* Slleerigr?tﬂk)(\;vr?/’tarza Baltyk-Adriatyk
Ukoriczone studium wykonalnosci Sie¢ bazowa
Ukonczone wstepne studium wykonalnosci Sie¢ kompleksowa
, . - Sie¢ kompleksowa,
Ukoficzone wstgpne studium wykonainoscl element korytarza Morze Péinocne-Morze Battyckie
. . - Sie¢ kompleksowa,
Ukoriczone shidium wykonalnoscl element korytarza Morze Péinocne-Morze Battyckie
Sie¢ kompleksowa,

element korytarza Morze Péinocne-Morze Battyckie

* dla linii wykonano studium wykonalnosci dla jej przystosowania do parametréw linii duzej predkosci i w 2010 r. wybrano wariant jej modernizacji do 300 km/h i budowy jej przedtu-

Zenia do Katowic i Krakowa.
Zrddto: oprac. wiasne.

Polska

Na terenie Polski, w ramach sieci kolei duzych predkosci, wyzna-
czone zostaty nastepujgce linie do realizacji:

¢ Warszawa-t.06dZ-Kalisz/Ostrow Wikp.-Poznan/Wroctaw (Y),

¢ Warszawa-Katowice/Krakow (CMK),

¢ Poznan-granica panistwa (i dalej do Berlina),

* Wroctaw-granica panstwa (i dalej do Pragi),

¢ Katowice-Ostrawa,

¢ Etk-granica panstwa (i dalej do Tallina).

Stan prac nad realizacjg tych projektow jest przedstawiony w ta-
beli 1.

Studia wykonalnosci dla analizowanych linii oraz inne studia
analityczne wykonano przy udziale dofinansowania unijnego.

Ponadto w Koncepcji zagospodarowania przestrzennego kraju
do 2030 r. [28] wskazano budowe linii duzej predkosci z Warsza-
wy do Gdanska [5]. Koncepcja budowy tej linii powstata w latach
70. ub. wieku jako przedtuzenie linii CMK w kierunku pétnocnym
[20]. W 2010 r., w ramach prac studialnych nad koncepcja rozwoju
kolei duzych predkosci w Polsce, zaproponowano czeSciowg ko-
rekte przebiegu tej linii, aby objeta zasiegiem wiekszg liczbe miast
(w tym Torun) i byta takze wykorzystana w relacjach z Warszawy
w kierunku Bydgoszczy i Pomorza Srodkowego [11].

W latach 90. ub. wieku wykonane zostato takze studium tra-
sowania linii duzej predkoSci z Warszawy do wschodniej granicy
panstwa jako element linii duzej predkosci Moskwa-Warszawa-
Europa Zachodnia [26].

Republika Czeska

Zaawansowanych prac studialnych nad budowa linii duzych pred-
kosci dokonano takze w Republice Czeskiej. W marcu 2017 r. cze-
ski Sejm przyjat uchwate obligujaca rzad do rozpoczecia programu
budowy linii duzych predko$ci. Uchwata rzadu o realizacji progra-
mu do 2035 r. zostata przyjeta w maju 2017 r.

Wg programu rozwoju kolei duzych predkosci w Republice Cze-
skiej sie¢ ta ma by¢ ukierunkowana na potaczenia miedzynarodo-
we w kilku osiach (rys. 2) [18]:
¢ Drezno-Praga-Brno-Bratystawa/Budapeszt/Wieden,
¢ Ostrawa-Brno-Bratystawa/Budapeszt/Wieden,
¢ Wroctaw-Praga-Monachium.

Jako pierwszy do realizacji planowany jest korytarz Drezno-
Wieden, w ktérym linia Praga-Brno bedzie gtéwna osia. Od Brna

do granicy Republiki Czeskiej i dalej do Bratystawy, Budapesztu
i Wiednia, na obecnym etapie, planuje sie modernizacje istnie-
jacych krétkich odcinkéw linii do predkosci 200 km/h. Nowe li-
nie duzych predkoSci sa planowane na predko$é maksymalng
300-350 km/h z mozliwo$cig ruchu mieszanego pasazerskiego
(regionalnego).

Litwa, totwa i Estonia

Kluczowa inwestycjg infrastrukturalng w krajach battyckich jest
budowa linii duzych predkosci Rail Baltica o szerokoSci toru 1 435
mm. Jej przebieg zaplanowano od Tallina przez Ryge i Kowno do
granicy z Polskg koto Trakiszek. Przewidywana jest takze budowa
odgatezienia od Kowna (port lotniczy) do Wilna przez port lotniczy
(102 km), réwniez jako nowej linii duzej predkosci [21, 22].

Zakfada sie, ze nowa linia bedzie przystosowana zaréwno dla
szybkiego ruchu pasazerskiego, jak i dla ruchu towarowego. Pred-
koS¢ maksymalna dla linii zostata okreslona na 250 km/h.

W planach perspektywicznych jest rozwazane wydtuzenie tej
linii z Tallina do Helsinek poprzez budowe tunelu podmorskiego.
Studium wykonalno$ci zostato stworzone w 2018 r. Wstepnie pla-
nuje sie rozpoczac budowe tunelu po zakonczeniu budowy linii Rail
Baltica, tj. ok. 2026 r. Analizowane sg projekty budowy nowej linii,
bedacej przedtuzeniem Rail Baltica az do fifiskiej granicy ze Szwe-
cjg i Norwegia [16, 17, 23].

Niemcy

Odcinek planowanej linii duzej predkosci z Warszawy do Berlina
na terenie Niemiec nalezy do sieci kompleksowej TEN-T. Ustalenia
przyjete w Rozporzadzeniu UE 1315/2013 wskazujg na mozliwe
przystosowanie istniejgcego krotkiego odcinka linii z Frankfurtu
do Berlina do wyzszej predkosci (rzedu 200 km/h), co dotychczas
proponowata strona niemiecka, oraz budowe obwodnicy Frankfur-
tu [25].

Stowacja

Nie planuje sie budowy linii duzych predkoSci w Stowacji. Przyjeta
zostata koncepcja potaczen Zyliny i Bratystawy z siecig duzej pred-
koSci poprzez linie Ostrawa-Wieden. Linia ta bedzie przebiegac
w bliskiej odlegtosci od granicy czesko-stowackiej i od tej linii beda
prowadzi¢ zmodernizowane do wyzszych parametrow technicznych
linie z Ostrawy do Zyliny oraz z Brna i Wiednia do Bratystawy.
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Zrddo: opr. T. Buzatek.

Wegry

W sieci TEN-T ujeta jest linia duzej predkosci z Wiednia przez Bu-
dapeszt do Bukaresztu. Koncepcje tej linii nie zostaty opracowane
jeszcze w ramach studiow wykonalnoSci, ale deklaracje ich przygo-
towania zostaty podjete na szczeblu rzagdowym w 2017 .

Rosja, Biatoru$
W ramach prac UIC realizowane jest obecnie studium budowy kory-
tarza duzych predkosci Azja-Europa. Wedtug zatozen korytarz ten
przebiegatby z Chin przez Kazachstan, Rosje i Biatorus do granicy
z Polska, a nastepnie zgodnie z Rozporzadzeniem UE 1315/2013
wigczatby sie na terenie Polski w unijng sieé kolei duzych predko-
§ci. W 1993 r. zostato wykonane trasowanie linii duzych predkosci
z Warszawy do granicy z Biatorusig [26].

Planowana predko$¢ maksymalna dla linii korytarza Azja-Euro-
pa wynosi 350-400 km/h. Planowana jest eksploatacja pociggéw
pasazerskich na réznych odcinkach i w relacjach, stosownie do

Tab. 2. Szacunki czasow przejazdow pomiedzy wybranymi miastami Pol-
ski a miastami sasiednich paristw

Berlin |Praga |Bratystawa |Wieden Budapeszt Wilno | Ryga |Drezno
Warszawa| 3.15 | 3.30 400 | 415| 500 |500 550 | 4.15

Lodz 240 | 2.55 400 | 415 500 |535)| 625 340

Krakow | 4.10 | 3.30 300 | 315 400 |630| 7.00| 510

Katowice | 4.10 | 3.00 230 | 245| 330 |6.30 7.0 | 440

Wroctaw | 2.40 | 1.50 430 | 445| 530 |640 840 | 230

Poznan | 140 | 2.50 400 | 515| 6.00 |640 7.10| 330

Bialystok | 4.55 | 5.10 540 | 555 | 640 |320 | 410 | 555

Zrddto: oprac. wiasne.
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Rys. 1. Sie¢ kolei duzych predkosci w Europie Centralnej na tle sieci kompleksowej TEN-T (wg Rozp. UE 1315/2013)

potrzeb, oraz pociggéw towarowych ekspresowych w relacji Chiny-
Europa. Pociggi towarowe kursowatyby z predkoscig do 250 km/h
i stuzytyby do przewozu najbardziej wartoSciowych towaréw w cza-
sie okoto 2-3 dni [3]. Kontenery umieszczone bytyby w obudowie
typowej dla pociggdw duzej predkosci, podobnie jak to zastosowa-
no juz we Wioszech dla przewozu tadunkéw w relacji pétnoc-potu-
dnie z wykorzystaniem linii duzych predkosci Direttissima.

Ukraina

Nie sg planowane zadne potgczenia liniami duzej predkosci po-
miedzy Ukraing a panstwami Unii Europejskiej (Rozporzadzenie
UE 473/2014) [24].

Czasy przejazdu z miast polskich do miast panstw sasiednich
Oszacowania czasow przejazdu pomiedzy poszczegdlnymi miasta-
mi dokonano w oparciu o wyniki dotychczas wykonanych prac stu-
dialnych, a w niektorych przypadkach koncepcyjnych. Dla Polski,
do analiz, wybrano miasta lezace bezposrednio przy planowanych
liniach duzej predko$ci oraz dodatkowo Biatystok. Schemat pota-
czen linii duzej predkosci wraz z liniami konwencjonalnymi pomie-
dzy aglomeracjami przedstawiony jest na rys. 2.

Wyniki szacunkdw czasu przejazdu sg zawarte w tabeli 2, przy
zatozeniu petnej realizacji programu kolei duzych predkosci w Pol-
sce (parametry techniczne docelowe).

Ocena konkurencyjnosci kolei w potaczeniach
miedzynarodowych z punku widzenia czasu podrdzy

Ocena konkurencyjno$ci kolei w potaczeniach miedzynarodowych
opiera¢ sie powinna na analizie wielu czynnikéw, z ktorych najwaz-
niejsze sg czas i koszt podrdzy. Czas i koszt podrdzy sg podstawo-
wymi czynnikami wptywajgcymi na wybor Srodka transportu. Kon-



kurencyjne czasy przejazdu w stosunku do kolei, na
duzych odlegtoSciach, moze zapewnit tylko transport o
lotniczy. Podréze autobusami i samochodami osobo- catt
wymi sg z reguly znacznie dtuzsze, ale ich cechg jest [
mozliwos¢é przejazdu w relacji drzwi-drzwi, co nie jest |
jednak az tak istotnym czynnikiem przy dtugich po-
drozach. Analogia pomiedzy transportem kolejowym
a lotniczym w sposobie organizacji podrézy zwigzanym
z konieczno$cig dojazdu do dworca lub lotniska jest
tak duza, ze mozna budowac dla warunkéw konkuren-
cji pomiedzy obydwoma $rodkami transportu stosun-
kowo doktadne modele matematyczne.

W tym kontekScie poréwnanie transportu koleja-
mi duzych predkosci i potaczen lotniczych zwigzane
jest z ofertg przewozowa konkurencyjnych mozliwo-
Sci przewozowych. W literaturze spotyka sie czesto
odwotanie do samego czasu podrozy, gdzie przyjeto
umowng granice 3 godz. jako czasu granicznego do
przejecia kluczowej roli przez kolej duzych predkosci
w przedziale do 3h00min, a zwtaszcza w przedziale
do 1h40min, gdzie koleje przejmuja od 60%-90% po-
drozy [14, 10]. W tym kontekscie osiagniecie krotkie-

g0 czasu przejazdu, np. z Warszawy do Berlina rzedu e TN

ok. 3 godz., stanowitoby realng konkurencje dla po-  fa
wiazah lotniczych. Jednak zwiazane jest to z koniecz- |+ %
no$cig budowy linii duzych predkosci na catej dtugosci
tej trasy. Mimo to warto zaznaczyé, ze wybudowanie
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linii duzej predko$ci z Warszawy do Poznania i wyko-
rzystanie istniejgcej linii z Poznania do Berlina umozli-
witoby skrdcenie czasu przejazdu w tej relacji do ok. 4
godz. Budowa linii duzej predko$ci po stronie polskiej
i przystosowanie krotkiego odcinka z Frankfurtu n. Odra do Berlina
umozliwitoby osiggniecie czasu przejazdu w relacji Warszawa-Ber-
lin niewiele dtuzszego niz 3 godz., ktéry moze by¢ w duzym stopniu
konkurencyjny w stosunku do transportu lotniczego.

W klasycznych analizach funkcjonowania systemu transporto-
wego wyznaczenie udziatu konkurencyjnego Srodka transportu
jest oparte 0 modele bazujace na czasie podrdzy, w ktdrych udziat
danego Srodka transportu jest tym wiekszy, im mnigjszy jest czas
samej podrdzy. Do opisu zjawiska stosuje sie najczesciej modele
logitowe (ograniczeniem jest ich stosowalno$¢ wytacznie w ujeciu
dwumodalnym [13]) lub logitowe zagniezdzone, uwzgledniajgce
wiecej mozliwosci poprzez okreslenie tgcznego prawdopodobien-
stwa wyboru j-tej gatezi i i-tej opcji na tej gatezi [15]. Oczywiscie
samych podejs¢é w procesie modelowania jest znacznie wiecej: mo-
dele probitowe, modele regresji logistycznej, modele mieszane czy
coraz dynamiczniej rozwijajace sie modele heurystyczne. Jednak-
ze w kazdym przypadku modele te opierajg sie na zdefiniowanym
czynniku wptywu (uzytecznosci), ktérym najczesciej jest wiasnie
czas podrozy.

Nalezy podkresli¢ ograniczony zakres stosowalnosci takich mo-
deli - maja one charakter Scisle lokalny i opracowanie modelu uni-
wersalnego jest w zasadzie niemozliwe. Wynika to z lokalnych uwa-
runkowan i odmiennych geograficznie zachowan mobilnoSciowych.

Odmiennym problemem jest natomiast kalibracja parametrow
modelu, ktdra opiera sie najczesciej na wynikach badan zachowan
komunikacyjnych uzytkownikdw. O ile budowa modeli miejskich
czy regionalnych jest relatywnie prosta (w kontekscie pozyska-
nia danych, np. badania typu KBR), to w przypadku modelowania
zachowan zwigzanych z podrézami dalekimi sprawa sie znacznie

Rys. 2. Szacunkowe czasy przejazdow z Warszawy do wybranych miast europejskich
w relacjach z wykorzystaniem linii duzych predkosci
Zrodto: opr. T. Buzatek.

komplikuje, poniewaz proces zbierania danych w skali kraju czy
kontynentu jest duzo bardziej ztozony i kosztowny w poréwnaniu
do mniejszych obszardw. Dlatego w takim przypadku stosuje sie
proces kalibracji oparty na analizach wielkoSci potokdw pasazer-
skich w konkurencyjnych gateziach transportowych [9].

Pomimo trudno$ci zwigzanych z lokalnym charakterem mode-
li podjeto prébe opracowania wspdlnego modelu bazujgcego na
udziale rynku kolei i przewozow lotniczych na zatozonych trasach
w funkeji czasu podrdzy [14]. Aby poprawié jako§é modelu, wpro-
wadzono dodatkowa zmienng w postaci odlegtosci miedzy zrodtem
a celem podrodzy.

1
1+ e—(4,4129+0,0018d—0,0264t); t =80

1,415 — 0,006¢; t € (70,80)
100; £ < 70

Ukpp =

gdzie:

Ukor - udziat kolei duzych predko$ci w podrézach [%],
t - czas podrézy [min],

d - odlegtos¢ [km].

Graficzne przedstawienie wynikéw dla reprezentatywnej grupy
przyktadowych podrdzy jest na rys. 3. Dokonano na nim takze po-
rownania starszego modelu (CARE Model 2003) z nowszym, bar-
dziej doktadnym (New Time Model).

Opracowana formuta charakteryzuje sie wysoka zgodnoS$cig
z dostepnymi danymi i wg [14] btgd oszacowania udziatu kolei du-
zych predkosci w przewozach wynosit od -0,1% do 5,0%. Warto
zaznaczyC, ze najwieksze wartosci btedow pojawiaty sie dla analiz
prowadzonych w korytarzach transportowych we Wioszech (Sredni
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Rys. 3. Czas podrdzy a udziaty rynkowe kolei w stosunku do transportu lotniczego [14]

13

lloraz kosztu uogdinionego podrdly

Rys. 4. Funkcja przejecia pasazeréw przez koleje duzych predkosci z transportu lotniczego [29]

btad 3,6%) i w Hiszpanii (Sredni btad 1,8%), a w pozostatych kra-
jach btad byt pomijalnie maty.

Jednakze odniesienie do samego czasu podrézy jest daleko
idgcym uproszczeniem. Owszem, nalezy podkresli¢ wyniki badan,
gdzie wyraznie zaznaczony jest ten zwigzek [2, 4], lecz bazowanie
wytgcznie na czasie powoduje, Ze utrudnienia zwigzane z wyborem
danego $rodka transportu (np. dojazd do lotniska, czas odprawy
itp.) moga dziata¢ zniechecajaco na podrdznych. Dlatego stosuje
sie rozszerzone podejscie w procesie modelowania, polegajgce
na uwzglednieniu wszystkich czynnikow wptywajacych na tafcuch
przemieszczenh - tzw. koszt uogdiniony podrézy [27]. Odwotuje sie
on do uciazliwosci podrdzy konkurencyjnymi Srodkami transpor-
towymi i pozwala uwzgledni¢ w ostatecznym rozrachunku realne
utrudnienia. Koszt uogdlniony podrézy uwzglednia wszystkie etapy
podrozy, tj. dojazd do dworca/lotniska, czas oczekiwania/odprawy,
czas przejazdu/przelotu, czas dojazdu do celu podrdzy. WartoSci
te sg przedstawiane w postaci ekwiwalentu kosztowego, co czyni
poréwnanie bardziej czytelnym. Na rysunku 4 przedstawiono prze-
jecie przez potgczenia duzych predkosci pasazeréw z konkuren-
cyjnych powigzan lotniczych w funkgji ilorazu kosztu uogdlnionego
podrdzy tymi Srodkami transportu.

.
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OczywiScie w tym uktadzie nalezy uwzglednié
jeszcze transport drogowy, ktory jest najbardzie;
elastycznym Srodkiem transportu. Otrzymujemy
zatem uktad konkurencyjnych Srodkow przewozo-
wych, a zadanie sprowadza sie do rozdzielenia po-
tokow pasazerskich miedzy oferowane mozliwosci
przewozowe.

Warunki dla utworzenia efektywnych potaczen
miedzynarodowych - wnioski

Efektywnos¢ potgczen kolejami duzych predkosci
w dtugich relacjach miedzynarodowych jest uwa-
runkowana w znacznym stopniu przez dtugosé
czasu podrézy. Im dtuzsze czasy podrézy, tym niz-
sze udziaty rynkowe kolei. Z kolei niskie udziaty
rynkowe kolei, to mniejsza liczba pasazeréw, dla-
tego uzyskane przychody z dziatalnoSci przewozo-
wej moga nie zapewni¢ wymaganej efektywnosci
ekonomicznej dla podjecia decyzji o inwestycji
w nowe linie. Warunkiem dla takich inwestycji
jest wiec osiggniecie wysokiej konkurencyjnosci
kolei poprzez konkurencyjny czas podrdzy oraz
nizsza cene za przejazd. Nalezy jednak dodaé,
ze niska jednostkowa cena za przejazd jest po-
chodng iloéci podroznych korzystajacych z ustugi
przewozowej. Mata atrakcyjnos¢ kolei to mnie;j
podroznych i wyzsze ceny biletéw, ze wzgledu na
wysokie koszty state transportu kolejowego, ktore
zazwyczaj nie moga by¢ rekompensowane ograni-
czonymi Srodkami publicznymi. Gtéwnym celem,
na ktorym nalezy sie wiec skupi¢ przy projekto-
waniu systemow kolejowych, jest krotki czas po-
drozy osiagany przez wysoka predkos$é handlowa.
W warunkach europejskiej struktury osadnicze;j
w dobrych systemach kolei duzych predkoSci osia-
gane sa predkosci handlowe w granicach 200-
250 km/h, co wymaga predkosci maksymalnych
pociggow rzedu 300-320 km/h. Tabor taki jest
dostepny powszechnie na rynku Swiatowym przy
sukcesywnie obnizajacych sie cenach.

Nalezy zwrécié takze uwage, ze analizy wskazujg, ze koszty
jednostkowe na 1 paskm malejg wraz ze wzrostem predkoSci
handlowych pociagow, co wynika z wysokiego udziatu kosztow
statych w transporcie kolejowym (m.in. kosztu taboru, jego utrzy-
mania i personelu), ktore przy duzych predkoSciach rozktadajg sie
na wieksza wykonana prace eksploatacyjna taboru [7]. Jedynym
kosztem rosngcym jest koszt energii, ktory nie jest znaczacym
kosztem w catej strukturze kosztow przewozéw. W tej dziedzinie
nastapit jednak, w najnowszych oferowanych konstrukcjach ta-
boru dla duzych predkoSci, istotny postep, skutkujacy znaczacym
obnizeniem zuzycia energii nawet 0 1/3 w stosunku do starszej
generacji taboru [8].

Analizy z raportu Europejskiej Izby Obrachunkowej wskazuja tak-
ze na obserwowany trend braku istotnego wzrostu kosztow budowy
linii wraz ze wzrostem na nich predkoSci maksymalnych. Réznica
pomiedzy predkoSciami maksymalnymi 250 km/h i 350 km/h jest
niewielka, tym nizsza, im teren, przez ktéry przebiega linia, jest
bardziej ptaski, bez wiekszych przeszkod topograficznych.

Osiaggniecie czasow przejazdow rzedu 3-4 godz., z polskich
miast do miast sasiednich panstw, w znacznej liczbie przypad-



kow jest mozliwe po petnej realizaciji krajowego programu budowy
kolei duzych predko$ci. Problemem sg czasy przejazdu rzedu 5
godz. do Wegier i Austrii. Nalezy jednak wzia¢ pod uwage okolicz-
no$¢, ze potgczenia te sg takze elementem systeméw transpor-
towych Czech i Stowacji, ktore w potgczeniu z polskim systemem
kolei duzych predkosci moga wygenerowac dostatecznie duze
potoki pasazerow. Efektowno$é tego miedzynarodowego systemu
bedzie zalezeé tez od jakoSci przyjetych rozwigzan w tych krajach.
Aby jg osiagnaé, juz na etapie planowania nalezy uniknaé btedéw
wskazanych w raporcie Europejskiej Izby Obrachunkowej. Btedy
takie zostaty popetnione w projekcie Rail Baltica ze wzgledu na
niskie parametry modernizowanych linii po stronie polskie;.
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Market and technical conditions
for establishing a rail network in Central Europe

The projects of building high speed lines in Poland have interntational
aspect. The lines planned in Poland are part of transeuropean net
of high speed railways. It is condition of their EU funding. In the new-
est version of CEF funds polish project of Warszawa-t.6dz-Poznar/
Wroctaw is part of Corridor North Sea-Baltic Sea connecting high
speed railways network in Germany and Baltic countries (planned
on 2027). Project of high speed railways network based on, at least
initial phase, on Warszawa-t6dz-Poznan/Wroctaw (Y) line and War-
sawa-Katowice/Krakow (CMK) line, which is stated in UE documents
as ,double Y”, is key part of transeuropean network,which unites high
speed railway network of neighberhooding countries, allowing to cre-
ate high speed system in Central Europe. Poland would be important
benefitiary of that system. In the article has been presented deter-
minants of creating international railway network in Central Europe.
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