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H analizy B

Czykolejowe przewozy miedzyregionalne
majq przyszioS¢ w Polsce?

Ostatnia dyskusja, jaka przetoczyfa sie w prasie na temat
kryzysu regionalnych potaczen kolejowych w Polsce,
przestonifa skale probleméw, w jakich znajdujg sie takze
pofaczenia miedzyregionalne. Wiara, ze pozostawione sa-
me sobie wytrzymajg konkurencje z transportem drogo-
wym i lotniczym, a po prywatyzacji przyniosg duze zyski
przyszfym wiascicielom ma sfabe oparcie w faktach.
Przyktadem sq doswiadczenia z innych krajow. Nawet
w Stanach Zjednoczonych, ze znacznie bogalszym niz
u nas spoteczeristwem, plany przeksztafcenia jedynego
i ostatniego juz narodowego przewoznika narodowego —
Amirak, realizujagcego przewozy InterCity, w dochodowg
firme skornczyly sie fiaskiem i wfadze federalne pogodzity
sie z koniecznoscig jego dofinansowania po okofo 1 mid
USD rocznie.

|

Na poczatek pewna uwaga terminologiczna: artykut traktuje o ko-
lejowych potaczeniach miedzyregionalnych o réznym stopniu do-
stepnosci. Autorzy uwzgledniajg w nim zardwno pociggi taczace
ze sobg centra duzych miast (a wiec ten segment rynku, ktory
bywa okreslany jako przewozy miedzyaglomeracyjne, InterCity,
kwalifikowane), jak i typowe pociggi kursujgce migedzy réznymi
regionami i pokonujace odlegtos¢ wieksza niz 100-150 km
(okreslane czasem jako InterRegio).

Przewozy miedzyregionalne przezywaja prawdziwy boom
w krajach Unii Europejskiej. Systematyczny, coroczny ich wzrost
wynika przede wszystkim z coraz lepszej oferty dla pasazera. No-
woczesny tabor i duze predkosci handlowe pociggow miedzyre-
gionalnych umozliwiajg im skuteczne konkurowanie z transpor-
tem samochodowym, a takze w wielu przypadkach na odlegtosci

Fot. 1. Pociag miedzyregionalny z ,,gornej potki”; pociggi TGV sq obecnie we Francji

jedna z najatrakcyjniejszych na swiecie krajowych sieci pofaczen migdzyre-
gionalnych — TGV Atlantique na dworcu Montparnasse w Paryzu
fot. A. Massel
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przekraczajgce nawet 500 km z transportem lotniczym. Warun-
kiem niezbednym do przedstawienia takiej oferty przez przewoz-
nikow jest wysokich standardow infrastruktura kolejowa. W pan-
stwach tak duzych, jak Francja, Niemcy, Hiszpania, Wiochy nie
bytoby to mozliwe bez gtebokiej modernizacji i szeroko rozumia-
nej restrukturyzacji sieci kolejowej. Pochodzaca z XIX w. siec ko-
lejowa zasadniczo nie nadaje sie do opracowania takiej oferty.
Bez budowy nowych linii duzych predkosci, obwodnic i tgcznic
0 wysokich parametrach technicznych nie ma mozliwosci rozwo-
ju potgczen miedzyregionalnych zwtaszcza w duzych krajach, do
ktorych nalezy takze Polska. Oferta oparta na sieci linii o predko-
Sciach maksymalnych 160 km/h juz wkrotce moze stac sie nie-
adekwatna dla tego segmentu przewozow. Doswiadczenia innych
krajow wskazuja, ze dla zachowania konkurencyjnosci kolei prze-
jazd pociggiem musi by¢ krotszy od przejazdu samochodem co
najmniej 0 20%. Rekompensuje to pasazerowi straty wynikajgce
z niedogodnosci zwigzanych z koniecznoscig przesiadania sie na
miejskie i podmiejskie Srodki komunikacii.

Pociagi miedzyregionalne w krajach UE

Unijne zasady finansowania publicznego transportu okreslone
w rozporzgdzeniach, kilkakrotnie nowelizowanych w ostatnich kil-
kunastu latach, spowodowaty podziat rynku przewozow pasazer-
skich na dwa segmenty zdeterminowane odmiennymi zasadami
finansowania:

1) regionalny, finansowany ze szczebla regionalnego;

2) ponadregionalny, finansowany ze szczebla centralnego.

Ten drugi segment obejmuje szerokg oferte dla pasazera, po-
czgwszy od pociggow duzych predkosci do pociggow klasycz-
nych, tgczacych sasiadujgce regiony o niezbyt odlegtych cen-
trach administracyjnych. Interesujgca jest ewolucja organizacji
przewoznikow kolejowych, takze tych wielkich narodowych, zwia-
zana z wyodrebnianiem sie tych segmentow przewozow. O ile
zarysowuje sie silna tendencja do daleko idacej regionalizaciji,
a nawet podziatu w niektorych przypadkach przedsiebiorstw kole-
jowych na jednostki regionalne o roéznych stopniach samodziel-
nosci finansowej i organizacyjnej w celu silniejszego zwigzania
ich z wtadzami regionalnymi, to w przypadku przewozow po-
nadregionalnych nastepuje centralizacja przewozow. Przyczyna
tego trendu jest bardzo prosta — tylko spojna oferta na terenie ca-
tego kraju jest atrakcyjna dla pasazera. Utworzenie sieci potgczen
miedzyregionalnych jest bardzo kapitatochtonne przede wszyst-
kim ze wzgledu na wysoki koszt taboru. Jego finansowanie, a na-
stepnie racjonalna kosztowo eksploatacija, jest mozliwa tylko przy
koncentracji $rodkow finansowych i technicznych. W Szweciji,
gdzie dokonano juz daleko idgcej restrukturyzaciji kolei i przewozy
regionalne zostaty catkowicie zdecentralizowane i wykonywane sg
na podstawie zawieranych kontraktow publicznych, sie¢ pocia-
gow ponadregionalnych pozostata ustawowo w rekach panstwo-
wej spotki, ktora jako jedyna zachowata nazwe SJ ze starej jedno-
litej kolei.
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0d takiej centralizacji sa jednak pewne wyjatki. W Niemczech
zaczety powstawaC pierwsze, na razie pojedyncze, pofgczenia
miedzyregionalne obstugiwane nie przez DB Reise&Touristik, ale
przez spotke Connex (Gera — Lipsk — Berlin — Rostock, Kolonia
— Kassel — Halle — Berlin — Rostock).

Pociggi miedzyregionalne w krajach Unii i na $wiecie korzy-
stajg z roznych subwencji wyréwnujacych warunki konkurencji
z transportem drogowym. Formy tej pomocy sg rozne, poczawszy
od bezpos$redniej subwencji, np. w przytoczonym przyktadzie ko-
lei amerykanskich Amtrak, ktdra jest corocznie przyznawana na
mocy ustawy Kongresu, po praktyczne zwolnienie z opfat za ko-
rzystanie z infrastruktury kolejowej (kraje skandynawskie).

Rozne sg tez formy finansowania budowy infrastruktury kole-
jowej stuzgcej zasadniczo do celow przewozow ponadregional-
nych, np. linii duzych predkoS$ci. Przyktad linii TGV Sud-Est z Pa-
ryza do Lyonu sfinansowanej w catosci przez koleje SNCF jest tu
przypadkiem wyjatkowym. Trudno bowiem znalez¢ w Europie linie
0 tak duzym zapotrzebowaniu na przewozy pasazerskie. Obecnie
budowana linia TGV Est z Paryza w kierunku Luksemburga, Frank-
furtu, Strasburga i Monachium jest juz tylko w niewielkim stopniu
finansowana przez kolej SNCF. Zasadniczg role odgrywa tu rzad
francuski, regiony oraz $rodki pomocowe z Unii Europejskiej. Jest
to zrozumiate w konteksScie roli, jakg odgrywajg koleje w rozwoju
gospodarczym i kulturalnym regiondw.

Przewozy migdzyregionalne w Polsce — stan ohecny
Rynek przewozow miedzyregionalnych w Polsce jest podzielony
miedzy dwie spotki — PKP Przewozy Regionalne i PKP Intercity

Dominujgcym operatorem zarbwno w przewozach miedzyre-
gionalnych, jak i miedzynarodowych jest spotka PKP Przewozy
Regionalne. Obie spotki prowadzg takze pociggi okreslane w usta-
wie o transporcie kolejowym pojeciem kwalifikowane (do cze-
go?). Ustawa przewiduje dla nich zakaz subwencji czym narusza
warunki konkurencji z dotowanym przez budowe drog i niepokry-
waniem petnymi kosztami zewnetrznymi transportem samocho-
dowym.

Segment kolejowych przewozow miedzyregionalnych w Pol-
sce znajduje sie obecnie w gtebokim kryzysie, trwajgcym nie-
przerwanie od potowy lat 90. Kontrastuje to wyraznie z jego szyb-
kim rozwojem i wzrostem jakos$ci ustug, jaki nastgpit w latach 80.
i na poczatku lat 90. Na rozwoj ten bez watpienia miaty wptyw
duze inwestycje infrastrukturalne stymulujgce koniunkture gospo-
darcza. Zasadnicze znaczenie dla rozwoju potgczen miedzyregio-
nalnych miato wybudowanie Centralnej Magistrali Kolejowe;
(CMK), ale trudno tez nie doceni¢ szerokiego programu elektryfi-
kacji gtownych linii kolejowych w Polsce. Powstata sie¢ potgczen
ekspresowych tgczacych Warszawe z wazniejszymi osrodkami bez
postojow na stacjach posrednich (tzw. superekspresow), a na-
stepnie — w 1992 r. — pojawity sie pierwsze pociggi InterCity.
W tym czasie tez w ruchu miedzyregionalnym powstata po raz
pierwszy w Polsce miedzy todzig i Warszawg sie¢ potgczen
0 rownoodstepowym rozktadzie jazdy. W efekcie na poczatku lat
90. osiggnieto czasy przejazdu miedzy gtownymi osrodkami
regionalnymi w kraju, ktore dzi$ sg tylko wspomnieniem. Niewy-
starczajgce Srodki finansowe na modernizacje infrastruktury kole-
jowej spowodowaty jej degradacje w stopniu radykalnie pogar-
szajacym oferte przewozowa.

Jesli stan drog kotowych okresla sie w Polsce jako bardzo zty,
to stan infrastruktury kolejowej mozna okresli¢ jako katastrofalny,
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Fot. 2. Pierwszy z nowej serii hiszpanskich pociggéw duzej predkosci AVE-102;
hiszpariska sie¢ polaczeri migdzyregionalnych dzieki budowie kliku strate-
gicznych linii duzej predkosci za 10 lat bedzie porownywalna jakoSciowo
7 Francjg i Niemcami Fot. Bombardier

nie w sensie bezpieczenstwa ruchu, bo jest ona na dobrym po-
ziomie europejskim, ale okupiony jest on profilaktycznymi ogra-
niczeniami predkosci. Obecnie juz na prawie 50% sieci kolejowe]
wystepujg ograniczenia predkosci w stosunku do parametrow
technicznych linii. Nalezy jednak wspomnie¢, ze w wielu przy-
padkach zmniejszenia predkoSci czy ograniczenia sg wprowadza-
ne asekuracyjnie, 0 czym moze $wiadczy¢ przyktad z pewnej linii
0 znaczeniu nie tylko krajowym, ale i migdzynarodowym, na kto-
rej do nowego rozktadu jazdy 2003/2004 zgtoszono zmniejszenie
predkosci rozktadowej z 70 km/h do 20 km/h i to na dfugosci
ponad 20 km. W tym konkretnym przypadku jest to rownoznaczne
z wydtuzeniem czasu jazdy o prawie 40 min (i to na odcinku
20 km!). Udziat linii zdegradowanych technicznie w najblizszych
latach ulegnie zwigkszeniu o kolejne kilkadziesiat procent. A jesz-
cze 10 lat temu intensywnie pracowano nad planami rozwoju po-
taczen duzych predkosci w Polsce i prowadzono zazarte dyskusje
np. o miejscu lokalizacja dworca polskiej linii TGV w todzi.
Obecnie czas najszybszego pociggu na trasie Warszawa — t.0dz
ulegt wydtuzeniu z 80 do 100 min. Takze na wielu trasach tacza-
cych najwigksze miasta w Polsce doszto w ostatnich kilku latach
do znacznego wydtuzenia czasow przejazdu. Najbardziej repre-
zentatywne przyktady wydtuzen:
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Fot. 3. Pociag miedzyregionalny todz — Warszawa; po wielu latach dyskusji pozosta-
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ty tylko wydluzajgce sie czasy jazdy i jakos¢ podrozy, zadowalajaca juz chyba
tylko podréznych wsiadajgcych na stacjach posrednich, obecne pociggi s3
sfabag alternatywg dla samochodu, zwfaszcza po wybudowaniu autostrady
migazy todzig a Warszawa, tylko jedna para pociagéw na dobe bez zatrzyma-
nia na stacjach posrednich spetnia chociaz czesciowo, przynajmniej na razie,
oczekiwania mieszkancow obu aglomeracji fot. t. Boncela
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Rys. 2. Czas przejazdu na trasie Warszawa — Gdansk
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e Warszawa Centralna — Gdansk z 3 godz. 20 min do 3 godz.

53 min (0 33 min),

e Warszawa — Kielce z 2 godz. 21 min do 2 godz. 52 min

(0 31 min),

e Warszawa — Wroctaw przez +6dz z 4 godz. 35 min do 5 godz.

8 min (0 33 min),

e Wroctaw — Gdansk z 5 godz. 24 min do 6 godz. 2 min

(0 38 min).

W kazdym z wymienionych przypadkow poréwnano aktualny
czas jazdy z najkrotszym czasem jazdy w danej relacji. Na przy-
ktad najkrotszy czas jazdy w relacji Warszawa Centralna — Gdansk
byt osiggany w rozktadzie jazdy 1993 i wynosit 3 godz. 20 min,
obecnie wynosi on 3 godz. 53 min.

Zwigksza sig liczba relacji, z ktorych — z powodu wydtuzenia
czasow jazdy — sg wycofywane pociggi pospieszne. Na przykiad
na trasie Szczecin — Wroctaw przez Magistrale Nadodrzanskg
czas jazdy wydtuzyt sig z 4 godz. 53 min w 1994 r. do 7 godz.
41 min. w rozktadzie jazdy 2002/2003. Dzieje sie tak dlatego, ze
na tej linii znajdujg sie diugie, kilkudziesieciokilometrowe odcin-
ki, na ktorych predkos$¢ wynosi tylko 40 lub 50 km/h (zamiast
100 km/h). Na nastepny rozktad jazdy nie przewiduje sie juz zad-
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nych pociggéw bezposrednich w wymienionej relacji. Na trasie
Katowice — Poznan przez Ostrow Wielkopolski (320 km) czas
przejazdu wynosi obecnie 6 godz. 43 min. W 1993 r. byt on az
0 2 godz. krotszy. Przyczyng jest zmniejszenie predkosci rozkta-
dowych, np. na odcinku Chorzow Miasto — Bytom do 30 km/h,
a Kluczbork — Jarocin do 50 km/h.

Dalsze wydtuzenia czasow jazdy s planowane na rozkfad jaz-
dy 2003/2004. Beda one dotyczy¢ miedzy innymi tak waznej re-
lacji jak Warszawa — Wroctaw przez Poznan, gdzie czas przejazdu
pociggiem InterCity wydtuzy sie o okoto 20 min. Stanie sig tak
z powodu zmniejszenia predkosci na odcinku linii E20 towicz —
Kutno do 100 km/h i wprowadzenia kolejnych ograniczen na od-
cinku Rawicz — Wroctaw, wobec ktorych predkos¢ 140 km/h sta-
nie sie tam fikcja.

Skutkiem wydtuzen czaséw przejazdu jest rosngca grozba
utraty czeSci pasazerow na rzecz innych S$rodkow transportu,
przede wszystkim samochodu osobowego, ale coraz czesciej tak-
ze samolotu. Widoczne jest to wyraznie na trasie Warszawa —
Gdansk, na ktorej w 1999 r. z transportu lotniczego skorzystato
okoto 104 tys. pasazerow rocznie, a w 2002 r. juz 152 tys. rocz-
nie. Oznacza to wzrost o prawie 50% w ciggu 3 lat, co jest tym
bardziej znaczace, gdy wezmie si¢ pod uwage drastyczny spadek
przewozow lotniczych na Swiecie po 11 wrzesnia 2001 r. Liczba
podroznych korzystajgcych z samolotow na linii Warszawa —
Gdansk, na ktorej w ofercie przewoznika lotniczego jest 8 lotow
dziennie w kazdym kierunku, to obecnie nieco ponad 10% liczby
pasazerow pociggow spotki PKP InterCity na tej linii, jednak pro-
porcja ta szybko sie zmienia na niekorzys$c kolei. W $wietle prze-
widywanych drastycznych wydtuzen czasow jazdy mozna oczeki-
wa¢ spadku udziatu kolei w przewozach pasazerdw na trasie
Warszawa — Wroctaw. Juz obecnie PLL LOT oferuje na tej trasie 7
potgczen dziennie, a cieszace sie najwiekszg frekwencjg rejsy sg
obstugiwane samolotem Boeing 737 o pojemnosci 108 miejsc.

Mozliwosci konkurencji kolei

z innym Srodkami transportu

Przed kolejowymi przewozami miedzyregionalnym w Polsce stoi
bardzo powazne wyzwanie, mianowicie program budowy auto-
strad oraz perspektywa wejscia na rynek tanich linii lotniczych.
Bez radykalnego poprawy jakosci infrastruktury kolej na tym ryn-
ku moze zosta¢ zmarginalizowana, a wigkszo$¢ potaczen ulegnie
likwidacji ze wzgledu na mate przewozy i wynikajaca stad niska
optacalno$¢ ich prowadzenia.

Trudne warunki konkurencji kolei z transportem drogowym
i lotniczym mozna przeanalizowa¢ na podstawie danych z tab-
lic1,2, 3.

Czasy przejazdu samochodem okreslono wykorzystujac pro-
gram planowania drogi przejazdu Route 66. Przyjeto przy tym na-
stepujgce zatozenia:

e predkosc¢ $rednia na autostradzie 110 kmy/h,

e predkosc¢ $rednia na drodze gtownej 80 km/h,

e predkos¢ Srednia na drodze drugorzednej 70 km/h,

e zmniejszenie predkoSci na terenie zabudowanym 50%.

W stosunku do tak wyznaczonych wartosci czasu przejazdu
wprowadzono pewne korekty uwzgledniajgce warunki ruchu na
drogach Warszawa — Gdansk oraz Warszawa — Katowice (przyjeto
czas nieco krotszy niz wynikajacy z wymienionych kryteriow).
Z kolei nieco dtuzszy czas przyjeto dla relacji Katowice — Krakow,



- ———analizy

Tablica 1
Czasy przejazdu najszybszymi pociggami (niektére z nich bez zatrzymania na stacjach posrednich)
miedzy najwiekszymi aglomeracjami miejskimi w Polsce oraz aktualne czasy przejazdu samochodem [godz.]
todz Krakéw Poznan Wroctaw Katowice Gdansk
Warszawa kolej 1.40 235 234 4.33 229 3.53
samochdd 2.00 3.50 3.50 4.30 3.30 410
todz kolej m 322 = 337* = 318 = 307 m 549
samochod 3.10 2.50 3.00 2.30 4.30
Krakow kolej . 542 - 342 = 110 B 640
samochod 5.20 3.20 1.00 7.40
Poznar kolej {51 421 m 407
samochod 2.20 4.20 4.00
Wroctaw kolej 219 6.02
samochod 2.20 6.10
Katowice kolej 6.58
samochod 7.00
* 2.53 z przesiadkg w Kutnie
W Konkurencyjnosc¢ kolei z punkiu widzenia czasu przejazdu.
Wyrownane szanse.
. Kolej przegrywa.
Tablica 2
Czasy przejazdu najszybszymi pociggami (niektére z nich bez zatrzymania na stacjach posrednich)
miedzy najwiekszymi aglomeracjami miejskimi w Polsce
oraz czasy przejazdu samochodem po realizacji programu budowy autostrad i drog ekspresowych [godz.]
todz Krakow Poznan Wroctaw Katowice Gdansk
Warszawa kolej 140 2.35 2.34 433 . 229 3.53
samochdd 1.20 3.00 3.00 4.00 3.10 4.00
todz kolej - 3 = 337 = 318 - 307 = 549
samochdd 2.50 2.30 2.30 2.10 3.30
Krakow kolej . 542 - 342 = 110 640
samochod 5.00 3.00 1.00 6.20
Poznar kolej 1.51 421 = 407
samochod 2.00 4.00 3.45
Wroctaw kolej m 219 602
samochod 2.00 5.45
Katowice kolej mm 658
samochod 5.40
W Konkurencyjnosc kolei z punkitu widzenia czasu przejazdu.
Wyréwnane szanse.
mm Kolej przegrywa.
Tablica 3

Czasy przejazdu najszybszymi pociggami (niektére z nich bez zatrzymania na stacjach posrednich)
miedzy najwigkszymi aglomeracjami miejskimi w Polsce oraz czasy przejazdu samolotem po uruchomieniu tanich
potaczen lotniczych; czas dojazdow na lotnisko i odpraw oszacowano na 1.30 (dla Lddz — Warszawa 1.00) [godz.]

todz Krakow Poznan Wroctaw Katowice Gdansk

Warszawa kolej 1.40 2.35 2.34 Bl 433 2.29 mm 353
samolot 1.50 2.30 2.30 2.30 2.30 2.30

todz kolej m 322 mm 337 318 mm 307 mE 601
samolot 2.30 215 215 2.15 2.30

Krakow kolej . 542 . 342 110 B 640
samolot 2.30 2.30 — 3.00

Poznan kolej 1.53 421 . 407
samolot 2.00 2.30 2.30

Wroctaw kolej mm 219 mm 602
samolot 2.00 3.00

Katowice kolej mm 658
samolot 3.00

W Konkurencyjnosc¢ kolei z punkiu widzenia czasu przejazdu.
Wyrownane szanse.
W Kolej przegrywa.
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uwzgledniajac ucigzliwe dojazdy do autostrady z centrow Krakowa
i Katowic.

Z tablicy 1 wynika, ze obecnie pozycja kolei nie jest zagrozo-
na przede wszystkim w relacjach tgczacych Warszawe z Krako-
wem, Katowicami oraz Poznaniem. Przyjecie najkrotszego czasu
jazdy wskazywatoby, ze i w relacji Warszawa — t6dz oferta kolei
jest konkurencyjna w stosunku do przejazdu samochodem. Nie-
mniej jednak standardowy czas przejazdu pociggiem wynosi nie
100 min, lecz 106 min w kierunku do todzi i 112 min do Warsza-
wy, €0 zmienia na niekorzy$¢ kolei relacje miedzy transportem
kolejowym a przejazdami samochodem.

Generalnie, sposrod miast poddanych analizie, najgorsze po-
taczenia kolejowe ma wiasnie £0dz, szczegolnie za$ do Gdanska,
Katowic i Poznania.

Z tablicy 2 wynika jak powaznym zagrozeniem dla miedzyre-
gionalnego transportu kolejowego moze by¢ budowa sieci auto-
strad i drog ekspresowych, ktorej nie bedzie towarzyszy¢ budowa
nowych linii kolejowych oraz modernizacja linii istniejgcych.
Praktycznie tylko w przypadku trzech relacji mozna mowi¢ o szan-
sie na utrzymanie przez kolej znaczacej roli w obstudze ruchu
pasazerskiego: Warszawa — Krakow, Warszawa — Katowice, War-
szawa — Poznan (cho¢ i tu nalezy sie liczy¢ z pewnym odptywem
podrdznych).

Nalezy jednak wskazaé, ze istotne zagrozenie dla pozycji kon-
kurencyjnej kolei ze strony transportu lotniczego nastapi prak-
tycznie tylko w relacjach f3czacych Warszawe z duzymi osrodka-
mi regionalnymi, przede wszystkim z Gdanskiem i Wroctawiem.
Tylko tam mozna oczekiwa¢ odpowiednio duzego potoku podroz-
nych i tylko tam linie lotnicze uruchamiajgc potgczenia bedg mo-
gty zapewnic konkurencyjng ich czestotliwo$¢. Poza tym wobec
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potencjalnie niewielkiego potoku trudno oczekiwa¢ pojawienia
sie konkurencji przewoznikoéw na trasach tgczacych ze sobg mia-
sta wojewodzkie, a tylko konkurencja moze doprowadzi¢ do zna-
czgcej obnizki poziomu cen biletow.

Mozliwosci odzyskania konkurencyjnosci

transportu kolejowego

Z przeprowadzonych analiz wynika, ze tylko proste odtworzenie
mozliwos$ci technicznych istniejgcych linii kolejowych w Polsce
nie pozwoli nie tylko na rozwoj potaczen miedzyregionalnych, ale
takze na utrzymanie obecnego stanu posiadania. Nalezy mie¢
Swiadomosc¢, ze program modernizacji najwazniejszych linii kole-
jowych do predkosci 160 km/h zapewni warunki do rozwoju tych
potaczen tylko w krotkim i co najwyzej w $rednim horyzoncie cza-
sowym.

Obecnie predkos¢ 160 km/h w krajach Unii jest okreslana ja-
ko pozadana dla przewozow regionalnych. Zasadniczo dwie
z gtownych linii kolejowych E20 od Warszawy do granicy zachod-
niej oraz E65 od Warszawy do Katowic i Krakowa majg takg pred-
ko$¢ maksymalng na znacznej dtugosci. Ich petne przystosowa-
nie do predkosci 160 km/h na catej dtugosci pociggnetoby za
sobg zbyt wysokie koszty w stosunku do zysku czasu jazdy, gdyz
przebudowg nalezatoby objac odcinki potozone w trudnych wa-
runkach terenowych oraz na obszarach zurbanizowanych.

Projektowana modernizacji linii Warszawa — Gdansk do pred-
kosci 160 km/h spowoduje istotny wzrost konkurencyjnosci kolei
w tej relacji gtownie dlatego, ze obecny czas przejazdu jest bar-
dzo nieatrakcyjny (dtuzszy, jak juz wspomniano, o ponad 30 min
od najkrotszego w historii tej linii) oraz dlatego, ze czas podrozy
drogg kotowg jest nadal jeszcze dtuzszy.

STRATEGIA
przebudowy gléwnych drég krajowych
w Polsce w latach 2003 - 2013
Plan rozbudowy

sieci drog krajowych i autostrad
w latach 2003 - 2013

Okres 2007 - 2013
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- ——analizy

W innych przypadkach, np. na linii Krakow — Katowice —  wozOw na obecnym, stosunkowo niskim poziomie, aw wielu
Wroctaw, moze sie okazac, ze duze naktady inwestycyjne nie  przypadkach nawet ich spadek, przy ktdrym tory pozostang nie-
wplyng na zwiekszenie konkurencyjnoSci kolejowych przewozow  wykorzystane stosownie do planow inwestycyjnych. Obecna stra-
miedzyregionalnych. Efektem moze by¢ stagnacja wielkosSci prze-  tegia inwestycyjna PKP PLK S.A. opiera sie na modernizacji

Vilnlus gtownych ciggdw europejskiej sieci linii
do predkosci 160 km/h oraz sieci TERFN
\ dla przewozoéw towarowych. Duza czes$¢

modernizowanych  obecnie  odcinkdw,
waznych w uktadzie miedzynarodowym,
Bydgoszez nie ma istotniejszego znaczenia dla krajo-
——— ) wego systemu potgczen miedzyregional-
nych. Dotyczy to w szczegdlnosci odcin-
kow Warszawa — Siedlce — Terespol (E20)
Warszawa | oraz Wroctaw — Zgorzelec (E30), na kto-
\ rych kursuje tylko po kilka par pociggow
5 pospiesznych. Tymczasem na odcinku
Lbin & Krakow — Katowice kursuje codziennie po-
/_} nad 20 par pociggdw pospiesznych i eks-

] presowych.
= A”mrql By¢ moze w perspektywie kilku lat
g bardziej adekwatna bytaby strategia prze-
v : '. trwania polegajaca na odtworzeniu utraco-
nego potencjatu technicznego linii. Nato-
miast w dalszej perspektywie konieczne
jest przyjecie ambitnego programu rozwo-
= VEX voceytsprs ju sieci kolejowej w Polsce na miare
XXI'w. Nie jest to jednak mozliwe bez sfi-
nansowania inwestycji ze Srodkow budze-
tu centralnego w wysokos$ci ¢o najmniej

Rys. 4. Schemat potgczen PKP IC 7r. PKP IC

%

Maksymalne predkosci pociagow
po przebudowie (budowie) linii

Liniedo:  modernizacji budowy

V 2300 km/h L
Vo= 250 kmvh i ———
V =160 km/h S

V = 120 kmh

Rys. 5. Siec¢ rozwoju potgczen duzych predkosci znaczenia miedzynarodowego wedfug projektow z lat 90.
Zr. Kierunkowy program rozwoju linii duzych predkosci w Polsce. PKP 1995

ffs 102003 17



1 mild euro rocznie. Bytby to ekwiwalent dla naktadow na budowe
sieci autostrad i drog ekspresowych, skadinad takze potrzebnych.

Z poroéwnania przedstawionych analiz mozna wyciggng¢ juz
pewne wnioski odnosnie potrzeb w zakresie potgczen. Oprocz
analizowanych siedmiu duzych aglomeracji miejskich w Polsce
istnieje ponadto wiele innych duzych os$rodkoéw miejskich, dla
ktorych potaczenie kolejowe ma duze znaczenie. DoSwiadczenia
innych krajow wskazuja, ze zasadnicze znaczenie ma zaprojekto-
wanie szkieletu sieci kolejowej w postaci linii o bardzo wysokich
parametrach technicznych, po ktdrych bedzie realizowana zasad-
nicza liczba potaczen miedzyregionalnych. W przypadku kraju
0 duzym obszarze, jakim jest Polska, powinny to by¢ linie duzej
predkosci. Sprobujmy zasygnalizowac tylko pewne kierunki, kiore
wymagaja oczywiscie gtebszych studiow. Wiekszosc¢ tych projek-
tow byta juz w przesztoSci analizowana i ujmowana w planach
perspektywicznych.

Punktem wyjscia do rozwoju szybkich potgczen migdzyregio-
nalnych w Polsce jest istniejgca Centralna Magistrala Kolejowa
z Warszawy na potudnie kraju. Wybudowana zostata stosunkowo
niedawno w latach 70., a wiec prawie rownolegle z pierwszg
w Europie linig duzej predkosci Rzym — Florencija (ktorej budowa
ostatecznie sie przeciggneta az do 1992 r.), a wezesniej niz linia
Paryz — Lyon. Parametry geometryczne CMK umozliwiajg uzyska-
nie predkosci maksymalnej 250 km/h, co jednak wymaga dal-
szych inwestycji, przede wszystkim w budowe skrzyzowan wielo-
poziomowych z drogami kotowymi, w system sterowania ruchem
z sygnalizacjg kabinowa, sie¢ trakcyjng i system zasilania elekiro-
energetycznego. Nie wydaje sie chyba uzasadnione dazenie do
zwigkszenia tej predkoSci powyzej 250 km/h, zwtaszcza ze wy-
magatoby to zmiany systemu zasilania na 25 kV prgdu przemien-
nego.

Szacunkowa dtugosc tras - 790 km

B analizy B

Podczas dyskusji 0 potgczeniu todzi i Warszawy szybkimi po-
ciggami podnoszono takze projekt budowy linii duzej predkosci
miedzy tymi miastami. Projekt taki ma uzasadnienie tylko wow-
czas, gdy bedzie czescig linii z Warszawy do Berlina, w formie
takiej, jakiej byfo to sformutowane w planach z pierwszej potowy
lat 90. Doswiadczenia najbogatszych krajow Unii wskazujg, ze po
linii duzej predkosci powinno kursowa¢ w porze dziennej po 4
pociagi na godzine w kazdym kierunku. Tyle bedzie jezdzi¢ pocia-
gow po wspomnianej juz linii TGV Est we Francji. Na linii Paryz
— Lyon w godzinie szczytu odjezdza z Paryza nawet 11 pociggow,
na linii Kolonia — Frankfurt, otwartej w 2002 r., juz obecnie kur-
suje 3,5 pary pociggdw na godzine. W przypadku Polski bytoby to
mozliwe tylko po potaczeniu potokdw ruchu z Warszawy do todzi,
Poznania, Berlina, Wroctawia, Szczecina i innych miast w za-
chodniej czesci Polski, ale takze do Bydgoszczy i Torunia. W pla-
nach z lat 90. zaktadano potgczenie Wroctawia z Warszawg po-
przez odgatezienie od linii CMK z pominigciem todzi, co w opinii
analitykow nie miato uzasadnienia ekonomicznego. Podobng
ocene mozna takze przypisa¢ najnowszym koncepcjom budowy
linii z Warszawy do Wroctawia przez t6dz. Potoki pasazerow na
tej linii nie zapewnityby przejazdu 4 pociggéw na godzing nawet
w godzinach szczytu.

W zestawieniu (tabl. 4) zatozono:

e powstanie linii duzych predko$ci na trasie Warszawa — t.0dz
— Poznan / Wroctaw;

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

e przywrdcenie parametrow technicznych i eksploatacyjnych li-
nii E59 na odcinku Wroctaw — Poznan (V. =140 km/h) oraz
Poznan — Bydgoszcz — Gdansk (V=
= 120 km/h).

Z tablicy 4 wynika, ze przy zatozonych
inwestycjach, pozycja konkurencyjna trans-
portu kolejowego ulegtaby powaznej po-
prawie w stosunku do stanu obecnego,
gdyz mozliwe bytoby zaoferowanie atrak-
cyjnych (w stosunku do przejazdu samo-
chodem) czasow przejazdu w wigkszej licz-
bie relacji niz obecnie. Wyniki analizy
bytyby jeszcze korzystniejsze, gdyby za-
miast przyjetej opcji modernizacji linii
Warszawa — Gdansk (V=160 km/h, ta-
bor klasyczny) zatozy¢ budowe nowe;j linii.
W takiej sytuacji czas jazdy w tej relacji
wyniostby ponizej 2 godz. Przy skierowaniu
nowg linig pociggow z todzi do Gdanska
czas podrozy bytby znacznie krotszy niz sa-
mochodem.

Z tablicy 5 wynika, ze w relacjach o po-
tencjalnie duzych potokach pasazeréw ko-
munikacja lotnicza ma stosunkowo niewiel-
kie szanse w konkurencji z przewozami
kolejowymi realizowanymi na liniach du-
zych predkosci.

Rownie trudno bytoby w pierwszym
etapie uzasadni¢ budowe nowej linii od Po-

Rys. 6. Analizowane polaczenie duzej predkosci wschod — zachod
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Opr. Z. Szafrariski znania do granicy panstwa. Jednak sam



N analizy

Tablica 4

Czasy przejazdu najszybszymi pociggami miedzy najwiekszymi aglomeracjami miejskimi w Polsce po realizacji
programu budowy linii duzych predkos$ci, modernizacji pozostatych linii oraz czasy przejazdu samochodem
po realizacji programu budowy autostrad i drég ekspresowych [godz.]

todz Krakow Poznan Wroctaw Katowice Gdansk
Warszawa kolej 050 . 200 Bl 145 215 . 200 . 300
samochod 1.20 3.00 3.00 4.00 3.10 4.00
todz kolej 230 115 N 145 . 307 Bl 355
samochod 2.50 2.30 2.30 2.10 3.30
Krakow kolej Em 350 3.00 0.55 505
samochod 5.00 3.00 1.00 6.20
Poznan kolej 140 3.45 3.30
samochod 2.00 4.00 3.45
Wroctaw kolej 2.00 5.15
samochod 2.00 5.45
Katowice kolej 505
samochod 5.40
* Przez Warszawe (najkrotszy czas przejazau).
W KonkurencyjnoSc kolei z punktu widzenia czasu przejazau.
Wyréwnane szanse.
. Kolej przegrywa.
Tablica 5

Czasy przejazdu najszybszymi pociggami miedzy najwiekszymi aglomeracjami miejskimi w Polsce po realizacji
programu budowy linii duzych predkosci, modernizacji pozostatych linii oraz czasy przejazdu samolotem
po uruchomieniu tanich potaczen lotniczych; czas dojazdow na lotnisko i odpraw oszacowano na 1.30 (dla Lodz —

Warszawa 1.00) [godz.]

todz Krakow Poznan Wroctaw Katowice Gdansk

Warszawa kolej B (.50 m 200 Bl 145 215 200 300
samolot 1.50 2.30 2.30 2.30 2.30 2.30

todz kolej 2.30 115 145 307 Bl 355*
samolot 2.30 215 215 2.15 2.30

Krakow kolej mm 350* 300 Bl (.55 m 505
samolot 2.30 2.30 - 3.00

Poznan kolej 140 Bl 345 330
samolot 2.00 2.30 2.30

Wroctaw kolej 2.00 mm 515
samolot 2.00 3.00

Katowice kolej mm 505
samolot 3.00

* Przez Warszawe.

B KonkurencyjnoSc kolei z punktu widzenia czasu przejazau.
Wyréwnane szanse.
mm  Kolej przegrywa.

przejazd z Warszawy do Poznania po wybudowaniu nowej linii
miedzy tymi miastami na tyle by sie skrocit, ze podr6z z Warsza-
wy do Berlina pociggiem bytaby bardziej atrakcyjna. Obecnie trwa
ona okoto 6 godz., a po zakonczeniu wszystkich prac po stronie
niemieckiej skroci sie zaledwie do 5 godz. To bardzo dtugi czas
podrozy w perspektywie budowy autostrady z Warszawy do Berli-
na, likwidacji odpraw granicznych, a takze w poréwnaniu z trans-
portem lotniczym, niekoniecznie z tanimi liniami. By uzyskac do-
datkowe skrocenie czasu przejazdu warto by¢ moze wrocié do
koncepcji budowy krotkiego, kilkukilometrowego odcinka linii
omijajgcego wezet w Zbgszynku, przez kidry przejazd odbywa sig
nadal z predko$cig 40 km/h. Odcinek taki pokrywatby sie z pier-
wotnym przebiegiem linii Poznan — Berlin, ktory zostat zmieniony
w latach miedzywojennych po wytyczeniu granicy pomiedzy Pol-
skg a Niemcami i zbudowaniu po stronie niemieckiej stacji gra-
nicznej Zbaszynek. Skrocenie czasu przejazdu ponizej 4 godz.
bytoby atrakcyjng oferta w perspektywie wzrostu zapotrzebowania

na przewozy w tym kierunku, ale nie jest mozliwe bez budowy
analizowane;j linii duze predkosci chociazby tylko na odcinku od
Warszawy do Poznania.

Prace modernizacyjne od Wroctawia do Drezna po obu stro-
nach granicy oraz odgatezienie od linii Warszawa — Poznan
w okolicy Kalisza stworzytoby takze bardzo dogodne potgczenie
Warszawy i innych miast w Polsce z potudniowymi Niemcami.

Potaczenie Centralnej Magistrali Kolejowej z nowg linig
z Warszawy do Poznania i dalej do Berlina stworzytoby sie¢ atrak-
cyjnych potaczen potudniowej Polski z zachodnig i potnocno-
-zachodnig. Jeszcze bardziej wzrostaby atrakcyjno$é tej sieci po
wybudowaniu krotkiego odcinka linii na potudnie od Krakowa,
skracajgcego czas przejazdu do Zakopanego i Krynicy, i dalej do
granicy sfowackiej. Nowy odcinek nie musiatby by¢ linig duzej
predkosci — predkos$¢ maksymalna na poziomie 160 km/h bytaby
adekwatna do potrzeb i realna do osiggniecia w trudnych warun-
kach geograficznych tego gorskiego regionu. W przesztosci ana-

#fs 10/2003

19



lizowano takze wydtuzenie CMK w kierunku na potudnie, aby
skroci¢ czas przejazdu do Krakowa i Katowic. Nowy odcinek wig-
czatby sie zapewne w obecng linig Katowice — Krakdw, ktora na-
lezy do najgorszych w Polsce. Obecnie predko$¢ handlowa naj-
szybszego pociggu na tej trasie wynosi nieco ponad 60 km/h
i niewiele sie zwiekszy po kosztownej modernizacji tej linii do
160 km/h, zapewne tylko na czesci trasy ze wzgledu na szkody
gomicze w regionie Slaska. Analizy wymagatoby ustalenie czy nie
efektywniej bytoby wybudowanie kilkudziesieciokilometrowej no-
wej linii o wysokich parametrach technicznych na pétnoc od
obecnej w regionie mniejszych szkod gorniczych i wigczenie do
niej przedtuzonej Centralnej Magistrali Kolejowe;.

Sukces handlowy nowych potgczen, opartych w zasadniczej
czesci na tych dwdch liniach, bytby podstawg do dalszego ich
rozwoju. Doswiadczenia krajow zachodnich wskazujg, ze moder-
nizacje linii kolejowych sg bardzo kosztowne, a w wielu przypad-
kach roznica kosztow miedzy budowg nowe;j linii a modernizacja
starej jest niewielka. Nalezy ponadto uwzglednié, ze wprowadze-
nie szybkich pociggow na stare linie moze w niektorych przypad-
kach spowodowa¢ zmnigjszenie ich zdolno$ci przepustowych dla
wolniejszych pociggow regionalnych i towarowych.

Mozna wréci¢ do koncepcji przedtuzenia linii duzej predkosci
do Warszawy w kierunku granicy wschodniej, jezeli zaistnieje
konsensus migdzynarodowy do planowego od wielu lat potgcze-
nia z Moskwa. Nie budzi watpliwosci modernizacija linii z Warsza-
wy do Biategostoku do predko$ci 200 km/h, co nie bedzie trudne
przy juz obecnie bardzo dobrych parametrach geometrycznych tej
linii. Mozna natomiast dyskutowac czy dodatkowe naktady (budo-
wa wiaduktow w miejsce zlikwidowanych skrzyzowan z drogami
w poziomie szyn, sygnalizacja kabinowa), zwigzane ze zwigksze-
niem predkosci do 200 km/h zamiast do 160 km/h, bytyby uza-
sadnione ekonomicznie przy obecnych i przysztych potokach po-
droznych.

W dalszej perspektywie ponownej analizy wymaga tez projek-
towane juz latach 70. przedtuzenie linii CMK na potnoc w kierun-
ku Gdanska. Co prawda modernizacja obecnej linii z Warszawy
do Gdanska na znacznej czesci trasy (tam, gdzie jest to uzasad-
nione technicznie i ekonomicznie) do 160 km/h skroci czas prze-
jazdu do nieco ponizej 3 godz. (przy taborze tradycyjnym), to
jednak za 20-25 lat moze to by¢ zbyt staba oferta dla wigczenia
tej linii w obstuge potaczen z potudniowej i potudniowo-zachod-
niej Polski, a takze todzi. Powrot do koncepcji z lat 70. to takze
wigczenie do sieci krajowych szybkich potgczen regionu Ptocka

B analizy B

i Kujaw oraz aktywizacja gospodarcza tych regiondw. W tablicach
4 i 5 podano analize konkurencyjnoSci potaczen kolejowych mie-
dzy najwiekszymi miastami w Polsce. Wynika z nich, ze budowa
linii duzych predkosci w sposob zasadniczy wptywa na zwieksze-
nie atrakcyjnosci potaczen kolejowych i jest w zasadzie jedyng
alternatywa dla ich przetrwania. W tablicach nie uwzgledniono
innych miast, kiore w te sie¢ zostang wigczone, a korzy$ci dla
nich w wielu przypadkach bedg nieporownywalnie wieksze.

Whioski

Obecna trudna sytuacja Polski powoduje, ze naktady na rozwoj
infrastruktury transportowej sg znacznie mniejsze niz potrzeby.
Ostatnie kilkanascie lat to bezprecedensowy okres funkcjonowa-
nia gospodarki polskiej na kredyt. Brak troski o rozwdj kraju jest
widoczny w postaci zdewastowanej infrastruktury transportowe;j,
zwiaszcza kolejowej. Zarysowany w artykule problem przysztosci
przewozow miedzyregionalnych w Polsce wskazuje, ze obecna
stagnacja moze sie przeksztatcic w catkowity ich upadek. Trudno
wymagac od podrdznych stosunkowo wysokich w Polsce optat za
przejazdy przy fatalnej ich jakosci.

Skala problemu jest ogromna, a wynika ona z zaniedban
w wielu dziedzinach. Zarysowany problem jako$ci infrastruktury
i kosztownej jej modernizacji jest niezwykle wazny, ale proble-
mem rownie duzym jest zapewnienie odnowy taboru. Zdecydo-
wana wiekszo$¢ obecnie eksploatowanego taboru zostata wypro-
dukowana ponad 20 lat temu i juz wkrotce wiekszos$¢ tego taboru
nie bedzie sie juz porusza¢ po polskich torach. Zakup najtansze-
go pociggu miedzyregionalnego o 350 miejscach to wydatek mi-
nimum 25 min zt — 400 pociggow to okoto 10 mid zt.

Powaznym problemem dla rozwoju przewozoéw migdzyregio-
nalnych jest rowniez postepujacy upadek sektora przewozow re-
gionalnych — naturalnego zrodta doptywu pasazerow do gtow-
nych weztow przesiadkowych.

Trudno sobie wyobrazi¢ przyszto$¢ przewozow miedzyregio-
nalnych w Polsce bez programu ich subwencjonowania posred-
niego poprzez inwestycje w niezbedng dla nich infrastrukture,
a takze bezpos$redniego przewoznika. Inwestycje takie pozwolityby
na wyjscie temu sektorowi przewozow z obecnej stagnacji i wpro-
wadzenie na sciezke rozwoju w kierunku coraz wigkszej samo-
dzielnosci finansowej. Jesli poréwna¢ skale niezbednych nakta-
dow, to nie sg one az tak wygérowane jak programy rozwoju Sieci
drogowej.
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