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Linia duzych predkosci Wroctaw/Poznan

— todz — Warszawa

Obserwowany od wielu lat regres kolejowych przewozow
pasazerskich w Polsce ma wiele przyczyn, ale gfowng
z nich wydaje sie sfaba oferta przewozowa, zwfaszcza
pod wzgledem czasow przejazdu. Niekorzystnych trendow
nie powstrzymaty inwestycje w modernizacje linii tworzg-
cych sie¢ TEN do predkosci 160 km/h. Pozycje konkuren-
cyjng przewoznikéw kolejowych pogorszy jeszcze realizo-
wana budowa sieci autostrad idrog ekspresowych. Na
problemy te oraz na koniecznos¢ szybkiego podjecia bu-
dowy sieci kolei duzych predkosci w Polsce zwracano juz
uwage na famach miesiecznika tfs.

|

Zarysowano tam koncepcje budowy nowej linii duzych predkosci
taczacej Wroctaw, Poznan, t6dz i Warszawe. Jesienig 2005 1., na
zlecenie PKP Polskie Linie Kolejowe SA w Centrum Naukowo-
-Technicznym Kolejnictwa zostato wykonane wstepne studium
wykonalnosci budowy takiej linii.

Podstawowe zatozenia

Projekt dotyczy budowy zupetnie nowej linii kolejowej migdzy
Wroctawiem, Poznaniem, todzig i Warszawg, przeznaczonej do
ruchu pociggow z predkoscig 300 km/h i wiecej. Znaczenie tej li-
nii bedzie wykraczato poza role pofaczenia czterech wymienio-
nych oSrodkéw miejskich, gdyz zaktada sie, ze taka linia stanie
sie zasadniczym elementem spdjnego systemu kolejowych potg-
czen miedzy aglomeracjami miejskimi w Polsce. Bedzie ona kon-
centrowac ruch z wielu kierunkow, co pozwoli na mozliwie naj-
petniejsze wykorzystanie jej zdolnosci przepustowej. Dlatego
nalezy przyjac, ze nowa linia obstuzy potoki pasazerow miedzy
Warszawg (a takze Lublinem, Biatymstokiem, Olsztynem), todzig,
Wroctawiem (i Legnica, Watbrzychem, Jelenig Gora) oraz Pozna-
niem (i Szczecinem, Gorzowem Wielkopolskim, Zielong Gora).
Bedzie takze elementem potfaczen miedzynarodowych, szczegdl-
nie za$ Warszawa — Berlin, Warszawa — Drezno oraz Warszawa —
Praga. Co wiecej — z linig duzych predko$ci Wroctaw/Poznan —
todz — Warszawa bedzie skoordynowana juz eksploatowana
Centralna Magistrala Kolejowa (CMK), ktora jest obecnie moder-
nizowana do predkos$ci maksymalnej 200—250 km/h, przy czym
nalezy dazy¢ do uzyskania predkosci 250 km/h. Potgczenie CMK
z linig Warszawa — t0dz — Poznan powinno umozliwi¢ urucho-
mienie szybkich potgczen Matopolski (Krakow) z Wielkopolskg
(Poznan) i Pomorzem Zachodnim (Szczecin) przez t6dz.

Okreslenie wariantéw i ich analiza

W opracowanym przez Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa
wstepnym studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci
Wroctaw/Poznan — t6dz — Warszawa okreslono 2 grupy warian-
tow takiego potgczenia (rys. 1):
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® 4 warianty budowy linii duzych predkoSci przeznaczonej do
ruchu pasazerskiego z predkoscig 300 km/h i wiecej (warianty
oznaczone jako 1, 2, 3, 4);

W 3 warianty opierajace sie na modernizacji istniejgcych linii
kolejowych (warianty 5, 6, 7), ztym, ze w dwdch z nich przy-
jeto dobudowe nowych odcinkéw (warianty 6, 7); w wariantach
tych zakfada sie prowadzenie po liniach kolejowych ruchu
mieszanego, z uwzglednieniem szybkich pociggéw pasazer-
skich, pociggdw pasazerskich regionalnych oraz pociggéw to-
warowych; dla odcinkéw modernizowanych zatozono predko$¢
160-200 km/h, a dla odcinkéw nowo budowanych (task —
Wielun lub Sieradz — Wieruszow) predkos¢ 200—250 km/h.

Roznice miedzy poszczegdlnymi wariantami dotyczyty prze-
biegu trasy, a takze stopnia wykorzystania elementow istniejacej
infrastruktury kolejowej. Nalezy tu podkreslic, ze jedynie w wa-
riantach budowy linii duzych predkos$ci mozliwe jest zapewnienie
obstugi nowg linig wszystkich czterech analizowanych aglomera-
cji miejskich. Przyjecie ktorego$ z wariantow modernizacyjnych
oznacza w praktyce, ze potgczenie Poznania z Warszawg bedzie
musiato nadal by¢ realizowane dotychczasowg trasg, czyli linig
E20 przez Kutno.

Narzedziem oceny wariantow i ich hierarchizacji byta analiza
wielokryterialna. Jest to metoda umozliwiajgca inwestorom po-
dejmowanie decyzji strategicznych juz we wczesnej fazie cyklu
przygotowania inwestycji, kiedy to analizie podlega wiele mozli-
wosci i rozwigzan o zréznicowanych parametrach. W przeprowa-
dzonej w ramach studium analizie wyrdzniono 6 grup kryteriow:
1) finansowe,

2) formalnoprawne,

3) spoteczne,

4) Srodowiskowe,

5) techniczne,

6) transportowe.

W celu uzyskania sumarycznych warto$ci dla grup kryteriow,
szczeg6towym kryteriom oceny nadane zostaty wagi, odzwier-
ciedlajgce ich role oraz znaczenie w projekcie i w danej dziedzi-
nie. Nastgpnie dokonano oceny preferencji charakteryzujacej
pewne scenariusze analizy z punktu widzenia konkretnych grup
spotecznych (Srodowisk opiniotworczych).

Przeprowadzona analiza wielokryterialna wykazata przewage
wariantow 1, 2, 3 zakfadajacych budowe linii duzych predkosci,
przy czym najkorzystniejsze wyniki wystepujg w wariantach 1 i 3.
W wigkszoS$ci kategorii najlepiej wypada wariant 1, wariant zas$ 3
korzystnie wyroznia sie pod wzgledem oddziatywania na Srodowi-
sko. Dlatego tez za zasadniczy wniosek z wstepnego studium wy-
konalno$ci uznano zarekomendowanie wariantow 1 i3 do dal-
szych, bardziej szczegotowych analiz (na etapie wfasciwego
studium wykonalnosci).

Z uwagi na ograniczone ramy artykutu, przedstawiono w nim
jedynie 0golng charakterystyke dwaoch rekomendowanych warian-
tow. W wariantach tych zatozono budowe linii duzych predkoSci
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Rys. 1. Warianty przebiegu trasy

praktycznie na catej dtugosci trasy, z Warszawy do Wroctawia
i Poznania, z wytgczeniem jedynie odcinkdw przyweztowych.

Wariant 1

Najwazniejsze cechy wariantu 1 to:

m wyprowadzenie linii zwezfa warszawskiego od posterunku
Warszawa Gotgbki (rozpatrywano takze podwarianty z wypro-
wadzeniem ze stacji Pruszkow oraz ze stacji Grodzisk Mazo-
wiecki);

W przebieg linii w korytarzu projektowanej autostrady A2 miedzy
Warszawg a rejonem Zgierza;

B przebieg trasy na potnoc od zalewu Jeziorsko na rzece Warta;

W rozgatezienie linii na kierunek Wroctawia i Poznania w rejonie
Kalisza (projektowana stacja Kalisz Potnocny);

B przebieg odnogi wroctawskiej miedzy Kaliszem a Ostrowem
Wielkopolskim, z budowg tgcznic w rejonie Ocigza oraz Anto-
nina, zapewniajacych potgczenie poprzez istniejgce odcinki
z linii z weztem Ostrow Wielkopolski;

B obejscie miasta Olesnica od strony wschodniej, z budowg
tacznicy zjazdowej do stacji OleSnica (mozliwo$¢ jazdy do
Wroctawia przez Wroctaw Nadodrze);

® wprowadzenie linii do wezta wroctawskiego od strony potu-
dniowo-wschodniej, z modernizacjg istniejgcego odcinka Czer-
nica Wroctawska — Siechnice — Wroctaw Brochow — Wroctaw
Gtowny;

® wprowadzenie linii do wezta poznanskiego od strony stacji Poz-
nan Staroteka, z budowg bezkolizyjnego skrzyzowania z linig
CE20 biegnaca z Poznania Franowo w kierunku Poznania Gor-
czyna oraz mostu przez Warte, z nowg parg toréw na nim.

Dla wariantu 1 (podobnie zresztg takze dla wariantow 2 i 3)
opracowano dwie opcje powigzania wezta f6dzkiego z nowg
linia.

1. Opcja | zaktadajgca poprowadzenie trasy potnocnymi obrzeza-
mi aglomeracji fodzkiej (na potnoc od Zgierza), wraz z budowg
tacznic od strony Warszawy do stacji Zgierz, modernizacjg istnie-
jacego odcinka Zgierz — todz Kaliska, modernizacjg odcinka
Zgierz — todz Widzew, budowg od niego tgcznicy w kierunku sta-
cji todz Fabryczna, oraz z budowg tgcznicy od todzi Kaliskiej
(todzi Zabienca) w kierunku zachodnim.

2. Opcja Il zaktadajgca wejscie linii duzych predko$ci do wezta
w rejonie stacji todz Widzew i poprowadzenie jej tunelem pod
centrum miasta todzi, z budowg nowej, podziemnej stacji todz
Fabryczna.

Dfugosc trasy Warszawa Centralna — Wroctaw w opcji | wy-
niesie 344,8 km, za$ trasy Warszawa — Poznan 333,5 km. Trasa
przechodzaca przez todz Fabryczng (opcja Il) jest o 7 km dfuz-
S7a.

Wariant 3

Cechy wariantu 3 s nastepujgce:

W wyprowadzenie linii zwezfa warszawskiego od posterunku
Warszawa Gotgbki (rozpatrywano takze podwarianty jak w wa-
riancie 1);

W przebieg linii w korytarzu projektowanej autostrady A2 miedzy
Warszawg a rejonem Zgierza;

B przebieg trasy na potudnie od zalewu Jeziorsko na Warcie;

B rozgatezienie linii na kierunek Wroctawia i Poznania w rejonie
Sieradza (projektowana stacja techniczna Sieradz Potnocny);

B |okalizacja na trasie odnogi wroctawskiej posterunku odgatez-
nego na zachod od Sieradza i wigczenie tam f3cznicy ze stacji
Sieradz;

B na odcinku od Wieruszowa, przez Kepno, Sycow w kierunku
Olesnicy przebieg nowej linii z czeSciowym wykorzystaniem
linii istniejace;;
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urzadzenie na wschod od Olesnicy stacji technicznej potaczo-
nej facznica ze stacjg OleSnica (z mozliwoscig jazdy do Wroc-
tawia przez Wroctaw Nadodrze);

wprowadzenie linii duzych predko$ci w stacje Czernica Wroc-
tawska (gtowica rozjazdowa przy moscie na Odrze);
wprowadzenie linii do wezfa wroctawskiego od strony pofu-
dniowo-wschodniej z modernizacjg istniejgcego odcinka Czer-
nica Wroctawska — Siechnice — Wroctaw Brochow — Wroctaw
Gtowny (jak w wariancie 1);

przebieg odnogi poznanskiej od stacji Sieradz Potnocny na
potnoc od Kalisza z lokalizacjg stacji Kalisz Potnocny jak
w wariancie 1;

| wprowadzenie linii do wezta poznanskiego od strony stacji Poz-
nan Staroteka, z budowg bezkolizyjnego skrzyzowania z linig

CE20 biegnaca z Poznania Franowo w kierunku Poznania Gor-

czyna oraz z budowg mostu z nowg parg torow na Warcie.

Opcje przejscia przez wezet todzki sg w wariancie 3 identycz-
ne jak w wariancie 1.

Dtugos¢ trasy Warszawa Centralna — Wroctaw w opcji | wy-
niesie 328,4 km, trasy za$§ Warszawa — Poznan 340,1 km. Podob-
nie jak w wariancie 1 trasa przechodzaca przez t0dz Fabryczng
(opcja ll) jest o 7 km dtuzsza.

Rys. 3. Wariant wiaczenia linii w wezet wrocfawski
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Rys. 5. Wariant przebiegu linii w okolicy Kalisza

Potaczenie todzi z liniag CMK
Przedsigwzigciem $cisle powigzanym z projektem linii duzych

predkosci Wroctaw/Poznan — t6dz — Warszawa jest utworzenie

potaczenia todzi z Centralng Magistralng Kolejowa. Projekt takie-

go potgczenia obejmuje nastepujace trzy zadania:

1) modernizacje linii istniejgcej na odcinku todz — Tomaszow
Mazowiecki,

2) modernizacje i elekiryfikacje odcinka Tomaszow Mazowiecki
— Opoczno,

3) budowe tgcznicy Stomianka — Opoczno Potudnie (dtugo$é
rzedu 3 km).
Modernizacja odcinka miedzy todzig a Opocznem, wraz z bu-

dowg tacznicy do stacji Opoczno Potudnie na CMK usprawni za-

w Wlkp.

Rys. 6. Wariant wigczenia linii w wezet ostrowski z obwodnica dla pociggow
bez zatrzymania

sadniczo potaczenie todzi z Krakowem. Odlegto$¢ ze stacji todz
Kaliska do stacji Krakow Gtowny skrdci sie do 253,6 km przy za-
sadniczej poprawie predko$ci maksymalnych na poszczegoinych
odcinkach trasy. Uwzgledniajac wprowadzenie na CMK predkosci
250 km/h oraz modernizacje odcinka Psary — Krakow do wiek-
szych niz obecnie predkosci (na odcinku Starzyny — Koztdw mozli-
we jest osiggniecie predkosci na poziomie minimum 160 km/h),
mozna bedzie uzyska¢ czas przejazdu t6dz Kaliska — Krakow wy-
noszacy 2 godz. lub nawet kilka minut krocej.

Modernizacja potgczenia todzi z Krakowem, w zestawieniu
z budowag linii duzych predkosci miedzy todzig a Poznaniem, do-
prowadzi do stworzenia nowego, waznego ciggu przewozowego:
Krakow — t0dz — Poznan — Szczecin.

Parametry drogi kolejowej

Szczegobtowe ustalenie parametrow projektowych nowej linii be-
dzie mozliwe na etapie wtasciwego studium wykonalnosci. Wtedy
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tez opracowane zostang odpowiednie standardy techniczne. Jed-
nakze juz obecnie mozna zaproponowaé wielkosci najwazniej-
szych parametrow, kiore zestawiono w tablicy 1.

Praktyka budowy i eksploataciji linii duzych predko$ci w Euro-
pie wskazuje, ze mimo rozwoju konstrukcji nawierzchni bezpod-
sypkowych, nadal najczesciej stosowane sg nawierzchnie z pod-
ktadami betonowymi utozonymi na podsypce. Dotyczy to przede
wszystkim linii eksploatowanych oraz znajdujgcych sie w budo-
wie we Francji, Hiszpanii, Wtoszech oraz w Belgii. Nawierzchnie
bezpodsypkowe zastosowano przede wszystkim na liniach duzych
predkosci w Niemczech (Berlin — Hanower, Kolonia — Frankfurt).

Dobor konstrukcji nawierzchni dla linii Wroctaw/Poznan —
t6dz — Warszawa bedzie musiat by¢ dokonany z uwzglednieniem
takich czynnikow, jak:

B koszty inwestycyjne,
B przewidywany czas pracy,
B dostepnosc¢ technologii utrzymania.

Na obecnym etapie nalezy zatozy¢ konieczno$¢ utrzymania
dwuwariantowos$ci konstrukcji nawierzchni: ttuczniowa lub bez-
ttuczniowa. Wysokosci konstrukcyjne nalezy przyjmowac jako od-
powiadajgce nawierzchni tfuczniowej z podktadami strunobetono-
wymi i nominalng warstwg 350 mm ttucznia.

System zasilania

Podstawowym systemem zasilania linii o predkosci 300 km/h
i wiecej jest system 2x25 kV 50 Hz z podstacjami trakcyjnymi
zlokalizowanymi co 40-60 km i zasilanymi z wydzielonej linii
energetycznej 220 kV AC. Miedzy podstacjami znajdg sie kabiny
sekcyjne wyposazone w autotransformatory. W systemie tym
przewiduje sie budowe sieci jezdnej o przekroju 300-320 mm?.
Parametry sieci trakcyjnej oraz uktadu jej zasilania powinny
umozliwia¢ jazde pociggéw z predkoscig do 350 km/h.

Linie modernizowane oraz nowo budowane o predkoSci do
250 km/h (odcinki przyweztowe) moga byC zasilane napieciem
statym 3 kV, dostarczanym do sieci trakcyjnej o przekroju do oko-
to 600 mm? przez podstacje trakcyjne rozmieszczone co 12—
—15 km. Podstacje te powinny by¢ wyposazone w zespoty pro-
stownikowe z jednostopniowg transformacjg napiecia 110/3 kV.
Dopuszcza sie zastosowanie zespotow prostownikowych zasila-
nych napieciem 15 kV.

Parametry sieci trakcyjnej i uktadow jej zasilania w obydwu
systemach zasilania powinny zapewniac zasilanie pociggow ener-
gig elekiryczng zgodnie z zapisami obowigzujgcych aktow praw-
nych, przedmiotowych norm i standardéw technicznych.

lll systemy transportowe N

W systemie zasilania 2x25 kV 50 Hz odbiory nietrakcyjne
moga by¢ zasilane z sieci trakcyjnej lub szyn 27,5 kV podstaciji
trakcyjnych oraz kabin sekcyjnych za posrednictwem transforma-
torow jednofazowych. Natomiast w systemie 3 kV DC do zasilania
odbioréw nietrakcyjnych stuzy uktad linii potrzeb nietrakcyjnych
wraz z transformatorami SN/NN. W obydwu systemach zrodtem
zasilania rezerwowego moze by¢ sie¢ energetyki publiczne;.

System sterowania

Podstawowym wymaganiem w zakresie urzadzen i systemow ste-
rowania jest konieczno$¢ wyposazenia linii duzych predkosci
w scentralizowane urzadzenia poziomu 2 Europejskiego Systemu
Sterowania Pociggiem (ERTMS/ETCS), stanowigce system kon-
troli prowadzenia pociggu oparty na transmisji informacji w rela-
cji tor — pojazd.

Jazda z predkoscig powyzej 160 km/h bedzie odbywata sie
wytgcznie wedtug wskazan urzadzen poktadowych systemu kon-
troli prowadzenia pociagu.

System kontroli prowadzenia pociggi musi kontrolowac pred-
koS¢ jazdy i zatrzymanie przed sygnatem ,Stdj” oraz interwenio-
wac w razie nieprzestrzegania ograniczen przez maszyniste, az do
wdrozenia hamowania do zatrzymania wigcznie.

Na odcinkach, na ktorych predkos¢ wynosi 300 km/h i wie-
cej, szlaki nie muszg by¢ wyposazone w sygnalizacje przytorowg
(semafory Swietlne). Semafory Swietlne musza natomiast osta-
nia¢ kazdy posterunek ruchu (w tym stacje).

Koncepcja obstugi

Przyjeto, ze na linii bedzie sie odbywat ruch pociggéw obstugi-

wanych wielosystemowymi zespotami trakcyjnymi o jednakowej

charakterystyce i 0 predkosci 300 km/h. Na podstawie prognozo-
wanych wielkoSci przewozow w poszczegdlnych relacjach zatozo-
no podstawowe relacje potgczen oraz ich czestotliwosci. Ukfad
pociggow bedzie uzalezniony od przyjetego wariantu przebiegu
trasy oraz od wyboru opcji przejscia linii przez wezet todzki. Po-

nizej przedstawiono taki uktad dla wariantu 1 (opcja I):

m Warszawa — Poznan przez caty dzien co 1 godz. (na przemian
pociggi Warszawa — Szczecin i Warszawa — Berlin), w szczy-
tach co 30 min (zageszczenie cyklu pociggami Warszawa —
Poznan);

m Warszawa — Wroctaw przez caty dzien co 2 godz. (pociggi
przez todz Kaliskg), w szczytach co 1 godz. (zageszczenie
cyklu);

m Warszawa — t6dz Fabryczna przez caty dzien co 1 godz.;

B Warszawa — t 6dz Kaliska przez caty dzien co 2 godz. (pociggi
cykliczne Warszawa — Wroctaw);

Tablica 1
Podstawowe parametry projektowe linii Wroctaw/Poznai — Lodz ™ Warszawa — Szc;ecm przez cafyldmen co 2 godz.;
— Warszawa m Warszawa — Berlin przez caty dzien co 2 godz.;
o W Krakow — t06d7 Kaliska — Poznan — Szczecin przez caty dzien
Parametr Proponowane wielkosci
co 2 godz,;
Przechytka zalecana = 160 mm, maksymalna = 180 mm

t6dz Kaliska — Wroctaw przez caty dzien co 2 godz. (pociagi
cykliczne Warszawa — Wroctaw).

Zatozono, ze wszystkie pociggi na odcinku Warszawa — Po-
znan bedg kursowaty bez postoju na stacjach posrednich, nato-
miast pociggi kursujace w podstawowym cyklu Warszawa — Wroc-
taw zaprojektowano z obstugg stacji todz Kaliska oraz Kalisz.
W ten sposob zostanie zapewnione pofgczenie todzi Kaliskiej
z Wroctawiem i Kaliszem. Potgczenie todzi oraz Kalisza z Pozna-
niem bedzie realizowane pociggami relacji Krakow — Szczecin.

Przyspieszenie niezrownowazone Ay = 0,6 m/s?

R = 6000 m, wyjatkowo R = 4500 m
zasadniczo = 25 000 m, wyjatkowo = 20 000 m
4,75 m

dla predkosci 160 km/h w kierunku zwrotnym:
promien 10000/4000 m, skos 1:32,050

dla predkosci 100 km/h w kierunku zwrotnym:
promien 1200 m, skos 1:18,5
lub promien 3000/1500 m, skos 1:18,132

Minimalny promien fuku poziomego

Promienie tukéw pionowych

Szeroko$¢ miedzytorza

Rozjazdy
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W celu zwiekszenia dostepnosci sieci linii duzych predkosci
przewidziano wydtuzenie wybranych pociggdw poza typowe stac-
je koncowe (Warszawa, Wroctaw, Poznan). Wydtuzenie relacji
dotyczy:

B 3 pociggéw Warszawa — Poznan przedfuzonych do Zielone;

Gory,

B 2 pociggow Warszawa — Szczecin kursujgcych z Lublina,
W 2 szczytowych pociggdw Warszawa — Wroctaw kursujgcych

z Biategostoku,

B 2 pociggéw Warszawa — Wroctaw przedtuzonych do Drezna

i 1 pociggu do Legnicy,

B 2 pociggow Warszawa — Wroctaw przedtuzonych do Pragi.

Zatozono, ze cze$¢ pociggdw kursujgcych miedzy Warszawg
a Wroctawiem, w tym np. pociggi Biatystok — Wroctaw, zostanie
skierowana przez t0dz Kaliska, Kalisz Potnocny, Ostrow Wielko-
polski oraz Olesnice. Celem takiej organizacji ruchu jest zapew-
nienie obstugi pociggami duzych predkos$ci takze tych stacji.

Czasy jazdy wrelacjach miedzy Wroctawiem, Poznaniem,
todzig i Warszawg okre$lono na podstawie przejazdow teore-
tycznych, wykonanych dla przyjetych predkosci rozktadowych,
z uwzglednieniem odpowiednio duzej rezerwy technicznej. Sg to
wiec czasy realne do uzyskania. Na przyktad czas przejazdu War-
szawa — Wroctaw bez zatrzyman na stacjach posrednich przyjeto
jako 100 min, mimo ze z przejazdu teoretycznego otrzymano czas
rowny 82 min (dla charakterystyki pociggu ICE 3).

Pozostate czasy jazdy zostaty oszacowane przy przyjeciu do-
datkowych zatozen uwzgledniajgcych realizacje innych projektow
modernizacyjnych, np. modernizacje linii Wroctaw — Zgorzelec,
Poznan — Szczecin itd.

Podsumowanie

Z przeprowadzonych we wstepnym studium wykonalnosci analiz
wynika realnos¢ budowy linii duzych predkosci tgczacej Wroctaw,
Poznan, t6dz i Warszawe. Zakiada sie, ze bedzie to linia przezna-
czona wytgcznie do ruchu pasazerskiego, obstugiwanego przede
wszystkim zespotami trakcyjnymi, ale takze z mozliwoscig ruchu
pociggow prowadzonych lokomotywami.

Linie duzych predkosci charakteryzujg si¢ odmiennymi od
obowigzujgcych na liniach dotychczas eksploatowanych parame-
trami technicznymi. Wynikajg z nich okreslone wymagania co do
trasowania linii w terenie, przede wszystkim w zakresie doboru
promieni tukow, pochylen podtuznych, szerokoSci miedzytorzy.
Ponadto konieczne jest zastosowanie systemow sterowania ru-
chem oraz zasilania elektroenergetycznego, umozliwiajgcych
osigganie predkosci powyzej 300 km/h. Z tych powodow koszty
inwestycyjne zwigzane z budowg linii duzych predko$ci przekra-
czajg odpowiednie koszty ponoszone przy modernizacji linii ist-
niejacych. Budowa takich linii umozliwia jednak uzyskanie bardzo
duzych skrocen czasu przejazdu, niemozliwych do osiggnigecia na
liniach modernizowanych.

Najkrotsze czasy przejazdu w najwazniejszych relacjach wy-
niosa:

m Wroctaw — Warszawa 1 godz. 40 min,
B Poznan — Warszawa 1 godz. 35 min,
W t0dz — Warszawa 45 min.

Linia Wroctaw/Poznan — t6dz — Warszawa bedzie stanowita
nie tylko potgczenie 4 aglomeracji, ale stanie sie podstawowym
elementem sieci linii kolejowych o znaczeniu migdzynarodowym,

Tablica 2
Czas przejazdu najszybszymi pociggami
Relacja 2005 r. Wariant 1 Wariant 3
[godz.:min]
Warszawa — £6dz 1:50 0:45 0:45
Warszawa — Kalisz 3:57 1:23 1:23
Warszawa — Ostrow Wielkopolski 419 1:39 1:39
Warszawa — Wroctaw 4:50 1:40 1:40
Warszawa — Poznan 2:47 1:35 1:35
Warszawa — Szczecin 5:18 3:20 3:20
Warszawa — Zielona Gora 5:14 3:05 3:05
Warszawa — Gorzow Wielkopolski 5:23 3119 319
Warszawa — Berlin 5:51 3:45 3:45
Warszawa — Drezno — 4:40 4:40
Warszawa — Praga 8:48 6:10 6:10
t6dz — Kalisz 1:39 0:34 0:34
£6dz — Ostrow Wielkopolski 2:01 0:49 0:49
todz — Poznan 3:27 111 111
t6dz — Wroctaw 3:35 1:16 1:16
t6dz — Szczecin 6:26 3.01 3.01
Krakow — Poznan 5:46 315 315
Krakéw — Szczecin 8:19 5:.05 5:.05
Biatystok — Wroctaw 8:26 3:45 3:45
Lublin — Poznan 6:02 3:20 3:20

wpisujac sie w siec¢ korytarzy paneuropejskich. Nalezy przy tym
wyrozni¢ o$ rownoleznikowg od Berlina przez Poznan, Warszawe
do Moskwy oraz przedtuzenie korytarza | z krajow battyckich przez
Warszawe do Wroctawia i dalej do Pragi oraz do Drezna.
Sposrod osrodkow regionalnych duze korzysci z budowy no-
wej kolei odniosg Szczecin, Zielona Gora, gdyz czas podrozy
z tych miast do Warszawy moze ulec skrdceniu do nieco ponad
3 godz. Nalezy tez wskaza¢ na znaczenie potgczenia nowej linii
z modernizowang Centralng Magistralg Kolejowg (CMK). W efek-
cie potgczenia dziatan budowa linii Wroctaw/Poznan — todz —
Warszawa bedzie w praktyce oznaczata powstanie w Polsce sieci
kolei duzych predkosci.
a

Literatura

[1] Massel A.: Linia duzych predkosci Wroctaw/Poznan — todz — Warszawa
— prezentacja projekiu. Konferencja ,Nowoczesne technologie i zarza-
dzanie w transporcie”. Rytro, 16—18 listopada 2005 r.

[2] Massel A., Raczynski J.: Czy przewozy migdzyregionalne majg w Polsce
przyszfos¢? Technika Transportu Szynowego 10/2003.

[3] Raczynski J., Massel A.. Uwarunkowania spofeczne i gospodarcze roz-
woju kolei duzych predkosci w Polsce. Technika Transportu Szynowego
5-6 /2005.

[4] Wstepne studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci Wroc-
faw/Poznan — tddz — Warszawa. Centrum Naukowo-Techniczne Kolej-
nictwa. Warszawa, wrzesien 2005 r.

Autor
ar inz. Andrzej Massel
Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa

s 12/2005

41



