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Pierwszaliniaduzych predkosciw Polsce

— i co dalej?

Po latach dyskusji powstat w Polsce realistyczny program
budowy linii duzych predkosci, przynajmniej w perspekty-
wie 2030 r. Zakfada on budowe nowej linii z Warszawy
przez todz, a dalej z rozgatezieniem do Wroctawia i Po-
znania i wigczenie do niej istniejgcej juz linii CMK, kiorej
profile umozliwiajq jej adaptacje do predkosci 250 km/h.
Jednoczesnie ma powsta¢ nowa linia z Krakowa w okoli-
ce Tymbarka o wysokich parametrach technicznych, wig-
czajgc efektywnie pofudniowo-wschodnie krarce Polski
w krajowg sie¢ szybkich pofgczen kolejowych [8]. W ten
sposob powstanie w Polsce, wraz z innymi zmodernizo-
wanymi liniami, nowoczesna, na miare poczatku XXI w.,
sie¢ kolejowa, ktora pofaczy prawie wszystkie osrodki re-
gionalne.

|

Pod wzgledem wielko$ci inwestycji budowa przyjetych w planie
nowych linii i modernizacja istniejgcych ustepuje programowi
budowy autostrad, ale jej efekty w przeliczeniu na zainwestowane
Srodki bedg duzo wyzsze. Nawet dobrze rozbudowana sie¢ auto-
strad moze zapewni¢ $rednig predkos¢ podrozy miedzy centrami
miast nie wigkszg niz 80 — 90 km/h. System kolei duzych pred-
kosci, sktadajgcy sie nawet w duzej czesci z linii tylko zmoderni-
zowanych, daje mozliwos$¢ osiggniecia Sredniej predkosci od stu
kilkudziesieciu do 250 km/h. Nic wiec dziwnego, ze prace nad
programem wywotaty wiele emocji ze strony opinii publicznej
w najwiekszych miastach Polski. Wtgczenie aglomeraciji i regionu
do nowe;j sieci kolejowej ma bowiem kluczowe znaczenie dla dal-
Szego rozwoju gospodarczego regionu. Doceniono to juz w pan-
stwach Europy Zachodniej, gdzie regiony aktywne, takze finanso-
wo, partycypujg w budowie nowych linii duzych predkosci.

W cyklu artykutow, jaki prezentujemy na tamach tego numeru
miesiecznika #s, przedstawiony zostanie projekt budowy nowe;
linii. W niniejszym artykule przedstawione za$ zostang gtowne
pryncypia projektu, a takze problemy do rozwigzania.

Rozwéj koncepcji

Pierwszym projektem budowy linii duzych predko$¢ w Polsce byt
Kierunkowy program... z 1996 r. [1]. Program ten powstawat na
poczatku lat 90. XX w., a jego realizacje wyznaczono do 2030 .
Gtownymi  zatozeniami programu byta budowa nowej linii
wschod—zachod przez Warszawe, todz i Poznan w ramach osi
transeuropejskiej z Berlina do Moskwy, przedtuzenie linii CMK
z okolic Grodziska pod Warszawg do Gdanska przez Ptock oraz
budowa odgatezienia od linii CMK w Idzikowicach do Piotrkowa,
aby wraz linig Piotrkdw — Befchatow oraz dalej fragmentami
nowych odcinkow i juz istniejgcych potaczy¢ Warszawe z Wro-
ctawiem. Wybdr tej ostatniej koncepcji juz na etapie planowania
budzit kontrowersje. Wada byta peryferyjno$¢ potgczenia, utwo-
rzonego z odcinkdw o bardzo réznych parametrach technicznych,
czym odbiegata ona od koncepciji linii duzej predkosSci.
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W potowie lat 90. w Srodowisku todzkim dyskutowana byta
koncepcja innego przebiegu potaczenia Warszawy z Wroctawiem
przez +0dz. Na przebiegu od Warszawy do todzi linia wschod —
zachod pokrywataby sie z potaczeniem do Wroctawia. Odgatezie-
nie dla obu kierunkow miatoby miejsce na zachod od todzi.
W efekcie koszty inwestycji zmniejszytyby sie dzieki wykorzysta-
niu wspodlnego odcinka nowej linii dla obu potaczen (ponad
100 km), a czas przejazdu dla relacji z Warszawy do Wroctawia
bytby krotszy. Koncepcja ta zostata przedstawiona publicznie na
seminarium Szybkie pofgczenie kolejowe todz — Warszawa [2]
wzbudzajgc zainteresowanie, a nastepnie opublikowana na fa-
mach miesiecznika ##s [3]. Wstepne studium wykonalno$ci, wy-
konane ostatnio przez CNTK na zlecenie PKP PLK, uwzglednia te
wiasnie koncepcije [4].

Obecny program wykazuje pragmatyczne podejscie do mak-
symalnego wykorzystania odcinkow linii wspoélnie dla kilku rela-
cji, co jest niezbednym warunkiem efektywnosci inwestycji. No-
wa linia w wariancie optymalnym bedzie sie skfadac z 4 odcinkow:
Warszawa — t 0d7, t06dz — Kalisz, Kalisz — Wroctaw, Kalisz — Po-
znan. Mogg one by¢ budowane etapami w kolejnosci wynikajacej
z ich stopnia efektywno$ci ekonomicznej. Wybor Kalisza jako we-
zta wynikat z jego potozenia jako najdalej na zachdd potozonego
duzego miasta, ktére moze by¢ objete nowg linig bez zbytniego
wydtuzania jej przebiegu. Innym rozwigzaniem bytoby odgatezie-
nie w Ostrowie Wielkopolskim, jako waznym wezle regionalnym,
ale miasto to jest zbyt daleko potozone na potudniowy zachod
i linia do Poznania bytaby nadmiernie wydtuzona. Ponadto i tak
wybrane pociggi do Wroctawia mogg przejezdzac¢ przez Ostrow,
a wezet ten po modernizacji istniejgcej linii do Poznania bedzie
mieC atrakcyjne potaczenie kolejowe z tym miastem. Dobrze za-
projektowany ukfad potgczen spowoduje, ze z odgatezienia pod
Kaliszem skorzysta cata potudniowa Wielkopolska, a wigc przede
wszystkim miasta Kalisz, Ostrow i Kepno.

Drugim, istotnym elementem nowej sieci potgczen bedzie
wigczenie do niej linii CMK, ktéra po modernizacji bedzie linig
duzej predkosci. Najkrotsze mozliwe potgczenie tych linii moze
by¢ zrealizowane poprzez odcinek Opoczno — tddz. Obecne po-
taczenie todzi z Opocznem sktada sie z odcinkow linii o réznych
parametrach. Dostosowanie ich do predko$ci 140 km/h, a czgs$-
ciowo 160 km/h, jest catkowicie realne. Zaletg takiego potgczenia
bedzie wtgczenie regionu opoczynskiego w nowg sie¢. Wtadze
Opoczna od dfuzszego czasu zgtaszaty postulaty wybudowania
stacji dla pasazerow na linii CMK, przynajmniej dla niektorych
potgczen. Nowy projekt daje miastu jeszcze wigksze korzysci. Po-
nadto mozliwe bedzie uruchomienie regionalnych pociggow
z Opoczna do todzi o czasie przejazdu ponizej jednej godziny.
Planowane odgatezienie zmieni radykalnie warunki podrdzy mie-
dzy potudniowo-wschodnig Polskg a todzig i Wielkopolskg oraz
Pomorzem Zachodnim.

Trzecim elementem jest przewidziana restrukiuryzacja wezta
todzkiego. Bedzie to jednocze$nie korekta zaniechan spowodo-



wanych réznymi przyczynami jesz-
cze w XIX w., w efekcie ktorych re-
gion fodzki pozostat poza gtowng
siecig kolejowg Polski. Milionowa
aglomeracja miejska jest faktycznie
wytaczona z gtownych potgczen ko-
lejowych. Regularne potgczenia ma
ona, ale o dfugim czasie przejazdu,
tylko do Warszawy. Jednak nawet po
modernizacji istniejgcej juz linii
Srednia predkoS¢ pociggow zwiek-
szy sie co najwyzej do 100 km/h.
Do innych miast potaczenia z todzi
sg Sredniej jakosci lub niezadowala-
jace, ado Krakowa praktycznie ich
nie ma, bo trudno uzna¢ systemy
wagonéw komunikacji bezposred-
niej taczone z pociggami z Katowic
w Czestochowie za atrakcyjne dla
pasazerow, zwtaszcza przy czasie
przejazdu miedzy todzig a Krako-

wem o jedng godzing dtuzszym niz
samochodem. Nowe pofaczenie
skroci czas przejazdu o ponad dwie
godziny. Ponadto udroznienie wezta
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wanie nowej linii wschdd—zachod
z istniejgcym waznym potgczeniem
potnoc—potudnie,  przebiegajgcym
przez stosunkowo gesto zaludnione regiony od Czestochowy do
Bydgoszczy, co mogtoby wygenerowac dla nowej linii duzej
predkosci istotne potoki pasazerow w todzkim wezle przesiadko-
wym.

spektywie do 2030 r.

Nowa sie¢ ogolnopolska

Juz sam projekt linii Wroctaw/Poznan — todz — Warszawa tworzy
sie¢ kolejowych potgczen czterech miast w Polsce, liczacych
tgcznie 3,72 min mieszkancow. Uktad nowej linii, okreslany jako
Y, jest pod tym wzgledem rozwinigciem najlepszych wzorcow
z Europy Zachodniej. Obecna linia CMK z Warszawy do Krakowa
i Katowic jest takze uktadem Y. Mamy wiec do czynienia z ukfa-
dem dwoch linii uktadu Y t3czacych sie w Warszawie i dodatkowo
spietych tgcznikiem w odlegtosci okoto 100 km na zachod od
Warszawy. Ukfad ten tgczy wiec w sposob bezposredni 6 naj-
wiekszych aglomeracji miejskich w kraju, o tgcznej liczbie miesz-
kancow okofo 9 min. Bedzie to wigc jeden z najlepiej rozbudowa-
nych uktadow kolei duzych predkosci w Europie.

Ten szkielet linii duzych predkosci stworzy z kolei, w powig-
zaniu z istniejgcymi juz liniami kolejowymi, ktorych cze$¢ powin-
na ulec modernizacji, ukfad komunikacyjny obejmujacy aglome-
racje miejskie o facznej liczbie mieszkancow réwnej okoto potowy
populacji ludnosci Polski. Pozostata cze$¢ mieszkancow kraju
bedzie mogta skorzystac¢ z nowoczesnej sieci kolejowej w sposob
posredni, korzystajac z dojazdu do niej $rodkami komunikacji re-
gionalnej (rys. 1).

Czas przejazdu z centrum Polski do regionow przygranicz-
nych skroci sie zasadniczo do 3—4 godz., a czas przejazdu mie-
dzy aglomeracjami, znajdujgcymi sie naprzeciwlegtych krancach
Polski, w wielu relacjach bedzie wynosit do 6 godz.

Rys. 1. System linii kolei duzych predkosci z powigzaniu z Systemem linii konwencjonalnych zmodernizowanych w per-

7r PKP PLK S.A.

Potaczenia miedzynarodowe

Budowa nowe;j linii oraz modernizacja istniejgcej linii CMK moze
doprowadzi¢ do ozywienia upadajgcych obecnie migdzynarodo-
wych potaczen kolejowych. Wzrost konkurenciji ze strony trans-
portu lotniczego powoduje, ze w relacjach miedzynarodowych ra-
cje bytu bedg miaty tylko dzienne szybkie potgczenia kolejowe
0 czasie przejazdu do 5 godz. oraz nocne potgczenia wyruszajgce
w trase pozno wieczorem, a dojezdzajace do celu w godzinach
rannych.

Przedstawiony w projekcie uktad linii duzych predkosci umoz-
liwi dojazd z Warszawy do Berlina w czasie okoto 3 godz. i wytra-
sowanie atrakcyjnego dla pasazeréw pociggu nocnego do miast
w zachodnich Niemczech, Belgii, czy Holandii.

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

W zakresie potgczen do Czech, Stowacji, Wegier i Austrii wa-
runkiem niezbednym do uruchomienia akceptowalnych przez pa-
sazerow dziennych potfgczen jest modernizacja na terenie Polski
infrastruktury od Katowic do granic panstwa, jak rowniez moder-
nizacje infrastruktury poza naszymi granicami, co w Czechach
jest juz realizowane.

Realne bedzie tez utworzenie dobrego potgczenia z Warszawy
do Pragi przez Wroctaw ze wzgledu na krotki czas przejazdu do
Wroctawia po wybudowaniu nowej linii duzych predkosci. Prob-
lemem jest jednak przejazd w rejonie przygranicznym. Obecne
przejscie w Miedzylesiu nie jest najlepszym rozwigzaniem ze
wzgledu na stosunkowo stabe parametry techniczne przygranicz-
nych linii kolejowych po obu stronach granicy. Dojazdy do in-
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nych przej$¢ charakteryzujg sie jednak jeszcze bardziej nieko-
rzystnym uktadem geometrycznym, dlatego modernizacija tej linii
w mozliwie daleko idgcym zakresie jest celowa. Nie bedzie za to
problemow z utworzeniem atrakcyjnych potfgczen nocnych do
krajow na potudnie od naszej granicy.

Koordynacja z siecig lotnisk

Potgczenie obecnych lotnisk regionalnych w Polsce, a takze —
aspirujgcego do roli lotniska centralnego — portu na Okeciu
w Warszawie z siecig kolejowg jest obecnie praktycznie zadne.
W najlepszym przypadku mozna do niektorych z nich, tacznie
z warszawskim doprowadzi¢ lokalne potgczenia z najblizszych
dworcow kolejowych.

Realna szansa lepszej koordynacji miedzy kolejg a komunika-
cja lotniczg w Polsce pojawitaby sie w przypadku podijecia decy-
zji 0 budowie lotniska centralnego dla Polski na zachod od War-
szawy i przeprowadzenia przez nie nowej linii duzej predkoSci.
Decyzji 0 budowie takiego lotniska dotychczas, mimo wielolet-
nich dyskusji, nie podjeto i analizy wymagatoby czy ma ona na-
dal uzasadnienie w Swietle zmian na polskim rynku lotniczym.
Brak dotychczas centralnego lotniska dobrze skomunikowanego
z o$rodkami regionalnymi, najlepiej za pomocg najbardziej nieza-
wodnych pofaczen kolejowych, spowodowat, przy jednoczesnej
deregulacji rynku lotniczego w Polsce, znaczace zwiekszenie zna-
czenia regionalnych portow lotniczych. Ich udziat w rynku lotni-
czym szybko sie zwigksza, a okoto 2020 r. wedtug prognoz lotni-
sko w Warszawie pozostanie juz tylko duzym portem regionalnym
0 udziale rynkowym do 40%. Oprocz tradycyjnie duzych portow
lotniczych w Krakowie, Poznaniu czy Gdansku, reaktywowano lub
uruchomiono nowe. Wigkszo$¢ z nich, jak w lotnisko w todzi od-
legtego od Warszawy o 100 km, obstuguje juz potgczenia mig-
dzynarodowe. Budowa sieci lotnisk z jednym lotniskiem central-
nym i wigczenie ich w sie¢ kolejowg duzych predkosci w innych
panstwach byto zwigzane z powaznymi decyzjami politycznymi
0 znaczeniu strategicznym dla rozwoju gospodarki. W Polsce
z powodu opoznienia w podijeciu takiej decyzji konieczna bytaby
jeszcze ostra walka pomiedzy nowym portem a portami regional-
nymi, popieranymi przez wtadze regionalne, ktorej efekt jest trud-
ny do przewidzenia.

W takiej sytuacji projekt linii sieci kolejowej duzej predkosci
w Polsce mogtby tylko zawiera¢ opcje dodatkowe, gdyby takg de-
cyzje w przysztosci podjeto.

Finansowanie i realizacja

Budowa linii duzych predkosci w Polsce jest przedsiewzieciem
znajdujgcym sie w zasiegu mozliwo$ci finansowych panstwa,
szczegOlnie w perspektywie znacznego udziatu unijnych Srodkow
pomocowych. W ten sposdb finansowana jest budowa sieci kole-
jowej duzej predkosci w Hiszpanii, co ciekawe rownoczesnie
z budowg sieci autostrad, co gwarantuje, ze nie zostanie zachwia-
na rbwnowaga w konkurencji miedzygateziowej ze wszystkimi ne-
gatywnymi skutkami dla gospodarki. Model ten moze by¢ zasto-
sowany takze w Polsce. Trudno obecnie jest oceni¢ doktadnie ile
bedzie wynosit koszt budowy nowe;j sieci kolejowej. W studium
[4] oszacowano koszt budowy na poziomie bezpiecznym 9 min
euro za 1 km. Jest to kwota stosunkowo duza. Koszt budowane;j
wiasnie we Francji linii TGV Est nie przekroczy 11 min euro za
1 km przy jej przebiegu w bardzo trudnym topograficznie i geolo-
gicznie terenie (przejscia przez gory). Polska nowa linia bedzie

34 #fs 12/2005

H analizy BN

przebiega¢ w bardzo tatwym do budowy ptaskim terenie. Koszt
budowy 1 km autostrady Konin — Strykéw w podobnym terenie
nie przekroczyt 4 min euro, przy 85% udziale Srodkéw unijnych.

Bez wzgledu na wielko$¢ kosztow, konieczne jest dokonanie,
podobnie jak w krajach zachodnich, odpowiedniego montazu fi-
nansowego do realizacji takiego przedsiewziecia. Z reguty (np.
we Francji dla linii TGV Est) sg to Srodki z budzetu centralnego,
pomoc unijna, $rodki regionalne oraz udziaty przedsiebiorstwa
kolejowego. Otwartg sprawg pozostaje udziat kapitatu prywatne-
go. Przypadek budowy autostrad w Polsce nie napawa jednak op-
tymizmem. Problemem jest bowiem dfugi okres zwrotu inwesty-
cji w przypadku liczenia tylko na dochody z optat za uzytkowanie
linii. Bardziej atrakcyjnym polem do dziafania dla kapitatu pry-
watnego jest budowa dworcow terminali, ze wzgledu na mozli-
wos¢ dochodéw z dziatalno$ci handlowej i ustugowej. Drugim
waznym polem inwestycji prywatnych moze by¢ zakup taboru.
Moze to odbywaé sie poprzez powotfanie odpowiedniej spoftki
przewozowej, badz tez spotki dzierzawigcej tabor przewoznikom.

Analizujgc bilans kosztow i zyskow budowy nowe;j linii nalezy
zwrdci¢ uwage, ze przedsiewziecia tego typu majg charakter stra-
tegicznych inwestycji infrastrukturalnych, ktére w sposob posred-
ni generujg wzrost dochodu narodowego poprzez poprawe konku-
rencyjnosci regionow i panstwa, wzrost mobilnosci ludnosci,
obnizenie energochtonno$ci gospodarki narodowej, zmniejszenie
kosztow zewnetrznych transportu, miedzy innymi poprzez zmniej-
szenie liczby wypadkow w transporcie z powodu przerzucenia
czeSci ruchu drogowego na kolej itp. Badania efektow wynikaja-
cych z budowy linii duzych predko$ci byty prowadzone za grani-
3, atakze w pewnym zakresie w Polsce [5, 6]. Pokazujg one
w sposob jednoznaczny, ze z punkiu widzenia catej gospodarki sg
one optfacalne. Budowa linii duzych predkosci powoduje takze
ozywienie regionalnego transportu kolejowego [7].

Kolejnym problemem jest etapowanie prac podczas budowy
nowej linii. Mozna to rozpatrywac z punktu widzenia réznych kry-
teriow. Najbardziej obcigzony bedzie odcinek z Warszawy do to-
dzi — nawet ponad 40 par pociggéw na dobe, nastepnie odcinek
ztodzi do Kalisza i kolejno Kalisz — Poznan i Kalisz — Wroctaw.
Z punktu widzenia efektow propagandowych i podtrzymania, a na-
wet wzmozenia zainteresowania spotecznego budowg kolejnych
odcinkow nowej linii, najbardziej wskazana bytaby budowa
w pierwszej kolejnosci odcinka t6dz — Warszawa. Odcinek Kalisz
— Wroctaw z kolei bedzie miat najmniejsze obcigzenie — rzedu 12
par pociggéw na dobe. Oba odcinki pozwolg na skrdcenie czasu
przejazdu na trasie Warszawa — Wroctaw po okoto 30 min. Naj-
wieksze skrocenie czasu przejazdu na tej trasie zapewni budowa
odcinka t6dz — Kalisz wraz z przebudowg wezta t6dzkiego. Odci-
nek todz — Warszawa ma takze zarezerwowane tereny wzdtuz au-
tostrady A2, czego nie mozna powiedzie¢ o pozostatych odcin-
kach. Z kolei wezet tddzki wymaga przeprowadzenia doktadnego
studium w celu podjecia najbardziej efektywnej decyzji, w czym
powinny partycypowac aktywnie wtadze regionu todzkiego. Jest
to najbardziej kosztowny element nowej linii, ale przynoszacy wy-
jatkowo duze efekty w postaci wigczenia milionowej aglomeraciji
i catego pasma srodkowej Polski w sie¢ kolejowg duzej predko-
Sci. Jak mozna zauwazy¢, decyzja o etapowaniu inwestycji dla
polskiej linii nie bedzie taka prosta, jak w przypadku Francji,
gdzie kazdg inwestycje zaczynano od Paryza. Najlepiej bytoby,
aby prace nad nowg linig przebiegaty prawie jednocze$nie na
wszystkich odcinkach.
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Dla sukcesu przedsiewziecia wazne jest takze, aby przewozni-
cy kolejowi — do czasu uruchomienia nowej linii — nadal utrzy-
mali swojg pozycje rynkowg w stosunku do transportu drogowe-
go. W przypadku jej ostabienia, odzyskanie jej na powr6t bedzie
trudne i kosztowne. Nalezy bowiem wzig¢ pod uwage, ze przed
wybudowaniem nowej linii bedzie oddana juz do uzytku autostra-
da z Warszawy przez £6dz do Poznania oraz mniej grozna dla ko-
lei droga ekspresowa z todzi do Wroctawia. Szczegdlnie powazne
straty moze ponies¢ kolej na trasie z Warszawy do Poznania
i z Warszawy do todzi. W tym ostatnim przypadku obecnie czasy
przejazdu samochodem i pociggiem na tej trasie sq porownywal-
ne. Niewiele zmieni modernizacja tej, ktora co prawda umozliwi
skrocenie czasow przejazdu pomiedzy tymi miastami do 10 min
w poréwnaniu z rozktadem jazdy z lat 90., ale w tym samym cza-
sie powstanie rownolegta autostrada, kitéra spowoduje takg
0szczedno$¢ czasu przy jezdzie samochodem. Oczywiscie liczy
sie takze komfort przejazdu. W tym przypadku wazne jest czy pa-
sazerowie zaakceptujg nowy zamowiony tabor, ktory bedzie fak-
tycznie taborem do typowego ruchu regionalnego (4-wagonowe
zespoty trakcyjne), a wiec moze odbiegac od oczekiwan pasaze-
row jadgcych na catej trasie okoto pottorej godziny i wymagaja-
cych duzego komfortu, przy catkiem niematej obecnej cenie bile-
tu. Nowa linia duzej predkoSci ztodzi do Warszawy relacje
w czasie przejazdu pomiedzy kolejg a samochodem zmieni
W sposob zasadniczy jak 2:1, przy wysokim poziomie komfortu,
aprognozy przewozowe, zaktadajgce znaczne zwigkszenie do
10 tys. pasazerow na dobe w jednym kierunku dla tej relacji sg
realistyczne. Mozna bedzie spodziewaé sie podobnego sukcesu
tego potaczenia, jak w przypadku linii TGV Lille — Paryz.

Kolejnym problemem jest sposob realizacji inwestycji. Przy-
ktad wtoski, gdzie budowa linii duzej predkosci w uktadzie T jest
realizowana juz od 22 lat w powolnym tempie, w rytm corocz-
nych decyzji budzetowych, nie jest przyktadem do nasladowania.
Ostatecznie podjeto w 2005 r. we Wtoszech decyzje o powotaniu
specjalnego inwestora, ktory ma gromadzi¢ Srodki finansowe
i koordynowa¢ budowe w sposob nieprzerwany. Adaptacja pozy-
tywnych modeli zarzadzania tego rodzaju inwestycjami na przy-
ktadzie doSwiadczen europejskich jest warunkiem sukcesu w bu-
dowie polskiej linii duzej predkosci.

Decyzji politycznych na szczeblu migdzynarodowym wymaga
budowa i finansowanie wtgczenia polskiej sieci do europejskie;
sieci duzych predkosci. Kluczowym elementem tego projektu be-
dzie realizacja odcinka linii od Poznania do Berlina. Bedzie to
wymagac dostosowania projektu, podczas najblizszej jego nowel-
izacji, do czesci transeuropejskiej sieci transportowej (TEN). Po-
zwoli to na zdobycie $rodkdw unijnych na sfinansowanie czgsci
przygranicznej linii zaréwno na terenie Polski, jak ina terenie
Niemiec. Jest to o tyle istotne, ze odcinki przygraniczne, niezwy-
kle wazne z punktu widzenia procesu integracji europejskiej, ce-
chuje, podobnie jak w tym przypadku, mniejsza efektywno$c¢ eko-
nomiczna w poréwnaniu z czescig sieci w centralnej Polsce.

Projekt nowej linii nie wyczerpuje wszystkich potrzeb w za-
kresie budowy linii duzych predkosci w Polsce. Do dyskusji po-
zostaje odtozona na pozniej koncepcja budowy nowe;j linii z War-
szawy do Gdanska, ktéra byta planowana jeszcze w latach 70.
Decyzja 0 modernizacji istniejgcej juz linii do 160 km/h (dla po-
ciggow z wychylnym pudtem do 200 km/h) pozwala na odtozenie
tego projektu na pozniej. Modernizacja zapewni dobrej jakoSci
potgczenia z Warszawg, ale nie rozwigzuje jeszcze problemu

stworzenia dobrych potgczen Gdanska z potudniowg Polskg. Tak-
ze czasy przejazdu z wykorzystaniem zmodernizowanej linii
z Warszawy do miast wybrzeza srodkowego tez bedg jeszcze nie-
zadowalajgce.

Drugim kierunkiem dziatan moze by¢ wydtuzenie linii CMK
w kierunku Krakowa czy to poprzez znaczgcg modernizacje obec-
nej linii od Psar, czy poprzez budowe nowej linii 0 wysokich pa-
rametrach technicznych, z obejsciem Tunelu od strony zachod-
niej, jak to planowano w latach poprzednich. W tym kontekScie
mozna tez rozpatrywa¢ mozliwo$¢ potencjalnej poprawy potgcze-
nia Krakowa z Katowicami, wykorzystujac czes$¢ nowej linii, ktora
dochodzitaby do Krakowa od strony Katowic, a by¢ moze nawet
budowe nowe;j linii do Katowic dla szybkich pociggow miedzy-
regionalnych, na potnoc od obecnej, z ominieciem potudniowe-
go obszaru duzych szkéd gorniczych.

Rozwazenia wymaga tez podnoszona w publikacjach koncep-
cja siegniecia do przedwojennego planu budowy skrotu od strony
Piotrkowa do todzi. Mogtoby to skroci¢ czas przejazdu z Kujaw
i todzi do Czestochowy iaglomeracji $laskiej w sposob znacza-
cy. Obecnie Srednia predko$¢ pociggu pospiesznego w relacji
todz — Katowice wynosi nieco ponad 50 km/h, co prawda po
cze$ci z powodu niezrozumiatego ufozenia rozktadu jazdy. Bytby
to takze dobry tgcznik do nowej linii planowanej linii duzej pred-
kosci.

Studia nad rozwojem sieci kolejowej w Polsce powinny by¢
dalej kontynuowane, gdyz wyznaczajg jej kierunki rozwoju i dajg
podstawy do dyskusji spotecznej. Duzy oddzwigk spoteczny na
projekt budowy linii Wroctaw/Poznan — t6dz — Warszawa udo-
wodnit bowiem, ze wtadze regionalne chcg odgrywac aktywng ro-
le w rozwoju transportu kolejowego w Polsce.

Decyzja o budowie nowej linii Wroctaw/Poznan — todz —
Warszawa ma charakter przetomowy dla dalszego funkcjonowania
w Polsce transportu kolejowego. Doswiadczenia innych krajow
wskazuja, ze budowa linii duzych predkosci, czyli systemu nowo-
czesnego o wysokim poziomie techniki i umozliwiajacego skoko-
wy wzrost jakosci oferty przewozowej, powodowata zawsze znacz-
ny wzrost zainteresowania koleja, z kiérego korzystaty takze koleje
regionalne, a takze transport miejski.

Inwestycja w koleje duzej predkosci o warto$ci do kilku mi-
liardow euro to takze powazny impuls dla gospodarki narodowe;j,
zwtaszcza ze jej budowa wymaga zaawansowanych technologii,
ktore majg szczegdlne znacznie dla gospodarki. Wazne jest takze,
ze istotna czes$¢ inwestycji moze by¢ zrealizowana przez krajowy
przemyst, podobnie jak w Hiszpanii.

Szczegolnie waznym aspektem jest takze mozliwo$¢ zmiany
wizerunku naszego kraju w Europie. Wejscie do ,klubu duzych
predkosci” to istotna nobilitacja panstwa, ktore pokazuje, ze ma
dostatecznie wysoki poziom technologiczny i gospodarczy. Wzro-
stu swojej pozycji w tym wzgledzie doznaje obecnie Hiszpania,
ktora skutecznie wykorzystuje pomoc unijng dla rozwoju gospo-
darki miedzy innymi poprzez budowe nowoczesnej infrastruktury
transportowej. Podobna szansa rysuje sie takze przed Polska,
awielka szansg w realizacji tych celow jest bardzo hojna per-
spektywa budzetowa Unii Europejskiej na lata 2007—2013.
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sportowe I

wstanie linii duzych predkosci (Wstepne
studium wykonalnosci... nie okreslito eta-
powania inwestycji). Gdyby analiza efektyw-
nosci obu opcji wskazata na rozwigzanie
z linig Srednicowg, to jej budowa mogtaby
nawet poprzedza¢ doprowadzenie linii du-
zych predko$ci. Podobnie otwartg rzecza
jest termin budowy linii piotrkowskiej, dotad
nie uwzglednianej w planach inwestycyj-
nych. Jednak mimo istnienia wielu niejas-
nosci co do trybu realizacji, stworzona nie-
dawno koncepcja budowy linii Warszawa
— t6dz — Wroctaw/Poznan, a nastepnie wy-
bor jednej z dwoch proponowanych opcji
i rozstrzygniecie sposobu prowadzenia ru-
chu regionalno-aglomeracyjnego, pozwoli
na ustalenie przysztego ksztattu wezta todz-
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haus — Universitdt Weimar, 2003)

nia w wykopach, na otwartym terenie powojskowym, a konieczne
wyburzenia bytyby stosunkowo nieliczne.

Rozwigzanie zawarte w opcji 2 jest do$¢ proste, pozostaje
w zgodzie ze spodziewanym kierunkiem robot modernizacyjnych
— ale jest tez kosztowne. Bytoby ono jeszcze kosztowniejsze,
gdyby tunel miat stuzy¢ takze ruchowi regionalno-aglomeracyj-
nemu. Dlatego wprowadzenie tramwaju dwusystemowego po-
zostaje do rozwazenia rowniez w przypadku realizacji linii Sredni-
cowe;j.

Wstepna analiza czasow przejazdéw pokazuje, ze w opcji 1
pociggi grupy Warszawa — Poznan zyskujg ok. 15 min w stosunku
do opcji 2 (wliczywszy zatrzymanie w todzi Fabrycznej — bez za-
trzymania: 10 min). Wjezdzajgce do todzi pociagi grupy Warsza-
wa — Wroctaw (czyli wiekszo$¢ z nich) tracg w opcji 1 okoto
10 min w stosunku do opcji 2, podobnie jak pociggi grupy Kra-
kow — Poznan. Okoto 10—15 min tracg takze w opcji 1 pociggi
grupy todz Fabryczna — Warszawa.

Dla kazdej opcji mozliwe jest etapowanie prac — na wypadek,
gdyby inwestycje remontowe lub modernizacyjne poprzedzity po-

kiego i koordynacje poszczegolnych inwe-
stycji czastkowych.

Rys. 15. Wizja nowego Dworca Fabrycznego w todzi (proj. Johann Elger Bierkandt, praca dyplomowa w Bau- a
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