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STRESZCZENIE

Artykut zawiera: identyfikaej stanu istniejcego, histord kolei duych prdkasci
w Europie oraz stan rozwoju tych kolei w Niemczeghstrii, Republice Czeskigj
i w Polsce. Przytoczono aspekty ekonomiczno-fine@sdotyczce przedsiwzie¢ zwig-
zanych z kolejami dych prdkasci.

1. WPROWADZENIE

Rozwoj szybkich kolei na zachodzie Europy przydzgie w znacznym stopniu do
rozwoju paszerskiego transportu kolejowego. Spowodowat zmiangodziale przewo-
z6w miedzy poszczegllne gatie transportu oraz wywotat de zainteresowanie gd6w
Unii Europejskiej, poniewakoleje duych prdkosci stwarzag szang zmian w nieko-
rzystnym ukladzie (proporcjach) na pzskim rynku transportowym. Rozwdj sieci
tych kolei ma take strategiczne znaczenie w przysziej roli tego apdzransportu
w Europie.
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Dziatania, dzki ktérym rozwinkto ustugi oferowane przez kolejegeh prdkasci
oraz osignigte sukcesy daty pomina odpowied na wymagania rynku w zakresie po-
drézy pasaerow nasrednie i due odlegidci. Po utworzeniu rdzenia takiej sieci w Euro-
pie Zachodniej, pole rozwan, jako konsekwencja politycznego i gospodarczeg@mit
cia, musiato si rozszerzy na kraje Europyrodkowo-Wschodniej. Kraje te podejmuj
dyskusje i dziatania na temat tworzenia spojnejisedpowiadajcej potrzebom konty-
nentu jako catéci, w srednim i dalekim horyzoncie czasu.

Podstawowym czynnikiem w rozwoju koleizeh prdkosci jest postp techniczny w
zakresie konstrukcji taboru przewozowego, a¢akowych technologii budowy, utrzy-
mania oraz modernizacji infrastruktury. Blitemu znacznie skrécity sczasy podrgy,

a réwnoczénie podwyszyt sk komfort podrdowania. Uruchomienie przewozéw z

duzymi predkosciami wymaga z reguty nowych linii, zaprojektowahyizrealizowanych

specjalnie dla tego rodzaju ruchu, lub moderniZagjiju z istniegcych.

Z powodu potrzeby rozszerzenia sieci koleiyhin predkosci na kraje Europysrod-
kowej UIC zlecito w 2001 r. CNTK opracowanie gghego studium wykonaldoi tego
zadania. Zakres studium ograniczono daygmdi pomidzy stolicami krajéw uczestni-
czacych w grupie roboczej — ,Pggzenie europejskiej sieci #ych prdkaosci
Wschéd—Zachéd”, tj. poradzy Berlinem, Wiedniem, Prag Warszawi, a take poh-
czeh tych stolic z europejskim systememzgieh prdkosci. Studium uméliwito identy-
fikacje i blizsze okrélenie istniejcych probleméw oraz sformutowanie niednych
zada. Trzeba zaznacgyze prezentowane w artykule zagadnienia nawi do wielu
informacji, przytoczonych w omawianym studium, la@becnie — na skutek uptywu
czasu — mog by¢ juz nieaktualne. Dotyczy to zwlaszcza danych o dziakai eksplo-
atacyjnej poszczegolnych kolei.

Waznym dokumentem z zakresu kolejowych przewozowydin predkosci jest Dyrek-
tywa 96/48/WE. Dotyczy ona interoperacy§obtranseuropejskiego systemu. Zgodnie z
rozdzialem 3 Decyzji 1692/96/WE, zawiergym wytyczne rozwoju transeuropejskiej
sieci transportowej TEN, si&kolei dwych prdkaosci obejmuje:

—specjalnie zbudowane linie #ech prdkosci przystosowane do gakosci rownej lub
wigkszej od 250 km/h, wykorzystige istniejice lub nowe technologie,

—specjalnie zmodernizowane linie 2ggh prdkosci przystosowane do gakosci
200 km/h,

—specjalnie zmodernizowane linie zgeh prdkosci, ktore maj specyficzne cechy,
wynikajace z przeszkdd topograficznych lub planowania rkiego (tam, gdzie
predkos¢ musi by przystosowana dla kdego przypadku.

Do Dyrektywy 96/48/WE zostaty opracowane specyfj&aechniczne, ktére wydano
jako decyzje Komisji Europejskiej z dnia 30 maj®20.

2. IDENTYFIKACJA STANU ISTNIEJ ACEGO

Stan kolei w danym kraju jest odbiciem poziomuojegzwoju gospodarczego. Obec-
nie istnieje luka techniczna i technologiczna paitmy krajami EuropySrodkowo-
-Wschodniej a kolejami pozostatych krajéw Unii Epegskiej. Dotychczasowa ocena
efektywndgci funkcjonowania kolei EuropySrodkowo-Wschodniej zostata szczegé-
towo przedstawiona w raporcie wykonanym dla PHABEvierdzono w nim m.in.ze
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nakfady inwestycyjne na kolejnictwo w tych krajasghniewystarczajce w stosunku do
potrzeb, co spowodowato powstanie luki technolagg§z uniemaliwiajacej w petni
zaspokojenie rosgych wymaga klientéw co do jakéci przewozow.

Jwz w latach 90. powstaly mulzynarodowe spotki przewozowe, utworzone przez
panstwowe przedsgbiorstwa kolejowe, ktérych zadaniem bylo usprawig@esrganizacji
przewozéw midzynarodowych na liniach dych prdkasci. Naleza do nich m.in.:

» Eurostar— pochgi miedzy Paryem, Bruksed a Londynem,
» Thalys— pochgi miedzy Frangj, Belgia, Holandi i Niemcami,
» Cisalpino— pochgi miedzy Wtochami, Szwajcagii Niemcami.

Obecnie w Europie funkcjonuje ggi systeméw kolei diych prdkosci. Naleey do
nich zaliczy¢ systemy:

1) francuski, do ktérego nale TGV, Eurostari Thalys rozszerzony na krajease-
dnie;

2) niemiecki — ICE, zasadniczo ograniczony do terytariNiemiec, posiadagy jednak
przedhzenia do Austrii, Holandii i Szwajcarii;

3) wtoski — ETR Pendoling

4) szwedzki — X2000;

5) hiszpaiski — AVE, kedacy pochoda TGV.

Poprzez budownowych linii duwych prdkosci pomidzy Hiszpani, Francy, Niem-
cami, Belga, Holandi i Wlochami, poszczegélne systemy zogtatopniowo powjzane
w europejsk, interoperacyja sie.

Koszt budowy linii daych prdkosci dla v=300 km/h mee dochodz nawet do
35 min € za 1 km linii. Zaley on od lokalnych warunkéw terenowych i parametrow
technicznych linii (linia daych prdkosci lub linia z ruchem mieszanym). Gtéwnym
zadaniem kolei jest organizowanie pagrtezzadnych utrudnig czy ograniczg, reali-
zowanych szybko, wygodnie i bezpiecznie.

Og6lm charakterysty& krajow zwizanych z poszerzeniem siecizgioh predkosci, na
podstawie pracy wykonanej dla UIC, przedstawiontahlicy 1. Krotky charakterystyk
systeméw kolejowych Niemiec, Republiki Czeskiej,skii i Polski przedstawiono w
tablicy 2. W tablicy 3 zawartoegtas¢ geograficza i demograficza sieci w krajach
europejskich, wybranych do analizy we ggstym studium wykonalniei rozwoju sieci
kolei duzych prdkosci (Austria, Republika Czeska, Niemcy i Polska).

Tablica 1l

Ogolna charakterystyka krajéw analizowanych w studium

PKB/1 mieszkaica
Krai Powierzchnia Ludnosé [€]
! [km? [min] wedtug parytetu|  wedhug cen
sity nabywczej biezacych

Niemcy 357 000 82 100 28 200 27 248
Republika Czeska 78 900 10 283 6 198 15 150
Austria 83900 8177 28 992 28 682
Polska 312 700 38 654 5 050 10 215

Zr6dto: dane Eurostat z 2001 r.
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Ogodlna charakterystyka kolei — uczestnikéw studium

Tablica 2

Przewozy pasaerskie Dtugosé linii
. . w 2000 r. Dlugdé linii | zelektryfiko-
Kraj Kolej
[min pas.] [mIn pas.-km [tys. km] wanych
) ) [tys. km]
Niemcy DB AG 1712,5 74 387 36 588 19 079
Republika
Czeska CD 182,5 7 266 9 365 2843
Austria 0BB 182,7 8 206 5683 3493
Polska PKP 219,9 19 706 22 560 11 826
Zr 6 dto: Statystyka UIC za 2000 r.
Tablica 3

Gestos¢ geograficzna i demograficzna sieci kolejowej w paszegdlnych krajach

Kraj G estosé geograficzna Gstosé demograficzna

Ds g = 10,5 km/100 krh
Hp = 11,9 km/100 krh
Ds ¢gs = 6,7 km/100 krh
R pkp= 7,3 km/100 krh

Dp pg = 4,6 km/10 000 mieszkadw
Dp ¢p = 9,1 km/10 000 mieszkadw
Dp ¢gs = 6,9 km/10 000 mieszkaéw
Dp pkp = 5,9 km/10 000 mieszkadw

Niemcy

Republika Czeska

Austria

Polska

W okresleniu stanu istniacego, w transporcie kolejowym wra role odgrywa analiza
aktualnej oferty przewozowej i zgdanej z mi wielkoscia potokéw podrénych oraz
potencjalny popyt na ten typ ustug. Przewiduje & w chgu najblizszych 10 lat prze-
wozy pasaeréw w krajach Unii Europejskiej wzrasio okoto 25%. Jednak w odniesie-
niu do rynku EuropySrodkowo-Wschodniej, przewozy pasaskie maj od wielu lat
tendenc; spadkow, co jest spowodowane znacznie szybszym rozwojemsportu
drogowego.

Wedlug statystyk Unii Europejskiej corocznie oddag do wytku okoto 1000 km
nowych autostrad i tylko 120—150 km nowych linil&wych (z jednoczesnym zamy-
kaniem ok. 700 km linii). Konieczna jest zatem eintegracja poszczegdlnych gt
transportu i — oparte na systemowych ragahniach — zwikszanie dotacji finanso-
wych na inwestycje w zakresie infrastruktury, & na celu uzyskanie wifdwego
podziatu rynku w ruchu krajowym i mdzynarodowym. Rozwdj kolejnictwa powinien
by¢ jednak silnie wspierany przezady poszczegoélnych patw, m.in. ze wzgidu na
proekologiczny charakter tej gal transportu. Zaktada ize wprowadzenie nowych
produktéw na rynek ustug transportu kolejowego ambivite obecne negatywne tenden-
cje i doprowadzi do systematycznego wzrostu przéwow krajach pretendagych do
Unii Europejskiej, z zachowaniem zasad zdrowej kmekcji medzy poszczegdlinymi
rodzajami transportu.

Infrastruktura kolejowa w wielu patwach EuropySrodkowo-Wschodniej, na gtow-
nych medzynarodowych korytarzach transportowych, znajaigen trakcie stopniowej
modernizacji. Modernizacja ta przyczynia sgio zwikszenia pgdkosci jazdy pocagéw
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z reguly do 160 km/h. Naty podkrsli¢, ze wszystkie linie kolejoweatzace cztery
stolice, tj. Wiedé, Prag, Warszaw i Berlin, 1 dwutorowe. Zasadniczo w rozpatrywa-
nych krajach obowzuje ruch prawostronny, jednak w korytakiedei—Warszawana
odcinkuWiedei—Bohuminobowgzuje ruch lewostronny.ajeszcze inne krétkie odcin-
ki z ruchem lewostronnym. Dotyczy to Austrii i Rdyilii Czeskiej.

Na uwag zastugy takze r@znice w napiciu zasilania sieci trakcyjnej w poszczegol-
nych pastwach. Jest to jedna z istotniejszych barier utiajgcych ptynne pokonywanie
granic.

W odniesieniu do rozpatrywanych kolei obamija nastpujace systemy zasilania:

» DB AG — napicie 15 kV o cestotliwosci 16,7 Hz pgdu przemiennego,
+ CD — napkcie 3 kV prdu statego (gtéwnie potnocnagsé kraju) i napécie 25 kV

o czstotliwosci 50 Hz padu przemiennego,

« OBB — naptkcie 15 kV o cgstotliwosci 16,7 Hz pgdu przemiennego,
» PKP — napicie 3 kV padu statego.

Wystpuja takze r@nice w zakresie systemow radioznaci pocagowej na poszcze-
golnych kolejach olgfych studium.

1. DB AG. Podstawowa estotliwos¢ radiohcznasci pocagowej wynosi 450 MHz
(zgodnie z Kagt UIC 751-3). Niezalenie od tej czstotliwosci powstaly na pociku
2000 r. dwa d@wiadczalne odcinki linii, wypos@mne w system GSM-R (Karta
UIC 751-4). Odcinki te nie majdublupcej sk taczndici analogowej. System ten zostat
przyjety przez EBA Eisenbahn BundesamtDocelowo zadaniem kolei DB AG jest
wprowadzenie systemu GSM-R na 27 000 km linii koalite wyeliminowanie na nich
analogowych systemow radigzndici.

2. CD. Okoto 50% sieci kolejowej ma radigizndi¢ o czstotliwosci 450 MHz. Pozo-
stata czsc¢ linii jest wyposaona w uradzenia o cgstotliwosci 150 MHz.

3. OBB. Austriacka radiaiczndi¢ pocagowa jest oparta gtéwnie na eksploatacji sys-
temu o czstotliwosci 450 MHz (zgodnie z KagtUIC 751-3). System ten obejmuje 60%
linii kolejowych Austrii. Podgto takze prace i przewidziangrodki finansowe na dziata-
nia rozwojowe nad wprowadzeniem systemu GSM-R. idige sk, ze w 2003 r. po-
wstanie tzw. odcinek pilotawy. tacznie planuje si wyposaenie w system GSM-R
okoto 2500 km linii uktadu podstawowego sieci kolegj OBB (okoto 50% sieci), w
tym wszystkie przégia graniczne.

4. PKP. Polska radiaicznas¢ pocagowa oparta jest na systemie gsiptliwosci 150
MHz, ktory nie spetnia wymagaJIC. W najblizszych latach przewidujeesiozpoczcie
wprowadzania systemu GSM-R. W pierwszej kolégmana by on instalowany na mo-
dernizowanych liniach kolejowych sieci AGC.

Pochgi migdzynarodowe, w relacjach pogdizy Warszaw, Berlinem, Pragi Wied-
niem, kursug w tradycyjnych sktadach wagonéw paseskich i g prowadzone przez
lokomotywy elektryczne. Typowy pam ma okolo 400 miejsc siegizych. Wagony
pasaerskie — typu Z1 — & klimatyzowane i dostosowane dog@kosci 200 km/h.
Typy lokomotyw eksploatowanych w tych relacjach mgzegdliniono w tablicy 4. Nie
stosuje si lokomotyw tréjsystemowych. Dlatego w przypadku ipgéw kursugcych na
linii Wiedei—Praga—Berlin jest konieczna zmiana lokomotyw na stacjach Brecl
Praga i Bad Schandau.

Koleje Czeskie nie majlokomotyw dwusystemowych — 25 kV/3 kV, przystosewa
nych do pgdkaosci 160 km/h. W wyniku tego pogii EuroCity nie mog, osiagac predko-
$ci 160 km/h na zmodernizowanych odcinkach koleskih.
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Koleje polskie take nie maj lokomotyw dwusystemowych. Brak jest takelektrycz-
nych zespotéw trakcyjnych, przystosowanych do apsiiedzynarodowego ruchu po-
migdzy tymi krajami.

Tablica 4
Charakterystyki techniczne wybranych lokomotyw
Predkosé .
Kolej Typ max. [I\k/l\/?/(]: Zasilanie Obs:juc?rl]vl\(/iane
[km/h]
15 kV AC, 16,7 Hz o
688 1014 160 3500 25 kV AC, 50 Hz Wiedei—Breclav
15 kV AC, 16,7 Hz L
1116 230 6400 25 kV AC, 50 Hz Wiedei—Breclav
3 kv DC
o 362 140 3060 25 kV AC, 50 Hz Breclav—Praga
3 kv DC Praga—Bad
371 160 3060 15 kV AC, 16,7 Hz| Schandau/Drezno
101 200 6000 | 15KV AC,16,7Hy BadSchandau/
/Drezno—Berlin
DB 3 kv DC
180 120 3060 15 kV AC 16,7 Hz Berlin—Rzepin
Rzepin—Warszawa,
PKP EP09 160 2920 3 kv DC Petrovice u Karwine—+
—Warszawa

3. KILKA SLOW O HISTORII

Rosncy popyt na ustugi kolejowe wymaga wielu dztatazakresu rozwijania nowo-
czesnej infrastruktury. Aby temu sprastav 1994 r. podczas konferencji ministrow
transportu na Krecie, okdleno gtéwne korytarze transportowe, ktéreislono podczas
nastpnej konferencji w Helsinkach w 1997 r.

W 1997 r. Komisja Europejska uruchomita projekt jgcena potrzeb w zakresie
infrastruktury transportowej”. Produktemdemwym byt m.in. raport na temat paneuro-
pejskiej sieci TEN, ktéry zostat przedstawiony, awany i zatwierdzony na dorocznym
spotkaniu Rady Europy, Parlamentu Europejskieganikeiu Gospodarczego i Socjal-
nego oraz Komitetu Regionéw. Decyzpgtoszono w dokumencie COM (2000) 591
z 22.09.2000 .

W czerwcu 2001 r. przedstawiciele Komisji Eurofigs oraz czterech organizacii:
UIC, CER, UNIFE i UITP podpisali porozumienie w apiie programu standaryzacji
kolei europejskich. Porozumienie to otworzylo dralp opracowania stosownych zmian,
ktére powinny spowodowawtasciwe dziatania, mage na celu podwgzenie wydajno-
sci i konkurencyjnéci kolei w stosunku do innych gai transportu. W wyniku tego
porozumienia powstato Europejskie Zrzeszenie dlatertperacyjnéci Kolei
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(AEIF), odpowiedzialne za przygotowanie Technicing@pecyfikacji dla Interoperacyj-
nosci (TSI).

W zakresie kolei ditych prdkosci opracowano szé technicznych specyfikacji dla
interoperacyjnéci dotyczcej:

— TSI HS IN — infrastruktury,
— TSI HS EN — energii,

— TSI HS CC — sterowania,

— TSI HS OP — ruchu,

— TSI HS RS — taboru,

— TSI HS MA — utrzymania.

Podczas posiedzenia statej grupy dszydin prdkosci w krajach CER (Londyn,
1990 r.), UIC wskazataze jest konieczne rozszerzenie prac nad sigiych predkosci
na kraje EuropySrodkowo-Wschodniej. Wyniki dwuletniej wspotpracyrzadow kole-
jowych doprowadzity do datzenia odpowiedniego wniosku do projektu ,Europiejsk
sieci duych prdkaosci od Atlantyku po Ural”. Brukselski kongres “EURASPEED 92”
zaaprobowat koncepgj sieci duych prdkoici w Europie Zachodniej iSrodko-
wej.

W trakcie paneuropejskiej konferencji na Krecid¢also priorytety rozwoju gtow-
nych korytarzy transportowych. Okteno rownie; priorytety postpowania w tzw. po-
ziomach strategicznych. Prz{p rowniez wytyczne kierunkowe dla dziatazaintereso-
wanych radow, dotyczce: dostosowania do gospodarki rynkowej, moderifiizach-
nicznej i technologii przewozéw (w tym przewozowzymi predkosciami).

W koncu lat 90. midzynarodowe organizacje zabzskupia si¢ jednak nie na aspek-
tach technicznych, lecz handlowych, m.in. na: §akéwiadczonych ustug, czasie prze-
jazdu, maliwosciach przepustowych linii i bezpiedmtwie podranych. Stwierdzono
wowczas,ze bardzo istotny jest wolny deptdo infrastruktury. Zagadnienie to regulo-
wata Dyrektywa Unii Europejskiej 91/440, ktora obig; na skutek wniesionych zmian i
uzupeié — juz jako Dyrektywa 2001/12/EC — wprowadzita oddzietemifrastruktu-
ry od dzialalnéci operatoréw przewozowych. Wspomniana dyrektywst jednym z
istotnych elementow strategii rozwoju kolei eurc@gh, zawartej w ,Biatej Ksidze”.

Sie¢ dwych prdkosci jest przysziéciowym rozwizaniem pasaerskiego transportu
kolejowego w Europie. W 2002 r. ponad 3040 km ndwinii byta w eksploatacji, a
ponad 1900 kilometréw linii znajdowatogsivowczas w trakcie budowy i okoto 2000 km
linii w fazie projektowania. Do 2002 r. zmodernizamo w Europie kilka tyscy km
istniejacych linii. Przewiduje si takze, ze do 2010 r. diug@ nowych linii dwych prd-
kosci wyniesie 6000 km. Wielldzi tej nie naley jednak uwaa¢ za ostateczn

Majac na uwadze wktzenie do europejskiej sieci koleizgeh prdkosci wybrane
linie z EuropySrodkowo-Wschodniej, Departament Beh Pedkosci UIC zlecit prag
pt.: ,Modal split study of the passenger trafic in (BEEC' (zakoaczorg w 1999 r.),
ktéra wykazataze potoki paszerskie dla wszystkich rodzajow transportu wzepsn
2010 roku o 183% w stosunku do 1995 r. W poszcrsghl gatziach transportdred-
nioroczny wskanik wzrostu powinien ksztattowasic nastpujaco:
 transport indywidualny — 5,3%,

» zbiorowy transport drogowy — 2,1%,
 transport lotniczy — 12,9%,
 transport kolejowy — 2,1%.
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Jednoczénie, w poréwnaniu z 1995 r., udziat kolei w przewolz paszerskich spad-
nie z 24,8% w 1995 r. do 17,4% w 2010 r.

Na wniosek Sekcji Dtych Prdkosci UIC powotano grupw celu rozpocgcia dziata
w krajach CEEC. Grupa ta sktadata siprzedstawicieli koleiCD, DB AG, OBB, PKP i
SNCF (w charakterze obserwatora). Do pierwszyclarzgdipy naleato:

—okredlenie i analiza istniegpych planéw rozwoju kolei w Austrii, Republice Ckes,
Niemczech i w Polsce,

—znalezienie rozvgzah dotyczicych maliwosci skrocenia czaséw przejazdu peday
stolicami tych krajow, w tym okégenie wystpujacych barier i probleméw do roz-
wiazania,

—opracowanie planu rozszerzenia europejskiej stigiych prdkosci na Polsk
i Republilke Czeslk.

4. CHARAKTERYSTYKA KOLEI DB AG, OBB, CD, PKP

4.1. Koleje niemieckie

Wedtug danych z 2001 r. koleje niemieckie qnb849 km linii wchodzcych w skiad
sieci duej predkosci; skiadaj sig na to nowe linie i linie zmodernizowane. Koleje
DB AG eksploatyj trzy nowoczesne linie dej predkosci. S to linie: Hanover—
—Wiirzburg, dlugasci 327 km (otwarta w 1991 r.)Mannheim—Stuttgartdtugasci
107 km (otwarta w 1991 r.) oraBanover—Oebisfelde—Berlin Spandadiugasci
152 km (otwarta w 1998 r.). Do tego natedolaczy¢ 1228 km istnigjcych linii, ktére
zostaly dostosowane do meh prdkosci (v =200 km/h), w tym odcinelkdanover—
—Oebisfeld® dtugaci 112 km.

Program rozwoju sieci kolejowej linii dych prdkosci zostat okrélony w Federal-
nym Planie Infrastruktury Transportowej (BVWP 9PJan ten precyzuje politgkinwe-
stycyjm kraju do 2012 r. w zakresie infrastruktury kolegjwokresla niezlzdne priory-
tety.

Wazna inwestycy jest linia Norymberga—Ingolstadt—Monachiyntéra dotyczy
budowy catkowicie nowej linii ieidzy Norymberg a Ingolstadt oraz zmodernizowany
odcinek mg¢dzy Ingolstadt a Monachium, ktéry oddano w 2008/r2003 r. linie:Karl-
sruhe—Offenburg(200 km/h) orazKolonia—Aachen(250 km/h) zostaty gruntownie
przebudowane. Do 2010 r. powinna ¢byakze zmodernizowana liniaBerlin—
—HallegLipski linia Berlin—Drezno(na niektérych odcinkach) oraz linBaarbeicken—
Ludwigshafen

Wiele linii przeznaczonych do modernizacji, zganiFederalnym Planem Infrastruk-
tury Transportowej, drlzie przystosowanych do qakosci v = 160 km/h. Dotyczy to
m.in. odcinkaBerlin—Frankfurt n. Odg.

W ostatnim czasie zweryfikowano i podpisano kitkakumentow dotycrych poh-
czer migdzynarodowych, to:

e umowa medzy kolejami polskimi i niemieckimi, dotygza linii Warszawa—-Berlin

(traktat medzy pastwami jest w przygotowaniu),
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e dwie umowy (mg¢dzy pastwami i kolejami) w sprawie korytarza szybkiegahu
Berlin—Drezno—Praga—Wiede

» dwie umowy (m¢dzy pastwami i kolejami) w sprawie pg¢zenia kolejowegdlra-
ga—Cheb—Norymberga

4.2. Koleje czeskie

Na czeskich kolejactvykonano wiele wanych programéw, ktérych realizacja zapew-
ni rozwoj transportu kolejowego. Programy te przkwd modernizagj taboru oraz
kolejowych korytarzy transportowych. Linie, na ktéh koleje czeskie prowaamoder-
nizacg dostosowawcz do standardéw europejskichy potozone w czterech koryta-
rzach. Nalea do nich nasfpujace linie, hczace najweksze drodki Czech z siegikra-
jéw sasiednich, (tj.: Niemiec, Austrii, Polski i Stowakji
» Korytarz I: Niemcy—Decin—Praga—Ceska Trebova—Brnored@av—Austria/Sto-

wacja;

» Korytarz Il: Austria—Breclav—Prerov—Ostrawa—Petrowiu Karvine—Polska,
» Korytarz Ill: Niemcy—Cheb/Ceske Kubice—Pilzno—Prag@lomuniec—Ostrawa—

Polska/Stowacja;

» Korytarz IV: Niemcy—Decin—Praga—Veseli n. £yca—Horni DvoriSte/Ceskie Va-
lenice—Austria.

Realizacja modernizacji Korytarza | dotyczy wynyiatb4 km toréw, elektryfikacji 79
km linii, modernizacji urgdzer srk oraz modernizacji 59 stacji. Po zakpeniu moder-
nizacji na 41% odcinkow linii ¢édzie obowizywata pedkos¢ 140—160 km/h. Na pozo-
statych odcinkach nagii zwiekszenie pgdkosci jazdy do 100—120 km/h.

W odniesieniu do Korytarza Il modernizacja doty@&35 km toréw i 46 stacji. Po
zrealizowaniu prac modernizacyjnych na 48% déagbnii bedzie maliwa jazda podi-
gow z pedkoscia v =160 km/h; na pozostatejgzi linii — od 120 do 140 km/h.

Modernizacja Korytarza Il i Korytarza IV zostalmakceptowana przez stosowne
gremia. We wszystkich projektach modernizacji zalw dostosowanie linii do gako-
$ci 160 km/h. W planach perspektywicznych, tj. p@@0., przewiduje gibudowe sieci
catkowicie nowych linii daych prdkosci.

Zgodnie z tymi planami stepowinna obejmow@nastpujace linie:

» (Drezno) Praga—Brno (Wiedg
» (Norymberga) Pilzno—Praga,
» Brno—Ostrawa—Granica czesko-polska

4.3. Koleje austriackie

W niedalekiej perspektywiekoto 2300 km austriackiej sieci kolejowej zostapiey-
stosowanych do standardéw linii dgh prdkosci. Sig€ ta kedzie integrala czescia
paneuropejskiej sieci TEN.

W 1997 r. koleje austriackie i czeskie uzgodnitgdarnizaci korytarza kolejowego
Wiedei—Praga Linia ta ma by dostosowana do gutkosci 160 km/h. Na tej linii planu-
je sk wprowadzenie poggdéw z przechylnymi wagonami. W wyniku tego znacznie
zmniejszy st czas jazdy poagdéw (z 5 godzin przed rozpagdem projektu do 3,5 go-
dziny w rozwizaniu docelowym). Diugi tej linii wynosi 400 km.
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W maju 1998 r. koleje polskie, czeskie i austriagkodpisaty dokument w sprawie
modernizacji korytarzViedei—Ostrava—Katowice—Warszawagodnie z tym doku-
mentem zostata zwkszona na odcinkach tej linii gtkos¢ do 160 km/h.

Inne projekty kolejowe w Austrii usprawnity lubatiawem usprawsaipolczenia ze
stolicami innych pastw, tj. ze Sloweni (modernizacja liniiwWiedei—Graz z tunelem
pod przetcza Semmering) i Wiochami (nowa lini@éraz—Klagefurt), tunel Brenner
o0 facznej diugdci 55 km, a take modernizacja patzer z Bratystaw i Budapesztem.

4.4. Koleje polskie

Dziatania dotycace kolei daych prdkosci 3 podejmowane tale na kolejach pol-
skich. Polska jest sygnatariuszemchkgizaici uméw midzynarodowych, dotyezych
rozwoju sieci kolejowej diych prdkosci. W ramach sieci TEN zostaly zgloszone przez
Polsk; linie kolejowe o diugéci 5529 km. Parametry techniczne linii i zapropoaow
ksztaft kolejowej sieci diych prdkosci okreslono w ,Kierunkowym programie rozwoju
linii duzych prdkosci w Polsce”, ktory zostat opracowany w 1995 r. athsczym pro-
jektem tego programu jest modernizacja linii EB&rlin—Kunowice—Warszawa——
Terespol—Moskwastanowicej czs¢ || paneuropejskiego korytarza transportowego.

W zwigzku z przewidywanym wzrostem przewozéw w tym kata planuje s
rowniez budowe catkowicie nowej linii duych prdkosci: Warszawa—tGH—
—Pozna(—Wroctaw—Drezno)—Berlin.

Realizuje si takze roboty modernizacyjne w paneuropejskim Korytavipktorego
polskim fragmentem jest linia E65. Na odcinku odrg¢awy do Katowic (odcinero-
dzisk Maz.—Zawiercie — CM&dlugaci 224 km) do 2000 r. wykonano roboty moder-
nizacyjne za kwat ok. 53,5 min €, natomiast w latach 2001—2005 zat&\234,0 min
€. Na tym odcinku jiz obecnie pgdkos¢ wynosi 160 km/h i ma lywkrétce zwekszona
do 250 km/h.

W 2005 r. opracowano w CNTK na zlecenie PKP Peldkinie Kolejowe S.A.
~Wstepne studium wykonalrégi linii duzych prdkosci Wroctaw/Pozna—tod—
—Warszawa W ramach realizacji tej pracy okteno zestaw upoeglkowanych warian-
tow inwestycji, zgodny z przgfymi scenariuszami. Poszczegoélne wariantynia sic
zaréwno przebiegiem trasy, jak i stopniem wykoragi elementow istniggej infra-
struktury. Linia ta powinna leygtowna czescia spojnego systemu kolejowego geen
miedzy wigkszymi aglomeracjami miejskimi w Polsce. Z nplwia powinna by zinte-
growana CMK, na ktérej — w wyniku prowadzonych pracdernizacyjnych — do-
puszczalna pdkos¢ zostanie zwikszona do 200—250 km/h.

5. BARIERY ROZWOJU KOLEI DU ZYCH PREDKOSCI

5.1. Uwagi ogdlne

Sprawne funkcjonowanie gdzynarodowego systemu kolejowegozgth prdkosci
wymaga pokonania wielu barier, wggtijacych zwlaszcza na istnigych granicach
poszczegoblnych gatw. Ich rozpoznanie oraz przyszie dziatania w celifikacji umaz-
liwi a lepsze funkcjonowanie systemu jako éato
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5.2. Bariery techniczno-technologiczne

Wszelkie réanice technicznych rozezan stosowanych w poszczegolnych krajagh s
szczegolnie widoczne na prggipch granicznych. Wynikiem tega postoje pocigow
na stacjach granicznych. Dla pasiskiej oferty przewozowej oznacza to wydiny
czas jazdy.

Granice g zatemzrodiem barier hamagych pltynny przejazd pogyow. Przyczya
takiej sytuacji s (miedzy innymi) r@&nice wystpujace w przepisach granicznych i cel-
nych oraz uwarunkowania techniczno-eksploatacyjtee ktérych nalgy zaliczy od-
mienne rozwizania w zakresie:

— przepisow ruchu,

— systemoéw srk,

— systeméwdcznaici,

— systemoéw zasilania sieci trakcyjnej,
— taboru przewozowego,

— sieci transmisji danych.

Najbardziej istotnymi barieramiastakze przeszkody, wynikage z odmiennych w
poszczegolnych krajach systeméw zasilania siekcyijaej i braku uniwersalnych loko-
motyw wielosystemowych, ktére madkursow@& pomidzy sisiednimi krajami. Z tego
tez powodu w obecnych warunkach wiele pmgiw nie mae przekroczy granic bez
wymiany lokomotywy. Bardzo powaym problemem jest niekompatybilitosystemow
sygnalizacji oraz sterowania ruchem.

Wymienione uwarunkowaniaa orzeszkod w tworzeniu spdjnego systemu zguh
predkasci dla pohczen rozpatrywanych czterech stolicisaw.

5.3. Bariery ekonomiczne i finansowe

Stan gospodarki w poszczegdllnychagtavach jest istotnym ograniczeniem rozwoju
systemu. Dlatego tepaistwa, ktére zaledwie od ponad roku rralelo Wspélnoty (Pol-
ska, Republika Czeska), powinny wykorzystyweszelkie maliwe srodki, ktére mana
otrzyma z europejskich funduszy wspiegaych innowacyjné¢ i modernizagj zaréwno
w fazie projektowania przewidywanych przedgie¢, jak i w fazie wykonawczej.

Sytuacja finansowa kolei narodowych wnpvach EuropySrodkowo-Wschodniej
jest niezadowalaga. Problem finansowania ustug przewozowych popogtk dotych-
czas nierozwizany. Dlatego teprzedstbiorstwa kolejowe nie magpozwoli sobie na
kosztowra modernizagj sieci kolejowych. Ich stal$é finansowa odbija si wiec na
jakosci infrastruktury kolejowej i ofertach przewozowych

5.4. Bariery polityczne i spoteczne

Obecnie ju praktycznie nie istnigj bariery polityczne w tworzeniu systemu kolei
dwzych prdkaosci. W krajach o niskim PKB istnigjjednak due niedoborysrodkéw na
inwestycje transportowe. Rdy poszczegoélnych patw deklaruy prowadzenie takiej
polityki transportowej, ktorej konsekwencpowinno by zréwnowaone finansowanie
inwestycji we wszystkich rodzajach transportu. Zesezym problemem jest jednak to,
ze rozwoj kolejowego transportu nie zawsze jestttnaliny jako priorytet. W rzeczywi-
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stasci budowa nowych drég i autostrad jest wspomagarmmacznie wikszym stopniu
przez poszczegolne figtwa, nk modernizacja infrastruktury kolejowej. Problemesst;j
stosunkowo niska mobildé spoteczastwa w krajach Europgrodkowo-Wschodniej,
bedaca wynikiem niskiego poziomu zadmmsci.

Tworzenie spdjnego systemu koleizglch prdkosci nalezy oprze€ na interoperacyj-
nosci. Zapewne nie udagjednak wyeliminowé wszystkie dotychczasowe bariery (np.
ujednolicé napkcia zasilania sieci trakcyjnej we wszystkich kradjadProblem ten jest
jednak maliwy do rozwiazania przez rozwoj taboru kolejowegozgich prdkosci. No-
we rozwhzania techniczne w konstrukcji taboru pozyvelyeliminowa wiele proble-
mow w zakresie:
bezpieczastwa,
zmniejszenia masowego wgkiéka mocy silnika elektrycznego,
zdolngci hamowania,
aerodynamiki,
symetrycznego rozé@nia napdu w catym pocigu,
zmniejszenia obggenia na 8,
komfortu jazdy,
aktywnychsrodkdw zmniejszajcych hatas.

Nowoczesny i interoperacyjny tabor powiniert ligk projektowany, aby magt funk-
cjonowa we wszystkich istniagych systemach zasilania. Znacy wptyw na interope-
racyjng¢ ma zastosowanie systeméw ETCS, ERTMS i docelowdl-BSPrzyczyni si
to w przysziéci do wyeliminowania barier w zakresie systeméw erkz hczndici

i radiolacznasci pocagowej. Szersze nidotychczas korzystanie z szybko rozviaj
si¢ informatyki usunie wiele probleméw w zakresie stegnsmisji danych.

Wszystkich przeszkéd dotygzych zagadnie technicznych, technologicznych i orga-
nizacyjnych nie megna szybko wyeliminowa Koleje musz jednak probowa znale:¢
stosowne rozvigizania.

6. OPIS UKLADU SIECI

Rozwoj sieci kolei diych prdkasci w EuropieSrodkowo-Wschodniej powinien by
spojny z funkcjonujca obecnie sieai krajow Unii Europejskiej. Wydaje sioczywiste
twierdzenie,ze rozwdj ten powinien obejmowalany poiczenia stolic Austrii, Repu-
bliki Czeskiej, Niemiec i Polski.

W planach koleSrodkowo-Europejskich przewidziano rozlgghodernizag gtéwnych
linii do 2020 r. Jednak nie przewidzianadnego planu budowy nowych linii koleizyeh
predkosci do 2010 r. Oznacza tae raznice medzy wschodni i zachodni Europ beda
nawet weksze ni obecnie i nie oggnie st jednolitych standardéw dla catego europejskie-
go, kolejowego systemu gych prdkosci. Dlatego te jest konieczny wspolny wysitek w
zakresie projektowania sieci koleizyeh prdkosci. W tablicy 5 przedstawiono zaktadane
czasy przejazdu poruzy stolicami w bliszej i dalszej przyszioi.

Tablica b
Przewidywane czasy przejazdu poggoéw
2001r. | 2010r. | 2020r. Po 2020 .
Relacja Odlegosé Czas przejazdu Odlegtosé C;as
[km] . przejazdu
[h, min] [km] ;
[h, min]
Warszawa—Berlin 571 6,02 | 500 | 455 563 3,00

98



Warszawa—Wiede 671 8,01 5,55 5,45 671 5,45
Warszawa—Praga 756 9,15 6,25 6,20 756 6,20
Praga—Wiedg 405 4,25 3,35 3,30 340 2,20
Praga—Berlin 389 5,26 3,50 3,05 377 3,05
Berlin—Wiede 814 10,07 7,30 6,40 729 5,30
Praga—Norymbergd 371 5,00 3,46 3,46 300 1,30

U w a g a. Przewidywania na 2020 r. obejmastpujace odcinki nowych linii oddanych do eksploatacji:
Warszawa—Frankfumad Odg, Praga—Brna Praga— Norymberga.

Dla relacji medzy stolicami rozpatrywanych pstw opracowano prognozy przewo-
zowe w odniesieniu do #@ych gatzi transportu. Dotyczyly one relacjidzacych stolice
panstw — uczestnikow studium. Prognozy oparto na piggmanychsrednich wskani-
kach wzrostu potokéw pasarskich w skali rocznej. Wyniki przedstawiono
w tablicach 6 i 7. Przewidywane czasy przejazdinyti rodzajami transportu przed-
stawiono w tablicy 8.

Tablica 6
Mie¢dzynarodowe przewozy pasgerskie pomigdzy Warszawg, Praga, Berlinem i Wiedniem w
2010r.
. Kolej Samolot | Autobus Prywatn}/ Ogodtem
Relacja [tys. pas.] | [tys. pas.] | [tys. pas.] samochéd [tys. pas.]
) ' ) ' ) | [tys. pas.] ) )
Warszawa—Berlin 340 182 240 1096 1858
Warszawa—Wiede 111 700 258 1176 2245
Warszawa—Praga 95 241 68 394 798
Praga—Wiedg 124 331 55 236 746
Praga—Berlin 293 371 159 478 1301
Berlin—Wiedé 64 — — — 64
Praga—Norymberga 35 10 23 230 298
Tablica7
Mi edzynarodowe przewozy pasgerskie pomiedzy Warszawg, Praga, Berlinem i Wiedniem w
2020 .
. Kolej Samolot | Autobus Prywatny Ogdtem
Relacja ltys. pas.] | [tys. pas.] | [tys. pas] | S2MOCMD] e pas
. . . . . 1 [tys. pas] . .
Warszawa—-Berlin 420 282 295 1155 2152
Warszawa—Wiede 130 1090 300 1790 3310
Warszawa—Praga 110 370 76 574 1130
Praga—Wiedé 154 497 68 360 1079
Praga—Berlin 360 550 191 726 1827
Berlin—Wiedé 76 — — — 76
Praga—Norymberga min 60 — 25 245 330

Z powyzszych danych wynikaze przewidywane trendy nig sptymistyczne, bowiem
udziat kolei na rynku transportowym spadnie z 24)8%995 r. do 17,4% w 2010r. i
bedzie st zmniejszat do 2020 r. Poniesv@rognozy potokoéw pagarskich dla rozpa-
trywanych podczen oparto nasrednich wskanikach wzrostu w skali rocznej dla po-
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szczegolnych rodzajow transportugwimog: by¢ one traktowane jako wado zanizo-
ne. Jednak naty pamitaé, ze linie te g réwniez obcazone potokami podidych w
przewozach krajowych.

Budowa linii durych prdkosci moze przynidé radykalne zmiany na rynku transpor-
towym. Zmniejszanie czasOw jazdy i zkszenie komfortu naky do zasadniczych ele-
mentow ofert przewozowych, ktore mpgrzyciagac potencjalnych pasarow.

Dotychczasowe dwiadczenia kolei europejskich pokazuje mazna spodziewasie
znacznego wzrostu potokéw paseskich i zmian w podziale rynku geizy poszczegdl-
ne gatzie transportuSwiadczy o tym np. otwarcie linMadryt—Sewillaktore przynio-
sto wzrost udziatu kolei na tym korytarzu transpargm z 33% (w 1991 r.) do 83,6% (w
2000 r.).

Duzy wplyw na przycigniccie nowych klientéw miato wprowadzeniezayeh prdko-
$ci na linii Paryz—Bruksela ktére podwoito udziat kolei w przewozach na tyankarzu
transportowym (z 24% w 1994 r. do 48% w 1998 r.arity zaznaczy ze ruch kolejowy
na tej linii ma stat tendencj wzrostows, natomiast ruch lotniczy — sukcesywnie maleje.

Przewidywane czasy przejazdumgmi rodzajami transportu podano w tablicy 8.

Tablica 8
Przewidywane czasy przejazdu rénymi rodzajami transportu
. Galezie Czas podréy [h, min]
Relacja transportu 2010r. wizja 2020 r.

kolej 5,00 3,00

Warszawa—Berlin samolot 4,20 4,20
samochaod 7,00 6,00

autobus 9,00 8,00

kolej 6,25 6,20

Warszawa—Praga samoIoF 4,15 4,15
samochod 8,00 7,00

autobus 10,00 9,00

kolej 5,55 5,45

. samolot 4,15 4,15
Warszawa—Wiede samoch6d 9,00 8,00
autobus 11,15 10,00

kolej 3,35 2,20

. samolot 4,00 4,00
Praga—Wiede samochod 3,15 3,15
autobus 4,00 4,00

kolej 3,50 3,05

Berlin—Praga samoIoF 4,00 4,00
samochod 3,30 3,30

autobus 4,20 4,20

kolej 7,30 5,30

. . samolot 4,15 4,15
Berlin—Wiede samochod 6,45 6,45
autobus 8,20 8,20

kolej 3,46 1,30

Praga—Norymberga| samolot 4,00 4,00

samochod 3,15 3,00
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| | autobus | 4,00 | 3,40 |

Na krotkich isrednich odlegtéciach pocigi duzych prdkosci konkurup z transpor-
tem lotniczym. Dzki wprowadzeniu nowych petzer kolejowych o duych prdko-
sciach jazdy poaigdw mazna osigna¢ znaczne zmniejszenie liczby lotéw na niewielkie
odlegtcici, jednoczénie zwigkszapc przepustowst lotnisk dla lotéw dalekiego zagju.
Jwz obecnie, przy czasie podsookoto 3 godzin na odlegioi do 800 km, poag du-
zych prdkosci ma istot przewag nad samolotem.

Europejsk tendenci w rozwoju kolejowych pojazdéw dych prdkosci, przekracza-
jacych prdkaos¢ 200 km/h, jest tworzenie skladéw zespolonych. \&kprce kolei euro-
pejskich problem, zwzany np. z nagtiem zasilania, zostat rozaziany przez wykorzy-
stanie wielosystemowych skltadéw zespolonych lub —edniesieniu do nszych ped-
kosci — zastosowanie odpowiednich lokomotyw.

Odmienne wielkéci napkcia zasilania stosowane w poszczeg6lnych krajaeh, z
wzglgdu na zagadnienie pmizer poszczegdlnych stolic pagiami duych prdkosci,
powodup konieczné¢ postawienia nagbujacych wymaga:

» relacjaWarszawa—Praga— jeden system 3 kV,

» relacjaWarszawa—Berlin— dwa systemy 3 kV/15 kV,

 relacjaBerlin—Praga— dwa systemy 3 kV/15 kV,

» relacjaWarszawa—Wiede— trzy systemy 3 kV/15 kV/25 kV,

* relacjaWiedei—Berlin(przez Prag) — trzy systemy 15 kV/25 kV/3 kV,
 relacjaWiedei—Praga— trzy systemy 15 kV/25 kV/3 kV,
 relacjaPraga—Norymbergdlinia dwych prdkosci) — trzy systemy 3 kV/15 kV/

125 kV.

W studium opracowanym przez CNTK zaproponowang, &bsystemie paiczen
stolic czterech psstw przewidzié obstlug wszystkich poeigébw dziennych skladami
zespolonymi. Ze wzghu na tzw. elastyczidé obstugi i zmniejszenie kosztéw realizacji
zamoéwienia na tabor, zaproponowano el jednego typu taboru przewozowego.
Tabor ten powinien kydostosowany do trzech systeméw zasilania. Takiezenie
trzeba przeanalizowgpodczas dalszych prac z tego zakresu. 2yghezy tym uwzgid-
ni¢ postulowane parametry takiego taboru, do kténatitzono:

— liczbe miejsc — okoto 350,

— predkos¢ maksymala — 300 km/h.

— system zasilania — 15 kV, 25 kV, 3 kV,

— nacisk osi na tor — preferowany — 15 t, maksymaty 7 t,
— wyposaenie w system przechytu nadwozia.

Uwzglednienie wymienionych parametréw zapewni ahwos$¢ eksploatacji taboru
takze na liniach zmodernizowanych, w tym na liniachopohych w trudnych warunkach
terenowych. Tabor o przedstawionej charakterystyegest dotychczas eksploatowany
na kolejach europejskich. W szczegdltionie ma dotychczas pagéw z wychylnym
nadwoziem, dostosowanych do trzech systemoéw zasitaaz do pgdkosci 300 km/h.
Zblizone parametry majjedynie eksploatowane obecnie pgiz wychylnym nadwo-
ziem:

* ICE-T — tabor jednosystemowy (15 kV),edkos¢ maksymalna 230 km/h;
» ETR 470Cisalpino— jest dostosowany tylko do dwdch systemow zasild8 kV

i 15 kV), predkos¢ zas maksymalna wynosi tylko 200 km/h;
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 Pochgi budowane dl&D — trzy systemy zasilania 15 kV, 25 kV, 3 kV, gledkos¢

230 km/h.

Waznym elementem problematyki zyganej z rozszerzeniem sieci koleizglch pred-
kosci jest organizacja przewozéw kolejowych w przy$etoMajac na uwadze estotli-
wos¢ kursowania poagoéw na poszczegoélnych liniach w latach 2010 i 2pef&prowa-
dzono analiz:

— aktualnych ofert przewozowych (pojendaoi liczby pocagéw) pomedzy stolicami
panstw uczestnicych w przedsiwzieciu,

— przewidywanych potokéw przewozowych kalej

— oferowanej liczby miejsc siedezych w pocagu,

— przyjetego stopnia wykorzystania miejsc siecizch w pocigu.

Obliczenia przeprowadzono w sposOb uproszczorayjpujac nas¢pujace parame-
try:

» potok roczny podrinych w relacji —P;,
« liczba oferowanych miejsc w pagu —M ,,

» wspoOtczynnik wykorzystania miejsc sieggch w pocagu —a (w obliczeniach przy-
jeto wielkas¢ rowm 0,6),

* liczba dni w roku o stabilnym potoku podriych —Lg, (w obliczeniach przygto 300
dni),

* liczba pocigdw w relacji na dob— L

P
Lpd =m [pOC./dOlﬁ]

Zalozono take pojemné¢ pocihgu, przyjmujc jako wzorzec dane dotygz pocigu
ICE-T, oferupcego 357 miejsc siedeych.

Na podstawie tych danych i obliczekreilono zapotrzebowanie na pagi dla po-
szczegolnych linii, dla 2010 i 2020 r., majna uwadze padane rozklady jazdy. Sto-
sowne dane zamieszczono w tablicy 9. Ze sguaanych zestawfedanych obliczono,
ze dla meédzynarodowej obstugi czterech stolic potrzeba l&ddw pocigéw —
w2010r.i22 —w 2020 r.

Tablica 9
Proponowana oferta przewozowa na 2010 r. i 2020 r.
2010 r. 2020 r.
. Liczba . Liczba
. Liczba - . Liczba o .
Relacja ociqow/ | . mieisc Liczba ocaqow/ | . Mieisc Liczba
POCRIOWS| ieqacych| skiadow | PPCRIOW | siedacych| skiadow
/dobg ; /dobg :
w pochgu W pochgu
Warszawa—Berlin 6 357 6 7 357 6
Warszawa—Wiede 2 357 2 3 357 3
Warszawa—Praga 2 357 2 3 357 2
Praga—Wiedg 2 357 2 3 357 2
Praga—Berlin 5 357 4 6 357 3
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Berlin—Wiedé 1 357 2 2 357 2
Praga—Norymberga 4 — — 8 357 4
Razem 18 — 18 32 — 22

" Relacja postulowana przez koleje czeskie do obphmizgami spalinowymi z przechylnym pudtem.

Przewiduje s, ze otwarcie nowych linii diych prdkosci w tej czséci Europy przy-
niostoby znaczny wzrost przewozow. Dlatego, pokilitach eksploatacji, kolejezdn
musiaty powgkszye liczbe sktadéw pocigowych obstugujcych te relacje.

7. ASPEKTY EKONOMICZNO-FINANSOWE

7.1. Uwagi wsgpne

Realizacja przedsizigcia musi by oparta na prognozach zwanych z zapotrzebo-
waniem na¢ formeg ustug przewozowych. Z tymi prognozamcty st zasadn& wy-
datkowaniasrodkéw potrzebnych na uruchamianie przewozéw kotepurzych predko-
sci w analizowanych krajach. Istotne jest rowniszacowanie niezdnych nakladéw na
realizacg przedsgwziecia oraz etapowe prowadzenie prac realizacyjnygbrzyjetych
przedziatach czasu, tj. w 2010 i 2020 roku.

Koszty modernizacji infrastruktury na liniackciacych stolice analizowanych fistw
(pomimo ze dziatania te do 2010 reds ograniczaly si do modernizacji istniegych
linii, predkos¢ maksymalna wyniesie 160 km/h) przedstawiono wepasin podrozdzia-
le.

7.2. Przewidywane koszty inwestycji do 2010 r.

Koleje niemieckie DB AG

1) Wezet Berlinski (dolny poziom przysztego dworca centralnegorlide_ehrter Bahn-
hof” i tzw. ,Dresdner Bahn” (tj. linia od nowego dwca do zewgtrznej obwodnicy
Berlina w kierunku Drezna); dtugé 25 km, koszt okoto 2000 min €;

2) modernizowana liniaBerlin—Dreznodla prdkosci v =160 km/h, diug& 148 km,
koszt 570 min € (ta modernizowana liniankay si okoto 30 km na potnoc od Dre-
Zna i cagnie s¢ do nastpnego punktu);

3) odcinek modernizowanej liniLipsk—Dreznp czsciowo dlav =200 km/h, diugée
22 km, koszt 160 min € (linia ta wchodzi w obszaeiha);

4) modernizowana liniaEDrezno—Schéna—qgranichliemcy/Czechy; diugg 951 km,
koszt 110 min €,

5) modernizowana linia Berlin—Frankfurt n. Qdgranica Niemcy/Polska; dka= 160
km/h, dtuga¢ 84 km, koszt 500 min €.

Koleje austriackie OBB
1) linia Wiedei— granica Austria/Czech{g007—2011 r.); faza 1, koszt 72,7 min €.
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Koleje czeskieCD
Przewidywane koszty inwestycji na kolejach czdski§redni koszt modernizacji
odcinkow obliczono nagpujaco:
344,1km x 4,728 min € = 1 627,06 min €.
Koleje polskie PKP
1) odcinek Rzepin—granica pistwa (E20) dlav = 160 km/h, dtug& 25 km, koszt —
24,80 min €,
2) wezet poznaski koszt — 200,00 min €,
3) drugi etap modernizaciji linii E20 koszt — 776,20r8],
4) pierwszy etap modernizacji linii E65 km koszt — 230 min €.
7.3. Przewidywane koszty inwestycji do 2020 r.

Koszty przewidywanej sieci dych prdkosci w krajach uczestnikach przegszigcia
zostaly policzone z zateniem,ze nastpujace linie duych prdkaosci bytyby gotowe do
2020 r.:

1) Warszawa—Kunowice—(Berlin),
2) Praga—Brno,
3) Praga—Norymberga.

Oznacza to konieczid dwzo wigkszych inwestycji ni przewidziano w istnigcych
planach zainteresowanych kolei. Ponadto,¢t@zipod uwag wszystkie modernizacje
zaplanowane przez poszczegolne koleje.

Koleje niemieckie DB AG
1) modernizowana liniaBerlin—Drezno dla v = 200 km/h, diug& 148 km; koszt

210 min €,

2) nowa liniaNorymberga—granica czeskefugas¢ okoto 150 km; koszt 3000 min €.

Koleje austriackie OBB
Wiedei—qgranica Austria/Czech{2012, 2021 r.); faza 2; koszt — 138,1 min €.

Koleje czeskieCD
1) nowa linia duych prdkosci Praga—Brno diugas¢ 190 km; koszt — 2695,00 min €,
2) nowa linia daych prdkosci Praga—Norymbergadiugas¢ 155 km; koszt 2200

min €.

Koleje polskie PKP

Przewiduje s budow; nowej linii dwych prdkosci (Berlin)—Kunowice—
—Pozna/Wroctaw—t 6d—Warszawa.

8. PODSUMOWANIE

Plany inwestycyjno-modernizacyjne poszczegolnysleik(CD, DB AG, OBB, PKP)
nie zawieraj dotychczas budowy linii sieci dych prdkosci do 2020 r. Zgodnie z tymi
planami inwestycje dxla ograniczone do modernizacji istrieych linii. Prdkos¢ poci-
goéw na liniach zmodernizowanych niedzie przekraczal60 km/h. Zastosowanie tabo-
ru z przechylnym nadwoziem umdwi zwiekszenie pgdkosci jazdy pocagdw na niekto-
rych odcinkach o 30%. Nie oznacza to jednak trasimprocentowego skrécenia czasu
jazdy; zwykle jest to tylko 10—20%. Modernizacjaiilii wprowadzenie taboru z prze-
chylnym nadwoziemasprawidtowym rozwizaniem nie tylko obecnie, ale i w przyszio-
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sci. Dlatego problem luki technologicznej, wystijacej midzy kolejami krajow CEEC i
zachodnich pozostanie nadal niercezginy. To co si proponuje, to tylkgrednia euro-
pejska, co w 2020 r. niezbizie juz wystarczajce.

Whprowadzenie nowych standardéw kolejowego trartspduzych prdkosci, jednoli-
tych dla catej Europy, powinno bytraktowane jako priorytet po vegtieniu krajow
CEEC do UE. Aby méc osijna¢ ambitny cel utworzenia sieci #ych prdkosci w kra-
jach CEEC, museby¢ ustalone priorytety. Naky pamgtac, ze zgodnie z praktykeu-
ropejsk potrzeba 15, a nawet 20 lat na dyskusje, planeyaaitwierdzenie i w kacu
na budow nowej linii. Z tego te wzglkdu konieczne jest okfkenie ju teraz, gdzie i
kiedy powinny by¢ budowane nowe linie. Nalg rowniez zaproponowé etapy rozwoju
systemu. Szczegotawodpowied na te tematy naky da¢ w petnymStudium Wykonal-
nasci dla sieci daych prdkosci. Mozna juz zatazyé, ze midzynarodowe patzenia z
najwigkszymi potokami ruchowymiasopcjami najbardziej obiecagymi. Dlatego te
wydaje st pozadane rozpoagie budowy systemu sieci gigch prdkosci od linii tacza-
cych stolice Polski i Republiki Czeskiej z gtdwnyoentrami europejskimi. Dotyczy to
relacji: Warszawa—-Berlin,Wiedei—Praga—Berlin, Warszawa—Wiedd Praga—
—Norymberga(zbudowane w standardzie ;yah prdkosci). Te dziatania nale trak-
towat jako priorytety, ktére powinny ldybrane pod uwagw pierwszym etapie prac.
Poprawa tych patzen jest decydujca dla przysziej roli kolei w tej ekci Euro-
py.

Rownie wane jest ju teraz rozpoczie rozwaan na temat drugiego etapu kolejowej
sieci duych prdkosci. Ten etap powinien obejmowa
— rozszerzenie sieci w kierunku Potnocy (kraje badity; Wschodu (Stowacja) i Potu-

dnia (Wegry, Rumunia),
— pofaczenia pomidzy gtdéwnymi centrami w Polsce, w Republice Czgskidalsz
poprawe polaczen pomiedzy tymi krajami oraz EurgpZachodmi.

Dlatego wStudium Wykonalroi nalezy okresli¢ szczegotowy ksztalt sieci dych
predkaosci w krajach CEEC i zaproponowharmonogram budowy. W ocenie wszystkich
propozycji naley bra: pod uwag kryteria makroekonomiczne, mikroekonomiczne,
spoteczne, polityczne i ochrodgodowiska naturalnego.

Nowy, zintegrowany system linii dych prdkosci w krajach CEEC, nawetjeli jest
teraz marzeniem, powinien étai¢ rzeczywistdcia w przyszigci. Jedynym rozwiza-
niem transportowymaspocigi duzej predkosci, ktére mog konkurowa z samolotami i
samochodami osobowymi. Wygrywsapne z samolotem #8z cery i poréwnywalnym
czasem podiy, a z samochodem osobowym — krétszym czasem pagjd.iczne
europejskie przyktady pokazljize wprowadzenie nowej oferty transportowej w zalaesi
jej jakasci przynosi ,Jrewolucyjne” zmiany w podziale na poseg6lne rodzaje transpor-
tu (np.Paryz—Bruksela, MadrytSewillg). Koleje duych prdkosci skracag czas jazdy
oraz hcza odlegle miasta i kraje. Magone przyczyrdé sig do stworzenia nowych szans
ekonomicznego i spotecznego rozwoju, ofgcupowe miejsca pracy i zmniejsaaj
szkodliwe oddziatywania na@odowisko.
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