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Dystans, jaki dzieli polskie koleje od kolei Europy Zachodniej, szacuje sie na co najmniej 30 lat. Wykaorzystanie nawet wszyst-
kich srodkdw przyznanych w ramach biezgcego budzetu unijnego (2007-2013) moze zmniejszy¢ ten dystans zaledwie o 10
lat. Zamierzenia inwestycyjne s3a skromne: doprowadzic linie kolejowe lezace w korytarzach transportowych do predkosci 160
km/h dla pociggéw pasazerskich i 120 km/h dla towarowych. S3 oczywiscie wyjatki, jak chociazby 200 km/h na linii E65 na
odcinku Warszawa - Gdynia, lecz w sytuacji, gdy w Europie czy w Chinach najszybciej rozwijaja sie koleje duzych predkaosci
(300-350 km/h), nie s3 to wielkie osiggniecia, ale jedynie mozliwe, biorgc pod uwage przygotowanie projektéw, zdolnosci
projektowe i wykonawcze polskich firm oraz zasoby finansowe.

Nowoczesna linia kolejowa
dostosowana do predkosci
160 km/h,

fot. PKP PLK SA

I Anna Biedrzycka, Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne

Kolej jest waznym elementem systemu transportowego kraju,
ma wplyw szczegélnie na efektywno$¢ przemystu wydobyw-
czego i energetyki. Transport kolejowy jest ekonomiczny, a jego
konkurencyjno$¢ wobec innych form transportu wzrasta wraz
z odlegtoscia (powyzej 300 km). Jest tez ekologiczny — mnigj
uciazliwy pod wzgledem hatasu w poréwnaniu do transportu
samochodowego i nie emituje zanieczyszczen do Srodowiska,
co ma duze znaczenie w kontek$cie prowadzonej przez Unig
Europejska polityki redukcji CO,. Bez kolei nie ograniczymy
negatywnych konsekwencji rozwoju motoryzacji. Jeden pociag
(1400 t tadunku) zastepuje 50 tirow.

Zréwnowazony rozw0j transportu w Polsce wymaga wyrowna-
nia konkurencyjnosci miedzy poszczegbinymi gateziami trans-
portu, a wiec rewitalizacji kolei. Oznacza to potrzebe udroznie-
nia podstawowych ciagow kolejowych, zapewnienie potaczen
pomiedzy najwazniejszymi obszarami gospodarczymi kraju
oraz poprawe dostepnosci transportu kolejowego w wymiarze
miedzynarodowym. Czes$¢ linii kolejowych stanowi bowiem
ogniwo ponadnarodowych sieci i struktur.

Sie¢ kolejowa w Polsce, w wyniku wieloletnich zaniedban
spowodowanych przede wszystkim brakiem jasno sprecy-
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zowanych zasad finansowania jej rozwoju i utrzymania, jest
w fatalnym stanie technicznym. Wymaga natychmiastowych
dziatan interwencyjnych, skierowanych gtéwnie na remon-
ty i naprawe elementow infrastruktury, poczawszy od toréw
przez obiekty inzynieryjne, na urzadzeniach energetyki oraz
automatyki i telekomunikacji kofczac, a takze kompatybil-
nego, uwzgledniajacego interesy kraju i jego regiondw planu
inwestycyjnego.

Degradacja techniczna

Polska sie¢ kolejowa w swoim zasadniczym ksztatcie pochodzi
sprzed 1918 r., a wiec z okresu zabordw. Dlatego nie jest roz-
mieszczona rdwnomiernie na terenie kraju i nie zapewnia szyb-
kich potaczen migdzy gtéwnymi miastami. Mozliwosci radykal-
nej poprawy w zakresie podniesienia predkosci maksymalne
powstatych jeszcze w XIX w. linii s3 ograniczone zasadniczo do
160 km/h, i to przy wysokich kosztach modernizacji.

PKP Polskie Linie Kolejowe SA (PKP PLK), zarzadca publicznej
infrastruktury kolejowej, zawiaduje liniami kolejowymi o tacz-
nej dtugosci 19,3 tys. km, w tym 36,3 tys. km toréw. Dysponu-



je 43,7 tys. rozjazdéw, 16,5 tys. przejazdéw kolejowych, 25,6
tys. obiektow inzynieryjnych. W dobrym stanie technicznym
jest 36% eksploatowanych linii, jako dostateczny ocenia sig
stan 35% linii, a jako niezadowalajacy — 29%. W torach zabu-
dowanych jest jeszcze ok. 21,9 min sztuk podktadéw z drewna
iglastego o teoretycznej zywotnosci 18-21 lat. Analizy wyka-
ZUja, ze az ok. 70% tych podktaddw ma przekroczony dopusz-
czalny okres uzytkowania.

Przektada sie to na podstawowe parametry eksploatacyjne, 1.
maksymalng predko$¢, dopuszczalne naciski osiowe i liniowe.
Tylko na 5,6% linii pociagi moga sie porusza¢ z maksymalng
predkoscia 160 km/h. Szczegdlnie wymowne jest obnizenie
maksymalnych predko$ci rozktadowych do 30 km/h, $wiad-
czace 0 degradaciji, ktdra w bliskiej perspektywie czasowej
grozi wytaczeniem z eksploatacii takiego odcinka linii z przy-
czyn technicznych. Przybywa tzw. waskich gardet, gdzie trzeba
ograniczy¢ predkosc pociagéw nawet do 20 km/h. W wigkszo-
$ci dotyczy to linii, od ktérych zalezy sprawnos¢ funkcjonowa-
nia przewoznikéw towarowych. Najgorzej pod tym wzgledem
jest na Gornym Slasku (mimo spadku wydobycia wegla) i na
Dolnym Slasku, gdzie linie kolejowe sa w tak zlym stanie, ze
niemozliwy staje sie masowy transport kruszyw niezbednych
do budowy drdg. Dos¢ powiedzie¢, ze z 230 min t kruszyw wy-
produkowanych w 2011 r. zaledwie ok. 34,5 min t (ok. 15%)
przewieziono do miejsc budowy transportem kolejowym. Prze-
wozy w styczniu i lutym br. spadty o potowe w stosunku do tego
samego okresu ub.r., co moze zagrozic realizacji kontraktow na
budowe drdg na Euro 2012. Ta sytuacja ma tez wptyw na tempo
robét modernizacyjnych na samej kolei, gdzie réwniez potrzeb-
ny jest thuczen, tym bardziej ze lokalizacja buddw drogowych
jest czesto zbiezna z inwestycjami kolejowymi. Organizacja
objazddw dla tych transportow jest wyzwaniem logistycznym,
poniewaz wyznaczone linie majg za matg przepustowos$c,
a ponadto nie wszystkimi objazdami moga przemieszczac sig
ciezkie pociagi z kruszywem.

Istotnym problemem jest takze utrzymanie kolejowych mostow
na granicach z Biatorusia, Ukraing, Czechami i Niemcami.
Podlegaja one corocznej wspdlnej kontroli stanu technicznego.
Szczegolnie wazna jest natychmiastowa modernizacja kolejo-
wych mostéw granicznych na przejSciach Terespol — Brze$é
(most potudniowy pasazerski — ciag kolejowy E20) i Zgorzelec
— Gorlitz (E30).

Oceny z kofica 2010 r. pokazuja, ze 1882 obiekty inzynieryjne
(7,4% tacznej liczby) wymagaja pilnego podjecia robét utrzy-
maniowo-naprawczych lub inwestycyjnych dla przywrdcenia
im pierwotnych parametréw uzytkowych, likwidacji wprowa-
dzonych ograniczen eksploatacyjnych oraz ograniczenia dal-
szej degradacji technicznej.

Niektdre z przytoczonych danych pochodza z zatwierdzonego
przez rzad w listopadzie 2011 r. Wieloletniego programu inwe-
stycji kolejowych do 2013 roku z perspektywa do roku 2015
(dalej: WPIK). Program sporzadzono dla okresu trzyletniego,
tj. do 2013 ., przede wszystkim ze wzgledu na konieczno$¢
zsynchronizowania z biezacym okresem budzetowania Unii Eu-
ropejskiej. Uwzgledniono w nim informacje o wykonaniu zadan
w latach poprzedzajacych okres planowania oraz o przewidy-
wanej kontynuacji w latach 2014 i 2015.

Zaproponowane dziatania nie zabezpieczajg wszystkich po-
trzeb inwestycyjnych. Program skupia sie na przedsigwzig-
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Dokumentem, ktéry prezentuje wszystkie inwesty-
cje kolejowe realizowane z wykorzystaniem Srodkéw
publicznych, jest Wieloletni program inwestycji kolejo-
wych do 2013 roku z perspektywg do roku 2015. W pro-
gramie ujeto zadania priorytetowe z punktu widzenia
potrzeb spoteczenstwa oraz gospodarki w skali kraju,
regionéw i kontynentu, ktérych realizacja zwiekszy
mozliwosci wykorzystania potozenia geograficzne-
go Polski, wptynie na poprawe miedzynarodowej
wymiany handlowej, stworzy dodatkowe warunki
do przyciggania kapitatu i zwiekszania mobilnosci.
Wzmocni przy tym spéjnos¢ spoteczna, gospodarcza
i terytorialna oraz przyniesie wyzsz3 jakos¢ w kolejo-
wych przewozach towarowych i pasazerskich.
Wieloletni program bilansuje srodki finansowe z pu-
blicznych Zrédet krajowych, jak i Unii Europejskiej.
Ujeto w nim kolejowe inwestycje infrastrukturalne
przewidziane do realizacji w ramach Programu Opera-
cyjnego Infrastruktura i Srodowisko oraz Regionalnych
Programéw Operacyjnych. Zaktada réwniez maksymal-
ne wykorzystanie Srodkéw unijnych w ramach tych pro-
gramow, co z kolei wymaga zapewnienia wktadu kra-
jowego. Ze wzgledu na niewystarczajace Srodki na jego
pokrycie, przewidziano koniecznos¢ pozyskania kredy-
tu z Europejskiego Banku Inwestycyjnego z gwaran-
cja skarbu panstwa, ktéry pozwoli na petna absorpcje
srodkéw unijnych.

ciach majacych zapobiec postepujacej degradacii techniczne;
linii kolejowych na wybranych, najwazniejszych ciagach kole-
jowych w kraju. Realizatorem programu jest spotka PKP Polskie
Linie Kolejowe SA, ktdra wykonuje funkcje inwestora bezpo-
Sredniego, jednoczes$nie nadzoruje i rozlicza prace.

Inwestycje podzielono na trzy grupy: budowa nowej infrastruk-
tury kolejowej, modernizacja istniejacej infrastruktury oraz
odtworzenie (rewitalizacja) istniejacej infrastruktury kolejowej
(przywrécenie pierwotnych parametrow uzytkowych obiektow,
nie zalicza sie do tej grupy remontdw realizowanych w ramach
procesu utrzymaniowego).

Do priorytetowych inwestycji realizowanych na liniach kolejo-
wych w ramach WPIK naleza: modernizacja ciggu kolejowego
E65 na odcinku z Warszawy do Tréjmiasta; pilotazowe wdroze-
nie ERTMS/ETCS i ERTMS/GSM-R w Polsce w korytarzu E30 na
odcinku Legnica — Wegliniec — Bielawa Dolna; modernizacja
linii kolejowej E30 na odcinku z Katowic do Rzeszowa; moder-
nizacja linii kolejowej nr 8 Warszawa — Radom; modernizacja
linii kolejowej E75 na odcinku Warszawa — Sadowne; moderni-
zacja linii kolejowej E59 na odcinku Poznan — Krzyz; moderni-
zacja 335 km toréw na CMK pomiedzy Warszawa a Katowicami
i Krakowem; zakonczenie budowy tacznicy do lotniska Okecie
w Warszawie; realizacja projektow istotnych dla poszczegdl-
nych wojewddztw, np. rewitalizacja i modernizacja tzw. ko-
$cierskiego korytarza kolejowego, modernizacja linii kolejowej
nr 203 na odcinku Krzyz — Kostrzyn, modernizacja linii nr 18
taczacej Torun z Bydgoszcza; realizacja zadan inwestycyjnych
majacych na celu wyeliminowanie miejscowych ograniczef
predkosci, np. udroznienie podstawowych ciggéw wywozo-
wych w ruchu towarowym na terenie Slaska; przebudowa
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Wjazd na dworzec
kolejowy w Poznaniu,

fot. Mateusz Stachowski,
Stock XCHNG

Modernizacja trasy
Warszawa — Gdynia,
fot. PKP PLK SA

Modernizacja infrastruktury kolejowej

Q000
|

sk

przystanku Warszawa Stadion dla poprawy funkcjonowania
wezta warszawskiego, w tym zapewnienie dobrego pofaczenia
ze Stadionem Narodowym.

Ewolucyjna droga do KDP

Przetomem technologicznym i motorem dla dalszego rozwoju
kolei, w tym takze konwencjonalnej, ma by¢ uruchomienie ko-
lei duzych predkosci (KDP). Ich powstanie ujeto w Programie
budowy i uruchomienia przewozow kolejami duzych predkosci
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w Polsce, przyjetego uchwata Rady Ministrow 19 grudnia 2008
r. Wowczas uchwalono tez podstawowy dokument okreslaja-
cy kierunki rozwoju transportu kolejowego — Master plan dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku. Dziatania prze-
widziane w obu dokumentach maja sie nawzajem uzupetniac,
tak aby powstat w Polsce nowoczesny system transportu ko-
lejowego pasazerdw i towardw. Poniewaz jednak perspektywa
Master planu ogranicza sig do 20 lat, podczas gdy zgodnie
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z wytycznymi Niebieskiej Ksiegi Komisji Europejskiej wszystkie
studia wykonalnosci dla modernizacji i budowy nowych linii
powinny mie¢ perspektywe 30-letnia, przy okazji najblizszej
nowelizacji Master plan zostanie poszerzony o plany rozwo-
jowe do 2040 r.

Wedtug zatozen, sie¢ linii duzych predkosci, liczaca prawie 1000
km, ma obja¢ sze$¢ najwigkszych aglomeraciji w Polsce, zamiesz-
kanych przez ok. 10 min ludnosci. Biorac pod uwagg, ze pociagi
duzych predko$ci maja obstugiwac takze relacje poza liniami duzej
predkosci, np. z Poznania do Szczecina, dostep do kolei duzych
predkosci uzyskataby ponad potowa mieszkancw Polski.

Plan opiera sig na wybudowaniu nowej linii, 0 tacznej dtugosci
ok. 700 km, w uktadzie Y (Ygrek): Warszawa — t6dZ — Poznan
/ Wroctaw (predko$¢ maksymalna 350 km/h) oraz przystoso-
waniu linii E65 Potudnie (Centralna Magistrala Kolejowa, CMK)
Warszawa — Katowice / Krakéw do parametrow linii duzej pred-
koSci. Przystosowanie tej linii bedzie polega¢ na podniesieniu
predkosci maksymalnej do 200 km/h w pierwszym etapie, a po
wybudowaniu lini Y do 300 km/h w drugim etapie (ze zmiana
na system zasilania trakcyjnego 25 kV AC).

W ramach tworzenia sieci KDP modernizacji majg by¢ poddane
linie: na odcinku Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie (predko$c¢
maksymalna 250 km/h, w dalszym etapie 300 km/h), odga-
tezienie od CMK Psary — Krakéw (predko$¢ maksymalna 200
km/h), Warszawa — Gdynia (predko$¢ maksymalna 200 km/h),
Poznan — Szczecin (predko$é maksymalna 200 km/h), War-
szawa — Bialystok (predko$¢ maksymalna 200 km/h), Wro-
ctaw — Poznan (predko$¢ maksymalna 200 km/h).

Dzigki rdwnoczesnej realizacji nowych inwestycji oraz mo-
dernizacji istniejacych linii bedzie mozliwe osiagnigcie efektu
skali. Linia Y wraz z modernizacja CMK stworzy system KDP
w centrum kraju i na liniach obcigzonych najwigkszym stru-
mieniem pasazeréw. Budowa linii Y pozwoli na uruchomienie
pofaczenia Warszawa — Berlin o czasie podrdzy konkuren-
cyjnym z lotnictwem. Zaleznie od rozwoju KDP w krajach
o$ciennych oraz osiagnietych porozumien, realizacja programu
umozliwi zdecydowane polepszenie potaczen kolejowych z Pra-
ga przez Wroctaw. Potaczenie Warszawa — Poznar lezy w ciagu
pofaczenia Berlina z Moskwa.

Rozpoczecie budowy linii, zgodnie z przyjetym w grudniu 2008
r. rzadowym Programem, zaplanowano na 2014 r., a catkowite
zakoriczenie inwestycji na 2020 r. Wielko$¢ naktadow inwesty-
cyjnych oszacowano na ponad 20 mid zt netto. Obecnie przygo-
towywane jest studium wykonalnosci linii Y, ktérego celem jest
ustalenie przebiegu linii duzych predko$ci Warszawa — t0dz —
Poznan / Wroctaw i jej potaczenia z linia CMK. Dwuetapowe stu-
dium wykonuje konsorcjum firm: Ingenieria IDOM Internacional
SA z siedziba w Madrycie (lider) i Biuro Projektdw Komunikacyj-
nych Sp. z 0.0. z Poznania.

W ramach pierwszego, juz zakoriczonego etapu prac hiszpan-
sko-polskie konsorcjum przedstawito trzy warianty przebiegu
linii. Na poczatku pazdziernika 2011 r. PKP PLK SA wybraly
pierwsza opcje, wedtug ktdrej trasa biegtaby od Warszawy Za-
chodniej, nastepnie 6,5-kilometrowym wykopem w kierunku
drogi ekspresowej S8 do Ozarowa Mazowieckiego. Nastepnie
oddali sie od autostrady A2 i przebiegnie na pétnoc od Skier-
niewic. W tym rejonie nastapi potaczenie nowej linii Y z CMK.
W okolicach Sieradza linia skreci na potudniowy wschdd i skie-
ruje sig w strone todzi. Na wysoko$ci stacji £odz Widzew wje-



dzie w specjalny tunel prowadzacy do podziemnej stacji t0dz
Fabryczna, skad tunelem przebiegnie pod miastem i wyjdzie na
powierzchnig za stacja 6dz Kaliska w kierunku Sieradza.

Ten przebieg trasy jest identyczny we wskazanych trzech wa-
riantach. W pierwszym trasa Y rozgatezia sig za Sieradzem,
od stacji Nowe Skalmierzyce i pobiegnie w kierunku Poznania
(w okolicach Pleszewa, Jarocina, Srody Wikp.), a druga jej
odnoga do Wroctawia (w rejonie Olesnicy, Laskowic, Swietej
Katarzyny).

W drugiej fazie realizacji studium wykonalno$ci konsorcjum
w ciagu 14 miesiecy (do grudnia 2012 r.) przygotuje niezbedna
do prowadzenia inwestycji dokumentacje, m.in. okresli zrodta
oraz sposob finansowania budowy, a takze zaproponuje prze-
woznika. W gre wchodzi prawdopodobnie system koncesyjny
lub PPP, gdzie wktadem strony pafstwowej bedzie wykup grun-
téw pod inwestycje.

Jednakze w grudniu 2011 r. minister transportu Stawomir
Nowak oznajmit, ze po wykonaniu studium zamraza wszelkie
prace nad KDP do 2030 r. W uzasadnieniu wyja$nit, ze w naj-
blizszych latach czeka nas wielka modernizacja polskich kolei
w ramach tego, co juz posiadamy, i petna koncentracja wysit-
kéw na projektach modernizacyjnych i rewitalizacyjnych. Czas
na wielkie, wizjonerskie projekty przyjdzie po 2030 r. To istnie-
jaca sie¢ wymaga ratunku i to z niej bedzie mogto skorzystac
wigcej pasazerow.

WypowiedZ ministra wspdtgra z opinig niektérych ekspertow,
ze uzytkowanie takich szlakow bedzie kosztowne, spotki prze-
wozowe podniosg ceny za bilety, a przeciez koleja podrézuja
gtéwnie osoby przecietnie sytuowane (ludzie zamozni korzy-
staja z potaczen lotniczych lub wiasnych aut). Méwi sig tez,
ze koszt budowy linii Y zostat oszacowany przez hiszpansko-
polskie konsorcjum na kwotg ok. 35 mld zt, tj. o ok. 10 mid
7t wiecej niz pierwotnie planowano. Polski nie sta¢ na sfinan-
sowanie takiego projektu ze Srodkéw budzetu panstwa. Bio-
rac pod uwage, ze w przysziej perspektywie budzetowej UE
na inwestycje kolejowe Polska prawdopodobnie otrzyma nieco
ponad 31 mld zt, program budowy KDP nawet przy wsparciu
funduszy europejskich nie jest mozliwy do zrealizowania. A je-
zeli, to pochtonatby zdecydowang wigkszo$¢ tych $rodkow, co
przyczynitoby sie do dalszej degradacii infrastruktury kolejowe;
w innych cze$ciach kraju.

Kilka tygodni pdzniej minister Nowak zfagodzit wymowe
o$wiadczenia dotyczacego KDP, zapewniajac, ze rzad nie odfo-
zyt budowy linii Y 0 20, a tylko o kilka lat, bowiem po 2020 r.
sprawdzi sytuacje. By¢ moze po zakofczeniu studium wyko-
nalno$ci zostanie przygotowane drugie studium, dla przedtu-
zenia Ygreka do Berlina i Pragi, bowiem bez potaczenia z tymi
stolicami nie ma mozliwo$ci zbudowac tej linii w ogéle. Nato-
miast wybudowanie odcinka Warszawa — t4dz jest brane pod
uwage juz w przysztej perspektywie finansowej UE — decyzja
zapadnie po przedstawieniu wynikéw studium wykonalnosci.
Zgodnie z priorytetami unijnej polityki transportowej i gospo-
darczej, wspierane s szczegblnie wazne dla Unii projekty
infrastrukturalne, majace cechy innowacyjnosci. Takim projek-
tami sq wiasnie linie duzej predkosci.

Przedsmak kolei duzych predkoSci w Polsce ma da¢ zmoder-
nizowana CMK, na ktérej pociagi beda mogly rozwija¢ pred-
ko$¢ 200 km/h. Zatem droga do KDP ma by¢ ewolucyjna. Co
ciekawe, nawet gdyby w Polsce udato sie rozpocza¢ realizacje

Modernizacja infrastruktury kolejowe;j

Oceniajac program budowy kolei duzych predkosci
w Polsce, musimy sitg faktu odnies¢ go do tego, co
juz istnieje i funkcjonuje w Europie i na Swiecie, oraz
co pomoze okreslic nasza pozycje w tym rankingu.
Francuzi hucznie swietowali w zesztym roku 30-lecie
swojego TGV, a prezydent Sarkozy stwierdzit przy tej
okazji, ze ,Francja to kolej", oczywiscie ta szybka, be-
daca prawdziwg duma tego kraju. Miatem okazje by¢
w tym okresie we Francji, podrézujac, rzecz jasna, TGV.
Podziwiatem czyste dworce i pociagi, réwniez lokalne,
petne podréznych. Nie inaczej wyglada to w Niemczech,
Wtoszech czy Hiszpanii, ktéra z ostatniego miejsca tego
rankingu znalazta sie na pierwszym miejscu w Euro-
pie pod wzgledem t3cznej dtugosci linii KDP, a kryzys
ekonomiczny nie zatrzymat dobrej passy dla rozwoju
tych kolei. Nie sposéb tu pomina¢ najbardziej spekta-
kularnych osiagnie¢ chinskich na czele z szanghajska
linig kolei magnetycznej Maglev oraz imponujaca siecia
chinskiego KDP, czyli CRH. Chiny réwniez widzg w tym
swoj gtéwny towar eksportowy, oznajmiajac, nie bez
podstaw, ze ,,nowe Chiny to kolej". C6z z tego moze wy-
nikac dla naszych realiéw? Opé6znianie programu budo-
wy planowanych KDP w zakresie tzw. Y musi napawat
smutkiem, Swiat nam ucieka. Modernizujac inne wazne
linie magistralne, ujete w transeuropejskich korytarzach
transportu i podnoszac ich standardy do dolnych granic
duzych predkosci, nie stoimy wprawdzie w miejscu, lecz
przystowiowym z6twim tempem symulujemy postep
w tej niezwykle waznej dziedzinie naszego zycia. Idea
KDP to nie jest zabawka dla bogatych, ale wyznacznik
potrzeby prawdziwego - a nie symulowanego - rozwoju.

ambitnego programu tworzenia KDP przez budowe nowej linii
Y oraz modernizacje CMK z Warszawy do Katowic / Krakowa,
dystans, jaki dzieli nas od innych krajow europejskich, nie tylko
sig nie zmnigjszy, ale jeszcze ulegnie zwigkszeniu. Docelowy
model europejskiego transportu kolejowego ma sig opierac na
podziale, w ktérym zasadnicza cze$¢ ruchu bedzie sie odbywac
po liniach z priorytetem dla ruchu towarowego lub po nowo bu-
dowanych liniach duzych predkosci dla ruchu pasazerskiego.
W ciagu najblizszych lat przewozy pociagami duzych predkosci
wzrosng 0 170%. Udziat przewozow pociagami duzych predko-
$ci w UE na rynku kolejowych przewozdw pasazerskich juz wy-
nosi ok. 24%, a w krajach o rozbudowanych systemach duzych
predkosci jest znacznie wyzszy, np. we Francji osiaga ponad
60%, w Niemczech 28%, Hiszpanii 23%. W 2009 r. w Europie
byto tacznie ponad 5,5 tys. km linii duzych predko$ci, w bu-
dowie jest prawie 3,5 tys. km, planowane jest 8,5 tys. km,
aw 2025 . ta siec bedzie liczy¢ ponad 17,5 tys. km. Wynika to
z faktu, ze tylko koleje duzych predkosci moga konkurowaé na
rynku przewozow pasazerskich z innymi $rodkami transportu.

Obecna perspektywa finansowa UE -
»autostradowa”, przyszta - , kolejowa"?
W czerwcu ub.r. Polska ztozyta wniosek do Komisji Europejskiej

0 przesuniecie 1,2 mld € (ok. 5 mld zt) z projektow kolejowych
na drogowe. Wniosek motywowano tym, ze realizacja niektérych
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Modernizacja infrastruktury kolejowej

Przy zréwnowazonym rozwoju infrastruktury kolejowej
nie da sie pominac zagadnien ekologicznych. Dotyczy to
zaréwno budowy nowych linii kolejowych, jak tez moder-
nizacji istniejacych. Tym samym konieczna jest budowa
przepustow i przejs¢ dla zwierzat. Jest to szczegélnie
istotne dla KDP, ktére w Europie i na Swiecie rozwijaj3 sie
w szybkim tempie, a przejscia dla zwierzat s3 nieodtacz-
nym ich elementem. Jest to wazne z uwagi na wygrodze-
nie linii i bezpieczenstwo ruchu kolejowego.

Miejsca ich lokalizacji, liczba i wielkos¢ powinny by¢
z duza doza rozwagi analizowane. Ma to niebywate
znaczenie ekonomiczne. Wedtug obliczen, ekologia
to kilkadziesiat procent kosztéw budowy nowych linii.
Dlatego tez potrzebne s3 duzo wczesniejsze badania
i monitorowanie migracji zwierzat dla ustalenia po-
trzeb w tym zakresie, zanim jeszcze przystapimy do
inzynierskich prac studialnych. Monitoring wybudowa-
nych przejs¢ powinien by¢ prowadzony gtéwnie w celu
wyciggniecia wnioskéw przydatnych przy pracach pla-
nistycznych nowych linii.

Wazne jest réwniez odpowiednie konstruowanie
przejs¢, tak aby byty one przyjazne zwierzetom, herpe-
tofaunie itp., a przez to efektywne. Chodzi tu o dobér
materiatéw, sposobu budowy (zmniejszenie ttumienia
drgan, hatasu itp.), elementéw wyposazenia, nasa-
dzen, wykonczenia powierzchni przejs¢, a takze zmini-
malizowanie wyniesienia ponad teren przy przejsciach
gornych. Nie bez znaczenia jest tez trwatos¢ przepu-
stow i przejsc dla zwierzat w celu zmniejszenia kosz-
téw ich utrzymania i ewentualnych remontoéw. Przeciez
utrzymanie tych obiektéw spadnie na nasze barki...

zaplanowanych projektdw w ramach perspektywy finansowej
UE 2007-2013 jest niemozliwa. | choé teraz minister Stawomir
Nowak zapewnia, ze ,potrzeby na kolei Polska ma tak duze, ze
z catg pewno$cig wszystkie Srodki z KE beda wykorzystane”,
to problem petnego spozytkowania 4,8 mid € (ok. 21 mid zt)
unijnego dofinansowania przewidzianego dla kolei w Programie
Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) pozostaje.
Przedstawiciele PKP PLK SA ttumacza, ze koleje nie wystarto-
waly ptynnie w 2007 r. do nowej perspektywy finansowej. Kiedy
w latach 2005-2007 zlecano studia wykonalno$ci na wigksze
ciagi komunikacyjne, np. E30 czy E65, a w 2008 r. projekty te
uzyskiwaty stosowne decyzje, wydawato sie, ze przygotowania
przebiegaja dobrze. Jednak w nowej perspektywie wprowadzo-
no inne zasady niz w perspektywie 2004—2006, poniewaz po
raz pierwszy koleje zostaly zobowigzane do liczenia tzw. luki
finansowej, co spowodowato, ze wszystkie modele trzeba byto
przeliczaé od nowa. Co wigcej, Niebieska Ksiega KE, wedtug
wytycznych ktorej nalezato przygotowaé wnioski o dofinanso-
wanie, zostata wprowadzona dopiero w 2009 .

Zte dodwiadczenia towarzyszyly tez kontraktowaniu inwestycji
w systemie czerwony FIDIC, jak np. przy modernizacii linii E65,
ktdrej projektowanie trwato bardzo dtugo. Dlatego teraz w wigk-
sz0$ci projektow obowiazuje zotty FIDIC (,projektuj i buduj”).
Rok 2009 uptynat na przygotowywaniu i sktadaniu wnioskow
o dofinansowanie duzych projektow kolejowych, w 2010 r. byty
one kontraktowane. Oceniajac zakres rzeczowy, jaki zostat za-
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planowany w perspektywie 2007—2013, 80% zlecen juz zostato
ulokowanych, jednak wykonanie finansowe jest duzo nizsze.
PKP PLK SA podpisato umowy o warto$ci ponad 12 mid zt, przy
catkowitym zatozonym poziomie prawie 21 mid zt. Szacunki
kosztorysowe inwestora opiewaty na 18 mld zt, co pokazuje,
jak ostra rywalizacja toczyta sig o kontrakty i jak bardzo wy-
konawcy gotowi byli obnizy¢ ceny. Jednak w warunkach zéttego
FIDIC-a pozyskanie kazdej dodatkowej ztotéwki poza umowa
kontraktowa jest trudne, co uwidacznia sig fazie realizacji i sta-
nowi problem takze dla zamawiajacego.

W 2011 r. wykonano inwestycje za 3,7 mld zt. To niewiele,
bo budzet inwestycyjny zatozono na ok. 5 mid zt (podobnie
jak w 2010 r.). Jednak tylko w grudniu 2011 r. zafakturowano
ponad 700 min zt. Swiadczy to o tym, 7e inwestycje nabie-
raja tempa, rosnie rynek projektowy i wykonawczy na kolei.
W 2012 r. przeroby majg by¢ jeszcze wigksze, co zatozono
w planach. W ub.r. zmodernizowano ok. 430 km toréw, w tym
roku prace maja sie zakoficzy¢ na 413 km linii, a na ten cel
PKP PLK SA zamierza przeznaczy¢ 6 mld zt. Zgodnie z wylicze-
niami ujgtymi w WPIK, w przysztym roku wykonawcy powinni
zakonczy¢ prace na 1,5 tys. km toréw i wystawic faktury na 12
mid zt. To nie wydaje sig realne.

Szacuje sie, ze $redni koszt przebudowy 1 km tordw kosztu-
je ok. 15 min zt. Biorac pod uwage, ze modernizacji wymaga
dwie trzecie linii kolejowych (jedna trzecia natychmiastowego
remontu, a na jednej trzeciej linii ruch jest istotnie ograniczo-
ny), warto$¢ rynku inwestycyjnego wynosi az ok. 180 mid zt.
Firmy budowlane od dawna deklaruja, ze sg gotowe do pracy
i czekaja na ogtoszenie przetargdw na wykonawstwo. Zacho-
wanie rynku nie wskazuje na goraczke zlecen. Budimex SA od
kilku miesigcy jest wtascicielem Przedsigbiorstwa Napraw In-
frastruktury Sp. z 0.0., majacego najwigkszy w kraju, 40-pro-
centowy udziat w rynku maszyn torowych. Przed biurem PNI
nie ustawia sig jednak kolejka generalnych wykonawcow, za-
interesowanych wynajeciem tych maszyn; ich wykorzystanie,
jak poinformowat prezes Budimeksu, Dariusz Blocher, jest na
poziomie zaledwie 17%. By¢ moze wynika to z faktu, ze nie
ma jeszcze jasno$ci co do sposobu finansowania przedsie-
wzie¢ kolejowych, np. udziatu PPP jako uzupetniajacego mo-
delu finansowania, a moze przyczyna tego stanu jest sytuacja
finansowa firm wykonawczych i ogélnie sektora budowlanego.
Poziom wykonania inwestycji na kolei przypomina sytuacje
w drogownictwie z lat 2002—2003, kiedy dopiero startowaty
projekty budowlane. PKP PLK SA jest czesto poréwnywana
z Generalna Dyrekcja Drdg Krajowych i Autostrad ze wzgledu
na podobny potencjat infrastrukturalny (GDDKIA zarzadza ok.
18,3 tys. km drdg krajowych, w tym autostrad i drog ekspre-
sowych). Z prostej analizy budzetéw obu instytucji w ostatnich
latach wynika, ze GDDKIiA wydatkowata corocznie kilka razy
wiecej pieniedzy, by wymieni¢ tylko 2011 r., kiedy PKP PLK
SA wydaty 3,7 mid zt, a GDDKiA — 26 mld zt. Prespektywa na
2012 r. zaktada realizacje kontraktow na poziomie 6 mid zt
przez PKP PLK SA i 29 mld zt przez GDDKIA. Dopiero w 2013
r. bedzie mozna méwi¢ o pewnym wyréwnaniu poziomu wy-
datkow inwestycyjnych obu inwestoréw: odpowiednio 10 mid
zti 12 mld zt. Jest oczywiste, ze pienigdze przekazuje sig tam,
gdzie sg wigksze szanse ich efektywnego wykorzystania, a za-
tem wigcej przygotowanych projektow, zwtaszcza ze inwesty-
cie drogowe s3 rowniez wspotfinansowane z POIiS. Mimo to



nie brakuje teorii spiskowych, np. ze minister finansow Ja-
cek Rostowski odrzuca wnioski o dofinansowanie projektow
kolejowych z powoddéw formalnych lub drugorzednych, gdyz
preferuje budowe drdg, a w budzecie pafstwa jest za mato
pienigdzy dla obu wnioskodawcow.

Chociaz obawy, ze kolej nie wykorzysta wspomnianej kwoty 1,2
mid € uzasadnia dotychczasowy poziom fakturowania robt, to
PKP PLK SA przygotowuije sie do wykorzystania tej pomocy na
projekty rewitalizacyjne. Rozmowy na ten temat prowadzone sa
zaréwno w kraju, jak i w Brukseli, ktdra wydaje sie przychylnie
odnosi¢ sie do tych zamierzen, bo priorytetem KE w ciagu tego
siedmiolecia jest wiasnie kolej. Chodzi o projekty, ktdrych reali-
zacja mogtaby sie odbywac na postawie polskiego prawa, na
bazie zgloszen, a nie pozwolen na budowe, i na tyle krétkich,
aby mozna je byto w ramach obecnego budzetowania UE zakon-
czy6. W zwiazku z tym wybiera sig ciagi komunikacyjne wyma-
gajace pilnej rewitalizacji, ale zarazem niebudzace watpliwo$ci
co do wptywu tych robét na Srodowisko. S to projekty o war-
todci rzedu 200-300 min zt, np. na zabezpieczenie przejazdow
w ok. 200 lokalizacjach, podczas gdy te z listy POIiS oscyluja
w granicach 2 mld zt, a nawet 5 mld zt, jak np. modernizacja
linii kolejowej E 30/C-E 30, odcinek Krakéw — Rzeszéw, etap .
(Projekt o wartosci 4,67 mid zt otrzyma 2,18 mld zt dofinanso-
wania ze $rodkow Funduszu Spéjnosci). Wszedzie tam, gdzie
celem modernizacji jest zwigkszenie predko$ci maksymalne
do 160 km/h i km, wymagana jest zmiana geometrii toru, a to
pociaga za sobg wielomilionowe koszty.

Tak wigc na pétmetku perspektywy finansowej ocena reali-
zacji programu modernizacji i budowy infrastruktury kolejo-
wej jest niejednoznaczna, gdyz niewiele inwestycji rozliczono
z dotacji unijnej. W kolejnym okresie programowania, w latach
2014-2020, Unia Europejska zamierza rozdysponowa¢ 31,7
mid zt na infrastrukture transportowa. Do polskich inwestycji
kolejowych moze dotozy¢ nawet do 75% ich wartosci. Warun-
kiem sa gotowe, dobrze przygotowane projekty. Perspektywa
2014-2020 bedzie perspektywa ,kolejowa”, a nie ,autostra-
dowo-drogowa”, 0 czym zamierza nas przekonac i PKP PLK SA,
i minister Stawomir Nowak, ktory stwierdzit, ze modernizacja
kolei jest jego priorytetem jako ministra transportu. ,To jest za-
danie, ktre postawit przede mna premier, i ja sie rzeczywiscie
tym przejmuje i w to bardzo angazuje” — deklarowat.

PKP PLK SA juz zleca projektowanie modernizacji linii kolejo-
wych do przysztej perspektywy budzetowej, m.in. linii E20 na
odcinku towicz — Swarzedz, E7 Warszawa — Lublin czy E59
Poznan — Szczecin. Tylko w tym roku na prace przygotowaw-
cze zamierza wydac 133,8 min zt.

Zamiast w kilometrach odlegtos¢
mierzona w godzinach

Kolej funkcjonuje obecnie w sposéb zaburzony. Opdznienia,
wydtuzenia czasu jazdy wynikajace z remontow irytuja pasa-
zer6w i zniechecaja do podrézowania kolejg, np. na pokonanie
75-kilometrowej trasy z Krakowa do Katowic pociagi ekspre-
sowe potrzebuja ponad 2 godzin. O ile autostrady budowane
s po nowych $ladach, o tyle na kolei modernizuje sig istnie-
jace linie i trzeba godzi¢ ruch budowlany z kolejowym. Pomyst
zamknigcia linii na czas budowy i skierowanie ruchu na réw-
nolegta linie na razie tylko czg$ciowo jest realizowany.

Modernizacja infrastruktury kolejowe;j

Do tych mankamentéw doszly ostatnio powazne obawy o bez-
pieczefstwo podrozowania. Tragiczna katastrofa kolejowa pod
Szczekocinami 3 marca br., w ktdrej zgingto 16 oséb, a 57 zo-
stato rannych, bardzo mocno podwazyta zaufanie pasazeréw

Juz wkrotce bedziemy widzieli znaczace efekty in-
westycji realizowanych z pieniedzy unijnych. Naj-
wazniejsze inwestycje sg finansowane z POIiS. Jego
zatozeniem jest realizacja przede wszystkim duzych,
kompleksowych modernizacji, a praktycznie odbudo-
wa linii. Z reguty oznacza to podniesienie predkosci ze
120 km/h na 160 km/h. Z tego powodu modernizacja
wigze sie z prowadzeniem fragmentéw linii nowym
sladem, a przynajmniej korekt3 tukéw.

Réwnie istotne efekty moga dac projekty rewitaliza-
cyjne, czyli przywracajace standard techniczny infra-
struktury sprzed lat. Jest to bardzo istotne uzupetnie-
nie POIiS. Ogtosiliémy juz pierwszy przetarg na tego
typu projekt: rewitalizacje linii Torun - Bydgoszcz.
Trzecim bardzo waznym elementem, réwniez z wkta-
dem pieniedzy unijnych, s3 projekty realizowane z Re-
gionalnych Programéw Operacyjnych. Takie projekty
objety 11 wojewédztw. W pazdzierniku 2011 r. przy-
wracilismy ruch pociggéw pasazerskich miedzy todzia
a towiczem. Réwniez w tédzkiem wkrdtce rozpocznie
sie budowa tédzkiej Kolei Aglomeracyjnej - projektu,
w ktéry s3 zaangazowane lokalne samorzady. Podob-
ne projekty, dotyczace linii regionalnych, zrealizujemy,
m.in. w wojewédztwach pomorskim, kujawsko-po-
morskim, dolnoslgskim.

W najblizszych latach pasazerowie odczujg efekty
prac prowadzonych na najwazniejszych liniach, np.
podr6z z Warszawy do Gdyni bedzie trwata ponizej
trzech godzin. W ciggu nastepnego roku udostepni-
my pierwsza czes¢ CMK do ruchu pociggéw z predko-
scig 200 km/h.
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Modernizacja infrastruktury kolejowej

Duza liczba inwestycji na kolei wynika tylko z tego, ze
realizujemy je z dramatycznie duzym opéznieniem. Na
kolei poszlismy na bardzo ryzykowny wariant , projektuj
i buduj”, gdzie tatwo rozstrzyga sie przetargi, ale prze-
nosi sie odpowiedzialnos¢ za przygotowanie projektu
i otrzymanie stosownych zezwoleri na podmiot wy-
konujacy. | okazato sie, ze podmioty wykonujace maja
ktopoty. Ot6z upadtosé Kolprojektu wzieta sie wtasnie
z tego, ze firma wygrata kilka kontraktéw w systemie
»projektuj i buduj”, wzieta na siebie obowiazki, ktérym
nie podotata od tej strony. PKP PLK SA nie chciata pta-
ci¢ za wykonane i przekazane do odbioru roboty, gdyz
nie byty kompletne, a firma byta za biedna, zeby kredy-
towat przedtuzajace sie zadanie. Miejmy Swiadomos¢,
ze te procesy s3a wcisniete w pewne otoczenie rynkowe
i finansowe, ze firmy po wojnach cenowych o kontrakty
rozpoczety realizacje zadan inwestycyjnych wymagaja-
cych olbrzymiego finansowania. Pienigdz znaczaco po-
drozat i przy niskim poziomie wynikéw przetargéw na-
gle okazato sie, ze prébuja odzyska¢ rentownos¢ catego
przedsiewziecia przez przyduszenie dostawcéw albo
podwykonawcéw. Efektem s3 upadtosci, brak rozliczen,
schodzenie z placu budowy. Nie tylko w drogownictwie
jest to powszechne. Trzeba procesy te jeszcze raz prze-
analizowat i znaczaco zwiekszy¢ wydolnos¢ instytucjo-
nalna tego, co nazywajg administracjg publiczng, ktéra
towarzyszy kolei w tych procesach. A wiec sadownictwa,
wydziatéw urzedéw wojewodzkich, regionalnych dyrek-
cji ochrony Srodowiska itp. Choéby to, ze linia do Biate-
gostoku na odcinku POliS-owskim po przetargu miata
kosztowac 1,8 mld zt, a wyszto 1,2-1,3 mld zt. Dla kaz-
dego, kto zna ceny tego typu inwestycji, staje sie jasne,
ze jest to zadanie na pograniczu wykonalnosci. Kryte-
rium wyboru oferty z najnizsza cena jest grozne niczym
wirus i stanowi wielkie wyzwanie dla sprawnej realizacji
kontraktu. Bed3a napiecia miedzy konsorcjantem a wy-
konawcami, miedzy wykonawcami a podwykonawcami,
juz jest wielkie napiecie miedzy inwestorem a firmami
wytonionymi w przetargach. Bo od czego dzisiaj zaczyna
sie zgtoszenie papieréw do przetargu? Od zbudowania
duzego zespotu prawnikéw po jednej i drugiej stronie,
zeby tak zapisac kontrakt, aby byty szanse na roboty
dodatkowe. Méwitem o tym kolejny raz na niedawnym
posiedzeniu Komisji Infrastruktury: wyciagnijmy wnio-
ski z tego, co dzieje na autostradach, i nie powtérzmy
tych btedow przy opéznionych inwestycjach kolejowych.

do kolei. Zderzenie dwdch pociagdw, jadacych z przeciwnych
kierunkéw po tym samym torze, ujawnito ogromne zaniedbania
w systemach sterowania ruchem, a takze w samych procedu-
rach, bowiem jazda na sygnat zastgpczy okazuje sie na polskich
kolejach nierzadka praktyka i na tyle ,spowszedniata” dyzur-
nym ruchu, ze ostabia to ich czujnosc. (Sygnat zastepczy infor-
muje maszyniste o warunkowym wijezdzie na szlak, zezwala sig
wtedy na ruch pociagu bez jakiegokolwiek zabezpieczenia jazdy
w urzadzeniach sterowania ruchem kolejowym).

Uzywany obecnie system sterowania ruchem kolgjowym po-
chodzi sprzed 100 lat i jest oparty na ludzkich decyzjach. No-
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woczesny, tzw. europejski system sterowania ruchem, ktdry
nie pozwala na popetnienie btedu przez cztowieka, jest dopiero
testowany na jednym z odcinkéw CMK. Wprowadzenie tego
systemu przewidziano w czterech projektach modernizacyj-
nych, bedacych w trakcie realizacji. Kosztem ok. 1,4 mid zt
system ma dziata¢ m.in. na linii Gdynia — Warszawa, Legni-
ca — Wroctaw — Opole, a takze z Legnicy do Bielawy Dolnej.
Docelowo na 5 tys. km zostanie wdrozony system europej-
ski, a na kolejnych 15 tys. km torow — system GSM-R, ktdry
w perspektywie kilkunastu lat zastapi przestarzaty system
radiofacznos$ci analogowej.

Dobra informacjg dla pasazeréw jest planowane unowocze-
$nienie taboru, co wpltynie na zwigkszenie komfortu, ale tez
bezpieczenstwa podrdzowania kolejg (wagony nowej genera-
¢ji maja wieksza wytrzymato$c). Obecnie $redni wiek wagonu
pasazerskiego w Polsce to 28 lat, a jak twierdza eksperci
kolejowi od 20 lat nie kupiono praktycznie zadnej nowej loko-
motywy. Minister transportu zapowiedziat, ze w najblizszych
latach bedzie radykalnie modernizowany caty tabor, zostana
zakupione nowe pociagi, cate elektryczne zespoty trakcyjne.
PKP Intercity SA juz kupito od konsorcjum, ktrego liderem jest
whoski Alstom, 20 szybkich pociagéw Pendolino, mogacych
rozwijaé predko$¢ do 250 km/h. Sktady beda jezdzi¢ na trasie
linii E65 Warszawa — Gdynia oraz na CMK Warszawa — Kato-
wice / Krakow. Pierwszy Pendolino ma pojawic sie na polskich
torach w 2014 r. PKP Intercity SA w ciggu 2 lat planuje wydaé
ok. 2,5 mld zt na inwestycje w pociagi; Przewozy Regionalne
licza na ponad 1,25 mld zt z dotacji unijnych. Ogétem, tylko
w 2012 r. przewoznicy kolejowi moga zainwestowa¢ w tabor
1,6 mid zt.

Coraz lepiej prezentuja sie dworce kolgjowe. Za ok. 51 min
7t wyremontowano Dworzec Centralny w Warszawie, ktry
juz niebawem przyjmie tysiace kibicéw pitkarskich przyjez-
dzajacych do stolicy na Euro 2012. Prace prowadzono w wa-
runkach nieprzerwanego funkcjonowania obiektu. Zamiarem
byto przywrdcenie stanu sprzed 30 lat, kiedy dworzec zostat
wybudowany. Przy okazji remontu uszczelniono przeciekaja-
cq konstrukcje budynku. Poza czyszczeniem i malowaniem,
wykonano instalacje monitoringu wraz z budowg centrali,
zbudowano siedem nowych central wentylacyjnych, system
ochrony przeciwpozarowej oraz system informacji dla pasaze-
réw. Wprowadzono tez udogodnienia dla 0s6b niepetnospraw-
nych — zainstalowano windy w hali gtéwnej na antresole, na
podtogach wyklejono Sciezki utatwiajace poruszanie sig nie-
widomym, a dwie kasy wyposazono w urzadzenia utatwiajace
komunikacje z osobami niedostyszacymi.

Na szczegblng uwagg zastuguja remonty zabytkowych dworcéw
kolejowych. Dawny blask odzyskat np. dworzec w Przemyslu,
zbudowany ok. 1860 r., z zachowanym neobarokowym wystro-
jem. Przeprowadzono m.in. remont dachu, elewacji, wymiang
okien i drzwi oraz posadzek, ktére zostaty wytozone mozaika
z terakoty. Odnowiono wszystkie detale architektoniczne; wy-
mieniono przytacza wodociggowe i sanitarne oraz instalacje
wewnetrzne. Dworzec zostat przystosowany do potrzeb 0séb
niepetnosprawnych. Zainstalowano tez nowoczesny system
monitoringu bezpieczenstwa i dzwigkowego systemu ostrze-
gania o pozarze. Wykonawca kapitalnego remontu dworca byt
Budimex SA. Wartos¢ prac, ktére trwaty od drugiego kwartatu
2010 r. do stycznia 2012 r., wyniosta prawie 25 min zt. Stacja



Przemys$| Gtowny jest jedna z najwigkszych i najwazniejszych
w wojewddztwie podkarpackim, korzysta z niej ok. 1,2 min oséb
rocznie, obstuguje Srednio 51 pociaggdw na dobe.

W proces odnowy kolei coraz aktywniej wigcza sie samorzad.
Przy jego udziale i z jego Srodkow, pochodzacych z Regional-
nych Programéw Operacyjnych (RP0), sa modernizowane li-
nie kolejowe na obszarze 11 wojewddztw. Z RPO wspiera sie
inwestycje o zasiegu regionalnym, dotyczace m.in. poprawy
stanu technicznego tras kolejowych (np. modernizacja toréw,
wiaduktéw, sygnalizacji), poprawy komfortu podrézowania
(np. modernizacja dworcéw kolejowych), zarzadzania ruchem
i bezpieczenstwa ruchu (np. tworzenie systemu monitoringu
wizyjnego na stacjach i przystankach), usprawnien gtéwnych
powiazan komunikacyjnych i integracji z innymi rodzajami
transportu. Samorzad wojewddztwa pomorskiego do 2015 .
zamierza zbudowac 20-kilometrowy odcinek nowej linii kole-
jowej od stacji Gdansk-Wrzeszcz do wiaczenia z linig kolejowa
201 (Gdynia — Ko$cierzyna). Pasazerow bedzie obstugiwac
10 autobuséw szynowych, rozwijajacych predkos¢ do 120
km/h i kursujacych co 15 minut. Z pociagdw Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej skorzysta 6,5—-10,5 min pasazeréw rocznie.
Do centrum Gdanska koleja mozna bedzie dojechac dwu-,
a nawet trzykrotnie szybciej niz autem.

Samorzady przejmuja na wiasno$¢ lokalne linie kolejowe,
z ktérych zrezygnowaty PKP SA, niezainteresowane eksplo-
atacjg niewydajnych ekonomicznie linii. Zaczeto si¢ od Dol-
nego Slaska, gdzie w 2008 r. sejmik wojewddztwa powotat
spotke Koleje Dolnos$laskie. Przewoza one rocznie ok. 700 tys.
pasazeréw. Do konca 2011 r. udato sig uruchomi¢ potaczenia
pasazerskie na odcinkach: Legnica — Klodzko, Watbrzych —
Ktodzko i Wroctaw — Trzebnica.

Gtownym problemem zarzadcy krajowej infrastruktury kolejowej,
PKP PLK SA, nie jest finansowanie nowych inwestycji, zwlaszcza
duzych (ich realizacje, przy wktadzie wiasnym, wspomagaja po-

Modernizacja infrastruktury kolejowe;j

tezne, trudne do przerobienia przez spotke dotacie z POIS), ale
pozyskanie $rodkow na biezace utrzymanie infrastruktury. Przy-
chody firmy pochodza gtéwnie z opfat pobieranych od przewoz-
nikow kolejowych oraz z dotacji na biezace utrzymanie torow (ok.
1 mid zb). Te forme finansowania proponuje sie zastapi¢ for-
muta wieloletniego kontraktu z rzadem, po wczesniejszym wy-
dzieleniu PLK z PKP SA. Wéwczas paristwo fatwiej bedzie mogto
kontrolowaC jako$¢ ustug zarzadcy i okreslonych standardow
dostepu do toréw dla przewoznikow, m.in. przez poprawe uzy-
skiwanej predkosci pociagdw. Wydzielenie PLK ze struktur PKP
SA pozostaje kwestia czasu.

WSszyscy doskonale zdajemy sobie sprawe z tego, ze
nie ma dzisiaj wtasciwie inwestycji kolejowej, ktora
nie miataby opéznienia. Ze jest Zle, nie ukrywa nawet
nowy minister transportu. W przypadku np. moder-
nizacji linii Skierniewice - Warszawa op6Znienie sie-
ga péttora roku. Problemem beda srodki, ktére rzad
przesunat na drogi, a na ktéry to ruch nie ma zgody
Komisji Europejskiej. Dobrym pomystem jest wyko-
rzystanie ich do przeprowadzenia rewitalizacji 10 li-
nii kolejowych (by¢é moze uda sie wiecej), gdzie przy
mniejszych Srodkach i tatwiejszych procedurach uda
sie stosunkowo szybko poprawié czasy przejazdu po-
ciggéw. Konieczne jest pilne usprawnienie organiza-
cyjne zarzadcy polskiej infrastruktury, usprawnienie
procesu decyzyjnego. Poprawie musi ulec jakos¢ doku-
mentacji srodowiskowej, bo z tym kolej ma wcigz duze
problemy. Dobrym pomystem jest zamykanie linii na
czas modernizacji i wytyczanie objazdéw. W niekt6-
rych przypadkach i tak nie wyrobimy sie w okreslonych
przez UE terminach, dlatego trzeba bedzie wniosko-
wat o ich wydtuzenie, aby nie straci¢ dofinansowania.
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