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Agata Pomykata

10 mitow o kolejach duzej predkosci

Mit 1
Z budowy linii duzych predkosci skorzysta tylko kilka
duzych miast kosztem inwestycji regionalnych w innych
czesciach kraju

Projekt budowy systemu kolei duzych predkosci w Polsce obej-

muje:

B budowe linii duzej predkosci z Warszawy przez +6dz do Wro-
cfawia i Poznania, dtugosci okoto 485 km, wraz z tacznicami
na zachod od Ostrowa WIkp., do realizacji potgczen Wroctaw
— Poznan, i pod Wroctawiem w kierunku Opola; na linii tej
planowane s3 takze stacje regionalne Kalisz/Ostrow Wikp.,
Sieradz/Zdunska Wola i Jarocin;

® modernizacje linii CMK z Warszawy w kierunku Katowic i Kra-
kowa oraz budowe brakujgcych odcinkow (planowanych jesz-
cze w latach 70. XX w.) z okolic Psar do Katowic i Krakowa
wraz z tgcznicg w okolicy Olkusza do uzyskania szybkiego
potgczenia linig duzej predkosci miedzy Krakowem i Katowi-
cami; tgczna dfugo$¢ modernizowanych i nowych linii wynie-
sie okoto 375 km; na linii tej planowane sg stacje Opoczno,
Wtoszczowa i Olkusz;

® modernizacje linii Opoczno — t0dz, dtugo$ci okoto 90 km, do
potaczenia obu linii duzych predkosci.

W efekcie powstanie sie¢ linii, kidra potgczy w sposob bez-
posredni aglomeracje liczace okofo 12 min mieszkancow
(rys. 1).

Przyjeta zasadq jest, ze pociggi duzej
predkosci w bezposrednich relacjach wy-
jezdzajg na konwencjonalne linie kolejo-
we tworzac rozlegta sie¢ szybkich pota-
czen kolejowych. Przyktadowo we Francji
dtugos¢ linii duzych predkosci wedtug
stanu na listopad 2011 r. wynosita tylko
1950 km, a sie¢ potgczen pociggami du-
zej predkosci — 9719 km. Podobnie
w Polsce mozna z wykorzystaniem tylko
860 km linii duzych predko$ci utworzy¢
juz w pierwszym etapie, z wykorzystaniem
innych zmodernizowanych linii, system
kolei duzych predkoSci taczacych wigk-
szo$¢ miast wojewodzkich w Polsce.
Z pociggow duzej predkosci mogtoby
skorzysta¢ ponad 20 min mieszkancow
Polski. Przykfad takiej sieci przedstawio-
no na rysunku 2.

Podobnie jak w innych krajach na
Swiecie, takze w Polsce linie duzych
predkosci bedg stanowi¢ zasadniczy
szkielet sieci kolejowej i spetnia¢ analo-
giczng role jak autostrady w nowocze-
snych systemach transportowych. W za-
tozeniach przejmg one znaczng cze$c¢
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nig a zachodnig. Linie odcigzone od ruchu intercity (w szczegol-
nosci linia miedzy Warszawg a Poznaniem) zostang, zgodnie
z rozporzadzeniem Rady Unii Europejskiej i Parlamentu Europej-
skiego nr 2010/913, przeznaczone dla priorytetowego ruchu to-
warowego, co zwolni takze duzg cze$¢ zdolnosci przepustowej
linii do ruchu regionalnego i aglomeracyjnego. Integracja prze-
wozow dalekobieznych z regionalnymi i aglomeracyjnymi warun-
kuje sukces catego sektora kolejowego.

Mit 2

Polski projekt linii duzych predkosci nie wykracza
poza granice kraju i nie ma szans na finansowanie

ze zrédet unijnych dla sieci transeuropejskiej

0d samego poczatku prac nad projekiem zaktadano wydtuzenie
linii duzych predkos$ci do Niemiec i Republiki Czeskiej, co wyma-
ga przeprowadzenia uzgodnien miedzynarodowych. Juz w 2010 r.
w maju podpisano porozumienie panstw Grupy Wyszehradzkiej
obejmujace miedzy innymi budowe sieci duzych predkosci mig-
dzy tymi Panstwami.

Intensywne rozmowy ze strong czeskg doprowadzity do pod-
pisania przez ministrow odpowiedzialnych za transport w obu kra-
jach w kwietniu 2011 r. listu intencyjnego dotyczgcego potacze-
nia Rzeczypospolitej Polskiej i Republiki Czeskiej liniami duzych
predkos$ci. W maju 2011 r. Ministerstwo Transportu Republiki

przewozOow pasazerskich pomiedzy regio-
nami, zwtaszcza miedzy Polskg wschod-

sieci kolejowej Polski
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Rys. 1. Linie duzej predkosci Warszawa — t0adZ — Poznari/Wroctaw i Warszawa — Katowice/Krakow w kontekscie
7r.: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
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Czeskiej przedstawito podczas seminarium UIC w Pradze studium  projektow sieci TEN-T do 2030 r. Otwiera to droge do finansowa-
dla budowy linii Praga — Wroctaw i utworzenia korytarza duzej  nia projektu potgczenia Warszawa — t6dz — Wroctaw — Praga
predko$ci Monachium — Praga — Wroctaw — Warszawa z mozli-  z unijnego funduszu GEF, na ktory przeznaczono na lata 2014—
woscig przedtuzenia go do panstw battyckich (Rail Baltica). Pro- ~ —2020 ponad 30 mld euro.

jekt ten zostat wpisany przez Komisje Europejskg na nowg liste Przebieg linii duzej predkos$ci z Poznania do granicy niemiec-

s | inie duzych predkosci
s Nne linie zmodernizowane

Rys. 3. Czeskie koncepcje sieci kolei duzych predkosci w Europie Srodkowsj — Zr. J.Kusnir, CD ,Zakladni sit
vysokorychlostnich trati v Ceské Republice”, maj 2011
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kiej byt przedmiotem studiow przepro-
wadzonych w 2010 r. przez Instytut
Kolejnictwa. Wyniki tych analiz przed-
stawiono stronie niemieckiej. Osta-
teczny przebieg linii powinien zostac
ustalony w trakcie wspolnych prac stu-
dialnych. Do czasu budowy nowej linii
mozna wykorzysta¢ dla potgczen po-
ciggami duzej predkosci zmodernizo-
wane linie kolejowe po obu stronach.
Moze to byc traktowane jako poczatek
rozwoju szybkich potaczen miedzy obu
krajami.

Mit 3

Budowa linii duzych predkosci

jest zhyt kosztowna dla Polski

i nalezy poprzestaé

tylko na modernizacji

istniejacej sieci kolejowej

Podobnie mozna bytoby motywowac

konieczno$¢ zaprzestania budowy au-

tostrad w Polsce. Ale jednak sg budo-
wane. Koszt budowy linii duzej predko-

Sci jest nizszy od kosztu budowy

autostrady w poréwnywalnych warun-

kach terenowych.

Koszty budowy linii duzych pred-
kosci w Europie wahajg sie zasadniczo
w granicach od 5 do 20 miIn euro za
kilometr. Koszty te sg bardzo zalezne
od warunkow topograficznych i stopnia
urbanizacji terenu. Linie w Hiszpanii
kosztujg Srednio 10-12 min euro za
1 km i sg budowane w trudnych wa-
runkach terenowych. Srednio okoto
15% dfugosci linii przebiega tam w tu-
nelach i na estakadach. W Polsce wa-
runki topograficzne dla budowy linii
kolejowych sg uwazane za najdogod-
niejsze w Europie. Koszty budowy
1 km linii duzych predko$ci sg szaco-
wane na okofo 6 do 10 min euro. Sza-
cuje sie, ze budowa linii Warszawa —
— t0dz — Poznan/Wroctaw bedzie kosz-
towa¢ od 16 do 20 min zt, roztozone
na 5-6 lat. Czy to duzo, mozna porow-
nac¢ z nastepujgcymi inwestycjami:

B koszt budowy autostrad i drog szyb-
kiego ruchu rocznie wynosi 20—
—30 mld zt;

W koszty modernizacji  linii  do
160 km/h za 1 km w Polsce — od
20 do 30 min zt, a nawet wiecej;



- —— analizy R

B koszt modernizacji linii Warszawa — Gdynia na przewazajace;
czesci do 160 km/h, a jedynie na niektorych odcinkach do
200 km/h — prawie 10 mld zt — jest to okoto potowy kosztow
budowy linii taczacej Warszawe, Wroctaw, £6dz i Poznan.

Przeprowadzone analizy wskazujg, ze po wybudowaniu linii
duzych predkosci w Polsce czasy przejazdu miedzy najwiekszymi
o$rodkami miejskimi zostang skrdcone co najmniej o0 potowe.

Doswiadczenia europejskie wykazuja, ze inwestycje w budowe li-

nii 0 wysokich parametrach technicznych sg najbardziej efektyw-

nymi dziataniami przynoszacymi realne korzy$ci dla catego spo-
teczenstwa, regionow i gospodarki krajowej.

Mit 4

W zwigzku z widmem kryzysu finansowego

nie ma mozliwosci sfinansowania budowy

linii duzych predkosci w Polsce

Pomimo trudnosci finansowych i ograniczen budzetowych w pan-
stwach Europy inwestycje w koleje duzych predkosci nie tylko nie
ulegty przyhamowaniu, a nawet przyspieszeniu, jako element
wspierania poprawy koniunktury gospodarczej. W  styczniu
2012 r. rzad brytyjski, pomimo powaznych restrykcji budzeto-
wych, podjat decyzje o budowie linii duzych predkosci HS2
(pierwszy etap Londyn — Manchester). We Francji w 2011 r. pod-
pisano umowy na budowe dwdch linii duzych predkosci w ra-
mach partnerstwa publiczno-prywatnego. Budowany jest takze
drugi odcinek linii do Strasburga z udziatem finansowym regio-
now. W grudniu 2011 r. oddano do eksploatacji | odcinek linii
Rhin — Rhéne. W Niemczech obecnie budowana jest jedna z naj-
dtuzszych linii duzych predkosci w Europie: Berlin — Monachium.
Tempo budowy linii duzych predkosSci w Hiszpanii takze nie ule-
gto spowolnieniu, a na ich dokonczenie zawarto nowe umowy
kredytowe.

Takze w Polsce widoczne jest zainteresowanie kapitatu pry-
watnego projektami partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP).
Budowa linii duzych predkoSci, w przeciwienstwie do projektow
modernizacji linii, wykazuje sie wysokimi wskaznikami efektyw-
nosci ekonomicznej, co wzbudza zainteresowanie kapitatu pry-
watnego.

Do sfinansowania budowy linii mozna wykorzysta¢ tez Srodki
unijne w nowej perspektywie budzetowej (2014-2020), gdzie na
tego rodzaju projekty innowacyjne przeznaczone bedg znaczne
Srodki (ponad 30 mld euro) w ramach specjalnego instrumentu
finansowego CEF (Connecting Europe Facility). Polski projekt
mozna traktowa¢ takze jako element transeuropejskiego projekiu
budowy linii Warszawa — £6dz — Wroctaw — Praga, do zrealizo-
wania wspolnie z Republikg Czeska.

Stopien przygotowania polskiego projektu duzych predkosci
umozliwia juz prowadzenie wstepnych rozmow dotyczacych sfi-
nansowania budowy linii.

Mit 5

Uruchomienie przewozéw kolejami duzych predkosci
wymaga zakupu kosztownego tahoru

Tabor dla kolei duzych predkosci (250—350 km/h) jest okoto
2 razy drozszy od taboru konwencjonalnego o predkosciach mak-
symalnych do 160 km/h. Ale o efektywnosci zakupu taboru decy-
duje jego wykorzystanie — $rednie dobowe przebiegi, ktére dla
pociggéw duzej predkosci wynoszg ponad 2000 km. Pociagi du-
zej predkosSci, jezdzac z predkosSciami maksymalnymi, w ciggu

doby pokonujg prawie 2 razy wigksze odlegto$ci niz pociagi kon-
wencjonalne. Mozna wiec powiedzie¢, ze jednostkowe koszty ta-
boru obu rodzajow sg zblizone. Z punktu widzenia efektywnosci
ekonomicznej zakup taboru duzej predkosSci jest przy takim po-
rownaniu bardziej korzystny. Przy prawie tych samych jednost-
kowych nakfadach finansowych uzyskiwana jest mozliwo$é
Swiadczenia zdecydowanie lepszej ustugi, przyciggajacej wiecej
pasazerow sktonnych zaptaci¢ nawet wyzszg cene za bilet.

Obecny tabor kolejowy w Polsce dobiega kresu eksploatacii,
jego wymiana na nowy powinna nastgpi¢ do 2030—2040 r. Po-
wstaje wiec pytanie czy zakonserwowac polska kolej na poziomie
XX w. zamieniajgc tabor na nowy do predkosci maksymalnej
160 km/h, czy zainwestowa¢ w przyszto$¢ — tabor duzej predko-
Sci, ktory kursujgc takze na liniach konwencjonalnych stworzy no-
wa jako$¢ w polskich kolejach?

Mit 6

Koleje duzych predkosci sa kosztowne,

co powoduje wysokie ceny hiletéw

Pierwszg linie duzej predkosci w Europie oddano do eksploatacji
ponad 30 lat temu. Od tego czasu dfugosc linii duzych predkosci
w Europie zwigkszyta sie do 7279 km. Koleje duzych predkosci
okazaty sie komercyjnym sukcesem i wptynety na poprawe kon-
dycji finansowe] sektora przewozow dalekobieznych. Zdobyte do-
Swiadczenia w eksploatacji tych systemow byty podstawg do
analiz prowadzonych przez UIC (Miedzynarodowy Zwigzek Kolei).
Okazuje sie, ze jednostkowe koszty eksploatacji systemow kole-
jowych w przeliczeniu na pasazerokilometr zmniejszajg sie wraz
ze zwiekszaniem predkos$ci maksymalnej. Duza cze$¢ sktadnikow
kosztow (koszt zakupu i eksploatacji taboru oraz koszty osobowe
obstugi) ma charakter kosztow statych, a wiec wieksze dobowe
przebiegi taboru duzej predkosci wptywajg w znaczacy sposob na
zmniejszenie kosztow jednostkowych liczonych na pasazerokilo-
metr.

Whniosek jest wiec nastepujacy: predkosci maksymalne po-
ciggow zwiekszajg sig, a jednostkowe koszty nie tylko nie zwiek-
Szaja sie, ale nawet sie zmniejszajg. Zrozumiate jest dlaczego
systemy kolei duzych predkosci sg samofinansujace sig.

Te wszystkie czynniki powoduja, ze ceny biletow na przejazd
pociggami duzej predkos$ci sg tylko nieznacznie wyzsze niz w po-
ciggach konwencjonalnych. Nalezy zaznaczyC, ze relacje cen
miedzy obu kategoriami pociagow sg w niektdrych przypadkach
zdeformowane poprzez znaczne dotowanie przejazdow kolejg
konwencjonalng. W segmencie przewozow kolejami duzych pred-
kosci ceny biletdw ustalane sg rynkowo. Tam gdzie jest duzy po-
pyt i zalezno$¢ popytu od ceny biletu jest niewielka, tam ceny s
odpowiednio wyzsze.

Nie nalezy tez w prosty sposob przelicza¢ ceny biletow w po-
ciggach duzej predkosci w Europie Zachodniej na warunki polskie
poprzez relacje euro do ztotego. Wiele sktadnikow kosztow
w Polsce jest nizszych ze wzgledu na nizsze koszty pracy i wielu
ustug.

Nalezy takze bra¢ pod uwage, ze polscy pasazerowie pocig-
gow duzej predkoSci pojawig sie po 2020 r. Roznica zarobkow
Polakow w stosunku do mieszkancow Europy Zachodniej bedzie
do tego czasu na pewno mniejsza niz obecnie. Inna tez bedzie
warto$¢ czasu, dobra nieodnawialnego dla cztowieka, straconego
na podréze samochodem lub kolejg konwencjonalng. Wartos¢ ta
jest zawsze wigksza w spoteczenstwach bardziej rozwinigtych

s 1-2/2012
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Tabela 1
Poréwnanie cen biletow za przejazd pociggiem

Relacja Odlegtosc Cena za przejazd w pociagu
duzej predkosci konwencjonalnym
[euro]

Paryz — Lyon 426 69-75 59,70
Paryz — Marsylia 750 83 -
Paryz — Reims ~200 28-32 bd.
Paryz — Lille ~220 42 bd
Mannheim — Stuttgart 130 37 28
Norymberga — Monachium 192 52 29,6
Stuttgart — Frankfurt 59 43
Monachium — Frankfurt 95 75
Rzym — Florencja 396 45 20-25
Rzym — Neapol 218 45 22
Mediolan — Bolonia 218 42 23

Oprac. Marek Graff

i bedzie zwiekszata sie w Polsce wraz ze wzrostem zamoznosci
spofeczenstwa polskiego.

Mit 7

Budowa linii duzych predkosci trwa dfugo,

szyhciej mozna zmodernizowaé istniejgce linie
Wszystkie inwestycje infrastrukturalne wymagajg dtugiego czasu
na przygotowanie i realizacje. Kluczem do sukcesu jest szybkie
prowadzenie prac przygotowawczych, a to wymaga sprawnej or-
ganizacji i woli politycznej. Sama budowa linii duzych predkosci
trwa krotko. Dostepne obecnie technologie umozliwiajg budowe
linii duzych predkosci w tempie 60 do 100 km rocznie. Uktadanie
torow jest w znacznym stopniu zautomatyzowane, tgcznie z pro-
cesem przytwierdzania szyn do podktaddow.

Budowe pierwszej linii duzej predkosci w Hiszpanii, z Madry-
tu do Sewilli, rozpoczeto w 1987 r., a skonczono w 1992 r., tuz
przed otwarciem Swiatowej wystawy EXPO 1992 w Sewilli.

Budowa nowych linii trwa czesto krocej niz modernizacja linii
ze wzgledu na brak koniecznosci rozbiorki starej infrastruktury
i brak kompromisu miedzy czasem trwania inwestycji a koniecz-
no$cig utrzymania ruchu na modernizowanej linii — i to nie tylko
w Polsce. Dla przyktadu, modernizacja odcinka Koluszki — Skier-
niewice (40 km) trwafa 2 lata, a odcinka Skierniewice — Warsza-
wa (54 km) bedzie trwac¢ ponad 2 i pot roku. Modernizacja linii
z Warszawy do Gdanska (328 km) trwa juz 10 lat.

Mit 8

Dla sprawnego transportu w Polsce

niepotrzebne s3 linie duzej predkosci

Siim Kallas — wiceprzewodniczacy Komisji Europejskiej, odpo-
wiedzialny za transport, podczas swojej wizyty w Polsce w listo-
padzie 2010 r. skonkludowat, ze Polska jest ostatnim z 6 naj-
wiekszych panstw Unii, ktéra nie ma jeszcze linii duzych
predkosci. Linie duzych predkosci sg najefektywniejszym $rod-
kiem transportu w panstwach duzych i $rednich terytorialnie.
Polska jest zbyt duzym krajem, aby zapewnic¢ w niej sprawng ko-
munikacje miedzy gtownymi osrodkami gospodarczymi i admini-
stracyjnymi tylko poprzez zmodernizowane do 160 km/h linie ko-
lejowe oraz sie¢ autostrad (Srednia predko$¢ podrézowania
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80-90 km/h). Gestos¢ sieci kolejowej w Polsce jest najnizsza
w naszym regionie Europy.

Wigkszo$¢ linii kolejowych w Polsce wybudowano jeszcze
w XIX lub na poczatku XX w. Linie te majg zasadniczo parametry
konstrukcyjne umozliwiajace osiggniecie na nich predkos$ci mak-
symalnej do 120 km/h, a na niektorych liniach — po ich mo-
dernizacji — 160 km/h. Modernizacja linii do 200 km/h wymaga
jednak znacznych naktadow, nierzadko zblizonych do kosztow bu-
dowy nowej linii. Uzyskiwane skrocenia czasu przejazdow sg jed-
nak niewielkie, przy zwigkszeniu predkosci ze 120 do 160 km/h
wynoszg one zazwyczaj do 10 min na kazde 100 km linii. Uzyska-
nie efektow w postaci zwiekszenia $redniej predkosci pociggow
pasazerskich na liniach o duzym obcigzeniu napotyka bariere
w postaci braku zdolnosci przepustowej na liniach o ruchu mie-
Sszanym.

Konieczno$¢ zwiekszania predkosci handlowych pociggow
pasazerskich w relacjach miedzyregionalnych jest kluczowym za-
gadnieniem w zapewnieniu konkurencyjnosci transportu kolejo-
wego. Brak dobre;j infrastruktury kolejowej uniemozliwia przewoz-
nikom kolejowym stworzenie atrakcyjnej oferty przewozowej,
przynoszacej im dochody, pokrywajgce co najmniej koszty dzia-
talnosci. W efekcie staba oferta przewozowa wymaga rosngcych
subwencji dla przewoznikow. Alternatywg dla nich sg wiec tylko
inwestycje w nowe linie kolejowe o wysokich parametrach tech-
nicznych. Koszt poniesiony na ich budowe zwraca sie w okresie
pozniejszym w postaci zmniejszenia lub catkowitej likwidacji
subwencji do przewozow pasazerskich.

W ciggu najblizszych 20 lat przewozy pociggami duzych
predkoSci zwieksza sie w Europie 0 170%. Udziat przewozow po-
ciggami duzych predko$ci w Unii Europejskiej na rynku kolejo-
wych pasazerskich wynosit juz w 2009 r. ponad 25%, a w niekto-
rych panstwach o rozbudowanych systemach duzych predkosci
byt znacznie wiekszy (Francja — ponad 60%, Niemcy 28%, Hisz-
pania 50%).

Z analiz zamowionych przez Komisje Europejska [6] wynika,
ze przewozy kolejami konwencjonalnymi od 1990 r. utrzymuja sie
w krajach EU-15 (jedyne panstwa w UE, ktdre obecnie majg linie
duzej predkos$ci) na niezmienionym poziomie rzedu 250—260 min
pas.km rocznie, a kolejami duzych predkosci zwigkszyty sie
z 20 do 100 miIn pas.km rocznie. Wynika z tego, ze tylko koleje
duzej predkosci sg segmentem zdolnym do konkurowania na ryn-
ku przewozow pasazerskich z innymi Srodkami transportu i po-
zwalajg na utrzymanie co najmniej niezmiennego udziatu kolei
w rynku transportowym.

Budowa kolei duzych predkos$ci stafa sie kluczowym elemen-
tem strategii rozwoju panstw (Hiszpania, Turcja, Chiny, Francja,
Niemcy). Budowa nowych linii duzych predko$ci na ogot wigze
sie z wielkimi projektami modernizacji panstw decydujgcych sig
na te inwestycje. We Francji miata przyczynic sie do rozwoju go-
spodarki i uczyni¢ kraj bardziej atrakcyjnym dla inwestorow.
W Niemczech cze$¢ inwestycji miata i ma zwigzek z programem
zjednoczeniowym. W Hiszpanii kolej duzych predkosci byta waz-
nym elementem programu modernizacji panstwa. Takze w Turcji
budowa prawie 2500 km nowych linii jest kluczowym elementem
strategii modernizacji panstwa.

Budowa linii duzych predkosci zwigksza takze atrakcyjnosc
regiondw, kidre sg potgczone z siecig szybkich potgczen kolejo-
wych.
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Tabela2 M bardziej ptynnej jazdy pociggu duzej predkosci na linii wy-
Zwigkszenie liczby turystéw w Lille po uruchomieniu dzielonej od ruchu regionalnego i towarowego — mozna sto-
w 1994 r. linii duzych predkosci (LGV Nord) sowac optymalizacje prowadzenia pociggu;
B lepszych warunkdw odzysku energii podczas hamowania po-

1990 1995 2000 2003 . . A
. o ciggu w systemach duzej predkosci;
tf“ba OdW'eszancyCh‘ . 4000 149000 431000 517000 g yotsze) pracy urzadzen pomocniczych pociagu (w tym klima-
iczba turystow zagranicznyc 9 000 41000 133000 186 000 tyzacja, ogrzewanie) przy pokonywaniu trasy tej samej dfugo-
% turystow zagranicznych 26% 28% 31% 36% ci co pociagiem konwencjonalnym'
7r [17]

Jezeli uwzgledni sie opisany trend szybkiego
rozwoju sieci kolei duzych predkosci w wiekszo-
$ci krajow europejskich, wyrazne stanie sie za-
grozenie, ze znaczenie Polski w Europie ulegnie
marginalizacji, jako panstwa o nienowoczesnym
i kosztownym transporcie, opartym tylko na sieci
drog i systemie potgczen kolejowych, pochodzg-
cym w swoim ksztatcie z XIX w.

W celu sprostania wspoétczesnym wymaga-
niom nowoczesnej gospodarki i spofeczenstwa
czasy przejazdu powinny by¢ miedzy:

B stolicg a najwiekszymi aglomeracjami w Pol-
sce nie dtuzsze niz 2 godz.;

B aglomeracjami t0dzka, krakowska, wroctawska,
poznanska, gornos$laska (Katowice) oraz troj-
miejska zasadniczo nie dtuzsze niz 2 godz.,
wyjatkowo do 3 godz.;

W stolica a regionami przygranicznymi  3—
—4 godz.;

B najbardziej oddalonymi od siebie regionami
Polski (wschod — zachod i potnoc — potudnie)
5-6 godz.

Spetnienie tych warunkow jest mozliwe tylko
w wyniku budowy linii duzych predko$ci na gtow-
nych kierunkach, najbardziej obcigzonych prze-
wozami, co byfo przedmiotem prac studialnych

O Wybrane stacje kolejowe

w 2010 r. Wyniki tych prac przedstawiono na ry- D e e etmiggamam gy
sunku 4. Linie kolejowe D Gléwne polskie miasta do objcia siecia kolei duzych predkosci
Wit 9 -

i
Koleje duzych predkosci sa energochtonne  Ays. 4. Perspekiywiczne, glowne korytarze dia linii duzych predkosci 7r. PKP PLK S.A. [2]
i negatywnie oddziatujq na srodowisko
Opinie na temat energochtonnosci kolei duzych predkosci opie- 0
rajg sie na analizach teoretycznych z lat 90. XX w. Rzeczywisto$¢ 130,33
okazata sig inna — nie doceniono postepu technicznego w budo- 120
wie pociggow duzej predkosci, a takze przyjeto btedne zatozenia.
Analizy zlecone przez UIC wykazaty, ze jednostkowe zuzycie ener- L%
gii w przeliczeniu na pasazerokilometra w pociggach duzej pred- = % 82,25
koSci jest zblizone do zuzycia energii w pociggach dalekobiez- g I
nych konwencjonalnych i znacznie mniejsze niz w pociggach £ o
regionalnych i aglomeracyjnych. Szczegdlnie dokfadne sg analizy
kolei hiszpanskich przedstawione na rysunku 5. "

Stosunkowo mate zuzycie energii elekirycznej przez pociagi
duzych predkosci wynika przede wszystkim z:
B mniejszych oporow mechanicznych w nowych konstrukcjach 0 Adomeracyjne Regionalne Dalekobiezne  Duze] preckoc

pociggow oraz lepszych parametrow linii duzych predkoSci Vy=5320kmh  vg=T1.21kmh  ve=8929kmh  ve = 159,99 km/h

(wigksze promienie tukow);

B ograniczenia oporéw aerodynamicznych podczas jazdy z du-
zymi predkosciami dzigki zastosowaniu nowych rozwigzan
technicznych;

Rys. 5. Poréwnanie jednostkowego zuzycia energii dla roznych rodzajow
pociaggow [10]
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Tabela 3 do autostrady z trzema pasami ruchu (9—10 ha na kilometr drogi,

Poréwanie srodkéw transportu w tym: nasypy, wykopy, rozjazdy, punkty poboru opfat).
dla potaczenia Paryz — Marsylia Wskazniki dla kolei wypadajg takze korzystnie w poréwnaniu
$rodek transportu Z transportem lotniczym:

samolot  samochéd  pociag — port lotniczy Paris CDG — 3200 ha,
Odleglosé handiowa km] 634 769 750 — linia duzej predkoSci LGV Bretagne — Pays de la Loire
Zutycie energii/palia 4038 fiejs 49 koe 17,3 MWh (214 km) — 2300 ha, .
Srednia liczba pasazerow 122 5 400 — linia duzej predkosci LGV Rhine - Rhone (140 km) — 1400 ha.
Liczba miejsc 150 4 516 .
Zajgtos¢ miejsc (%] 80 50 775 B Najnizsze koszty zewnetrzne spos$rdd innych $rodkéw trans-
Zuiycie CO, (toe) 39 0,1 38 portu
Emisja CO, kg 11823 179 692 Bardzo dobrym przyktadem ilustrujacym mate oddziatywania po-
Efektywnosé energetyczna  [goe/pas.km] 51 37 13 ciagow duzych predkosci na srodowisko jest korytarz transporto-
Zuiycie [koe/pas]  32.2 28.8 9.6 wy Paryz — Bruksela. Analizy przeprowadzone w 2000 r. przez
Efektywnosc $rodowiskowa [kg CO,/pas.] 97 89 2 IWW/INFRAS wykazaty, 7e koszty zewnetrzne eksploatacji pocig-

gow duzej predkosci THALYS sg ponad 4-krotnie mniejsze niz

dla samochoddw osobowych i ok. 4,5-krotnie mniejsze niz trans-

B mniejsze zuzycie energii na rozruchy pociggu — na liniach du-  portu lotniczego
zych predkosci jest mniej przystankow;

B wigksza sprawno$c¢ energetyczna systemow zasilania trakcyj- 60
nego pociggéw duzej predkosci o napieciu 25 kV niz syste-
mow pociggoéw konwencjonalnych 3 kV pradu statego (strata
tylko 8,8% energii w porownaniu do 22,8%).

7r. [18]

(2]
o

o~
oS
|

Koleje duzej predkosci majg tez znaczne walory ekologiczne.
m Najmniejsza emisja CO, i zuzycie energii
Przy porownywalnym czasie podrozy, zakfadajac typowy poziom

[euro/pas.km]
S8
|

zajetosci miejsc, kolej duzych predkosci jest Srednio 2—5 razy 2
bardziej energooszczedna niz linie lotnicze lub samochody. Za- 104
den inny $rodek transportu nie charakteryzuje sie efektywnosciag
energetyczng podobng do tej w szybkim transporcie kolejowym 0
(tab. 3)_ Samochdd Thalys Samolot
B Wypadki B Hatas @ Zanieczyszczenie powietrza B Zmiana klimatu
m I\/Iniejsza ZantOS'C terenu @ Oddziatywanie na urbanizacje B Koszty posrednie
Linie duzych predkosci zajmuja niewiele miejsca, okoto 3 ha na  Rys. 7. Koszt zewnetrzny marginainy dia wybranych Srodkdw transportu
kilometr linii, w tym: nasypy, wykopy i instalacje pomocnicze, w korytarzu Paryz — Bruksela 7r. [15]

tereny stacyjne. Wymagajg znacznie mniej miejsca w stosunku

Mit 10

Budowa linii duzej predkosci w Polsce

nie przyniesie korzysci polskiej nauce

i przemystowi

Powstanie systemu kolei duzych predkosci w Polsce
i nowatorstwo z tym zwigzane bedzie oddziatywac zarow-
no na kolej, jak i caty krajowy system transportowy oraz
na gospodarke panstwa i spoteczenstwo. Doswiadczenia

23 pasy ruchu 2x1 tor

innych krajow wskazuja, ze jest to powazny impuls dla

nauki i przemystu, nawet jezeli pierwsze projekty sg re-

Zajecie terenu bezposrednio pod infrastrukturg alizowane przez firmy zagraniczne. Dobrym przykfadem
wykorzystania budowy kolei duzych predko$ci dla rozwo-

2,5 ha/km 1,3 ha/km ju kraju jest Hiszpania. Pierwsza linie wybudowano z wy-
= > B t——— -1 korzystaniem francuskiej technologii TGV. Hiszpanskie

firmy, ktore byty wtedy podwykonawcami, w kolejnych
projektach zaczety dziata¢ juz samodzielnie. Ostatnie lata
sg przyktadem spektakularnych sukcesow hiszpanskiej
9,3 ha/km 3.2 ha/km nauki i przemystu — dostawy taboru i urzadzen dla pierw-

szych linii duzych predko$ci w Turcji czy wygranie prze-

e targu na zaprojektowanie i budowe linii duzej predkosci

Rys. 6. Poréwnanie zajgcia terenu przez transport drogowy i kolejowy 7r. [12] wraz z dostawg taboru do Arabii Saudyjskiej. Hiszpania

Zajecie terenu bezposrednio i posrednio pod infrastrukiure
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ma takze obecnie najdiuzszg siec linii duzych predkosci w Euro-
pie.

W Polsce zasadniczy, stymulujgcy wptyw spodziewany jest
w wielu sektorach przemystu obstugujacych branze kolejowg (np.
w przemyS$le hutniczym, cementowym, wydobycia kruszyw), na
firmy zwigzane z produkcjg elementow infrastruktury, taboru,
urzadzen, systemow i wyposazenia oraz przedsiebiorstwa ustugo-
we zwigzane z budowg, serwisowaniem i naprawg infrastruktury,
trakcji, urzadzen sterowania ruchem, itp. Wdrozenie nowych
technologii w branzy kolejowej przyczyni si¢ do znacznego po-
stepu technicznego na kolei. Bedzie to miato wptyw na rozwdj
polskiej mysli inzynieryjnej, nie tylko zreszta w obszarze techniki
i inzynierii kolejowe;.

Stworzenie nowego rynku dla krajowych wykonawcow infra-
struktury i producentéw taboru bedzie zatem stanowito istotny
czynnik unowoczesnienia gospodarki i poprawy koniunktury go-
spodarczej, a przy tym mozliwosci powstania nowych miejsc pra-
cy oraz zatrudnienia w branzach i sektorach bezposredniego od-
dziatywania systemu kolei duzych predkosci (np. przy budowie
linii TGV we Francji, dtugosci 250 km, zatrudnienie znalazto
57 tys. 0sob, a przy budowie HS2 w Wielkiej Brytanii znajdzie
100 tys. osob; Hiszpania i Chiny z importera staty sie eksporte-
rem nowych technologii dla kolejnictwa). Szczego6inego znacze-
nia nabiera réwniez przygotowanie specjalnie wyszkolonej kadry
do projektowania, budowy, nadzoru i eksploatacji tego systemu.
Stad duzg role przewiduje sie dla szkolnictwa réznych szczebli
i oSrodkdw naukowych. Szybka kolej to rowniez szansa na popra-
we konkurencyjno$ci wielu polskich regionoéw — szansa na rozwoj
centrow naukowych, kongresowych, turystyki i kontaktow bizne-
sowych (np. miasto Lyon we Francji, ktére po wigczeniu do sieci
linii duzych predkosSci stato sie centrum naukowym). W Polsce
Srodowiska naukowe docenity role kolei duzych predkosci dla
rozwoju polskiej nauki. Przygotowana zostata juz wspolna inicja-
tywa utworzenia konsorcjum polskich uczelni CETRANS do
ksztatcenia nowych kadr i prowadzenia wspdlnych badan, takze
z wykorzystaniem unijnych $rodkéw pomocowych w ramach unij-
nego programu dla nauki AGENDA 2020.

Opinie, ze na budowie kolei duzych predkosci nie skorzystajg
polska nauka i przemyst sg szkodliwe dla krajowej gospodarki.
Ich realizacja poprzez zatrzymanie rozwoju kolei prowadzi¢ bedzie
do zamkniecia polskiej nauki i przemystu w enklawie tradycyj-
nych technologii i zmnigjszenie ich konkurencyjnosci na wspol-
nym unijnym rynku.

a
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