Agata Pomykata

Przysziosc kolei duzych predkosci w Europie i w Polsce

W 2014 r. koleje duzych predkosci obchodzity swoje 50-lecie. Ich
rozwoéj, zapoczatkowany latami dyskusji i powstaniem wielu kon-
cepcji, od wielu lat jest coraz bardziej intensywny i ekspansyw-
ny. Plany budowy takich systemow posiadajg juz nie tylko kraje
najbogatsze i 0 najbardziej zaawansowanej technologii, ale takze
mniej rozwiniete kraje azjatyckie i afrykanskie.

Za date poczatkowa kolei duzych predkosSci zwykto sie uwazaé
dzien 1 paZzdziernika 1964 r. tj. oddanie do eksploatacji pierwszej
linii Shinkansen w Japonii, faczgcej Tokio z Osakg. Obserwacja
efektdw na rynku japofskim wyzwolita w Europie przyspieszenie
decyzji o budowie pierwszych linii duzych predko$ci. Ponadto lata
70. 1 80. przyniosty pogorszenie sie rynkowej sytuaciji europejskich
przedsiebiorstw kolejowych. Przewozy pasazerskie, zwtaszcza na
Srednich i dtugich dystansach nie byty konkurencyjne w stosunku
do coraz intensywniej rozwijajacego sie transportu lotniczego i dro-
gowego. Nasilajaca sie utrata rynku i nierokujace poprawy, bez
zdecydowanych zmian w ofercie, prognozy byty gitéwna przyczyna
decyzji o budowie linii duzych predkosci. Panstwami, ktore wybu-

Rys. 1. Siec kolei duzych predkosci
Zrddto: UIC, styczen 2016.

Tab. 1. Kamienie milowe kolei duzych predkosci [1]

1964 1.X.1964, oddanie do eksploatacji pierwszej linii duzych predkosci
- Shinkansen

1981 | Oddanie do eksploatacji pierwszej LDP w Europie (Francja), 260 km/h

1988 | Wiochy - rozpoczecie kursowania Pendolino, Niemcy - ICE

1989 | TGV Atlantique - regulama predko$¢ pociagdw 300 kmrh

1992 |Hiszpania, rozpoczecie eksploatacji AVE na linii Madryt-Sewilla

1997 |Belgia, Thalys: rozpoczecie migdzynarodowej obstugi KDP (BE, FR, DE, NL)

2003 | Wielka Brytania - cze$ciowe oddanie do eksploatacji HS1

2004 |Korea Potudniowa - rozpoczecie przewozéw KDP

2007 | Francja - Swiatowy rekord predkosci (574,8 km/h)

2007 | Tajwan - rozpoczecie eksploatacji KDP

2008 | Chiny — oddanie do eksploatacii pierwszej LDP

2009 |Holandia, Turcja - oddanie do eksploatacji pierwszej linii

2009 Arabia Saudyjska — rozpoczecie przygotowania budowy LDP

2011 | Maroko - rozpoczecie budowy LDP Kenitra-Rabat

2015 | Chiny - dlugo$¢ LDP przekroczyta 20 tys. km

2016 | Diugosc LDP - Europa: 8 094 km, $wiat: 34 667 km
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dowaty swoje pierwsze linie duzych predkosci byty w latach 80.
XX w.: Francja, Wtochy, Niemcy, a w latach 90. Hiszpania i Belgia.
Najwazniejszymi wydarzeniami tego okresu stato sie osiggnie-
cie na linii TGV Atlantique regularnej predkosci pociggow 300
km/h w 1989 r. oraz utworzenie pierwszego miedzynarodowego
przewoZznika (THALYS) Swiadczacego ustugi miedzynarodowego
transportu pasazerskiego pomiedzy Belgig, Francja, Niemcami
i Holandia.

NajczeSciej przewijajacymi sie argumentami przemawiajacymi
za podjeciem decyzji o budowie pierwszych linii duzych predkosci
byty:
¢ poprawa przepustowosci istniejacych linii i dgzenie do likwida-

cji ,waskich gardet” transportowych w wyniku przeniesienia na

nowe linie szybkich pociagdw pasazerskich,

* dazenie do przywrécenia konkurencyjnosci transportowi kolejo-
wemu, w wyniku znacznego skrécenia czasu podrozy,

¢ stymulowanie rozwoju regionalnego,

¢ dazenie do uniezaleznienia sie od importu ropy i jej rosnacych
cen,

¢ ograniczenia negatywnego wptywu transportu na Srodowisko

naturalne [11].

W pézniejszych latach dodatkowym argumentem byta potrze-
ba utworzenia sieci transeuropejskiej, ktora przyczynitaby sie do
spetnienia zatozeh wspblnego obszaru gospodarczego, w tym
szczegblnie swobodnego przeptywu pasazerdw i towarow. Pierw-
szym projektem duzych predkosci o miedzynarodowym charakte-
rze byta budowa linii LGV Nord z Paryza do Lille i dalej do Londynu
i Brukseli.

Obecnie, zgodnie ze statystykg UIC, dtugo$é linii duzych pred-
kosci w Europie przekroczyta 8 tys. km, za$ na Swiecie 34 tys. km,
budowanych jest prawie 3 tys. km linii, a zaplanowanych do bu-
dowy jest jeszcze przeszto 11 tys. km. Oficjalne dokumenty Mie-
dzynarodowego Zwigzku Kolei wymieniajg réwniez Polske, jako
kraj nalezacy do ,Klubu kolei duzych predkosci” uwzgledniajgc
90 km Centralnej Magistrali Kolejowej, na ktdrej po modernizacji

Tab. 2. Sie¢ kolei duzych predko$ci w Europie [km]

LDP LDP Zaplanowane

w eksploatacji w budowie LDP
Austria 65 201 -
Belgia 209 - -
Czechy - - 890
Dania - 56 -
EstonialLitwaltotwa - - 740
Francja 2142 634 1220
Hiszpania 2871 1262 1327
Holandia 120 - -
Niemcy 1475 368 324
Norwegia - - 333
POLSKA 90 - 1230
Portugalia - - 596
Rosja - - 2978
Szwajcaria 87 72 -
Szwecja - - 740
Wielka Brytania 13 - 543
Wiochy 923 125 221
EUROPA 8 095 2718 11142

Zrodto: UIC, styczen 2016.
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osiggana jest predkos$¢ 200 km/h taborem o predkoSci maksy-
malnej do 250 km/h.

Obecnie w Europie linie duzych predkosci posiada 10 panstw,
a w kolejnym (Dania), nowa linia jest w trakcie budowy. Zestawie-
nie dtugosci linii eksploatowanych, w trakcie budowy oraz plano-
wanych w Europie znajduje sie w tabeli 2.

Systemy kolei duzych predkosci

Dtugos¢ linii duzych predkosci nie odzwierciedla w petni stanu roz-
woju tego sektora. Linie duzych predkosci wykorzystywane sg do
tworzenia bardzo rozlegtych sieci obstugiwanych pociggami duzych
predkosci. Wiele relacji pociggéw wykracza poza linie duzych pred-
koSci i wykorzystujg one istniejgcg konwencjonalng siec kolejowa.
UmoZzliwia to poszerzenie dostepu do systemu KDP i obstuge ruchu
regionalnego. Najbardziej rozbudowane tego typu systemy funk-
cjonuja we Francji i Niemczech. W poczatkowej fazie rozwoju KDP
w Hiszpanii obstugiwane przez nig trasy, ze wzgledu na szeroko$é
toru rézng od konwencjonalnej sieci, ograniczaty sie tylko do LDP.
Po wprowadzeniu do eksploatacji pociggdw o zmiennym rozstawie
kot bariera ta znikneta i obecnie funkcjonuja relacje wykorzystuja-
ce linie obu rodzajéw, na ktérych rozstaw két zmieniany jest wielo-
krotnie. Rozbudowana sieé kolei duzych predkosci we Francji liczy-
taw 2016 r. ponad 10 tys. km, za$ dtugo$é LDP jedynie 2 142 km.

Transeuropejska sie¢ transportowa

Prowadzenie wspdélnej polityki transportowej byto jednym z dzia-
tafh koniecznych do osiggniecia celow Europejskiej Wspdlnoty
Gospodarczej, wskazanych w traktacie rzymskim (art. 3) [17].
Transport zostat uznany za jeden z fundamentéw Wspélinoty
i Srodek do osiggniecia integracji oraz przyspieszenia rozwoju go-
spodarczego [10]. Idea powstania sieci kolejowej przekraczajgcej
granice poszczegblnych panstw i utatwiajacej zapewnienie wolno-
Sci przeptywu oso6b i towardw byta takze jednym z podstawowych
zatozen Traktatu z Maastricht kreujacego Unie Europejska [16].
Wiele pdzniejszych dokumentdw odnosito sie do zagadnien trans-
portowych podkreslajac ich role i wskazujac cele.

Traktat o Unii Europejskiej

+ Aby osiagnaé cele okreSlone w artykule 2 (tj. popieranie
w catej Wspdlnocie harmonijnego i zréwnowazonego rozwo-
ju dziatan gospodarczych, statego i nieinflacyjnego wzrostu
uwzgledniajgcego Srodowisko naturalne, wysokiego stopnia
konwergencji dokonan gospodarczych, wysokiego poziomu
zatrudnienia i ochrony socjalnej, podwyzszania poziomu i ja-
koSci zycia, spojnosci gospodarczej i spotecznej oraz solidar-
nosci miedzy panstwami cztonkowskimi) dziatalnosé Wspdl-
noty obejmuje, na warunkach i zgodnie z harmonogramem
przewidzianym w niniejszym Traktacie: ... ¢) rynek wewnetrzny,
charakteryzujgcy sie zniesieniem miedzy panstwami czton-
kowskimi przeszkdd w swobodnym przeptywie towardw, oséb,
ustug i kapitatu; d) Srodki dotyczgce wjazdu i przemieszczania
sie 0sOb na rynku wewnetrznym, zgodnie z artykutem 100c;
f) wspdlna polityke w dziedzinie transportu.

> Aby [...] umozliwié obywatelom Unii, podmiotom gospodar-
czym, wspolnotom regionalnym i lokalnym petne czerpanie
korzySci z ustanowienia obszaru bez granic wewnetrznych,
Wspélnota przyczynia sie do ustanowienia i rozwoju sieci
transeuropejskich w infrastrukturach transportu, telekomuni-
kacji i energetyki.

% W ramach systemu wolnych i konkurencyjnych rynkéw dziata-
nie Wspdlnoty zmierza do sprzyjania wzajemnym potgczeniom
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oraz interoperacyjnosci sieci krajowych, jak rowniez dostepowi
do tych sieci.
+ Aby osiggnaé cele okreslone w artykule 129b, Wspdlnota:
— ustanawia zbidr wytycznych obejmujagcych cele, priorytety
i ogolne kierunki dziatan przewidzianych w dziedzinie sieci
transeuropejskich; wytyczne te wskazujg projekty bedace
przedmiotem wspblnego zainteresowania.

Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dma 12.07.2007

w sprawie utrzymania Europy w ruchu - zrownowazonej
mobilnosci dla naszego kontynentu (2006/ 2227(INI)) [12]

W tym dokumencie o charakterze strategicznym Parlament
Europejski:

% zauwaza, ze fundusze Wspolnoty przeznaczone na finansowa-
nie transeuropejskich projektow transportowych wciaz s ogra-
niczone, a wartosci dodanej programu TEN-T nie mozna uzy-
skaé, jezeli nie zrealizuje sie catej sieci; z naciskiem wskazuje
na finansowanie infrastruktury (zwtaszcza tam, gdzie sg duze
problemy z przepustowos$cia), obszary transgraniczne i gitéwne
wezly komunikacyjne; uwaza, Ze postepy w zakresie inwestycji
priorytetowych sa wolniejsze, niz sie spodziewano; podkresla,
ze najwazniejsze projekty TEN-T, ktore sg nadzorowane przez
swoich koordynatordw, powinno sie wytonié w oparciu o ich wy-
konalno$é z finansowego punktu widzenia, a w szczegdlnoSci
przy uwzglednieniu stopnia gotowosci pafstw cztonkowskich
i regionéw do przeznaczenia na nie Srodkow finansowych, jak
réwniez w oparciu 0 poziom wykonalno$ci operacyjnej i poste-
py w zakresie planowania technicznego, aby zagwarantowac
praktyczna realizacje deklaracji dobrej woli w formie planéw
inwestycyjnych, ktére pafnstwa cztonkowskie uwzglednig w swo-
ich ustawach finansowych; uwaza, ze projekty te powinny byé
zrodtem ,0goInoeuropejskiej wartoSci dodanej” poprzez utwo-
rzenie prawdziwie jednolitej i interoperacyjnej sieci transeuro-
pejskiej, ktora uniemozliwi powstanie istniejacych obok siebie
i niepowigzanych ze sobg sieci krajowych;

uwaza, ze szybkie utworzenie sieci TEN-T to najlepszy spo-
sob na zagwarantowanie odpowiednich warunkow dla lepszej
wspdtmodalno$ci; zauwaza, ze na réznych rynkach przejscie
Z jednego rodzaju transportu na inny ma istotne znaczenie ze
wzgledu na skutki Srodowiskowe transportu, a przeniesienie
punktu ciezko$ci na niewielkg skale w obrebie kilku rodzajéow
transportu moze ograniczy¢ natezenie ruchu drogowego; zwra-
ca uwage na koniecznoS¢ przechodzenia na rodzaje transportu
bardziej przyjazne dla Srodowiska, takie jak kolej.
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Biata Ksiega z dnia 28.03.2011 [2]

Jest to podstawowy dokument strategiczny w zakresie rozwoju

transportu w Unii Europejskiej. W dokumencie tym zostaty sfor-

mu’rowane ponizsze pryncypia:

+ Transport stanowi fundament naszej gospodarki i spoteczef-
stwa. MobilnoS¢ jest niezwykle wazna dla rynku wewnetrzne-
go oraz dla jako$ci zycia obywateli, ktdrzy mogg swobodnie
podrézowaé. Transport umozliwia wzrost gospodarczy i two-
rzenie miejsc pracy. W Swietle stojacych przed nami wyzwan
jego rozw6j musi by¢ zrownowazony. Jest to sektor global-
ny, wiec skuteczne dziatania wymagaja Scistej wspotpracy
miedzynarodowe;.

+ Przyszly dobrobyt naszego kontynentu zaleze¢ bedzie od moz-
liwoSci petnej integracji jego wszystkich regionow w Swiato-
wej gospodarce. Skuteczny transport jest tego niezbednym
warunkiem.

Infrastruktura ksztartuje mobilnoS¢. Zadna duza zmiana w sek-
ligentnego wykorzystania. Inwestycje w infrastrukture transpor-
towg majg pozytywny wptyw na wzrost gospodarczy, pozwalajg
na stworzenie dobrobytu i miejsc pracy, zwiekszenie handlu,
dostepnosci geograficznej i mobilnosci obywateli. Nalezy je pla-
nowaé w sposob maksymalizujgcy pozytywny wplyw na wzrost
gospodarczy i minimalizujgcy negatywne skutki dla Srodowiska.
UE potrzebuje specjalnie zaprojektowanych korytarzy trans-
portowych, optymalnych pod wzgledem wykorzystania ener-
gii i emisji oraz minimalizacji wptywu na Srodowisko, a takze
atrakcyjnych ze wzgledu na niezawodno$¢, ograniczone za-
geszczenie ruchu i niskie koszty dziatania i administracyjne.
Wyzwaniem jest zapewnienie zmiany strukturalnej niezbednej
do umozliwienia skutecznego konkurowania przez transport
kolejowy oraz przejecia wiekszej proporcji transportu towarow
na Srednie i dalekie odlegtosci (jak rowniez pasazeréw). Nie-
zbedne beda znaczne inwestycje pozwalajgce nha rozszerzenie
lub unowoczesnienie przepustowosci sieci kolejowe;.

Ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r.

Trzykrotny wzrost istniejacej sieci szybkich kolei do 2030 .

oraz zachowanie gestej sieci kolejowej we wszystkich pan-

stwach cztonkowskich. Do 2050 r. wieksza cze$¢ ruchu pasa-
zerskiego na Srednie odlegtoSci powinna odbywag sie koleja.

Stworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej, ogélnounijnej,

multimodalnej sieci bazowej TEN-T, za$ do 2050 . osiggniecie

wysokiej jakosci i przepustowosci tej sieci, jak rowniez stworze-
nie odpowiednich ustug informacyjnych.

Do 2050 r. potgczenie wszystkich lotnisk nalezacych do sieci

bazowej z siecig kolejowa, najlepiej z szybkimi kolejami; zapew-

nienie, aby wszystkie najwazniejsze porty morskie miaty dobre
pofaczenie z kolejowym transportem towarow.

» Okreslenie w nowych wytycznych TEN bazowej sieci strategicz-
nej infrastruktury europejskiej integrujacej wschod i zachdd
Unii Europejskiej oraz ksztattujacej jednolity europejski obszar
transportu. Przewidzenie stosownych potgczen z sgsiadujgcymi
panstwami.
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Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
nr1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 w sprawie unijnych
wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej [14]

Rozporzadzenie jest jednym z ostatnich dokumentéw reguluja-
cych te kwestie. W dokumencie tym zostaty zawarte wytyczne
dotyczace utworzenia transeuropejskiej kompleksowej sieci ko-
lejowej (w postaci map). Najwazniejsze linie z tej sieci zostaty
zakwalifikowane do sieci bazowej, koniecznej do realizacji do roku
2030. Po raz pierwszy zostaty zdefiniowane w sposob odrebny
linie duzych predkosci. Mapa w zatgczniku 1 (pkt. 03) zawiera
zestawienia wszystkich obecnie eksploatowanych i planowanych
do budowy linii duzych predkos$ci na obszarze catej Unii Europej-
skiej (rys. 2)

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
nr1316/2013 z dn. 11 grudnia 2013 ustanawiajace
instrument ,taczac Europe” [15]

Zostaty w nim zdefiniowane gtowne korytarze transportowe
Unii Europejskiej, ktore nalezy zrealizowaé w pierwszej kolejno-
Sci. W ich ramach znajduja sie takze kluczowe odcinki linii du-
zych predkosci: Rail Baltica, linia atlantycka od krajow Beneluxu
do Hiszpanii i Portugalii oraz linia duzych predko$ci Warszawa-
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Rys. 2. Giéwne linie pasazerskie w Unii Europejskiej [14]

L6dZ-Poznan/Wroctaw w Polsce z przedtuzeniem do Pragi i Ber-
lina. W rozporzadzeniu tym zestawione zostaty tez projekty, dla
ktorych mozliwe jest finansowanie ze srodkéw CEF (Connecting
Europe Facilitiy).
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PLAN JUNKER’A w zatozeniu ma wspomac inwestycje najbardziej
istotne z punktu widzenia gospodarki europejskiej, w zakresie ich
przygotowania i realizacji. Utworzenie specjalnego funduszu prze-
znaczonego na realizacje przedsiewzie¢ o znaczeniu strategicz-



Tab. 3. Stan zaawansowania prac zaplanowanych wedtug uchwaty nr 276/2008 Rady Ministrow z dnia 19 grudnia 2008 r.

Zadanie Stan zaawansowania prac Odniesienie do TEN-T
Budowa LDP Warszawa—t.0dz-Poznan/Wroctaw - ukoriczono studium wykonalnodci (2013 r.), Sie¢ bazowa*
- wybrano i rekomendowano optymalny przebieg linii (Zesp6t Migdzyresorto-
wy, Minister Transportu, 2013 1.),
Budowa LDP Wroctaw-Praga i Poznaii-Berlin — ukoniczono wstepne studium wykonalnosci (przedtuzenie LDP Warszawa-  Sie¢ kompleksowa**
-Poznan/Wroctaw i wigczenie jej do transeuropejskiej sieci kolei duzych
predkosci (grudzien 2015 1.)).
Modernizacja linii Warszawa-Katowice/Krakow - zakoniczono analizy zwigzane z wyborem opcji modernizaci i budowy no- | Sie¢ bazowa
do parametrow dla duzych predkosci wych odcinkow,
- Wwybrano warianty realizacji inwestycji,
- trwajq prace modernizacyjne dla | etapu,
- montaz systemu ETCS poziom, remont budowli inzynieryjnych (tory, mosty,
wiadukty), wymiana sieci trakcyjnej (przystosowana do docelowej wymiany
na system 25 kV AC) i modernizacja podstacji trakcyjnych.
W 2015 r. podniesiono predkos$¢ do 200 km/h. w kolejnym etapie mozliwa jest
modernizacja do 300 km/h oraz budowa brakujacych potudniowych odcinkéw
do Katowic i Krakowa.
Przygotowanie weztow kolejowych TEN-T - ukoriczono studia wykonalnosci (2014 r.), oddano do eksploatacii stacje Sie¢ bazowa
(Poznan, Lodz, Wroctaw) L6dZ Fabryczna (11.12.2016 1.).
Modernizacja linii Lodz-Opoczno z tacznica do linii CMK |- ukoriczono studium wykonalnoéci (2013 .). Sie¢ bazowa
LDP Katowice-Ostrawa - ukoniczono wstepne stadium wykonalnodci (2013 1.). Sie¢ kompleksowa

*realizacja do 2030 1., **realizacja do 2050 .
Zrbdto; oprac. wiasne.

nym oraz uwzglednienie w nim polskiego projektu kolei duzych
predkosci [13].

Zaznaczyé trzeba, ze rowniez wypowiedzi Violetty Bulc, komi-
sarz do spraw transportu, wyraznie wskazujg na role jakg Komisja
Europejska przypisuje kolei: ,... Dla Komisji kolej jest kluczowym
sektorem: jesteScie Pafstwo w centrum strategii dekarbonizacji.
Chcemy widzieé¢ wiecej ludzi podrozujacych pociagami i wiecej
firm decydujacych o tym, by przewozié kolejg swoje towary...”
(oficjalne otwarcie Miedzynarodowych Targdw Techniki Kolejowej
InnoTrans 2016 w Berlinie, 22 wrzesnia 2016).

Interoperacyjnos¢

Juz w latach 90. XX wieku powstaty pierwsze systemy kolei du-
zych predkosci, ktore wykraczaty poza granice jednego panstwa:
systemy THALYS i EUROSTAR unaoczniajgc koncepcje potgczenia
dotychczasowych linii narodowych w jedng transeuropejskg sie¢
transportowa. Dla pokonania barier technicznych, w 1996 r. zosta-
fa przyjeta dyrektywa Parlamentu i Rady 96/48 o interoperacyjno-
§ci transeuropejskiej sieci transportowej. Na jej podstawie zostat
opublikowany w 2002 r. zestaw technicznych specyfikacji interope-
racyjnosci (ang. Technical Specifications for Interoperability, TSI).

Analogiczne specyfikacje zostaty opracowane dla kolei
konwencjonalnych.

W 2008 r. dyrektywy o interoperacyjnosci kolei duzych predko-
$ci i kolei konwencjonalnych zostaty ze sobg potgczone w jedng
dyrektywe o interoperacyjnosci kolei 2008/57.

W kolejnych edycjach specyfikaciji dla obu rodzajow systemow
kolejowych czesé specyfikacji byta dla nich wspélna. Od edyc;ji
specyfikacji w 2014 r. specyfikacje dla wszystkich podsystemow
kolejowych sg wspdine. Umozliwito to ujednolicenie wymagan dla
pociggdw eksploatowanych w obu systemach i ich certyfikacje [7].

Kolejnym etapem w drodze do utworzenia jednolitej sieci ko-
lejowej europejskiej jest IV pakiet kolejowy, w ramach ktérego
zostata opublikowana nowa dyrektywa o interoperacyjnosci kolei
2016/797 i nowa dyrektywa o bezpieczenstwie kolei 2016/798.

Nowe regulacje majg na celu m.in. uproszczenie i ujednolicenie
w catej Unii systemu certyfikacji taboru kolejowego i urzadzen
infrastruktury kolejowej.

Polskie elementy transeuropejskiej sieci transportowej
Zgodnie z rozporzadzeniami 1315/2013 i 1316/2013 Polska zo-
stata zobligowana do budowy linii duzych predkoSci oraz moder-
nizacji istniejgcych do parametréw duzej predkosci w korytarzach
transportowych Morze Battyckie-Morze Adriatyckie oraz Morze
Pétnocne-Morze Battyckie [6], a ponadto do tworzenia weztdw
multimodalnych integrujacych réznego rodzaju Srodki transportu.
Rozporzadzenie 1316/2013 zapewnia mozliwosé finansowania
tych przedsiewzie¢ ze specjalnie dedykowanego instrumentu ,ta-
czac Europe” (CEF).

0d lat 90. XX wieku prowadzone sg prace studialne, ktore od
2008 r. realizowane sg wedtug Uchwaty Nr 276/2008 Rady Mi-
nistrow z dnia 19 grudnia 2008 r. w sprawie przyjecia strategii
ponadregionalnej ,Programu budowy i uruchomienia przewozéw
kolejami duzych predkosci w Polsce”. W latach 2010-2015 zo-
staty wykonane studia sfinansowane w czesci ze Srodkéw unij-

Tab. 4. Podstawowe parametry techniczne linii duzych predkosci
Warszawa-todz-Poznai/Wroctaw

Linia Warszawa-L6dz-Poznan/

Parametr Wroctaw (z przedtuzeniem Odniesienie do TEN-T
do Pragi, Berlina)
Predkos¢ 200 km/h - | etap (w realizacji)
maksymalna 350 km/h 300 km/h - Il etap (po moderni-
konstrukcyjna zacji i dla nowych odcinkow)
System 25kV 50 Hz 3 kV pradu statego dla | etapu
elekiryfikacji |3 kV pradu statego oraz w weztach istniejacych
w wezfach istnigjacych 25KV 50 Hz po modernizacji

System ERTMS 2 ERTMS czesciowo w eksploatacii
sygnalizacji ERTMS 2 dla nowych odcinkow

Zrédto: oprac. wlasne.
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nych (ponad 150 min zt), ktre zestawione zostaty w tabeli 3.
Budowa linii duzych predkoSci w Polsce jest takze przedmiotem
uchwaty nr 239/2011 Rady Ministréw z dnia 13 grudnia 2011 .
w sprawie przyjecia Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowa-
hia Kraju 2030.

Parametry techniczne linii duzych predkosci planowanych
w Polsce zestawiono w tabeli 4.

Potaczenia miedzynarodowe duzych predkosci zgodnie z TEN-T
Zgodnie z zatozeniami polityki wspélnotowej od wielu lat prowa-
dzone byly prace nad okreSleniem mozliwosSci i warunkéw wia-
czenia planowanych w Polsce linii duzych predko$ci w system
europejski. W 20009 r. zostato opracowane przez Centrum Nauko-
wo-Techniczne Kolejnictwa (obecnie Instytut Kolejnictwa) studium
Kierunkowy program rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce do
roku 2040 [9]. W dokumencie tym zawarta jest koncepcja pota-
czen miedzynarodowych liniami duzej predko$ci Polski z panstwa-
mi sasiednimi. W 2010 r. przeprowadzone zostaty wstepne uzgod-
nienia z Ministerstwem Transportu Republiki Czeskiej i kolejami
czeskimi oraz podpisany zostat list intencyjny pomiedzy ministrami
Polski i Republiki Czeskiej. Uzgodnienia w zakresie przebiegu li-
nii duzych predkosci s

Tab. 5. Czasy przejazdu pomiedzy przyktado-
wymi miastami w ruchu miedzynarodowym

Warszawa-Praga przez Wroctaw |3.10-3.40

Poznan-Praga 2.30-2.50
Katowice-Praga przez Ostawe  |2.15
Krakéw-Praga przez Ostrawe 245
Warszawa-Wieden 4,00-4.30
Krakow-Wieden 3.00
Warszawa-Berlin* 3.00

*brak danych dotyczacych czasu przejazdu od
granicy polsko-niemieckiej do Berlina, zatozono
predkos¢ 160 km/h

takze przedmiotem poro-
zumienia Grupy Wyszeh-
radzkiej z 2010 .

W 2011 r. ukonczone
zostato studium wykonal-
noSci wykonane na zlece-
nie Ministerstwa Trans-
portu Republiki Czeskiej,
ktore rekomenduje wa-
rianty przebiegu trans-
granicznych linii duzych
predkosci, w tym w kie-
runku Polski. W grudniu
2015 r. zakoficzono reali-

zacje wstepnego studium wykonalnosci dla budowy linii duzych
predkosci Wroctaw-Praga i Poznan-Berlin jako przedtuzenie linii
Warszawa-t6dz-Poznan/Wroctaw i wigczenie jej do transeuro-
pejskiej sieci kolei duzych predkosci.

Realizacja planéw rozwoju linii duzych predkosci zgodnej z Roz-
porzgdzeniem 1315/2013 w Centralnej Europie umozliwitaby
utworzenie sieci szybkich potgczen pasazerskich, w ktérej czasy
przejazdu pomiedzy glownymi miastami bytyby atrakcyjne dla po-
dréznych (tabela 5).

Kierunki rozwoju kolei duzych predkosci

Analizujac plany rozwojowe systemow kolei duzych predkosci
w poszczegblnych panstwach oraz pryncypia polityki transporto-
wej Unii Europejskiej, mozna wyrézni¢ kilka trendow, ktére beda
miaty wptyw na przysztos¢ kolei duzych predkosci w Europie.

Predkosci maksymalne i czasy podrozy
Poczawszy od lat 80. XX w. standardem dla nowych linii duzych
predkosci byto 300 km/h, za$ w trudnych warunkach topograficz-
nych, predkos¢ te ograniczano do 250 km/h. Technologia budowy
linii oraz pociggdw dla tych predkosci zostata opanowana przez
wielu producentdw firm konstrukcyjnych i stata sie powszechna.
W ostatniej dekadzie rozpoczeto proby wprowadzenia wyzszej
predkosci. Z powodzeniem, na linii TGV Sud-Est i TGV Est, eksplo-
atowane sg obecnie pociagi z predkoscig maksymalng 320 km/h.
Nowe linie, ktore sg w ostatnich latach we Francji oddawane do
eksploatacji takze majg predkosé konstrukcyjng 320 km/h.
Zatozeniem linii duzych predko$ci w Hiszpanii jest w ostatnich
latach predkos¢ 350 km/h. Predko$é konstrukcyjna na linii do
400 km/h jest planowana docelowo w Wielkiej Brytanii (linia
HS2) i we Wtoszech oraz w Rosji. Zasadniczo jednak, predkosci
maksymalne na nowo planowanych liniach wynosza 300 km/h,
rzadziej 250 km/h na krétkich odcinkach w trudnym topograficz-
nie terenie. Zwiekszenie predkosci pociggdw do ponad 300 km/h
natrafia na bariere z powodu braku odpowiedniego taboru. Po-
wyzej 350 km/h pojawiajg sie problemy z duzym poziomem
emitowanego hatasu, odpowiednig aerodynamika
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pojazdu, wiasciwg komutacjg na styku pantograf/
sie¢ trakcyjna.
ho Badania nad nowymi pociggami duzych predko-
§ci majg na celu usuniecie tych barier i podniesie-
: nie predkosci maksymalnych nawet do 400 km/h.
) Nalezy jednak zwrécié uwage, ze odlegtosci
! miedzy miastami w warunkach europejskich nie
! sg zbyt duze w poréwnaniu z warunkami na przy-
- ktad w Chinach i efektywne systemy kolei duzych
& predkosci o dostatecznie krétkich czasach przejaz-
- du mozna stworzy¢ przy predko$ciach maksymal-
it nych rzedu 300 do 320 km/h. Predkosci handlowe
: osiggane przez pociggi duzych predkoSci w rela-
s cjach korzystajacych tylko z linii duzych predkosci
= wynosza w takich przypadkach zazwyczaj od 200
do 250 km/h. Przy wykorzystaniu linii konwencjo-
- nalnych jako przedtuzenia relacji pociagdéw duzych
predkosci sg nizsze, ale z reguty przekraczaja
150 km/h. Na og6t przyjmuije sie, ze czasy przejaz-
du miedzy aglomeracjami nie powinny przekraczac
od 3 do 3,5 godzin, tak aby mozliwa byta podr6z
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pociagiem tam i z powrotem w jeden dzief. Daje

Rys. 3. Transgraniczne linie duzych predkosci [8]
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to efektywny zasieg relacji najszybszych pociggow
pasazerskich od 500 do 1 000 km.



Wykorzystanie linii duzych predkosci dla relacji o charakterze
regionalnym

Na liniach charakteryzujacych sie wystarczajgcg zdolnoScia
przepustowg tworzone sg systemy potgczen o charakterze re-
gionalnym. Zwigzana z tym jest niekiedy budowa niewielkich re-
gionalnych stacji utatwiajgcych dostep do transportu zbiorowego
mieszkaficom regionu. Takie rozbudowane systemy, wystepuja
zwiaszcza we Wioszech i Niemczech.

W miare budowy nowych linii (na mniej obcigzonych kierun-
kach) taki model wydaje sie by¢ najbardziej perspektywiczny.

Wykorzystanie LDP dla relacji regionalnych bedzie poprawiaé
efektywnos¢ budowy nowych linii oraz zapewnia¢ duze korzysci
spotecznosciom lokalnym [3, 4, 18].

Drugim takim trendem w dodatkowym wykorzystaniu linii du-
zych predkosci jest prowadzenie na nich ruchu pociggéw towa-
rowych. Realizowane jest to obecnie na wybranych odcinkach
w Niemczech. Plany wykorzystania linii duzy predkoéci dla potrzeb
pociggdw towarowych sg takze wdrazane w Hiszpanii. Zaréwno
obecnie, jak i w przysztoSci ruch towarowy bedzie wprowadzany
na wybrane odcinki linii duzych predkosci przede wszystkim ze
wzgledu na brak odpowiednich potgczen w sieci konwencjonal-
nej oraz ich niewystarczajaca zdolno$¢ przepustowa. Linig dla
ruchu mieszanego, pasazerskiego i towarowego, bedzie RailBal-
tica obejmujaca Litwe, totwe i Estonie o predkoSci maksymalne;
240 km/h i nacisku na 0$ 25 t dla ciezkich pociggdw towarowych.

Tworzenie sieci miedzynarodowych potaczen duzych predkosci
Pierwsze pociagi duzych predkosci w relacjach miedzynarodowych
zostaly uruchomione juz w latach 90. ubiegtego wieku. Jest to sie¢
pociggdw Thalys (Francja, Belgia, Niemcy, Holandia) i Eurostar
(Francja, Wielka Brytania, Belgia i ostatnio Holandia). W ostatnich
latach uruchomione zostaty potgczenia Niemcy-Wielka Brytania.

W wyniku budowy nowych, transgranicznych odcinkow linii du-
zych predko$ci mozliwe bedzie utworzenie rozlegtych relacji z wyko-
rzystaniem pociggdw duzych predkosci obejmujacych po 2 lub wie-
cej panstw. Prowadzone sg prace projektowe dla utworzenia tzw.
korytarza atlantyckiego od Holandii do Portugalii. Planowane jest
wprowadzenie pociagdw duzych predkosci (250 km/h z powodu
warunkow topograficznych) w relacji Wtochy-Szwajcaria-Niemcy.
Utworzenie miedzynarodowej sieci kolei duzych predkosci jest jed-
nym z giéwnych priorytetow unijnej polityki transportowej. Sie¢ taka
zostata okreSlona w unijnym rozporzadzeniu 1315/2013 (rys. 2).
W zasadniczym ksztatcie sie€ ta powinna powsta¢ do 2030, a jej
cato$é zrealizowana do 2050 roku. Sie¢ ta ma obja¢ wiekszos¢
panstw Unii Europejskiej (w tym Polske).

Multimodalnos¢

Kluczowe znaczenie dla rozwoju sieci kolei duzych predkosci ma
zapewnienie jej jak najwiekszej dostepnosci. W rozporzadzeniu
13/15/2013 wprowadzona zostata definicja tzw. wezta miejskie-
go sieci TEN-T. Ogolny trend polega na jak najlepszym skomuniko-
waniu gtéwnych stacji kolei duzych predkosci z kolejg regionalna,
aglomeracyjna, komunikacjg autobusowg i regionalng oraz komu-
nikacjg autobusowa, zwtaszcza w duzych aglomeracjach. Tworzo-
ne sa tzw. huby w analogii do podobnych rozwigzan w transporcie
lotniczym. Dobre skomunikowanie hubdw, a takze zapewnienie
dobrego dojazdu, jak réwniez parkingdw dla samochodéw osobo-
wych, moze poprawi¢ efektywno$é kolei duzych predko$ci poprzez
rozszerzenie kregow jej klientow. Waznym trendem jest takze za-
pewnienie multimodalnosci w uktadzie kolej-transport lotniczy,
czemu sprzyja postepujacy podziat rynku pomiedzy te 2 Srodki

transportu, odlegtosci 500-1 000 km dla kolei duzych predkosci,
a powyzej dla transportu lotniczego.
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