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Efekty spofeczno-gospodarcze budowy linii duzych predkosci
w Polsce (1). Wptyw inwestycji na rozwdj przemystu, sektora budowlanego

| Zaplecza naukowo-badawczego

Projekty budowy linii duzych predkosci w Polsce, oprdcz efek-
tow wynikajacych z poprawy stabo rozwinietego systemu kole-
jowego, czyli radykalnego skrocenia czasu przejazdow w skali
catego kraju, poprawy dostepnosci transportowej wszystkich
regionéw Polski oraz poprawy efektywnoSci ekonomicznej prze-
woZnikow kolejowych, maja istotny wptyw na rozwéj gospodar-
czy kraju. Wynika to nie tylko ze skali inwestycji, ale przede
wszystkim ze znaczacego impulsu innowacyjnos$ci i zaawan-
sowanych technologii, ktére przektadaja sie takze na rozwoj
innych dziedzin gospodarki. Oprdcz poprawy wskaznikow ma-
kroekonomicznych, budowa linii duzych predkosci bedzie miata
istotny wptyw na przemyst kolejowy i budowlany oraz bedzie po-
waznym impulsem dla rozwoju zaplecza naukowo-badawczego.
Zagadnienia te sg przedmiotem analizy w niniejszym artykule.

Planowane linie duzych predkosci w Polsce

Wykonane w latach 2010-2015 prace studialne wskazaty na za-
sadno$¢ budowy kilku linii duzych predkosci w Polsce [14, 15,
17]. Linie te wpisuja sie w Transeuropejska Sie¢ Transportowg
TEN-T. Rozporzadzenia UE 1315/2013 i 1316/2013, ktére sa
w Swietle prawa zobowigzaniami wspélnotowymi, wtgczajg pol-
skie linie duzych predkoSci do Transeuropejskiej Sieci Transpor-
towej (TEN-T) [5, 14, 12], a ustanowienie sieci transeuropejskich
jest przedmiotem polityki wspdlinotowe]j w tej dziedzinie. Istota
zobowigzah unijnych polega na realizacji wyznaczonych zadanh
przez panstwa cztonkowskie, a ze strony Unii Europejskiej - na
realizacji zobowigzan finansowych w postaci udostepnienia de-
dykowanych Srodkow. Zgodnie z Rozporzadzeniem 1316/2013,
jest to instrument ,The Connecting Europe Facility”, CEF (,tgczac
Europe”). Ponadto, ze wzgledu na wysoka range transportowych
projektow inwestycyjnych wymienionych w rozporzadzeniu, do-
stepne sg dodatkowe Zrddta finansowania, m.in. w postaci atrak-
cyjnych kredytow inwestycyjnych EBI.

W 2016 r. przyjeta zostata przez polski rzad Strategia na Rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju, w ktérej, uwzgledniajac przyjety juz
przebieg linii, potwierdzono role kolei duzych predkosci [13].

Docelowy program dla kolei duzych predkosSci w Polsce, sfor-
mutowany w dotychczas opublikowanych dokumentach obejmuje
nastepujgce przedsiewziecia:
¢ budowe linii duzych predko$ci Warszawa-t6dZ-Poznan/

Wroctaw;
¢ modernizacje linii CMK do parametrow linii duzych predkosci

oraz jej przedtuzenia do Krakowa i Katowic;

* potgczenie liniami duzych predkosci z Niemcami i Republika

Czeska.

W ramach opracowanych studiéw wykonalno$ci dokonano
analizy kosztéw budowy linii duzych predkosci oraz modernizacji
istniejacych. W tabeli 1 zestawione zostaty koszty dla wybranych/
rekomendowanych wariantow przebiegow linii.
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Tab. 1. Szacunkowe koszty dla wybranych/rekomendowanych wariantow
przebiegow linii [14, 15, 17]

- Diugosé linii | Koszt netto
Linia fkm] [mid 2]

Warszawa—+8dz-Poznan/Wroctaw (Y) 484 23
Warszawa—Katowice/Krakow (CMK)

- modernizacja istniejacego odcinka, 180 5

- budowa odcinka Nakio- Katowice/Krakow; 138 10
Wroctaw-granica PL/CZ (do Pragi) 148 10
Poznari—granica PL/DE (do Berlina) 171 8
Katowice-granica PL/CZ (do Ostrawy) 61

Z zobowigzan przyjetych w kontekscie tworzenia TEN-T wynika,
ze polski rynek dla kolei duzych predko$ci opiewa na budowe
nowych linii i modernizacje istniejacych do parametrow linii duzej
predkosci o dtugosci 1182 km i szacowanej wartosci ok. 60 mid
zt. Jest to kwota ponad 3-krotnie nizsza, niz planowane naktady
na budowe drég do 2025 r. Inwestycje w kolej duzej predkosci
bytyby ponadto roztozone na dtuzszy okres - ponad 15 lat.

Jednostkowe koszty budowy linii sg zalezne od warunkow to-
pograficznych i geologicznych.

Kluczowa inwestycjg do realizacji jest linia Warszawa-+6dz-
Poznai/Wroctaw. Stosunkowo niskie koszty jej budowy wynikajg
z rdwninnego uksztattowania terenu na trasie jej przebiegu oraz
braku wiekszych przeszkdd terenowych. Linia ta znajduje sie
w sieci bazowej Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T).
Sie¢ bazowa powinna zostaé zrealizowana do 2030 r. z gwaran-
cja finansowania ze strony UE (fundusz CEF i inne linie kredy-
towe). W kosztach prac studialnych czeSciowo partycypowata
juz UE, a w tej perspektywie istnieje mozliwosé sfinansowania
prac przygotowawczych. Kwota 23 mld zt zawiera w sobie 10%
rezerwy. Linia ta zostata wpisana jako element priorytetowego
korytarza Morze Pdtnocne-Morze Battyckie, ktory powinien byé
realizowany w pierwszej kolejnosci wraz z 8 innymi korytarzami
w Europie [3, 4].

Pozostate linie moga by¢ zrealizowane po 2030 r. w ramach
sieci kompleksowej, chyba ze podjeta zostanie decyzja o przy-
spieszeniu tych prac, przy czym dla projektéw miedzynarodowych
wymaga to decyzji ze strony sasiadujgcych panstw.

Pogtebiona modernizacja linii CMK i jej przedtuzenie bez-
posSrednio do Katowic i Krakowa moze by¢ takze realizowana
w dalszej perspektywie. Mozliwe do osiggniecia po zakonczeniu
obecnej, ograniczonej modernizacji do 200 km/h, skrocenie cza-
sow przejazdu w relacjach z Warszawy do Katowic i Krakowa do
nieco ponad 2 h moze byé satysfakcjonujace w perspektywie do
2030 r. Modernizacja tej linii do wyzszych predkosci maksymal-
nych oraz jej wydtuzenie w kierunku potudniowym do Ostrawy
stanie sie priorytetem po 2030 r., gdy minie 30 lat od ostatniej
wymiany jej torow.



Z powodu braku odpowiedniego stu-
dium wykonalno$ci nie oszacowano
kosztoéw dla nowej linii Etk-granica z Li-
twa dla potgczenia z battycka linig duzej
predkosci (po drugiej strony granicy jest
ona w trakcie prac przygotowawczych).

Szacunkowy koszt taboru
W ramach prac nad projektem linii duzej
predkosci Warszawa-t6dz-Poznan/Wro-
ctaw wykonane zostaty analizy w zakresie
organizacji ruchu na tej linii i w relacjach
ogolnokrajowych z jej wykorzystaniem
oraz oszacowane zapotrzebowanie na
tabor kolejowy. Szacunkéw dokonano
zaréwno dla ruchu miedzyregionalne-
g0 z najwyzszymi predkoSciami do 350
km/h, jak i regionalnego i aglomeracyjne-
go z wykorzystaniem linii duzej predkosci
w okolicach aglomeracji. Dane te zawarte
sg w tabeli 2.

llosci niezbednego dla obstugi linii
duzych predkosci taboru sa relatywnie
mate ze wzgledu na jego duze dobowe
wykorzystanie w poréwnaniu z kolejami
konwencjonalnymi i relacje kosztow inwe-
stycji i kosztow eksploatacji - im wyzsza
predkosS¢, tym nizsze jednostkowe koszty
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Rys. 1. Mapa sieci planowanych linii duzych predkosci w Polsce i do krajow sgsiednich na tle
obecnegj sieci kolejowej [8]

oraz charakterystyczng dla tych pojaz-
déw, bardzo wysoka niezawodno$é i dostepno$é.

Zakup taboru dla przewozéw miedzyregionalnych nie podlega
subsydiowaniu i jest zadaniem przewoznika kolejowego. Koszt
ten stanowi jednak tylko okoto 20% kosztu budowy linii.

Tabor do przewozdéw regionalnych i aglomeracyjnych moze
byé zwigzany z kontraktem na Swiadczenie ustug przewozowych
dla tego sektora i moze podlegaé dofinansowaniu ze Srodkow
publicznych.

Szacunkow zapotrzebowania na tabor do obstugi innych linii
nie wykonywano w przeprowadzonych pracach studialnych. Cal-
kowite zapotrzebowanie na tabor moze ulec zwiekszeniu w per-
spektywie po 2030 roku.

Tab. 2. Szacunki zapotrzebowania na tabor kolejowy dla relacji z wykorzysta-
niem linii duzej predkosci Warszawa-todz-Poznan/Wroctaw [10]

predko$ci znajdujg pdiniej zastosowanie w innych dziedzinach
gospodarki. Mechanizm ten jest przedstawiony na rysunku 2.
Byt on elementem strategii rozwoju kolei duzych predkoSci jako
motoru napedowego dla innowacyjnej gospodarki w Chinach
[9]. Jest to dobra rekomendacja, bo strategia ta sprawdzita sie
w praktyce. Chifski przemyst kolejowy stat sie jednym ze Swia-
towych liderdw w tej dziedzinie gospodarki. Wraz z rozwojem,
zwieksza sie stopniowo wptyw systemu kolei duzych predkosci
na przemyst w regionie. Jednocze$nie zachodzi tez zjawisko po-
prawy powigzanh gospodarczych pomiedzy regionami i w zwigzku
z tym efekty stymulacyjne dla przemystu w jednym regionie moga
przenosi¢ sie szybko do innych regiondw, co obrazuje rysunek 2.

Budowa linii duzych predkosci jest wiec duzg szansg dla kra-
jowego przemystu i zaplecza budowlanego. Wysoka wartosé
zamowien i ich roztozenie w czasie stwarzajg mozliwo$¢ stabil-
nego rozwoju tego sektora. WiekszoS¢ materiatéw budowlanych

Rodzaj pociagow w,e|a“c'}§f,f¥,’g"3|',‘,’3fr'2ﬁ,wych iagﬁ,%:,%'::g?ne i konstrukcyjnych potrzebnych do budowy linii duzych predkosci
Predkosé maksymaina | 300-350 km/h 200-220 km/h j.est juz obepnie wytw;lr;ana na_rynku kraj_owym. Mo%e qué tak-
Pojernost 350-400 mijsc 200 miejsc ze uruchomiona w krotkim czasie prqdukcla 'elemento_WJeszcze
Liczba pociagow 40-50 0k 50 nie wytwarzanych w Polsce. Reqllzaqg czesci prac projektowych
Cena za 1 pojazd 25-30 min EUR 0 mlﬁ EUR i budowlanych bedzie wymagac wspotpracy z zagranicznymi fir-

Koleje duzych predkosci w strategiach rozwoju gospodarki

Projekty budowy linii duzych predkosci, biorgc pod uwage moz-
liwoS¢ ich realizacji w znaczacej czeSci przez krajowy przemyst
i firmy budowlane krajowe, mogg by¢ kotem zamachowym dla
polskiej innowacyjnej gospodarki, podobnie jak miato to miejsce
w innych krajach Europy i Azji. Rozpoczecie tak duzej inwestycji
wymagajgcej zaawansowanych technologii i organizacji pracy
bedzie takze impulsem dla rozwoju nauki i badan. Innowacje
i technologie zastosowane przy budowie systemdw kolei duzych

mami, co spowoduje transfer technologii do kraju i podniesienie
poziomu konkurencyjno$ci firm zaangazowanych w projekt.
Bardzo pozytywnym przyktadem jest tu model hiszpanski.
Decyzje o budowie pierwszej linii duzej predkosci z Madrytu do
Sewilli podjeto w 1988 1., a juz w 1992 r. linia ta zostata odda-
na do eksploatacji w zwigzku z organizacja w Sewilli Swiatowe;
Wystawy Expo. Linia ta zostata wybudowana gtéwnie przez firmy
francuskie przy udziale takze firm hiszpanskich. Tabor zostat
dostarczony ,pod klucz” przez francuski Alstom. Rola hiszpan-
skich firm w kolejnych budowach linii zwiekszata sie jednak, az
do osiggniecia przez nie samodzielno$ci. Takze przemyst tabo-

90017 #= 51



Prawo i Finanse

-
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W strategiach rozwojowych gospodarki
nalezy wzigé pod uwage réwniez otocze-
nie rynkowe przemystu. Programy budowy
linii duzych predkosci sg realizowane nie
tylko w Niemczech, ale takze w Republi-
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i ce Czeskiej oraz panstwach battyckich.
Podobnie jak w innych panstwach na
Swiecie, gospodarka tych panstw sasied-
nich uzyska w wyniku budowy linii du-
zych predkoSci nowy impuls do rozwoju
i nastapi poprawa ich konkurencyjnosci
w stosunku do gospodarki polskiej.
Szansg dla przemystu krajowego sa
takze zamowienia na nowy tabor. Nalezy
- jednak wzig€ pod uwage, ze udziat zamé-
wieh na zakup pojazdow w projektach
kolei duzych predkosci jest stosunkowo

dosiepnosc !
wymiana infommacii,
preepiysy kapitaty

Dostosowanie
i optymalizacia struktury
przemystowe|

Rys. 2. Mechanizm wptywu kolei duzych predkoSci na rozwéj struktury przemystowej [9, 10]

rowy zapoczatkowat nowe projekty w kooperacji z liderami $wia-
towego rynku, az do opracowania wtasnych konstrukcji taboru.
Punktem przetomowym byt kontrakt na budowe linii duzych pred-
koSci w Turcji, wygrany przez hiszpanskie firmy. Obecnie reali-
zowany jest przez hiszpanskie konsorcjum projekt budowy linii
duzej predkosci w Arabii Saudyjskiej, bardzo trudny technicznie
i organizacyjnie, ale prestizowy. Sukcesem hiszpanskiego prze-
mystu taborowego jest réwniez kontrakt na innowacyjny zespét
trakcyjny, pierwszy na Swiecie, o predkoSci maksymalnej 330
km/h z zestawami z automatyczng zmiang rozstawu kot. Warto
zwrdcié uwage, ze przemyst hiszpanski dziatat w konkurencyjnych
warunkach walczac 0 zamdwienia z liderami rynku $wiatowego.

Duzym wyzwaniem, a takze szansg dla polskiego przemystu
bedzie wprowadzenie na nowych liniach duzej predkoSci nowe-
go systemu zasilania trakcyjnego pradem przemiennym o na-
pieciu 25 kV. Bez opanowania tej technologii nie jest mozliwa
istotna ekspansja krajowych producentéw i firm budowlanych
na rynkach miedzynarodowych. System ten jest bowiem coraz
powszechniejszy i najbardziej rozwojowy posrdd innych systemow
zasilania trakcyjnego, a wiekszo$¢ nowych inwestycji na Swiecie
jest realizowana w tej technologii. Budowa linii oraz p6Zniejsza
ich eksploatacja jest tafisza dla systemu 25 kV, niz dla syste-
mu pradu statego 3 kV. Ponadto ze wzgledu na niedostatecz-
ne spetnianie wymagan systemu pradu statego dla linii duzych
predkosci ze wzgledu na mate moce zasilania, nie stosuje sie go
obecnie dla nowych linii duzych predkosci.

Na dzien dzisiejszy wszystkie pafnstwa sasiednie posiadajg
systemy zasilania trakcyjnego pradem przemiennym 25 kV lub
starszej wersji 15 kV (Niemcy). W Republice Czeskiej i Stowacji
linie zasilane napieciem 3 kV pradu statego sg planowane do
sukcesywnej reelektryfikacji na prad przemienny. Zmiana bar-
dzo rozlegtego systemu 3 kV w Polsce jest nieuzasadniona, ale
nalezy wzig¢ pod uwage, ze wszystkie punkty styku naszej sieci
kolejowej z parstwami sasiednimi beda tez granicami systemow
elektryfikacji i pojawi sie zapotrzebowanie na wielosystemowy
tabor kolejowy.
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niewielki. Zamowienie na pociagi naj-

wyzszej predkosci, powyzej 300 km/h,

bedzie liczone tylko w dziesiatkach sztuk

przy bardzo wysokich naktadach na wdro-

zenie do produkeji. W tym przypadku

mozliwe jest jednak wejscie w kooperacje
ze Swiatowymi producentami. Duzg szansg
dla krajowych producentéw sg potencjalne
zaméwienia na pociagi dla ruchu regionalnego i aglomeracyjne-
go, ktérego prowadzenie jest przewidywane na liniach duzych
predkosci. Optymalne predkosci dla tych pociggéw wynosza
200-220 km/godz.

Nalezy przyjaé, ze uruchomienie systemu kolei duzych pred-
kosci spowoduje znaczny wzrost przewozow kolejowych takze
na liniach konwencjonalnych i przetozy sie to takze na wzrost
zapotrzebowania na tabor dla przewozow aglomeracyjnych
i regionalnych.

Rozwdj zaplecza naukowo-hadawczego

Polityka badawczo-rozwojowa (B&R) zajmuje szczegdlng role
W rozwoju panstw, poszerzajac wiedze o zachodzacych proce-
sach i determinujgc komercjalizacje innowacji. W Unii Euro-
pejskiej rozwdj tego obszaru dziatalnoSci podporzadkowany
jest realizacji strategicznych celéw wyznaczanych w kolejnych
perspektywach rozwojowych - obecnie jest to strategia ,Euro-
pa 2020”. Podstawowym zadaniem polityki naukowej UE jest
wzmocnienie bazy naukowo-technologicznej dla poprawy po-
zycji konkurencyjnej na globalnym rynku. Osiggniecie tego jest
mozliwe poprzez wzmocnienie infrastruktury naukowej, wzrost
aktywno$ci naukowej, rozw6j kadry naukowej, wzrost inwestycji
oraz upowszechnianie wynikdw badan. Ramowy program rozwo-
ju i innowacji ,Horyzont 2020” jest kluczowy z punktu widzenia
konkurencyjno$ci unijnych gospodarek i przedsiebiorstw. Oczeki-
wane jest, ze jego realizacja przyczyni si¢ m.in. do rozwoju trans-
portu zrownowazonego i mobilnosci, a takze do wypetnienia luki
pomiedzy naukg i gospodarkg poprzez rozwéj technologiczny
i komercjalizacje produktow. Jako $rodek tgczenia niezbednych
zasobow promuje sie partnerstwa publiczno-prywatne.

Rozwdj krajowej polityki badawczo-rozwojowej moze by¢ finan-
sowany nie tylko z programéw zarzadzanych bezposrednio ze
szczebla unijnego, ale takze w ramach polityki spéjnosci, zgod-
nie z zatozeniem, ze powinna ona przyczynia¢ sie w znaczacy
sposob do podnoszenia innowacyjnosci oraz poprawy jakosci ba-



dan dzieki inwestycjom prowadzacym do rozwoju gospodarczego

i stosowaniu naukowych metod w planowaniu rozwoju.

W perspektywie 2014-2020 na finansowanie B&R pozwalaja
trzy instrumenty finansowe:
¢ EFRR (Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego), ukierun-

kowany m.in. na podnoszenie konkurencyjnoSci poprzez po-

moc regionom w przewidywaniu, planowaniu i promocji zmian
gospodarczych;

¢ FS (Fundusz Spdjnosci), wspotfinansujgcy rozwdj sieci europej-
skich i ochrone Srodowiska;

* EFS (Europejski Fundusz Spoteczny), przeznaczony na popra-
we zdolno$ci konkurencyjnej i zatrudnienia, w tym poprawe
jakosci kadr - podnoszenie kwalifikacji i kompetencji, dosto-
sowanie pracownikéw i pracodawcéw do zmian rynkowych
oraz zarzadzenie zmiana.

Biorac pod uwage, ze w latach 2014-2020 polityka spdjnosci
jest jednym z elementdw realizacji Strategii ,Europa 2020”, in-
westycje w badania i rozwdj mogg by¢ finansowane z funduszy
strukturalnych. W dziale 1a Wieloletnich Ram Finansowych: Kon-
kurencyjno$é dla wzrostu i zatrudnienia uwzgledniono wydatki
w ramach instrumentu CEF, Horyzont 2020 oraz na projekty Ga-
lileo i ITER [7].

Inwestycje w gospodarke innowacyjna sa takze przedmiotem
krajowej Strategii na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju, przyjetej
przez Rade Ministrow w 2017 r., ktéra zaktada wykorzystanie dla
osiggniecia zaktadanych celéw wymienione instrumenty unijne [13].

Uruchomienie systemu kolei duzych predko$ci wymagaé be-
dzie duzego zaangazowania zaplecza naukowo-badawczego.
Wymagane ono bedzie takze w tych dziedzinach, gdzie nie-
zbedny bedzie takze transfer technologii. Zwigzane to bedzie
z koniecznoscig wielu badan i certyfikacji nowych elementéw
i podsystemow. We wszystkich krajach, ktore wdrazaty podobne
systemy byto to duzym impulsem do rozwoju nauki i zaplecza
badawczego.

Drugim waznym zadaniem jest wyksztatcenie niezbednych
kadr dla potrzeb budowy i eksploatacji nowego systemu. Wy-
maga to wieloletnich programéw ksztatcenia zaréwno studen-
tow, jak i obecnych kadr przedsiebiorstw kolejowych i zaplecza
przemystowego.

Ksztatcenie nowych kadr dla transportu kolejowego od wielu
lat przezywa kryzys. Liczba studentdw, a takze ucznidw $rednich
szkot o profilu kolejowym wykazuje sie dtugookresowa tendencja
spadkowa. Tylko przez krétki okres po 2010 r. zainteresowanie
kierunkami kolejowymi wzrosto, co zwigzane byto z publiczng de-
batg i rozpoczeciem prac nad programem kolei duzych predkosci
w Polsce. Przez kilka lat organizowane byty konkursy na najlep-
sza prace magistersky z tej dziedziny. Decyzje mtodziezy o wybo-
rze przysztego zawodu sg bowiem ukierunkowane
na kierunki innowacyjne i rozwojowe, dajace mozli-
woSci satysfakcji oraz osiggnigcia wysokiej pozycji
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w najlepszych przypadkach co najwyzej do kilkunastu procent
nie robig spotecznego wrazenia i sa one poréwnywalnie mniejsze
z efektami inwestycji w nowa sie¢ drogowa. Problem ten wyste-
powat takze w innych krajach przed uruchomieniem w nich kolei
duzych predkosci. Duze skoncentrowanie innowacji, radykalna
poprawa czasOw przejazdu zawsze wptywaty na pozytywng zmia-
ne wizerunku kolei. O efektach wizerunkowych mozna byto sie
przekona¢ w Polsce po wprowadzeniu nowej generacji pociggow
Pendolino, ktdre sg traktowane w spotecznym odbiorze, zwtasz-
cza mtodego pokolenia, jako synonim nowoczesnej kolei, mimo
prowadzonej przez srodowiska nieprzechylne rozwojowi kolei
kampanii czarnego public relation i fake newsow.

Uruchomienie systemu kolei duzych predkoSci bedzie takze
wymagato pozyskania i rozwijania wiedzy z zakresu planowania
transportu, zarzagdzania przewozami pasazerskimi i marketingu
ustug przewozowych, a takze badan i analiz zachowan komuni-
kacyjnych i preferencji pasazerow. Jest to warunkiem wtasciwego
wykorzystania systemu i zapewnienia wtasciwego poziomu jego
efektywnosci oraz optacalnosci. Obecnie te dziedziny sg w niktym
stopniu rozwiniete pod wzgledem technologii i zaplecza badaw-
czego - zardwno w obszarze jednostek naukowych, jak tez i sa-
mych przedsiebiorstw kolejowych. Wymagaja one zmian w proce-
sie ksztatcenia, przede wszystkim polegajacych na zwiekszeniu
jego interdyscyplinarno$ci, ale takze zwigkszeniu finansowania
zewnetrznego, przeznaczonego na dziatania w sektorze badan
i rozwoju.

Standardy techniczne dla systemu kolei duzych predkosci

w Polsce

Studia wykonalno$ci dla projektow linii duzych predkosSci w Pol-
sce zostaty opracowane w oparciu 0 obowigzujgce w Unii Euro-
pejskiej regulacje prawne i standardy techniczne. Podstawag do
przyjecia rozwigzan technicznych byly Techniczne Specyfikacje
Interoperacyjnosci (TSI). W zakresie nieobjetym specyfikacjami
zastosowano inne regulacje prawne m.in. z zakresu budownic-
twa, energetyki, ochrony Srodowiska.

Dla nowobudowanych linii przyjeto najwyzsze parametry, jakie
przewidziane sg w unijnych specyfikacjach Technicznych Intero-
peracyjnosci, m.in. predko$é maksymalng 350 km/h, a dla linii
modernizowanych, jaka jest CMK - 300 km/h. Parametry tech-
niczne linii dobrano w oparciu o zatozenia ruchowe i przewozo-
we w zakresie zatozonych czaséw przejazdu pomiedzy miastami
objetymi systemem.

Wsparciem technicznym dla projektu byty przygotowane przez
konsultantéw zagranicznych zestawy regulacji i standardéw tech-
nicznych [16]. Od czasu wykonania opracowania (2010 r.) przy-
wotane w nim specyfikacje unijne i standardy techniczne ulegty

Tah. 3. Podstawowe parametry techniczne linii [14, 15, 17]

. ° o Linia Linia
spotecznej. Transport kolejowy od dziesiatkow lat Parametr Warszawa-Lodz-Poznan/Wroclaw Warszawa-Katowice/Krakow
traktowany byt w spoteczenstwie jako dziedzina (z przedtuzeniem do Pragi i Berlina) (z przediuzeniem do Ostrawy)
nierozwojowa. Brak inwestycji o duzym, czy nawet _ o
przetomowym znaczeniu dla rozwoju spoteczno- | Predkos¢ maksymaina | . 588 mﬂ_heetgpp(w realizac
-gospodarczggo kraju jeSF przyczyna sta bego wi-  konstrukcyjna (k/h (po modernizacji i dla nowych odcinkow)
;erunku kolei w spo%eczengtwm. Inwest_yCJe .kole- 25 KV 50 Hz 3KV pradu statego dla | etapu
jowe prowadzone w ostatnich latach, mimo z€ sa | system elekiryfikacji | 3 KV pradu stalego w wezlach | oraz wezlach istniejacych
prowadzone na stosunkowo duza skale, w samej istniejacych 25kV 50 Hz po modernizacji
technice wprowadzajg jednak ograniczone inno- i3 i i
wacje i maja charakter wybitnie odtworzeniowy do  System sygnalizacji | ERTMS 2 ERTMS 1 ut eksploatacy i nstalac

stanu sprzed 1990 r. Skrécenia czaséw przejazdu

ERTMS 2 dla nowych odcinkéw
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nowelizacji. Ponadto zlikwidowana zostata odrebnos¢ tych doku-
ment6w dla kolei konwencjonalnych i dla kolei duzych predkoSci,
a wymagania dla obu systeméw zawarte sg obecnie w jedno-
litych specyfikacjach i normach. Dla zakresu duzych predkoSci
dla wybranych elementow systemu obowigzuja tylko zwigkszone
wymagania techniczne.

Unijne specyfikacje i standardy zostaty wdrozone zaréwno na
poziomie produkeyjnym i ustugowym, jak i na zakresie certyfika-
cji oraz nadzoru nad tym systemem. Opracowanie dokumentow
technicznych dla systemu kolei duzych predkosci, takze w wyniku
nowelizacji opracowania [16] nie przedstawia trudnosci.

Whioski

Budowa linii duzych predkosci z punktu widzenia wielko$ci
naktadéw inwestycyjnych nie bedzie szczegblnie duzym przed-
siewzieciem w Polsce. Wielokrotnie wieksze naktady zostaty
przeznaczone na budowe drég, a pojedyncze programy budo-
wy drég S7 czy S19 sg poréwnywalne z projektem budowy linii
Warszawa-t6dz-Poznan/Wroctaw. Réwnie wysokie naktady sg
i bedg narasta¢ w dziadzienie energetyki. Porownywalne koszty
pochtonie budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktore-
go powodzenie komercyjne w duzym stopniu zalezy od dobrego
skomunikowania portu z regionami Polski. W szczegblnoSci do-
tyczy to skomunikowania nowego portu z najbardziej odlegtymi
z punktu widzenia czasu dojazdu miastami Polski zachodniej,
majacymi ponadto dobre konkurencyjne potaczenia drogowe lub
lotnicze do portdw lotniczych w Europie zachodniej. Budowa linii
duzej predkosci z Warszawy do Poznania i Wroctawia przez £6dz?
jest kluczem do sukcesu przysztego portu lotniczego.

Waga projektu budowy nowych linii kolejowych polega przede
wszystkim na jego innowacyjnosci i mozliwosci dokonania duze-
go skoku technologicznego umozliwiajgcego pozniejsze wejscie
krajowego przemystu na rynek miedzynarodowy. DoSwiadczenia
m.in. Hiszpanii i Chin pokazuja, ze mozna wejSé na ten rynek
mimo znaczgcego opdzZnienia technologicznego bazy krajowe;j
poprzez umiejetny transfer technologii i stworzenie krajowych
projektow linii duzych predkosci. Dobre utozenie harmonogra-
mu realizacji inwestycji w koleje duzych predko$ci moze wiec
zagwarantowac stabilne zaméwienia dla krajowego przemystu
i zaplecza budowlanego na poziomie kilku mld zt. rocznie w per-
spektywie nawet po 2030 .
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Social-economic effects of the high speed railways structure
in Poland. The influence of investment on the development
of industry, construction sector and study and research facilities

Projects of the high speed railways construction Poland, apart
from effects resulting from the improvement in the underdevel-
oped train system, i.e. radical shortening traveling time in the
scale of the entire country, improvement in the transport acces-
sibility of all Polish regions and improvement the economic effi-
ciency of train carriers, have an essential economic impact on
the country’s development. It results not only from the scale of
investments, but mostly by a significant impulse of the innovation
and advanced technologies that translate in the development of
other economic’s fields. Apart from the improvement in macroeco-
nomic indicators, the structure of the high speed lines will have an
essential impact on train and building industry as well as will be
a serious impulse for the development of scientific and research
infrastructure. These issues are an object of analysis in the article.



