CENTRUM ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU

Raport

4/2006

Analiza inwestycji kolejowych

w projekcie Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko

| propozycje korekty

Warszawa, sierpien 2006 r.
Autorzy: Krzysztof Rytel, Marcin Maciag,

Stanistaw Biega
FUNDACIA l I |



Spis tresci

............................................................................................................................. 3

2. OKRESLENIE PROBLEMOW I KRYTERIOW................oocooccoiiiviniiireririn 4
2.1. Problemy / dylematy..........cccoiiiiiriiieece e 4
2.2, KIYEEIIG. co ettt ettt 8

3. OCENA PROJEKTU PROGRAMU

| PROPONOWANE JEGO MODYFIKACIJE. ..., 9
3.1. Inwestycje zgloszone do Programu...............ccnncense s 9
3.2. Inwestycje 0Ceniane POZYIYWNIE. .........ccceucueueueueieieieieieieieieieieieieie ettt 9
3.3. Inwestycje wymagQajGce MOy IKQC]i.........cccovurvrirerrrisisieeeeee s 9
3.4. Inwestycje proponowane do dodania do Programu...................ceensssesseeeeeeenns 12
3.5. Inwestycje proponowane do usunigcia z Programu..................ccveeeoeeorinineeneeoneinsnei, 16

4. PODSUMOWANIE



1. WSTEP

Celem niniejszego Raportu jest analiza propozycji inwestycji kolejowych planowanych do realizacji
w okresie 2007-2013 w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Przedmiotem analizy jest lista
projekiéw priorytetowych zgtoszona do konsultacji spotecznych (Komunikat Ministerstwa Transportu Nr 45 z dnia

8.09.06 p.t. PRIORYTETOWE INWESTYCJE DROGOWE, KOLEJOWE | LOTNICZE NA LATA 2007 - 2013).

W latach 2007-2013 Polska pozyska znaczne $rodki na inwestycje infrastrukturalne z budzetu Unii Eu-
ropejskiej. W projekcie PO 1i$ na transport zapisano obecnie 16,3 mrd euro érodkéw Europejskich na projekty
transportowe, w tym 4,46 mrd euro na kolej. W ich wyniku nasz kraj moze wykorzystaé naturalny potencijat,
jakim jest dobrze rozwinieta siec kolejowa. Kolej moze zblizy¢ poszczegdlne czesci kraju do siebie, uczynié
nasze zycie w Polsce bardziej atrakcyjnym i wygodnym. By tak sie jednak stato $rodki na kolej muszq odpowia-
dad randze tego rodzaju transportu, a przygotowane zadania spetniaé oczekiwania panstwa, samorzqdéw,
obywateli, czyli by¢ po prostu wydane sensownie i efektywnie.

Kolej w Polsce moze przetamad trwajqcy juz blisko 20 lat swéj kryzys. Impulsem do tego winny byé
inwestycje kolejowe. Na dzisiaj proponowane w konsultacjach Narodowe| Strategii Spdjnosci 2007-2013
priorytety kolejowe nie sq do koiica przemyslane i powielajg btedy z poprzednich lat. Dalej PKP jako panstwo
w panstwie proponuje inwestycje, ktére sq zbyt czesto wazne z punktu widzenia waskich intereséw benefi-
cjentéw pomocy, a nie sq uzasadnione ekonomicznie, spotecznie, czy pozycjq Polski w Europie. Lista zadan
traktuje sieé kolejowq wybiérczo, koszty zadan sq ekstremalnie wysokie. W wypadku przyijecia tej listy Polska
jako jedyna w Europie bedzie modernizowata linie kolejowej drozej niz buduje sie nowe autostrady.

Niestety bardzo krétki czas jaki rzqd postawit partnerom spotecznym od daty ogtoszenia powyzszej listy,
do terminu zakoAczenia konsultacji, nie pozwolit na sporzqdzenie niniejszego raportu na takim poziomie szczegé-
towosci i z tak dopracowanq metodologiq, jak autorzy by sobie zyczyli. Dodatkowym bardzo powaznym utrudnie-
niem byt brak podania doktadnego zakresu planowanych projektéw oraz ich kosztu. W wiekszosci przypadkéw
bardzo pomocne byly w tym zakresie wczesniejsze materiaty PKP Polskich Linii Kolejowych, gtéwnie prezentacje
dotyczqce okresu 20072013, w szczegdlnoici prezentacja Zbigniewa Szafrariskiego ,Modernizacija i rewitaliza-
cja linii kolejowych w latach 2007-2013" oraz prezentacje na temat inwestyciji proponowanych do poszczegdlnych
Regionalnych Programéw Operacyjnych. Niestety w wielu wypadkach informacje zawarte w tych materiatach sq
niezbyt szczegbtowe, a czasami trudno je uznaé za wiarygodne. Przyktadowo koszt budowy nowe;j linii dwutorowe
Podteze - Piekietko o diugosci 35 km PLK szacuje na 2 mrd zt, co daje ok. 57 mIn zt za km. Jest to koszt km trzy-
krotnie wyzszy niz w przypadku budowy autostrady (!), a przeciez ma to byé zwyczaijna linia kolejowa o predkosci
konstrukcyjnej 120 km/h w terenie w wigkszosci ptaskim, zajmujgca duzo mniej terenu niz autostrada.

Duzy problem stanowito takze szacowanie skrécen czasu podrézy. Takze i w tym przypadku dane PLK byty
czesto niewiarygodne - zwykle zbyt optymistyczne - z reguly nie uwzgledniano w nich rezerw czasowych, ktére
jednak samo PLK obficie rozmieszcza w rozktadach jazdy, a nawet czasu postoju na stacjach. Zdarzato sie tez, ze
zaktadano podréz z predkosciq maksymalng od poczatku do korica linii, tak jakby pocigg nie potrzebowat czasu
na rozpedzenie sie i wyhamowanie. Trudno byto tez sprawiedliwie policzy¢ efekty w postaci dobowego skrécenia
czasu jazdy pociqgdéw w relacjach, na ktérych obecnie nie ma pociggéw - np. linia Skarzysko - Kamienna - Rze-
széw, czy nowa linia Podteze - Piekietko. Dlatego niektére zaproponowane inwestycje bedq miaty wyzszy efekt niz
to wykazano w raporcie. Dlatego tez wszystkie dane liczbowe nalezy traktowaé jedynie orientacyinie.

W bilansie kosztéw przyjeto nastepujgce wskazniki za 1 km poszczegélnych rodzajéw dziatar, za-
wierajgce znaczny margines bezpieczenstwar:

® 15 min zt - modernizacja linii dwutorowej do standardu 160 km/h (wiekszo$é modernizacji na
okres 2007-13 wg PLK miesci sie w waskim przedziale 14-16 mln zt / km, choé w poprzednim okresie byto to
jedynie 8-12 min zt),

® 5 min zt - budowa drugiego toru wzdtuz linii jednotorowej (chociaz w kosztorysach kolejowych
przyjmuje sie jedynie 1,4 mln zt/km dla samej budowy nawierzchni torowej z podtorzem),

® 1,5 min zt - remont nawierzchni torowej (na kazdy tor - cho¢ w kosztorysach przyjmuie sie 0,9 min zt/km)
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2. OKRESLENIE PROBLEMOW
| KRYTERIOW

Racjonalne programowanie zadan inwestycyjnych wymaga okreslenia obiektywnych kryteriéw. Aby
je zdefiniowaé niezbedne jest uprzednie zidentyfikowanie najwazniejszych probleméw i dylematéw jakie sto-
ia przed dziatalnosciq inwestycyjno - remontowq na polskich liniach kolejowych. Niezbedne jest okreélenie
celéw, ktérym ma stuzyé infrastruktura kolejowa - realizacji wiodgcych przewozdéw oséb i tadunkéw, spoj-
nosci inwestycji kolejowych z politykq panstwa, poprawie spdjnoéci wewnetrznej panstwa i wzrostowi jego
konkurencyjnosci i wreszcie, co chyba najwazniejsze umozliwié wzrost przewozéw kolejowych, tam gdzie
przemawiajq za tym czynniki ekonomiczne, demograficzne i spoteczne.

Inwestycje kolejowe w ramach SPO 1i$ majq poméc poprawié¢ konkurencyjnosé polskiej gospodarki
w Unii Europeiskiej, a jej mieszkaicom poprawié warunki zycia. Przede wszystkim realizacji zatozonych celéw
winna towarzyszy¢ troska o efektywne wydatkowanie $rodkéw publicznych i dtugofalowa wizja rozwoju trans-
portu kolejowego w jego wiodgcych segmentach.

Droggq do realizacji tych celéw winny by¢ narzedzia skuteczne i sprawdzone pod kgtem efektywnosci
ekonomiczne;.

2.1. Problemy / dylematy

1) Modernizacje czy remonty?

Jak wykazano w raporcie CZT nr 3/2006 pt. ,Ocena efektywnosci modernizacii linii kolejowych
w Polsce” ! efektywnos¢ dotychczasowych modernizacii linii kolejowych w Polsce jest bardzo niska i zdecydowanie
stabsza niz w przypadku remontéw. Powodem tego jest fakt, ze w przypadku remontéw praktycznie catosé srodkéw
przeznaczana jest wylgcznie na wymiane nawierzchnitorowej, majqeej bezposredni wptyw na dopuszczalng predkosé,
a wiec skrécenie czasu jazdy. W przypadku modernizacji wymiana nawierzchni torowej stanowi tylko niewielkg cze$é
kosztéw, obok kosztéw takich prac, jak: wymiana sterowania, sygnalizacii, zasilania, przejazdéw wraz z automatykg,
systemdw detekeii i interoperacyjnosci. W dodatku sq one przeprowadzane na liniach magistralnych, kiére sq najlepiej
utrzymywane na sieci kolejowej i gdzie z reguty predkosci byly wzglednie dobre. Modernizacje przeprowadzane sq
kompleksowo, tak wigc obok odcinkéw o ztym stanie, wymieniane sq odcinki w stanie zupetnie dobrym. Bardzo czesto,
kosztem catkowitej wymiany drogi kolejowej (za ok. 4-5 min zt/km - czyli czterokrotnie wigcej niz w przypadku wymia-
ny samej nawierzchni torowej) osiggano podniesienie dopuszczalnej predkosci na szlaku ze 140 km/h do 160 km/h.
W dodatku do predkosci powyzej 140 km/h przystosowanych jest tylko kilkadziesigt lokomotyw w kraiju, wiec efekt na
niektérych odcinkach (Warszawa - Siedlce, Legnica - Wroctaw - Opole) jest dotychczas i tak niewykorzystany.

Oczywicie petne modernizacje majq swoje zalety - przede wszystkim uzyskanie kompleksowej jakosci na
catym odcinku - najwyzszej mozliwej do uzyskania, dostosowanie do parametréw wymaganych przez przepisy unij-
ne, wyposazenie w nowoczesne urzqdzenia zapewniajgce dodatkowe mozliwosci i nizsze koszty eksploatacii, zapew-
nienie interoperacyjnoéci. Dlatego tez modernizacje oczywiscie powinny by¢ planowane takze na okres 2007-13.

Jednakze oprécz modernizacii, duza czesé $rodkéw powinna zostaé przeznaczona na remonty linii, po-
legajgce na naprawie nawierzchni torowej, bez jakichkolwiek innych prac, nie przynoszqcych bezposrednio skré-
cenia czasu przejazdu. Poniewaz koszt remontu jest kilkukrotnie nizszy od kosztu petnej modernizacji, uwazamy
za wskazane zrezygnowanie z modernizaciji niektérych zaproponowanych w projekcie Programu Operacyjnego
odcinkéw (tam gdzie efekt jest niewspétmierny do kosztu) i przeznaczenie zaoszczedzonych $rodkéw na remonty
odcinkéw o kilkukrotnie wiekszej diugosci.

Remonty linii sg mozliwe do dofinansowania ze $rodkéw Funduszu Spéjnosci, czego przyktadem jest
projekt tzw. ,waskich gardet” realizowany ze $rodkéw okresu 2004-2006.

" Marcin Maciqg, Krzysztof Rytel, Raport CZT nr 3/2006 pt. ,Ocena efektywnosci modernizacii linii kolejowych w Polsce”, sierpien 2006, dostgpny
na stronie http://czt.zm.org.pl/raporty
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2) Geografia projektéw

Analiza projektéw zaproponowanych w projekcie Programu Operacyjnego nasuwa spostrzezenie
o pewnej nieréwnomiernosci ich rozmieszczenia na terenie kraju. Duzymi inwestycjami obijete sq ciqgi potudni-
kowe - wzdtuz korytarzy E65/CE65 i E59/CES9. | stusznie, gdyz kierunki te sq obcigzone znacznym ruchem,
w tym zwigzanym z transportem wegla ze Slgska i ruchu kontenerowego z potudniowej Europy do portéw.
Oprécz tego zaproponowano inwestycje na ciggach réwnoleznikowych wzdtuz korytarzy E20/CE20 i E30/
CE30, jednakze o bardzo stabej efektywnosci. Wystepuije tez kilka projektéw poza korytarzami europejskimi,
gtéwnie skracajgcych dojazd do Warszawy z réznych regionéw.

Autorzy projektéw zapomnieli o znaczeniu korytarzy transportowych w ruchu wewnetrznym, jak
i podstawowej roli dla polskiej gospodarki komunikaciji towarowej pétnoc-potudnie. Polska przy akceptacii
obecnego wykazu zadan, nie tylko, ze nie przybliza sie do przejecia waznej roli w obstudze ruchu tranzy-
towego migdzy krajami nadbattyckimi, Skandynawiq a krajami Europy potudniowej: Wegrami, Czechami,
Stowacjq, czy Wtochami, Austrig i Stoweniq ale zamyka przed sobq takg role wobec planowego przyjecia do
UE takich panstw jak Butgaria i Rumunia.

Tendencja taka wydaje sie nie by¢ zgodna z geopolityczng racjq stanu naszego kraju. Modernizo-
wanie przez polskie koleje pofgczeh wschéd - zachdéd na pewno lezy w interesie Niemiec i Rosji, ale chyba
niekoniecznie Polski, czy Unii jako catosci. Potwierdzeniem tej tezy mogq by¢ stowa Jacquesa Barrot z wywia-
du dla Dziennika z 30.09.06: ,Nowe kraje cztonkowskie tqczy wszakze jeden wspdlny problem. Z powodu
dawnej zaleznosci od Zwigzku Radzieckiego maijq lepiej rozwiniete potqczenia wschéd - zachéd niz pétnoc
- potudnie. To trzeba zréwnowazyd.”

Niestety nalezy stwierdzi¢ uposledzenie pod wzgledem planowanych inwestycji pétnocnej czesci
kraju. Uderza zwtaszcza brak powigzania Pomorza Gdanskiego z catq zachodnig czesciq kraju (Zachodnio-
pomorskie, Wielkopolska, Dolny Slgsk, Lubuskie). Brakuje tez inwestycii dla lepszego powigzania érodkowego
wybrzeza z resziq kraju, co stanowi pozbawienie wiasciwych potgczeh komunikacyjnych waznego obszaru
turystycznego.

Pomija sie znaczenie praktycznie wszystkich podstawowych linii kolejowych w $rodkowej Polsce tg-
czqcych potudnie z péthocq. Wydaije sig, ze po 100 latach priorytety kolejowe dalej utrwalajg historyczny
podziat Polski rozbiorowej, co wskazuje na brak wizji rozwoju kraju jako jednosci.

Ponadto plany dla ,$ciany wschodniej” nie majq zwigzku z rozmieszczeniem centréw zycia gospodar-
czo-spotecznego, w tym zwlaszcza dla zapewnienia dobrego potgczenia miast wojewédzkich ze stolicq i cen-
trum kraju. Priorytety pomijajq takie miasta jak Rzeszdw, Lublin, Biatystok, wskazujqgc priorytet na komunikacje
z Biatorusiq.

W zwiqgzku z tym koniecznym do realizacji wydaije sig postulat zapewnienia spéjnosci catego obszaru
kraju i zaplanowania inwestycji réwniez dla poprawy komunikaciji z wyzej wymienionymi regionami.

Jest zasadne, aby szczegdlng uwage zwrécié na skomunikowania z obszarami turystycznymi. Z jednej
strony zapewniajg one znacznq czeéé przychoddédw przewoznikéw pasazerskich (obserwowany szczyt przy-
chodéw w okresie letnim, przy ,dotku” liczby przewozonych pasazeréw - efekt wzrostu udziatu w strukturze
sprzedazy bardziej dochodowych biletéw jednorazowych). Z drugiej strony stanowiq one niezbedny element
infrastruktury turystycznej, warunkujqcej trwaty rozwdj turystyki na tych obszarach. Wydaie sie, ze takg szcze-
gélng uwagq nalezy objqé polskie wybrzeze oraz polskie géry.

3) Potgczenia miedzyaglomeracyjne

Nie powinien wymagaé uzasadnienia postulat, ze do 2013 roku nalezy stworzy¢ sie¢ przyzwoitych potgczen
wszystkich aglomeracii (metropolii) kraju. Naszym zdaniem powinien by¢ to priorytet Programu. Jako zasade
kierunkowqg nalezy przyjqé, ze nalezy dqzy¢ do uzyskania w relacjach miedzy wszystkimi aglomeracjami
predkosci handlowej minimum 100 km/h, a na jak najwigkszej liczbie potgczen 130 km/h i wyzszych. Obecne
predkosci w potgczeniach miedzy aglomeracjami i planowane do uzyskania do roku 2013 w wyniku realizacji
projektu Programu Operacyjnego przedstawia ponizsza tabela:
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STAN OBECNY

Warszawa todz Krakéw Wroclaw Poznan Gdarsk Szczecin Lublin Kabwice
Warszawa
todz
Krakéw 2:47-104,5 km/h
Wioclaw

Poznan 2:47 -109,9 km/h

Gdansk  4:02-81,3 km/h

Szczecn  5:19-97,6 km/h 5:35-82,6 km/h

Lublin 5:18-90,4 km/h
Kalowice  2:34- 1153 km/h

Rzeszéw 5:09-59,8 km/h 1:51-85,4 km/h 8:39-90,4 km/h 3:53-52,3km/h  3:50-61,6 km/h

czas jazdy przyjety dla najszybszego czasu przejazdu $rednio dla jednego i drugiego kierunku

PROJEKTRZADOWY
Warszawa tédz Krakéw Wroclaw Poznan Gdarsk Szczecin Lublin Kabwice
Warszawa
bodz -121,8 km/h
Krakéw 2:25-120,4 km/h
Wrockiw  3:45-102,4 km/h 2:45-88,4 km/h  3:10-81,5 km/h
Poznan 2:25-1258km/h 4:30-88,4km/h  1:20-123,8 km/h
Gdansk  2:25-135,3 km/h 3:45-103,7 km/h 5:00-123,8 km/h 5:25 - 88,2 km/h
Szczecin -114km/h  5:00-92km/h  6:25-954km/h  3:00-126,3 km/h 1:50-116,7 km/h
Lublin 3:45-83,7 km/h  6:05-105,9 km/h 4:45-100,8 km/h 5:10-99,7 km/h  6:40- 104 km/h
Gl 982 km/h 3:42-959km/h 5:05-120km/h  5:37-95,1 km/h
Rzeszéw 6:45-87,6km/h 7:10-86,7km/h  8:27-953 km/h 3:45-56,7 km/h

-85,4 km/h
Predkosé handlowa dla najkrétszej kilometracji powyzej 130 km/h
Predkosé handlowa dla najkrétsze| kilometracji pomigdzy 110130 km/h
Predko$¢ handlowa dla najkrétszej kilometracji pomiedzy 100i 110 km/h
Predkos¢ handlowa dla najkrétszej kilometracji powyzej 80 i ponizej 100 km/h
I P redkos¢ handlowa dla najkrétszej kilometracii powyzej 60 i ponizej 80 km/h
Predkosé handlowa dla najkrétszej kilometracji ponizej 60 km/h

Tab. 1: Predkosci w wybranych potgczeniach miedzyaglomeracyjnych - obecne (r.j. 2005/68) i prognozowane po reali-
zacji projektu Programu

Jak wynika z tabeli projekt Programu nie zapewnia osiggnigcia minimalnej predkosci 100 km/h w wiek-
szosci relacji, w tym potqczeniach: Krakéw - Katowice, Krakéw - Wroctaw, Krakéw - Poznan, Rzeszéw - Kato-
wice, Rzeszéw - Wroctaw, Lublin-Warszawa, Warszawa-Rzeszéw, Warszawa-Biatystok, Krakéw-tédz, .

Nietrudno zauwazyé, ze za wszystkie powyzsze odcinki odpowiada fatalny stan odcinka Krakéw
- Katowice, na ktérym predkosé handlowa wynosi zaledwie $rednio 60 km/h dla pociggu InterCity i 51 km/h
dla pociggu pospiesznego. Odcinek ten nie zostat przewidziany do modernizacji w projekcie Programu.

Jednoczesnie w projekcie Programu znalazly sie inwestycje poza potqczeniami miedzy metropoliami,
np.: Siedlce - Terespol, Wegliniec - Zgorzelec / Bielawa.

4) Koleje wysokich predkosci

W ostatnim roku sporo dyskutowano o propozycji budowy szybkiej kolei na trasie Warszawa - tédz
- Wroctaw z odgatezieniem do Poznania przystosowanej do predkosci 300 km/h. Z uwagi na olbrzymie
koszty takiej inwestycji nie zostata ona wigczona do Programu Operacyjnego, w ktérym znalazty sie jedynie
prace przygotowawcze. Inwestycje planuje sie rozpoczqé w okresie po roku 2013.

Wydaije sig jednak, ze w okresie do 2013 roku istnieje mozliwos$é uzyskania linii o predkosci powy:-
zej 160 km/h. Takq linig moze byé Centralna Magistrala Kolejowa, na ktérej obecnie predkosé maksymalna
wynosi 160 km/h, a na odcinku Psary - Zawiercie 200 km/h (choé z uwagi na brak w kraju odpowiedniego
taboru, nie jest to wykorzystywane). Wydaie sie celowe zmodernizowanie catej linii do predkosci 250 km/h,
tym bardziej, ze wigze sig to ze stosunkowo niewielkimi kosztami. Dodatkowo w ramach Il etapu modernizaciji
linii Warszawa - tédz, bedzie modernizowany odcinek Warszawa - Skierniewice, co zapewni na odcinku
Grodzisk Mazowiecki-Warszawa Wiochy podniesienie predkosci do 160 km/h.

Dodatkowo odcinek Warszawa - Gdansk bedzie modernizowany do predkosci 160 km/h i 200
km/h dla taboru z wychylnym pudtem (z odcinkami o nizszej predkosci z uwagi na ostre tuki niemozliwe do li-
kwidacji bez ponoszenia nieproporcjonalnych kosztéw). Wydaie sie, ze stworzenie kregostupa linii o podwyz-
szonej predkosci 200/250 km/h Gdynia - Warszawa - Krakéw/Katowice lezy catkowicie w mozliwoséciach
finansowych Programu i nie wigze sie z nieproporcjonalnie wysokim wzrostem kosztéw, tak jok w przypadku
linii Warszawa - Wroctaw,/Poznan.
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Zaletq takiego programu linii podwyzszonych predkosci jest jego uniwersalno$é, tzn. mozliwoéé korzy-
stania zaréwno przez pociqgi podwyzszonej predkosci z odcinkéw innych linii, jak i wjezdzania na linie pod-
wyzszonej predkoséci pociqgdw tradycyjnych (dzieki m.in. jednolitemu zasilaniu -3,5kV). Moze to umozliwié
stworzenie takich relacji z odcinkami o podwyzszonej predkosci, jak Krakéw - tédz, Krakéw - Poznan, tédz
- Kielce, Warszawa - Czestochowa - Wroctaw, Warszawa - Olsztyn itp. Mogg one by¢ obstugiwane tabo-
rem z dopuszczalng predkoscig 160 km/h, ktérq rozwijajq tylko na linii o podwyzszonej predkosci (pociqgi
Ex), albo nawet taborem przystosowanym do predkosci 200 lub 250 km/h (pociqgi IC), co zapewni dalsze
skrécenie czasu jazdy.

5) Potgczenie Warszawy z Wroctawiem i todziq

Pozytywnie oceniamy projekt modernizacii linii Warszawa - t6dz, w tym Il etap do realizacji w okre-
sie 2007-13. Na okres ten zaplanowano takze modernizacje odcinka tédz - Kalisz do predkosci 160 km/h.
Propozycja tej inwestyciji jest nowosciq, nie pojawita sie w zadnym z wczeéniejszych dokumentéw. W jej efek-
cie czas jazdy miedzy todzig i Wroctawiem skréci sie o blisko godzine.

Wedtug dostepnej wiedzy celem tej inwestycji jest stopniowe skracanie czasu przejazdu na trasie
Warszawa - Wroctaw. Docelowo potqgczenie to ma odbywaé sie nowq linig wysokiej predkosci, ktéra moze
by¢ wybudowana jednak dopiero po 2013 roku (kierunkowo ok. 2020 r.). Do tego czasu proponuije sie eta-
powe skracanie czasu przejazdu na trasie do Wroctawia w korytarzu Warszawa - té6dz - Kalisz - Wroctaw.
W pierwszej kolejnosci skrécenie zostanie uzyskane dzigki modernizacii linii Warszawa - tédz do predkosci
140/160 km/h, co ma nastqpié w roku 2008 (I etap: Skierniewice - Widzew) i 2010 (Il etap: reszta). Kolejnym
etapem ma by¢ wiasnie modernizacja odcinka £édz - Kalisz (do roku 2013). W nastepnym etapie ma powstaé
pierwszy odcinek nowej linii wysokiej predkosci Ostréw - Wroctaw. Dopiero pézniej majg byé budowane
nastepne odcinki tej linii.

Uwazamy, ze taki plan jest racjonalny. Proponujemy jednakze nastepujgce modyfikacje:

1) Wiqgczenie do programu operacyjnego budowy linii $rednicowej przez centrum todzi Linia $rednicowa
przez centrum todzi zapewni skrécenie czasu przejazdu przez tédz pociggéw w dtuzszych relacjach,
w tym najszybszych ekspreséw Warszawa - Wroctaw, a takze zapewni lepsze skomunikowanie pocig-
géw dojezdzajgcych do todzi w ruchu regionalnym i aglomeracyjnym. Bedzie wykorzystywana przez
pociqgi kwalifikowane, w tym docelowo pociqgi wysokich predkosci, jak réwniez pociqgi regionalne
i aglomeracyine. Linia o dtugosci ok. 4 km powinna tqczyé dworzec tédz Fabryczna z dworcem tédz
Kaliska. Na odcinku miedzy obecnym dworcem tédz Fabryczna, a pl. Hallera, o dtugosci ok. 2-2,5 km,
musi przebiegaé w ptytkim tunelu. Oprécz tunelu nalezy przewidzieé budowe nowego dworca tédz Fao-
bryczna z peronami ponizej powierzchni ziemi. Po zachodniej stronie ul. Piotrkowskiej mozna rozwazaé
budowe dodatkowo przystanku dla pociggéw regionalnych i aglomeracyjnych.

2) Wiqczenie do Programu Operacyjnego inwestycji zapewniajqcej jok najszybsze mozliwe skrécenie
potgczenia do Wroctawia - z wykorzystaniem trasy po Centralnej Magistrali Kolejowej i dalej od Whosz-
czowej przez Czestochowe i Opole. Odcinki na CMK (Grodzisk Mazowiecki-Wtoszczowa 155 km) i od
2007 r. Opole Zachodnie - Wroctaw Brochéw (74 km) umozliwiajqg rozwijanie predkosci 160 km/h. Za-
sadniczym problemem jest stan odcinka Koniecpol - Opole przez Czestochowe i Lubliniec. W ostatnich
latach na linii tej wyremontowano tor nr 2 na odcinku Blachownia - Czestochowa Stradom, przywracajqc
predkos¢ 100 km/h, a w tym roku planuje sig remont toru 2 na odcinku Jawornica (k. Lublifica) - Herby
Stare - Blachownia.

Proponujemy w ramach Programu Operacyjnego remont obu toréw na odcinku Koniecpol - Czesto-
chowa Stradom (41 km) i toru nr 1 na odc. Stradom - Liséw oraz remont toru na odc. Fosowskie - Ozimek.
Remonty wyeliminujq ograniczenia predkosci do 30-60 km/h. Wéwczas mozliwe bedzie skrécenie czasu prze-
jazdu na trasie Wroctaw - Warszawa do 4 godzin. Inwestycje te proponujemy ze wzgledu na jej niski koszt
(remont 121 km x 1,5 mln zt = 182 mln zt) oraz mozliwo$é szybkiej realizacji - praktycznie w ciggu jednego
sezonu, czyli realnie do kofica 2008 r. Inwestycje te nalezy przeprowadzié, gdyz planowane inne inwestycje
skracajgce bardziej czas przejazdu w tej relacji sg znacznie bardziej kosztowne i czasochtonne - ich efekt
bedzie uzyskany dopiero okoto 2011-2013 roku. Jestesmy przekonani, ze standard przejazdu do Wroctawia
ponizej 4 godzin musi zosta¢ osiggniety w perspektywie roku 2009.
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W biezgcym rozktadzie jazdy najkrétszy czas jazdy pociggu InterCity z Warszawy do Wroctawia wy-
nosi 5 godzin, z powrotem 4 godziny 44 minuty, a w efekcie realizacji zmodyfikowanego programu najkrétsze
czasy przejazdu trasy Warszawa - Wroctaw po wykonaniu poszczegdlnych inwestycji powinny ksztattowad
sie nastepujqco :

1. Biezqce (r.j. 2005/6, przez Poznan): najkrétsze $rednio 4h52 min
2. A) Po remoncie odcinka Koniecpol - Czestochowa- Herby i Fosowskie-Ozimek : ok. 4h

B) J.w. po modernizacii linii Warszawa - tédz (1 i Il etap): 3h55 min

C) J.w. przy podniesieniu predkosci na odc. Grodzisk Maz. - Wioszczowa do 250 km/h: ok. 3h 40 min
3. A) Po modernizacji linii Warszawa - té6dz (1 i 1l etap): 5h20 min

B) J.w., po modernizacji odc. tédz - Kalisz. do 160 km/h 4h15 min

C) J.w., po realizacji tunelu $rednicowego w todzi:3h 55 min

D) J.w. po budowie odc. Kalisz - Wroctaw na predko$é 300 km/h: 2h45 min (2)

E) Po zakornczeniu budowy catej linii Warszawa - Wroctaw na 300 km/h: Th 50 min

Dla poréwnania PLK podaie, ze po zakonhczeniu modernizacji E20 odc. Warszawa - Poznar i E59
odc. Wroctaw - Poznan, czas przejazdu trasy Warszawa - Wroctaw przez Poznan wyniesie 3h27, przy czym
sktadowe tych czaséw wynoszq 75 minut dla odcinka Wroctaw-Poznan i 145 minut dla odcinka Poznah-War-
szawa, co przy postoju w stacji Poznan oznacza de facto realny czas przejazdu 3 h 45 minut.

Jak widaé juz po wykonaniu stosunkowo prostych i szybkich remontéw na linii 61 i 144 w 2008 .
mozliwe bytoby skrécenie czasu jazdy z Warszawy do Wroctawia do poziomu 4 godzin, a wiec praktycznie
o godzine. Po modernizacji CMK do 250 km/h i linii Warszawa +6dz czas ten ulegtby skréceniu do 3 h 40
minut, a przy przejezdzie przez tédz do 3 h 50 minut.

W trakeie kolejnego okresu planowania ok. 2015-20 linia przez tédz bytaby juz najszybsza po budo-
wie odcinka Kalisz-Wroctaw.

2.2. Kryteria

W zwiqzku z powyzszq analizg probleméw proponujemy przyjecie nastepujgcych kryteriéw/priory-
tetéw dla programowania inwestycji do Programu:

1) Przeznaczenie czesci srodkéw na wysoce efektywne w poréwnaniu do modernizacji remonty linii kolejowych.

2) Zapewnienie potgczern miedzy wszystkimi metropoliami w kraju i Warszawq o predkosci handlowej mini-
mum 110 km/h, a mozliwie 130-140 km/h i wyzszej, zapewnienie predkoséci handlowej miedzy miastami
wojewddzkimi | Warszawq oraz migdzy tymi miastami o predkosci handlowej minimum 80 km/h. Zadanie
to powinno by¢ traktowane jako priorytet.

3) Zapewnienie spdjnosci catego terytorium kraju - zapewnienie szybszych potqgczen do wszystkich regio-
néw, w tym jako priorytet do regiondw turystycznych - Wybrzeze i géry.

4) Realizacja geopolitycznych intereséw Polski - priorytet dla linii pétnoc - potudnie i miedzy osrodkami
wojewddzkimi, a nie dla potqgczen tranzytowych wschéd - zachéd.

5) Uzyskanie linii o podwyzszonej predkosci 200-250 km/h.

6) Unikanie dla oszczednosci srodkéw réwnoczesnego modernizowania linii przebiegajgcych réwnolegle
w niewielkiej odlegtosci.
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3. OCENA PROJEKTU PROGRAMU

| PROPONOWANE JEGO MODYFIKACIJE

3.1. Inwestycje zgtoszone do programu

Komunikat Ministerstwa Transportu Nr 45 z dnia 8.09.06 zawiera nastepujqcq liste priorytetowych
inwestycji kolejowych do sfinansowania w ramach PO Infrastruktura i Srodowisko:

linia E65 - zakohczenie modernizacji odcinkéw Gdynia - Warszawa, Katowice - Zebrzydowice
oraz Czechowice Dziedzice - Bielsko Biata - Zwardon

linia E20/CE20 - odcinek Warszawa- Poznan (zakonczenie prac), odcinek towicz- Skierniewice
(zakonczenie prac) i odcinek Siedlce- Terespol (modernizacja)

linia E30- zakonczenie modernizaciji odcinkéw Opole- Kedzierzyn Kozle- Gliwice - Zabrze oraz
Legnica - Wegliniec - Bielawa Dolna - Horka

linia CE 59 - modernizacja odcinka Wroctaw - Zielona Géra - Rzepin - Szczecin, | etap
linia Warszawa - tédz - zakonczenie modernizacji na catej dtugosci

linia Psary - Koztéw - Krakéw -modernizacja odcinka fgczqcego Centralg Magistrale Kolejowqg
z Krakowem

linia kolejowa nr 8 - modernizacja odcinka Warszawa - Radom - Kielce, wraz z budowq tgcznicy
do lotniska Warszawa - Okecie

linia kolejowa nr 14 -modernizacja odcinka t6dz - Zduhska Wola - Kalisz

prace przygotowawcze do budowy w nastepnym okresie programowania linii kolejowej duzych
predkosci Warszawa - tédz - Kalisz - Wroctaw/Poznan

zakup i modernizacja taboru kolejowego (400 mln euro $rodkéw unijnych)

3.2. Inwestycje oceniane pozytywnie

Zaproponowane kryteria catkowicie spetniajq nastepujace inwestycje w projekcie Programu:

Modernizacja linii kolejowej E65 odc. Warszawa - Gdynia do predkosci 160/200 km/h i odc. Katowice
- Zebrzydowice do 160 km/h

Modernizacja linii kolejowej E30 odc. Zabrze - Opole do predkosci 160 km/h.

1)

2)
3)
4)
5)
6)

Modernizacja linii kolejowej nr 14 odc. £6dz - Kalisz do predkosci 160 km/h.

Modernizacja linii kolejowej nr 1 odc. Warszawa-t6dz |l etap

Zakup i modernizacja taboru kolejowego (400 mln euro $rodkéw unijnych)

prace przygotowawcze do budowy w nastepnym okresie programowania linii kolejowej duzych predkosci
Warszawa - tédz - Kalisz - Wroctaw/Poznah

3.3. Inwestycje wymagajgce modyfikacji

Zaproponowane kryteria mogq spetni¢ po pewnych modyfikacjach nastepujgce inwestycije:

1)

Modernizacja linii kolejowej nr 64 odc. Psary - Koziéw i nr 8 Koztéw-Krakéw
do predkosci 160 km/h
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Proponujemy ograniczenie modernizacji do odcinka Psary - Tunel z przebudowq uktadu torowego
stacji Tunel. Ze wzgledu na uktad geometryczny linii na odc. Krakéw Batowice - Tunel nie jest mozliwe prak-
tycznie na zdecydowanej wigkszosci trasy osiqggniecie wyzszej predkosci niz 90-100 km/h. Dlatego zamiast
modernizacji proponujemy wykonanie na odc. Miechéw - Batowice 36 km naprawy gtéwnej w celu przywré-
cenie predkosci konstrukcyjnej. Tak okrojona inwestycja przyniesie takie samo skrécenie czasu przejazdu.

Dlugo$¢ odcinka: 36 km
Szacowany wzrost / spadek kosztu za 1 km w stosunku do projektu Programu: 12 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na wartoé¢ Programu -432 min zt

2) Modernizacja linii E59, odc. Rawicz - Szczecin.

Proponujemy ograniczenie modernizacji do odcinka Rawicz - Poznan - Wronki, ktdry jest w relatyw-
nie gorszym stanie technicznym. Odcinek Szamotuty - Szczecin jest w dobrym stanie technicznym, obecnie
obowiqgzujq predkosci maksymalne 140 i 120 km/h praktycznie bez zadnych ograniczer punktowych. Moder-
nizacja tego odcinka bytaby zupetnie nieefektywna.

Dlugo$¢ odcinka: 150 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 10 min
Szacowane tgczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 420 min
Szacowany wzrost / spadek kosztu za 1 km w stosunku do projektu Programu 15 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na warto$é Programu 2250 mlin zt

3) Modernizacja linii CE59, odc. Wroctaw - Szczecin.

Proponujemy dokonanie remontu nawierzchni torowej zamiast petnej modernizaciji. Inwestycje na tej linii sq
bardzo potrzebne, gdyz linia nalezy do najbardziej obcigzonych ruchem towarowym w kraju - przede wszyst-
kim masowym ze Slgska do portéw. Jednakze petna modernizacja jest zupetnie zbedna. Pociggi towarowe
z weglem i tak nie sq prowadzone z predkosécig wyzszq niz 100 km/h. Dla ruchu pasazerskiego natomiast
linia ma niewielkie znaczenie, gdyz sq one prowadzone réwnolegtq linig E59. Liniq CE59 kursujq przede
wszystkie pociqgi osobowe, ktére i tak nie mogq osiqgaé predkosci wyzszych niz 120 km/h, a nieliczne pocig-
gi pospieszne predkosé tylko niewiele wyzszg - 140 km/h. W tej sytuaciji proponujemy ograniczenie remontu
do wymiany nawierzchni torowej, udroznienia odwodnien, likwidacji ograniczen punktowych i przywrécenia
predkosci konstrukcyjnej 120 km/h. Naktady na nowe sterowanie, sygnalizacje, sterowanie przejazdowe itp.
bytyby catkowicie nieracjonalne. Nalezy zaznaczyé, ze réwnolegta linia E59 bedzie podlegata komplekso-
wej modernizacji, wigc ponoszenie kosztéw na petng modernizacije linii réwnolegtej jest catkowicie nieuzasad-
nione przy ogromnej skali potrzeb w innych czes$ciach kraju.

Diugo$éé odcinka: 360 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 210 min
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 3660 min
Szacowany wzrost / spadek kosztu za 1 km w stosunku do projektu Programu: 4,5 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na warto$é Programu -1620 mln zt

4) Modernizacja linii nr 8 odc. Warszawa - Kielce

Proponujemy nieznaczne ograniczenie zakresu modernizacii linii 8 do odcinka Warszawa Zachodnia - Skar-
zysko Kamienna. Uktad geometryczny linii kolejowej 8 na odc. Skarzysko Kamienna - Kielce uniemozliwia
przystosowanie jej do predkosci 160 km/h. W efekcie czas jazdy po modernizacji odcinka pozostanie prak-
tycznie bez zmian, a pociqgi pojadq jak obecnie 90 km/h, co pozbawia modernizacije tego odcinka jakiekol-
wiek efektywnosci. Podobne stanowisko prezentowat zresztq éwczesny wiceprezes PLK, Zbigniew Szafranski
na spotkaniu w Swietokrzyskiem na poczgtku roku.
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Dhlugosé odcinka wytgczonego z modernizacii: 44 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 15 min
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 555 min
Szacowany koszt za km: 15 min zt
Szacunkowy wplyw inwestycji na warto$é Programu -660 min zt

W zamian proponujemy wykonanie na odcinku Kielce - Skarzysko Kamienna remontu linii z przywré-
ceniem predkosci konstrukcyjnej, ktéry z uwagi na powyzsze uwarunkowania pozwoli na takie samo skrécenie
czasu jazdy jok modernizacja.

Dtugosé odcinka do remontu: 44 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 15 min
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 555 min
Szacowany koszt za km: 3 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na warto$é Programu +132 min zt

Dodatkowo proponujemy wykonanie remontu linii nr 25 na odc. Skarzysko Kamienna - Sandomierz
- Ocice i nr 71 Ocice - Rzeszéw z wprowadzeniem predkosci 90-120 km/h, budowq przystanku na fgcznicy
w Skarzysku Kamiennej, umozliwiajgcego zatrzymanie w miescie bez koniecznosci zmiany czota pociggu oraz
elektryfikacjg odcinka Ocice - Rzeszdw. Pozwolitoby to skrécié czas przejazdu z Rzeszowa (i turystycznych
rejondéw Bieszczadéw) z obecnych 5 godzin 5-10 minut do tylko ok. 3 godzin 45 minut 2 przy zapewnieniu
dogodnych bezposrednich, szybkich potqczer ze Starachowic(1 h 45 minut), Ostrowca Sw. (2 h 10 minut),
Tarnobrzegu (3 h)! Koszt tak okreslonego zadania zgodnie z wnioskami PLK do Regionalnych Programéw
Operacyjnych Wojewddziw: Swigtokrzyskiego i Podkarpackiego wynosi tgcznie ok. 730 min zt.

Dlugo$¢ odcinka: 180 km

Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 100 min

Szacunkowy wptyw inwestycji na wartoéé Programu +730 min zt
5) Modernizacja linii nr 139 odc. Czechowice - Dziedzice - Bielsko Biata - Zwardon

Proponujemy ograniczenie zakresu modernizacii linii 139 do odcinka Czechowice Dziedzice-Bielsko
Biata (11 km). Na pozostatym odcinku proponujemy tylko prace remontowe na obu torach na odc. Bielsko
Biata - Wilkowice i na torze nr 1 na odcinku do granicy stowackiej (naprawa gtéwna i budowa drugiego toru
na odc. Wilkowice - Zywiec), ktére zlikwidujg waskie gardta na tej trasie. Uktad geometryczny znacznych
odcinkéw gérskiej linii 139 miedzy Zywcem i Zwardoniem nie pozwala na predkosé wyzszq niz 50 km/h
- 70 km/h. W efekcie czas jozdy po modernizacji odcinka pozostanie praktycznie bez zmian w stosunku do
predkosci konstrukcyjnej, ktérq mozna osiqgnqé dzieki wykonaniu prac remontowych. Te wzgledy pozbawiajg
modernizacji podstaw ekonomicznych.

Dhlugosé odcinka remontowanego: 67 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 26 min
Szacowane fqgczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 702 min
Szacowany koszt za 1 km: 1,5 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na wartoéé Programu +101 min zt

2 Czas jazdy przy ominieciu stacji Skarzysko Kamienna
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Dtugosé odcinka remontowanego: 67 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 26 min
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 702 min
Szacowany koszt za 1 km: 1,5 min zt
Szacunkowy wplyw inwestycji na warto$é Programu +101 min zt
Dilugosé odcinka budowanego: 12 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejozdu dzieki likwidacji krzyzowania i 17 min
podwyzszeniu predkosci

Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 714 min
Szacowany koszt za 1 km: 5 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na wartoéé Programu +60 min zt
Dlugo$¢ odcinka wytqgczonego z modernizacii:

2 torowego: 9 km

1 torowego: 50 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 43 min
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 1416 min
Szacowany koszt za 1 km toru pojedynczego: 7,5 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na warto$é Programu -510 min zt

3.4. Inwestycje proponowane do dodania do Programu

Do Programu Operacyjnego nalezy bezwzglednie dodaé nastepujqce projekty:

1) Modernizacja linii E30, odc. Krakéw - Mystowice

Odcinek ten jest jednym z najbardziej obcigzonych ruchem pasazerskim w kraju, a jednoczeénie
w bardzo ztym stanie technicznym. Predko$¢ handlowa najszybszego pociggu Intercity na odcinku Katowice - Kro-
kéw wynosi 60 km/h (1). Jest to odcinek ktéry wymaga najpilniejszej modernizacji ze wszystkich linii magistralnych
w kraju. Ze zdumieniem odbieramy fakt, ze nie planuje sie jego modernizaciji do roku 2013. PKP PLK ttumaczy takie
stanowisko rzekomymi szkodami gérniczymi wystepujgcymi wzdtuz tej linii 3 . Szkody gérnicze nie przeszkodzity
jednak wybudowaé w tym korytarzu autostrady i nie przeszkadzajg we wigczeniv do programu modernizacii li-
nii E65 Katowice - Zabrzydowice / Zwardon, mimo, ze w rejonie Katowic Brynowa wystepujq szkody gérnicze
spowodowane dziatalnosciq kopalni Wujek. Wzdtuz linii Krakéw - Mystowice nie ma szkéd gérniczych. Dlatego
proponowane jest ograniczenie zakresu modernizacji do odcinka Krakéw - Mystowice. Mozliwe bedzie wéwczas
jednostkowe skrécenie czasu jazdy o blisko potowe, a wiec 30 minut (tylko na odcinku 68 km).

Dlugo$¢ odcinka: 68 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 30 minut
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 2300 min
Szacowany koszt za 1 km: 15 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na warto$é Programu +1020 minzt

3 Szkody gérnicze wystepujq na krétkim odcinku, ktéry nie jest proponowany do modernizacji (Mystowice - Katowice Zawodzie)
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2) Budowa drugiego toru linii nr 202 na odc. Wejherowo - Biatlogard i remont odcinka
Runowo- Swidwin

Linia 202 Gdansk Gtéwny - Stargard Szczecinski jest gtéwng magistralg pétnocnej Polski, zapewnia-
jacq potqczenia z gtebi Polski wszystkich nadmorskich kurortéw posiadajgcych sie¢ kolejowg # . Na newral-
gicznym odcinku Wejherowo - Runowo Pomorskie jest linig jednotorowq. Jest rzeczq niedopuszczalng, aby
linia stanowigca ,kregostup” sieci kolejowej tej czeici kraju, posiadata jeden tor. Brak alternatywnych potgczen
w przypadku zdarzern nadzwyczaijnych, takich jok chociazby zwykta awaria lokomotywy powoduje kompletny
paraliz ruchu.

W codziennej eksploatacji ogromnq bolgczkq jest jej ograniczona przepustowo$é, co powoduje sze-
reg zjawisk niekorzystnych z punktu widzenia pasazera, z ktérych najdotkliwsze jest znaczne wydtuzenie czasu
przejazdu, zwltaszcza sezonowych pociggdw pospiesznych, wskutek wydtuzanych z koniecznosci postojéw na
mijankach (krzyzowaniach). Niemozliwe jest takze elastyczne dopasowanie rozktadéw jazdy pociggdw, ktére
podporzgdkowywane sq nie realnym potrzebom pasazerom, lecz mozliwosciom techniczno-ruchowym kolei.

W celu poprawy przepustowosci linii w ramach zadania dodatkowo przewidziane jest wykonanie
naprawy gléwnej na odc. Runowo Pomorskie - Swidwin (33 km) w celu prowadzenia ruchu z predkoscig
120 km/h i dalszego skrécenia czasu jazdy miedzy Szczecinem i Tréjmiastem .

Dlatego postulujemy, by budowa drugiego toru na odcinku Wejherowo-Biatogard traktowana byta jako
inwestycja priorytetowa ze wzgledu na jej znaczenie dla krajowej turystyki i atrakcyjnoéci Pomorza Gdanskiego.

Dlugo$¢ odcinka budowanego: 179 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu dzieki likwidacji krzyzowania i 30 min
podwyzszeniu predkosci

Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 840 min
Szacowany koszt za 1 km: 5 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na warto$é Programu +895 min zt
Dlugosé odcinka remontowanego: 33 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 12 min
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 264 min
Szacowany koszt za 1 km: 1,5 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na wartoéé Programu +50 min zt

3) Remont odcinka Poznan - Bydgoszcz - Tczew

Odcinek Poznan - Bydgoszcz - Tczew (linie 353 oraz 131) stanowi najkrétsze potgczenie stolicy
Wielkopolski oraz Dolnego Slgska z Kujawami, Tréjmiastem oraz catym Pomorzem Gdariskim. Z roku na rok
postepuje degradacja techniczna tego szlaku. Tylko na odcinku zarzqdzanym przez Zaktad Linii Kolejowych
w Poznaniu (67 km) znajduije sie ok. 20 statych ograniczen predkosci, w tym do 20 i 30 km/h, ze wzgledu na
zly stan torowiska. Predko$¢ 120 km/h dostepna jest dla pociagédw na krétkich odcinkach o tqcznej dtugosci
ok. 15 km (miedzy Inowroctawiem i Bydgoszczq oraz miedzy Smetowem i Tczewem). W obecnym rozktadzie
jazdy najszybszy pociqg pospieszny na pokonanie trasy Poznai - Gdansk potrzebuje 4 h 44 minuty (pred-
ko$¢ handlowa zaledwie ok. 66 km/h), a z powrotem 4 h 8 minut (predkos$é handlowa ok. 75 km/h). Jest to
predkos$é stanowczo zbyt niska jak na range potqczenia, dlatego postulujemy by remont tej linii wraz z wpro-
wadzeniem na catym odcinku predkosci szlakowej 120 km/h (oraz tam, gdzie jest to technicznie mozliwe, bez
naktadéw niewspétmiernych do korzysci, do 140 km/h). W efekcie nastqpi skrécenie czasu jazdy w relacji
Poznan - Gdarnsk o w zaleznosci do kierunku od 55 do 90 minut.

4 had Battykiem kolej dociera do teby, Ustki, Dartéwka, Mielna, Kotobrzegu
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Dlugo$¢ odcinka: 260 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 50 min
Szacowane fqgczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 2138 min
Szacowany koszt za 1 km: 3 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na wartoéé Programu +825 min zt

4) Remont linii nr 16 na odcinku Zgierz - Kutno

57kilometrowy odcinek linii nr 16 stanowi najkrétsze potgczenie aglomeracji té6dzkiej z magistro-

lg E20, a przez to z Wielkopolskg i Pomorzem Szczecifiskim, oraz poprzez Toruii i Bydgoszcz z Tréjmiastem

i catym Pomorzem Gdanskim. Kursujg tym szlakiem pociqgi z Katowic do Gdyni. Linia ma pierwszorzedne zna-

czenie dla todzi, mimo to obecnie jest w fatalnym stanie. Predko$¢ handlowa najszybszego pociqgu pospiesznego
zaledwie przekracza 50 km/h (ok. 51,4 km/h), do grudnia spadnie ponizej 40 km/h, niepokojqco rosnie tez liczba

wprowadzanych nowych statych ograniczen predkosci, wskutek czego w przysztym rozktadzie czas przejazdu po-

ciggéw wyniesie srednio ok. 2 godziny. Moze to w konsekwencji doprowadzi¢ do sytuaciji, podobnej do przypadku
innej tédzkiej linii - nr 15 t6dz Kaliska - towicz, gdzie postepujqcej degradacii technicznej nie towarzyszylty zadne
zabiegi o charakterze naprawczym. Skutkiem tego od XIl 2006 r. przestang tam kursowaé pociqgi pasazerskie.

Whioskujemy o wprowadzenie do programu remontu linii 16, w celu przywrécenia predkosci konstrukeyjnej .

Dlugo$¢ odcinka: 57 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 30 min
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 951 min
Szacowany koszt za 1 km: 1,5 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na warto$é Programu +86 min zt
5) Dostosowanie Centralnej Magistrali Kolejowej do predkosci 200 lub 250 km/h.

Obecnie na catej linit CMK dopuszczona jest predko$é 160 km/h, z wyjatkiem odcinka Psary - Zawier-
cie, gdzie dopuszczona jest nawet predko$é 250 km/h, z tym, ze zaden z polskich przewoznikéw nie dysponuje
lokomotywami przystosowanym do takiej predkosci. Mozliwe jest dostosowanie pozostatego odcinka magistrali
do predkosci 250 km/h przy stosunkowo niewielkich kosztach (w poréwnaniu do budowy nowej linii wysokiej
predkosci). Konieczne bedzie m.in. wybudowanie kilkudziesieciu wiaduktéw w miejscu obecnych przejazdéw
kolejowych, wymiana sieci trakcyjnej wraz ze stupami wsporczymi, modernizacja zasilania z przystosowaniem do
wiekszych poboréw mocy, ogrodzenie linii, dostosowanie blokady samoczynnej do wyzszej predkosci.

Szacunek kosztéw takiej inwestyciji nastrecza sporo probleméw. Mimo ze plany modernizacii tej linii byty
proponowane od dawna, to jednak nie istnieje zadne opracowanie okre$lajgce bardziej szczegétowo niezbedne
koszty. Dla potrzeb niniejszej analizy proponujemy przyjac taki sam koszt za 1 km, jok przy modernizacji innych
linii do 160 km/h, zaktadajgc orientacyinie, ze zwiekszone koszty osiqgniecia niektérych podwyzszonych para-
metrdw (np. zasilania, rozjazdéw), sq réwnowazone brakiem potrzeby wymiany nawierzchni torowe;.

Dlugo$é¢ odcinka: 170 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 20 min
Szacowane fgczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 1160 min
Szacowany koszt za 1 km: 15 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na wartoéé Programu +2 550 min zt

6) Remont linii Pilawa - Warszawa

Naprawa z wprowadzeniem predkosci szlakowej 120 km/h na odcinku Pilawa-Otwock - Warszawa ma na
celu skrécenie czasu przejazdu pociggdw regionalnych na odcinku Lublin - Warszawa o ok. 20 minut oraz
aglomeracyjnych na szczegélnie obcigzonym odcinku do Otwocka (ok. 40 par pociagéw w dni powszednie).
Koszt modernizacji odcinka Warszawa - Otwock wraz z budowq przejazdéw dwupoziomowych zostat okre-
$lony w propozycjach PLK do RPO Mazowsza na 200 mln zt. Koszt remontu 26 km jednotorowego odcinka
Otwock - Pilawa mozna szacowadé na 40 min zt, a koszt budowy drugiego toru na tym odcinku na 135 min zt.
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Dtugo$é¢ odcinka: 50 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: $rednio 16 min
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 1060 min
Szacunkowy wplyw inwestycji na warto$é Programu +375 min zt
7) Remont linii Koniecpol - Czestochowa Stradom -Herby Stare i Fosowskie-Ozimek

Remont winien objqé trzy odcinku: 2 tory na odcinku Koniecpol - Czestochowa Stradom (41 km), tor 1
na odcinkach Czestochowa Stradom - Herby Stare (17 km) i Fosowskie - Ozimek (11km) wraz budowg nowego
toru na tym jednotorowym odcinku. Remont odcinkéw linii pozwoli skrécié czas przejazdu do Wroctawia do ok.
4 godzin, przy bardzo niskim koszcie zadania i w bardzo krétkim czasie przy wykorzystaniu parametréw linii
CMK. Uwazamy, ze inwestycja ta jest znaczqca, gdyz pozwala na szybkie i istotne skrécenie czasu przejazdu
w relacii stolica - ptd-zach. Polska, bez czekania na efekty wieloletnich inwestyciji na innych trasach. Inwesty-
cja polegajgca na remoncie nie wymaga uzyskania pozwolenia na budowe i innych dlugotrwatych procedur
i moze byé wykonana w ciggu kilku miesigcy, nawet jeszcze w 2007 roku.

Dlugo$¢ odcinka do remontu: 121 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 35 min
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 730 min
Szacowany koszt za 1 km: 1,5 min zt
Szacunkowy wptyw inwestyciji na wartoéé Programu +182 min zt
Diugosé odcinka budowanego: 11 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu dzieki likwidacji krzyzowania i 10 min
podwyzszeniu predkosci

Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 280 min
Szacowany koszt za 1 km: 5 minzt
Szacunkowy wptyw inwestycji na wartoéé Programu +55 min zt

8) Budowa linii sSrednicowej w todzi

Budowa linii $rednicowej tqczqcej dwa najwieksze 16dzkie dworce: Fabryczny i tédz Kaliskg jest nie-
zbedng inwestycjq dla stworzenia spdjnoéci komunikacyjnej w tédzkim wezle kolejowym. Obecnie wszyst
kie pociqgi przelotowe ,objezdzajg” miasto odcinkiem t. Widzew - t. Kaliska (dt. 15 km). Budowa linii $redni-
cowej, podobnej do warszawskiej, pozwoliaby nie tylko na skrécenie odcinka tédz Kaliska - tédz Widzew
o okoto 5 km, ale przede wszystkim mozliwy, statby sie przejazd (i postdj) pociagdw ,przelotowych” przez sciste centrum
miasta. Sprawny i szybki przejazd przez centrum todzi jest szczegdlnie wazny w kontekscie planéw budowy szybkiej kolei
Warszawa - Wroctaw. Z linii bedq korzystaé nie tylko pociagi migdzyregionalne, ale takze aglomeracyijne (czy nawet w
przysziosci szybka kolej miejska), a w dalszej perspektywie bedzie on elementem kolei wysokich predkosci.

Linia érednicowa liczytaby ok. 4 km dtugosci, z tego ok. 2 - 2,5 km w tunelu. Wraz z tunelem powinien
zostaé wybudowany nowy dworzec tédz Fabryczna z peronami ponizej powierzchni terenu oraz byé moze
przystanek dla pociggéw aglomeracyjnych (SKM) w rejonie ul. Piotrkowskiej lub na zachéd od nie;.

Koszt inwestycji mozna orientacyjnie szacowad przez poréwnanie do kosztu budowy ostatniego etapu
metra w Warszawie (tzw. odcinek Bielarnski) o dtugosci 3,9 km z 4 przystankami. Wynosi on 700 min zt, co daje
koszt 175 mln zt/km. Takg warto$¢ proponujemy przyjqé jako szacunkowy koszt km linii $rednicowej w todzi.

Dtugo$¢ odcinka: 4 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 20 minut
Szacowane fqgczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 200 minut
Szacowany koszt za 1 km: 175 min zt
Szacunkowy wptyw usunigcia inwestycji na warto$é Programu +700 min zt
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9) Budowa nowej linii (Krakéw) Podleze - Piekietko (Nowy Sacz) wraz z remontem
i elektryfikacjq linii Chabéwka - Nowy Sqcz

Dzigki tej inwestyciji bedzie mozliwe sprawne potgczenie aglomeracii krakowskiej z zimowq stolicq Polski, Zako-
panem oraz Nowym Sqczem, Krynicq oraz granicq panstwa ze Stowacjq. Realizacja tej linii bedzie mie¢ podstawowe
znaczenie dla wzrostu atrakeyjnosci ww. kurortéw w skali europejskiej oraz integracii kolei na ciggu pétnoc - potudnie
we wschodniej czesci Unii Europeiskiej, zwlaszcza w zakresie intensywnego ruchu towarowego i migdzynarodowego
ruchu tfranzytowego (Skandynawia - kraje batkanskie). Realizacja tych inwestycji pozwoli blisko dwukrotnie skrécié , kole-
jowq” odlegto$é z Krakowa do Nowego Sqcza (ze 167 do ok. 90 km) i dalej do granicy paristwa oraz 2,5 - 3- krotnie
skrécié czas przejazdu, z minimum 2 h 40 min obecnie do 1 godziny. Ponad dwukrotnemu skréceniu czasu przejazdu
ulegnie takze przejazd do Zakopanego z obecnych 3 godzin 10 minut do 1 godziny 40 minut.

Budowa zupetnie nowej linii z podkrakowskiego Podteza do Piekietka planowana jest juz od poczat-
kéw lat 7O0-tych ubiegtego wieku. W potowie lat 90-tych analize dotyczgeq budowy linii przygotowata dla PKP
Politechnika Krakowska.

Koszt budowy w prezentaciji PLK oszacowata na ok. 2000 mln zt > dla ok. 35 km, co oznacza koszt
1 km toru w kwocie 28,6 min zt. Jest on zdecydowanie zawyzony i nie powinien by¢ przyjety w kwocie wyz-
szej niz 670 min zt. Koszt remontu 77 km odcinka Chabéwka - Nowy Sqcz nalezy szacowaé na 116 min zt,
elektryfikacji na 145 mln zt. Razem propozycja zwieksza warto$é Programu o + 931 mlin zt.

3.5. Inwestycje proponowane do usuniecia z Programu

Wyzej wymienione inwestycje powinny byé zrealizowane dzigki zaoszczedzeniu $rodkéw z inwestyciji
najmniej efektywnych, ktére powinny by¢ usuniete z Programu. Sq to nastepujqce projekty:

1) Modernizacja linii E20, odc. Warszawa - Poznan

Odcinek ten byt poddany modernizacji w latach 1993 - 2001. Dalsza, niezwykle kosztowna,
jego modernizacja, ktéra zapewni skrécenie czasu przejozdu na 304 - kilometrowym odcinku z Warszo-
wy do Poznania, zaledwie o najwyzej 25 minut jest zupetnie nieefektywna. Proponujemy na tym odcinku jedy-
nie modernizacje odcinka znajdujgcego sie w relatywnie gorszym stanie - Sptawie - Sokotowo Wrzesiriskie ©
przy kolejowej obwodnicy Wrzesni (2 tory po 42 km) i toru nr 1 z towicza do Kutna wraz z torami gtéwnymi
w rejonie stacji w Kutnie (modernizacja ok. 80 km toréw), by zapewnié szybki i sprawny przejazd przez rozlegty
teren stacji pociggom nie zaitrzymujgcym sig na niej.

Dtugo$¢ odcinka: 164 km

Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 6-15 min

Szacowane fqgczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 719

Szacowany koszt za 1 km: 7,5 min zt

Szacunkowy wptyw usunigcia inwestycji na warto$é Programu +1230 min zt
2) Modernizacja linii E20, odc. Siedlce - Terespol

Planuje sie kompleksowq modernizacje odcinka do predkosci 160 km/h. Tymczasem odcinek ten ma
marginalne znaczenie dla krajowego ruchu pasazerskiego i towarowego. Nie kursujg po nim zadne pocig-
gi kwalifikowane. Ruch pasazerski migdzynarodowy jest niewielki i ze wzgledu na granice Unii Europejskiej
w Terespolu nie bedzie rést. Trzeba zauwazyé, ze nawet dla potgczer miedzynarodowych modernizacja od-

5 W celu rzeczywistego oszacowania kosztéw budowy linii kolejowej niezbedne jest przygotowanie przez podmiot zewngtrzny memorandum finan-
sowego, gdyz proponowany koszt inwestycji przez PKP PLK nie jest podparty zadnymi studiami wykonalnosci. Koszt budowy zwyktej linii Podteze
- Piekietko ma wynosié¢ wg PLK za 1 km tyle, co koszt linii wysokich predkosci na 350 km/h (sic!) Nalezy oczekiwaé, ze rzeczywisty koszt budowy
nowej linii bedzie kosztowaé co najmniej dwa raz taniej, niz to podaje PKP PLK.

6 Zty stan opisanego odcinka wynika ze ztej eksploatacii linii przez zarzqdce, czego wynikiem jest po modernizacji wprowadzenie ograniczen
predkosci do 60 km/h
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cinka nie bedzie miata wiekszego znaczenia, gdyz po stronie biatoruskiej nie ma podobnych planéw. Tak
wiec nawet stosunkowo duze skrécenie czasu jazdy pociqgu na tej trasie nie bedzie miato Zadnego znaczenia
wobec niskich predkosci obowiqzujgcych na wschéd od Terespola, gdzie w przysztosci nie jest spodziewane
podniesienie predkosci do 120 km/h.

Realizacja inwestyciji to wynik ,owczego pedu” PKP PLK , ktéry bezkrytycznie wdraza plany inwestycyjne
z poczgtku lat 904ych bez oszacowania efektywnosci inwestycji i jej watpliwego znaczenia dla ekonomiki spétki.

Dla zapewnienia poprawy parametréw linii proponujemy wykonanie na odc. 66 km (tukéw-Biata
Podlaska) naprawy gtéwnej toréw i nawierzchni w celu podniesienia predkoséci do 120 km/h E30. Prace te
zapewniq wiasciwy stan infrastruktury bez ponoszenia zbednych wydatkéw.

Dlugo$¢ odcinka: 66 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 35
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 1225
Szacowany koszt za 1 km: 3 min zt
Szacunkowy wptyw inwestycji na wartoéé Programu + 198 min zt
Ditugo$¢ odcinka: 117 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 60
Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 2110
Szacowany koszt za 1 km: 3 min zt
Szacunkowy wptyw usunigcia inwestycji na warto$é Programu -1785 min zt

Niestety koszty inwestycji na E20 w wersji rzgdowej nie zostaty podane do publicznej wiadomosci. Je-
dynym zrédtem w tej materii jest prezentacja Zbigniewa Szafranskiego, b. Wiceprezesa PLK pt: ,Modernizacja
i rewitalizacja linii kolejowych w latach 2007-2013". W prezentacii tej wéréd zadan na okres 2007-13 widnieje
projekt modernizaciji linii E20 Kunowice - Terespol na kwote 1,7 mld Euro. Trudno jednoznacznie rozstrzygngé, czy
jego zakres jest tozsamy z zadaniami Warszawa - Poznan i Siedlce - Terespol z obecnej propozyciji rzgdowej, ale
wszystko wskazuie, ze tak. Wobec tego, zwazywszy, ze proponujemy rezygnacie z tych projektdw i zastgpienie ich
projektami okrojonymi, kidrych koszty wymieniono powyzej, kwote te nalezy uznaé za oszczednosé.

Dtugo$¢ odcinka: 304 km

Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 20

Szacowane fqczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 1438

Szacunkowy wptyw usunigcia inwestycji na warto$é Programu -6800 min zt 7
3) Modernizacja linii CE20, odc. Skierniewice - towicz

Fragment magistrali towarowej CE20, towarowej obwodnicy Warszawy - o niewielkim znaczeniu
w ruchu pasazerskim, tylko w ruchu lokalnym. Po linii kursuje zaledwie jedna para pociqgéw pospiesznym noc-
nych. Wobec potrzeby realizacji zadar o znacznie wigkszym znaczeniu dla gospodarki kraju i przewozéw pasa-
zerskich, projekt winien by¢ wycofany z realizacji. Linia wymaga na obecnym etapie tylko prac utrzymaniowych
np. naprawy gtéwnej toru, co winno by¢ przedmiotem sfinansowania go ze srodkéw Funduszu Kolejowego.

Dlugo$¢ odcinka: 22 km
Szacowane jednostkowe skrécenie czasu przejazdu: 15
Szacowane fqgczne dzienne skrécenie czasu przejazdu: 390
Szacunkowy wplyw usunigcia inwestycji na warto$é Programu - 165 min zt

4 Oczywiscie w tej kwocie zawiera sig takze koszt dla odcinka Siedlce - Terespol, wigc kwoty 1785 min zt nie nalezy liczy¢ podwéijnie
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4. PODSUMOWANIE

Bilans zaproponowanych modyfikacji Programu wyglqgda nastepujgco:

® Zmniejszenie kosztéw Programu: 11 777 min zt.

® Zwigkszenie kosztéw Programu: 9 460 min zt.

Jak wida¢, mimo tak znacznego zwigkszenia efektéw Programu udato sie per saldo zaoszczedzié
2,3 mld zt. Srodki te mogq by¢ przeznaczone na dalsze efektywne inwestycje. W szczegdlnosci proponujemy
rozwazyé nastepujqce zadania:

Zwiekszenie $rodkéw na zakup taboru. W szczegdlnosci w proponowanej modyfikacji
powstaje linia o predkosci 200/250 km/h na wiekszos$ci korytarza E65. Wraz z re-
lacjami tgczonymi mozna stworzyé sieé potgczen o podwyzszonej predkosci. Nieste-
ty obecnie polscy przewoznicy nie dysponujg taborem przystosowanym do predko$ci
pow. 160 km/h. Wydaje sie niezbedny zakup pewnej liczby jednostek elektrycznych
z wychylnym pudtem.

Rozwdj transportu intermodalnego. W szczegdlnoséci niezbedna jest budowa systemu centréw
logistycznych i przetadunkowych oraz specjalistycznego taboru.

Rail Baltica. Modernizacja korytarza E-65 w celu m.in. wzrostu roli kolei w obstudze trans-
portu towarowego z krajami battyckimi. W pierwszej kolejnosci powinna byé rozpatrywane
modernizacja tacznucy Warszawa Rembertéw - Zielonka, modernizacja odcinka Ttuszez
- Matkinia do 160 km/h oraz usprawnienie przejazdu odcinka Biatystok - Trakiszki, np.
poprzez elektryfikacje odcinka Sokétka - Trakiszki, czy budowe drugiego toru na odcinku
Biatystok - Sokétka.

Modernizacja odcinka Bydgoszcz - Torur lub budowa odcinka nowej linii po prawym brzegu
Wisty (projekt BitCity).

Jak widaé z niniejszego raportu zaproponowang w komunikacie rzqdowym liste projektéw
priorytetowych trudno uznaé za optymalng. Mozliwe sq daleko idgce korekty, umozliwiajgce znacz-
ne podniesienie efektéw programu - mierzone na przyktad tgcznym dobowym skréceniem czasu
jazdy pociqgéw na catej sieci w kraju. Poréwnanie efektéw obu wariantéw obrazujq schematy zatg-
czone na kolejnych stronach. Wida¢ na nich réznice w spetnianiu zaproponowanych kryteriéw, w tym
priorytetu dla potqczen miedzy aglomeracjami, potqczeh pétnoc - potudnie, zwiekszenia spdjnosci
terytorialnej kraju.

Poréwnanie predkoséci w potgczeniach miedzy aglomeracjami obrazuje ponizsza tabela:

Centrum Zréwnowazonego Transporiu
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STAN OBECNY

Warszawa todz Krakéw Wroclaw Poznan Gdansk Szczecin Lublin Katowi
Warszawa
toédz

Krakéw  2:47-104,5 km/h

Wroctaw

Poznah  2:47-109,9 km/h

Gdansk  4:02-81,3 km/h

Szczecin  5:19-97,6 km/h 5:35-82,6 km/h

Lublin 5:18-90,4 km/h
Kabowice  2:34-115,3 km/h

Rzeszéw 5:09-59,8 km/h 1:51-85,4 km/h 8:39-90,4 km/h 3:53-52,3km/h 3:50-61,6

czas jazdy przyjety dla najszybszego czasu przejazdu $rednio dla jednego i drugiego kierunku

PROJEKTRZADOWY
tédz Krakéw Wroclaw Poznan Gdansk Szczecin Lublin Katowi

toédz
Krakéw  2:25-120,4 km/h

Wroclaw ~ 3:45-102,4 km/h 2:45-88,4 km/h 3:10-81,5 km/h
Poznah  2:25-125,8 km/h 4:30-88,4km/h 1:20-123,8 km/h|
Gdansk  2:25-135,3 km/h 3:45-103,7 km/h 5:00 - 123,8 km/h 5:25 - 88,2 km/h

Szczecin -114km/h  5:00-92 km/h  6:25-95,4km/h 3:00-126,3 km/h 1:50-116,7 km/h

Lublin 3:45-83,7 km/h 6:05-105,9 km/h 4:45-100,8 km/h 5:10-99,7 km/h 6:40-104 km/h

Kalowice 1:50-98,2 km/h 3:42-95,9km/h 5:05-120km/h 5:37-95,1 km/h

Rzeszéw 1:51-85,4km/h 6:45-87,6 km/h 7:10-86,7 km/h 8:27-95,3 km/h 3:45-56,7 km/h

PROPOZYCJA CZT
Warszawa tédz Krakéw Wroclaw Poznan Gdansk Szczecin Lublin Katowi

Warszawa

toédz 1:05-121,8 km/h|

Krakéw 2:00-145,5km/h2:35-113 km/h

Wroclaw  3:40-104,7 km/h 2:45- 88,4 km/h 2:45-93,8 km/h

Poznah  2:32-120,4km/h2:20-105km/h 4:05-97,5km/h 1:20-123,8 km/h

Gdansk  2:25-135,3 km/h 3:45-103,7 km/h 4:35-135,1 km/h 4:35- 104,3 km/h 3:15-96,3 km/h

Szczecin  4:47-107,2 km/h 4:32-101,7 km/h 6:15-103,5 km/h 3:30- 108,3 km/h 2:03 - 104,4 km/h 4:17 - 87,3 km/h

Lublin 1:55-90,3 km/h 3:10-81,5km/h 3:55-80,2 km/h 6:05-105,9 km/h 4:45-100,8 km/h 4:50 - 106,6 km/h 6:35 - 105,2 km/h|

Kalowice  2:05-142,7 km/h2:15-102,7 km/h 0:50-93,6 km/h 1:50-98,2 km/h 3:42-95,9 km/h 4:40-130,7 km/h 5:50-91,5km/h 4:15-87,8 km/h

Rzeszéw 3:30-83,7km/h 4:46-94km/h  1:51-854km/h 5:00-852km/h 6:10-95,8km/h 6:10-100,7 km/h 8:15-97,6 km/h i

2:55-80,9

Predkos¢ handlowa dla najkrétszej kilometracji powyzej 130 km/h

Predkos¢ handlowa dla najkrétszej kilometracji pomigdzy 110130 km/h

Predkos¢ handlowa dla najkrétszej kilometracji pomiedzy 100110 km/h

Predkos¢ handlowa dla najkrétsze| kilometracji powyzej 80 i ponizej 100 km/h
I P re dkos ¢ handlowa dla najkréts zej kilometracji powyzej 60 i ponizej 80 km/h

Predkos¢ handlowa dla najkrétsze| kilometracii ponizej 60 km/h

Tab. 2: Predkosci w potgczeniach miedzyaglomeracyjnych - obecne (rj. 2005/6), prognozowane po realizacji projektu Programu
i prognozowane po realizacji Programu zmodyfikowanego wg propozyciji z niniejszego raportu.

Realizacja modernizacji polskiej sieci kolejowej w sposéb zaproponowany w projekcie rzgdowym
bedzie oznaczata utrwalenie zacofania polskiej kolei wzgledem kolei europejskich. Méwi sie, ze standardem
bedzie osigganie na liniach predkosci konstrukcyjnej 160 km/h, tymczasem na wielu waznych relacjach mie-
dzy duzymi miastami wojewddzkimi nie zapewnia sie predkosci handlowej nawet 80 km/h. Warto zaznaczyé,
ze w obliczeniach uwzgledniano najkrétsze mozliwe potqczenia, czesto z przesiadkami pomiedzy réznymi
przewoznikami i kategoriami pociqgéw (czyli nie brane pod uwage przez pasazera), a réwnie czesto po-
taczenia wystepujqgce tylko raz dziennie. Przypomnijmy, ze przed wojng pociqg miedzy Warszawq i todzig
kursowat z predkosciqg maksymalng 120 km/h i osiqgat predko$¢ handlowq niemal 110 km/h. Wtedy Polacy
byli dumni ze swoich kolei. Skala dostepnych wkrétce srodkéw finansowych pozwala na realizacje takiego
programu inwestycyjnego, ktéry by ten stan mdgt przywrécié. Z przykrosciq nalezy stwierdzié, ze propozycje
PLK i ministerstwa temu nie stuzq.

CENTRUM ZROWNOWAZONEGO TRANSPORTU
Stowarzyszenie “Zielone Mazowsze”
ul. Nowogrodzka 46 lok. 6
00-695 Warszawa
tel./fax.: (22) 6217777

czt.zm.org.pl
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