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PERSPEKTYWY TRANSPORTU KOLEJOWEGO
Wstep.

Polska nalezy do krajow $redniej wielkosci w Europie, ktory
zamieszkuje dzis ok. 38 miliondw mieszkancow. Prognozy nie
przewidujg wzrostu liczby ludnosci, pomimo akcji 500+, a jedynie jej
stabilizacje lub nawet spadek do 20 milionéw.

Polska potrzebuje sity roboczej, ktorg obecnie pozyskuje z Ukrainy,
Biatorusi, takze z krajéw odlegtych od Polski. Wedtug autora tekstu
nalezy sie liczy¢ z imigracjg z krajow m. in. muzutmanskich, ktorzy
pomimo protestu niektorych politykdw przyniosg zaraze i terroryzm.

Przyktady dostarcza nam Europa.

Transport kolejowy w Polsce to dzi§ ok. 19.000 kilometrow linii
kolejowych, by¢ moze zwiekszy sie ta wielkosc.

Myslagc o perspektywach transportu kolejowego trzeba zaczg¢ od
prognoz przewozowych, ktére zostaty wykonane (Politechnika
Warszawska) i na tej podstawie planowa¢ ewentualny rozwaj sieci
kolejowe.

W czasach PRL-u sprawa byta prosta, co roku ilo$¢ pasazerdéw i
ilos¢ ton tadunku systematycznie liniowo wzrastata, az do roku
1979-1980, potem nastgpit spadek tych wielkosci do ok. 340 min
pasazerdéw rocznie i 240 min ton rocznie. Byt to efekt ograniczenia
produkcji m. in. wydobycia wegla oraz wyjgtkowo dynamiczny
wzrost liczby samochodéw osobowych (dzis powyzej 500
samochodéw na 1000 mieszkancow) i rozwoj samochodowego
transportu towarowego.

Sytuacja na drogach , w miastach jest optakana i celem polityKki
panstwa powinno byé ,ZABIERANIE CZESCI POTOKOW
PASAZEROW | tADUNKOW” z drég, ktére w latach poprzednich i
obecnie modernizowaty sie i wydtuzaty.

Duza czes¢ mieszkancow Polski przesiadta sie do wtasnego
pojazdu i z trudem bedzie mozna go przyjg¢ na kolej. Podobnie
sytuacja wyglada w przewozie tadunkow, gdzie dodatkowo
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rezygnacja z wegla w produkcji energii elektrycznej zmniejszy
przewozy towaréw.

Podobna sytuacja jest w innych krajach Europy i to pomimo polityki
Unii Europejskiej preferujgcej transport kolejowy,

Za rozwojem lub modernizacjg transportu kolejowego przemawia
niemoznos$¢ zapewnienia wystarczajgcej droznosci drog kotowych,
szczegolnie w szczytach oraz wazne wzgledy ekonomiczne,

Popularyzowane plany rozwoju transportu kolejowego t.j. budowa
Centralnego Portu Komunikacyjnego Barandw oraz blisko 1800 km
nowych linii zapewniajgcych maksymalng predkosé¢ 300 km/godz.
sg zdaniem autora tego tekstu nie oparte na realnych prognozach
(sg to pomysty prawnikow, historykéw i politykow).

Niedawno byta Premier Jadwiga Emilewicz ,rzucata” tekst, ze w
efekcie realizacji powyzszego, z najdalszych zakgtkow Polski mozna
bedzie dojecha¢c do CPK w 1,5 godziny ....t.zn. ze predkosci
maksymalne bedg (powinny) wynosi¢ 500 km/godz. !!!

A jak zdaniem piszgcego ten tekst bytego projektanta powinna by¢
przysztosc transportu kolejowego .

1. W ruchu dalekobieznym pasazerskim nalezy preferowac
system Inter City (potgczenie miast, ale nie miasteczek) gdzie
pomiedzy metropoliami (aglomeracjami lub konglomeracjami)
powinny kursowaC pociggi w rytmie col-4 godziny, z
predkosciami handlowymi pozwalajgcymi konkurowac¢ =z
transportem samochodowym, W warunkach naszego kraju
gdzie odlegtosci miedzy metropoliami (12) sg od 100 do 500
kilometrow podstawowg predkoscig maksymalng powinno byc¢
160 km/godz., jedynie na potagczeniach Warszawy z
Krakowem i Katowicami (Centralna Magistrala Kolejowa)
predkos¢ realna do osiggniecia 230 — 250 km/godz. (zaleca
sie przejscie na prad przemienny 25 tys. Volt) a takze po
realizacji Y ( Warszawa — to6dz- Wroctaw, Poznan) na tych
potagczeniach 300 km/godz. Przy planach rozwoju transportu
nalezy liczyC sie ze nastaje czas pracy on-line i n.p. wyjazdow
delegacyjnych bedzie mniej niz w odlegtym PRL-u.

2. W ruchu aglomeracyjnym, podmiejskim regionalnym bardzo
wazna jest jakos¢ oferty komunikacyjnej pod hastem ,pocigg



czeka na pasazera”’, Oferta ta pod katem juz istniejgcego
taboru produkowanego przez Stadlera, Newag, Bombardier,
Pesa juz jest zapewniona (klimatyzacja, zawieszenie
pneumatyczne, przyspieszenie 1-102 m/sek., predkosc
maksymalna 160 km/godz.). Bardzo istotnym elementem jest
czestotliwos¢ ruchu, w godzinach szczytu co 5-20 minut oraz
predkos¢ handlowa 30-40 km/ godz.. Przyktadem moze byc¢
aglomeracja warszawska, w ktorej zbiega sie 7 linii kolejowych
Koncentrujgc sie na stacji Warszawa Zachodnia (Radom,
Grodzisk Mazowiecki, Sochaczew) mamy do wykorzystania
gtébwne linie srednicowe (Warszawa Zachodnia — Warszawa
Wschodnia) sredniej przepustowosci 20 pociggéow na godzine
(maksymalnie 24 pociggi na godzine). Zaktadajgc zwiekszenie
czestotliwosci ruchu w godzinach szczytu na linii radomskiej
do 6 pociggow, na linii grodziskiej do 12 pociggdéw (tu mamy
do czynienie z odrebng parg toréw dla ruchu podmiejskiego)
i na linii sochaczewskiej 6 pociggow, to razem mamy 22
pociggi z ktorych czes¢ moze by¢ skierowana na sredniej ,bis”
(Gotgbki — Warszawa Gtéwna Towarowa- Jelonki — Warszawa
Gdanski — Warszawa Wschodnia). Problemem jest na linii
radomskiej, a szczegolnie sochaczewskiej, brak rozdziatu
ruchu dalekobieznego od podmiejskiego, stgd propozycja
inwestycyjna i drugie pary toréw. Przyktad aglomeracji
warszawskiej jest wzorem do rozwigzan innych aglomeraciji.

3. W ruchu towarowym przewiduje sie wzrost udzialu w
przewozach intermodalnych.

Podsumowujac:

Mozna snuc¢ wizje transportu rurowego(1000 km/godz.), Maglev
(400 km/godz.) czy ,szprychy” (300 km/godz.) ale trzeba sobie
zadaC pytanie, czy w kraju wielkosci Polski jest potrzeba, bo na
pewno ekonomicznie bez sensu.

Przyktadem sg bogate Niemcy.ktore ,wymyslity” Maglev, ale
zrezygnowaty z budowy (rozpoczetej!) na trasie Berlin — Hamburg.
Trzeba tez podkresli¢, ze przy predkosciach powyzej 200 km/godz.
rosnie zuzycie energii (drozejgcej).



Trzeba sobie zdawac sprawe z mozliwosci potrzeb komunikacyjnych
Polski, oraz z faktu ze transport kolejowy obstuguje przewozy
MASOWE.

Wiasciwy transport w funkcji wielkosci Polski, odlegtosci, relaciji.

Istniejgca sieC z matymi wyjgtkami obstuguje nasz kraj, posiada
wystarczajgce z naddatkami zdolnosci przepustowe. Jedynie na
podejsciach do aglomeracji moze zabrakng¢ ptynnosci ruchu.
W czasach PRL-u (ok. 1979 rok) na catej sieci wystepowaty jedynie
trzy ,punkty” z brakiem zdolnosci przepustowej a wtedy przewozy
byty kilkakrotnie wyzsze niz dzis.

Linie dwutorowa posiada zdolnosci przepustowe w ruchu
mieszanym ok. 100 par pociggow (patrz Magistrala Weglowa).
Linie jednotorowa posiada zdolnosci przepustowe w ruchu
mieszanym ok. 30 -40 par pociggow .

P.S.

Obawiam sie o przysztos¢ transportu kolejowego, brakuje i bedzie
brakowac fachowcéw od projektowania, od technologii ,,,. Mtodziez
nie garnie sie na takie studia.
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