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O PEWNEJ WIZJl POLSKIEGO SYSTEMU KOLEJOWEGO...

W tym roku mija 20 lat od powstania i prezentacji pierwszych opracowan dotyczacych
systemu linii duzych predkosci w Polsce.

Od pierwszych prob z pociggami duzych predkosci na linii magistralnej CMK -
Pendolino i TGV mija jeszcze kilka lat wiece;j.

Mija tez 40 lat od uruchomienia pierwszego potgczenia TGV we Francji. Od tego czasu
wybudowano w Europie i poza Europg tysigce kilometréw linii wysokich predkosci,
dostarczono setki sktadéw nowoczesnego taboru zaprojektowanego do jazdy z
predkoscig ponad 300 km/h.

Rozwinieto zaktady przemystowe, wybudowano nowoczesne linie do produkcji taboru
i infrastruktury kolejowej. Zatrudniono tysigce najwyzszej klasy inzynieréw i technikéw.

Warto w tym momencie przypomnie¢, ze wedtug definicji UIC linia duzych predkosci
to linia zaprojektowana i wybudowana pod wymagania techniczne jazdy pociggéw z
predkoscig wiekszg od 250 km/h, w przypadku starych linii, zmodernizowanych
mozemy nazywac linig duzych predkosci takg linie, gdy jest ona przystosowana do
jazdy pociggdéw z predkoscig przynajmniej 200 km/h.

Patrzagc z perspektywy potrzeb XXI wieku nowobudowane linie dla ruchu
pasazerskiego powinny byé przystosowane do maksymalnych predkosci pociggow
350 — 400 km/h (w XX wieku byta to predkos¢ 300 — 350 km/h).

Mozna wtedy moéwi¢ o konkurencyjnosci kolei wzgledem lotnictwa na odlegtosci nawet
600 — 700 km. Przyktadem moze by¢ potgczenie Paryz — Marsylia gdzie odlegtos¢ ok
700 km pocigg TGV pokonuje w czasie krotszym niz 3 godziny.

Na ponizszym rysunku (prezentowanym w opracowaniach z lat 2001 - 2005) pokazano
wykres czasu podrézy w funkcji odlegtosci, kolejg konwencjonalng (predkos$é
maksymalna do 160 km/h), kolejg duzych predkosci oraz samolotu.

Przy planowaniu podrézy samolotem trzeba jednak uwzgledni¢ czas dojazdu do (z)
lotniska i czas konieczny dla obstugi na lotnisku.

Podroz, na $rednig odlegtos¢ 300 — 400 km, jest, co do czasu i kosztow podrézy,
bardziej atrakcyjna, gdy podrézujemy pociggiem duzych predkosci niz samolotem.
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Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie: W. Ggsowski, Transport kolejowy jako element globalizacji
procesow gospodarczych, ,, Logistyka” nr 2/1997, s. 72.

Whiosek moze by¢ jeden dla Polski, w ktérej Srednia odlegto$¢ miast wojewoddzkich od
stolicy wynosi okoto 300 km — Polska pod wzgledem urbanistycznym - czyli ze wzgledu
na lokalizacje duzych miast - jest dogodna do rozwoju systemu kolei duzych predko$ci.

Trudno zatem przy tej okazji nie poprowadzi¢ analizy w kontekscie catego systemu
kolejowego i transportowego Polski. Podroze z duzg, $rednig predkoscig handlowa,
poprzez swoéj efekt zmniejszenia przestrzeni (skrocenia odlegtosci) majg wptyw na
otwarcie cywilizacyjne regionéw.

Takag szansg, na otwarcie logistyczne regionow pétnocno-wschodniej Polski, bedzie
linia ,Rail Baltica” pod warunkiem, ze bedzie jg mozna uznac¢ za linie duzych predkosci
na jej catej dtugosci tzn. od Warszawy po Tallin i Helsinki.

Myslac w kategoriach systemowych, trzeba definiowac¢ kanaty transportowe jako siatke
linii $rednicowych i obwodowych z punktami weztowymi w obszarze miast
wojewodzkich i wiekszych miast.

W obecnym $wiecie petnym réznych zagrozen o charakterze nagtym (vide zjawisko
,czarnego tabedzia”) powinno byC wiele weztdw sieciowych wzajemnie sie
uzupetniajgcych i zastepujacych w stanach katastroficznych.

By¢é moze sie¢ drég kolejowych powinna przypomina¢ swojg strukturg siec
komputerowg, w ktérej awaria jednego wezla nie wplywa na przeptyw danych
pomiedzy pozostatymi weztami. Planowanie tylko jednego, centralnego wezta stanowi
wbudowane w system immanentne ryzyko.

Ideatem bytoby w przypadku potgczen kolejowych, ze na dworcach weztowych
oczekiwanie na skomunikowanie jest nie dtuzsze niz 15 min (vide SBB — Federalne
Koleje Szwajcarskie).

Pociagi podmiejskie i aglomeracyjne (metro, szybka kolej miejska) ale takze autobusy
zapewniajg dostep i skomunikowanie z pociggami duzych predkosci, a tym samych



zapewniajg potgczenie kazdego zakatku kraju z innym najbardziej odlegtym miejscem
kraju w racjonalnym czasie, po racjonalnych kosztach.

Warto podkresli¢, ze przy odpowiednim zdefiniowaniu systemu transportowego, w
ktorym dominujgcg role odgrywajg koleje, w tym kolej duzych predkosci, podréz
pomiedzy dowolnym miastem wojewddzkim a stolicg nie powinna trwaé dtuzej niz 2 h
(w przypadku niektorych dalszych miast — Szczecin, Rzeszéw by¢ moze 2.5 — 3 h).

Trzeba zauwazy¢, ze, cho¢ modernizacja Centralnej Magistrali Kolejowej jest jeszcze
nie zakonczona, podréz z Warszawy do Krakowa lub Katowic moze trwac juz dzis
okoto 2h. Mozna wiec oczekiwaé, ze po zakonczeniu modernizacji i podniesieniu
maksymalnej predkosci do 250 km/h na wielu odcinkach CMK, czas podrozy skroci sie
znaczgco ponizej 2 h (z uwzglednieniem rezerw czasowych i postojow na stacjach
posrednich).

Linie CMK budowano w latach 70 ubiegtego wieku, w geometrii pozwalajgcej po
modernizacji stacji osiggng¢ predkos¢ 250 — 300 km/h. W tym roku mija 50 lat od
rozpoczecia budowy linii i mozemy doceni¢ umiejetnosci przewidywania przysztosci
owczesnych projektantow CMK.

Linie kolejowe buduje sie z perspektywg na 100 lat. Trudno jest przewidywac
przyszto$¢ gteboko tkwigc w mentalnej przesztosci. Parametry nowo budowanych linii
bedg musiaty spetniac¢ nie tylko wymagania dnia dzisiejszego, ale przede wszystkim
przysztych lat i wymagan przysztych pokolen uzytkownikow.

Dobrg praktykg jest zatem projektowanie nowych linii lub modernizacja istniejgcych
zawsze w parametrach o klase wyzej, niz wynika to z biezgcych potrzeb ruchowych.

Koszty budowy linii duzych predkosci (infrastruktury) nie musza by¢ znacznie wieksze
od linii konwencjonalnych (tj. vmax=160 km/h) — przy pewnych zatozeniach sg wigksze
0 10 — 15% (nie mowimy tu o prowadzeniu torow w tunelach i na dtugich wiaduktach
lub gruntach wymagajgcych wzmocnienia na duzych obszarach).

W uzupetnieniu trzeba podac, ze kolej duzych predkosci w zakresie zasilania i
sterowania ruchem kolejowym ma dodatkowe wymagania.

Zasilanie 25 kV/50 Hz (w odréznieniu od 3 kV/DC) pozwala na transmisje znacznie
wiekszych mocy na wieksze odlegtosci przy mniejszych stratach i kosztach systemu
zasilania (brak prostownikéw w podstacjach zasilania, mniejsza srednica miedzianego
przewodu jezdnego, mozliwos¢ odzysku energii przy hamowaniu).

W zakresie systemu sterowania ruchem kolejowym pocigg duzych predkosci
obowigzkowo musi by¢ wyposazony w system poktadowy ATP (Automatic Train
Protection).

Takim paneuropejskim systemem (umozliwiajgcy nie tylko ruch w danym kraju ale
takze ruch transgraniczny) jest ERTMS (European Railway Traffic Management
System).



Istniejgce w Polsce od lat 60 ubiegtego wieku SHP (Samoczynne Hamowanie
Pociggu) - ubogi krewny niemieckiego PZB — Indusi (powstat w latach 30 biegtego
wieku) nie spetnia istotnych wymagan, tym bardziej nie spetnia wymagan dla pociggéow
duzych predkosci.

Dotyczy to takze radia pociggowego i radio stop. Zatem catkowite przejscie na
nowoczesny system prowadzenia pociggu (typu ERTMS) staje sie wymogiem
cywilizacyjnym i bedzie warunkiem koniecznym eksploatac;ji kolei duzych predkosci.

W kwestii budowy systemu linii duzych predkosci, zintegrowanego z liniami
konwencjonalnymi, regionalnymi i aglomeracyjnym, moze powstac¢ pytanie w jakim
stopniu polski przemyst okoto-kolejowy moze mie¢ swdj istotny udziat w tym
cywilizacyjnym przedsiewzieciu.

W Polsce posiadamy wysoko rozwiniety przemyst zdolny do zaopatrzenia i budowy
linii magistralnych duzych predkosci (tj. 300 — 350 km/h).

Polski przemyst kolejowy jest w stanie wytworzy¢ elementy drogi kolejowej (podktady
kolejowe, szyny, rozjazdy o wysokiej precyzji wykonania) oraz wybudowaé¢ kompletng
linie kolejowg zapewniajgc najwyzsze standardy utrzymania parametréw w dtugim
okresie. Dotyczy to takze sieci trakcyjnej 25kV.

Pomimo iz w kraju nie ma ani jednego kilometra linii kolejowej zasilanej tym napieciem,
to posiadamy specjalistow i firmy reprezentujgce okreslony know-how. W obszarze
systeméw sterowania ruchem jest kilka firm lokalnych oraz zaktadoéw w Polsce z
kapitatem zagranicznym, ktére specjalizujg sie w tej dziedzinie od wielu lat.

Produkcja i oprogramowanie ETCS (ERTMS) mozliwa jest w oparciu o zakfady
zlokalizowane na terenie Polski, ktorych inzynierowie znajg polskie przepisy kolejowe
i doskonale poruszajg sie w najnowszych technologiach.

Firmy te produkujg zaawansowane technologicznie systemy dla innych duzych kolei
narodowych (np. DB, Network Rail, SBB).

Réwniez pojazdy kolejowe produkowane w lokalnych fabrykach trafiajg nie tylko na
polskie tory ale byty i sg eksportowane. W obszarze pasazerskiego taboru kolejowego
istnieje duzy potencjat wytwarzania sktadéw na predkos¢ maksymalng wiekszg niz 200
km/h.

Urzgdzenia i systemy kolejowe, produkowane w polskich zaktadach sg eksportowane
do wielu krajow swiata i posiadajg tam dopuszczenia, okupione czesto wieloletnimi,
trudnymi procesami przystosowawczymi, audytami oraz sg objete statym nadzorem
niezaleznych jednostek certyfikujgcych.

Wizja efektywnego, polskiego systemu kolejowego, jest mozliwa do zrealizowania w
najblizszych latach, zaktadajgc systemowe podejscie, konsekwentne dziatania oraz
stabilne finansowanie w catym okresie trwania projektéw cywilizacyjnych.



Strategia realizacji powinna by¢ skomunikowana i przedyskutowana z przemystem tak
aby polski przemyst kolejowy mogt zrealizowa¢ znaczng czes¢ dostaw i rozwing¢
swoje zdolnosci technologicznie i wytworcze.

Rozbudowa linii kolejowych i budowa linii duzych predkosci wykreuje nowe miejsca
pracy w catym tancuchu dostaw.

Bedzie miata istotny wptyw na rozwoj gospodarczy kraju, w szczegolnosci regionow,
przez ktére bedg przebiegaé¢ nowe linie kolejowe. Spowoduje to otwarcie logistyczne
tych regiondw.

Korelacja pomiedzy dynamikg wzrostu gospodarczego i dynamikg pracy przewozowej
wynosi powyzej 95%. Nie tylko wzrost gospodarczy generuje prace przewozowa, ale
efektywny transport kolejowy jest czynnikiem tego wzrostu.

Obserwujgc trendy urbanistyczne w kraju i w Europie, trzeba podkreslic, ze rozwoj
osiedli, miast i przemystu odbywa sie w rejonach otwartych logistycznie (do ktérych
jest tatwy dostep). Z pewnoscig jest to wniosek oczywisty, ale na wszelki wypadek
trzeba go powtorzy¢ i podkreslic na koniec tego eseju.
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