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Prognozy zapotrzebowania na przewozy i postepu technicznego
podstawa racjonalnego planowania rozwoju kolei

Stowarzyszenie Ekspertow 1 Menedzeréw Transportu Szynowego zainicjowalo w ubieglym
juz 2020 roku debate pt. Stan i potrzeby rozwojowe kolei w Polsce. W mojej ocenie czas na
takg wymian¢ opinii najwyzszy, bo nieuchronnie zblizamy si¢ do progu 2/3 okresu stosun-
kowo tatwej dostgpnosci srodkéw z funduszy Unii Europejskiej. W atmosferze ogdlnej kon-
centracji na postgpie w wydawaniu pieni¢dzy na inwestycje kolejowe o$mielg si¢ przypo-
mnie¢, ze dostepnos¢ srodkéw UE dla naszego kraju ma w swoich zatozeniach petni¢ funk-
cje kota zamachowego, ktoére po latach funkcjonowania kolei jako instytucji panstwowej ma
pomoc jej odnalez¢ si¢ w warunkach gospodarki rynkowej, podnies¢ efektywnos¢ ekono-
miczng jej funkcjonowania, zwigkszy¢ aktywnos¢ w pozyskiwaniu podréznych i fadunkéw,
osiagnac¢ lepsza pozycje wobec konkurencyjnych gatezi transportu i w rezultacie podwyz-
sza¢ sw0j udzial w przewozowym ,,torcie”’. Majac powyzsze na uwadze powinniSmy raczej
skupia¢ si¢ na mozliwie najlepszym zainwestowaniu Srodkéw unijnych, mimo ze — jak do
tej pory — sg one bezzwrotne.

Dobrze przygotowana i dajaca nadziej¢ na zwrot zainwestowanych srodkéw inwestycja to
taka, dla ktdrej na etapie planistycznym rozpoznano szanse biznesowe, zagrozenia 0siggnie-
cia rezultatow 1 ryzyka realizacyjne. Oczywiscie, rozpoznanie dokonywane jest zawsze
w okreslonych uwarunkowaniach, przy ograniczonej dostg¢pnosci i trafnosci prognoz przy-
chodowych, jak réwniez dokladnosci szacunkéw kosztéw realizacji zadania, co przektada
si¢ na faktycznie osiggniete efekty. Znakomitym przyktadem jest tu historia jednego z naj-
wiekszych projektow infrastruktury kolejowej w swiecie: budowy potaczenia sieci kolejo-
wych Francji 1 Wielkiej Brytanii tunelem pod kanalem La Manche [1, 2]. Przypadek ten jest
szczegoblnie pouczajacy, jako ze podstawowe finansowanie zadania byto ze srodkow prywat-
nych, a inwestorzy oczekiwali konkretnego zysku z poniesionych naktadéw, a nie zadawala-
li si¢ jedynie pozytywnymi efektami ekonomicznymi, jak to jest w przypadku wigkszosci
realizowanych w Polsce projektow infrastrukturalnych.

Gtosy, jakie juz pojawity si¢ w debacie Stowarzyszenia, wskazuja na dluga trwatos¢ obiek-
tow infrastruktury kolejowej. Uwzgledniajac przewidywany czas pracy poszczegllnych
elementéw mozna postawi¢ teze, ze horyzont planistyczny dla nowo budowanych lub giebo-
ko modernizowanych odcinkéw linii kolejowych wynosi¢ powinien 50 lat. Dlaczego tak
dtugo? Ze wzgledu na stron¢ przychodowg przedsigwzigcia.

Koszty realizacji zadania szacujemy, oczywiscie, w znacznie krotszym horyzoncie czaso-
wym. Z reguly jest to przewidywany okres realizacji inwestycji. Wydaje si¢, ze stron¢ kosz-
towa mozna oszacowac z dos¢ duzg doktadnoscia, jezeli nie ograniczymy si¢ tylko do poje-
dynczego zadania inwestycyjnego, ale uwzglednimy réwniez efekty uboczne w skali makro
np. wzrost cen materiatow 1 ustug, spowodowany kumulacjg na rynku zapotrzebowania na
wyroby czy ustugi budowlane.



Zapotrzebowanie na przewozy

O wiele trudniej jest sporzadzi¢ trafne prognozy po stronie przychodowej — dla projektéw
infrastruktury kolejowej: przysztego zapotrzebowania na ustugi przewozowe. Do czynnik6w
majacych wplyw na wolumen przysztych przewozéw towaréw maja wptyw m. in.: (1) roz-
mieszczenie zrodet wydobycia surowcéw 1 miejsc ich odbioru, (2) realizacja zadan inwesty-
cyjnych o duzym zapotrzebowaniu na surowce i materiaty budowlane, (3) miejsca produkcji
1 dostaw artykuléw konsumpcyjnych, (4) kierunki przewozéw i lokalizacja terminali logi-
stycznych na giéwnych ciggach przewozowych, w tym miedzynarodowych, (5) zmiany
technologii produkcji i dystrybucji wyrobéw, (6) konkurencja lub kooperacja z innymi gate-
ziami transportu.

Z kolei w przewozach pasazerskich na prognozy przewozéw podréznych wptyw majg m. in.
(1) rozmieszczenie sieci osadniczej, (2) procesy demograficzne, zarOwno w wymiarze ilo-
sciowym, jak 1 geograficznym, (3) nawyki mobilnosci spotecznej, (4) rowniez konkurencja
lub kooperacja z innymi gateziami transportu. Wiele z wymienionych wyzej czynnikéw jest
wzajemnie powigzanych.

W obu rodzajach przewozéw kluczowym czynnikiem wptywajacym na poziom przewozow,
szczegOlnie w kontekscie konkurencji z transportem drogowym, jest oferta ustug, jaka kole;j
skieruje do swoich potencjalnych klientow.

Wykonanie wiarygodnych prognoz nie jest tatwe ani w horyzoncie 30-letnim, jaki byt wy-
magany w studiach wykonalnosci dla projektow wspotfinansowanych ze srodkéw UE, ani
tym bardziej w postulowanych w debacie dtuzszych perspektywach czasowych. Ale jeszcze
jedna wazna kwestia wymaga podniesienia. Prognozy przewozowe powinny by¢ wykony-
wane w uktadzie sieci komunikacyjnej kraju, z uwzglednieniem wzajemnego oddziatywania
poszczegllnych galezi transportu, a nie dla pojedynczych linii w ich studiach wykonalnosci.

Obserwujemy aktualnie wysyp zapowiedzi projektow inwestycyjnych, w szczegdlnosci do
realizacji w przysztej perspektywie UE 2021-2028. Swoje plany ogtasza spétka CPK, od-
rebne — zarzadca istniejacej infrastruktury PKP PLK, a jeszcze inne — samorzady, zgtaszajac
projekty do programu ,,Kolej+”. I cho¢ osobie takiej, jak ja — pasjonatowi kolei od dziecin-
stwa 1 cale zycie zawodowe zwigzanej z kolejg — serce si¢ raduje, szczegllnie ze mam w
pamigcti lata, kiedy o kolei méwito si¢ jako technicznym przezytku nadajacym si¢ do sukce-
sywnej likwidacji, to jednak budza si¢ rOwniez watpliwosci, czy proponowane przebiegi
nowych odcinkéw linii sg rzeczywiscie najlepiej poprowadzone z punktu widzenia pracy
sieci kolejowej, a zatem czy realizacja tych inwestycji przyniesie oczekiwane efekty.

Na dzi$ nie udato mi si¢ tych watpliwosci rozwia¢. Wprawdzie w dokumencie [3] znajduje-
my na str. 10 zdanie: Na podstawie analiz stanu istniejgcego infrastruktury, biezgcej sytuacji
przewozowej, zidentyfikowanych wnioskow z wdrazania projektow w ramach perspektywy
unijnej 2014-2020/23, przewidywanych trendéow w rozwoju segmentow transportu kolejo-
wego oraz przy uwzglednieniu roli infrastruktury kolejowej dla gospodarki [...] okreslono
priorytety inwestycyjne dla sieci kolejowej po roku 2023, w sposob zapewniajgcy jak najlep-
sze dopasowanie do celow strategicznych, potrzeb i uwarunkowan rynkowych, ale PKP PLK
kierujac do konsultacji Zamierzenia... nie przywotata zadnego opublikowanego dokumentu,
w ktérym w sposob zbiorczy bylyby przedstawione wyniki przedmiotowej analizy.

Analiza zestawu projektéw postulowanych do realizacji prowadzi wrecz do przeciwnych
wnioskéw. Popatrzmy przyktadowo na tereny wojewddztw lubelskiego 1 swigtokrzyskiego.
Spoétka CPK proponuje budowe potaczen Radom — Kunéw (linia nr 84) i Stary Garbéw —



Zbydniéw (linia nr 80). PKP PLK budowe¢ nowej linii Krasnik — Ozaréw — Sitkéwka Nowi-
ny [3 — tab. 1 poz. 110], natomiast samorzad dodaje jeszcze jedng lini¢: Szastarka — Bitgoraj
[3 — tab. 4 poz. 38]. Powstalaby zatem dos¢ gesta sie¢ potaczen na tym mato uprzemysto-
wionym terenie. Nie wiemy jednak, czy nowo budowane linie majg uzupetni¢ istniejaca sie¢
kolejowa (pytanie: czy potrzeby przewozowe uzasadniajg stworzenie tak gestej sieci linii
kolejowych), czy tez zastgpi€ linie istniejgce (w takim razie czy wzrost jakosci potaczenia,
a przez to wzrost przychodéw kolei, lub oszczednosci kosztéw eksploatacji uzasadniajg po-
niesienie nakltadéw na nowe odcinki linii).

Spoétka CPK opublikowata 11 grudnia ub. roku informacje [4] o przygotowaniu Pasazerskie-
go Modelu Transportowego (PMT) i1 zastosowaniu go do opracowania prognoz przewozo-
wych, co wazne — uwzgledniajgcych wszystkie galezie transportu pasazerskiego. Byltby to
istotny krok naprzéd w tworzeniu biznesowej podstawy dla proponowanych inwestycji
w infrastrukture kolejowa, ale...

(1) Obliczenia modelu ruchu zostaly natozone na z goéry przyjeta siatke potaczen kolejo-
wych, ktéra wcale nie musi by¢ najlepsza z punktu widzenia obstugi potrzeb przewozowych.
PMT powinien by¢ wykorzystany do analizy ,,what if”, tzn. wielokrotnego naktadania na
rézne warianty sieci polaczen kolejowych celem uzyskania mozliwie najlepszego rezultatu.

(2) Mapy pokazane w informacji [4] wskazuja, ze PMT nie uwzglednia linii proponowanych
do budowy przez PKP PLK, jak tez waznych z punktu widzenia sieciowego potaczen zgto-
szonych przez samorzady do programu ,,Kolej+”.

(3) PMT jest ewidentnie zorientowany na potoki pasazerskie generowane przez CPK i nie
wiadomo, na ile uwzglednia potrzeby przewozowe w relacjach nie przebiegajacych przez
planowang stacje przy porcie lotniczym.

(4) To zastrzezenie powinno by¢ raczej na samym poczatku: PMT nie uwzglednia przewo-
zOw towarowych, co niestety mocno podwaza jego przydatnos¢ jako narzedzia planistyczne-
go do rozwoju infrastruktury kolejowe;j.

A tak przy okazji: zaprezentowana w [4] mapka potokéw podréznych na rok 2050 powinna
zapali¢ pomaranczowe $swiatetko w umystach promotoréw tak okreslonej sieci komponentu
kolejowego CPK.

Postep techniczny

Drugim elementem niezbednym do racjonalnego planowania rozwoju infrastruktury kolejo-
wej sg informacje o postepie technicznym w transporcie szynowym. Mam tu na mysli takie
innowacyjne rozwigzania, ktére majg szans¢ wejs¢ do normalnej eksploatacji w okresie ob-
jetym programowaniem rozwoju infrastruktury kolejowe;.

By¢ moze przyszio$¢ pokaze, ze si¢ myle, ale mocno ostatnio promowana technologia Hy-
perloop w postulowanym okresie planistycznym w mojej ocenie odegra podobng role, co
kolej magnetyczna Maglev. Wysokie jednostkowe koszty budowy infrastruktury liniowe;j
spowoduja, ze moze by¢ ona przydatna na wybranych potaczeniach o bardzo duzych poto-
kach podréznych, ale kolei konwencjonalnej raczej nie zastgpi. Przypomng jedynie, ze rzad
niemiecki w roku 1994 dat ,,zielone $wiatto” budowie linii Maglev z Berlina do Hamburga,
ale z powodéw ekonomicznych kilka lat p6zniej projekt zarzucono i zastgpiono moderniza-
cja konwencjonalnej linii kolejowej. W eksploatacji pozostaje chinska linia Maglev z dziel-
nicy Pudong w Szanghaju do miedzynarodowego lotniska, ale jest ona nie tylko Srodkiem



dowozu podréznych do portu lotniczego, ale réwniez duzg ciekawostka turystyczng i kosz-
marem dla mieszkancoéw terenéw potozonych wzdtuz linii.

Dwa obszary postepu technicznego, ktére moga mie¢ najwickszy wptyw na funkcjonowanie
kolei w przysztosci, a zatem powinny by¢ uwzglednione w planowaniu rozwoju infrastruktu-
ry kolejowej, to: (1) dostarczanie energii do pojazdu trakcyjnego i jego naped; (2) prowa-
dzenie pojazdow 1 zarzadzanie ruchem kolejowym.

Pozytywnym kierunkiem, ktory ma juz swoje przyczoiki na sieci PKP PLK, jest wprowa-
dzenie napigcia zasilajacego 25 kV pradu przemiennego, ktére przy pewnych rodzajach ru-
chu (szybkie pociagi pasazerskie, ci¢zkie pociggi towarowe) wykazuje ewidentng przewage
ekonomiczng nad powszechnie stosowanym w Polsce systemem 3 kV pradu statego. Pojaz-
dy trakcyjne wielosystemowe s3 juz standardem w ofercie producentéw taboru, zatem
wspotistnienie napie¢ 3 kV 1 25 kV na sieci kolejowej nie stanowi problemu eksploatacyjne-
go. Wspomniane wyzej ,,przyczotki” to dlugie odcinki liniit CMK, na ktérych w ramach mo-
dernizacji sieci trakcyjnej zabudowano izolacje na 25 kV. W przypadku przyszlej zmiany
zasilania z 3 na 25 kV wystarczy zdemontowac po jednej linie no$nej i przewodzie jezdnym
(zasilanie 25 kV nie wymaga tak duzych przekrojow sieci trakcyjnej), ale nie bedzie potrze-
by bardzo pracochlonnego przeregulowywania poszczegdlnych podwieszen na stupach (izo-
latory na napigcie 25 kV sg znacznie dtuzsze niz na 3 kV).

Wprowadzenie napedu wodorowego bedzie zapewne skutkowato sukcesywng eliminacja
tradycyjnej trakcji spalinowej, ale nie przewiduje¢ wptywu na plany elektryfikacji linii kole-
jowych, gdyz na odcinkach o gestym ruchu pociggéw trakcja spalinowa ,,wodorowa”, po-
dobnie jak tradycyjna ,dieslowska”, nie wykaza wyzszej efektywnosci ekonomicznej od
trakcji elektrycznej.

Natomiast powazny wplyw na planowanie rozwoju sieci kolejowej bedzie miat szybki roz-
w0j pojazdéw hybrydowych. Poczatkowo byly to lokomotywy elektryczne z modulem spa-
linowym, zapewniajagcym mozliwo$¢ obstugi niezelektryfikowanych bocznic. Obecnie za-
mawiane juz sg przez przewoznikéw dwu-trakcyjne zespoty pasazerskie, mogace wyjezdzac
poza obszar linii zelektryfikowanych w ramach regularnych przewozéw handlowych. Ozna-
cza to, ze wiele projektow elektryfikacji lokalnych linii kolejowych, zgloszonych przez sa-
morzady w ramach programu ,,Kolej+” np. Torun — Lubicz, Sliwice — Szlachta, Jasto — No-
wy Zagorz — Lupkow, Przemysl — Malhowice, Zagérz — Kroscienko, Chojnice — Pita wyma-
ga powtornego przemyslenia.

Drugim obszarem, w ktérym postgp techniczny bedzie szybko postgpowal, to prowadzenie
pojazdow 1 zarzadzanie ruchem kolejowym. I nie chodzi mi tu o implementacj¢ ERTMS,
ktory jest rozwigzaniem w Unii Europejskiej nie tylko znanym, ale i zestandaryzowanym,
a jego ujecie w zakresie budowy czy modernizacji odcinkéw linii kolejowych jest poza dys-
kusja ze wzgledu na dazenie do unifikacji systemOw bezpiecznego prowadzenia ruchu po-
ciggdéw na kolejach Unii Europejskie;.

28 czerwca 2018 r. Stowarzyszenie Ekspertow i Menedzerow Transportu Szynowego wraz
zPKP S.A. zorganizowalo konferencj¢ pt. ,,Kolejowe pojazdy autonomiczne”. Wsrdd
uczestnikOw przewazata opinia, ze metro, koleje lokalne to pewnie tak, ale dla konwencjo-
nalnych kolei o ruchu mieszanym pociggi autonomiczne to piesn odlegtej przysztosci, jesl
w oglle to nastapi. Mingly trzy lata i to si¢ juz dzieje np. w Chinach pociggi autonomiczne
KDP ruszyty w styczniu 2020 r. na odcinku Pekin — Zhanjiakou. Do uruchomienia pociaggéw
autonomicznych przygotowu;ja si¢ Niemcy. Na polskich kolejach nie jest to moze sprawa do



realizacji w latach najblizszych, ale biorac pod uwage trwalo$¢ rozwigzan w infrastrukturze
kolejowej nalezy uwaznie obserwowac postgpy na innych kolejach, a wybrane linie ujete w
projektach budowy lub modernizacji projektowac tak, aby mozna byto na nich wprowadzi¢
w przysztosci autonomiczny ruch pociggéw bez potrzeby podejmowania istotnej przebudo-
wy infrastruktury kolejowe;j.

Natomiast temat bardzo pilny na dzis, szczegélnie w kontekscie programu ,,Kolej+”, to sys-
temy bezpiecznego prowadzenia pociggéw na liniach o mniejszym natezeniu ruchu. Dostep-
nos¢ srodkéw UE i mentalna koncentracja na ich wydawaniu spowodowata, ze nawet na li-
niach prowadzacych kilka par pociggéw w dobie montujemy komputerowe urzadzenia ste-
rowania ruchem, do ktérych podtagczamy sygnalizatory zar6wkowe o konstrukcji opracowa-
nej w latach 30. ubieglego wieku. Przypomina to sterowanie koniem przez pocigganie
lejcami za pomocg sterownika mikroprocesorowego.

Temat techniki 1 kosztow prowadzenia ruchu pociggéw na liniach lokalnych wréci bardzo
szybko, kiedy Ministerstwo Infrastruktury bedzie musiato podja¢ negocjacje z PKP PLK na
temat dofinansowania utrzymania infrastruktury kolejowej, a sama PKP PLK zmierzy si¢
z brakiem chetnych do konserwacji rozproszonych wzdtuz linii kolejowej 1 trudno dostgp-
nych z otoczenia urzadzen sygnalizacyjnych. Dlatego jak najszybciej nalezy podjac¢ opraco-
wanie rozwigzan, ktére zapewnig minimalizacj¢ kosztow prowadzenia ruchu na liniach mato
obcigzonych. Moze to by¢ system podobny do elektronicznego berta, stosowanego na li-
niach w Szkocji, czy tez rozwigzanie oparte na ruchomym odstepie blokowym (zwane czesto
poziomem 3. ETCS) jak np. na linii Visterdal w Szwecji.

Przyktadem pro-innowacyjnego podejscia do programowania rozwoju infrastruktury kole-
jowej moze by¢ projekt ABC+De opracowany przez bulgarska firme Large Infrastructure
Projects z Sofii, ktéry mialem przyjemnos¢ prezentowac 20 sierpnia ub. roku na Forum
FRACHT w Gdyni, a p6zniej na webinarium ,,NovKol 2020” w dniu 2 grudnia tegoz roku.

Mimo ze opracowany na potudniu Europy, projekt — w przypadku jego realizacji — najwiek-
sze korzysSci biznesowe moze przynies¢ Polsce. Posiada solidne podstawy biznesowe, two-
rzac nowy korytarz transportowy we wschodniej czesci Unii Europejskiej, a zasady plano-
wanego sfinansowania inwestycji, podstawowo z funduszy inwestoréw prywatnych, przy-
pominaja te z budowy tunelu pod kanatem LLa Manche.

W kontekscie niniejszej] wypowiedzi warto jednak przede wszystkim zwrdci¢ uwage na

przyjete w projekcie innowacyjne rozwigzania:

1) sktady pociggéw towarowych zestawione z samo-napgdnych elektrycznych zespotéw
trakcyjnych, bez potrzeby stosowania lokomotyw,

2) autonomiczne prowadzenie pociggdéw towarowych i zdalne prowadzenie ruchu, jak réw-
niez czynnosci manewrowych np. odtaczanie czesci sktadu na stacji posredniej,

3) duza predkosc¢ jazdy pociggdéw towarowych — do 200 km/h,

4) zastosowanie inteligentnych rozwigzan w infrastrukturze, wykorzystujacych komunika-
cj¢ 5G,

5) zero-emisyjny transport morski jako przedtuzenie kolejowego korytarza towarowego
przez szwedzka wyspe Gottland do krajow skandynawskich.

Bardzo racjonalnym rozwigzaniem, biorgc pod uwage wysokie koszty inwestycji 1 koniecz-
no$¢ zapewnienia zwrotu z zainwestowanego kapitatu, jest wykorzystanie wybudowane]
linii do prowadzenia szybkich pociagéw pasazerskich na zasadzie podziatu czasu: ruch po-
ciagéw towarowych w nocy, ruch pociggdéw pasazerskich 1 prace konserwacyjne w dzien.



Daje to szans¢ utworzenia szybkich potaczen kolejowych pomigdzy stolicami krajow
wschodniej czgsci Unii Europejskiej, ktére inaczej — ze wzgledéw ekonomicznych — po-
wsta¢ by nie mogty.

Racjonalne tory — co dalej?

Swoja wypowiedz pragne podsumowac nastepujaco: kolej w Polsce ma obecnie unikalng
mozliwo$¢ rozwoju. Mamy wcigz dostepne srodki Unii Europejskiej na inwestycje w infra-
strukture kolejowg 1 tabor. Mamy zdecydowanie pro-kolejowa wtadze, jakiej nie byto od
poczatku przemian gospodarczych w Polsce. Jednakze szanse i warunki, jakie obecnie istnie-
ja, powinny by¢ wykorzystane w najbardziej racjonalny sposdb, ukierunkowane na bizneso-
wy efekt dla kolei, stwarzajacy trwale podstawy jej funkcjonowania w przysziosci. Kieruje
te stowa do wszystkich, ktérych decyzje lub opinie maja wptyw na biezace funkcjonowanie
oraz przyszio$¢ kolei. POki jesteSmy na etapie plandw na mapie i prac studialnych, na zmia-
ny nie jest za pdzno.

Oczekiwanie, ze po okresie intensywnego inwestowania w infrastruktur¢ kolejowa pozy-
tywne rezultaty przewozowe pojawig si¢ same, jako naturalna konsekwencja wykonanych
inwestycji, moze okazac si¢ ztudne.

A trasy objete projektem ABC+De zdecydowanie warto wigczy¢ do planéw rozwoju pol-
skiej sieci kolejowe;.

Zbigniew Szafranski
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