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PERSPEKTYWY KOLEI DUZYCH PREDKOSCI W KRAJACH EUROPY
SRODKOWO -W SCHODNIEJ

Streszczenie:
Koleje duych prdkoici s3 zasadniczym czynnikiem rozwoju krajow Eurogyodkowo-
Wschodniej. W artykule przedstawiono koncepigzwoju kolei daych prdkosci w tej czsci
Europy. Stanowi on rozszerzpwersg referatu prezentowanego Saviatowym Kongresie Kolei
Duzych Pedkosci w Pekinie w grudniu 2010 roku [5]. Zawiera piktjemodernizacji istniejcych
linii kolejowych do pedkosci 200 km/h, a take projekty budowy nowych odcinkéw oraz aktualny
stan inwestycji w Polsce i w Czechach.

Stowa kluczowe: kolej diych prdkosci, budowa, modernizacja

1. REGION

Kraje Europy Srodkowo-Wschodniej, po stosunkowo krotkim okresieyzigsu
gospodarczego, ponownie najelo najszybciej rozwijagych st krajéw Unii Europejskie;.
Podstawowym czynnikiem warunkigym dalszy rozwoj gospodarczy tego regionu jest
istnienie sieci komunikacyjnej uniliwiajacej szybkie i sprawne przemieszczanie 0sOb
i tadunkdw, a przy tym zintegrowanej z sigtiansportow Unii Europejskiej. Déwiadczenia
coraz wekszej liczby krajowswiata wskazuj, ze naturalnym elementem nowoczesnej sieci
transportowe] $ koleje duych prdkaosci. W poszczegélnych krajach Eurogyodkowo-
Wschodniej opracowane zostaty plany takich liniwzgledniagce zaréwno wymiar
wewretrzny, jak i mgdzynarodowy.

W roku 2004 na zlecenie Btizynarodowego Zwzku Kolei (UIC) zostato opracowane
studium maliwosci rozwoju kolei daych prdkosci w Europie Srodkowo-Wschodniej
(Studium PECO). Wykonawc studium PECO byto CENIT [4]. W studium PECO
przeanalizowano perspektywiczne imosci budowy linii szybkiego ruchu w 11 krajach
regionu, uwzgidniajgc podstawowe dane spoteczno-gospodarcze, takieomkieszczenie
najwiekszych miast oraz odledgici pomiedzy nimi, si€ drog kotowych, rozmieszczenie
lotnisk oraz mobilné¢ spoteczastwa. Do okrélenia perspektywicznych relacji szybkiego
ruchu CENIT przygotowat model matematyczny pozwahaj prognozowé potencjalne
indeksy ruchu oraz elastycztgopytu na przewozy.

Tablica 1. Potencjalne indeksy ruchu na wybranyatirkkach

Relacja Odlegtaé [km] Czas przejazdu [hh:min] Indeks ruchu
Wiedei — Bratystawa 66 0:20 678
Warszawa — £.6# 137 0:40 194
Warszawa — Berlin 594 3:00 74
Budapeszt — Bratystawa 206 1:00 53
Budapeszt — Bukareszt 796 4:00 17
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Poréwnanie indeksow ruchu linii perspektywicznychnzami istniegcymi prowadzi do
wniosku,ze w krajach regionu budowa szczegolnie diugich, lmuwagi na niewielkie potoki
pasaerskie, nie znajduje obecnie uzasadnienia. Tym mignza istotny uznano tzw. efekt
sieciowy, czyli padczenie najwgkszych miast znajdegych s¢ w réznych krajach regionu.
Projektowanie tych linii powinno uwzglniat przyszte potrzeby, w taki sposob aby w dalszej
perspektywie mdiwe byto fgczenie odcinkéw, ktore powstamwczeniej w jedny, spojry
europejsk siet Kolei Duzych Pedkosci. Studium potwierdzito rownig ze Polska jest krajem
najbardziej predestynowanym do budowy pierwszyaindzybkiej kolei.

2. PROJEKTY MODERNIZACYJNE

Obecnie w krajach Europ§rodkowo-Wschodniej wysitek inwestycyjny skoncenteow
jest przede wszystkim na istrgeych sieciach, a w szczegokeo— na modernizacji tych linii
kolejowych. Naley jednak zauway¢, ze w odniesieniu do €zci realizowanych projektow,
przewidziane jest zwkszenie pgdkosci do 200 km/h. Oznacza tée linie te leda nalezaty
do kategorii Il wedtug TSI HS INF. Projekty te domy Czech oraz Polski.

W Czechach priorytet przyznano modernizacji istuej infrastruktury transportowej.
Modernizacja gtéwnych linii kolei czeskich, oklenych jako korytarze krajowe, rozpata
sic na pocatku lat 90. XX wieku. Prace na dwoch korytarzactstaty juz praktycznie
zakaczone [8] s to:

» Korytarz | Decin — Praga — Pardubice — Ceska TrabeBrno — Breclav (Paneuropejski
Korytarz nr 1V)

» Korytarz Il Petrovice u Karvine — Bohumin — Ostraw&rerov — Breclav (Paneuropejski
Korytarz nr V)

Odcinki tworzce Korytarze Il oraz IV znajdgjsie w réznych fazach modernizacji.
Réwnoleznikowy Korytarz Ill przebiega od granicy niemieckpesl przez Cheb, Pilzno,
Prag;, Cesk Trebow, Otomuniec, Ostragdo granicy ze Stowagj Z kolei Korytarz IV ma
przebieg potudnikowy — od Pragi przez Veseli nadrici, Czeskie Budziejowice, Horni
Dvoriste do Austrii.

Typowy zakres robét zastosowany przez modernizaagwala na ogganie pedkosci
160 km/h, jednak z do6 licznymi ograniczeniami wynikagymi z trudnych warunkéw
terenowych. Pelniejsze wykorzystanie ainwosci zmodernizowane] infrastruktury
i wydtuzenie odcinkéw jazdy z pdkoscia 160 km/h, stalo girealne daiki zastosowaniu
taboru z wychylnym nadwoziem Pendolino. Bgcite pokonw bardzo wang trag Praga —
Ostrawa w czasie okoto 3 godzin, ktéry jest konkaggny zaréwno w stosunku do podyo
samolotem, jak i samochodem.

Plany kolei czeskich przewidyjze kolejnym etapemddlzie wprowadzenie pdkosci
200 km/h na odcinkach linii Praga — Brno — Breclzharakteryzujcych s¢ najbardziej
dogodnym uktadem geometrycznym: Brno (Vranovic8reclav oraz Pardubice — Chocen.

Zupetnie nowy projekt modernizacyjny ma dotyezii Brno — Prerov, ktéra zostanie
zmodernizowana do gikosci 200 km/h. Linia ta jest elementemggu Brno — Ostrawa.
Wstanie istnigjcym linia ta ma tylko jeden tor. Przygotowana przZ8ZDC (zarzdca
infrastruktury kolejowej w Czechach) modernizacfgejmnuje dobudow drugiego toru. Ma
ona na celu nie tylko zwkszenie pgdkosci, ale take zwikszenie przepustowoi. Pierwsza
faza przebudowy ma afdj odcinek Blazovice — Nezamyslice o didgo39 km [2]. Roboty
maja sie zacza¢ w 2012 roku i zostazakaczone w roku 2013.

W Polsce ju od 1988 roku pogpi pasaerskie osigajg w normalnej eksploatacii
predkaos¢ 160 km/h. Pierwsgliniag o tej pedkaosci jest Centralna Magistrala Kolejowa (CMK)
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Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie, twaea zasadnicg cze$¢ polczenia Warszawy
z Katowicami. Naley przy tym podkréi¢, ze CMK to pierwsza linia kolejowa w Europie,
przy ktorej budowie zastosowano parametry chargtgezne dla linii diaych prdkosci:
promien tuku 4000 m, szeroko migdzytorza 4,50 m. Przyczynami, dla ktorych na CMK ni
wprowadzono jak dat predkosci wickszej nz 160 km/h byty brak odpowiedniego taboru
a take brak systemu bezpiecznej kontroli jazdy.

W latach 2009-2010 wprowadzono do eksploatacji dkbrinotyw elektrycznych serii
EU44 (Siemens) o pdkosci 200 km/h zamoéwionych przez PKP Intercity. Rowaesnie na
CMK prowadzone g prace modernizacyjne, obejracg wyposaenie catej linii w system
ERTMS/ETCS poziomu 1. Dgki temu w krotkim czasie nitiwe stanie sj zwigkszenie
predkosci pocggow do 200 km/h. Natsgy przy tym podkréli¢, ze istniejcy system zasilania
pradem statym o napciu 3 KV pozwoli na péniejsze wprowadzenie gkosci rzedu 220-

230 km/h dla poagow obstugiwanych sktadami zespolonymigdkosé¢é 200 km/h lgdzie
takze osjgana na wybranych odcinkach aktualnie modernizojpaneWarszawa — Gdask.
Powinno to nagpi¢ na przetomie lat 2014 i 2015.

3. POLACZENIA MIEDZYAGLOMERACYJNE W EUROPIESRODKOWO-WSCHODNIEJ~

STAN OBECNY

W celu oceny obecnego stanu w zakresie obstugispatem kolejowym patzen
miedzy miastami EuropySrodkowo-Wschodniej przeanalizowano wybrane gpoénia

krajowe i mgdzynarodowe.

Charakterystyki

obejmeg:

odlegtéc,

czas przejazdu

najszybszym poggiem, pedkos¢ handlow oraz pedkos¢ maksymalg dla pohkczen
krajowych zestawiono w tablicy 2, natomiast dlagppé miedzynarodowych w tablicy 3.

Tablica 2. Czasy przejazdu igpikosci handlowe dla najlepszych poker krajowych (2011)

. . Czas Predkos¢ Predkos¢ maksymalna

Relacja Odlegiaié [km] | v | andlowa (kv | kb /
Warszawa Centralna - Katowice 298 2:32 117,6 160
Warszawa Centralna — Poznan Gt. 302 2:46 109,2 160
Praha hl.n. — Ostrava hl.n. 358 3:05 116,1 160
Bratislava hl.n. — Kosice 445 4:54 90,8 120
Budapest-Keleti — Miskolc 182 2:01 90,2 120
Budapest-Nyugati - Debrecen 221 2:29 89,0 120
Bucuresti Nord - Craiova 209 3:09 66,3 140
Sofia - Varna 543 7:10 75,8 130
Wilno - Klajpeda 376 4:33 82,6 120
Wilno - Kowno 104 1:00 104,0

Zrodto: opracowanie wiasne

Tablica 3. Czasy przejazdu igakosci handlowe dla wybranych pmizer migdzynarodowych (2011)

Relacja Odlegtosé Cza_s Predkosé Predkosé¢ maksymalna
[km] [hh:min] | handlowa [km/h] [km/h]

Warszawa Centralna — Berlin Osthf 559 5:20 104,9 0 16
Warszawa Cent. — Wien Meidling 690 7:51 87,9 160
Warszawa Centralna — Praha hl.n, 756 8:1§ 91,1 160
Praha hl.n — Bratislava hl.n 396 3:45 105,6 160
Bratislava hl.n — Budapeszt Keleti 215 2:41 80,1 014
Budapest-Keleti — Wien Meidling 263 2:35 101,8 160
Budapest Keleti — Bucuresti Nord 873 15:30 56,3 140
Bucuresti Nord — Sofia 536 9:17 57,7 130
Zrodto: opracowanie wiasne
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Z przedstawionych danych wynikae najweksze wartéci predkosci handlowych dla
pociaggdw wewnytrzkrajowych zawieraj sic w przedziale 110-120 km/h g ©shgane przy
predkosci maksymalnej 160 km/h. Jak gdt na zadnym odcinku w Europiérodkowo-
Wschodniej poaigi nie kursuj z predkaoscig wicksz niz 160 km/h.

Najwicksz predkos¢ handlows map pocihgi EuroCity na trasie Warszawa — Katowice
oraz pocigi Supercity kolei czeskich (CD) kurgop na trasie Praga — Ostrawa i obstugiwane
zespotami trakcyjnymi z wychylnym nadwoziem Pendoli

Stosunkowo atrakcyjneg polgczenia pocigami Intercity kolei wgierskich na trasach
Budapeszt — Miszkolc oraz Budapeszt — Debreczymktiirych pedkos¢ handlowa wynosi
okoto 90 km/h przy maksymalnej 120 km/h. Bardzobstaoferte stanowy pocigi
mig¢dzyaglomeracyjne w Rumunii. Wskutek drastyczneggopgzenia si stanu infrastruktury
predkosci handlowe na gtownych trasach w tym kraju nieeRraczaj obecnie 70 km/h igs
znacznie gorsze hiw latach dziewi¢dziesatych, a nawet osiemdzigsych. Naley jednak
tez wskaz&, ze zaawansowana jest modernizacja linii Budapegainstanca, bardzo istotnej
zaréwno dla przewozéw pasaskich, jak i towarowych, co w perspektywie okd@olat
powinno doprowadzido skrocenia czasu jazdy na tej trasie.

Predkosci handlowe dla pgkzen migdzynarodowych gz reguty mniejsze nil00 km/h
i to pomimo wykorzystywania odcinkéw linii zmodezowanych do mrdkosci 160 km/h.
Glowng przyczyny jest zazwyczaj stan odcinkdw przygranicznych, tayich obowizuijs
stosunkowo niewielkie pdkosci. Ponadto konieczdé zmiany lokomotywy na stacjach
granicznych (lub w ich pokiu) wydtwza czas jazdy o okoto 10-15 minut i zngoz
zmniejsza pdkosci handlowe. Wspomniane zmiany lokomotywy wyniékaz braku
wystarczajcej liczby pojazdow trakcyjnych dostosowanych dengeh systeméw zasilania
(wielosystemowych). Powgze ttumaczy fakt,ze najweksze pedkosci handlowe dla
pofaczer migdzynarodowych w regionie dotygzpochgow obstugiwanych lokomotywami
wielosystemowymi oraz zespotami trakcyjnymi:

* Warszawa — Berlin (na catej trasie obstuga lokomatgerii EU44 PKP Intercity),

* Wieder — Budapeszt (na catej trasie obstuga lokomotywa@enirus kolei austriackich
oraz wegierskich),

» Praga — Bratystawa (pag Supercity Pendolino).

Do najstabszych nate polgczenia Bukareszt — Sofia oraz Bukareszt — Budapeszt
Szczegbdlnego komentarza wymaga obecny poziom udtotgjowych w drugiej
z wymienionych relacji, gdy jest to gtowne pakzenie Rumunii z krajami Europy
Zachodniej. Jeszcze w latach dzietdiziesatych czas podity na tej trasie wynosit okoto 12
godzin, obecnie Zal5 % godziny. Przyczynjest drastyczne zmniejszenie¢gkosci
rozktadowych na terenie Rumunii, ktdrego nie jesstanie zrekompensowamodernizacja
odcinka Bukareszt — Ploesti — Ciampina (olyawje na nim pgdkos¢ 140 km/h).

Pozytywny cechy oferty przewozowej w krajach Europ§rodkowo-Wschodniej jest
atrakcyjna cgstotliwos¢ polaczen na najbardziej obgionych trasach. Na przyklad na
odcinkach Praga — Brno, Budapeszt — Miszkolc ggdiursup z czstotliwoscig 60 minut.
Podobna oferta obowdywata na trasach Warszawa — kdtaz Warszawa — Krakéw, lecz ze
wzgledu na trwajce obecnie prace modernizacyjne musiata Zagjeaniczona.

W polgczeniach midzynarodowych relatywnie najlepszy standard zasipewniony na

trasach Praga — Bratystawa, Praga — Wieol®z Wiedé — Budapeszt, na ktorych pagi
kursup zasadniczo co 2 godziny.
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Rys. 1. Zmodernizowany odcinek linii Bukareszt-Kiamga.

Z analizy charakterystyk istniggych  kolejowych  pajczen  krajowych
i miedzynarodowych w omawianej €ci Europy wynika pilna potrzeba ich poprawy. Wida
wyraznie, ze w dhwzszym horyzoncie czasu nawet kompleksowa modermiziatpiegcych
linii kolejowych maze okazé si¢ niewystarczajca, by poprawi pozycg konkurencyja kolei
na rynku przewozowym. Tym zemazna ttumaczy rosmce przekonanie o niegthnhcsci
budowy w krajach Europg$rodkowej i Wschodniej nowej infrastruktury w stardizie kolei
duwzych predkaosci.

4. PROJEKTY NOWYCH LINII

Prace studialne dotygze budowy catkowicie nowych linii dych prdkosci s
najbardziej zaawansowane w Polsce oraz w Czechach.

W 2005 roku, w 6wczesnym Centrum Naukowo-Techniozniolejnictwa zostato
opracowane wspne studium wykonalriai budowy linii dwych prdkosci Wroctaw/Pozna
— L6dz — Warszawa. Podstawowym uzasadnieniem budowy kinigich predkosci w tym
korytarzu jest dzy potencjat spoteczny oraz ekonomiczny aglomerdtf)re maj zosta
pofaczone now tray a take brak konkurencyjnych (w stosunku do inny&todkéw
transportu) paiczen kolejowych medzy Warszaw a Wroctawiem. Chocia odlegtaé
miedzy tymi miastami w linii prostej wynosi okoto 300n, to odlegtéc¢ trag kolejowg az
466 km, przy obecnym czasie przejazdu znaczniekmeeajcym 5 godzin. Bardzo istotny
jest take fakt, ze juz obecnie, mimo przeprowadzonej modernizacji liiOEw godzinach
szczytow przewozowych wygiuje brak przepustowoi na odcinkach na obszarzezgiah
weztéw kolejowych: Warszawskiego (Warszawa — Sochayzwaz Poznaskiego (Pozna
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Gtéwny — Pozna Wschod). Nalgy ponadto podkdi¢, ze linia E20 na mocy rozpagdzenia
WE nr 913/2010 stataesiczescig korytarza nr VIII dla przewozéw towarowych. W dbzej
perspektywie nalgy wigc sk liczy¢ z koniecznécia wickszego uprzywilejowania przewozow
towarowych.

Nowa linia ma sktadasic z dwoch odcinkow: z Poznania oraz z Wroctawdazdcych
si¢c w rejonie Kalisza i Ostrowa Wielkopolskiego. Calkita dtugac linii wyniesie okoto 450
km. Szacowany czas przejazdu na trasie Wroctaw s¥dwa wynosi 1 godz¢n40 minut,
a na trasie Pozha— Warszawa — 1 godzir35 minut [6]. W 2010 roku rozpo¢ia zostata
realizacja petnego studium wykonadebbudowy linii. Studium to sprecyzuje przebiegsiya
i pozwoli na dokiladniejsze okilenie kosztow inwestycyjnych oraz potokow padrgch
(i zwigzanych z nimi korzici).

Zarys sieci kolei diych prdkosci dla Republiki Czeskiej zostat opracowany w ramac
studium wykonanego w latach 2003-2004 [3]. Wedlugmenionego studium na sidg
miaty si sktad& nastpujace linie:

* linia duzych prdkosci od Pragi w kierunku potnocnym, do Drezna i Beali
* linia duzych prdkosci Praga — Brno,
* linia duzych prdkosci z Brna do granicy czesko-austriackiej (i dalgy Wiednia)
I granicy czesko-stowackiej,
* linia duzych predkasci z Brna do Ostrawy,
* linia dwych prdkosci od Pragi do Pilzna a ngphie do granicy czesko-niemieckiej

(w kierunku Norymbergi).

Zgodnie z przedstawigrkoncepcy pofaczenia linii kolei daych prdkosci w Czechach
przewidziano w Pradze oraz w Brnie. Wspomniana waeg modernizacja linii Brno —
Prerov do pgdkasci 200 km/h mae by traktowana jako pierwszy etap przysztej linizgloh
predkosci Brno — Ostrawa.

W 2011 roku podijte zostaty prace nad koncepgolczen kolejami durych prdkosci
miedzy Polslg a Czechami. W kwietniu 2011 roku Minister Infragtiury Polski i Minister
Transportu Czech podpisali list intencyjny doty@z wspolipracy nad koncepcjtego
pofaczenia.

W studium opracowanym przez IKP analizie poddarasytrdwoch linii: Praga —
Wroctaw oraz Ostrawa — Katowice [1]. Linia PragaWroctaw zostala zaproponowana
w ukfadzie wariantowym:

» wariant H Praga — Hradec Kralove — Wroctaw,
» wariant J Praga — Liberec — Jelenia Gora — Wroctaw,
» wariant Z Praga — Liberec — Zawidéw — Zgorzelecoutaw.

Przedstawione w studium koncepcje linii Praga — &w stanowq kombinacg
odcinkéw nowo budowanych oraz odcinkéw modernizopehn

Koncepcja pajczenia Ostrawa — Katowice zaklada budowatkowicie nowej linii
przecinagcej grani¢ pod Bohuminem i przebieggej w rejonie Rybnika.

Inng nowy inicjatywa Republiki Czeskiej jest projekt kolei gych prdkosci z Pragi do
Monachium. Mae mi& on szczegolne znaczenie w kora& polskiego projektu ,Y” oraz
koncepcji wspomnianego odcinka trans granicznegoctsiw — Praga. W efekcie realizacii
wszystkich tych projektéw powstatby catyagi przewozowy o najwyszym standardzie od
Warszawy, przez Wroctaw, Prago Monachium.
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Rys. 2. Przebudowanyezet kolejowy w Pradze.

W listopadzie 2007 roku gy Rumunii i Wegier zgodzity s podpé wspotprae
w zakresie przygotowania budowy linii dich prdkosci z Budapesztu przez Bukareszt do
Konstancy. Linia taka stanowitaby przezidmie planowanego au linii duzych prdkaosci
Pary. — Strasburg — Stuttgart — Wiate Bratystawa — Budapeszt.

Interesugcy projekt zostat przygotowany w Chorwacji. W krajym koaczy sk
realizacja duego programu budowy autostrad. Parlament Chorwpofljat uchwak
o budowie pierwszej linii diych predkosci, ktéra ma zagpi¢ znaczm czesé istniegcej
bardzo ketej linii taczacej stolie kraju Zagrzeb z najwkszym portem morskim — Rijek
Linia ta kedzie poprowadzona w trudnym, gorskim terenie (pasbooski Kotar) i skroci
odlegta¢ Z Zagrzebia do Rijeki z 228 km do 165 km [7]. Sgacsk, ze czas podiy
ulegnie skroceniu z 3 % godziny do okoto 1 % gogiziRrojekt ten ma ky czescig
kompleksowe] modernizacji catego korytarza paneejsipego V B, przechodezego przez
terytorium chorwackie i ma uzyskaofinansowanie Wspolnoty Europejskiej.

WNIOSKI

Koleje Europy Srodkowo-Wschodniej maj swoje cechy charakterystyczne zméne
z potazeniem geograficznym oraz uwarunkowaniami spoteqgpodarczymi regionu.
Najwazniejsze z nich to:

» Zapotrzebowanie na przewozy wynikag¢ z wzrostu gospodarczego,

* Odlegtaci miedzy najwekszymi aglomeracjami wynogee 250-500 km, dla ktérych
szczegolnie predestynowany jest transport kolejowy,
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Istniefgce juz potoki podr@nych w transporcie kolejowym — poizenia w cyklu 60
minut pomgdzy najwaniejszymi grodkami.
Wymienione cechy twoezkorzystne warunki dla rozwoju pmizer dwzych prdkosci

w tej czsci Europy. Wysépuja jednak take zagraenia:

Niewystarczajce publiczne finansowanie koniecznych inwestycji imfrastruktue
i w tabor kolejowy,
Rosmycy wskanik motoryzacji i szybki rozwdj sieci drogowej,

Rozw0j transportu lotniczego, silnie wspierany przewestycje w infrastruktgr
lotniskowg i wickszg dostpnas¢ przewozow lotniczych dla szerszych ¢gow
spoteczéstwa, wynikagca migdzy innymi z ekspansji przewnikow niskokosztowych.
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PERSPECTIVES FOR HIGH SPEED RAIL IN CENTRAL AND EASTERN EUROPE

Abstract:

High-speed railway is crucial factor for economi@dasocial development of the Central-Eastern
European countries. Several projects covering nmozition of existing lines to the speed in the
range of 200 km/h as well as the construction ohpletely new sections have been prepared.
Some of them are already on the way, in partidal&oland and in the Czech Republic.
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