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Koncepcja szybkiego potaczenia

kolejowego Wroctawia z Warszawa

Jarostaw Obremski, Patryk Wild

Polska jako ptaski, nizinny kraj z gtéwnymi miastami potozonymi (poza Szczecinem) w promieniu do trzystu kilometréw od aglomeradji centralnej niemal
idealnie nadaje sie do rozwoju systemdw kolejowych. A jednak kolejowa mapa kraju wcigz obrazuje granice dawnych zabordw. Sytuacja Wroctawia
i Dolnego Slgska idealnie pokazuje te prawidfowos¢. Pomimo ze od prawie siedemdziesieciu lat ten region znajduje sie w granicach Polski nadal nie posia-

da przyzwoitego potqczenia kolejowego ze stolicq.
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Z racji szybkiego rozwoju gospodarczego
Dolnego Slaska brak szybkiego pofaczenia
kolejowego ze stolicg ma szczegdlne kon-
sekwencje dla gospodarki narodowej (a nie
tylko regionalnej). Pogarsza konkurencyj-
nos¢ regionalnych firm i obcigza mieszkan-
cow nadmiernymi kosztami komunikadji.
7/ tego powodu budowa przyzwoitego
pofgczenia z centralng czescig kraju po-
winna byc¢ jednym z gtéwnych priorytetéw
polskiej racji stanu w zakresie integracji
transportowej. Do niedawna problem miat
by¢ rozwigzany poprzez budowe polskich
Kolei Duzych Predkosci (KDP) — zwang po-
tocznie ,projektem Igrek”. Gtéwnym celem
tego projektu byto potaczenie Wroctawia
ze stolicg kraju oraz todzig - trzecim co do
wielkosci polskim miastem. Odgatezienie
linii do Poznania — miato znaczenie drugo-
rzedne w komunikacji tego miasta ze sto-
lica (z racji istniejgcego pofgczenia Poznan
— Warszawa o przyzwoitych parametrach).

Rezygnacja z projektu Igrek przez Mi-
nisterstwo  Transportu  w  realistycznej
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1. Rzeka Myja jako najwieksza przeszkoda terenowa
dla trasowania nowego potqczenia Wieruszdw — Sieradz

perspektywie czasowej stwarza nowa
sytuacje. Zaproponowana zastepczo tra-
sa przez Opole, Czestochowe, Koniecpol
i CMK z czasem przejazdu 3,5 h — 3h 45 mi-
nut — zwana,Proteze Koniecpolska” nie jest
bowiem rozwigzaniem akceptowalnym
w dtuzszej perspektywie czasowe).

Aby potwierdzi¢ te teze, warto rozwazyc
alternatywne dla kolei srodki komunikacji.
Sa nimi indywidualny transport samocho-
dowy oraz transport lotniczy.

Alternatywa 1 - samochéd

W okresie 2-3 lat powinna zostac¢ zakon-
czona budowa odcinka drogi ekspreso-
wej S8 Wroctaw — +6dZ, a takze Piotrkow
Trybunalski — Warszawa oraz Autostrady
A2 t6d7Z — Warszawa. Czas przejazdu skro-
ci sie z obecnych 6 -7 godzin do 3 godzin
i 45 minut (uwzgledniajac wjazd i wyjazd
z centrum oraz krétki postoj w trasie). Koszt
paliwa + opfaty autostradowe to koszt
120-200 zt na pojazd. Nalezy przy tym za-
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uwazyc¢, ze wiasny samochdd na miejscu to
spora wygoda i mniejsze koszty np. uzywa-
nia taksowek.

Alternatywa 2 - samolot

0Ogoélny czas podrézy pomiedzy centrami
Wroctawia a Warszawy wraz z dojazdem
na iz lotniska oraz odprawa to okoto 2 go-
dziny i 30 minut. Koszt biletu juz od 100 zt/
osobe + koszt dojazdu na lotnisko (oferta
nowego przewoznika OLT, ktéry od kwiet-
nia uruchamia state potgczenie Wroctaw —
— Warszawa). Juz obecnie do stolicy lata
rocznie ponad 220 tysiecy podréznych.

Zatem jedynie czas przejazdu koleja
na poziomie 2 godzin 30 min lub krétszy,
wygrywa konkurencje z alternatywnymi
$rodkami transportu, a transport powyzej
3 godzin i 45minut przegrywa z obydwo-
ma alternatywami. Przy dzisiejszej cenie
biletu na IC na poziomie 130 zt (w taryfie
normalnej) nie wystepuje istotna przewa-
ga cenowa biletu kolejowego.
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Aby tworzy¢ atrakcyjne potaczenie kole-
jowe Wroctaw — Warszawa nalezy wiec da-
zy¢ do skrécenia czasu przejazdu do 2 godzi
i 30 minut lub mniej.

Nowa koncepcja

Whrew pozorom wcale nie trzeba super

szybkich kolei, aby osiagnac krotkie czasy po-

drézy. Jednak nie da sie ich osiggna¢ wyko-
rzystujac wylacznie istniejgca infrastrukture.

Whrew zatozeniom projektu Igrek nie trzeba

budowa¢ catkowicie nowej linii o dtugosci

350 km. Pomiedzy Wroctawiem a Warszawa,

w korytarzu faczacym te miasta, istnieje moz-

liwa do wykorzystania infrastruktura kolejo-

wa podatna na modernizacje i umozliwiaja-
ca uzyskanie predkosci 160 — 200 km/h.

Brakuje jednak co najmniej jednego od-
cinka toréw faczacego sieci kolejowe po-
wstate jeszcze w okresie zaboréw w XIX wie-
ku. Infrastrukturalne przetamanie tej dawnej
granicy nieistniejacych dzi$ panstw (Carskiej
Rosji i Prus) nie powinno przekracza¢ mozli-
wosci Paristwa Polskiego w XXI wieku.

W najwiekszym skrécie zatozenie ko-
munikacyjne polega na maksymalnym
wykorzystaniu istniejacej infrastruktury, po
najkrotszej mozliwej do osiggniecia drodze,
i Zbudowaniu linii, na ktérej bedzie mozna
wykorzysta¢ polski system zasilania trakgji
(3kV DCQ) oraz tradycyjny tabor. Aby zrealizo-
wac te zatozenia trzeba:

+ zbudowac niewielki odcinek toréw prze-
biegajacych przez ptaski, stabo zaludniony
teren, bez obszaréw chronionych pomie-
dzy Wieruszowem a Sieradzem z predko-
écig konstrukcyjng 160-200 km/h (skale
przeszkdd na tym odcinku pokazuje zdje-
cie 1);

« zmodernizowa¢ do predkosci 160 km/h
linie Wroctaw Psie Pole — Olesnica oraz Sie-
radz — +6dz Kaliska;

« zmodernizowa¢ do predkosci 160 (200
km/h) oraz rozbudowa¢ do parametréw
dwutorowych linie Olesnica — Kepno -
Wieruszow wraz z elektryfikacjg odcinka
Olesnica — Kepno (stan istniejacy tego po-
taczenia pokazuje zdjecie 2);

« wykorzysta¢ modernizacje wezta kolejo-
wego todzi oraz linii £édz — Skierniewice
- Warszawa.

Mozliwe konfiguracje potaczen pokazuje

mapa na rysunku 3.

Powyzszy projekt pod wzgledem ide-
owym nie rézni sie to od tego, czego Dru-
ga Rzeczpospolita dokonata w trzy lata po
odzyskaniu niepodlegtosci dla potaczenia
Poznania — najwiekszego wodwczas polskie-
go miasta na zachodzie kraju — z Warszawa.
Wykorzystujac istniejaca sie¢ linii kolejowych
wybudowano wdwczas nowy odcinek torow
Kutno — Strzatkowo (o dtugosci okoto 110
km). Stworzenie bezposredniego potaczenia
Poznan - Warszawa zajeto dwczesnemu Pan-
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2. Stan istniejqcy torowiska na odcinku Olesnica — Kepno

stwu Polskiemu trzy lata — w czasie, w kto-
rym Rzeczpospolita toczyta krwawg i wynisz-
czajacg wojne. Dzi$ najwiekszym miastem
Polski na zachodzie kraju jest Wroctaw.

Zalety proponowanego rozwigzania

Proponowane potaczenie ma wiele zalet
w stosunku do innych rozwazanych warian-
téw kolejowej komunikadji z centralng Pol-
ska. W szczegodlnosci:

- jest najkrotsze pod wzgledem dtugosci;
jego dtugos¢ 323 km jest o okoto 85 km
krotsza od tzw. ,Protezy Koniecpolskiej” -
— wariantu proponowanego przez MT;
przy podobnych predkosciach szlakowych
zapewnia wiec najkrétsze czasy przejazdu;

- jego eksploatacja bedzie ekonomiczniej-
sza w stosunku do, Protezy Koniecpolskiej”;
przejazd jednej pary pociggéw bedzie
tanszy o 8-10 tys. zt; przy 200 pasazerach
W pociggu oznacza to obnizenie kosz-
tu pojedynczego biletu w jedng strone
o okoto 22 zt; w dwudziestopiecioletnim
okresie funkcjonowania danej linii (dla 16
par pociggdéw w dni robocze i 10 w week-
endy i $wieta) tylko na samych pociaggach
IC oszczednosci wynikajace z eksploatadji
krétszego odcinka wyniosg okoto 1,1 mld
7t (dla dzisiejszego poziomu cen);

« uruchomienie 16 par potaczern w ciggu
doby wymaga zaangazowania najmniej-
szej liczby jednostek taboru; w przypadku
,Protezy Koniecpolskiej”jest to co najmniej
12 pociggdw (i to — aby osiggnac czas prze-
jazdu okoto 3,5 godziny - osiggajacych
200 km/h); w prezentowanym wariancie
wystarczy 10 sktadow (osiggajacych 160
km/h dla czasu nieco powyzej 2,5 godzi-
ny);

+ jest najbardziej ekologiczne — gdyz gene-
ruje najmniejsze zapotrzebowanie ener-
getyczne dla pociggéw (ze wzgledu na
mniejszg odlegtos¢ i mniejsze predkosci
maksymalne);

- wariant pofaczenia Wroctawia z Warszawg
Z przebiegiem przez t6dZ bedzie gene-
rowat najwieksze potoki pasazeréw, gdyz
przebiega przez najwieksze miasto z po-
tencjalnie znajdujacych sie ,po drodze”
(t6d7 737 tys., Poznan — 552 tys.,, Katowice
306 tys., Opole + Czestochowa = 360 tys.);

« nowa koncepcja, jako jedyna z ekono-
micznie realnych projektéw, ma szanse
na skuteczne konkurowanie ze wszystkimi
alternatywnymi $rodkami transportu (sa-
molot i samochdd).

Pozostate uwarunkowania

Koszt inwestycji przy dzisiejszych cenach to
okoto 2,5 - 3,5 mld zt. To mniej niz 10% sza-
cowanej wartosci projektu Igrek. O ile mato
realne jest znalezienie prywatnego partne-
ra dla projektu o wartosci Igreka w formule
Partnerstwa Publiczno-Prywatnego, o tyle
kwota 3 mld zt nie jest — nawet dla rodzi-
mych firm infrastrukturalnych — nieosiggal-
na. Znalezienie partnera do PPP jest wiec tu
catkowicie mozliwe.

Wykorzystanie nieczynnej linii i budowa
nowego odcinka umoZzliwia przeprowadze-
nie remontu i uruchomienie przewozéw
bez wiekszych perturbacji w rozktadzie jaz-
dy — w odréznieniu do modernizacji,pod ru-
chem” czynnej infrastruktury (gdyz pracuje
sie na nowym odcinku i na liniach nieuzy-
wanych).

Projekt ma charakter ewolucyjny. Wyko-
rzystuje dostepna technologie i umozliwia
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3. MoZzliwe trasy przejazdu kolejq pomiedzy Wroctawiem a Warszawq
na tle linii prostej tqczqcej oba miasta

etapowanie (najpierw nowy odcinek - po-
tem stopniowe podnoszenie parametrow
linii i ewentualna dalsza budowa nowych
odcinkéw). Jest tez elastyczny: umozliwia
zarbwno pdzZniejsza rozbudowe linii do
220-240 km/h, jak i rozbudowe nowych
odcinkéw (np. Sieradz — +6dzZ Kaliska i t6dz
Fabryczna — Skierniewice) w przypadku za-
niechania budowy KDP (Igreka), jak rowniez
—w przypadku podjecia budowy KDP — trak-
towanie tej linii jako konwencjonalnej, na
przyktad dla transportu towarowego, regio-
nalnego etc.

Najkrotsza droga z Wroctawia do Warsza-
wy pokrywa sie doktadnie z najkrétszym ko-
rytarzem pomiedzy Pragq (czeska) — Warsza-
wa a Minskiem. Mozliwe jest wykorzystanie
proponowanej infrastruktury dla przewo-
z6w Praga — Warszawa.

Potagczenie to w stosunku do Igreka
ma jeden mankament. Omija aglomera-
cje Ostrow — Kalisz potozong okoto 40 km
na poétnoc od korytarza Wroctaw - +6dz.
Warto jednak zauwazy¢, ze w kolejnym
etapie mozliwa jest dobudowa 15 kilo-
metrowego odgatezienia Sycow - Mie-
dzybdérz (w nieco innym przebiegu niz
rozpoczeta w latach czterdziestych przez

Niemcow budowa tej linii) wraz z moder-
nizacjg odcinka Miedzyboérz — Grabowno —
— Ostréw (na 140-160 km/h). Taka inwesty-
Cja zapewnitaby czas przejazdu pomiedzy
Wroctawiem a aglomeracjg Ostrow — Kalisz
ponizej jednej godziny i nie ma, w dajacej sie
przewidziec przysztosci, ekonomicznych po-
woddw wymagajacych zapewnienia krét-
szych czaséw przejazdu.

Podsumowanie

,Proteza Koniecpolska” ma zosta¢ urucho-
miona okoto 2014 roku. | wypada zgodzi¢ sie
z tezg Ministra Transportu, ze w okresie 2-3
lat nie da sie zrobic nic wiecej. Chodzi jednak
0 to, aby wariantu ,na teraz” nie traktowac
jako docelowego rozwigzania majacego
obowigzywac przez kilkanascie najblizszych
lat, do czasu watpliwej pod wzgledem real-
nosci budowy Igreka.

Wieloetapowy ewolucyjny model docho-
dzenia do coraz krétszych czaséw podrozy
wykorzystujacy to, co juz mamy — technolo-
gie, infrastrukture, czy typ taboru jest bardzo
powazng zaleta, oprécz kosztéw, odrdznia-
jaca go od Igreka. W odrdznieniu od niego,
dla osiggniecia zadowalajacych rezultatow,

UWAGA

caty odcinek nie musi by¢ od razu w catosci
przystosowany do duzych predkosci. W mia-
re rozwoju popytu mozna modernizowac
kolejne odcinki do predkosci konstrukcyjnej
200 km/h lub wiecej — az do wyczerpania
zdolnosci technologicznej uktadu zasilania -
czyli do predkosci 240 km/h.

Niemozliwe do przebudowy na wieksza
predkos¢ fragmenty infrastruktury mozna
dublowa¢ powstajacymi etapowo nowymi
odcinkami. Na przyktad odcinki t6dz - Skier-
niewice (47 km), £6dz — Sieradz (56 km) czy
wyjazd z Wroctawia — w $ladzie projektowa-
nego Igreka — przez Czernice na Ole$nice (15
km). W takim przypadku stopniowo mozna
by skréci¢ dtugosé trasy o kolejne 19 km
i zejs¢ z czasem przejazdu tej relacji nawet
w okolice dwdch godzin (dla predkosci 240
km/h).

Budowa linii i stopniowe podnoszenie
predkosci (ze 160 na 200 km/h i potem na
240 km/h) daje mozliwos¢ wykorzystania
oferty rodzimych producentéw taboru, kto-
rzy juz dzis$ oferujg pojazdy na 160 km/h.
Nalezy zauwazy¢, ze w prawie kazdym kraju
rozwdj kolei — zwtaszcza tych szybkich - po-
wigzany byt z zamoéwieniami dla wtasnego
przemystu. W interesie kazdego paristwa
jest bowiem pozostawienie inwestowanych
w rozwdj infrastruktury srodkéw publicz-
nych wewnatrz wiasnego obszaru fiskalne-
go.

Transgraniczne wykorzystanie linii dla
transportu Praga — Warszawa wymagatoby
modernizadji linii Wroctaw — Watbrzych - Lu-
bawka i budowy po stronie czeskiej nowego
gorskiego facznika linii Lubawka — Trutnov
— Jaromierz. Nie jest to jednak niemozliwe.
W perspektywie do 2020 roku doktadnie na
tym odcinku (Hradec Kralove — Jaromierz -
Lubawka) budowana bedzie czeska droga
ekspresowa R11, ktérej polska kontynuacjg
ma by¢ droga ekspresowa S3 z Lubawki do
Swinoujécia. Rozszerzenie programu inwe-
stycyjnego o relatywnie krétki (38 km) odci-
nek linii kolejowej nie wydaje sie pomystem
nierealnym.

Zaproponowany wariant jest w obecnej
sytuacji wyjsciem z patowej sytuacji zawie-
szenia pomiedzy prowizorky (,proteza Ko-
niecpolska”), a mato realnym i bardzo odle-
gtym marzeniem (Igrek).

Z mozliwa data uruchomienia pierwsze-
go etapu potaczenia na 2016-2017 rok. <

W pazdzierniku br. odbedzie sie we Wroctawiu konferencja pod tytutem:
Nowe Koleje 2012, Wroctaw - Dolny Slask - Europa
Organizatorami Konferencji sa: Urzad Miasta Wroctawia, Politechnika Wroctawska i SITK O. Wroctaw
Patronat medialny obejmuje Przeglad Komunikacyjny
Szersze informacje o Konferencji znajda sie w kolejnych numerach Przegladu Komunikacyjnego
Zapraszamy ponadto na strone: przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl
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