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Potencjaty rozwojowe dla pasazerskiego

transportu kolejowego wzdtuz lll Paneuropejskiego Korytarza
Transportowego

Ingolf Berger, Piotr Pawtowski, Torsten Perner

Gfownym celem projektu jest przeniesienie planowania przestrzennego na pfaszczyzne planowania transportu kolejowego oraz opracowanie skoordy-
nowanego programu rozwoju infrastruktury i oferty przewozowej z uwzglednieniem rozwoju spofeczno-gospodarczego regiondw wzdtuz korytarza Via
Regia. Projekt obejmuje wykreowanie zintegrowanej oferty i koncepcji infrastrukturalnej obejmujqcej typy i trasy pociqgdw, czestotliwos¢ kursowania

i czasy przejazdu pomiedzy miastami weztowymi w obszarze objetym analizq. Oferta opracowana jest na bazie idei zintegrowanego rozktadu jazdy wraz
ze skomunikowanymi przesiadkami w stacjach weztowych umozliwiajgcego szybkie potqczenia pomiedzy wszystkimi miastami weztowymi. Na potrzeby
stworzenia odpowiedniej oferty okreslono zapotrzebowanie na nowoczesnq infrastrukture kolejowq w perspektywie Sredniookresowej (2020r.) i dfugo-
okresowej (2030 1.) W opracowaniu podjeto prébe okreslenia, na podstawie zdefiniowanych celdw transgranicznego rozwoju spoteczno-gospodarczego,
wstepnej koncepdji integrujqcej infrastrukture i oferte przewozowq dla kolei w horyzoncie czasowym do roku 2020 i 2030. Stanowi ono réwniez podstawe

dla wypracowania konkretnych dalszych planéw inwestycyjnych w obszarze infrastruktury.
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Dobre potaczenia komunikacyjne s3 de-
cydujacym czynnikiem lepszego rozwoju
i wzmocnienia konkurencyjnosci regionéw.
Poprawa dostepnosci komunikacyjnej oraz
poprawa pofaczen pomiedzy metropoliami
jest jednym z wiodacych zagadnien poru-
szanych w ramach projektu ,Via Regia plus”
wspotfinansowanego z funduszu INTERREG
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1. Obszar objety zasiegiem opracowania i czasy przejazdu w stanie istniejgcym

IVB, w ramach ktérego Urzad Miasta Wrocta-
wia - Biuro Rozwoju Wroctawia zlecito firmie
ETC przeprowadzenie analizy potencjatow
rozwojowych dla pasazerskiego transportu
kolejowego wzdtuz Ill Paneuropejskiego Ko-
rytarza Transportowego. W codziennej prak-
tyce zaobserwowac mozna jednak niedosta-
teczne pofaczenia kolejowe miedzy waznymi
metropoliami niemieckimi i polskimi, jakimi
sg Berlin i Wroctaw. O ile na chwile obecng
istnieje dogodne i szybkie pofgczenie auto-
stradowe pomiedzy stolicg Niemiec i stolicg
Dolnego Slaska, o tyle jedyne bezposrednie
kolejowe potaczenie miedzy obiema metro-
poliami na pokonanie trasy o dtugosci ok.
330 km potrzebuje prawie 6 godzin. Przyczyn
utrzymywania sie takiego stanu rzeczy dopa-
trywac sie mozna przede wszystkim w stanie
infrastruktury. Niniejszy artykut skupia sie za-
tem na zagadnieniach technicznych zwigza-
nych z perspektywami rozwoju infrastruktury
kolejowej oraz oferty przewozowej wzdtuz Il

Paneuropejskiego Korytarza Transportowego,
prowadzacego z Berlina/Drezna przez Wro-
ctaw, Krakéw do Lwowa/Koszyc.

Praktyka ostatnich lat pokazuje ponad-
to, ze jednak istniejg potaczenia, takie jak
w przypadku relacji Berlin — Warszawa, dla
ktérych udato sie skonstruowac atrakcyjna
oferte przewozowa, zaréwno pod wzgledem
czaséw przejazdu, jak i czestotliwosci kur-
sowania. Ten przykfad uswiadamia, iz warto
inwestowac w polsko-niemiecki rynek pasa-
zerskich przewozow kolejowych, jako czynnik
zaciesnienia wspotpracy na rzecz rozwoju re-
gionow.

Identyfikacja mocnych i stabych stron
w rozwoju transportu kolejowego

Osiagniecie wyznaczonych celéw w transpor-
cie kolejowym jest uzaleznione od gospodar-
czej, politycznej, organizacyjnej i rynkowej sy-
tuadji, w jakiej znajduja sie obecnie panstwa
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i regiony zlokalizowane w obszarze objetym

analiza i w jakiej znajda sie w przysztosci ko-

lejowe przewozy pasazerskie. Mocne i sta-
be strony transportu kolejowego, wielko$¢

i struktura rynku oraz tendencje rozwojowe

rzutujg na dalsze mozliwosci funkcjonowania

i rozwoju transportu kolejowego.

Do mocnych stron w rozwoju transpor-
tu kolejowego na obszarze objetym analizg
mozna zaliczy¢:

- istniejacy ukfad linii kolejowych: gesta sie¢
kolejowa na catym obszarze objetym ana-
liz, szczegolnie linii gtéwnych,

« liczna oferta przewozowa na gtéwnych li-
niach kolejowych,

« struktura osadnictwa sprzyjajaca efektyw-
nemu wykorzystaniu potencjatu  (duza
gesto$¢ zaludnienia, szczegdlnie wzdtuz
centralnego odcinka Il PKT Wroctaw — Rze-
szow: bardzo duzy (potencjalny) popyt na
przewozy pasazerskie umozliwia optacalng
oferte przewozdw pasazerskich,

. duza liczba aglomeracji o znaczeniu po-
nadregionalnym i wysokiej atrakcyjnosci
gospodarczej i turystycznej (Drezno, Wro-
ctaw, GOP, Krakdw, Lwow, Koszyce),

- potendjat turystyczny regionéw gorskich
w poblizu lll PKT (Sudety, Karpaty itd.) - po- &
tencjat dla przewozéw kolejowych przy od- ERFURT
powiednich potaczeniach,

« zmodernizowane badZz modernizowane
obiekty dworcowe w najwiekszych mia-
stach (polski program modernizacyjny waz-
niejszych stacji kolejowych).

Stabymi stronami w rozwoju transportu kole- WOBICE

jowego na obszarze objetym analizg sa:

- ograniczona liczba pofaczen, szczegdlnie
transgranicznych, brak (transgranicznej)
koordynacji oferty oraz integracji réznych
rodzajow transportu,

- wyeksploatowany tabor, niedostosowany
do potrzeb. Wysoki stopiert ekonomiczne-
go zuzycia taboru w przewozach pasazer-
skich (Polska, Ukraina),

+ pogarszajacy sie stan infrastruktury, degra-
dacja infrastruktury i brak $rodkéw na jej
odtworzenie,

« brak finansowania kolejowych przewozdw

3. Srednia dobowa liczba pasazeréw kolejowych w roku 2010

Tab.1. Charakterystyka pociqgow pasazerskich

Przewozy dalekobiezne Przewozy regionalne

Rodzaj pociagu MA MR RX: RG:
Pociag Pociag Ekspres Pociag
miedzyaglomeracyjny miedzyregionalny regionalny regionalny

. Invch . Inie d trze- Pofaczenia pomiedzy T R e e
regloné nyc p'roporqona nie ,O zapotrze i najwazniejszymi Pofaczenia pomiedzy miastami 'JI' P 1A,
bowania organizatora przewozow (Polska), Funkdja miastami weztowymi gmozi:wels ymmywre;]

- niekorzystne warunki ramowe dla oferty wezlowymi glonach agiomeraqyjnyc
przewozéw dalekobieznych (Niemcy), W miastach ‘

- 16zne standardy  techniczno-eksploata- W miastach >10.000 Wm|asFach L Na wszystkich przystan-

. . . ) P > 5-10.000 mieszkaricéw I o

cyjne w relacjach transgranicznych — brak Postoje >100.000 mieszkaricow lub lub > 500 paserw kach, niektre pociagi
wspdlnej strategii rozwojowej oraz sko- mieszkaricow > 1.000 pasazerdw e przyspieszone
ordynowania inwestycji (przyktad: relacja [l
Drezno,—‘V\/rOdaV\/), ‘ ' Predkosc maksymalna K[Z)godzzg(l)(;?/h/h 160-200 km/h 160 km/h 120-160 km/h

- trudnosci ze zdobyciem kapitatu na odtwo- DEBYLALY
rzenie zasobdw i ich rozwo, o Predkosé handlowa L A5 80-120 km/h 80-120km/h 50-70 km/h

« wzrost liczby konkurencyjnych przewozni- KDP do 250 km/h
kéw mikrobusowych (Polska), Tabor DAL 1/DAL?2 DAL2 EZT/STT EZT/STT

. potenqallna nowa konkurencja ze strony T
przewozow autobusowych w Niemczech System taryfowy leznosci od systemu Konieczna integracja do aglomeracyjnego systemu taryfowego (wspélne bilety)
ze wzgledu na planowang liberalizacje ryn- taryfowego
ku przewozowego. Zrédfo: Opracowanie wiasne
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Ograniczenia oferty przewozowej w regio-
nach transgranicznych ukazuje mapa liczby
par pociggdw pasazerskich (patrz: rysunek 2).

W komunikacji krajowej wystepuje na
wiekszosci linii dobra badz tez zadowalaja-
ca oferta potaczen, co oznacza, ze pociggi
pasazerskie kursuja w cyklu 1-2 godzinnym,
badZ czesciej. Na centralnym polskim odcin-
ku Il PKT (Wroctaw — Katowice — Krakow—
- Rzeszéw) wystepuje stosunkowo bogata
i usystematyzowana oferta przewozowa.
Na catym obszarze objetym analizg oferta
przewozowa jednak traci swojg efektywnosc
i wydajnos¢, jesli chodzi o potgczenia trans-
graniczne. Podczas, gdy dla miejscowosci
nadgranicznych w komunikacji wewnetrz-
nej dostepna jest dobra, badZ zadowalajaca
oferta przewozowa, przez granice kursujg je-
dynie pojedyncze pociagi.

Wprawdzie oferta przewozowa ulega
zmniejszeniu rowniez w wyniku malejacego
popytuy, jednakze tego rodzaju silny regres,
ktéry ma miejsce na granicach Il PKT stanowi
swego rodzaju wyjatkowa sytuacje i w duzej
mierze utrudnia komunikacje transgraniczng
(patrz: rysunek 3).

Koncepcja rozwoju Il Paneuropejskiego
Korytarza Transportowego

Konstrukcja przysztej oferty przewozowej
bazuje na koncepdji zintegrowanego cyklicz-
nego rozkfadu jazdy. Jego gtéwnga charakte-
rystyka sa skomunikowane przesiadki doty-
czace wszystkich pociagdw, ktére dojezdzaja
do stacji weztowych w minucie 00 lub 30.
Umozliwia to przesiadki we wszystkich kie-
runkach. Dzieki temu mozZliwe do realizadji
sq szybkie czasy przejazdu dla wszystkich
relagji.

W perspektywie sredniookresowej (2020 1)
i dtugookresowej (2030 r.) wzdtuz Il Paneuro-
pejskiego Korytarza Transportowego propo-
nowane sg cztery gtéwne rodzaje pociggdéw
pasazerskich (patrz: Tab. 1).

Dla realizacji koncepcji ofertowej nie-
zbedne jest uwzglednienie istniejgcej infra-
struktury kolejowej oraz jej plandw rozwoju.
Zatem w perspektywie Sredniookresowe]
(2020 r) przewiduje sie jedynie czesciowg
modernizacje analizowanego korytarza ko-
lejowego i to tylko do predkosci 160 km/h.
W zwigzku z tym w perspektywie $rednio-
okresowej wzdtuz analizowanego koryta-
rza kolejowego kursowac powinny przede
wszystkim pociagi miedzyregionalne. W per-
spektywie dtugookresowej (2030 r.) zaktada
sie catkowitg modernizacje korytarza kolejo-
wego, jak rowniez obecno$¢ pojedynczych
odcinkéw kolei duzych predkosci (Opole —
— Gliwice i Krakéw — Katowice). Zatem w per-
spektywie dtugookresowej przewiduje sie
poszerzong oferte przewozowg pociggéw
miedzyaglomeracyjnych (pofgczenie co go-
dzine na odcinku Wroctaw — Krakow).
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6. Wezly przesiadkowe zintegrowanego rozktadu jazdy w roku 2020

Oferta przewozowa w perspektywie
sredniookresowej (2020 r.)

Przebieg linii i czestotliwo$¢ kursowania po-
ciagéw dalekobieznych i wybranych ekspre-
sow regionalnych w perspektywie $rednio-
okresowej (2020 r,) przedstawia rysunek 4.

Z powodu niewielkich predkosci handlo-
wych i osiggalnych czaséw przejazdu pomie-
dzy weztami przesiadkowymi podstawe sta-

nowi kursujgca co godzine w perspektywie
$redniookresowej linia miedzyregionalna MR
1. W odniesieniu do potokow pasazerskich go-
dzinny cykl zostanie poza centralnym odcin-
kiem Wroctaw — Krakéw — Tarnéw odpowied-
nio pomniejszony, nawet do potgczenia co 6
godzin na transgranicznych odcinkach Wro-
ctaw — Berlin, Wroctaw — Drezno i Muszyna—
- Koszyce (na kazdym z odcinkéw 3 potacze-
nia w ciggu dnia - rano, w potudnie i wieczo-
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rem. Ta oferta pociggéw miedzyregionalnych
zostanie nafozona na oferte przewozowa linii
miedzyaglomeracyjnej MA 1, ktéra na odcinku
centralnym Krakéw — Wroctaw kursowa¢ be-
dzie w cyklu dwugodzinnym.

W komunikacji regionalnej pociagi kursujg
z reguty w cyklu godzinnym, a w obszarach
aglomeracyjnych czestotliwos¢ ich kursowa-
nia zawezona jest do cyklu co poét godziny.
Dalsze zageszczenie cyklu, w szczegdlnosci
w obszarze GOP na odcinku Gliwice - Kato-
wice jest niemozliwe, w wyniku braku rozdzie-
lenia szybszych i wolniejszych pociggéw do
roku 2020.

Rysunek 5 przedstawia systemowe i mi-
nimalne czasy przejazdu pomiedzy weztami
gtownymi w perspektywie sredniookresowej
w odniesieniu do stanu obecnego. Systemo-
we czasy przejazdu uwzgledniaja konieczne,
dla synchronizacji rozktadéw jazdy w zinte-
growanym rozktadzie jazdy, czasy oczekiwania
w weztach przesiadkowych. Minimalne czasy
przejazdu osiggniete mogg zostac przez naj-
szybsze pociagi, np. pojedyncze MA.

Wskazane czasy przejazdu nie sg jedynie
teoretycznymi minimalnymi czasami przejaz-
du. Uwzgledniajg one bowiem konieczng, dla
realizacji skoordynowanych przesiadek w zin-
tegrowanym rozktadzie jazdy, synchronizacje
rozktadéw jazdy, dotyczacg nastepujgcych
weztow gtownych (patrz: rysunek 6).

Osiggane czasy przejazdu bazujg przede
wszystkim na czasie przejazdu na odcinku
centralnym obszaru objetego analizg pomie-
dzy Wroctawiem i Krakowem, wynoszacym
2:30 i na ukazanych na rysunku 6. weztach
gtownych o skoordynowanych przesiadkach
we wszystkich kierunkach w minucie 00 lub
30. W pozostatych miastach weztowych moz-
liwa jest organizacja weztéw przesiadkowych
kierunkowych, gtéwnie w minucie 15 i 45.

Oferta przewozowa w perspektywie
dtugookresowej (2030 r.)

Przebieg linii i czestotliwos$¢ kursowania po-
ciagéw dalekobieznych i wybranych ekspre-
séw regionalnych w perspektywie dtugookre-
sowej (2030 r) przedstawia rysunek 7.

W perspektywie dtugookresowej zakfa-
da sie wyrazna poprawe stanu infrastruktury
w wyniku postepujgcych prac modernizacyj-
nych. Oprocz elektryfikacji wysokiego stan-
dardu modernizacyjnego na catej dtugosci
obszaru objetego analiza pomiedzy Berlinem/
Dreznem a Lwowem/Koszycami, proponuje
sie 2 odcinki o podwyzszonym standardzie
modernizacyjnym:

« Opole - Strzelce Opolskie — Gliwice (moder-
nizacja do 200 km/h),

- Katowice - Krakow (nowa linia, Vmax = 300
km/h, czes¢ przedtuzenia CMK).

W zwigzku z zaktadana czterotorowa rozbudo-

wag odcinka Gliwice — Katowice istnieje moz-

liwos¢ rozdzielenia szybszych i wolniejszych

ﬁrzeglqd komunikacyjny

7. Przebieg linii i czestotliwos¢ kursowania (cykl) w 2030 r.

8. Czasy przejazdu w roku 2030
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9. Wezly przesiadkowe zintegrowanego rozktadu jazdy w roku 2030

pociggdw i tym samym znaczne zwiekszenie
0gdlnej przepustowosci. Ponadto dzieki mo-
dernizadji linii do maksymalnej predkosci 160
km/h oraz dzieki odcinkom o podwyzszonym
standardzie modernizacyjnym, skracaja sie
Znaczaco czasy przejazdu. W zwigzku z tym
oferta pociaggébw miedzyaglomeracyjnych
w  perspektywie dtugookresowej zostanie
znacznie poszerzona. Podstawowym elemen-

tem oferty przewozowej wzdtuz Il PKT jest
linia MA 1, ktérej pociagi kursujg na odcinku
pomiedzy Wroctawiem i Krakowem co godzi-
ne. Na wschéd od Krakowa pociagi linii MA 1
kursuja w cyklu co dwie godziny do Przemysla
i co cztery godziny do Lwowa. Na zachéd od
Wroctawia pociagi linii MA 1 kursuja w cyklu
dwugodzinnym do Legnicy i Weglinca i w cy-
klu czterogodzinnym do Berlina i Drezna.
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Uzupetnieniem do oferty pociggow MA
jest 6 dodatkowych linii MR, kursujgcych
z reguty w cyklu dwugodzinnym, zagesz-
czonym do potgczer co godzine na odcinku
pomiedzy Wroctawiem i Krakowem. Na od-
cinkach o mniejszym popycie na przewozy
pasazerskie oferta zostanie odpowiednio
ograniczona do potgczer co cztery godziny,
dotyczy to w szczegdlinosci odcinkdw trans-
granicznych.

Rysunek 8 przedstawia systemowe i mi-
nimalne czasy przejazdu pomiedzy weztami
gtownymi w perspektywie Sredniookreso-
wej w odniesieniu do stanu obecnego:

Przedstawione czasy przejazdu bazuja na
nastepujacych czasach przejazdu pomiedzy
weztami gtéwnymi w perspektywie dtugo-
okresowej (patrz: rysunek 9).

W perspektywie dtugookresowej osigga-
ne czasy przejazdu wzdtuz Il PKT w poréw-
naniu do perspektywy sredniookresowej,
ulegajg skroceniu przede wszystkim dzieki
dodatkowym odcinkom linii duzych pred-
kosci, w tym réwniez czas przejazdu na od-
cinku centralnym obszaru objetego analizg
z Wroctawia do Krakowa o 30 minut z 2:30
do 2 godzin. W zwiazku z tym mozliwa jest
realizacja na weztach gtéwnych skoordyno-
wanych przesiadek we wszystkich kierun-
kach w minucie 00 lub 30.

Na odcinku zachodnim obszaru objetego
analiza pomiedzy Wroctawiem i Dreznem
mozliwe jest przede wszystkim osiggniecie
korzystniejszego efektu eksploatacyjnego
w wyniku elektryfikacji i rozbudowy linii
Gorlitz — Drezno oraz zastosowanie trakgji
elektrycznej na catej trasie. Dzieki wyzszym
predkos$ciom na trasie oraz trakgji elektrycz-
nej na catej trasie i braku koniecznosci zmia-
ny trakgji, systemowy czas przejazdu po-
miedzy Wroctawiem a Dreznem skraca sie
7 3:00 do 2:30. W potgczeniu z modernizacja
linii kolejowej z Cottbus do Gorlitz mozliwe
jest zrealizowanie weztéw przesiadkowych
w Dreznie i w Gorlitz ze skomunikowanymi
przesiadkami we wszystkich kierunkach.

Na wschod od Rzeszowa, podobnie jak
w przypadku perspektywy $redniookreso-
wej, nie przewiduje sie weztow przesiadko-
wych ze skomunikowanymi przesiadkami,
gdyz skomunikowane przesiadki nie maja
tu wielkiego znaczenia. W porozumieniu ze
strong ukrainskg i ukraifskimi planami roz-
wojowymi nalezy jednak zbada¢, czy moz-
liwe bytoby skrocenie czasu przejazdu po-
miedzy Rzeszowem i Lwowem do 90 minut
dzieki modernizacji linii kolejowe;j.

Okreslenie potrzeb infrastrukturalnych

Dla przedstawionej powyzej koncepcji
oferty przewozowej w perspektywie $red-
niookresowej i dtugookresowej przypo-
rzgdkowac¢ mozna dla obydwu horyzontéw
czasowych w koncepdji infrastrukturalnej
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10. Inwestycje infrastruktury kolejowej na etapie realizacji (w budowie)

—=

11. Infrastruktura kolejowa w perspektywie sredniookresowej

do 2030 r e e

12. Infrastruktura kolejowa w perspektywie dfugookresowej
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obecny stan infrastruktury, jak réwniez pla-
nowane dziatania modernizacyjne.

Inwestycje na etapie realizacji (w budo-
wie), przyjete do realizacji dla obydwu hory-
zontéw planowania, przedstawia rysunek 10.

Inwestycje infrastruktury kolejowej na eta-
pie realizacji opiewaja na kwote 900 min €.

Bazujgc na realizowanych dziataniach inwe-
stycyjnych przyporzadkowa¢ mozna dla oby-
dwu horyzontéw czasowych planowane in-
westycje infrastrukturalne pod katem stopnia
zaawansowania planowania oraz oddziatywa-
nia na transport. Oprécz juz upublicznionych
planowanych dziatari infrastrukturalnych, za-
proponowane zostang dziatania o znaczacym
oddziatywaniu na sytuacje transportowa.

W perspektywie sredniookresowej zaktada
sie modernizacje polskiego odcinka Ill PKT do
predkosci 160 km/h na catej dtugosci. Zwiaza-
ne z tym dziatania inwestycyjne znajduja sie
prawie w catosci na etapie przygotowania
realizacji i w zwigzku z tym zabezpieczone sg
w planach inwestycyjnych pod wzgledem fi-
nansowania. Na odcinkach transgranicznych
zaktada sie realizacje jedynie zamkniecie luki
pomiedzy Hoyerswerdg a Weglincem, jak
réwniez elektryfikacje odcinka granicznego
Wegliniec - Gorlitz. Na odcinku wschodnim
obszaru objetego analiza, pomiedzy Przemy-
Slem a Lwowem, czas przejazdu moze ulec
znacznemu skréceniu  dzieki ograniczeniu
Czasu postoju na granicy.

Zatozong infrastrukture w perspektywie
$redniookresowej przedstawia rysunek 11.

Inwestycje planowane w perspektywie
Sredniookresowej szacowane sg na kwote ok.
4,5 miliardow €.

Zatozong infrastrukture w perspektywie
dtugookresowej przedstawia rysunek 12.

W perspektywie dtugookresowej przyj-
muje sie kompletng modernizacje odcinkéw
w obszarze granicznym i transgranicznych.
Do tego zalicza sie przede wszystkim elek-
tryfikacja odcinka Gorlitz - Drezno i Gorlitz -
- Cottbus, modernizacja Wroctaw — Rzepin
oraz budowa nowej linii kolejowej pomiedzy
Krakowem a Nowym Saczem. Na centralnym
odcinku obszaru objetego analiza, charak-

Polski Komitet Geotechniki, Oddziat Dol-
noslaski Polskiego Komitetu Geotechniki,
Instytut Geotechniki i Hydrotechniki Poli-
techniki Wroctawskiej
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teryzujacym sie najwiekszym popytem na
przewozy pasazerskie, zaktada sie realizacje
licznych dziatan modernizacyjnych i bu-
dowlanych, tak by wyraZznie zwiekszy¢ prze-
pustowos¢ linii kolejowych w poréwnaniu
7 perspektywa Sredniookresowa i dzieki temu
umozliwi¢ obstuge prognozowanego ruchu.

Dzieki dziataniom inwestycyjnym przepu-
stowo$¢ centralnego odcinka obszaru obje-
tego analizg ulegnie wyraznemu zwiekszeniu,
a ponadto czas przejazdu pomiedzy Wrocta-
wiem i Krakowem skréci sie do ok. 2 godzin.
Oferujac czasy przejazdu dla nastepujacych
relacji na poziomie Wroctaw — Katowice: po-
nizej 90 minut i Katowice — Krakéw: ponizej 30
minut mozliwa jest na wszystkich 3 stacjach
realizacja weztéw skoordynowanego cyklicz-
nego rozktadu jazdy. W Opolu i Gliwicach
mozliwa jest ponadto realizacja dodatkowych
weztéw kierunkowych w minucie 15/45.

Inwestycje planowane w perspektywie
Sredniookresowej szacowane sg na kwote ok.
9,2 miliardow €.

Priorytety rozwoju Ill Paneuropejskiego
Korytarza Transportowego

Podczas gdy inwestycje na liniach po stronie
polskiej znajdujg sie na etapie realizacji lub
przygotowania realizacji, inwestycje dotycza-
ce odcinkow transgranicznych nie maja zabez-
pieczonego finansowania. Zatem w perspek-
tywie Sredniookresowej priorytetem dziatan
infrastrukturalnych w ruchu transgranicznym
jest uzupetnienie luki elektryfikacyjnej pomie-
dzy Weglincem i Hoyerswerda tak, aby przy-
najmniej w relacji Berlin — Wroctaw — Krakéw
umozliwi¢ zastosowanie trakcji elektrycznej
na catej trasie bez koniecznosci zmiany trakgji.
Odnosi sie to réwniez do relacji Drezno — Wro-
ctaw — Krakow.

W przypadku wczedniejszej elektryfikacji
linii z Wegliica do Drezna mozliwa jest wcze-
$niejsza realizacja zaktadanej dla perspektywy
dtugookresowej koncepcji ofertowej. Duze
znaczenie majag w tym przypadku mniejsze,
dzieki elektryfikacji, koszty eksploatacyjne.
Konieczna w perspektywie $redniookreso-

wej zmiana trakdji w Weglincu zawsze bedzie
stanowi¢ bariere ekonomiczng dla tworzenia
bezposrednich transgranicznych potaczen.
Nie zakfada sie ponadto alternatywnej eks-
ploatacji pojazdéw hybrydowych (o nape-
dzie spalinowym i elektrycznym) ze wzgledu
na wysokie koszty takiego rozwigzania oraz
braku przykfadéw takich rozwigzan w dotych-
czas organizowanych przewozach transgra-
nicznych. Elektryfikacja wydaje sie by¢ zatem
z technicznego i ekonomicznego punktu wi-
dzenia najbardziej rozsgdnym rozwigzaniem.

Na centralnym odcinku obszaru objetego
analiza Wroctaw — Katowice — Krakdw zakfada
sie w perspektywie $redniookresowej catko-
wita modernizacje w celu skrécenia czaséw
przejazdu. Dtugookresowo takie rozwigzanie
jednak ograniczy przepustowos¢ tegoz od-
cinka o najwiekszych potokach pasazerskich,
na ktorym wszystkie mozliwe przewozy kole-
jowe (szybsze i wolniejsze przewozy pasazer-
skie, ruch towarowy) realizowane sg jedynie
w oparciu o dwa dostepne tory. Zaktada sie
zatem w perspektywie dtugookresowej catko-
wita rozbudowe do 4 toréw. Pomiedzy Wro-
ctawiem i Opolem obowigzuje proponowana
koncepdja infrastruktury dla dotychczasowe-
go rozwiazania dotyczacego korytarza E30/CG
-E30. Pomiedzy Opolem a Katowicami nalezy
jednak dopasowac¢ dotychczasowg koncep-
cje dla korytarza E30/GE30 tak, aby wyraznie
rozdzieli¢ pociggi szybsze od wolniejszych.
To pokrywa sie z planami rozwoju systemu
kolei duzych predkosci w Polsce. Zakfadane
w perspektywie $redniookresowej dziatania
inwestycyjne zostang réwniez wykorzysta-
ne w perspektywie dtugookresowej. Wraz ze
$rednim stopniem modernizacji (do predkosci
160 km/h) beda stuzy¢ réwniez w dalszym
horyzoncie czasu regionalnym i miedzyre-
gionalnym przewozom pasazerskim. Dzieki
rozdzieleniu typéw transportu kolejowego
mozliwa bedzie w znacznym stopniu w per-
spektywie dtugookresowej bogatsza oferta
przewozowa nie tylko przewozéw miedzy-
aglomeracyjnych, ale réwniez regionalnych
i miedzyregionalnych. <
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