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Koleje duzych predkosci (KDP) budzg w Polsce skrajne emocje. Brakuje jednak
rzetelnej oceny mozliwosci inwestycyjnych panstwa, a takze wizji umiejscowienia
KDP w kontekscie rozwoju kraju. Umyka uwadze fakt, ze KDP nie sg tozsame z
szybkim systemem kolejowym.

Podrézujagc kolejg przez Szwajcarie czy Niemcy, pasazer odnosi wrazenie, iz porusza
sie w idealnie dopracowanym systemie. Jakos¢ i szybkos¢ podrézy jest wysoka,
niezaleznie od predkosci maksymalnej pociggéw. Zawdziecza to gestej siatce
potgczen, wysokiej i regularnej czestotliwosci kurséw, zadbanej - nawet na
bocznych trasach infrastrukturze - o skoordynowanych przesiadkach. Dopiero tak
dziatajgce koleje mogg pozwoli¢ sobie na realizacje na newralgicznych trasach KDP.
W Polsce istnieje ryzyko, iz projekt KDP bedzie ewangelicznym przyszywaniem taty z
nowego sukna do starej szaty, negatywnie wptywajgc na rozwdj kraju.

Skok techniczny czy organizacyjny

Najczesciej podnoszonym argumentem zwolennikéw budowy KDP jest kwestia
~Skoku cywilizacyjnego kolei”, ktéry miatby przede wszystkim wymiar techniczny.
Teza jest bardzo trudna do obrony. Polska w przeciwienstwie do Niemiec, Hiszpanii,
Wtoch czy Francji raczej nie skorzysta na tym zbyt wiele - w kraju nie ma rodzimych
producentéw taboru, ktérzy by mogli stang¢ do konkurencji z czwdérka swiatowych
gigantéw w dziedzinie KDP (Alstom, Bombardier, Siemens, Talgo). Przyktad Holandii
z kolei uczy, iz wybdr w przetargu prototypu moze podwazy¢ sens catej inwestyciji.

]

Pozostaw to pole puste, jedli jeste$ cztowiekiem: [ ]

Pasazerskie koleje w Polsce bardziej od , skoku technicznego”, potrzebujg ,skoku
organizacyjnego”. Najstabszym ogniwem jest bowiem nieumiejetnos¢ zarzadzania, a
przede wszystkim wieloletniego, strategicznego planowania i myslenia
systemowego. Trwajgca od dwéch dekad permanentna rewolucja panujgca na kolei
odstraszyta juz 2/3 pasazeréw. W sytuacji, gdy polskie aglomeracje grzezng w
korkach, przewoznicy majg ktopoty z pozyskaniem nowych pasazeréw.

Cho¢ lista zarzutéw wobec kolei jest bardzo dtuga: niskie predkosci, mata liczba
potgczen, brud, niepunktualnos¢ itd., to jednak decydujgca wydaje sie niestabilnos¢
rozktaddw jazdy i sieci potaczen. Nikt, kogo sta¢ na dojazdy samochodem, nie
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bedzie ryzykowat rezygnacji z wtasnego auta na rzecz kolei wiedzgc, ze za kwartat
pocigg moze miec inne godziny odjazdéw lub w ogdle znikngé¢. Podczas gdy w wielu
niemieckich regionach minimalna siatka potgczen i rozktad jazdy sg znane na kilka
lat wczesniej, polski pasazer nie moze by¢ pewnym jutrzejszego pociaggu.

Nie inaczej byto podczas ostatniej zmiany rozktadéw jazdy. W czasie, gdy uwaga
mediéw byta skupiona na ministrze Stawomirze Nowaku osobiscie doglgdajgcym
punktualnosci pociagdéw, ruch kolejowy zostat zawieszony na ponad 200 km tras
regionalnych, a na wielu trasach wzrosty czasy przejazdéw.

Niespozytkowane pieniadze unijne

Brak ,skoku organizacyjnego” najsilniej wida¢ jednak na przyktadzie
dotychczasowych inwestycji kolejowych. Brak srodkéw na remonty i modernizacje
byto odwieczng bolgczka. Na poczatku 2011 r. okazato sie jednak, ze kolej nie
potrafi, mimo ogromnych potrzeb inwestycyjnych, spozytkowac srodkéw unijnych, w
zwigzku z czym rzad zaczat zabiega¢ w Brukseli o przesuniecie 1,25 mld euro z
inwestycji kolejowych na drogowe. Watpliwym jest, iz rzgd osiggnie sukces,
natomiast kolej nadal wydaje sie nieprzygotowana do absorpcji tych srodkéw, cho¢
padajg zapewnienia, iz modernizacja linii moze zostac zastgpiona rewitalizacja, a
pienigdze nie przepadna.

Opédznienia sa rowniez w projektach taborowych. Zakup elektrycznych zespotéw
trakcyjnych, ktéry poczatkowo miaty realizowal Przewozy Regionalne, trafit do
miedzywojewddzkich grup zakupowych i jest szansa na ukohczenie, chod z
poslizgiem. Rzad natomiast nie moze by¢ pewny pozyskania dofinansowania w
wysokosci 50% z UE do zakupu 20 sktadéw pendolino dla PKP Intercity, ktére maja
by¢ na razie namiastka polskich KDP. Zastrzezenia budzi fakt, ze komercyjna
inwestycja finansowana jest de facto z pieniedzy publicznych. Na wktad wtasny
przewoznik ma zaciggnac¢ kredyt z Europejskiego Banku Inwestycyjnego
gwarantowany przez skarb panstwa (w wysokosci 80%). Sptate ma umozliwic
umowa o wartosci blisko 2,8 mld zt, zawarta bez przetargu przez Ministerstwo
Infrastruktury na swiadczenie przewozéw miedzywojewddzkich do 2020 r. W efekcie
segment, ktéry w Europie staje sie polem coraz intensywniejszej konkurencji, w
Polsce ma sie wiec rozwija¢ tylko dzieki hojnym subwencjom publicznym.

Dotychczasowe doswiadczenia z wydatkowaniem pieniedzy unijnych w sektorze
kolejowym mogag przetozy¢ sie na sceptycyzm Brukseli przy wspétfinansowaniu KDP,
zwtaszcza iz wiele tras kolejowych TEN-T w Polsce odbiega od standardéw unijnych.
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Kolej w konkurencji z drogami

Niewatpliwie, najbardziej przekonywujgcym argumentem za realizacjg kolei duzych
predkosci jest poréwnanie ich kosztéw z wydatkami na budowe autostrad i drég
ekspresowych. Szacowany na blisko 30 mld zt koszt realizacji catego projektu linii
,Y" jest niewiele wiekszy niz zesztoroczne wydatki Generalnej Dyrekcji Drég
Krajowych i Autostrad na inwestycje (26,4 mld zt). Rdwniez w obecnym i nastepnym
roku wydatki tylko na same drogi krajowe i autostrady majg by¢ na podobnym
poziomie. Zesztoroczne wydatki na inwestycje w infrastrukture kolejowg, chod byty
rekordowe, wyniosty tylko ok. 4,5 mld zt. Jeszcze nigdy nie byto tak znaczgcej
dysproporcji pomiedzy naktadami na kolej i na drogi. W rezultacie kolej przegrywa
juz konkurencje nie tylko z indywidualng motoryzacjg, ale rowniez z przewoznikami
autobusowymi, o czym swiadczy ogromny rozwdj sieci potgczen spétki Polski Bus.

Zapédznienia infrastrukturalne oraz brak konsekwentnie realizowanego
harmonogramu odnowy torowisk przyczyniajg sie réwniez do braku skutecznej
konkurencji na torach. Zaden prywatny inwestor nie wejdzie na polski rynek, nie
wiedzac, z jakg predkoscig bedzie mogt Swiadczyd przewozy i czy nie przegra w tym
wzgledzie z transportem drogowym.

Dla odwrdcenia tego trendu nie jest jednak konieczna realizacja kolei duzych
predkosci pomiedzy czterema najwiekszymi aglomeracjami. Predkos¢ rzedu 160
km/h na zdecydowanej wiekszosci toréw zupetnie wystarczytaby. Coraz wiekszym
problemem rozlewajgcych sie miast staje sie dojazd do dworcéw w rozlewajgcych
sie miastach. Bez odnowy infrastruktury regionalnej, zasieg oddziatywania KDP
bedzie duzo mniejszy, a czasy przejazdéw ,,od drzwi do drzwi” nieatrakcyjne w
poréwnaniu z samochodami. KDP, niczym Amazonka pozbawiona doptywéw, bedzie
wysychac.

Korzysci nie dla wszystkich

Zapasc¢ potaczeh regionalnych w Polsce ma réwniez wymiar spoteczny. Polska
przyjeta polaryzacyjno-dyfuzyjny model rozwoju. Brak sprawnych potgczeh
regionalnych owg dyfuzje ogranicza: zmniejsza atrakcyjnos¢ inwestycyjng peryferii,
utrudnia dojazdy do pracy, edukacji i kultury. Projektu KDP, jak i ewentualnej
przysztej inwestycji, oczywiscie nie mozna bezposrednio wini¢ za ten stan rzeczy.
Nalezy jednak pamietac, ze podobnie jak obecnie w Polsce, wczesniej we Francji i w
Hiszpanii zapewniano, ze inwestycje w KDP nie przetoza sie na pogorszenie sytuacji
na pozostatych liniach. Zycie pokazato, ze szybciej jest tylko miedzy najwiekszymi
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metropoliami, natomiast liczba i predkos¢ potaczen spadta.

KDP nie sg w Polsce priorytetem jeszcze z jednego wzgledu: odlegtosci miedzy
najwazniejszymi osSrodkami sg mniejsze niz we Francji czy Hiszpanii, a przy
predkosci 160-200 km/h mozna zapewni¢ godziwe potaczenia nawet na dalekich
trasach. Zdecydowanie wazniejsza obecnie jest wiec poprawa jakosci potgczen
regionalnych i miedzywojewdédzkich.

Wyjscie z tunelu

Zawieszenie projektu KDP, bo wedtug samego ministra Nowaka nie jest to
rezygnacja, stawia w bardzo trudnej sytuacji samorzady gminne lezgce wzdtuz
planowanej trasy. Przebieg KDP nie zostat jeszcze zatwierdzonych w planach
zagospodarowania przestrzennego kraju i wojewddztw, a gminy musza jak
najszybciej podja¢ stosowne decyzje planistyczne. Ich brak bedzie oznaczac¢ chaos
przestrzenny i niepewnos¢ inwestycyjng. Z drugiej strony wskazanie konkretnego
przebiegu wigzad bedzie sie z presjg wtascicieli dziatek, aby wykup ziemi nastapit
jak najszybciej. Panstwo po dokohczeniu rozpoczetej juz procedury projektowej i
planistycznej nie powinno wiec zupetnie wycofywac sie z wydatkéw na KDP - musi
podjg¢ decyzje o wyborze szczegbtowego wariantu przebiegu oraz dokohczyé wykup
gruntéw pod inwestycje.

Nie wszystkie elementy planowanej infrastruktury zastuguja na odtozenie ad
Kalendas Graecas. Bardzo interesujgcy z punktu widzenia aglomeracji tédzkiej jest
tunel tgczgcy przebudowywang wtasnie pod kgtem KDP L6dz Fabryczng z todzig
Kaliskg, przy odpowiedniej liczbie i rozmieszczeniu stacji kolejowych mégtby sie stac
bardzo waznym elementem kolei aglomeracyjnej, jak ma to miejsce w Monachium,
Frankfurcie czy w Lipsku.

Do ideatu daleko

Juz dzis Polska ma jeden z najwyzszych w UE udziatow samochoddéw w strukturze
podrézy, ustepujac tylko Litwie, Stowenii i Wielkiej Brytanii. Tego trendu nie da sie
odwrdcic realizujac tylko KDP - trzeba rozwija¢ przede wszystkim regionalne trasy.
Potwierdzajg to doswiadczenia Niemiec, gdzie w latach 1993-2008, tj. od poczatku
procesu regionalizacji, liczba pasazeréw kolei ogétem wzrosta o blisko 2/3. Caty
wzrost nastgpit dzieki kolejom regionalnym i miat miejsce w czasie, w ktérym
oddano kilka spektakularnych inwestycji KDP!
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Majac na uwadze proporcje wydatkéw na drogi i koleje odnosi sie wrazenie, ze nie
byto, ani nie ma woli politycznej, aby bardziej uprzywilejowac transport szynowy. W
tym kontekscie trudno podziela¢ entuzjazm zwolennikéw KDP, iz projekt KDP jest
idealny i nie spowoduje zaniechan w modernizacji pozostatej infrastruktury
kolejowej. Dotychczas byto zbyt wiele przestanek podwazajgcych ten entuzjazm.
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