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Ukraina przezywa zagrozenie atakiem militarnym ze strony Kremla, ale mimo to,
wlasnie teraz Polska powinna zaproponowac polaczenie naszych stolic linia
kolejowa duzych predkosci o standardowym, europejskim rozstawie szyn 1435 mm.

W latach 60-tych na catym swiecie kolej pasazerska staneta wobec kryzysu spowodowanego
konkurencja samochodu i samolotu. Pasazerowie zaczeli odchodzi¢ od kolei. Wéwczas
kolejarze staneli przed dylematem: dostosowac sie zmian lub wrecz cigé potaczenia
(strategia pasywna) albo wymysli¢ nowy standard podrézowania ktory przyciagnatby
pasazerow. Pierwszym krajem w ktorym uruchomiono koleje duzych predkosci (KDP) byta
Japonia, w ktérej Tokaido Shinkansen pojechat przed olimpiada w Tokio w 1964 z
predkoscia 210 km/h. Rozne sa definicje KDP, z reguly za takie uznaje sie pociagi osiagajace
minimum 250 km/h lub 200 km/h, zas rekord osiggany podczas jazdy prébnej przekracza
500 km/h. Obecnie najdtuzsza siecia na swiecie dysponuja Chiny, nastepnie Hiszpania,
Francja, Wtochy i szereg innych panstw. KDP budowana jest w Indiach, a kilka lat temu
pierwszy odcinek zostal otwarty w Afryce - w Maroku. W krajach, w ktorych koleje nie
potrafity ,wymysle¢ siebie” na nowo, zwtaszcza w obydwu Amerykach, ruch pasazerski
odgrywa nikta role.

W naszym kraju, standardowi wysokich predkosci odpowiadac bedzie po zainstalowaniu
systemow sterowania ruchem linia Katowice - Warszawa - Gdansk. Ponadto, w ramach
budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego powstanie tzw. Ygrek, czyli potaczenie
Warszawa- £.6dZ - Poznan/Wroctaw. Proponuje, aby wspolnie z rzadem ukrainskim
rozpoczac¢ analizy nad potaczeniem Warszawy z Kijowem, czyli odcinkiem o dtugosci 800 km,
poréwnywalnym z dystansem pomiedzy Paryzem a Marsylia. Tym samym, po zakonczeniu w
2027 roku projektu Rail Baltica do Kowna, Rygi i Tallina, modernizacji linii E20 do Berlina,
oraz prowadzonego w ramach Grupy Wyszehradzkiej projektu potaczenia z Praga,
Bratystawa i Budapesztem, Warszawa stataby sie pasazerskim hubem kolejowym w
Srodkowej Europie.

Analizy takie mozna zaczac juz dzis, pomimo, ze obecnie dla Kijowa najwazniejsze jest
ryzyko agresji militarnej. Zwazywszy na cykl realizacji takich inwestycji, nawet przy pelnym
zaangazowaniu obu krajow, realistyczny termin otwarcia to potowa przysztej dekady, rok
2035. Analizy mialyby przede wszystkim oszacowa¢ wielkos$¢ ruchu, naktady inwestycyjne,
czy tez przebieg trasy. Laczone byltyby dwie aglomeracje Warszawa z ludnoscia ok 2,5 mln i
Kijow 4 mln i dwa kraje liczace razem ponad 80 mln osob. Istnieje zatem znaczny potencjat
dla ruchu pasazerskiego, co jeszcze przed Covid obrazowaty dziesigtki potaczen
autobusowych i rosnacy ruch lotniczy. Niemniej, projekt nalezy realizowa¢ w oparciu o
rzetelna ocene efektdw Scisle transportowych jak i Srodowiskowych oraz finansowych.
Liczy¢ sie nalezy bowiem z wydatkiem rzedu 20 mln $ za kilometr. Projekt miatby
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uzasadnienie, gdyby wiarygodne szacunki ruchu pozwalaty na uruchomienie nie mniej niz 12
par pociagéw dziennie i ruch rzedu 5 mln oséb rocznie. Aby podnies¢ rentownos¢, nalezy
rozwazy¢ wariant dostosowania linii do ruchu towarowego prowadzonego przez lokomotywy
dieslowskie, ktéry odbywatby sie noca. Ukraina zyskataby wéwczas atrakcyjny korytarz
transportowy pozwalajacy na zwiekszenie obrotow z nasza czescia Europy.

Jak wyobrazam siebie przebieg trasy?

Poczatek w Warszawie Wschodniej, nastepnie istniejaca, zmodernizowana juz do predkosci
160 km/h linig do Lublina, a dalej nowo wybudowang wydzielona linig do Kijowa w jednym z
dwdch wariantéw trasy: potudniowym lub pétnocnym. Pierwszy prowadzi przez Zamos¢,
Lwoéw, Tarnopol i Zytomierz, ale jest dluzszy i liczy ok. 940 km. Drugi biegnie przez Chetm,
Fuck, Réwne, Zytomierz i ma ok. 800 km. Podstawowa réznica polega na tym, czy trasa
biegnie przez liczacy 700 tys. mieszkancow i dysponujacy wielkim potencjalem turystycznym
Lwoéw, co ma znaczacy wplyw na prognozowane potoki pasazerskie. Ale 140 km toru
oznacza znaczny wydatek. Koszt finansowy przemawia takze za wykorzystaniem
zmodernizowanej za ok 3,5 mld zt linii nr 7 do Lublina, czyli zaakceptowaniem nizszej
predkosci na pierwszym odcinku trasy. Pamietajmy, ze budowa CPK i dochodzacych do
niego szprych bedzie wymagata zmobilizowania zasobow finansowych. Za Lublinem pociag
zwiekszatby predkosc¢ do 250 km/h, co pozwolitoby na odbycie catej podrozy w cztery
godziny. Przed Covid-19 jeden pociag dziennie do Kijowa jechal okoto 20 godzin. Byto to
ciekawe, ale nie do konca fascynujace doswiadczenie.

Obecnie KDP w niektorych krajach osiagaja 350 km/h i nalezy rozwazy¢ argumenty za takim
standardem (lub 300 km/h). Jednak zwazy¢ trzeba z jednej strony krotszy czas podrozy, z
drugiej znacznie wyzsze zuzycie elektrycznosci i koszt zakupu taboru, co podwyzsza cene
biletu, a tym samym zainteresowanie podroznych. A koszty bytyby niebagatelne. W krétszym
wariancie, pozostatoby do wybudowania okoto 640 km z Lublina do Kijowa, czyli nie mniej
niz 12,8 mld $. To wydatek powazny, poréwnywalny z wybudowaniem elektrowni
nuklearnej. Niemniej potaczone mozliwosci finansowe dwoch krajow pozwolityby na
sfinansowanie takiego przedsiewziecia, roztozonego wszak na kilkanascie lat. Stan polskich
finansow publicznych i zasoby kapitatu na rynku finansowym, pozwalaja na pozytywna
decyzje po naszej stronie. Zasadniczy ciezar decyzji lezalby jednak po stronie Ukrainy, na
ktorej terytorium przebiegalby dtuzszy odcinek trasy.

W ciagu najblizszych dni zdecyduje sie przysztos¢ Ukrainy. Podjecie projektu KDP Warszawa
- Kijéw bytoby jasnym postawieniem na pozytywny scenariusz.
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