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Dla ludzi XIX wieku kolej byta zwiastunem i symbolem nowej ery, ktéra dzis
nazywamy z nostalgia epoka pary i zelaza. Miata nie tylko ogromy wplyw na
rozwdj ekonomiczny pahstw czy zwigkszenie mobilnosci spoteczenstw, ale stata
sie natychmiast synonimem postepu, nowoczesnoéci, nowego sposobu na zycie.
Korzystanie z luksusowych i bardzo drogich ustug Compagnie Internationale Des
Wagons Lits (znanej nam dzi§ gtéwnie z Morderstwa w Orient Ekspresie Agathy
Christie) nalezato do dobrego tonu. Podobnie podréz na Riwierg Francuska po-
ciagiem linii PLM stanowita wyznacznik statusu spolecznego socjety paryskiej
czy londyfiskiej, tak jak dzisiaj oznakg statusu materialnego jest podrézowanie bu-
siness class. Przez XIX wiek kolej stawala sig coraz bardziej egalitarna, byta najszyb-
szym $rodkiem transportu i w przewozach ladowych de facto monopolista.

Liczne $lady wrazenia, jakie pojawienie sig kolet wywarto na jej wspétczesnych,
znajdziemy w sztuce i literaturze. Aby nie posgdzono nas o gotostowno$¢ przy-
pomnijmy sobie stynny obraz Josepha Turnera, ,Szybko$¢, para i deszcz” z 1844
roku (Galeria Narodowa, Londyn). Polski historyk sztuki, prof. Maria Poprzecka
pisze:

Turner jest wizjonerem. Pocigg w jego obrazie sunie przez most nierzeczywisty

i niematerialny, jak zresztq caty otaczajgcy go pejzaz. Czarna plama dymigcej loko-

motywy to jedyny materialny ksztatt w obrazie bedgcym poza tym brunatno-zioto-

blekitng mgtawicq. Pocigg niby znak nowej epoki wtargngt jak intruz w sSwiat
pozostajgey poza jakimkolwiek okresionym czasem. Na brzegach rzeki dostrzegamy
spowite w biate draperie, wznoszgce ramiona postaci ludzi czy posggow, odsytajgce

do jakiej$ niejasnej, dalekiej przesziosci [...].!

Jak widzimy, kolej zrobita na Turnerze wielkie wrazenie. Réwnie wielkie wra-
zenie zrobita na naszych rodakach. Melchior Wanfikowicz pisal:

Byt to dsmy dziesigtek lat XIX stulecia [...]. Kiedy pierwszy raz pocigg miat
przemkngc przez naszq stacje Borysdw, ofciec wybrat sig na ke uroczystosé. Stat na
peronie, majgc ze sobg stangreta, gumienncgo t lokaja, | nastuchiwat pilnie, jakie fo
na nich zrobi wrazenie. Kiedy z pickielnym tomotem, ziejgc parg, wpadt pocigg,
stangret pefen zdumienia rzekt do gumiennego:
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— Zapewne kota gigte nie z naszego drzewn [...]

Lokaj, ktéry wnidst do wagonu walizki, pytany za powrotem przez rzgdce, jakie
jest wnetrze wagonu, odpart:

— A nic, pante, sucho...

Oto byto maksimum wrazenia, na jakie mogty zdoby¢ si¢ nie ogarniajgce catosci
umysty.?

Na poczatku stulecia na powaznego konkurenta kolei wyrést samochéd. Naj-
pierw w USA, potem w Europie motoryzacja stawata sie¢ zjawiskiem masowym.
Rozwijata si¢ sie¢ drog, samochdd stawat sie coraz tafiszy i doskonalszy - bardziej
niezawodny, wygodny, ekonomiczny i szybki. Przypomnijmy, ze juz w roku 1907
Fred Marriott osiagnat na parowym samochodzie Stanley szybkos§é ponad 290
km/h.? Kolej pozostawata jednak na razie synonimem szybkosci. Najlepsze firmy
samochodowe, jak Panhard & Levassor w Europie czy Oldsmobile w Ameryce,
chetnie reklamowaty swoje produkty poprzez pokazanie ich na plakacie w trak-
cie morderczego wyscigu z pociggiem.

Do walki o klienta wiaczyt sie¢ ponadto transport lotniczy. W efekcie kolej sys-
tematycznie tracita udzial w rynku podrozy krétko- i sredniodystansowych na
rzecz transportu samochodowego i w rynku podrdzy érednio- i dlugodystanso-
wych na rzecz transportu lotniczego.

Kolej okazata sie jednak gatezig innowacyjng. Po raz drugi pojawit sie intruz,
o ktérym pisata prof. Maria Poprzecka, tym razem w postaci kolei duzej predkosci.

Juz w roku 1853 francuskie ekspresy Crampton osiggaly predkos¢ 120 km/h."
Na przetomie wiekéw najszybsze byly pociagi amerykanskie. Empire State Express
przekraczat 160 km/h.® Dalszy postep wigzat si¢ z wprowadzeniem trakgji elek-
trycznej. W roku 1903 niemieckie wagony elektryczne produkcji AEG i Siemensa
przekroczyly podczas préb granice 200 km/h.* W latach trzydziestych eksploato-
wano we Frangji wagony motorowe Bugatti, osiggajace 190 km/h.” Na linii Paryz -
Lyon (PLM) rozpedzaty si¢ one do 150 km/h, zapewniajac szybko$¢ przecigtng
110 km/h.* W roku 1937 eksperymentalny wioski pociag elektryczny przekroczyt
200 km/h.?

W innym kierunku poszli poczatkowo Niemcy. W roku 1931 wyposazony
w $migto i silnik lotniczy ,Schienenzeppelin” osiagnat 230 km/h." Prowadzono
réwniez proby z szybkimi lokomotywami elektrycznymi — w roku 1940 E 01 prze-
kroczyta 200 km/h."!

Na lata trzydzieste przypada szczyt osiagniec trakeji parowej. W USA pojawi-
ty sie stynne streamliners Atlantic o aerodynamicznych ksztattach, zdolne do roz-
wijania predkosci podréznej rzedu 160-180 km/h. Pociggi takie eksploatowano
réwniez we Francji, na trasie Paryz-Lyon i dalej na poludnie, oraz w Wielkiej
Brytanii. W roku 1938 angielski ekspres Mallard przekroczyt szybkosé 200 km/h, 2
za$ zloty medal na Wystawie Sztuki i Techniki w Paryzu otrzymata polska loko-
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motywa Pm36, przeznaczona do prowadzenia szybkich pociagéw pasazerskich.
W Stanach Zjednoczonych miaty miejsce pierwsze préby z konstrukcjami o prze-
chylnym pudle.”

Po wojnie prace nad duzymi predkoéciami prowadzone byly intensywnie we
Francji, w Japonii oraz w Niemczech, gdzie jeszcze w 1941 r. powstat projekt
europejskiej supersieci kolejowej. W latach pigé¢dziesiatych Francuzi zbudowali
lokomotywy osiagajgce predkosé 300 km/h oraz zapoczgtkowali na trasach z Pa-
ryza do Lyonu, Dijon i Lille eksploatacje pociagéw z szybkoscig 160 km/h, zas w
roku 1967 nawet 200 km/h w relacji Le Capitole Paryz-Tuluza. W roku 1957 zacze-
to rozwija¢ w Europie sie¢ TEE (Trans-Europ-Express), majaca potaczy¢ gtéwne
metropolie z szybkoscig do 160 knvh." Prawdziwy jednak przetom dokonat sie
w Japonii, gdzie w roku 1964 oddano do uzytku pierwsza w historii szybka linie
kolejowa systemu Shinkansen {.nowa szybka linia”), oferujacego poczatkowo
predkos¢ 210 km/h, obecnie za$ 270 km/h,

Ciag dalszy tej historii jest juz dobrze znany. W rezultacie obecnie w Europie
wyrézni¢ mozna pieé¢ odrgbnych — de facto ciagle jeszcze izolowanych — syste-
moéw szybkich kolei. Najwigksze znaczenie ma francuski TGV/Thalys/Eurostar,
ktéry wykonuje 2/3 (tj. w 1997 r. — 28,8 mld pasazeréw/km) ogdtu przewozdw
z duzymi predkosciami. Wérdd pozostatych wyrdznia si¢ niemiecki ICE (1997 r. -
9,3 mld pasazeréw/km). Wioska sie¢ ETR500/Pendolino, hiszpanski AVE (ekspor-
towa wersja TGV) 1 szwedzki X2000 zajmujg dalsze pozycje (odpowiednio w roku
1997: 2.4; 1,46, 1,3 mld pasazeréw/km).

Z punktu widzenia zastosowanej techniki powyzsze systemy podzieli¢ moz-
na na dwa zasadnicze typy:

1. Pociagi kursuja na specjalnych, nowo wybudowanych, kosztownych liniach
o profilach tuku, pozwalajgcych na osigganie predkoéci rzedu 300 km/h (TGV, AVE,
ETR 500, [CE). Linie te wykorzystywane sg wylacznie do prowadzenia komuni-
kacji pasazerskiej. W relacjach wydtuzonych poza nowe linie pociagi poruszajg
sie z szybkoscig 160-200 km/h.

2. Pociagi z przechylnym pudiem kursujg na czesciowo jedynie przebudowa-
nych lub dostosowanych liniach z szybkoscia nieznacznie przewyzszajaca 200 km/h
{Pendolino, X2000). Technologia przechylnego pudta (z wioskiego: pendolino —
wahadeltko) pozwala ograniczy¢ koniecznoé¢ zwalniania na fukach i ponownego
rozpgdzania si¢ pociggu. Samo zastosowanie tej techniki — bez zwigkszania pred-
kosci maksymalnej - pozwala skrécic¢ dotychczasowy czas przejazdu nawet 0 20%,
w zaleznoéci od ilodci tukdéw.”® Gléwng zaleta tego rozwigzania jest mozliwos¢
radykalnego ograniczenia wydatkéw na dostosowanie infrastruktury liniowej.
Infrastruktura ta wykorzystywana moze by¢ ponadto do eksploatacji mieszanej,
pasazersko-towarowej.

W Europie pojawily sie zatem produkty takie, jak TGV, ICE, AVE. Nowocze-
sna, innowacyjna technika pozwala tym pociagom na osigganie predkosci rzedu
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300 kn/h. Jednakze mamy tu takze do czynienia z zastosowang z powodzeniem
imitacja. Wyposazenie tych pociagdéw, komfort, a zwtaszcza doskonata obstuga
i informacja, elastyczne i stale ulepszane taryfy, szeroko zakrojona akcja reklamo-
wa — to przeciez elementy charakterystyczne w ostatnich dziesiecioleciach dla
praktyki linii lotniczych.

Zastosowanie tandemu innowacja-imitacja przyniosto kolei znaczacy sukces.
Spéjrzmy na klasyczny juz przyktad polaczenia TGV Paryz-Lyon. Otwarto je w
roku 1981. Rok wczesniej na trasie tej, faczacej dwie najwieksze aglomeracje Fran-
¢ji, 1 min pasazeréw korzystal z samolotéw, 2 min z pociaggdéw zas 4 mln z samo-
chodéw. W 1994 . tylko 0,5 mln latalo, 4 mln jezdzito samochodem, zas az 5 min
wybrato podréz kolejg. Ruch powietrzny na tej trasie spad! zatem o potowe, do
poziomu z roku 1972, podczas gdy ogdlna liczba pasazeréw przewiezionych przez
linie lotnicze w relacjach krajowych wzrosta we Francji w latach 1980-1992 czte-
rokrotnie. Wzrost ruchu samochodowego na autostradzie Paryz-Lyon zostat cat-
kowicie zahamowany, podczas gdy na innych autostradach roczna stopa jego
przyrostu wynosita 5%. Szybka kolej indukowata jednoczesnie 2,5 mln dodatko-
wych przewozow.

Charakterystycznym zatem zjawiskiem towarzyszacym rozwojowi szybkiej
kolei jest wptyw, jaki wywiera na miedzygateziowy podziat przewozéw miedzy
aglomeracjami — w szczegblnoéci bezposrednio konkuruje ona o klienta z trans-
portem lotniczym. Wydaje sig, ze przy podobnym poziomie ustugi (imitacja) uzyt-
kownik wybierajac miedzy szybkim pociggiem i samolotem, dokonuje arbitrazu
pomiedzy czasem podrézy door-fo-door i jej ceng. Ta ostatnia jest w przypadku
kolei nizsza i stanowi 40-70% ceny przelotu samolotem.

Przy czasie przejazdu ponizej 3,5 godzin, to jest przy dystansie ponizej
500-600 km, szybka kolej ma nad samolotem zdecydowana przewage. Fakt docie-
rania do centréw aglomeracji sprawia, ze dostep do tego srodka transportu jest
wygodny i zabiera mniej czasu, co kompensuje z fatwoécig dluzszy czas trwania
podrézy. W odréznieniu bowiem od dworcéw kolejowych, porty lotnicze poto-
zone s3 z reguly na peryferiach miast, nierzadko w odlegtosci kilkudziesigciu
kilometréw od centrum, i czas dostgpu do nich jest kilkakrotnie wyzszy. Podréz
samolotem wydtuza sie ponadto o czas kotowania na ziemi, ktéry na duzych lot-
niskach moze by¢ wysoki, oraz o czas odprawy pasazeréw. Szybkie koleje zyskuja
w tej sytuacji co najmniej 65% rynku szybkich przewozéw (tab. 1, pozycje 1-5).
Warto ponadto zwrdcié uwagg, ze przy czasie przejazdu ponizej 2 godzin koleje
zdobywajg co najmniej 90% rynku, ,wymiatajac” z niego operatoréw lotniczych
(tab. 1, pozycje 1-2 ).

Przy czasie przebiegu pociggu pomiedzy 3,51 6 godzin, co odpowiada odle-
gtosciom 500-1000 km, szybka kolej traci swa pozycje dominujgca. Konkurencje
miedzygateziowa mozna okresli¢ stowem ,o0zywiona”, a szybkie pociagi obstu-
guja od 20 do 65% rynku (por. tab. 1, pozycje 6-11).
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Tabela 1. Zalezno$¢ migdzy czasem podrézy a udziatem pociggu w rynku szybkich
przewozaw pasazerskich (kolej/samolot)

Relacja i odleglosé Czas przejazdu Udziat szybkich
szybkim pociggiem kolei w rynku

1. Paryz-Bruksela (310 km) 1h25 95%
2. Paryz-Lyon (460 km) 2h00 90%
3. Madryt-Sewilla (471 km) 2h15 82%
4. Tokio—Osaka (515 km) 2h30 85%
5. Paryz-Londyn (450 km) 3h00 65%
6. Paryz-Bordeaux (570 km)
7. Sztokholm-Goeteborg (460 km) 55%
8. Tokio-Hiroszima (820 km) 4h 00 40-50%
9. Paryz-Amsterdam (450 km)

10. Paryz-Tulon (830 km) 5h 00 20-30%

(| 11. Paryz-Tuluza (830 km)
12. Paryz-Perpignan (940 km) 6h 30 10-20%
13 P_aryZ~Ni¢a (990 km) | |

Zrédto: M. Thierry, La grande vitesse en Europe et au Japon, ,Rail International” 1998,
nr 9-10, s. 62.

Przy czasie przebiegu powyzej 6 godzin, to jest przy odleglodciach powyzej
900-1000 km, szybkie koleje przestajg by¢ konkurencyjne wobec transportu lotni-
czego i ich udziat w rynku nie przekracza 20% (tab. 1, pozycje 12-13). Réznica
w czasie podrézy moze juz wynosi¢ ponad 4 godziny na nickorzy$¢ kolei i nie jest
tego w stanie zrekompensowac nizsza cena biletu.

Nalezy jednak pamietad, ze przysziod¢ systemow transportowych w Europie
upatruje sie w ich integracji miedzygaleziowej. Tendencje te wida¢ réwniez w
przypadku transportu lotniczego i kolejowego (,dworce pod lotniskami”, co jest
zreszta pomystem tak starym, jak transport lotniczy — wystarczy wspomnie¢ wto-
skich futurystéw ).

Na krotkie chociazby potraktowanie zastugujg implikacje rozwoju szybkich
kolei. Koleje duzych predkosci utrzymaty ekologiczne zalety kolei klasycznych.
To zagadnienie jest w dobie ogromnego wzrostu $wiadomodci i zainteresowania
ekologig dobrze znane. Wzrost udziatu kolei w przewozach pasazerskich moze
by¢ remedium na postepujace ,zakorkowanie” systemu transportowego Europy,
a zwlaszcza odpowiedzig na coraz wigksze zattoczenie autostrad i portéw lotni-
czych.
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Rozwdéj szybkich kolei przyczynia si¢ w znacznym stopniu do aktywizacji wielu
galezi przemystu oraz wzrostu inwestycji publicznych i niepublicznych, tworza-
cych nowe miejsca pracy. Zjawiska te zachodza w postaci znanych efektéw bez-
poérednich i indukowanych Leontieffa.

Zdecydowanie najciekawsze wydaja sie jednak pozytywne i negatywne efek-
ty przestrzenne, jakie pocigga za sobg wprowadzenie szybkich kolei. Rzecz jasna,
podstawowym efektem przestrzennym jest skrécenie czasu podrézy pomiedzy
weztami sieci, a zatem zblizenie miast. Varlet podkreéla ponadto zwigkszenie ob-
szaru przestrzeni dostepnego w ciggu jednostki czasu (np. w ciggu dnia) oraz
lepszy dostgp do calosci sieci dzigki mozliwosci szybszego osiagnigcia najwaz-
niejszych weztéw. !¢

Trzeba jednak pamigtac, ze kolej duzej predkosci obstuguje miasta co najmniej
$redniej wielkosci. Sie¢ ustug przyjmuje forme sieci wektordw pomiedzy aglome-
racjami, co pociaga za sobg oczywisty efekt nieciggloéci przestrzennej ustugi. Ten
negatywny efekt znany jest takze pod nazwg efektu tunelu lub efektu fragmenta-
qji przestrzennej. Co wigcej jednak, miasta polozone pomigdzy aglomeracjami
i nie obstugiwane przez szybka kolej narazone sg wrecz na pogorszenie oferty ze
strony kolei klasycznej ze wzgledu na zmniejszenie ilosci dotychczas oferowa-
nych przez nig potaczefi. Mozna zatem méwié o potencjalnym powaznym ryzy-
ku degradacji miasta nie majacego statusu TGVille.

Varlet pisze o zwigzanym z rozwojem TGV zwigkszeniu zasiegu bezposred-
niego wplywu Paryza na obszar Francji i — w rezultacie — zmniejszeniu sity po-
wigzah miedzyregionalnych wzdtuz linii duzej predkosci.”” Dostep do szybkiej
kolei lub jego brak moze by¢ przyczyna zachwiania rownowagi lub pogiebienia
réznic pomigdzy regionami.

Wydaje sie jednak, ze wymienione wyzej negatywne efekty oddzialywania
kolei duzej predkosci mogg by¢ znacznie oslabione lub nawet wyeliminowane
przez jej powiazanie z regionalnymi systemami transportowymi.

Nas oczywiscie interesuje odpowiedz na pytanie o perspektywy wprowadze-
nia kolei duzej predkoéci w naszej czesci Europy. Najwigksza bariera jest niewat-
pliwie koniecznoé¢ dostosowania infrastruktury liniowej do standardéw
wymaganych przy eksploatacji szybkich kolei. Sam koszt zakupu pociggow jest
juz znacznie nizszy.

Wydaje sie, ze obecna sytuacja absolutnie nie uzasadnia budowania w naszej
czesci Europy niezwykle kosztownych, ,dedykowanych” pasazerskich linii kole-
jowych o profilach pozwalajacych na eksploatacje pociaggéw klasy TGV z predko-
§cig 300 km/h. Poziom zycia i zwigzana z nim warto5¢ czasu uzytkownika systemu
s3 u nas znacznie nizsze niz w Luropie Zachodniej. W ciagu ostatniego dziesie-
ciolecia zwigkszyta si¢ mobilnos¢ naszych spoleczefistw, mniejsza jednak niz na
Zachodzie jest przecietna gestoé¢ zaludnienia, najwieksze skupiska ludnoéci nie
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przekraczaja 2 mln (Warszawa, Praga, Slask), inne za§ miasta maja znacznie poni-
zej 1 mln mieszkancow. Z tego powodu potencjalne potoki pasazerskie sa w Eu-
ropie Srodkowej i Wschodniej znacznie mniejsze.

Optacalna moze by¢ eksploatacja pociagdéw z przechylnym pudlem z predko-
§cig rzedu 220 knvh na dostosowanych istniejgcych juz liniach. Koszt moderniza-
¢ji istniejgcych linii klasycznych jest 10 do 20 razy mniejszy niz koszt budowy
nowych linii duzej predkosci.'®

Biorac pod uwage potencjalne potoki pasazerskie wskaza¢ mozna kilka wcho-
dzacych w gre relacji: linie E-65 (Trojmiasto-Warszawa—Katowice/Krakdw)
w Polsce oraz kilka potaczen migdzynarodowych: Warszawa—Poznaf-Berlin
(E-20), Berlin—Drezno-Praga—Wiedef, Wiedefi—Budapeszt. Najwiekszych poto-
kéw pasazerskich mozna spodziewac sie na dwoch pierwszych spoéréd wymie-
nionych. Linia E-65, faczqca stolicg Polski z trzema innymi waznymi aglomeracjami
na odcinku Warszawa — Katowice/Krakéw wykorzystuje ponadto Centralna Ma-
gistrale Kolejows, ktorej profil pozwala na uzyskiwanie predkosci rzedu 250 km/h.
Linia E-20 natomiast, faczagca Warszawe z Berlinem, stolicg kraju, z ktérym mamy
najwieksze obroty gospodarcze, zostala ostatnio dostosowana do predkosci
160 kmv/h (tabor z wychylnym pudiem moze by¢ na niej eksploatowany z predko-
$cig 200 km/h).

Pierwszy krok w kierunku wykorzystania taboru z wychylnym pudtem
w naszej cze$ci Europy zostal juz wykonany. Poniewaz byt on nieudany, zastugu-
je na bardziej szczegotowe przypomnienie. Najwyzsza Izba Kontroli uznala, ze
przetarg na dostawe¢ dla PKP 16 zespolonych pociagdéw pasazerskich z przechyl-
nym pudtem mogacych jezdzi¢ z predkoscig 250 km/h zostal przeprowadzony
Z razacym naruszeniem ustawy o zaméwieniach publicznych. NIK stwierdzit po-
nadto, ze sposdb prowadzenia przetargu miat charakter korupcjogenny. Z usta-
lenr lzby wynika, ze ogloszenie i przeprowadzenie przetargu na wybor dostawcy
pociagdw byto niecelowe i niegospodarne. Dokumentacja przetargowa byta pro-
wadzona przez PKP nierzetelnie i niestarannie. Oferty byty niekompletne i wbrew
ustawie o zamodwieniach publicznych dopuszczono do ich uzupetniania w trak-
cie przetargu. Nie zostaly tez udokumentowane pisemnie wszystkie opinie eks-
pertéw oceniajgcych oferty. Okazato si¢ tez, ze PKP nie byly przygotowane do
sfinansowania zakupu. We wrze$niu 1998 r, czyli w momencie rozstrzygniecia
przetargu, przedsiebiorstwo miato stratg finansowa w wysokosci okoto 1 mld zt.
Tymczasem kontrakt na dostawe pociggdw opiewal na 0,9 mld zt (ok. 250 mln
USD). Ani PKE ani budzet nie byly poza tym w stanie sfinansowa¢ modernizacji
linii E-65 Gdynia—Warszawa—Katowice koniecznej do kursowania nowego tabo-
ru. Koszt tej inwestycji obliczono na 4,3 mld zl. Przetarg na dostawe 9 pociggow z
wychylanym nadwoziem z opcjg na dalsza dostawe 7 takich zestawéw PKP ogto-
sity w lipcu 1997 r. Wedlug ustaleni NIK firmy zewnetrzne do obstugi kontraktu
wybrano bez przetargu, a w umowie z nimi niekorzystnie dla PKP okreélono pra-
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wa i obowiazki stron. Juz w lipcu 1998 r. prezes Urzedu Zamdéwien Publicznych
poinformowal prezesa zarzadu PKP o nieprawidtowo przeprowadzonym prze-
targu. Negatywnie w tej sprawie wypowiedzieli sie tez niezalezni audytorzy po-
wotani przez radg PKE, a NIK zwrécit uwage zarzagdowi PKP na negatywne dla
przedsigbiorstwa skutki finansowe w wypadku uniewaznienia umowy zawartej
z nieprawidlowo wybranym dostawca. Ani zarzad, ani rada PKP nie uniewaznity
jednak przetargu. Na wniosek NIK przetarg na dostawe 16 pociagéw pasazer-
skich zostat uniewazniony w grudniu ubiegtego roku przez nowy zarzad PKP"

Pierwszy krok w kierunku duzej predkosci w Europie Srodkowej i Wschod-
niej okazat si¢ zatem wyjatkowo nieudany. Latem br. rzad Czech udzielit gwaran-
¢ji do 4 mld CZK (110 mln euro) na sfinansowanie zakupu przez koleje czeskie
(CD) 7 skladow pociagéw o wychylnym pudle. Do roku 2003 dostarczy¢ je ma
konsorcjum zlozone z Fiata Ferroviaria (vbecnie w Posiadaniu Alstom), Siemensa
i CD. Pociagi majg kursowac na trasie Berlin-Praga—-Wiedef.?

Przyktad polski wykazal jednak, ze warunkiem niezbednym realizacji projek-
tow dotyczacych szybkiej kolei jest uzdrowienie sytuacji na kolei w naszej czesci
Europy. Mam tu na myséli nie tylko sytuacj¢ finansows, ale réwniez sfere zwana
powszechnie kulturg organizacyjna. Wydaje si¢ ponadto, ze w finansowaniu tak
wielkich przedsiewzie¢ nie sposéb oprze¢ sie jedynie na wkladzie kolei, budzetu
panstwa i srodkéw pomocowych UE (na modernizacje linii E-20 wydano dotych-
czas okoto 500 min euro z takich Zrédet, jak EBI i EBOIR) — nalezy przynajmniej
prébowac tworzy< wigksze przedsiewzigeia z udziatem kapitatu niepublicznego,
tzw. public — private partnership (PPP). Dziatania PPP charakteryzujg si¢ bowiem
duza skutecznodcig. Dowodza tego zakohczone sukcesem technicznym
i handlowym przyktady budowy tunelu pod kanalem l.a Manche? i rozwoju
sieci duzej szybkosci we Wtoszech. Praktyka niemiecka, modernizacja i przebu-
dowa linii Berlin — Drezno wykazala, ze przy zastosowaniu metod i Srodkéw
sektora prywatnego koszty inwestycji mozna obnizy¢ nawet 0 30%.%2 PPP wyko-
rzystuje sie przy budowie szybkiej linii migdzy Amsterdamem a granica belgijska.?

Reasumujac, jako umiarkowany optymista jestem zdania, Ze w zaczynajagcym
sie dziesiecioleciu kolej duzej predkoéci, w jej skromniejszej wersji, tzn. pociggéw
z przechylnym pudtem, pojawi si¢ w naszej czesci Europy. Wymagac to jednak
bedzie pogtebionej refleksji ze strony decydentéw i ich doradcow.

Przypisy
' M. Poprzecka, Malarstwo angielskie od Gainsborough do Turnera, w: Sztuka éwiata, tom 8, War-
szawa 1994, s. B5.

2 M. Wankowicz, Szczeniece lata, Wydawnictwo Literackie, Krakdw 1987, s. 821 nast.
* W. Rychter, Dzieje samochodu, Warszawa 1983, s. 400.



38 Marcin Krél

4Y. Broncard, J. Distry, B. Porcher, Voyage de Paris 4 Cologne, De la ,Long boiler” au TGV PBKA,
+Chemins de Fer” 1998, nr 1, 5. 5.

® L. Thompson, High-Speed Rail in the United States - Why Isn't There More? ,Japan Railway &
Transport Review” 1994, nr 3, s. 32.

& A. Bertrand, ].E Picard, Le TGV, quelle histoire?, ,Revue Generale des Chemins de Fer” 1994, nr 8-9,
s. 8.

7 Ibidem, s. 8.

® R. Nobecourt, La grande vitesse au PL.M. de 1904 4 1937 (1939), ,Chemins de Fer” 1997, nr 1, 5. 10.
? A. Bertrand, op.cit, s. 8.

185, Greschik, Reisen mit Tempo 300, ,Schienen der Welt”, 1998 nr 10, s. 34.

' A, Bertrand, L.E Picard, op.cit, s. 8.

2 Ibidem.

1 Ibidem.

* Ibidem.

5 Auf dem Weg zum IC-Triebwagen ICT, ,Eisenbahn — Revue International” 1998, nr 7- 8, s. 299.

16 ]. Varlet,. L'interconnexion des réseaux de transport en Europe. Eléments de géographie prospec-
tive, Paryz 1992, , s, 25.

7 Ibidem, s. 30.

1 }. Milz , Les trains a grande vitesse et la politique des transports en Europe, w: EURAILSPEED 98
~ Actes du Congres, Paris 1998, s. 27.

P K. Grzegrzétka, Przetarg PKP na Pendolino korupcjogenny i niezgodny z ustawa, ,Rzeczpospo-
lita” 2 luty 2000, wersja internetowa.

¥ Czechy kupujg Pendolino, ,Rzeczpospoiita” 22 czerwca 2000, wersja internetowa.
y kupuj posp ]

2'N. Wakefield, Financing the Development of the European High Speed Network for the 21st Cen-
tury, w: EURAILSPEED "98 World Congress on High-Speed Rail, Congress Proceedings, volume
2, Paris 1997, s. 192.

2 K. Milz, op. cit, s. 26.
# N. Wakefield, op. cit, 5.192.



