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Czy Polska potrzebuje Kolei Duzych Predkosci?

Kody JEL: R41, R42, R48

Stowa kluczowe: transport kolejowy, koleje duzych predkosci (KDP)

Streszczenie. W artykule przeanalizowano argumenty przemawiajace za budowa w Pol-
sce kolei duzych predkosci. Z jednej strony poddano analizie zapotrzebowanie na ten
srodek komunikacji i potrzebe takiej znaczacej inwestycji, a z drugiej wykazano ekono-
miczne mozliwos$ci jej wybudowania w najblizszych latach.

Kraétko o genezie projektu Kolei Duzych Predkosci w Polsce

Przyjety przez Rade Ministrow we wrzesniu 2015 roku Krajowy Program
Kolejowy (KPK) na lata 2014-2023 zawiera listy wielu projektow inwestycyjnych
w polskiej infrastrukturze kolejowej, ktore majg by¢ zrealizowane do 2023 roku,
o tacznej wartosci 67,3 mld zt (zob. www.mir.gov.pl). Niewatpliwie korzystne
jest to, ze z finansowego punktu widzenia jest to program znacznie korzystniejszy
w poréwnaniu z poprzednig perspektywa budzetowq z lat 2007-2013. Jego pelna
realizacja powinna doprowadzi¢ do istotnej poprawy stanu polskiej infrastruk-
tury kolejowej, jakkolwiek w kolejnych perspektywach budzetowych nadal bgda
utrzymywac si¢ potrzeby dalszych inwestycji infrastrukturalnych w tej gatezi
transportu. Z drugiej strony, dla wielu srodowisk i 0s6b zwiazanych z polskim
transportem kolejowym, w tym rowniez dla autora tego tekstu, elementem dalece
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rozczarowujacym jest to, ze KPK pomija catkowicie projekty zwigzane z konty-
nuacja programu Kolei Duzych Predkosci.

Minione lata, a zwlaszcza okres po uzyskaniu pelnego czlonkowstwa
w Unii Europejskiej w 2004 roku, charakteryzowaty si¢ znacznymi preferencjami
panstwa w zakresie rozbudowy i modernizacji infrastruktury drogowej
w Polsce — budowano w szczeg6élnosci autostrady, drogi ekspresowe, ale row-
niez infrastruktur¢ drogowa w miastach i w gminach. W tej dziedzinie Polska
ma niewatpliwie bardzo duze osiagnigcia. O ile w 1990 roku statystyki trans-
portu informowaly, ze w Polsce jest 212 km autostrad, to w 2015 roku sie¢ drog
szybkiego ruchu miala ogdlng dlugos¢ 3041 km, z czego 1553 km autostrad
i 1488 km drog ekspresowych. Uwzgledniajac aktualny dokument polityki trans-
portowej pod nazwa Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa
do 2030 roku) oraz wynikajacy z niego i oficjalne juz przyjety ,,Program Budowy
Drég Krajowych na lata 2014-2023" o wartosci 107 mld ztotych, mozna przyjac,
ze do 2030 roku Polska zrealizuje do konca programy rozwojowe infrastruktury
drogowej w zakresie drog ekspresowych i autostrad — fgcznie sie¢ tych drog ma
obejmowac ponad 7,5 tys. km, a takze program budowy okoto 60 obwodnic miast,
co pozwoli skierowa¢ $rodki budzetowe na inne projekty infrastrukturalne.

W przypadku tak dynamicznego rozwoju infrastruktury drogowej mozna
wrgcz mowi¢ o skoku cywilizacyjnym kraju, ktéory ma réwniez i taki aspekt
transportowy, ze obywatele w ostatnich latach w jeszcze wigkszym stopniu,
w poréwnaniu do lat dziewigédziesiatych ubieglego stulecia, zaczeli korzystac
z samochodow prywatnych, a Polska stata si¢ krajem wysoko zmotoryzowanym.
Obecnie zjawisko nadmiernego korzystania przez obywateli z samochodow pry-
watnych jest juz krytycznie oceniane, poniewaz wywotuje kongesti¢ nie tylko
w duzych miastach, ale tez na nowo wybudowanych autostradach, chociaz —
z drugiej strony — jest ono charakterystyczne dla krajow wyzej rozwinigtych i sita
rzeczy musialo réwniez wystapi¢ w Polsce. Jest to niewatpliwie koszt spoteczny
rozwoju cywilizacyjnego Polski, ktory byl nie do unikniecia w ramach procesow
transformacji.

Planujac dalszy rozwoj polskiej infrastruktury transportowej nalezy dazy¢
do zapewnienia wzglednej rownowagi pomigdzy osiggnigtym juz i ciggle wzmac-
nianym nasyceniem obszaru kraju wszelka infrastrukturg drogowg a niezbednym
rozwojem infrastruktury kolejowej, stwarzajacym przestanki do przesunig¢ struk-
turalnych popytu ku kolei, jako gatezi transportu bardziej przyjaznej srodowisku
naturalnemu i odcigzajgcej wewnatrzkrajowy ruch drogowy. Nie mozna przy tym
abstrahowaé¢ od procesow rozwojowych w infrastrukturze kolei zachodzacych
w wyzej rozwinietych krajach Unii Europejskiej, jak Niemcy, Francja, Hiszpania
czy Wlochy. Polityka rozwoju infrastruktury kolejowej, realizowana tam od
poczatku lat dziewiecdziesigtych ubiegtego stulecia, ksztalttowana byta w duzym
stopniu pod katem budowy zintegrowanej sieci linii i pociaggéw duzych predkosci.
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Linie kolejowe duzych predkosci, w skrocie KDP, stworzyly juz w Europie
Zachodniej catkowicie nowg jakos¢ kolei, przy czym najbardziej zblizonymi do
zachodniej granicy Polski punktami poczatkowymi tych linii s3 dwa miasta nie-
mieckie, Berlin i Lipsk.

Zdaniem autora, Polska osiagnela juz na tyle wysoki poziom rozwoju spo-
leczno-gospodarczego, ze budowa nowych linii kolejowych duzych predkosci
to element, ktory nie moze byé¢ pomijany w planowaniu rozwoju polskiej
infrastruktury kolejowej na dalsze dziesieciolecia. Warto wskaza¢ w tym miej-
scu, ze pierwsze prace studialne nad rozwojem linii kolejowych duzych predkosci
pojawity si¢ w Polsce juz w potowie lat dziewigcdziesiagtych ubieglego stulecia, jed-
nakze wowczas nie byto w ogole warunkow do realizacji powazniejszych nowych
inwestycji kolejowych (Sikora, 1995). Do koncepcji KDP powrdcono jednakze
10 lat pdzniej, kiedy to Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa wykonato
wstepne studium wykonalnosci budowy nowej linii kolejowej duzych predkosci
w Polsce'. Wyniki studium rekomendowaly budowe nowe;j linii kolejowej duzych
predkosci Warszawa—t.6dz—Wroctaw/Poznan (tzw. linia Y, ze wzgledu na charak-
terystyczny jej ksztatt na mapie Polski) i okazaly si¢ na tyle zachecajace, ze rzad
wpisat ten projekt do oficjalnego dokumentu polityki transportowej z 2005 roku,
pod nazwa Strategia Rozwoju Transportu na lata 2007-2013. Nastepnie, w 2007
roku, przy akceptacji Komisji Europejskiej, projekt KDP zostat ujety w Programie
Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko, jako zadanie finansowane ze $rodkoéw
unijnych w latach 2007-2013, na poziomie 80 mln euro, przeznaczonych na
prace przygotowawcze. W grudniu 2008 roku Rada Ministrow przyjeta Uchwale
276/2008 w sprawie budowy i uruchomienia przewozow kolejami duzych pred-
kosci w Polsce. Okreslita ona zadania dla realizacji przyjetego celu i wyznaczata
harmonogram budowy nowej linii Warszawa—t.6dz—Poznan—Wroctaw i urucho-
mienia przewozow do 2020 roku. Wedlug przywotanej uchwaty, KDP w Polsce
miaty sklada¢ si¢ z nowej linii Warszawa—t.6dz—Poznan—Wroctaw o dhugosci 455
km oraz zmodernizowanej do parametrow linii duzej predkosci linii E-65 Potudnie
(Centralna Magistrala Kolejowa — CMK) z Warszawy do Katowic i Krakowa
z mozliwymi w pdzniejszym okresie przedluzeniami do granicy czeskiej i stowac-
kiej (zob. rys. 1). Dodatkowo planowano budowe linii konwencjonalnej £.6dz—
Opoczno (cze$ciowo po istniejacym $ladzie) majacej na celu stworzenie potaczenia
pomigdzy linig Y a CMK o dlugosci okoto 70 km. W latach 20092011 wykonano,
dzigki dostepnym $rodkom z POIIS, szereg prac studialnych, ktore pozwolity mie-
dzy innymi na wybor ostatecznego przebiegu nowej linii KDP, przeprowadzono
niezbedne konsultacje spoteczne, wykonano oceny oddziatywania na srodowisko.

! Wstepne studium wykonalno$ci budowy linii duzych predkosci Wroctaw—Poznan—t.6dz—
Warszawa, wykonane przez Centrum Naukowo-Techniczne Kolejnictwa we wrze$niu 2005 r. na
zlecenie PKP PLK SA — maszynopis powielony.
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Ponadto, wykonano szereg dodatkowych prac studialnych dotyczacych weztow
kolejowych w Warszawie, t.odzi, Wroctawiu i Poznaniu, ktoére wykazaty, ze
muszg to by¢ wezly multimodalne, taczace systemy kolei duzych predkosci,
regionalne, aglomeracyjne z obslugg przez komunikacje miejska. Podjeto row-
niez decyzje o budowie nowego podziemnego dworca multimodalnego na stacji
16dz Fabryczna przystosowanego do obstugi pociagdéw duzych predkosci.
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Zrodlo: PLK SA.
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Projekt KDP i polityka

W konicu 2011 roku, gtowne prace przygotowawcze dotyczace budowy
i uruchomienia przewozow kolejami duzych predkosci w Polsce zostaly
wstrzymane, chociaz formalnie uchwaty 276/2008 w tej sprawie rzad nie anu-
lowal. Decyzja ta zostata jedynie werbalnie zakomunikowana przez dwczesnego
ministra, z argumentacjg, ze brak jest srodkow budzetowych na te inwestycje.
Zwieszenie prac nad projektem KDP odzwierciedlato stan pogladow rzadzacej
wowczas Platformy Obywatelskiej, co nie zmienia faktu, Ze minister postawit
si¢ ponad obowigzujaca go formalnie uchwala Rady Ministrow, uzywajac przy
tym miatkich argumentéw. O ile bowiem przygotowanie uchwaty 276/2008 wraz
z wszechstronnymi analizami transportowymi i inng niezbedna dokumentacja
trwato kilka lat, o tyle podjeta bez powazniejszych analiz decyzja o wstrzy-
maniu prac nad projektem KDP miala charakter koniunkturalny oraz prze-
czyta wczesniejszemu stanowisku koalicji rzadowej PO-PSL z lat 2007-2011.
Jesienig 2007 roku Premier Donald Tusk deklarowat w sejmowym expose: ,,M0j
rzad w trybie pilnym zakonczy prace nad studium kolei duzych predkosci
po to, aby jeszcze w tej kadencji z fazy studium wejs¢ w faze realizacji”.
Przywotywana werbalna decyzja ministra w kolejnej kadencji koalicji PO—PSL
o zawieszeniu projektu KDP prawdopodobnie miata pewien zwigzek z przejscio-
wymi trudno$ciami w kolejowych przewozach pasazerskich zimag 2010/2011,
ale z cata pewnos$cia wynikata rowniez z narastajacej og6élnej niechgci rzadzacej
Platformy Obywatelskiej do tego projektu. Warto w tym miejscu przypomniec,
ze oprocz Ministra Infrastruktury w kadencji 2007-2011 Cezarego Grabarczyka
i kilku innych politykow, cata pozostala Platforma Obywatelska byta juz wow-
czas w istocie przeciwna nie tylko projektowi KDP, ale rowniez mniejszemu
projektowi zakupu pociggow zespolonych Pendolino, z tym, Ze ten ostatni, po
wielu perypetiach, zostat jednak przeforsowany w 2010 roku. Koniunkturalizm
1 swoista hipokryzja polityczna jest charakterystycznym zjawiskiem w polskim
zyciu politycznym — zakup pociggéw Pendolino okazat si¢ sukcesem rynkowym,
ktory jesienia 2015 roku zostat skwapliwie zdyskontowany przez Platforme
Obywatelska w kampanii wyborczej pod hastem ,,Kolej na Ewe”. W politykach
Platformy Obywatelskiej narastato jednakze przekonanie, ze budowa drog eks-
presowych i autostrad przysparza wigcej glosow wyborcow niz projekty, pozosta-
jacej pod cigglym obstrzatem medialnym, kolei. To ten wiasnie czynnik zawazyt
rowniez na probie przesunigcia w 2011 roku 5 mld zt z projektéw kolejowych na
drogowe, czemu ostatecznie zapobiegta stanowcza postawa Komisji Europejskie;j.
W kampanii wyborczej z jesieni 2015 roku Platforma Obywatelska jedynie ogol-
nikowo deklarowata: ,,W ramach nowego Krajowego Programu Kolejowego do
2023 roku zainwestujemy w modernizacj¢ kolei ponad 67 mld ztotych. Dzigki
tym $rodkom przebudujemy 8500 km toréw, co pozwoli na rozwaéj kolei duzych
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predkosci (powyzej 160 km/godz. na gtownych liniach)” (www.platforma.org.
pl). Wynika stad, ze wedlug PO dopiero po zrealizowaniu przyjetego obecnie
KPK, czyli po 2023 roku, mozliwy bedzie rozwdj kolei duzych predkosci, z tym,
ze nie wiadomo czy chodzi tu o podwyzszanie parametréw na niektorych istnie-
jacych liniach kolejowych np. do 200 km/h, czy tez o realizacj¢ projektu KDP
wedtug uchwaty 276/2008. Wydaje sie, ze przywotany cytat z programu PO to
celowy zabieg socjotechniczny, zaciemniajacy rzeczywiste intencje.

Ogodlna nieche¢ do realizacji projektu KDP to zjawisko wlasciwe nie tylko
Platformie Obywatelskiej. Drugi powazny gracz polskiej sceny politycznej, Prawo
i Sprawiedliwos$¢, w programie wyborczym z 2011 roku deklarowat: ,,W latach
2014-2020, po przeprowadzeniu analizy oplacalno$ci, zostana podjete prace
przygotowawcze do budowy tzw. kolei duzych predkosci”. Jesienig 2015 roku,
w programie gospodarczym PiS, tej deklaracji juz nie byto (www.pis.org.pl).

Sojusz Lewicy Demokratycznej w kampanii wyborczej 2011 roku deklaro-
wal: ,,Koleje duzych predkosci to niezwykle ambitny projekt i nie moze by¢
zaniechany. Jednakze powinien on stanowi¢ zadanie narodowe. Projekt ten powi-
nien by¢ wylaczony z zakresu dziatania PLK. Nalezy rozwazy¢ w tym przypadku
formule partnerstwa publiczno-prywatnego”. Jednakze w kampanii wyborczej
jesienig 2015 roku SLD ,,zaniechal” wpisywania tejze deklaracji do swojego pro-
gramu gospodarczego (www.sld.org.pl).

Ogdlnie biorac, przytoczone wyzej ambiwalentne oraz niechetne, ale tez
zapewne mato ambitne i prorozwojowe, stanowiska gtownych partii politycz-
nych nie sprzyjaja aktualnie (lata 2015-2020) podjgciu najwigkszego wyzwania
cywilizacyjno-rozwojowego w polskim transporcie, jakim potencjalnie moze by¢
budowa nowej linii KDP wedtug projektu okreslonego w uchwale Rady Ministrow
276/2008. Wiadomym jest rowniez, ze bez programowego wsparcia glownych sit
politycznych projekt KDP w ogo6le nie moze by¢ zrealizowany.

Wydaje si¢ jednak, ze w przysztosci, po 2020 roku, gtéwne partie polityczne
nie bedg mogly abstrahowac¢ od aspiracji rozwojowych polskiego spoteczenstwa,
od oczekiwan stalego podwyzszania jakosci i standardow zycia ludnosci, jak tez od
dazenia do doréwnania, rowniez w obszarze infrastruktury KDP, wysoko rozwinig-
tym krajom Europy Zachodniej. Wypada wigc wyrazi¢ nadzieje, ze w przysztosci,
o ktorej mowa, gldwne sily polityczne w Polsce powrdca do projektu KDP.

Swiatelka w tunelu...

Wydaje sig¢, ze pomimo wskazanych wyzej uwarunkowan i zmienno$ci sta-
nowisk, projekt budowy w Polsce linii kolejowych duzych predkosci ma duze
szanse realizacji w perspektywie do 2030 roku. Wynika to z dwdéch waznych
dokumentow polityczno-gospodarczych, ktére na taka mozliwos¢ wskazuja.
Pierwszym z nich jest przywolany wczesniej i obowiagzujacy aktualnie dokument
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polityki transportowej pod nazwa Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku
(z perspektywa do 2030 roku), w ktorym pojawit si¢ zapis, ze ,,do 2020 roku pod-
jeta zostanie decyzja dotyczaca ewentualnej budowy systemu kolei duzych
predkosci uzupelnionego o tzw. Y” (www.mir.gov.pl). Natomiast drugim tego
rodzaju dokumentem jest przyjeta 13 grudnia 2011 roku Uchwata nr 239 Rady
Ministrow w sprawie przyjecia Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania
Kraju 2030, w skrocie KPZK 2030. Ten ostatni dokument zawiera migdzy innymi
mapy etapowego rozwoju sieci kolejowej w Polsce, z zaznaczonymi liniami

duzych predkosci.
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Rysunek 2. Przewidywany rozwdj sieci kolejowej na tle sieci lotnisk, portow morskich

i Odrzanskiej Drogi Wodnej — II etap

Zrédto: opracowanie MRR przy wspoltpracy IGiPZ PAN (Koncepcja...), s. 116.
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Na rysunku 2 uwidoczniono przebieg linii kolejowej duzych predkosci,
tzw. Y, wedlug koncepcji przyjetej w uchwale Rady Ministrow 276/2008, przy
czym w cytowanym dokumencie zrezygnowano z podania przedziatu czasowego
realizacji tej inwestycji, okreslajac jedynie, ze jej budowa jest przewidziana
w II etapie rozwoju sieci kolejowej, po realizacji I etapu obejmujacego moder-
nizacje linii konwencjonalnych. Natomiast III etap (rys. 3) miatby polega¢ na
potencjalnym przedtuzeniu linii Y do Berlina i Pragi oraz linii E-65 z Katowic do
Brna, zaktadajac w sposob dorozumiany odpowiednie zaangazowanie Niemiec
i Czech w te projekty.
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Zrédto: opracowanie MRR przy wspotpracy IGiPZ PAN (Koncepcja...), s. 117.
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Analizujac mape¢ z rysunku 3 warto ponadto zwrdci¢ uwage na dwa ele-
menty, pamigtajgc, ze przywotywany dokument obejmuje okres do 2030 roku.
Pierwszy z nich to zaznaczona na mapie nowa linia KDP Warszawa—Torun—
Bydgoszcz—Gdynia. Nie jest to w Polsce element nowy, poniewaz juz w latach
siedemdziesigtych, wowczas, gdy budowano CMK, pojawila si¢ koncepcja
wybudowania tzw. potnocnej CMK, z Warszawy do Trdjmiasta z przebiegiem
po zachodniej stronie Wisty. Wydaje si¢, ze po kilkunastoletnich perypetiach
zwigzanych z modernizacja linii E-65 z Warszawy do Gdyni (z maksymalng
predkoscig do 200 km/h na czgsci przebiegu) nowa linia KDP do Trojmiasta to
bardzo daleka przysztos¢... Réwniez na bardzo dalekg przysztos¢ nalezy — zda-
niem autora — odtozy¢ projektowanie modernizacji pozostatych linii konwencjo-
nalnych do parametru 200 km/h, gdyz w dajacej si¢ przewidzie¢ perspektywie
beda to modernizacje do parametru 160 km/h. O tym, co oznacza modernizowanie
konwencjonalnej linii do parametru 200 km/h, mozna si¢ przekona¢ na przykta-
dzie potnocnej E-65. Jest to modernizacja trwajaca juz kilkanascie lat, polegajaca
praktycznie na budowie tej linii od nowa, a jej koszt wyniesie kilkanascie mld
zt — tacznie okoto potowy kosztow wybudowania nowej i znacznie dtuzszej linii
Y wraz z przyleglo$ciami. W polskich warunkach nie ma uzasadnienia ekono-
miczno-transportowego dla modernizacji istniejacych linii konwencjonalnych do
parametru 200 km/h, za wyjatkiem CMK, ktorej geometria byta projektowana
do 250 km/h — pozostate linie konwencjonalne powinny by¢ modernizowane do
parametru 160 km/h.

Niezaleznie od powyzszych uwag krytycznych, caty dokument KPZK 2030
ma wydzwigk pozytywny, a przedstawiona w nim wizja rozwoju KDP powinna
by¢ realizowana w odniesieniu do linii Y i ewentualnych pdzniejszych jej przedtu-
zen. Wypada zatem wyrazi¢ oczekiwanie, ze zapowiadane w Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 roku podjecie do 2020 roku decyzji w sprawie budowy linii Y
pozytywnie si¢ zmaterializuje.

KDP w Polsce — potrzebne czy niepotrzebne?

Na tak postawione pytanie mozna odpowiedzie¢ jednoznacznie: nowa linia
Kolei Duzych Predkosci Y jest Polsce potrzebna! Na obecnym poziomie rozwoju
spoteczno-gospodarczego Polski pytanie to ma zresztg charakter retoryczny. Rzad
juz dawno odpowiedziat pozytywnie na to pytanie, wowczas, kiedy przyjmowat
Uchwate¢ Rady Ministrow 276/2008, gdzie zawarta jest szeroka argumentacja na
rzecz projektu KDP w Polsce. Doda¢ tez nalezy, ze w ramach przeprowadzanych
konsultacji spotecznych, po uruchomieniu dziatan wynikajacych z przywotywanej
uchwaty, caty program budowy linii Y Warszawa—t.6dz—Poznan—Wroctaw zyskat
bardzo wysokg aprobate spoteczna, a takze pelng aprobate ze strony wtadz regio-
nalnych na trasie przebiegu planowanej linii. Zasadnym jest wiec twierdzenie,
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ze spoteczenstwo majace by¢ beneficjentem planowanej inwestycji, w pelni ja
zaakceptowato. Nalezy tez zauwazyc¢, ze wprawdzie po zawieszeniu prac nad pro-
jektem KDP w koncu 2011 roku czotowi politycy rzadzacej koalicji PO-PSL oraz
wtérujacy im tzw. eksperci medialni, gremialnie poparli t¢ decyzje, przyjmujac
argumentacj¢ o braku srodkdéw, ale nikt wowczas nie kwestionowat zasadnosci
realizacji w dalszej przysztosci projektu Y.

Argumenty na rzecz zawieszenia programu KDP w 2011 roku byty zasad-
niczo dwa, przy czym nie byty one oryginalnie polskie, poniewaz przeciwnicy
projektow KDP uzywaja ich wszedzie. Pierwszy, to wysoki koszt projektu Y
i staby stan pokryzysowych finanséw publicznych. Drugi argument byt rowniez
klasyczny: najpierw nalezy zmodernizowac¢ istniejaca infrastrukture konwencjo-
nalng, a dopiero p6zniej mozna be¢dzie myslec¢ o projekcie Y. Obydwa argumenty
nie byly przekonujace, jezeli wezmiemy pod uwage obecne decyzje rzadowe
o przyjeciu KPK do 2023 na kwotg 67,3 mld zt, czyli kwotg o ponad 25 mld
zt wyzsza w poréwnaniu programem modernizacji infrastruktury kolejowej
w latach 2007-2013, ale w szczeg6lnosci decyzje o przeznaczeniu 107 mld zt
w latach 2014-2023 na Program Budowy Drog Krajowych (PBDK), przy czym
w tym ostatnim przypadku widoczne byto az nadto przedwyborcze rozdawnic-
two projektow drogowych dla poszczegélnych regionow, w ktérych odbywaty
si¢ wyjazdowe posiedzenia rzadu. Nie trzeba duzej wnikliwosci, by stwierdzié,
ze PBDK 2014-2023 jest rowniez o kilkadziesigt mld zt wyzszy w porownaniu
z analogicznymi programami z lat 2007-2013. Lacznie, tylko na infrastrukture
drogowa i kolejowa, rzad zaprojektowat na lata 2014-2023 wydatki na poziomie
174,3 mld zt.

Pytanie retoryczne brzmi: czy nie mozna bylo w ramach tych 174 mld
zt uwzgledni¢ wydatkow na realizacj¢ projektu Y, na poziomie 25-30 mld z1?
Zdaniem piszacego te slowa mozna bylo, jezeli w gremiach rzagdowych pano-
waloby ku temu pelne przekonanie i wola polityczna realizacji tegoz projektu.
A poniewaz tych elementow zabrakto, przynajmniej do roku 2020 — jak sie wydaje
— kolejne rzady nie bedg podejmowaty projektu KDP w Polsce, za wyjatkiem dal-
szych prac modernizacyjnych na CMK (co zostato ujete w KPK).

Drugi argument na rzecz zawieszenia programu budowy linii Y byt i nadal
pozostaje jeszcze bardziej nieprzekonujacy. Modernizacja infrastruktury kolejo-
wej, po powstaniu w latach 1990-2010 zalegtosci, to dzieto migdzypokoleniowe
i w dajacej si¢ przewidzie¢ perspektywie czasowej, w istocie nieskoficzone.
Juz dzisiaj trzeba przeciez modernizowa¢ infrastrukture, w ktéra inwestowano
w latach dziewigcdziesigtych ubieglego stulecia. Ponadto modernizacje infra-
struktury kolejowej niz zawsze muszg by¢ tak drogie jak obecnie. Wreszcie,
zarzadca infrastruktury musi w wigkszym jeszcze stopniu ,,przytozy¢ si¢” do
zapewnienia efektywnego utrzymania i niepogorszania stanu technicznego tych



Czy Polska potrzebuje Kolei Duzych Predkosci? 49

linii, ktore w ostatnich latach zostaty zmodernizowane, by nie generowac na przy-
szto$¢ potrzeb modernizacyjnych juz modernizowanej infrastruktury.

Istnieje wiele znaczgcych argumentow na rzecz realizacji projektu budowy
KDP w Polsce, ale ich szersze omawianie przekroczyloby ramy niniejszej publi-
kacji. Wskaza¢ mozna jedynie, ze za realizacja projektu budowy nowej linii Y
przemawiajg zaréwno wzgledy ogolno-cywilizacyjne zwigzane z konieczno$cia
nadgzania Polski za europejskim i1 §wiatowym postepem techniczno-technolo-
gicznym, jak tez wzgledy ogoélnogospodarcze zwigzane z procesami inwestycyj-
nymi stymulujacymi wzrost gospodarczy i polski przemyst. Nie bez znaczenia
sg tez oczekiwania, by spoleczenstwo moglo w jak najszerszym stopniu korzy-
sta¢ z postepu cywilizacyjnego i wzrostu ogolnego dobrobytu, jaki ma miejsce
w Polsce po wejsciu do Unii Europejskiej. Istnieje rowniez szereg wazkich argu-
mentéw na rzecz projektu KDP o charakterze ekologicznym oraz zwigzanych
z koniecznos$cia ograniczania tzw. kosztow zewngtrznych transportu. Projekt
KDP ma rowniez bardzo istotng argumentacj¢ zwigzang ze strong popytowsa
pasazerskich przewozow migdzyregionalnych w Polsce. Ten aspekt, w okresie
dynamicznego rozwoju sieci autostrad i drog ekspresowych, bardzo wysokiego
poziomu motoryzacji oraz powszechnego juz wystepowania kongestii, nabiera
obecnie szczegodlnego znaczenia i dlatego warto poswieci¢ mu kilka uwag.

Na rysunku 4 przedstawiono sie¢ kolejowych potaczen pasazerskich, jaka
powstanie do 2023 roku, w wyniku realizacji przyjetego przez rzad KPK, na tle
zawieszonego w 2011 roku projektu budowy linii KDP Y. Dodatkowo, w tabeli 1,
w celach poréwnawczych, zestawiono czasy potaczen kolejowych planowane do
osiggnigcia, gdyby projekt budowy linii KDP Y Warszawa — L.6dz — Poznan —
Wroctaw zostal zrealizowany.

Juz pierwszy rzut oka na mapg (rys. 4.) wystarcza, by stwierdzi¢, ze po zreali-
zowaniu zamierzen inwestycyjnych zawartych w KPK do 2023 roku, na obszarze
centralnej Polski powstanie luka uniemozliwiajgca planowanie szybkich potaczen
kolejowych pomigdzy zachodnig i pétnocno-zachodnia a wschodnia i potudnio-
wo-wschodnig Polska. Konwencjonalne potaczenia kolejowe beda wprawdzie
istniaty, ale wiele z nich nie bedzie atrakcyjnych czasowo, co wywotywac bedzie
sktonnos$¢ do korzystania z potgczen lotniczych Iub do korzystania z samocho-
doéw prywatnych po rozwinietej sieci autostrad i drog ekspresowych. Jednakze
w przewozach migdzyregionalnych, zwlaszcza na odlegtosci powyzej 400 km,
obydwie alternatywy beda niekorzystne pod wzgledem ekonomicznym. Jest to
niewatpliwie argument wzmacniajacy konieczno$¢ budowy linii KDP Y, wiasnie
w planowanym przebiegu na obszarze centralnej i zachodniej Polski.
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Rysunek 4. Przewidywana sie¢ szybkich kolejowych potaczen pasazerskich do 2023
roku na tle zawieszonego projektu budowy linii KDP Y oraz CMK

Zrédto: www.mi.gov.pl.

W tabeli 1 zestawiono 28 roznych relacji przewozowych, objetych pozy-
tywnymi skutkami realizacji projektu budowy linii Y. Jak wida¢, budowa linii Y
spowoduje swoista rewolucje w czasach przejazdow pomiedzy duzymi miastami
w Polsce 1 bedzie oddziatywata nie tylko na aglomeracje potozone na trasie jej
przebiegu (Warszawa, £6dz, Ostrow Wilkp./Kalisz, Poznan i Wroctaw), lecz
réwniez na takie miasta jak Gdansk, Biatystok, Lublin/Zamos$¢ i Rzeszow z jed-
nej strony oraz Szczecin, Gorzow WIlkp., Zielong Goérg, Opole, z drugiej strony.
Inaczej méwigc, w wyniku budowy linii Y zmienig si¢ i ulegna radykalnemu skro-
ceniu odleglosci czasowe pomigdzy najwigkszymi miastami w Polsce. Oznacza¢
to bedzie catkowitg i korzystng z makroekonomicznego punktu widzenia zmiane
struktury popytu na mi¢dzyregionalne przewozy pasazerskie w Polsce. W opar-
ciu o dotychczasowe doswiadczenia migdzynarodowe mozna przyjaé, ze linia Y
przejetaby nie tylko duza czgsé istniejacego do momentu jej uruchomienia ruchu
kolejowego w relacjach potozonych na trasie jej przebiegu wraz z przedtuzeniami
po liniach konwencjonalnych, ale réwniez w istniejacych w Polsce warunkach
transportowych zminimalizowataby krajowy ruch lotniczy oraz przejeta duza
czg$¢ przejazdow samochodami prywatnymi w relacjach migdzyregionalnych.
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Tabela 1
Siatka potaczen realizowana w oparciu o lini¢ KDP ,,Y”
Warszawa—1.6dZz—Poznan—Wroctaw
Czasy potaczen
_ kolejowych

Relacje kolejowych | - tmiczych | drogowych | linie KDP oraz

— obecnie konwencjonalne

po modernizacji
Warszawa—t.6dz 01:30 02:40 02:00 00:45
Warszawa—Kalisz 04:00 03:45 01:15
Warszawa—Poznan 02:45 02:55 04:30 01:30
Warszawa—Wroctaw 05:00 02:55 05:30 01:30
Warszawa—Szczecin 05:30 03:20 08:15 03:15
Warszawa—Berlin 06:00 04:00 07:30 03:45
Warszawa—Zielona Gora 05:15 03:10 06:00 03:00
Warszawa—Gorzow Wlkp. 05:00 06:45 03:15
Lodz—Kalisz 01:45 01:45 00:30
L6dZ-Poznan 03:15 02:45 01:15
Lodz—Wroctaw 04:00 03:30 01:15
1.6dz—Szczecin 05:45 07:00 03:00
Krakow—Poznan 06:15 04:40 06:00 03:15
Krakoéw—Szczecin 08:30 05:05 09:15 05:00
Krakow—Berlin 09:00 05:30 05:30
Lublin—+.6dz 04:15 04:15 02:30
Lublin—Poznan 06:00 06:15 05:00
Lublin—Wroctaw 08:00 07:00 03:45
Lublin—Szczecin 08:45 11:00 05:00
Biatystok—1.6dz 04:00 05:15 02:15
Biatystok—Poznan 06:15 06:45 03:15
Biatystok—Wroctaw 08:30 08:30 03:15
Biatystok—Szczecin 08:15 10:30 05:00
Gdansk—1.6dz 06:00 05:30 03:30
Gdansk—Kalisz 07:00 05:45 03:30
Gdansk—Wroctaw 07:00 07:15 04:00
Rzeszé6w—Poznan 08:15 09:30 04:45
Rzeszé6w—Szczecin 10:30 11:45 06:30

Zrodto: Zatacznik do Uchwaty nr 276/2008

..., 8.36-37.

Ponadto, zawsze pewna niewiadomg jest tzw. ruch wzbudzony, czyli wygenero-
wany dodatkowo w wyniku pojawienia si¢ nowej i atrakcyjnej oferty przewozo-
wej. Z doswiadczen migdzynarodowych wynika, Ze moze on stanowi¢ nawet do
20% przewozow na nowej linii KDP.
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Czy Polske sta¢ na Koleje Duzych Predkosci?

W 2008 roku, w uchwale 276/2008 minimalne wydatki inwestycyjne na
caty projekt linii KDP Y wraz z pracami przygotowawczymi oraz niezbg¢dnymi
dodatkowymi inwestycjami szacowano na kwote 28 mld zt. W rozliczeniu na
planowany kilometraz (bez tacznika £.6dz—Opoczno) dawato to kwote przecietng
61,6 min zt za kilometr, a w przeliczeniu na euro, przy dwczesnym kursie, okoto
15,4 min euro za kilometr. Przyjeta wowczas do wstepnych szacunkéw stawka
miescita si¢ po $rodku rankingu odnotowanych w Europie Zachodniej przeciet-
nych kosztéw budowy 1 km linii KDP.

Jezeli, zgodnie z deklaracja zawarta w Strategii Rozwoju Transportu do 2020
roku, podjeta zostanie pozytywna decyzja w sprawie budowy nowej linii KDP
Y, to jej faktyczna budowa, po wykonaniu niezbednych prac przygotowawczych
w latach 2021-2022, moglaby rozpocza¢ si¢ w 2023 roku. Zaktadajac 6-letni cykl
inwestycyjny oraz 2-letni okres niezbednych prob i uruchomienia systemu, caty
projekt moglby zosta¢ zakonczony w 2030 roku.

Gdyby stawke jednostkowg 15,4 mln euro za kilometr nowej linii udato si¢
osiggna¢ w latach 2021-2028, co wydaje si¢ dos¢ realistyczne, to caty projekt
linii Y miatby warto$¢ okoto 7 mld euro, czyli okoto 29,4 mld zt, przy kursie
4,2 zt/euro. Uwzgledniajac 10% rezerwe, mozna szacowac wartos¢ calego pro-
jektu budowy linii KDPY w latach 2021-2028 na kwote okoto 32,4 mld zt, z czego
okoto 2,4 mld zt nalezaloby przeznaczy¢ na prace przygotowawcze. Natomiast
w 6-letnim cyklu inwestycyjnym przecigtne roczne wydatki na budowe linii Y
musialyby wynosi¢ okoto 5,0 mld zt.

Ogodlna i $rednioroczna kwota wydatkow na realizacje projektu Y moze
jawic si¢ jako relatywnie wysoka, ale z drugiej strony nie sg to kwoty nierealne
i niemozliwe do wydatkowania, uwzgledniajac réwniez kolejna perspektywe
budzetowa Unii Europejskiej 2021-2027. Nalezy ponadto podkresli¢, ze wstepne
analizy optacalnosci projektu KDP Y wskazywaty, ze po jego zrealizowaniu
projekt bedzie efektywny operacyjnie, tzn. biezace przychody beda pokrywaty
koszty eksploatacji oraz ze dodatkowo pojawia si¢ duze, wymierne korzysci spo-
teczno-ekonomiczne, ktorych beneficjentami beda gospodarka i spoteczenstwo.
Tak wigc kwote okoto 32,4 mld zt nalezy traktowaé jako wysoce efektywny
wydatek inwestycyjny, ktory nie bedzie generowat kolejnych wydatkow, lecz
przyniesie znaczne korzysci spoteczno-gospodarcze.

W tabeli 2 zestawiono oszacowane wydatki fazy przedinwestycyjnej i inwe-
stycyjnej projektu budowy linii KDP Y na tle prognozy polskiego PKB opraco-
wanej zgodnie z oficjalnymi ,,Wytycznymi dotyczacymi stosowania jednolitych
wskaznikow makroekonomicznych bedacych podstawa oszacowania skutkow
finansowych ustaw” z maja 2015 roku (www.mf.gov.pl).
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Przy zatozeniu, ze calos¢ wydatkow na budowe linii KDP Y byloby sfinan-
sowanych tylko i wylacznie z budzetu panstwa, udziat tych wydatkéw w pro-
gnozowanym PKB jest relatywnie niewielki i waha si¢ w granicach 0,054% do
0,052% PKB w fazie przed-inwestycyjnej w latach 2021-2022, oraz w granicach
0,21% do 0,18% PKB w okresie realizacji inwestycji w latach 2023-2028. Juz te
proporcje wskazuja, ze teza krytykdéw projektu budowy linii KDP'Y o tym, jakoby
miatoby to by¢ nadmierne obcigzenie budzetu panstwa i ze Polski nie sta¢ na takg
inwestycje, jest tezg nieuprawniong i nieopartg na analizie realnych mozliwosci
polskiej gospodarki. Budowa tej linii jest natomiast wyborem politycznym, wybo-
rem okres$lonej opcji polskiej polityki transportowe;.

Tabela 2
Wydatki inwestycyjne na budowe linii KDP'Y w latach 20122028
na tle prognozy PKB w Polsce (w mld zt)
2015-
2014 2020 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028

PKB 1728,7| oo 22422 2320,7|2397,3 | 2471,6 | 2545,7 | 2622,1 | 2700,8 | 2781,8
— prognoza
Wydatki fazy przedinwestycyjnej 12 12
KDPY ’ ?
Wydatki inwestycyjne
K]gP Y bezpoéerzjie >0 30 >0 30 >0 30
Wydatki na KDP'Y jako % PKB
— wariant I, 100% z budzetu 0,054| 0,052| 0,21 0,20 0,20 0,19, 0,19| 0,18
panstwa

Wydatki na KDP'Y jako % PKB —

wariant I, 50% z budzetu panstwa .10/ 010\ 010 010} 0,10} 009

Zrédto: www.stat.gov.pl; obliczenia whasne.

Wariant sfinansowania budowy nowe;j linii KDP Y tylko ze $srodkéw budze-
towych jest wariantem skrajnym oraz spolecznie najbardziej korzystnym z punktu
widzenia pozniejszej dostepnosci cenowej dla beneficjentdéw nowego systemu
przewozowego, czyli spoteczenstwa. Jednakze sfinansowanie w 100% tych
wydatkoéw inwestycyjnych moze by¢ dos¢ trudne ze wzgledu na zawsze istnie-
jacy nattok potrzeb do bezposredniego finansowania budzetowego. W zwigzku
z tym zawsze mozliwe sg rozne inne warianty sfinansowania projektu Y z zasto-
sowaniem instrumentéw inzynierii finansowej. W drugim, skrajnym przypadku
mozliwe jest nawet tzw. partnerstwo publiczno-prywatne (PPP), gdzie — tak jak
w przypadku niektorych polskich autostrad — budzet panstwa minimalizuje bie-
zace wydatki inwestycyjne, a finansowanie projektu zapewnia partner prywatny.
Jednakze tego rodzaju finasowanie duzych projektow infrastrukturalnych pro-
wadzi do znacznego podrozenia biezacych kosztow uzytkowania danej infra-
struktury dla pozniejszych jej uzytkownikoéw, ze wzgledu na konieczno$¢ splaty
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komercyjnego zadtuzenia, o czym dobitnie $wiadczg polskie autostrady sfinanso-
wane w formule PPP. Z tego wzgledu, w ramach inzynierii finansowej projektu
budowy nowej linii KDP Y, w przypadku braku mozliwosci bezposredniego sfi-
nansowania go w catosci z budzetu panstwa, nalezatoby dazy¢ do zapewnienia
finansowania cze$ci wydatkow ze $rodkow Unii Europejskiej oraz z kredytow
zacigganych w Europejskim Banku Inwestycyjnych. Wydaje sig, ze catkiem
realne jest zapewnienie dla polskiego projektu KDP w latach 2012-2028 finanso-
wania z tych dwoch zrédet na poziomie 50% catosci wydatkow inwestycyjnych.
W takim przypadku bezposrednie obcigzenie budzetu panstwa na projekt budowy
linii Y byloby znacznie nizsze, tak jak pokazano to w tabeli 2.
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Summary. The article analyzes the arguments for the construction of the high speed rail
in Poland. On the one hand, the demand and need for that mean of transport are analyzed,
on the other hand, the economic feasibility of this long-term investment is demonstrated.
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