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KDP – nie mamy wyboru

    W Polsce nie potrafimy efektywnie modernizować linii kolejowych. Doświadczenia ostatnich kilkunastu lat pokazują to czarno na białym – wystarczy prześledzić rozkłady jazdy. Składa się na ten fakt wiele czynników: nadmierna biurokracja proceduralna (procedury przygotowawcze przeciągają się do 6-7 lat, czego przykładem jest odcinek Wrocław – Poznań i inne), nadmierne opóźnianie lub oprotestowanie/ odwoływanie procedur przetargowych, niewydolność struktur PKP PLK oraz firm projektowych, a już na pewno – brak dozoru dotyczącego utrzymania zmodernizowanych linii. Na niedawno zmodernizowanej E 30 mamy już zwolnienia na nowych rozjazdach (Lewin Brzeski – 100 km/h) lub niepoprawione przechyłki i zwolnienia stałe 120 km/h (rejon Chróściny Opolskiej). Innym przykładem może być utrzymywanie latami stałych zwolnień punktowych na przepustach i przejazdach linii E-20 np. okolice Błonia czy Zamkowa gdzie pociągi zwalniają z szybkości max. 160 do 80. Niekiedy udaje się czasowo usunąć zwolnienia, by przywrócić je ponownie po kilku miesiącach ze względu na złą jakość wykonania i słabą jakość zastosowanych materiałów.     Jeśli już jakiś odcinek zmodernizujemy do 160 km/h, to reszta modernizacji się wlecze, albo... brakuje tam utrzymania. Kuriozum do sześcianu jest umieszczenie w podsypce kabla światłowodowego na odcinku Łowicz – Kutno, przez co „niedasię” zmodernizować tamtego fragmentu rzekomo zmodernizowanej E 20 i prędkość w 2010 roku będzie wynosić na tym torze 80 km/h. A powinna 160 km/h. Czas jazdy dzięki prędkości 80 km będzie już dłuższy o około 15 minut w stosunku do tego co daje prędkość 160, a jest to przecież tylko 45 km odcinek linii. 

     W efekcie skrócenie czasów jazdy w stosunku do czasów starych – tych najlepszych – jest żadne, albo minimalne (Łódź Widzew – Skierniewice, co stanowi wyjątek w ogólnej regule). Po wydaniu na modernizacje ponad 10 miliardów zł w ciągu ok. 10 lat mamy jedynie wydłużenia czasów jazdy – i to znaczne – na wszystkich głównych ciągach jak Warszawa – Poznań/ Katowice/Kraków/Wrocław/ Gdańsk. Można śmiało przypuszczać, że podobnie będzie z kolejnymi modernizacjami: Warszawa – Gdańsk, Poznań – Wrocław, Opole – Kraków – Katowice itp. Dlatego twierdzenie o nieumiejętności efektywnych modernizacji linii w Polsce jest wysoce uprawnione.

     W Niemczech zaledwie w ciągu 4 lat potrafiono kompleksowo zmodernizować linię Berlin – Hamburg do V max 200 – 230 km/h, uzyskując znakomitą prędkość średnią bliską 190 km/h – bez postojów. Czechom udało się o ok. godzinę skrócić czas jazdy na linii Ostrawa – Praga, zaledwie przy V max 160 km/h i średniej V ok. 120 km/h - z dwoma postojami! Oczywiście jeździ tamtędy przechylne pudło – i stąd takie efekty. W Hiszpanii po otwarciu KDP Madryt – Barcelona przewozy zaledwie w ciągu roku zwiększyły się ponad 5 krotnie. W przypadku zaoferowania czasu przejazdu rzędu 2 godzin na trasie  z Wrocławia do Warszawy, przewozy powinny wzrosnąć co najmniej 10 krotnie, czyli mniej więcej do poziomu jak na ciągach Warszawa – Kraków lub Warszawa – Poznań lub nawet znacznie większego.

     Poza tym w Polsce nie pilnujemy spójności projektów. Przykładem jest modernizowana „po polsku” linia Warszawa – Gdańsk – Gdynia.  Zarówno studia, projekt, jak i obecne prace wykonawcze przewidują zastosowanie składów z wychylnym pudłem (skrajnia, parametry przechyłek, długość ramp przechyłkowych, krzywe przejściowe). Ale najprawdopodobniej był to wysiłek niepotrzebny, bo żaden przewoźnik – na czele z PKP IC – najprawdopodobniej nie będzie na tej trasie jeździł takim taborem. Po co więc arcy kosztowna modernizacja? Jaki będzie jej efekt w – powiedzmy – 2015 roku? Można podejrzewać, że podobny jak wszędzie, czyli w najlepszym przypadku powrót do czasu 3 h 10 min – czasu jaki uzyskiwano kiedyś pomiędzy Warszawą Wschodnią a Gdańskiem przy prędkości maksymalnej 120 km/h, a średniej aż 102 km/h! Koszt tej modernizacji dochodzi na niektórych odcinkach do 8-9 mln euro za kilometr! Koszt budowy nowej linii HS o parametrach 350 km/h w Portugalii wynosi 8,2 mln euro za kilometr w terenie płaskim i rolniczym. Komentarza co do efektywności obu inwestycji – w sensie skrócenia czasów jazdy - nie potrzeba.

     Dlatego w Polsce potrzebna – a wręcz konieczna - jest budowa nowych linii w standardzie „High Speed” z minimalną prędkością 360 km/h (docelowo 400 km/h) lub modernizacją wybranych linii do takiego standardu (np. CMK – V max 300 km/h plus dobudowa szybkich dojazdów do aglomeracji Krakowa i Katowic). Dalece pożądana byłaby budowa drugiego „Ygreka”, jako częściowo CMK bis (Północ) – z wylotem z Trójmiasta i rozdziałem w okolicach Bydgoszczy na kierunek poznański/wrocławski oraz warszawski, z włączeniem do WWK, Centralnego Portu Lotniczego, linii KDP i CMK. Tylko w taki sposób kolej w Polsce może powrócić do swej prestiżowej roli w społeczeństwie, jedynie taka nowa kolej może być wysoce konkurencyjna wobec transportu lotniczego i samochodowego (szczególnie w obliczu postępującej budowy autostrad).

     Ostatnio jako pasażer auta miałem okazję podróżować po niemieckich autostradach - w Polsce korzystając z A 4. Średnia prędkość podróżowania na odległości prawie 900 km (Brzeg – Limburg na szybkiej linii Kolonia – Frankfurt) wyniosła ok. 100 km/h, z dwoma odpoczynkowymi postojami. W Polsce jechaliśmy 130-140 km/h z ograniczeniami do 110 km/h, w Niemczech 140–160, a miejscami (nowa trójpasmówka) nawet 180-200 km/h – z ograniczeniami do 70-80 km/h w miejscach robót modernizacyjnych (plus jeden 15 minutowy korek z powodu wypadku). Jak wiadomo, aby pociąg na podobnej trasie był konkurencyjny do samochodu, powinien pokonywać odcinek z V średnią o najmniej 30% większą, czyli 130-140 km/h. Po skończeniu w Polsce budowy sieci autostrad i dróg ekspresowych modernizacje linii kolejowych do V = 160 km/h okażą się nieefektywne i takie parametry nie przyciągną nowych pasażerów.

     Jeżeli nie zbudujemy sieci KDP w Polsce, to przewozy pasażerskie koleją pozostaną marginalnym „socjalistycznym” reliktem po starej epoce – w żadnej mierze nie przystającym do wyzwań i potrzeb XXI wieku. 

