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Z prezesem PKP PLK SA

Zbigniewem Szafranskim
rozmawia Robert Wyszynski

Panie prezesie, jest pan zwolenni-
kiem jazdy szybkiej czy wolnej?

Szybkiej, ale tylko wtedy, kiedy
rownomierng predko$¢ mozna utrzy-
mac¢ na wiekszosci trasy. Co z tego,
ze pociagi Intercity jada trasa CMK
160 km/h, a w przysziosci beda je-
cha¢ 200 km/h, skoro potem zwalnia-
ja do 40 km/h na stacji Tunel i wloka
sie miejscami 40-60 km/h miedzy
Tunelem a Krakowem? To sytuacja
niedopuszczalna i bedziemy ja sukce-
sywnie zmieniac. Juz to robimy. Moim
i zarzadu priorytetem jest doprowa-
dzenie do sytuacji, kiedy od stacji ,A”
do stacji ,B” bedzie podrézowato sie
ptynnie, to znaczy z minimalng iloscia
zwolnied i maksymalna predkoscia
handlowg, a niekoniecznie technicz-
na. W latach 90. z Warszawy Cen-
tralnej do Cdanska podrézowato sie
zaledwie nieco ponad 3 godziny, przy
wysokiej sredniej predkosci handlowej
ok. 98 km/h i maksymalnej predkosci
120 km/h. Bo nie byto zwolnien. Oto
model, jakiego jestem zwolennikiem
i bede uczulal na to pracownikéw
na wszystkich szczeblach spotki PLK.
Oczywiscie tam, gdzie istnieje uzasad-
nienie biznesowe (odpowiednie przy-
chody od przewoznikéw) powinnismy
jezdzi¢ i pojedziemy szybciej.
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To moze zacznijmy od programu
modernizacji linii  korytarzowych
i glwnych, czyli POIIS 2007 - 2013.
Mowi sie, ze prawie polowa projek-
tow pojdzie na pofke, albo zostana
drastycznie ograniczone lub uprosz-
czone. Co pan na to? Dlaczego tak
sie dzieje?

Istotnie. Okrojenie programu wyda-
je sie nieodzowne, a wrecz konieczne.
Warto$¢ inwestycji, ktére znalazly sie
na liscie indykatywnej POIiS oszaco-
wano na etapie przygotowan programu
na okoto 27 miliardéw zfotych. Z réz-
nych przyczyn, gtéwnie wzrostu cen
ustug budowlanych i materiatéw, ale
rowniez zwiekszonego zakresu robot
(np. budowy wiaduktéw w miejscach
przejazdéw jednopoziomowych), sza-
cowana w 2008 roku wartos¢ projektéw
wynosi 56 mld zt. Dlatego cze$¢ pro-
jektéw przesuwamy na nastepny okres
finansowania 2014 — 2020, a czes¢
bedzie musiafa by¢ realizowana w wa-
riancie oszczednosciowym, to znaczy
odcinkowo bedzie dokonana rewitali-
zacja, zamiast glebokiej modernizacji.

No to jedziemy... E30. Co i gdzie
bedzie robione?

Na pewno do korica roku 2010 po-
winnidmy skonczy¢ ciag od Zgorzelca
i Bielawy Dolnej (na granicy z Niem-
cami) do Opola. Obecnie gotowy na
160 km/h jest odcinek od granicy do Le-
gnicy; koriczymy szlaki i stacje miedzy
Legnica a Wroctawiem. Pomiedzy Wro-
ctawiem a Opolem niedawno skoni-
czylismy modernizacje stacji Ofawa,
a obecnie rozpoczeliSmy modernizacje
ostatniej — najwiekszej na tym odcinku
— stacji Brzeg. Wykonawcy tej ostatniej
maja termin do grudnia 2010 .

A co dalej? Duzo szumu, analiz,
powstafo  studium  wykonalnosci
i wstepny projekt, prasa wielokrotnie
zapowiadata triumfalnie predkosc¢
200 km/h miedzy Opolem a Gliwica-
mi wraz z budowa wiaduktéw, a ja-
kos nic sie nie dzieje. Czy okaze sie,
ze to dziennikarskie fantazje? Nawet
gdyby to wiasnie dyrektorzy z opol-
skich PLK udzielali takich informacji.
Bajki opowiadali?



Takie byty rzeczywiscie poprzednie
zatozenia, ale musialy zosta¢ zmienio-
ne. Po pierwsze, nie mamy funduszy
na takie ,szalefstwa” projektowo-
kosztowe. Po drugie, z linia Opo-
le — Kedzierzyn — Gliwice — Zabrze
jest inny problem, ktéry determinuje
zmiane zafozen. Uwazam, ze pred-
kos¢ 200 km/h na tym odcinku jest
nonsensem. Nie tylko kosztowym,
ale takze techniczno-ruchowym.
Juz méwie dlaczego. Otéz odcinek
ten charakteryzuje sie nie tylko ge-
stym ruchem pociagéw regionalnych
(w szczycie co pot godziny) oraz po-
spiesznych, TLK, ekspresowych, Inter-
City, ale takze ciezkich towarowych.
Wpuszczanie tam pociagéw o predko-
$ci 200 km/h paradoksalnie mogtoby
zablokowa¢ ruch pociagéw o mniej-
szych predkosciach — w tym regional-
nych i towarowych, ktére poruszaja
sie z V maks. 70 — 100 km/h. Potrzeb-
ne bytyby dwa dodatkowe tory, ale
na to nie bedzie funduszy. W dodat-
ku jest tam mnostwo infrastruktury
inzynieryjnej, ktéra — w przypadku
200 km/h — trzeba by przebudowac
lub wybudowac¢ od nowa, np. wiaduk-
ty. Rozwazamy dwa warianty: moder-
nizacji do 160 km/h lub rewitalizacji
do poprzednich parametréw tej trasy,
czyli 120 km/h. Dodatkowym atutem
rewitalizacji — précz znacznie mniej-
szych kosztow i zakresu robot — jest
o wiele mniej formalnosci, jakie trze-
ba zafatwi¢, niz gdyby modernizowa¢
odcinek do 160 km/h. Moéwiac skro-
tem: mozna to zrobi¢ taniej i szyb-
ciej. To samo dotyczy modernizacji
odcinka Zabrze — Katowice — Krakéw.
Uwazamy, ze z racji geometrii odcinka
Slaskiego (aglomeracyjnego) Zabrze —
Katowice — Jaworzno pozostanie tam

predkos¢ 90-100 km/h. To teren silnie
zurbanizowany, co ogranicza pomysty
typu Scinanie tukéw. Miedzy Jaworz-
nem a Krakowem natomiast chcemy
zmodernizowa¢ linie do 160 km/h.
Czy zdazymy z tym do Euro 2012?
Gtéwnie zalezy to od funduszy, jakimi
bedziemy dysponowac: wktadem wta-
snym oraz finansowaniem rzadowym.
Oczywiscie UE zwraca znaczng czes¢
kosztéw, ale po realizacji i przedsta-
wieniu faktur. Najpierw PLK musza
wylozy¢ pieniadze, cho¢ ostatnio
Komisja Europejska dopuscita mozli-
wos¢ zaliczkowania rob6t. Zmniejsza
to wprawdzie obcigzenia finansowe,
ale znacznie zwieksza ryzyko.

W programie POIIS mamy tez
wschodni ,,ogonek” E30: od Rzeszo-
wa do Przemysla, bo odcinek Krakow
— Rzeszow jest na liscie rezerwowej
programu...

Tak. | bedzie on rewitalizowany
do predkosci 120 km/h. Prace prze-
prowadzimy gféwnie tam, gdzie obec-
nie istnieja zwolnienia spowodowane
zlym stanem infrastruktury torowej
lub obiektéw inzynierskich. Chciatem
podkresli¢ jedna rzecz. Umowy AGTC
i AGC nie okreslaja koniecznosci stoso-
wania docelowej predkosci 160 km/h
dla pociagbéw pasazerskich i 120 km/h
dla pociagéw towarowych, jesli istnie-
ja np. ograniczenia terenowe lub inne,
jak cho¢by wysokie koszty zastosowa-
nia nowej geometrii tukéw. Dla przy-
ktadu, linia korytarzowa E59 na odcin-
ku Wroctaw — Miedzylesie raczej nie
bedzie modernizowana do 160 km/h
(chyba Ze jedynie na odcinku Wro-
ctaw — Strzelin), bo od Strzelina wcho-
dzimy w teren podgoérski i geometria
nie pozwala na wiecej niz 100 km/h,
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tylko miejscami 120 km/h. Jednak ten
odcinek i tak bedzie modernizowany
w nastepnej perspektywie finansowej
2014-2020.

E20. Tu tez rozwazano moderni-
zacje do nawet 200 km/h na odcinku
zachodnim Warszawa — Berlin. Jakie
sq najnowsze zalozenia?

W obliczu nabierajacych realnosci
rzadowych planéw budowy linii ,Y”
taka modernizacja wydaje sie nie-
uprawniona. MusielibySmy wybudo-
wac ponad 50 wiaduktoéw, wymieni¢
wszystkie rozjazdy, calg sie¢ trakcyjna,
przebudowaé podstacje trakcyjne,
w dodatku skorygowa¢ geometrie.
To nie ma sensu w obecnej niepew-
nej sytuacji finansowej. W przypad-
ku odcinka Warszawa — Poznar oraz
Poznan — Rzepin — Kunowice skupi-
my sie¢ w nastepnych latach na likwi-
dacji najwolniejszych odcinkéw lub
zwolnien  zmniejszajacych  $rednia
predkos¢ handlowa pociagu. Przy V
maks. 160 km/h teoretycznie mozna
na tej linii uzyska¢ srednia predkosc¢
handlowa ok. 120 km/h przy przejez-
dzie z Warszawy do Poznania w 2 h
30 minut. Do tego bedziemy dazy¢.
Pod znakiem zapytania stoi moder-
nizacja duzych stacji: towicz, Konin,
Kutno, Kofo. Koszty sa bardzo wyso-
kie, a zysk czasowy umiarkowany,
cho¢ z punktu widzenia technicznego
stacje te wymagaja niewatpliwie mo-
dernizacji. Na wschodnim odcinku
Warszawa — Siedlce linia jest gotowa
do 160 km/h, ale nic po niej z taka
predkoscia nie jezdzi. Pomiedzy Sie-
dicami a Terespolem konczymy re-
alizacje juz zawartych kontraktéw
(modernizacja do 160 km/h), a w I
etapie zmodernizujemy zaréwno po-
zostate szlaki, jak i stacje: tukéw, Sie-
dice i Miedzyrzecz Podlaski oraz sys-
temy sterowania ruchem kolejowym
i telekomunikacyjne.

W przysztosci zasadne bytoby wpro-
wadzenie predkosci 200 km/h na od-
cinku Poznanh — Rzepin jako przedtu-
zeniu linii ,Y” w kierunku Berlina.

Zaczynam sie jednak niepokoic:
E30 — maks. 120 - 160 km/h i ciecia
parametrow projektowanych; E20
— maks. 160 km/h, a przeciez to sa
predkosci pociagow regionalnych
(Regio Express) w Niemczech, a wiec
predkos¢ srednia przy obecnych
standardach kolei w Europie. Jecha-
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tem pietrowym RE z Berlina do Ra-
thenow. Skiad push-pull jedzie cze-
sciowo dodatkowym torem, czescio-
wo high-speedem Berlin — Hannover.
Z predkoscia jak u nas na sztan-
darowej CMK! W jakim kierunku
my zmierzamy? Pojedziemy gdzies
szybciej, niz z archaiczng predkoscia
160 km/h, z ktoéra nasze pociagi jez-
dza juz od 21 lat?

Pojedziemy. Ale nie od razu. Bez
wprowadzenia  systeméw ,kabino-
wych” ERTMS/ETCS — jak wiemy — nie
bedziemy mogli wprowadzi¢ rozkta-
dowych predkodci rzedu 200 km/h
i wiecej. Przy jednoosobowej obstudze
bedziemy jezdzi¢ 130 km/h. Skoro je-
stemy przy programie POIiS, to moze
bede kontynuowat: otéz linia E65 Pot-
noc (Warszawa — Gdansk) jest moder-
nizowana pod katem osiagniecia pred-
kosci 200 km/h na ok. 40-45% trasy.
Na reszcie ograniczonej geometrig, te-
renem zabudowanym itp. osiagniemy
predkos¢ od 140 do 160 km/h z od-
cinkowymi ograniczeniami do 100-
110 km/h. Jesli PKP Intercity zakupia
sktady z wychylnym pudfem, to na tych
najwolniejszych odcinkach bedzie moz-
na pojecha¢ 130-140 km/h. Do poto-
wy roku 2012 powinnismy skoriczy¢
ok. 200 km tej trasy, a wiec obszary
LCS-6w (Lokalnych Centréw Sterowa-
nia) Nasielsk, Ciechan6éw, Dziatdowo
i Tczew. Pozostate odcinki zostang do-
konczone w perspektywie 2015 roku.
Co do wdrozenia na tej linii ETCS
poziomu 2, umozliwiajacego uzyski-
wanie V maks. 200 km/h, to trudno
mi prognozowa¢ konkretny termin,
gdyz wprowadzenie tego systemu za-
lezy od 4-letniego pilotazu na linii
E30 (Bielawa Dolna — Legnica), kt6ry
bedzie niedfugo wdrazany. | oczywi-
Scie od realnych srodkéw finansowych
na ten cel. Juz w tej chwili budujemy
wiadukty, ktérych na catej trasie bedzie
ponad 100, nowe podstacje trakcyjne,
a linia otrzymuje docelowe rozjazdy
oraz sie¢ przystosowane do predkosci
maksymalnej.

Mowiac wprost: do Euro 2012
nie ma mowy, abysmy z Warszawy
do Gdanska pojechali chocby frag-
mentami z predkoscia 200 km/h?

Nie, pojedziemy 120 — 160 km/h,
co pozwoli na uzyskanie czasu przejaz-
du okoto 3 godzin z ,ogonkiem”. Mam
taka nadzieje i wszystko na to wskazu-
je. Linia ta jest tez znakomitym przy-

RYNEK KOLEJOWY

el
<RI | == 2

kfadem, Zze modernizowanie istnie-
jacej trasy przy trudnych warunkach
geometrycznych i przy sporej iloci
na drodze nawet niewielkich miast nie
jest ani tanie, ani ekonomicznie wyso-
ko efektywne.

Pan jest zwolennikiem czy prze-
ciwnikiem tzw. przechylnego pudfa,
zwanego potocznie ,tiltem”? Pytam
dlatego, bo cafa inwestycja dotyczaca
E65 Potnoc - od studium wykonalno-
sci po projekt i roboty wykonawcze
— byla i jest realizowana pod katem
zastosowania ,wychylnych skfadow”.
Tak jest napisane we wszystkich ma-
teriatach PLK. Tymczasem PKP Inter-
city nie zadeklarowaly jasno, ze chca
kupi¢ wychylne skiady zespolone.
Po co robi¢ linie pod ,tilta”, skoro
nikt go nie zastosuje, co wydluzy
czas jazdy?

Wedtug najnowszych analiz, sktady
z wychylnym nadwoziem moga na tej
trasie zaoszczedzi¢ ok. 8 minut w jed-
na strone —zalezy to zreszta w stosunku
do jakiego skfadu konwencjonalnego
sie poréwnuje. Podobnie rzecz ma sie
na trasie z Ostrawy do Pragi, gdzie kur-
suja czeskie Pendolino serii 680. Czy
warto ponosi¢ wieksze koszty zakupu
i utrzymanie sktadéw wychylnych dla
takiej oszczednosci? Nie mnie rozsa-
dza¢, bo wybér nalezy do przewoz-
nika. My po prostu przygotowali$my
linie do takiej opcji. Chciatbym co$
wyijasni¢. Na wiekszosci odcinkéw do-
stosowywanych do 200 km/h na linii
E65 Potnoc z taka predkoscia pojada
rowniez zwykte sktady klasyczne (lub
zespolone bez mechanizmu wychytu);

sktad wychylny moégtby jedynie istot-
nie ,nadrobi¢” na odcinkach z duza
iloscia ciasnych tukéw — tam gdzie
predkos¢ dla sktadéw klasycznych wy-
nosi 100110 km/h.

Jedzmy dalej z programem POIiS:
czas na korytarz E59. Slyszalem,
ze odcinek Poznan — Szczecin wypa-
da z programu...

Nie do konca. Odcinek ten jest —
jak na razie — w catkiem dobrym sta-
nie technicznym. Predkosci szlakowe
od 120 do 140 km/h z wyjatkami,
gdzie jest 100 km/h. Mato zwolnien
— gléwnie w obrebie wiekszych sta-
cji weztowych. Poki co, przygotowu-
jemy go do modernizacji w ramach
POIIS 2007-2013 do 160 km/h. Ale
w przysztosci, jako przedtuzenie li-
nii ,Y”, powinien by¢ dostosowany
do 200 km/h. To znaczy ukoiczenie
YY" powinno sie zbiec z ukoriczeniem
modernizacji odcinka Poznan — Szcze-
cin, aby zapewni¢ jazde ze Szczecina
do Warszawy w ok. 3,5 godziny...

O! Niezly prognozowany czas. Nie
rozpedza sie pan za bardzo? O KDP
i CMK chciafem zapytac za chwilke.
A co z odcinkiem Poznan — Wro-
claw?

Moge panu powiedzie¢, ze odcinek
E59 z Wroctawia do Poznania bedzie
modernizowany kompleksowo w per-
spektywie do roku 2015. W pierwszej
kolejnosci — juz w tym roku — rozpo-
czynamy przebudowe z Wroctawia
do Rawicza (ta czes¢ trasy powinna by¢
skoficzona do roku 2012), w drugiej
kolejnosci bedzie robiony odcinek z Po-



znania do Kosciana, a na koficu miedzy
Rawiczem a KoScianem przez Leszno.
| tu juz nie odpuszczamy. Wprawdzie
w | etapie bedziemy pomiedzy Wro-
ctawiem a Poznaniem jezdzi¢ tylko
160 km/h, ale prace sa prowadzone
tak, aby w Il etapie relatywnie matym
kosztem byta mozliwo$¢ wprowa-
dzenia V maks. 200 km/h. To znaczy,
ze zaréwno geometria tukow, przekroj
sieci, typ rozjazdéw, projekty wiaduk-
tow oraz urzadzen srk bedq dostoso-
wane do 200 km/h. Docelowo umozli-
wi to uzyskanie czasu jazdy pomiedzy
tymi miastami rzedu 1 h 10 minut. Przy
160 km/h —ok. 1 h 25 minut.
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Linia Warszawa - Kielce okrojo-
na — to wiemy. Ale eksperci twier-
dza, ze sensownie, bo od poczatku
bylo wiadomo, ze modernizacja od-
cinka Skarzysko-Kamienna - Kielce
do 160 km/h jest mato realna i kosz-
towo za wysoka (trzeba by niemal zu-
pelnie zmieniac slad linii). Byt to ra-
czej fajerwerk propagandowo-poli-
tyczny, a nie realny zamiar, czy tak?

Oczywiscie, ze geometria li-
nii na tym odcinku nie daje szans,
aby uzyska¢ taka predkos¢ — nawet
z zastosowaniem przechylnego pu-
dfa. Przy sktadzie klasycznym mo-
zemy po modernizacji, ktéra bedzie
w istocie rewitalizacja, pojecha¢ tam
90-110 km/h. Podobna sytuacja jest
pomiedzy Radomiem a Skarzyskiem,
gdzie jedynie na krétkich odcinkach
uzyskamy V maks. 120 km/h. Dlate-
go ten kawatek réowniez bedzie raczej
rewitalizowany, a nie modernizowa-
ny. Oczywiscie przebudowa pero-
néw, przejazdow, wiat jak najbardziej
wchodzi w zakres prac. Na odcinku
Warszawa Okecie — Radom natomiast
zdecydowalismy sie na petng moder-
nizacje w zakresie doprowadzenia
linii do V maks. 160 km/h oraz do-
budowanie drugiego toru pomiedzy
Warka a Radomiem, w tym z budo-
wa drugiego mostu nad Pilica (pod
drugi tor). Poniewaz prace znacznie
ogranicza przepustowos¢ linii kielec-
kiej, planujemy w latach 2010/2011
wybudowa¢ brakujaca facznice po-
miedzy Czarnca na linii Kielce — Cze-
stochowa a Wioszczowa Potnocng
na CMK. Po koniecznym wyelimino-
waniu zwolnien na odcinku Kielce
— Czarnca i 160 km/h na CMK, czas
jazdy pomiedzy Kielcami a Warszawa
powinien wynosi¢ 2 h 10 minut.

Zdazycie skonczy¢ ciag todz -
Warszawa do Euro 20122

W sensie robét torowych i okoto-
torowych powinnismy zdazy¢. Prace
na odcinku Warszawa Wtochy — Skier-
niewice rozpoczng sie w przysztym
roku i potrwaja do pofowy 2012 r.,
wiec ten odcinek bedzie realizowany
nieco dfuzej niz bratni (odlegtosciowo
poréwnywalny) odcinek Skierniewice
— t6dz Widzew, ktory jest ukonczo-
ny. Wydtuzony czas prac uwzglednia
fakt, iz musimy przepusci¢ tym bar-
dzo ruchliwym ciagiem znaczng cze$¢
pociagéw regionalnych, podmiejskich
oraz dalekobieznych — w tym naj-
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szybszych (kwalifikowanych z CMK).
Na szczeScie mamy od Grodziska
Mazowieckiego cztery tory, dlatego
torami podmiejskimi pojedzie réw-
niez czes¢ pociagébw dalekobieznych
z CMK. Ale to nie wszystko. Na po-
trzeby odciazenia odcinka Skiernie-
wice — Warszawa wyremontujemy
odcinek Skierniewice — towicz, aby
pociagi dalekobiezne — bez zmiany
kierunku — mogty jecha¢ w kierunku
Warszawy przez Bednary i Socha-
czew. Natomiast raczej nie zdazymy
z przebudowa odcinka £6dz Widzew
— t6dz Fabryczna. Jak wiadomo,
ma tam powsta¢ podziemny dworzec
i jego realizacja zalezy w duzej mie-
rze od pokonania procedur formal-
nych oraz wktadu finansowego miasta
todzi. Catos¢ inwestycji powinna by¢
gotowa do 2015 roku wraz z przysto-
sowaniem stacji do tunelowego prze-
dtuzenia trasy w kierunku todzi Kali-
skiej w ramach realizacji linii KDP.
Dodam, ze w omawianym progra-
mie POIiS — do czasu europejskich
rozgrywek — zrealizujemy nowa 2-ki-
lometrowa linie dojazdowa do lot-
niska ,Okecie” w Warszawie wraz
z tunelem i podziemna stacja oraz
wykonamy modernizacje linii Krakow
— lotnisko ,Balice”. Poza tym zrewita-
lizujemy odcinek linii E65 Katowice
— Zebrzydowice do 120 km/h (tam
gdzie pozwala na to geometria) oraz
zmodernizujemy fragment linii E75
Rail Baltica na odcinku Warszawa —
Rembertéw — Zielonka — Ttuszcz (Sa-
downe) w parametrach 160 km/h.

A co z CMK i liniami dojazdowy-
mi, bo tej najbardziej obciazonej
przewozami kwalifikowanymi w Pol-
sce magistrali nie ma w programie
POIS. Jest tylko na liscie rezerwo-
wej, co niektorzy niezalezni eksperci
- np. z Centrum Zréwnowazonego
Transportu — uznaja za bfad...

Linia Zawiercie — Grodzisk Mazo-
wiecki, zwana CMK-3, jest — jak do-
tad — modernizowana ze S$rodkow
budzetowych w kwocie ok. 80 mIn zt
na rok. Modernizacja obejmie gtow-
nie odcinek od Zawiercia do Olsza-
mowic wraz z zabudowa nowych
wiaduktéw w miejsce starych jed-
nopoziomowych przejazdéw i prze-
budowa niemal 40-letnich obiektow
inzynierskich, jak mosty, wiadukty,
przepusty. Obecnie przebudowane
i przystosowane do V maks. 250 km/h
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sq stacje Gora Wtodowska i Psary oraz
posterunek odgafezny Knapéwka —
stacja Korytéw zapewnia predkosé
do 200 km/h ze wzgledu na zastoso-
wanie tam rozjazd6éw klasycznych bez
ruchomych dziobéw krzyzownic i tuk
od strony Grodziska o R = 2600 m,
nie pozwalajacy na jazde szybsza.
Do roku 2012 cafa CMK — jak zakfada
przetarg — powinna otrzymac system
,kabinowy” ETCS poziomu 1, opar-
ty o eurobalisy, a nie GSMR. Do tego
czasu powinny zosta¢ dobudowane
brakujace wiadukty i wprowadzona
predkos¢ 200 km/h. Jednak trudno
mi dzi§ jednoznacznie powiedzie¢,
czy zdazymy uzyskac taka predkos¢
na cafej CMK do Euro 2012 — by¢
moze tylko na odcinku pofudniowym
od Zawiercia do Olszamowic. Nastep-
ny etap modernizacji docelowej w la-
tach 2014 — 2020 okredli studium wy-
konalnosci. Czy modernizowa¢ CMK
do 250, czy do 300 km/h — jest kwe-
stia otwartg i zalezy od bardzo wielu
czynnikéw: od wyboru systemu zasi-
lania (3 kV napiecia statego lub 25 kV
napiecia przemiennego), wytrzymato-
Sci nasypéw, podtoza, przebudowy-
wanych obiektéw inzynierskich oraz
oczywiscie mozliwosci finansowania
przedsiewziecia. Geometria pozwala
bowiem jecha¢ nawet 300 km/h. Jed-
nak w pierwszym etapie konieczne
jest uzyskanie predkosci 200 km/h.
To jest priorytet.

Czemu nie robic¢ linii od razu doce-
lowo na co najmniej 250 km/h, tylko
dzieli¢ prace na etapy? Przeciez ta li-
nia jest modernizowana ,,wieczyscie”,
czyli — jak pamietam - od 1993 roku,
kiedy wymieniany byl kompleksowo
jeden tor od Zawiercia do Psar?

Juz  moéwitem na  poczatku:
po co robi¢ wielkim kosztem linie
na 250 km/h lub nawet 300 km/h,
jesli sredni czas przejazdu catej re-
lacji Warszawa - Krakéw/Katowice
determinuja gtéwnie wolne dojazdy
do CMK, a nie sama CMK. Co z tego,
ze CMK pedzilibySmy pokazowo
300 km/h, a potem przez Tunel i dalej
40-60 km/h? Widzi pan w tym sens,
bo ja nie. Dlatego wprowadzamy dla
tych relacji inna strategie — strategie
ptynnosci jazdy i likwidacji zwolnien.
Mamy ograniczone $rodki, wiec re-
zygnujemy na razie z modernizacji
odcinka Psary/Starzyny - Koztéw
do 200 km/h, bo koszty sa bardzo
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duze i niewspétmierne do skrécenia
czasu jazdy. Za to doprowadzimy
ten odcinek do ptynnego poruszania
sie 120 km/h. W stacji Tunel planu-
jemy przebudowe, tak aby kierunek
,na wprost” odpowiadat kierunkowi
krakowskiemu (a nie olkusko-kato-
wickiemu, jak obecnie), aby prze-
jezdza¢ przez ten wezet nie zygza-
kiem 40 km/h, ale ptynnie 100 km/h.
Na odcinku Tunel — Krakéw za po-
moca funduszy wtasnych uzupetnimy
dotychczas wykonane prace rewitali-
zacyjne z programu ,waskich gardet”
i funduszu kolejowego. Bez ,cudéw”
juz za rok, maksymalnie dwa pojedzie-
my tamtedy ptynnie 100-110 km/h,
moze nawet odcinkowo 120 km/h.
W efekcie juz od poczatku 2010 roku
czas jazdy z Warszawy do Krakowa
powinien sie¢ zmniejszy¢ do 2 h 30
minut. Podobny czas jazdy dotyczyt-
by relacji do Katowic, bo tam réw-
niez konczymy prace rewitalizacyjne
do predkodci 120 km/h, by¢ moze
uda sie ja réwniez nieco podnies¢
na odcinku Dabrowa Gornicza — Ka-
towice Zawodzie. Po wprowadzeniu
na cafej CMK predkosci maksymalnej
200 km/h czasy jazdy w obu rela-
cjach, majac na wzgledzie 160 km/h
na odcinku Warszawa Wtochy — Gro-
dzisk, powinien nie przekracza¢ 2 h 5
minut, uwzgledniajac rezerwe czaso-
wa. | to bedzie sukces przy relatywnie
niezbyt duzym naktadzie finansowym.
Podobna filozofia naszych dziatar do-
tyczy¢ bedzie innych ciagoéw: maksy-
malne zwiekszanie predkosci handlo-
wych, a nie kosztowne ,efekciarstwo”
predkosciowe na krétkich odcinkach.

Dochodzimy do konkluzji, ze naj-
wieksza predkos¢ handlowa mozna
uzyska¢ na nowo wybudowanej li-
nii, bo tam — précz wyjazdow z we-
zléw — nie bedzie zadnych zwolnien
i maksymalna predkos¢ moze byc¢
bardzo wysoka. Nawet 350 km/h.
Czy polskie KDP to projekt realny
czy fikcyjny?

Jestem — podobnie jak pan i wiele
0s6b — zwolennikiem tego rzadowego
projektu i uwazam, ze od jego reali-
zacji nie uciekniemy. To koniecznos¢
cywilizacyjna, a nie fajerwerk. KDP
uruchamiaja, buduja (lub wdrazaja
poprzez modernizacje) Maroko, Ar-
gentyna, Turcja i Rosja. Planuja Cze-
si, Wegrzy, a nawet Rumunia. Polskie
KDP powinno by¢ — podobnie jak au-
tostrady — objete narodowa strategia,
co zreszta ma miejsce, i wieloletnim
finansowaniem ze $rodkéw budzeto-
wych (plus unijnych), a takze Zrédet
prywatnych. W obecnym czasie trwa
przetarg na wykonanie studium wyko-
nalnosci linii KDP — prowadzony w try-
bie dialogu konkurencyjnego. W | eta-
pie zgfosito sie az 12 konsorcjéw z ca-
tej Europy, co daje nam sygnat, ze pro-
jekt jest traktowany bardzo powaznie
— jako realne przedsiewziecie, a nie
fikcja. Na razie nie chce wymienia¢
nazw tych konsorcjéw. Sporzadzamy
wiasnie szczegbtowy SIWZ dotyczacy
studium wykonalnosci KDP. Jeszcze
w tym roku powinnismy wyfoni¢ wy-
konawce. Zajmuje sie tym nasze biu-
ro KDP — do czasu przejecia projektu
przez celowa spotke rzadowa. Na dzis
trudno okresli¢ mozliwosci sfinanso-
wania tego przedsiewziecia, ale uwa-
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zam, ze powinno ono mie¢ priorytet
co najmniej rowny autostradom. Przy-
pomne, iz szybka kolej zaoferuje moz-
liwos¢ przemieszczania sie z dwa razy
wieksza Srednia predkoscia od auto-
strad oraz umozliwi odciazenie gtow-
nych drég. W dodatku wraz z CMK,
E65 Pétnoc oraz innymi liniami magi-
stralnymi oraz dojazdowymi (Poznai
— Szczecin, Warszawa — Biatystok itp.)
linia KDP bedzie znakomicie spa-
ja¢ system transportu pasazerskiego
w Polsce, znacznie skracajac czas po-
dr6zy niemal w kazdej relacji. Musimy
zrealizowac ten projekt do roku 2020,
inaczej zostaniemy w ogonie europe;j-
skiej kolei. Na emeryture przechodze
w roku 2022 i do tego czasu chce jez-
dzi¢ po Polsce szybka koleja, co zresz-
ta jest jednym z celéw dziatania obec-
nego zarzadu PLK. | jestem przekona-
ny, ze jest takze diugofalowym celem
dziatania Ministerstwa Infrastruktury,
rzadu i parlamentarzystow.

Czy sq mozliwosci skrécenia cza-
sow jazdy na relacjach Wrocfaw —
Warszawa i Gdansk — Poznan w kon-
tekscie terminu Euro 20122

Czas jazdy w relacji Warszawa —
Wroctaw przez Poznar z uwagi na mo-
dernizacje linii od Poznania raczej nie
bedzie atrakcyjny. W tym kontekscie
najbardziej sensowne wydaje sie przy-
spieszenie jazdy pociagéw przez CMK
i Katowice. PrzygotowaliSmy program
rewitalizacji linii Gliwice — Strzelce
Opolskie — Opole z przywréceniem
predkosci 120 km/h, do realizacji w la-
tach 2011-2012, dalej do Wroctawia
moglibysmy jecha¢ juz 160 km/h.

Wariant pofaczenia przez Koniecpol
— Czestochowe Stradom — Lubliniec
wymaga ponad dwukrotnie wyzszych
nakfadéw, dlatego poza dokoncze-
niem prac na odcinku Czestochowa
Stradom — Lubliniec, raczej nie bedzie
srodkéw na jego rewitalizacje. Pota-
czenie Poznan — Gdansk chcielibysmy
rewitalizowa¢ ze Srodkéw budzeto-
wych w ramach przygotowan do Euro
2012 i jako takie zgfosilismy do spotki
2012.PL. Mamy tam m. in. odcinek
Bydgoszcz — Smetowo w fatalnym sta-
nie, gdzie grozi wrecz wprowadzenie
ruchu jednotorowego.

A jak sie pan zapatruje na kwe-
stie wydzielenia PLK ze struktur PKP
i jakie s3 uwarunkowania realizacji
takiej opcji?

Ustanowienie PLK jako odrebne-
go — niezaleznego od przewoznikéw
— podmiotu jest jednym z moich stra-
tegicznych celéw. Wymaga to jednak
rozwigzania pewnych fundamental-
nych kwestii. Po pierwsze — finanso-
wanie. Co z tego, ze powiemy sobie
,PLK s3 niezalezne”, skoro obecne
ktopoty finansowe PKP Cargo chwieja
podstawami finanséw PLK? Wplywy
PLK powinny by¢ oparte na srodkach
publicznych — pomniejszonych oczy-
wiscie o opfaty od operatoréw. Dzi$
jest doktadnie odwrotnie: podstawa sa
wptaty od operatoréw, pomniejszone
o dotacje budzetowa. Wiele oséb dziwi
sie: jak to, dostaja coraz wieksza dota-
cje na utrzymanie, a stan infrastruktury
coraz gorszy? Problem w tym, ze ta do-
tacja nie generuje dodatkowych $rod-
kow finansowych, ale zastepuje wptaty
od operatoréw. Suma pozostaje, nie-
stety, ta sama. Dlatego méwie o syste-
mie kontraktu wieloletniego, zgodnie
zreszta z oczekiwaniami Komisji Euro-
pejskiej. PLK maja otrzymywac zapfate
za utrzymanie sieci kolejowej w stanie
okreslonym kontraktem, by¢ moze
rowniez za prowadzenie ruchu pocig-
goéw, i to pozwoli jej na niezaleznos¢
od przewoznikéw, w tym z Grupy PKP.

Po drugie — majatek. Dzi$ linie
kolejowe sa w PLK (w wiekszosci),
a grunty w PKP SA. A powinny by¢
oba te sktadniki na majatku skarbu
panstwa, przynajmniej w zakresie linii
o znaczeniu panstwowym. Wtedy nie
byftoby problemu amortyzacji, podat-
kéw od gruntéw, a takze medialnego
— rzekomego dotowania kolei przez
panstwo. W tym kontekscie przejecie
wiasnosci akcji PLK przez skarb paii-
stwa wydaje sie by¢ problemem mato
znaczacym, ale niewatpliwie przy tej
okazji powinna zosta¢ rozwiazana
sprawa zadtuzenia PKP SA.

Ostatnio kraza sfuchy, ze moder-
nizacje z programow RPO mogq nie
by¢ realizowane. Jakie wobec tego
sq szanse modernizacji linii regio-
nalnych i lokalnych w ramach woje-
wodzkich programéw RPO?

Kryzys finansowy znacznie ogranicza
mozliwos¢ realizacji projektow w ra-
mach RPO. Chcac bowiem wykona¢
wszystkie wpisane do RPO projekty, PLK
musiatyby wygenerowa¢ ze Srodkéw
wiasnych w najblizszych latach ponad
2 mld zt, na co nie majg najmniejszych
szans. Mimo to prowadzimy rozmowy
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z samorzadami, starajac sie analizowac
kazdy przypadek odrebnie. Rozwaza-
my mozliwos¢ zaliczkowania projek-
tow (na co ostatnio zgodzi’fa sie Komi-
sja Europejska), pozyskania Srodkéw
na wkfad krajowy nie tylko z finanséw
PLK, niektére samorzady chca zaliczy¢
na poczet wkfadu PLK réwniez wkiad
rzeczowy. Jestem przekonany, ze czes¢
z tych projektéw uda sie zrealizowac,
cho¢ by¢ moze nieco op6znionych
w czasie i z przykrojonym do realnych
mozliwosci zakresem.

Ostatni problem, o ktorego wy-
jasnienie prosze, to kwestia utrzy-
mania linii pozakorytarzowych i nie
objetych programem RPO, np. zde-
gradowana linia Jelenia Gora — Wro-
claw czy linie lokalne?

Ostatnie posiedzenie wyjazdowe
Komisji Infrastruktury Sejmu RP una-
ocznito problem realizacji zakrojone-
go na szeroka skale programu inwe-
stycji drogowych i kolejowych. Otéz,
jesli nie rozwigzemy kwestii wywozu
z Dolnego Slaska ogromnej masy kru-
szyw, to nie ma szans na terminowg
realizacje  inwestycji.  Oczywiscie
do transportu jest predestynowana
przede wszystkim kolej, ale niestety
nie jest przygotowana do tego zada-
nia. W pierwszej kolejnosci powinna
by¢ rewitalizowana linia Jelenia Géra
— Wroctaw jako kregostup systemu wy-
wozu. Odcinkami uzupetniajacymi sa
Watbrzych — Ktodzko i Nysa — Opole.
Do tego jednak dochodzi wiele innych
odcinkéw, a takze bocznic do kopalni
kruszyw. Bytbym bardzo zadowolony,
gdyby z budzetu parnstwa przezna-
czono na ten cel dedykowane $rodki,
gdyz wtedy mozna by z Funduszu Ko-
lejowego wyremontowac inne odcinki
ciagdéw wywozowych.

Nie ma dla mnie watpliwosci,
ze nakfady na utrzymanie linii kole-
jowych powinny istotnie wzrosnac.
Ale w obecnym systemie finansowa-
nia PLK bedzie to raczej niemozliwe,
gdyz juz obecnie mamy problemy
ze ,skonsumowaniem” dotacji budze-
towej. Przejscie na system kontraktu
wieloletniego okresli pozadany stan
infrastruktury kolejowej w korelacji
z dostepnymi srodkami finansowymi.
W PLK juz podjelismy prace przygo-
towawcze do przygotowania takiego
kontraktu.

Bardzo dziekuje za rozmowe.
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