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Streszczenie: W artykule poddano analizie gtéwne kierunki kolejowych przewozéw dalekobieznych w Polsce konfrontujac je z gtéwnymi
kierunkami przemieszczen ludnosci w drogowym transporcie indywidualnym, co pozwolito na sformutowanie ogdélnego wniosku co do
policentrycznego a nie monocentrycznego uktadu polskiej sieci transportu lagdowego, w ktérej gtéwne potoki pasazerskie zamykaja sie w
dwdch kregach. Mniejszy krag tworzy Warszawa, t6dZ, Poznan i Bydgoszcz z Toruniem, natomiast wiekszy jest wyznaczony przez gtéwne
miasta potnocnej, wschodniej, potudniowej i zachodniej Polski. Na bazie tej analizy sformutowano ogdlne zalecenie polegajace na tym, ze
przy projektowaniu ukfadu przestrzenno-geograficznego nowych linii kolejowych duzych predkosci nalezy uwzglednia¢ réwniez uktad po-
tokow pasazerskich wewnatrz kraju. Nowe koncepcje przebiegu geograficznego linii kolejowych duzych predkosci zwigzane z komponen-
tem kolejowym projektu budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) w Polsce nie uwzgledniaja w petni tego postulatu poniewaz
zostaty catkowicie podporzadkowane funkcji dowozu i odwozu pasazeréw do projektowanego centralnego portu lotniczego. W dalszej
czesci artykutu po krytycznej analizie przyjetych przestrzenno-geograficznych przebiegdw nowych linii duzych predkosci Warszawa — t6dz
— Poznan/Wroctaw, linii CPK — Pfock — Grudziagdz — Gdansk oraz projektowanych odcinkéw linii duzych predkosci dla relacji przewozowej
CPK — Rzeszéw zaproponowano okreslone korekty ich przebiegdw przestrzennych.

Stowa kluczowe: Rozwdj kolei w Polsce; Komponent kolejowy projektu CPK; Koleje Duzych Predkosci

Abstract: The article analyzes the main directions of long-distance rail transport in Poland, confronting them with the main directions of
population movements in individual road transport, which allowed for the formulation of a general conclusion as to the polycentric rather
than monocentric system of the Polish land transport network, in which the main passenger flows are closed in two circles. The smaller
circle is formed by Warsaw, + 6dz, Poznar and Bydgoszcz with Torur, while the larger one is defined by the main cities of northern, eastern,
southern and western Poland. On the basis of this analysis, a general recommendation was formulated that when designing the spatial and
geographical layout of new high-speed railway lines, the layout of passenger flows inside the country should also be taken into account.
The new concepts of the geographic route of high-speed railway lines related to the railway component of the project to build the Central
Communication Port (CPK) in Poland do not fully take into account this postulate because they have been completely subordinated to the
function of transporting and transporting passengers to the planned central airport. In the further part of the article, after a critical analysis
of the assumed spatial and geographical routes of new high-speed lines Warsaw - +6dz - Poznar / Wroctaw, the CPK - Plock - Grudziadz -
Gdanisk line and the designed sections of high-speed lines for the CPK - Rzeszdw transport route, specific corrections of their spatial routes
are proposed.

Keywords: Railway development in Poland; Railway component of the CPK project; High Speed Railways

Wprowadzenie

Polska jest krajem Europy Srodkowo-
-Wschodniej o powierzchni 312 tys.
km? i ludnosci 384 min (2021). Od
1990 r. kraj przechodzit transforma-
Cje spoteczno-gospodarcza. System
transportu lgdowego Polski, oprécz
sieci drog wodnych $rédladowych,
obejmuje w szczegdlnosci 19,5 tys.
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km eksploatowanych konwencjonal-
nych linii kolejowych, w tym ok. 62 %
zelektryfikowanych oraz 1,7 tys. km
autostrad i 2,5 tys. km drog ekspreso-
wych (2020)[5].

Na potrzeby jednej z kolejnych
wersji planu transportowego Ministra
Infrastruktury [4] przeprowadzono ba-
dania miedzywojewddzkich potokow
pasazerskich w polskim transporcie

lgdowym w 2016 r. Wynikato z nich, ze

gtéwne osie kolejowych przewozdw

pasazerskich w Polsce koncentruja sie

w czterech nastepujacych relacjach

przestrzennych — zob. rysunek 1.:

- Centralna Polska: t6dZ — Warsza-
wa (najwiekszy krajowy potok
pasazerski) i dalej na Podlasie do
Biategostoku,

- Trojmiasto — Gorny Slask i Mato-
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polska, taczace Gdanisk z Katowi-
cami i Krakowem przez Warszawe,

- Tréjmiasto — Dolny Slask, taczaca
Gdansk z Wroctawiem przez Po-
znan,

- Trdjmiasto — Warszawa przez Byd-
goszcziTorun,

- Pomorze Zachodnie - Lubelsz-
Czyzna, taczaca Szczecin z Lubli-
nem przez Poznan i Warszawe,

- Pomorze Zachodnie — Warmia i
Mazury, fgczaca Szczecin z Olszty-
nem przez Gdansk i Elblag.

W celach poréwnawczych w cytowa-
nym planie transportowym przedsta-
wiono mape potokdw pasazerskich
w indywidualnym transporcie drogo-
wym odwzorowujacg zagregowane
kierunki przemieszczerh samochoda-
mi prywatnymimiedzy poszczegolny-
mi wojewddztwami - zob. rysunek 2.

Analiza obu map nasuwa kilka
spostrzezen. Po pierwsze, widac¢ wy-
razne, ze potoki pasazerskie w indy-
widualnym transporcie drogowym
sq na ogot kilkukrotnie wyzsze we
wszystkich tych relacjach przewozo-
wych gdzie korzysta sie zarébwno z
przejazdow kolejg jak i samochodami
prywatnymi. Po drugie, bardzo wy-
razny jest zwiazek pomiedzy zreali-
zowanymi po wejsciu Polski do Unii
Europejskiej projektami budowy no-
wych droég ekspresowych i autostrad
a wielkoscig potokdéw pasazerskich w
dalekobieznych przewozach pasazer-
skich samochodami prywatnymi. Po
trzecie, ogolne kierunki i ksztatt po-
wiazan przewozowych polskiej sieci
transportu ladowego w odniesieniu
do wystepujacych potokéw w dale-
kobieznym ruchu ludnosci korzystaja-
cej z przewozoéw kolejg oraz z przejaz-
dow indywidualnych samochodami
prywatnymi sg w duzym stopniu po-
dobne, jakkolwiek mozna tu wska-
za¢ na pewne odstepstwo od tegoz
podobienstwa w odniesieniu do tzw.
sciany Wschodniej Polski.

W tym przypadku brak jest w szcze-
golnosci istotnych potokéw pasa-
zerskich w przewozach kolejowych
pomiedzy Biatymstokiem, Lublinem i
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Linie kolejowe
——2 przewozami migdywojewodzkimi
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1. Giéwne kierunki podrézy kolejg w zakresie przewozdw miedzywojewddzkich (miedzyregionalnych,
dalekobieznych) realizowanych w ramach stuzby publicznej— 2016 .
Zrédfo: [4, s. 30].
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2. Gtdwne kierunki przemieszczeri w drogowym transporcie indywidualnym na tle linii kolejowych
(agregacja danych do wojewddztw) - 2016 .
Zrédlo: [4, s. 31].
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Rzeszowem (zob. rys. 1), podczas gdy
potok przewozéw samochodami pry-
watnymi pomiedzy Lublinem a Rze-
szowem uksztattowat sie juz w 2016 r.
na relatywnie wysokim poziomie, jed-
nakze przy utrzymujacym sie niskim
potoku w tych przewozach w relagji
Lublin — Biatystok (zob. rys. 2). Zréz-
nicowanie to wynika niewatpliwie z
mankamentéw uksztattowanej histo-
rycznie sieci kolejowej, w ktorej braku-
je dogodnego potaczenia kolejowego
pomiedzy Biatymstokiem, Lublinem
i Rzeszowem, przy jednoczesnym
braku nowoczesnej drogi ekspreso-
wej taczacej te miasta. W przysztosci
wskazane mankamenty zostang w
pewnym stopniu wyeliminowane.
Ogodlny wniosek jaki mozna wy-
ciagna¢ po przeanalizowaniu map
potokdw pasazerskich w przewozach
kolejowych oraz w zakresie przejaz-
dow indywidualnych samochodami
prywatnymi jest taki, ze polska siec¢
transportu lgdowego ma wyraznie
policentryczny a nie monocentryczny
ukfad. Gtéwne potoki pasazerskie czy-
li przemieszczenia ludnosci na sieci
transportowej zamykaja sie w dwodch
kregach (petlach), mniejszym ktory
tworzy Warszawa (1,8 min mieszkan-
cow), todz (668 tys.), Poznan (530
tys.), Bydgoszcz 342 tys.), Torun (198
tys.) i z powrotem do Warszawy oraz
wiekszym tworzonym przez Trojmia-
sto czyli Gdynie, Sopot (razem 280

tys.) i Gdansk (471 tys.), Olsztyn (171
tys.), Biatystok (296 tys.), Lublin (338
tys.), Rzeszéw (198 tys.), Krakow (781
tys.), Wroctaw (641 tys.), Szczecin (396

tys.), Koszalin (106 tys.), Stupsk (89 tys.)
i z powrotem do Trojmiasta [5]. W ra-
mach wskazanego duzego kregu wy-
stepujg liczne potoki przemieszczen
ludnosci w uktadzie pdthoc - potu-
dnie oraz zachéd — wschod i odwrot-
nie. Podkresli¢ tez nalezy, iz wiekszos¢
potokéw pasazerskich zidentyfikowa-
nych w indywidualnych przejazdach
samochodami prywatnymi pokrywa
sie z potokami pasazerskimi zidentyfi-
kowanymi w przewozach kolejowych.
Zwazywszy, ze jest to ruch daleko-
biezny miedzywojewddzki, fakt ten
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wskazuje na istniejgce faktycznie pole
do potencjalnego konkurencyjnego
oddziatywania i przejmowania przez
transport kolejowy czesci ruchu dale-
kobieznego realizowanego samocho-
dami prywatnymi, jak réwniez czesci
nieuwzglednionych na pokazanych
mapach potokdéw generowanych
przez dalekobiezne przewozy auto-
busowe oraz wewnatrzkrajowy ruch
lotniczy. Oprocz wielu warunkéw za-
istnienia i kontynuacji takiego, poza-
danego ze wzgleddw spotecznych,
ekologicznych i gospodarczych pro-
cesu najwazniejszym jest niewatpli-
wie stworzenie przez kolej atrakcyjnej
dla ludnosci i konkurencyjnej oferty
przewozowej, ktorej podstawg jest
nowoczesna infrastruktura kolejowa a
w szczegdlnosci nowe linie kolejowe
duzych predkosci (w skrocie KDP).

Geneza polskich projektéw KDP

Ze wzgledu na uktad polskiej sieci ko-
lejowej, ktéry ma charakter krzyzowy,
7 gtdéwnymi potokami pasazerskimi w
osi pétnoc — potudnie oraz wschéd
- zachod, przechodzacymi do i z lub
tranzytem przez Warszawe pierwsze
plany, a raczej wstepne koncepcje bu-
dowy polskich KDP dotyczyty wtasnie
wymienionych osi geograficzno-prze-
strzennych. W srodowisku naukowym
zajmujacym sie problematyka trans-
portu kolejowego czesto eksponuje
sie, ze swego rodzaju zaczynem pol-
skich KDP byta budowa Centralnej
Magistrali Kolejowej (CMK), bedacej
obecnie odcinkiem linii sieci bazowej
TEN-T oznaczonej jako E 65 ponie-
waz juz na etapie jej projektowania
uwzgledniono parametry umozliwia-
jace dostosowanie w przysztosci do
predkosci 200 — 250 km/h (zastoso-
wano odpowiednio duze promienie
tukdw — 4000 m oraz odpowiednio
duzg odlegtos¢ pomiedzy osiami
torow — 4,5 m). Tak wiec zgodnie ze
stosowana obecnie klasyfikacja linia
ta oraz inne linie konwencjonalne po
modernizacji do parametru predko-
$ci maksymalnej 200 km/h i wyzszej
beda klasyfikowane jako linie duzych
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predkosci. Ponadto, po wybudowaniu
CMK przewidywano w dalszej przy-
sztosci przedtuzenie tej linii z Warsza-
wy, po wschodniej stronie Wisty, przez
Wyszogrdd, Ptock i Brodnice do Gdan-
ska, z odgatezieniem do Olsztyna [6].
Dla tego projektu przyjeta sie srodo-
wiskowa nazwa Pétnocna CMK.

W pierwszych latach okresu trans-
formacji gospodarczej w Polsce po
1989 r. nie istniaty jeszcze obiektywne
warunki do budowy nowych linii ko-
lejowych duzych predkosci, ale mimo
to w latach 1990 — 1995 rozpoczeto
pierwsze prace nad programem pol-
skich KDP, w ramach ktoérych zaktada-
no ze w latach 2010 - 2030 zostang
wybudowane dwie nowe linie kole-
jowe duzych predkosci, a mianowi-
cie:[8]

w korytarzu wschoéd - zachod:
linia E 20 bis: zachodnia granica
Polski — Poznan — +6d7 — Warsza-
wa —wschodnia grani—ca Polski, o
diugosci 660 km, przystosowana
do predkosci 300 km/h, tylko dla
ruchu pasazerskiego,

w korytarzu pothoc — potudnie:
potnocna CMK Warszawa — Prock
- Gdansk; o dtugosci 371 km,
przystosowana do predkosci 300
km/h, tylko dla ruchu pasazerskie-

go.

Wprawdzie tego rodzaju projekty w
czasie ich powstawania miaty cha-
rakter raczej futurystyczny i mato re-
alistyczny, to jednak zostawity one
trwaty slad i zaczyn koncepcyjny na
pozniejsze lata, poniewaz staty sie
one i nadal pozostajg najczesciej roz-
wazanymi w $ro-dowisku fachowym
projektami budowy linii kolejowych
duzych predkosci w Polsce.

Mozna przyja¢, ze bardziej real-
ny charakter miat pdzniejszy projekt
budowy linii KDP Warszawa — +6d7 -
Poznan/Wroctaw oraz modernizagji
Centralnej Magistrali Kolejowej, ktory
zrodzit sie w latach 2005 — 2008, zostat
przyjety do realizacji w formie uchwa-
ty Rady Ministrow w grudniu 2008 r,,
nastepnie w 2011 r. zostat zawieszo-
ny i ostatecznie, po ukonczeniu pod-
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stawowych prac studialnych, w tym
obszernego studium wykonalnosci w
2013 r. zostat w 2015 r. odrzucony. Na
projekt ten miata skfada¢ sie z nowa
linia KDP Warszawa — t6dz — Poznari/
Wroctaw (przyjeta sie srodowiskowa
nazwa linia'Y, ze wzgledu na charakte-
rystyczny ksztatt na mapie) o dtugosci
ok. 484 km z predkoscig maksymalng
350 km/h oraz zmodernizowana do
parametréw linii duzej predkosdi, t.
do parametru 250 km/h linii E 65 Po-
tudnie (CMK) z Warszawy do Katowic
i Krakowa (razem 373 km, w tym 150
km nowych odcinkow linii, jako prze-
dtuzenie CMK do Krakowa i Katowic)
7z mozliwymi w pdzniejszym okresie
przedtuzeniami do granicy z Niem-
cami i Republikg Czeska. Dodatkowo
planowano budowe linii konwencjo-
nalnej t6dZz — Opoczno (czes$ciowo
po istniejgcym $ladzie) majacej na
celu stworzenie potaczenia pomiedzy
linig Y a CMK, o dtugosci 74 km. Pro-
jekt KDP 'Y nawiazywat wprawdzie do
koncepdji linii E 20 bis sprzed dekady,
ale réznit sie od niej kilkoma istotnymi
elementami. Po pierwsze nowa linia Y
w czesci zachodniej Polski miata do-
chodzi¢ do Poznania i Wroctawia po
rozwidleniu w kierunku obu miast w
rejonie Ostrowa Wielkopolskiego na
stacji Nowe Skalmierzyce. Po drugie,
na wschodzie kraju zostata ograniczo-
na do Warszawy, oraz po trzecie, przy-
jeto, ze linia ta wejdzie bezposrednio
do centrum todzi. W 2010 r. w ramach
realizacji projektu KDP Y podjeto de-
cyzje o budowie nowego podziem-
nego dworca multimodalnego na sta-
¢ji £6dz Fabryczna przystosowanego
do obstugi pociggdéw duzych predko-
$ci, ktérg zakonczono w grudniu 2016
r

Nowe koncepcje przebiegu
polskich KDP

Od 2017 r. budowa Centralnego Portu
Komunikacyjnego (CPK) w Barano-
wie (30 km od centrum stolicy) jest
deklarowanym projektem strategicz-
nym polskiego rzadu co spowodowa-
to dos¢ istotne zmiany w podejsciu
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do budowy linii kolejowych duzych
predkosci [10]. Realizacja tego pro-
jektu zostata potwierdzona w pod-
stawowym  dokumencie  polityki
transportowej pod nazwg ,Strategia
Zrownowazonego Rozwoju Transpor-
tu do 2030 roku” [11]. W 2018 1. Sejm
uchwalit ustawe okreslajacg sposob
zarzadzania programem budowy CPK
[13]. Projekt ten zaktada budowe no-
wego polskiego lotniska centralnego
w okolicach Warszawy potgczonego z
kazda z gtéwnych aglomeracji Polski,
z wyjatkiem Szczecina. W przywoftanej
uchwale Rady Ministréw w sprawie
CPK znalazly sie szerokie odniesienia
do niezbednych projektow w zakresie
infrastruktury kolejowej, zwigzanej z
obstuga nowego lotniska. Przewidzia-
no, bowiem Ze po uruchomieniu CPK
nowy port lotniczy bedzie obstugiwat
35 — 45 mIn pasazeréw rocznie, przy
Czym znaczaca czes¢ pasazerow do-
jezdzajacych i odjezdzajacych z lot-
niska korzysta¢ bedzie z kolei, jako
najbardziej preferowanego do ob-
stugi CPK $rodka transportu [10]. Za-
tozono rowniez, ze lokalizacja CPK w
Baranowie, dzieki ktérej w promieniu
300 km znajduja sie stolice 14 z 16
wojewodztw Polski, w tym wszyst-
kich osrodkéw metropolitalnych kra-
ju poza Szczecinem, umozliwia sko-
munikowanie wiekszosci krajowych
osrodkéw miejskich z tym portem w
czasie do 2 godzin przy stosowaniu
pociaggéw o predkosciach w przedzia-
le 200 — 250 km/h [10]. Dodatkowo
przyjeto, ze nowe odcinki linii traso-
wane beda w $ladach przygotowa-
nych we wczesniejszych okresach
projektow rozwoju sieci kolejowej,
takich jak projekty kolei duzych pred-
kosciWarszawa —t6dz — Poznan/Wro-
ctaw (KDP Y) oraz Centralnej Magi-
strali Kolejowej Potnoc (CMK Pétnoc)
i taczone z istniejacy siecig, przy czym
zatozonym  standardem  poczatko-
wym nowo budowanych linii powsta-
jacych w sladzie wczesniejszych pro-
jektéw kolei duzych predkosci bedzie
ich przystosowanie do predkosci 250
km/h z parametrami geometryczny-
mi umozliwiajacymi ewentualne péz-

niejsze podniesienie tych predkosci
do 300 - 350 km/h) [10].

Projekt budowy Centralnego Por-
tu Komunikacyjnego przewiduje, ze
w ramach komponentu kolejowego
do 2035 r. zostang wybudowane jako
nowe lub zmodernizowane do para-
metru predkosci maksymalnej 200
km/h nastepujace linie lub ich odcin-
ki:

Etap zerowy:
budowa nowej linii kolejowej
Warszawa — CPK - +6d7 Fabrycz-
na, po wytrasowanej juz w prze-
sztosci linii KDP,Y"

Etap pierwszy:

- budowa nowego odcinka linii
KDP Sieradz — Wieruszow, z pred-
koscig maksymalng 250 km/h,
budowa nowego odcinka linii
KDP Kalisz — Pleszew, z predkoscig
maksymalng 250 km/h,
budowa nowego odcinka linii Na-
kto nad Notecig — Okonek, z pred-
koscig maksymalng 200 km/h,
modernizacja odcinka potudnio-
wego lini E 65 (CMK) do predkosci
250 km/h,
modernizacja linii Warszawa — Bia-
tystok (Rail Baltica) do predkosci
200 km/h,

Etap drugi:

- modernizacja odcinka E 65 pot-
noc Warszawa — Dziatdowo, pred-
kos¢ maksymalna 200 km/h,
budowa nowego odcinka linii
KDP t6dzZ - Sieradz — Kalisz, w $la-
dzie projektu KDP Y’ jako uzupet-
nienie wybudowanych w etapie
pierwszym nowych odcinkéw linii
KDP (Sieradz — Wieruszéw i Kalisz
— Pleszew), predkos¢ maksymalna
250 km/h oraz nowego odcinka
linii KDP Ligota — Czernica,
budowa nowej linii KDP CMK
potnoc: CPK — Ptock — Whoctawek
— Grudzigdz - Tczew — Gdansk,
predkos¢ maksymalna 250 km/h,
budowa nowych odcinkow li-
nii kolejowych dla obstugi rela-
gji przewozowej CPK — Rzeszow:
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CPK — Warka, Radom - Ostrowiec
Swietokrzyski oraz Stalowa Wola
— Rzeszow, predkos¢ maksymalna
200 km/h,

budowa nowego odcinka linii
odgateziajacego sie od CMK (cze-
sciowo po istniejgcych sladzie)
Opoczno - Kielce, predkos$¢ mak-
symalna 200 km/h,

budowa przedtuzenia zmoderni-
zowanej do predkosci 250 km/h
w pierwszym etapie CMK na po-
tudnie do Wezfa Slgsko-Matopol-
skiego wraz z budowa nowej linii
KDP Katowice — Krakoéw, predkosc
maksymalna 200 — 250 km/h,
budowa nowych transgranicz-
nych odcinkow KDP: Watbrzych
- Lubawka (kierunek Praga), Cze-
chowice Dziedzice - Zebrzydo-
wice (kierunek Ostrawa, Brno),
Rzeszow — Sanok (kierunek Buka-
reszt), predko$¢ maksymalna 200
km/h.

Wybudowane nowe linie duzych
predkosci oraz istniejace linie kon-
wencjonalne zmodernizowane do
predkosci 200 km/h, graficznie od-
wzorowane na rysunku 3, beda we-
dtug twoércéw programu  budowy
Centralnego Portu komunikacyjne-
go, tworzy¢ bedg w przysztosci sie¢
polskich linii KDP. W kontekscie tych
planéw nalezy rozpatrywac réowniez
planowane inwestycje zwigzane z
projektem Rail Baltica. Jest bowiem
prawdopodobne, ze dwa odcinki pro-
jektu Rail Baltica, a mianowicie Biaty-
stok — Etk oraz Etk — Suwatki — granica z
Litwg nieoznaczone na rysunku 3 jako
odcinki z predkoscig maksymalng 200
km/h lub wiekszg, uzyskajg po mo-
dernizacji i przebudowie parametry
linii KDP, czego oczekuje od Polski Ko-
misja Europejska szczegodlnie popiera-
jaca ten projekt.

Ogolny wniosek ktory nasuwa sie
po analizie wykazu planowanych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych oraz
ich  odwzorowania geograficzno-
-przestrzennego na mapie Polski w
ramach nowej koncepcji polskich
KDP jest taki, ze linie kolejowe du-
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zych predkosci wedtug tworcow tej
koncepcji majg w przysztosci stuzyc
przede wszystkim i w pierwszej ko-
lejnosci realizacji funkcji dowozu i od-
wozu wzgledem Centralnego Portu
Komunikacyjnego dla wiekszosci te-
rytorium Polski, a w drugiej kolejnosci
i uzupetniajaco stuzy¢ obstudze mie-
dzynarodowych powigzani transpor-
towych Polski z krajami osciennymi
z wyjatkiem Niemiec. Bezwzgledne
podporzadkowanie projektowanych
linii KDP pierwszej z wymienionych
funkgji sprawito, ze dotychczas pla-
nowanym liniom duzych predkosci
wyznaczono nowe lub zmienione
przebiegi przestrzenno-geograficzne
(linia Y, Pétnocna CMK) a takze zapla-
nowano nowe potaczenia kolejowe
CPK liniami duzych predkosci lub z
udziatem tego rodzaju linii z miastami
takimi jak Rzeszéw, Kielce, Koszalin.
Zdaniem autora caty komponent
kolei duzych predkosci zawarty w for-
sowanej obecnie koncepcji budowy
CPK jest obarczony wadg w postaci
zignorowania faktu, ze polska sie¢
transportu lgdowego ma wspomnia-
ny wczesniej wyraznie policentryczny
a nie monocentryczny uktad i wobec
tego nawet budowa centralnego
lotniska nie moze i nie powinna by¢

przestankg dla generujacej wielkie
wydatki budowy catej sieci nowych li-
nii KDP. Do 2022 r. nie wybudowano w
Polsce zadnego nowego odcinka KDP,
natomiast zapowiedziano budowe
(bez podania daty rozpoczecia) od-
cinka linii KDP Warszawa — CPK — t6dz
Fabryczna, ktéry w zakresie geogra-
ficzno-przestrzennego przebiegu jest
zgodny z wczesniejszym przyjetym w
2008 r. projektem budowy linii KDP'Y
Warszawa — t6dz — Poznan/Wroctaw i
jako taki nie budzi kontrowersji. W tej
sytuacji mozliwe sg jeszcze rézne ko-
rekty przebiegdéw przestrzenno-geo-
graficznych  pozostatych  odcinkéw
lub catych linii KDP. W tym kontekscie
ponizsze uwagi krytyczne nalezy trak-
towac jako zabrany publicznie gtos w
dyskusji nad ksztattem polskich kolei
duzych predkosci w odniesieniu do
zaplanowanych ich przestrzenno-
-geograficznych  przebiegéw, przy
pozostawieniu na boku dyskusji, czy
nowe linie KDP nalezy budowac¢ z
parametrem predkosci maksymalnej
250 km/h czy tez 350 km/h.
Deklaracja rzadu co do budowy li-
nii KDP Y bytaby petnym nawigzaniem
do projektu tej linii 2008 r., gdyby nie
wprowadzono w nim istotnych zmian
budzacych uwagi krytyczne odnosnie

Etap 2 - 2030

Wschéd
CPK - Warszawa - Tluszcz - Ostrolgka -
Pisz- Gizycko

CPK- Warszawa - Tluszcz - Bialystok —(Etk
- Suwatki/Sokétka-Grodno)

CPK - Warszawa - Terespol (Brzes¢ BL)
CPK-
CPK - Wars;

blin — Chelm(Kijéw)
blin - Zamosé-

zawa - Lul
Tomaszéw (UKR —> Lwbw)

Zachéd
CPK- Skierniewice ~Czestochowa -Opole
(Nysa)

CPK-t6ds - Sieradz- Wroclaw
(Praga/Drezno)

CPK- L6dE- Sieradz-Kalisz - Glogow-
Zielona Géra

CPK -towicz- Poznar - Zbaszynek —
Gorzéw Wikp.

CPP-t6ds -Kalisz -Pleszew- Poznari -
szczecin

Pétnoc

CPK- Wioclawek- Bydgoszcz - Okonel
Szczecinek d- Koszalin

CPK —Plock-Grudziadz-Gdarisk
CPK—Plock-Grudziadz-Malbork-Elblag
(Kaliningrad)

CPK-Warszawa- Olsztyn

Poludnie

CPK-Radom-Stalowa Wola-Rzeszow-
(Humenne- Bukareszt)

CPK- Opoczno - Kielce - Tarnéw- Nowy
Sacz-Krynica (Koszyce)

3

Praga

@@ stacie wmiastach poziomu |
.

CPK- Opoczno - Psary -Kozlow - Krakéw
CPK - Psary- Zawiercie- Katowice —
Gliwice/Rybnik

CPK ~WMS-Bielsko Biala — Zylina-
Bratystawa

CPK — WMS-Jastrzgbie zdr6j-Ostrawa —
Brno -Wiedert

CPK-WMS- Zakopane —Bariska Bystrzyca
Budapeszt

stacje w miastach poziomu I

stacje uzupeniajace

gléwne relacje kolejowe CPK

«—+ polaczenie lotnicze CPK-Szczecin

: Izochrona dojazdu 120 minut

zintegrowane wezly kolejowo - lotnicze

odcinki relacji o predkosci >/= 200 km/h

Kaliningrad

) T
Bno @& ‘ 2
Wiedenn N

Bratystawa J

Wieder Rasycs:

Bukareszt

Budapeszt

3. Izochrona dojazdu 120 minut do CPK oraz gtéwne relacje, w tym odcinki linii kolejowych o predko-

$ci 200 km/h lub

wiecej - etap drugi.

Zrédto: [10, zatqcznik 3].
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POZNAN

JEZIORO JEZIORSKO

OSTROW C]

WLKP.

WROCLAW
mmm—— KDP V Max 350 km/h

4. Schemat przebiegu linii KDP Y wedtug przyjetego w latach 2008 - 2011 wariantu.
Zrédfo: [1,5.221].

POZNAN

OSTROW [j

WLKP.

WROCLAW

KDP V max 250 km/h
Linie konwencjonalne V max 160 km/h

JEZIORO JEZIORSKO

WARSZAWA

5. Zmieniony schemat przebiegu linii KDP Y wedtug przyjetego w 2017 r. wariantu w ramach
koncepcji budowy CPK.
Zrédto: [1, 5. 223, opracowanie wiasne].

przebiegu tej linii od todzi do Wro-
cfawia i Poznania. Przypomnie¢ tu
mozna, ze w programie budowy linii
KDP Y z 2008 r. [12] przyjeto, ze linia
doprowadzona bedzie do centrum
Poznania i Wroctawia, natomiast z
dostepnych publikacji rzadowych, w
tym z dostepnych map nie wynika
to jednoznacznie. Przyktadowo, na
rysunku 3 ktérego zrodtem jest od-
powiednia Uchwata Rady Ministrow
wyraznie uwidoczniono ograniczenie
zasiegu nowej linii KDP Y do Pleszewa
na kierunku poznanskim (90 km od
Poznania) natomiast w odgatezieniu
wroctawskim tej linii wystepuje prze-
rwa w jej ciggtosci od Wieruszowa
(100 km od Wroctawia). W kolejnych
rzadowych dokumentach trudno do-
szukac sie jednoznacznych informagiji
czy tez deklaracji odnosnie przyjetych
parametrow  predkosci  maksymal-
nych linii ujetych w tzw. szprychach
kolejowych i wobec tego nie mozna
jednoznacznie stwierdzi¢, czy odci-
nek linii Pleszew — Poznan ma byc¢

11/2022

konwencjonalny czy tez bedzie miat
wyzsze  parametry  predkosciowe
[zob. np.: 9,7]. Jednakze brakujace od-
cinki zawsze mozna dobudowac w
podZniejszych okresach co powoduje
ZNnaczaco mniejszg kontrowersyjnosc
tego mankamentu w poréwnaniu z
przesunieciem rozgatezienia nowej
linii Y juz w Sieradzu zamiast, jak pla-
nowano wczesniej w Nowych Skal-
mierzycach potozonych pomiedzy
Kaliszem a Ostrowem Wielkopolskim,
czyli o ok. 60 km dalej w kierunku
wschodnim, blizej todzi. Istote roznic
pomiedzy koncepcja przestrzennego
przebiegu linii KDP Y wedtug pierwot-
nej wersji a zmienionym przebiegiem
przestrzennym tej linii w ramach no-
wego projektu rzadowego zwigzane-
go z budowg CPK przedstawiajg sche-
maty na rysunkach 4 i 5.

W sytuacji przesuniecia rozwidlenia
linii w Sieradzu, tak jak pokazano to
na rysunku 5 nie bedzie mozliwe za-
oferowanie przez przewoznikéw kole-
jowych atrakcyjnego potaczenia linig

duzych predkosci nie tylko pomiedzy
Wroctawiem a Poznaniem lecz réw-
niez dalej do Bydgoszczy i Gdariska.
Nie bedzie miato tez waloréw atrak-

cyjnosci  transportowej potaczenie
Wroctawia ze Szczecinem z wykorzy-
staniem linii KDP a takze Poznania i
Wroctawia z Opolem i Katowicami.

W ramach koncepdji Centralnego
Portu Komunikacyjnego zadeklaro-
wano wybudowanie drugiej waznej
linii KDP, o ktorej dyskutowano w Pol-
sce od kilkudziesieciu lat, CMK Pétnoc
7 przebiegiem: CPK — Ptock — Wtocta-
wek — Grudzigdz - Tczew — Gdansk. W
tym przypadku powazng watpliwosc¢
budzi catkowite ominiecie przez tg li-
nie aglomeracji torunsko-bydgoskie].
Zdaniem autora CMK Pdthoc powin-
na petni¢ nie tylko funkcje dowozu i
odwozu pasazeréw wzgledem CPK,
lecz rowniez funkcje integrujacy Troj-
miasto (Gdansk/Sopot/Gdynia) z po-
tudniem oraz potudniowo-zachodnia
czescig Polski. Z tego powodu bardziej
racjonalng jest koncepcja jej przepro-
wadzenia w taki sposéb, w jaki zapre-
zentowano to w opracowaniu Insty-
tutu Kolejnictwa w Warszawie z 2010
r. zawierajgcym kierunkowe wytyczne
dla rozwoju polskiej sieci KDP do 2040
r.— zob. rysunek 6.

Jak podkreslono w przywotanym
opracowaniu linia ta miataby kluczo-
we znaczenie dla osiagniecia spoj-
nosci kraju i zapewnitaby potaczenie
komunikacyjnie Pomorza Gdanskiego
oraz Kujaw z centralng Polskg i po-
przez linie Y i CMK z gtéwnymi aglo-
meracjami potudniowej Polski przy
czasie przejazdu do 3 godzin [2]. Na
odcinku pétnocnym  przebiegataby
od Gdanska zasadniczo wzdtuz auto-
strady A1 a nastepnie rozgafeziataby
sie w kierunku Bydgoszczy i dalej do
Poznania [2]. Druga gataz przebiegata-
by na wschéd od Torunia ze stacjg To-
run KDP i dalej do Wtoctawka, Ptocka
i wezta Grodzisk Mazowiecki bedgce-
go skrzyzowaniem linii Y, CMK i CMK
Potnoc a nastepnie linig Y do Warsza-
wy. Pomiedzy Bydgoszcza i Toruniem
powstataby linia o parametrach linii
duzej predkosci, ktora umozliwitaby
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takze uruchomienie relacji pociggow
w petli z Gdanska poprzez Bydgoszcz
i Torun i dalej do Warszawy i todzi.
Nie wszystkie deklaracje budowy
nowych linii KDP w ramach kompo-
nentu kolejowego CPK budza uwa-
gi krytyczne autora co do ich prze-
strzenno-geograficznego  przebiegu.
Przyktadem moze tu by¢ planowane
przediuzenie zmodernizowanej CMK
na potudnie do Wezta Slgsko-Mato-
polskiego wraz z budowg nowej linii
KDP Katowice — Krakow. Zdajac sobie
sprawe z tego, ze by¢ moze na Slasku
moga pojawiac sie krytyczne opinie
co do tego zamierzenia, to jednak
odnoga od CMK w kierunku Olkusza
oraz linia kolejowa duzych predkosci
pomiedzy stolicami Gérnego Slaska
i Matopolski stworzytaby catkowi-
cie nowg jakos¢ w polskim systemie
transportowym w zakresie potgczen
Krakowa i Katowic z Warszawg i Tréj-
miastem oraz z Opolem, Wroctawiem,
Poznaniem, Szczecinem. Ponadto
dzieki tej inwestycji istniejacy odcinek
linii E 30 Katowice — Krakéw zostatby
odcigzony od ruchu dalekobieznego
a zwolniong przepustowos¢ mozna
bytoby wykorzystywac w ruchu towa-
rowym i regionalnym pasazerskim.
Analizujagc  przestrzenno-geogra-
ficzny uktad planowanych w ramach
projektu CPK nowych linii lub odcin-
kow KDP nalezy réwniez odniesc sie
do koncepcji potgczenia waznego
miasta w potudniowo-wschodniej
Polsce, ktorym jest Rzeszow z cen-
tralnym lotniskiem pod Warszawa.
W ramach tego pofgczenia zaplano-
wano wybudowanie trzech nowych,
krotkich  odcinkéw linii z  predko-
$cig 200 km/h (CPK - Warka, Radom
- Ostrowiec Swietokrzyski, Stalowa
Wola - Rzeszéw). Ogdlnie mozna
stwierdzi¢, ze wymagajg one dalszych
prac studialnych i nie sg to inwestycje
pierwszej kolejnosci, a w szczegdl-
nosci pozadane bytoby opracowanie
naukowo-eksperckie, co do zasad-
nosci idei ,odcinkowosci” przy budo-
wie nowych linii kolejowych duzych
predkosci. Autor jest bowiem zdania,
7e tego rodzaju idea budowy nowych

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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6. Gtowne korytarze dla budowy linii duzych predkosci.
Zrédfo: [2,5.17].

KDP, uwzgledniajac geografie Polski
nie jest zasadna. Odnosnie nowych
odcinkéw KDP do obstugi potaczenia
CPK - Rzeszéw mozna zadac tworcom
tej koncepcji retoryczne pytanie: jeze-
li mamy budowac¢ nowe pofaczenie
KDP z centralnego lotniska do stolicy
Podkarpacia, to dlaczego Lubelszczy-
zna jest pominieta w tym planowaniu.
Nalezatoby tu ponownie wskaza¢ do
cytowane juz opracowanie Instytutu
Kolejnictwa z 2010 r,, w ktérym zapla-
nowano nowg Linie Wschodnig KDP
Warszawa — Lublin — Rzeszdw, poten-
cjalnie w dalszej przysztosci z odgate-
zieniem do Lwowa - zob.: rysunek 6.
Linia ta miataby kluczowe znaczenie
dla integracji tzw. ,$ciany wschodniej”
z centrum kraju i regionami Polski za-
chodniej.

Pozostate linie KDP przewidziane
do budowy w ramach projektu CPK
to rézne wewnatrzkrajowe i trans-gra-
niczne odcinki, zaréwno takie ktore
wczesniej wskazywane byty w roz-
nych pracach koncepcyjnych, jak row-
niez takie ktére dotychczas nigdy nie
pojawiaty sie w jakichkolwiek opraco-
waniach eksperckich czy nawet dys-
kusjach w srodowiskach transporto-

wych. Analiza zasadnosci ich budowy
wymagataby odrebnego omdwienia.
Ogodlnie mozna tylko stwierdzi¢, ze
wymagaja one dalszych prac studial-
nych i nie sg to inwestycje pierwszej
kolejnosci. Takiej analizy wymagataby
w szczegolnosci planowana budowa
nowego odcinka linii z predkoscig
maksymalng 200 km/h Nakfo nad No-
tecig — Okonek, przy wstepnej hipo-
tezie niktego prawdopodobienstwa
wygenerowania na kierunku CPK -
Koszalin/Kotobrzeg potoku pasazer-
skiego uzasadniajgcego ekonomiczng
efektywnos¢ tej inwestycji. Do odcin-
kéw trans-granicznych KDP od wielu
lat rozpatrywanych mozna zaliczy¢
odcinek Watbrzych - Lubawka (kieru-
nek Praga) i odcinek Czechowice Dzie-
dzice - Zebrzydowice (Ostrawa, Brno).
Ze zrozumiatych aktualnie wzgledéw
tworcy koncepcji CPK pomineli odci-
nek trans-graniczny Poznan - granica
z Niemcami (do Berlina), bo przeciez
nie bedzie sie wozi¢ pasazeréw z CPK
na Lotnisko Brandenburg. Natomiast
catkowicie nowy projekt to odcinek
Rzeszow - Sanok (kierunek Bukareszt),
jakkolwiek wydaje sie, ze jest to projekt
na bardzo daleka przysztos¢. Ogdlnie
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biorac przy projektach wszystkich od-
cinkdw  trans-granicznych, ktére na
0gdt generuja znikomy ruch kolejo-
wy, elementem niezbednym zawsze
pozostanie uprzednie wybudowanie
wewnetrznych linii KDP oraz dwu-
stronna koordynacja inwestycji z kra-
jami osciennymi.

Whioski koncowe

Rézne koncepcje budowy nowych
linii kolejowych duzych predkosci sg
przedmiotem dyskusji w  Srodowi-
skach gospodarczych, transporto-
wych i naukowych od wielu lat i na
0got przyjmowane z aprobata, jakkol-
wiek zdarzajg sie niekiedy gtosy prze-
ciwne. Wydaje sie, ze réwniez obecnie
przyjeta ogdlna koncepcja budowy
polskich KDP bedzie aprobowana
przez wiekszos¢ tychze srodowisk a w
przysztosci réwniez przez spoteczen-
stwo, ktére jest przeciez beneficjen-
tem nowych inwestycji w systemie
kolejowym. Ze wzgledu na fakt, ze bu-
dowy nowych linii KDP w 2022 r. jesz-
cze sie nie rozpoczely istnieje mozli-
wos¢ wprowadzenia pewnych zmian
w projektach komponentu kolejo-
wego poniewaz niektdre zaplanowa-
ne ukfady przestrzenno-geograficz-
ne nowych linii kolejowych duzych
predkosci nie wydaja sie poprawne z
punktu widzenia uksztattowanej juz
policentrycznej sieci polskiego trans-
portu lagdowego i wystepujacych w
niej potokéw pasazerskich uwarun-
kowanych transportowg aktywnoscig
ludnosci Polski. Zmiany te powinny
obja¢ w szczegdlnosci przestrzenno-
-geograficzny uktad linii KDP Warsza-
wa — CPK — +o6d7 — Poznan/Wroctaw
oraz linii KDP zwanej srodowiskowo
CMK Potnoc: CPK — Prock — Whoctawek
—Tczew - Grudzigdz - Gdansk. Przyjete
warianty przebiegéw wymienionych
linii sq sprzeczne z przyjmowanymi
w Polsce w przesztosci Koncepcjami
Przestrzennego  Zagospodarowania
Kraju a takze z niektérymi dokumen-
tami Unii Europejskiej (sieci TEN-T),
ktorych zapisy powstawaty na wnio-
sek witadz polskich. Jest przy tym
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oczywiste, ze wewnatrzkrajowe czy
nawet miedzynarodowe dokumenty
zawsze mozna zmienic i dostosowac
je do biezacych koncepcji, natomiast
uksztattowanych przemieszczent lud-
nosci generujagcych potoki pasazer-
skie w okreslonych relacjach zmieniac
sie nie powinno, a raczej przesuwac
popyt ku atrakcyjniejszych czasowo
oraz $rodowiskowo form transportu,
a w szczegolnosci ku kolejom duzych
predkosci dostosowanym do potrzeb
ludnosci. Zmian wymaga rowniez po-
dejscie do budowy nowych potaczen
kolejowych centralnego portu lotni-
czego z niektérymi miastami w opar-
ciu o fragmentarycznie budowane i
relatywnie krétkie nowe odcinki linii
kolejowych z predkoscig maksymalna
200 km/h. Dotyczy to w szczegdIno-
$ci pofgczenia CPK z Koszalinem oraz
z Rzeszowem. W tym ostatnim przy-
padku nalezy rozpatrywac¢ komplek-
sowe potgczenie liniami KDP stolicy i
CPKz Rzeszowem przez Lublin. €
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