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Docelowy uktad linii kolei duzych predkosci
na Mazowszu

Tadeusz Wojcicki

STRESZCZENIE

Koleje duzych predkosci (KDP) moga doprowadzi¢ do ponownego uzyskania przewagi kolei nad trans-
portem drogowym i lotniczym w miedzymiejskim transporcie osobowym. Z tego wzgledu tworzenie
spéjnej sieci linii szybkiej kolei w Polsce i na Mazowszu ma sens, a pierwszym krokiem w tym kierunku
powinno by¢ opracowanie docelowego, kompleksowego programu budowy tych linii. Tymczasem
dotychczasowe ustalenia planéw budowy KDP w regionie mazowieckim sa fragmentaryczne, a ponadto
w wielu punktach kontrowersyjne.

W tej sytuagji niniejsze opracowanie ma na celu identyfikacje mocnych i stabych stron ustaleri dotych-
czasowych planéw rozwoju KDP w regionie, wskazanie innych sposobéw rozwiazania ujawnionych
juz stabosci tych planéw, analize i ocene podstawowych alternatyw decyzyjnych oraz wyb6r rozwiazan
optymalnych w odniesieniu do obszaru Mazowsza.

Obecnie na Mazowszu istnieja dwie linie KDP, prowadzace z Katowic oraz Gdanska w kierunku War-
szawy. Plany rozwojowe zaktadaja ich dalsza modernizacje i przedtuzenie do Warszawy, a ponadto
przewiduja stworzenie dwéch nastepnych linii z Biategostoku oraz Lodzi do Warszawy. Jednocze$nie
dokumenty planistyczne pomijaja budowe linii wylotowych KDP z Warszawy w innych kierunkach geo-
graficznych, cho¢ i na tych kierunkach sa liczne duze miasta. Aby ustali¢, czy to pominiecie jest zasadne,
autor wykonat uproszczona analize generacji ruchu pasazerskiego dla wszystkich mozliwych kierunkéw
wylotowych z Warszawy do innych miast, z ktérej wnioski prowadza do zasadnosci uzupelnienia sieci
linii KDP na Mazowszu o cztery linie dodatkowe z Terespola, Lublina, Kielc oraz Torunia do Warszawy.
Na podstawie wykonanych wstepnych analiz lokalizacyjnych autor stwierdzil, ze te dodatkowe linie
powinny by¢ zasadniczo nowymi liniami trasowanymi niezaleznie od istniejacych linii konwencjonal-
nych, a jedynie dla odcinka Warszawa — Radom jest mozliwe wytrasowanie linii KDP w korytarzu ist-
niejacej tam linii konwencjonalnej. Nie zidentyfikowat istotnych przeszkéd ekologiczno-przyrodniczych
w budowie tych linii.

Autor opowiada sie za stworzeniem $ci$le promienistego uktadu linii KDP z punktem $rodkowym
w centrum Warszawy, co bedzie w zgodzie z monocentrycznym charakterem aglomeracji warszaw-
skiej. Plany budowy ,drugiej Warszawy” przy planowanym Centralnym Porcie Komunikacyjnym
(CPK) uwaza za nierealne i postuluje powré6t do dawnej koncepcji Centralnego Portu Lotniczego (CPL)
z obstuga kolejowa oparta jedynie na jednej lub dwéch liniach KDP.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, kolej duzych predkosci, linie kolejowe, parametry techniczne,
optymalizacja lokalizacji inwestydji transportowych, ochrona srodowiska, Mazowsze

Wprowadzenie

W XIX w. w wyniku budowy gestych sieci linii kolejowych kolej jako nowy rodzaj maso-
wego transportu ladowego uzyskata dominujaca role w transporcie w skali kontynental-
nej, w tym w szczegélnosci w krajach wysoko rozwinietych. Jednak w XX w. w wyniku
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nastepnych epokowych wynalazkéw w postaci samochodu i samolotu pojawita sie silna
konkurencja dla kolei, ktéra doprowadzila do utraty jej dominujacej roli, szczegdlnie
w transporcie pasazerskim.

Odpowiedzia na to jest budowa nowego podsystemu w ramach transportu kolejowego
w postaci kolei duzych predkosci (KDP). Tak jak budowa sieci drég szybkiego ruchu, czyli
autostrad i drog ekspresowych doprowadzita do uzyskania przewagi transportu drogowego
nad koleja w miedzymiejskim transporcie osobowym, tak budowa sieci linii KDP o odpo-
wiedniej gestosci doprowadzi do odzyskania tej przewagi, ale juz nie w starym systemie
kolei konwencjonalnych (KK), lecz dzieki nowemu systemowi KDP.

Paradoksalnie KDP zmniejsza istotnie nie tylko podréze drogami, lecz réwniez transpor-
tem lotniczym, mimo ze ten ostatni rodzaj transportu charakteryzuje sie trzykrotnie wiek-
szymi predkosciami podrézy niz KDP. Gléwna przyczyna tego zjawiska jest potozenie lot-
nisk w znacznej odlegtosci od centréw miast oraz czasochtonne procedury biurokratyczne
stosowane przy odprawach pasazeréw na lotniskach. Tymczasem sie¢ KDP, podobnie jak
sie¢ KK, ma gtéwne dworce w centrach miast, a zwykle sa to dworce (stacje) dwu-systemowe,
zblokowane, jednoczeénie dla KK i KDP, co zapewnia fatwo3¢ przesiadek.

Aktualnym przykladem procesu odzyskiwania dawnej roli kolei w transporcie pasa-
zerskim, dzieki KDP, jest upadek wtoskich linii lotniczych Alitalia, do ktérego przyczynita
sie m.in. konkurencja ze strony przewoznikéw dziatajacych w ramach KDP. Przyktadowo,
podréz pociagiem na linii KDP z Rzymu do Mediolanu zajmuje obecnie nieco ponad
3 godziny, a samolotem ok. 3,5 h, jesli wliczy¢ w to konieczne dojazdy na lotniska i czas
odprawy przed lotem. Takie proporcje czasowe powoduja, ze przewozy szybka koleja w tej
relacji wzrosty z 1,0 mln pasazeréw w 2008 r. do 3,6 mln pasazeréw w 2018 r. [Dybinski 2021].
Podobnie jest na innych kierunkach, gdzie réwniez wybudowano linie KDP (zwykle o pred-
kosciach projektowych 300 km/h), np. na trasie Rzym — Neapol albo Mediolan — Turyn.

Inne kraje europejskie réwniez tworza lub juz stworzyly spéjne sieci linii KDP, przy
czym na szczegélna uwage zastuguje sie¢ francuska, sktadajaca sie gléwnie z nowych linii
KDP wybiegajacych promieniscie z aglomeracji paryskiej, na ktérych maksymalne predko-
Sci pociagéw dochodza do 320 km/h. Na wschodzie Europy spéjne sieci KDP jeszcze nie
powstaty, ale istnieja juz pierwsze odcinki tych linii, np. w Rosji miedzy Petersburgiem
a Moskwa z predkosciami maksymalnymi do 250 km/h. W skali globalnej najwieksze
osiagniecia w rozwoju KDP maja jednak Chiny, gdzie stworzono juz gesta sie¢ linii KDP,
z reguty nowo wybudowanych, o predkosciach ruchu pociagéw dochodzacych do 350 km /h
jednolicie na dtugich ich odcinkach.

W $wietle dotychczasowych osiagnieé¢ w rozwoju systemu KDP w skali globalnej nalezy
zatozy¢ — réwniez w Polsce — powstanie docelowo spdjnej sieci linii KDP o odpowiedniej
gestosci, tzn. takiej, ktéra zapewnilaby przewage nowej kolei nad transportem drogowym
i lotniczym, co najmniej w transporcie osobowym miedzy duzymi miastami. Pierwszym
krokiem w tym kierunku powinno by¢ opracowanie kompleksowego programu budowy
tych linii wraz z ustaleniem lokalizacji nowych linii. Wycinkiem tej planowanej docelowo
sieci powinna by¢ sie¢ zbudowana na obszarze Mazowsza, a tymczasem dotychczasowe
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ustalenia planu budowy KDP na tym obszarze sa fragmentaryczne, a ponadto w wielu punk-
tach kontrowersyjne. Zachodzi zatem obawa, ze ustalenia te nie sa wtasciwe, co moze dopro-
wadzi¢ np. do realizacji nietrafionych inwestyji, tzn. wybudowania linii, z kt6rych nie beda
chcieli korzystaé pasazerowie w odpowiedniej liczbie.

W tej sytuacji niniejsze opracowanie ma na celu identyfikacje mocnych i stabych stron
ustaleri dotychczasowych planéw rozwoju KDP w regionie mazowieckim, wskazanie innych
sposobéw rozwiazania ujawnionych juz stabosci tych planéw, analize i ocene podstawowych
alternatyw decyzyjnych oraz wybér rozwiazan optymalnych w odniesieniu do obszaru
Mazowsza.

Definicja KDP

Najbardziej og6lna definicje KDP zawiera Stownik pojec strategii rozwoju transportu [2012],
w ktérym KDP okreslono jako podsystem kolejowych przewozéw pasazerskich charakteryzujgcy
si¢ znacznie wigkszq predkosciq handlowq pociggéw niz pozostate rodzaje przewozéw. Bardziej
precyzyjna definicje zawiera Dyrektywa UE w sprawie interoperacyjnoéci systemu kolei
we Wspdlnocie [Dyrektywa... 2008, Zatacznik 1, pkt. 2.1], w ktérej przyjeto, ze do linii
kolejowych systemu KDP zalicza si¢ nastepujace odcinki linii:

a) specjalnie wybudowane linie duzych predkosci, przeznaczone generalnie dla predkosci réwnych
lub przekraczajgcych 250 km/h [dalej: linie kategorii I],

b) specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci przeznaczone dla predkosci rzedu 200 kmj/h
[dalej: linie kategorii 1],

c) specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci, posiadajgce szczegdlne cechy bedgce rezultatem
uwarunkowan zwigzanych z topografiq, rzezbq terenu i urbanistycznych, na ktérych to liniach
predkos¢ musi byc dostosowywana do kazdego przypadku. Niniejsza kategoria obejmuje réwniez
linie tgczqce sieci duzych predkosci oraz sieci konwencjonalne, linie przebiegajace przez dworce,
dostep do terminali, lokomotywowni itp., z ktérych korzysta tabor duzych predkosci poruszajqcy
sie z predkoscig konwencjonalng [dalej: linie kategorii IIT].

W powyzszych definicjach wystepuja trzy pojecia dotyczace predkosci ruchu pociagéw:
predkosé, predkosé handlowa i predkosé konwencjonalna, co wymaga wyjasnienia. Z kon-
tekstu ww. Dyrektywy wynika, ze predko$é konwencjonalna dotyczy predkosci pociagéw na
kolejowej sieci konwencjonalnej, czyli nie zaliczonej do KDP. Predko$¢ handlowa (dalej: V,)
to érednia predkos¢ pociagéw stanowiaca iloraz odleglosci dzielgcej punkt poczgtkowy i koricowy
trasy pokonywanej przez Srodek transportu oraz czasu, w jakim ta trasa zostata przebyta [Predkosc
handlowa, wikipedia.org]. Natomiast w odniesieniu do linii kolejowych , predkos¢” (bez przy-
miotnika) to albo maksymalna dopuszczalna predkosé eksploatacyjna (dalej V) wg § 3.8
Rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle
kolejowe iich usytuowanie [1998] albo maksymalna predkos¢ projektowa (zwana tez drogowa,
szlakowa albo geometryczna, dalej Vp), definiowana jako maksymalna predkos¢, dla ktérej
zostat zaprojektowany dany odcinek linii kolejowej [Predkosc maksymalna, wikipedia.org].
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Parametry techniczne

Z powyzszej Dyrektywy wynika, ze w systemie KDP moga wystepowac rézne pred-
kosci Vp, ale okreslenie ,duza predko$¢” odnosi sie do predkosci 200 km/h lub wyzszej.
W aktualnej praktyce projektowej dla nowych miedzymiejskich linii KDP (czyli kat. I) przyj-
muje si¢ najczesciej V, = 350 km/h, a dla istniejacych miedzymiejskich linii modernizowa-
nych w celu wiaczenia do KDP (kat. II) V = 200 km/h. Wyjatkiem sa odcinki w aglomera-
cjach miejskich, gdzie z powodu gestej zabudowy V_moze spadac do 160 km/h albo nawet
120 km/h (kat. III). Idealem byloby utrzymanie stalej V,_ dla odcinka linii miedzy miastami
(stacjami), ale wtedy i tak V, bytaby mniejsza od Vp, bo przeciez pociagi musza sie rozpedzi¢
ruszajac ze stacji, a nastepnie wyhamowac przed nastepna stacja. W sensie ksztattowania
przestrzennego sieci linii KDP najmniejsza réznice miedzy V a V, osiagnie sie zatem, ogra-
niczajac liczbe stacji (np. do jednej w kazdej duzej aglomeracji miejskiej) oraz zmniejszajac
dtugos¢ odcinkéw aglomeracyjnych KDP o V<200 km/h. Wynika stad, ze linie kat. Ii1I
powinny by¢ na diugich odcinkach miedzymiejskich catkowicie oddzielone od linii kon-
wengjonalnych i tylko w sasiedztwie stacji weztowych albo rozgatezien powinny taczy¢ sie
z tymi liniami (bezposrednio lub przez linie kat. III).

W przestrzennym ksztaltowaniu sieci linii KDP istotne sa réwniez minimalne dopusz-
czalne promienie tukéw poziomych, wtasciwe dla danej predkosci V., przy czym rozréznia
sie najczesciej promienie minimalne stosowane wyjatkowo (dalej: R ) oraz stosowane nor-
malnie (dalej: R ). Wedtug § 32.2.1 ww. Rozporzadzenia dla nowo budowanych linii magi-
stralnych (Vp >160 km/h) R = 4000 m, a dla linii modernizowanych R = 2000 m. W tym
Rozporzadzeniu brakuje wydzielenia parametréw dla KDP, w tym pominieto okreSlenie
wartosci R , dlatego dobrze jest siegna¢ do wytycznych projektowych stosowanych w innych
krajach. Przykladowo, w Hiszpanii stosuje sie dla V=350 km/hR_ =6500miR_=7250 m
[Kraskiewicz 2015, s. 156]. Mozna tez korzystac¢ z wytycznych projektowych opracowanych
niedawno przez spétke CPK [Standardy techniczne... 2021].

Z tych przepiséw i wytycznych wynika, ze linie KDP powinny by¢ projektowane w miare
mozliwosci jako prostoliniowe, a tuki miedzy ewentualnymi kolejnymi odcinkami prostymi
powinny by¢ jak najbardziej tagodne. Decyzja projektowa, czy budowaé nowa linie KDP,
czy modernizowac istniejaca konwencjonalna, jest kluczowa w planowaniu sieci KDF, a moze
zapa$¢ juz na wstepnym etapie planowania na podstawie wstepnej (uproszczonej) analizy
kolizyjnosci niezbednych wytagodzen istniejacych tukéw na linii konwencjonalnej, typowanej
do wlaczenia do KDP.

W terenach wyzynnych i gérskich waznym parametrem technicznym w trasowaniu
linii KDP staje sie ponadto maksymalne dopuszczalne pochylenie podtuzne linii w podziale
na stosowane wyjatkowo (dalej: I ) oraz normalnie (dalej: I ). Wedtug pkt 4.2.3.3 Zatacznika
do Rozporzadzenia Komisji (UE) dotyczacego technicznych specyfikacji interoperacyjnosci
podsystemu , Infrastruktura” systemu kolei w Unii Europejskiej [Rozporzadzenie Komisji
2014] dla pasazerskich linii KDP przy Vp =250-350 km/h I =35 %o al =25 %o, przy czym
dodatkowo wymaga sie, zeby $rednia pochylenia podiuznego toru na kazdym odcinku
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10 km linii byta nie wieksza niz I oraz zeby maksymalna dtugos¢ nieprzerwanego pochyle-
nia wynoszacego I nie przekraczata 6 km. Wymagania te maja czasami znaczenie réwniez
na terenach nizinnych, np. przy ustalaniu profilu podtuznego glebokiego tunelu linii KDP
pod kolidujaca zwarta zabudowa miasta.

Stan istniejacy

Wedtug Open railway map [www.openrailwaymap.org] oraz szczegétowych danych
sp6tki PKP Polskie Linie Kolejowe (PKP PLK) aktualnie w Polsce istnieja dwie linie szyb-
kiej kolei, obie wybiegajace promieniscie z Warszawy i przebiegajace m.in. przez Mazowsze;
sa to nastepujace linie kolejowe:

Linianr4 Grodzisk Mazowiecki—Zawiercie, zwana réwniez Centralna Magistrala Kolejowa
(CMK); zaprojektowana w latach 1970-1971 jako linia szybka (V= 250 km; R, = 4000 m);
wybudowana w latach 1971-1977; zmodernizowana w latach 1993-2017; obecnie na odcinku
mazowieckim (Grodzisk Mazowiecki — Idzikowice, o dtugosci ok. 80 km) pociagi pasazerskie
(8cislej: sktady ED250 ,Pendolino”) jezdza ze stata predkoscia V, = 200 km/h (ryc. 1); planuje
sie podwyzszenie tej predkosci do V, = 230 km/h [Linia nr 4].

Linia nr 9 Warszawa Wschodnia Osobowa — Gdansk Gtéwny; budowana odcinkowo
w latach 1850-1877; gruntownie zmodernizowana w latach 2006-2014 i przystosowana
zasadniczo do predkosci Vp = 200 km /h; obecnie na odcinku mazowieckim (Warszawa —
Dziatdowo, o dtugosci ok. 140 km) pociagi pasazerskie , Pendolino” jezdza na wiekszosci tej
trasy z predkoécia V, = 200 km/h; w kilku miejscach geometria toru ogranicza te predkosc
do V, =90-130 km/h (np. w rejonie Modlina, Pomiechéwka i Nasielska, ryc. 2) [Linia nr 9].

Linia kolejowa nr 4 Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie

km
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km/h

Ryc. 1. Predkosci V_ dla linii kolejowej nr 4 w 2017/2018 .

Zrédto: opracowano na podstawie: Linia nr 4, https://pl.wikipedia.org/wiki/Linia_kolejowa_nr_4
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Linia kolejowa nr 9 Warszawa Wschodnia Osobowa - Gdarisk Gtéwny
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Ryc. 2. Predkosci V, dla linii kolejowej nr 9 w 2020/2021 r.

Zrédto: opracowano na podstawie: Linia nr 9, https://pl.wikipedia.org/wiki/Linia_kolejowa_nr_9

Aktualne plany rozwojowe

Wedtug Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju 2030 (KPZK 2030) w regionie
mazowieckim w perspektywie 2030 r. beda wystepowac nastepujace linie KDP [Koncepcja. ..
2011, ryc. 8, s. 43]:

—  Warszawa — Katowice (istniejaca CMK);

— Warszawa — £6dz (nowa linia), biegnaca dalej do Kalisza i tam rozdzielajaca sie
na linie do Wroctawia i Poznania, majaca ksztatt litery ,Y”, stad w skrécie nazywana
koncepcja ,, Y”;

—  Warszawa — Gdansk (nowa linia), biegnaca przez Plock, Wioctawek, Torun.

Ponadto w bliskiej odlegltosci od Mazowsza przewidziano nowa linie facznikowa miedzy
Lodzia a CMK, o orientacyjnym kierunku: £6dz — Piotrkéw Trybunalski — Opoczno (CMK).

Do sieci KDP nie zaliczono w KPZK 2030 istniejacej linii Warszawa — Gdansk (przez
Dzialdowo), mimo ze przewidywano wtedy (w 2011 r.)jej modernizacje do Vp=120-200km / h.
Wynika to z przyjetej w KPZK 2030 definicji KDP jako linii o V> 200 km/h, co wylaczyto
z sieci KDP linie modernizowane do V=200 km/h.

W najnowszej wersji Planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego
(PZPWM) przewidziano budowe nastepujacych nowych linii KDP na obszarze wojew6dz-
twa [Plan... 2018, ryc. 11, s. 31]:

- Warszawa — CPK - £6dz - < Poznari/ Wroctaw; CMK (Korytéw) — CPK, jako przedtuze-
nie CMK do Warszawy, z wykorzystaniem w/w linii CPK — Warszawa;

— Legionowo — Nasielsk (Swiercze), jako tacznik prostujacy istniejaca linie nr 9 Warszawa
— Gdansk;

-  Warka - Gréjec — CPK - Ptock — Wloctawek — Gdarnisk.
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W tej nowej wersji PZPWM zwraca uwage przede wszystkim utrata roli Warszawy jako
gléwnego wezla komunikacji w sieci KDP na Mazowszu; dawny czytelny promienisty uklad
z punktem §rodkowym w Warszawie zamienit sie w uktad dwubiegunowy z drugim biegu-
nem w planowanym Centralnym Porcie Komunikacyjnym (CPK). W PZPWM nowy drugi
biegun okreslono jako ,migdzynarodowy wezet przesiadkowy” [Plan... 2018, ryc. 11, s. 31] i zlo-
kalizowano przy linii KDP Warszawa — L6dZ w rejonie Baranowa w powiecie grodziskim.

Taka diametralna zmiana mazowieckiego uktadu KDP niejest pomystem autoré6w PZPWM,
lecz konsekwencja wprowadzenia nowych dokumentéw planistycznych i rozwojowych
na poziomie krajowym, w tym przede wszystkim przyjecia i wdrazania budowy CPK zgodnie
z Ustawa o CPK [2018]. Na jej podstawie powstata spétka celowa o nazwie CPK, ktéra oprécz
gléwnego zadania, jakim jest budowa lotniska miedzynarodowego zwanego Centralnym
Portem Lotniczym (CPL), zajmuje sie réwniez m.in. w skali catej Polski budowa nowych linii
kolejowych, zapewniajacych w przysztosci szybki dojazd do nowego lotniska. Spétka CPK
opracowata juz wstepny program kolejowy CPK w postaci tzw. koncepdji ,,szprych” (ryc. 3)
oraz stanowiace jego uszczegétowienie Strategiczne studium lokalizacyjne inwestycji centralnego
portu komunikacyjnego (SSL CPK) [2020]. Wyniki tych prac sa stopniowo wdrazane do wielu
dokumentéw programowo-przestrzennych i ich aktualizacji, w tym do ww. PZPWM.

Spétka CPK przystapita ostatnio do opracowywania studiéw techniczno-ekonomiczno-
-srodowiskowych (STES) dla poszczegdlnych ciagéw kolejowych (w tym KDP), ktérych wyni-
kiem bedzie szczeg6towe okreslenie mozliwych wariantéw przebiegu nowych linii kolejowych
i wybér tych optymalnych. W odniesieniu do Mazowsza najbardziej zaawansowane sa prace
dotyczace trasowania linii KDP Warszawa — CPK - £6dz (linia nr 85), gdzie poddano konsul-
tacjom spotecznym wariantowe lokalizacje tej linii (ryc. 4). Po opracowaniu STES nastepnym
krokiem bedzie ztozenie wniosku o wydanie decyzji o srodowiskowych uwarunkowaniach.

INWESTYCJE KOLEJOWE
2020-2034

1789 km

DEUGOSC LINII KOLEJOWYCH,
KTORA MA ZOSTAC WYBUDOWANA
W RAMACH PROGRAMU CPK

=== |inie kolejowe, ktor stang wybudowane przez CPK

— planowane modernizacje i budowy PKP PLK

@ numer szprychy

Ryc. 3. Koncepcja,szprych” do CPK, wersja z 2021 r.
Zrédto: Inwestycje, https://www.cpk.pl
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Legenda

istniejace PO na liniach kolejowych sieci PKP PLK S.A.
®  istniejace ST na liniach kolejowych sieci PKP PLK S.A.
@ analizowane do budowy punkty eksploatacyjne

przyblizony obszar wezla kolejowego oraz lotniska CP} R

[= === przebieg linii nr 85 - wariant W31

[ === przebieg linii nr 85 - wariant W32
= === przebieg lini nr 85 - wariant W33
[ === przebieg linii nr 85 - wariant W34

o= istniejace linie kolejowe PKP PLK S.A.

ZAMAWIAJACY

CENTRALNY PORT KOMUNIKACYINY 2
Przebieg projeklowane linii kolejowej nr 85 = [ -
natle JST oraz istniejace] infrastruktury kolejowej SOLIDARITY TRANSPORT HUB BDOO, CPK,FKPPLK 9.~ 5 10 20
POLAND

Ryc. 4. Rozwazane obecnie warianty przebiegu projektowanej linii nr 85 Warszawa - £6dz

Zrédto: Przebieg, https://www.cpk.pl/

Program ,szprych” zaktada niewtasciwie, ze cata Polska bedzie dojezdza¢ (m.in. szybka
koleja) do CPL, aby odby¢ lot miedzynarodowy, w tym miedzykontynentalny. Tymczasem
inne duze miasta w Polsce maja lotniska przystosowane do obstugi miedzynarodowego ruchu
lotniczego (np. Gdansk, Krakéw, Katowice) i planuje si¢ ich rozbudowe. Przy takiej konkuren-
qji potoki pasazerskie z tych miast do CPL moga by¢ za mate, zeby uzasadni¢ budowe osob-
nych linii KDP wprost do CPK/CPL z pominieciem Warszawy. Zdaniem autora nalezy powré-
ci¢ do dawnej koncepgji jednobiegunowej promienistej sieci KDP z punktem Srodkowym
w Warszawie, a obstuge CPL oprze¢ na jednej linii KDP Warszawa — £.6dz (plus ewentualnie
dodatkowo Warszawa — CMK). Wedtug dokumentéw planistycznych zwiazanych z budowa
CPK czas dojazdu KDP z centrum Warszawy do CPL wyniesie zaledwie 15 minut [Strategiczne
studium... 2020, s. 27], a zatem lepiej urzadzi¢ gtéwny wezet komunikacyjny KDP w centrum
Warszawy, skad ewentualni podrézujacy do CPL tatwo beda mogli dojechac do tego lotniska.

Na aktualnej mapie transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T) oprécz linii KDP ujetych
w KPZK 2030 zaznaczono jeszcze jedna linie KDP na odcinku Etk — Suwatki — granica panstwa
[Koncepcja... 2011] (ryc. 5), co wiaze sie z planami budowy szybkiej kolei przez panstwa nad-
battyckie od granicy z Polska przez Kowno, Ryge do Tallina (tzw. Rail Baltica). Jako niekon-
sekwencje w tych planach trzeba tu traktowac brak szybkiego potaczenia miedzy Warszawa
a Elkiem. Usuniecie tego bledu planistycznego oznacza, ze odcinek ten powinien zostaé
docelowo doprowadzony co najmniej do V, =200 km /h przez modernizacje istniejacych linii
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Warszawa — Biatystok (linia nr 6) oraz Biatystok — Etk (nr 38). Ostatnio w wykonywanym na zle-

cenie spétki PKP PLK studium wykonalnoéci podwyzszono maksymalna predkosé dla tej
ostatniej linii ze 130-160 km /h do 200 km /h [Rail Baltica 2021]. Nalezy zatem dla Mazowsza
zatozy¢ perspektywicznie istnienie jeszcze jednej linii KDP: Warszawa — Biatystok.

Ryc. 5. Planowana sie¢ TEN-T w Europie Srodkowej w zakresie linii kolejowych pasazerskich

Zrédto: Transeuropejska sie¢ transportowa — TEN-T. Ministerstwo Infrastruktury, https://www.gov.pl/
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Reasumujac, nalezy przyjaé, ze zgodnie ze stanem istniejacym, wybranymi dokumen-
tami planistycznymi oraz zalozeniem o jednym punkcie zbiegu linii KDP w Warszawie,
nalezy na obszarze Mazowsza przewidywac¢ budowe/rozbudowe wylacznie nastepuja-
cych czterech linii KDP wychodzacych promieniécie z Warszawy (wg kolejnych kierunkéw
geograficznych, zgodnie z ruchem wskazéwek zegara, poczynajac od pétnocy, N):

— Linia NE z Warszawy do Biategostoku, a dalej do Etku, Suwatk i Kowna (zmodernizowana
linia Warszawa—Biatystok);

— Linia SW1 z Warszawy do Katowic (nowy wylot z Warszawy + CMK), z ewentualna
stacja posrednia w CPL;

— Linia SW2 z Warszawy do Lodzi, a dalej do Wroctawia i Poznania (koncepgja ,Y”),
ze stacja poérednia w CPL;

— Linia NW z Warszawy do Gdanska (istniejaca linia Warszawa — Gdarnisk z nowym
odcinkiem , prostujacym” Legionowo — Nasielsk).

Jednocze$nie dokumenty planistyczne pomijaja budowe linii wylotowych KDP
z Warszawy w innych kierunkach geograficznych, cho¢ i na tych kierunkach sa liczne mia-
sta, ktére by¢ moze zastuguja na obstuge szybka koleja. Aby ustali¢, czy to pominiecie jest
zasadne, wykonano ponizej uproszczona analize generacji ruchu pasazerskiego dla wszyst-
kich mozliwych kierunkéw wylotowych z Warszawy do innych miast albo raczej grup miast
utozonych na tym samym lub zblizonym kierunku geograficznym.

Analiza przestrzenno-komunikacyjna (generacja ruchu pasazerskiego)

Przyjecie uktadu promienistego linii KDP na Mazowszu z punktem centralnym
w Warszawie jest uzasadnione struktura przestrzenno-urbanistyczna regionu i kraju.
Warszawa jest najwieksza aglomeracja miejska Mazowsza oraz druga co do wielkosci
w Polsce, po konurbacji gérnoSlaskiej, przy czym stanowi centrum aglomeracji o wybitnie
monocentrycznym charakterze. Wedtug analiz Eurostatu [Urban Audit 2012-2013] aglome-
racja ta liczy ok. 2660400 mieszkancéw i dominuje nad innymi aglomeracjami Mazowsza
— druga najwieksza aglomeracja w regionie jest Radom, ktérego aglomeracje zamieszkuje
wg Eurostatu [Urban Audit 2012-2013] ok. 372 000 os6b.

Do wielkosci ruchu pasazerskiego na liniach KDP mozna zastosowad prawo grawitacji,
ktére po uproszczeniach, wynikajacych z badania ciazenia tylko do jednego o$rodka miej-
skiego (Warszawy) i abstrahowaniu od konkretnych potokéw ruchu (liczonych np. w pasa-
zerach na dobe), przyjmuje postaé:

F=Mx d?

gdzie:

F — to wskaznik ciazenia danej aglomeracji do Warszawy,
M — to liczba mieszkanicéw danej aglomeragji,

d - to odlegltos¢ danej aglomeracji od Warszawy.
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W tabeli 1 obliczono powyzszym wzorem wskazniki ciazenia F dla gléwnych aglomeragji
w Polsce oraz sasiednich krajach, przy czym jako graniczne wielkosci przyjeto minimalna
liczbe mieszkaicéw aglomeracji rzedu 50 000 0s6b oraz maksymalna odlegltos¢ do Warszawy
rzedu 500-700 km, co wynika z przewagi transportu lotniczego nad KDP przy wiekszych
odlegtosciach. W takim ujeciu wskaznik F wyraza wzgledna site grawitacji danego zespotu
miejskiego do Warszawy, a jego warto$é powinna by¢ wprost proporcjonalna do przysztych
potokéw ruchu pasazerskiego w systemie KDP miedzy tymi zespotami, przy czym doty-
czy on docelowego niezaburzonego stanu idealnego, tj. zaklada istnienie linii KDP miedzy
danymi miastami oraz abstrahuje od konkretnego przedzialu czasowego, uwarunkowan
przestrzenno-srodowiskowych, sytuagji politycznych itp.

Tabela 1. Wskazniki cigzenia F gtéwnych aglomeracji miejskich do Warszawy

Liczba Odlegtosé Wskaznik
. mieszkancow aglomeragji cigzenia F
Lp. Nazwa aglomeracji . =
aglomeragji' od Warszawy? aglomeragji
(tys.) (km) do Warszawy

1. | Berlin 4900000 482 21,09
2. | Biata Podlaska 62000 146 2,91
3. | Biatystok 524280 177 16,73
4. | Bielsko-Biata 325000 301 3,59
5. | Bratystawa (Bratislava) 601130 531 2,13
6. | Brzesc (Brest) 339700 185 9,93
7. | Budapeszt (Budapest) 2453000 544 8,29
8. | Bydgoszcz 583 090 226 11,42
9. | Chetm 66500 210 1,51
10. | Czestochowa 466730 205 11,11
11. | Elblag 120000 240 2,08
12. | Etk 64000 199 1,62
13. | Gdansk (Tréjmiasto) 1098380 295 12,62
14. | Glogow 69000 344 0,58
15. | Gorzéw Wielkopolski 188800 396 1,20
16. | Grodno (Grodna) 356900 253 5,58
17. | Grudziadz 99500 206 2,34
18. | Jelenia Goéra 128600 394 0,83
19. | Kalisz 409310 207 9,55
20. | Katowice (Grn. Slask) 2746 460 259 40,94
21. | Kielce 407 320 153 17,40
22. | Kijow (Kyjiw) 4200000 712 8,28
23. | Konin 142770 188 4,04
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Liczba Odlegtosé Wskaznik
.. mieszkancéw aglomeragji ciazenia F
Lp. Nazwa aglomeracji B .
aglomeragji' od Warszawy? aglomeragji
(tys.) (km) do Warszawy
24. | Koszalin 171470 389 1,13
25. | Kowno (Kaunas) 460560 353 3,70
26. | Krakéw 1257510 253 19,65
27. | Krélewiec (Kaliningrad) 493300 282 6,20
28. | Legnica 102500 353 0,82
29. | Leszno 66500 307 0,71
30. | Lubin 75000 344 0,63
31. | Lublin 651580 154 27,47
32. | Lwow (Lviv) 717490 350 5,86
33. | Lomza 65500 128 4,00
34. | L6dz 1178030 118 84,60
35. | Mielec 65000 218 1,37
36. | Minisk (Minsk) 2645500 512 10,09
37. | Nowy Sacz 156 450 291 1,85
38. | Olsztyn 283610 176 9,16
39. | Opole 266520 276 3,50
40. | Ostrawa 1100000 328 10,22
41. | Ostroteka 55000 102 5,29
42. | Ostrowiec éwietokrzyski 70000 146 3,28
43. | Pita 78500 306 0,84
44. | Ptock 233700 96 25,36
45. | Poznann 1011170 279 12,99
46. | Praga (Praha) 1900000 500 7,60
47. | Przemy$l 70000 299 0,78
48. | Radom 372000 93 43,01
49. | Rybnik 526 000 294 6,09
50. | Ryga (Riga) 1000000 588 2,89
51. | Rzeszéw 329 690 254 5,11
52. | Siedlce 77 000 87 10,17
53. | Stupsk 96 000 364 0,72
54. | Stalowa Wola 76000 199 1,92
55. | Starachowice 51500 132 2,96
56. | Suwatki 82360 245 1,37
57. | Szczecin 778060 455 3,76
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Liczba Odlegtosé Wskaznik
.. mieszkancéw aglomeragji ciazenia F
Lp. Nazwa aglomeracji . .
aglomeragji' od Warszawy? aglomeragji
(tys.) (km) do Warszawy
58. | Tarnow 269 000 247 4,41
59. | Torun 294010 184 8,68
60. | Watbrzych 248000 366 1,85
61. | Wieden (Wien) 2100000 562 6,65
62. | Wilno (Vilnius) 708790 400 4,43
63. | Wiloctawek 121 000 140 6,17
64. | Wroctaw 1029880 302 11,29
65. | Zamosc 68000 230 1,29
66. | Zielona Géra 206 050 378 1,44
Objasnienia:

1 - wg Eurostatu [Urban Audit 2012-2013], a w przypadku braku danych tamze wg szacunkowych obliczen
wiasnych autora.

2 - liczona w linii prostej (powietrznej) miedzy punktami centralnymi aglomeracji, przy czym dla Warszawy
przyjeto jako centrum aglomeracji Patac Kultury i Nauki, a w przypadku innych aglomeracji najczesciej rynek,
plac centralny albo $rodek gtéwnej ulicy handlowej w Srédmiesciu.

Aglomeracje ujete w powyzszej tabeli mozna pogrupowac wg kierunkéw geograficznych
i obliczy¢ sumaryczne ciazenie ). F do Warszawy dla kazdego kierunku (sektora), biorac pod
uwage przy wydzielaniu sektoréw stan istniejacy KDP, aktualne plany rozwojowe KDP oraz
uktad przestrzenny aglomeracji. Wyniki takich obliczeri przedstawiono nizej, przy czym
w nawiasach podano nazwy aglomeracji, ktére uwzgledniono w obliczeniach:
Sektor NE: ). F=45,61 (Ryga, Kowno, Wilno, Suwatki, Etk, Grodno, Biatystok, Lomza, Ostroteka)
Sektor E: ) F = 33,10 (Minisk, Brzes¢, Biata Podlaska, Siedlce)
Sektor SE: Y F = 44,68 (Kijéw, Lwéw, Przemysl, Zamos$¢é, Chetm, Lublin)
Sektor S: ), F = 104,14 (Budapeszt, Nowy Sacz, Krakéw, Tarnéw, Mielec, Rzeszéw, Stalowa
Wola, Ostrowiec Swietokrzyski, Starachowice, Kielce, Radom)
Sektor SW1: ) F = 84,23 (Wieden, Bratystawa, Ostrawa, Rybnik, Bielsko-Biata, Opole,
Katowice, Czestochowa)
Sektor SW2: ) F = 75,45 (Praga, Watbrzych, Jelenia Géra, Glogéw, Lubin, Legnica, Wroctaw,
Kalisz, £.6dz 50%)
Sektor W: ) F = 83,77 (Berlin, Zielona Géra, Gorzéw Wlkp., Leszno, Poznar, Konin, £6dz
50%)
Sektor NW1: ). F = 55,94 (Szczecin, Koszalin, Pita, Bydgoszcz, Grudziadz, Torun, Wioctawek,
Plock)
Sektor NW2: ) F = 30,78 (Stupsk, Gdansk, Elblag, Krélewiec, Olsztyn)

Z poréwnania powyzszych sektorowych ciazeri do Warszawy wynika, ze po pierwsze
ciazenia z péinocy sa generalnie mniejsze od ciazeni z potudnia, co wynika z wiekszych gesto-
§ci zaludnienia na potudniu, oraz po drugie, ze pominiete w planach linie KDP zbiegajace sie
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promieniScie w Warszawie nie odbiegaja znaczaco pod wzgledem potencjatu przewozowego
od linii juz istniejacych i planowanych, przy czym uderza mniejszy potencjat sektora/linii
NW2 (z Gdaniska) w poréwnaniu z sektorami pominietymi, np. SE Lublin.

Jednoczesnie warto$¢ ), F wyznacza stopien pilnosci realizacji danej linii KDP, a wiec
i kolejnos¢ etapowania ich budowy, np. zgodnie z dotychczasowymi planami najpilniejsza
jest linia KDP £6dZz — Warszawa (sektory SW2 + W), ale nastepny najwazniejszy kierunek
to niezgodnie z tymi planami linia Radom — Warszawa (sektor S).

Reasumujac, w Warszawie powinno docelowo zbiegac sie dziewieé linii KDP o przebiegach
wynikajacych zaréwno z dotychczasowych planéw, jak i powyzszego podziatu sektorowych
ciazen, przy czym jako najpilniejsze inwestycje, w skali Mazowsza, wydaja sie kolejno reali-
zacje linii KDP z Lodzi, Radomia oraz Katowic (CMK), mniej pilne to linie kolejno z Torunia
(Ptocka), Biategostoku i Lublina, a najmniej pilne to linie z Brzescia (Siedlec) i Gdariska.

Uwarunkowania srodowiskowe

Nowe badz modernizowane linie KDP powinny omija¢ tereny wartoéciowe przyrodni-
czo. Poniewaz dla poszczegélnych typéw obszaréw chronionych prawnie stopient ochrony
przyrodniczej jest rézny, nie wszystkie typy obszaréw musza by¢ chronione catkowicie.
W uproszczeniu mozna przyjaé, ze linie KDP moga przebiegaé przez obszary chronionego
krajobrazu (OChK) oraz parki krajobrazowe (ochrona wielkoobszarowa), natomiast trasa
nowej linii KDP przez park narodowy albo rezerwat przyrody jest zasadniczo wykluczona.
W przypadku obszaréw Natura 2000 najlepszym rozwiazaniem jest ich omijanie, ale dopusz-
cza sie czasami przebieg kolei przez te tereny po wykazaniu na podstawie szczeg6towej ana-
lizy przyrodniczej, ze oddziatlywania na przedmioty ochrony nie beda znaczace. W pewnych
sytuagjach przestrzennych ominiecie obszaru wysokiej ochrony przyrodniczej jest niemoz-
liwe, np. w przypadku ciagtego liniowego ukltadu obszaréw chronionych, co ma miejsce
np. w dolinach Wisty, Liwca i Bugu. Granice poszczegélnych typéw obszaréw chronio-
nych przyrodniczo sa tatwe do zidentyfikowania, jesli skorzystaé¢ z Geoserwisu Generalnej
Dyrekdji Ochrony Srodowiska [http://geoserwis.gdos.gov.pl].

Zasada ochrony $rodowiska dotyczy nie tylko ochrony przyrody, lecz réwniez warunkéw
zycia ludzi. Nowe linie KDP powinny zatem omija¢ w miare mozliwosci tereny gesto zabu-
dowane, zeby nie pogarsza¢ nadmiernie jakosci zycia spotecznosci lokalnych. W przypadku
modernizowanych linii KDP mozna dopusci¢ przebieg linii KDP przez zwarta zabudowe
pod warunkiem zastosowania odpowiednich §rodkéw ochronnych, w tym zwtaszcza w zakre-
sie hatasu kolejowego (tunele, ekrany akustyczne itp.). W przypadku gtéwnych aglomeradji
miejskich linia KDP powinna zasadniczo przechodzi¢ przez centrum miasta, bo wtedy uzy-
skuje si¢ najwieksza liczbe potencjalnych pasazeréw (czyli najlepsza obstuge mieszkancow);
w pewnych sytuacjach przestrzennych przeprowadzenie KDP przez $rodek miasta jest nieuza-
sadnione (technicznie, ekonomicznie, spotecznie itp.), wtedy linie trasuje sie obok miasta, przez
przedmiescia, gdzie lokalizuje sie osobny dworzec/stacje / przystanek KDP do obstugi miasta.



MAZOWSZE Studia Regionalne nr 39/2021 | 25
I. Analizy i Studia / Analyses and Studies

Optymalne przebiegi linii KDP (wstepne lokalizacje)

Uwzgledniajac wyniki powyzszych analiz, mozna podja¢ prébe wstepnego ustalenia
przebiegéw linii KDP przez Mazowsze w ich uktadzie docelowym. W ponizszej uproszczo-
nej analizie optymalnych przebiegéw poszczegdlnych linii przyjeto zasadniczo dwa kryte-
ria, oméwione powyzej, tj. kryterium funkcjonalno-techniczne (mierzone prostoliniowoscia
trasy kolejowej) oraz kryterium uwarunkowan $rodowiskowych (mierzone liczba kolizji
trasy z obszarami cennymi przyrodniczo).

Linia NE do Biategostoku (Tallina)

Zgodnie z dotychczasowymi planami PKP PLK (ryc. 5) przyjeto przebieg KDP wewnatrz
istniejacego pasa kolejowego linii nr 6 Zielonka — Biatystok, z tym Ze docelowo dla szyb-
kiego ruchu kolejowego w pasie tym trzeba bedzie dobudowaé osobna pare toréw KDP,
aby oddzieli¢ ruch szybki od lokalnego i towarowego; w pasie tym (szeroko$ci najczesciej
60-70 m) sa wystarczajace rezerwy terenu na taka inwestycje, a linia ma prawie prostoli-
niowy przebieg, wiec nie trzeba jej praktycznie prostowaé dla spetnienia wymagarn KDP
kat. I (VP =350 km/h; R_>7250 m). Przy takiej lokalizacji negatywne oddziatywanie dalszej
modernizagji linii KDP na Srodowisko trzeba ocenic jako nieznaczace, jednak pod warunkiem
zastosowania odpowiednich §rodkéw tagodzacych.

Linia E do Brzescia (Miriska)

W dotychczasowych planach rozwojowych nie zaktadano w ogéle budowy takiej linii
KDP. Spétka CPK ujeta ten kierunek jako ciag nr 4, stwierdzajac, ze w tym ciagu ,nie sa
przewidywane zadne inwestycje budowy nowych linii” [Strategiczne studium... 2020, s. 47],
co oznacza w zasadzie zachowanie status quo: V, = 100-160 km / h. Istniejaca linia kolejowa nr 2
Warszawa Centralna — Terespol nie nadaje si¢ do przebudowy na linie wysokich predkosci,
poniewaz jest zbyt kreta z matymi promieniami tukéw poziomych (szczegélnie na odcinku
Mrozy - Siedlce, R, = 800-1200 m), a w dodatku na srodkowym odcinku dtugosci ok. 25 km
miedzy Siedlcami a Eukowem linia ta biegnie nie w kierunku wschodnim, a potudniowym.

W tej sytuacji przyjeto budowe nowej linii KDP o lokalizacji generalnie na pétnoc od ist-
niejacej linii nr 2, z przejéciem przez centrum Siedlec i Bialej Podlaskiej, z wykorzysta-
niem tam odcinkéw $rédmiejskich linii nr 2, co przypuszczalnie wymagaé bedzie budowy
tuneli na odcinkach wylotowych KDP z tych miast. Najbardziej prawdopodobny przebieg
tej nowej linii KDP to: Wesota (wyijscie z korytarza linii nr 2 na péinoc, na teren wojskowy) —
Sulejéwek — Nowa Mitosna/Okuniew — Budziska (k. Okuniewa) — Ladzyn (DK50) — Falbogi
(k. Katuszyna) — Stugocin — Czarnowas — Opole-Swierczyna — Siedlce (stacja KDP, zbloko-
wana z istniejaca stacja PKP) - Ujrzanéw — Karcze (k. Zbuczyna) — Krzewica — Woroniec
(DK2) - Prosiuki/ Stawacinek — Biata Podlaska (przystanek KDP, zblokowany z istniejaca sta-
cja PKP) - Hola — Dobryi Maty — Koroszczyn-Fort — Terespol (przejécie tunelem pod miastem,
z ewentualnym podziemnym granicznym przystankiem KDP) — rzeka Bug (tunel?) — Brzes¢
Zachodni/Zapadnyj (tunel pod twierdza brzeska?) — stacja Brze$¢ Centralny / Centralnyj.
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W takim uktadzie wystapia trzy kolizje z OChK: Warszawskim, Siedlecko-Wegrowskim
i Nadbuzanskim oraz dwie kolizje KDP z obszarami sieci Natura 2000: ,Dolina Kostrzynia”
(k. Stugocina) i ,Ostoja Nadliwiecka” (fragment w dolinie Muchawki k. Opola-Swierczyny),
ktére sa nie do unikniecia, je$li chcemy nakierowaé¢ nowa linie na stacje PKP Siedlce.
Jesli przejicie przez te obszary chronione na powierzchni ziemi spowoduje zbyt duze straty
przyrodnicze, to trzeba bedzie zastosowac znacznie drozsze rozwiazania w postaci budowy
albo estakad nad tymi dolinami, albo tuneli pod nimi.

Linia SE do Lublina (Lwowa/Kijowa)

W dotychczasowych planach rozwojowych nie zakladano w ogéle budowy linii KDP
z Warszawy do Lublina. Spétka CPK ujela ten kierunek jako ciag nr 5, stwierdzajac, ze w jego
sktad wejdzie m.in. istniejaca linia kolejowa nr 7 Warszawa-Wschodnia — Lublin [Strategiczne
studium... 2020, s. 49], co oznacza w zasadzie zachowanie stanu obecnego, ewentualnie
podniesienie predkosci pociagéw wskutek dalszych dziatan modernizacyjnych z obecnych
V, = 100-140 km/h do V= 160 km/h (z wyjatkiem stacji i ostrzejszych tukéw). Istniejaca
linia kolejowa nr 7 na odcinku Otwock — Nateczéw nie nadaje sie do przebudowy na linie
wysokich predkosci, poniewaz jest zbyt kreta z matymi promieniami tukéw poziomych (naj-
czedciej R = 800-1000 m); wyjatkiem jest tu prostoliniowy odcinek Warszawa — Otwock.
Proponuje si¢ zatem budowe nowej linii KDP na odcinku Otwock — Lublin ogélnie po zachod-
niej stronie istniejacej linii nr 7 na odcinku Otwock — Deblin i po wschodniej jej stronie na dal-
szym odcinku Deblin — Lublin. Optymalny przebieg z najmniejszymi kolizjami z cennymi
obszarami przyrodniczymi bylby wtedy nastepujacy: Otwock (stacja PKP) — Tabor (DK50)
— Rudnik (k. Osiecka) — Ewelin (k. Garwolina) — Soénika (k. Laskarzewa) — Wola Zycka -
Kleszczéwka (k. Deblina) — Nieciecz (nad Wieprzem) — Witkowice (k. Konskowoli) —
Ludwinéw (k. Nateczowa) — Moszna — Motycz — Konopnica - Weglinek /Stasin (k. Lublina).
Oprocz kolizji z OChK (Warszawskim i ,Pradolina Wieprza”) w tym przebiegu KDP
wystapitaby jeszcze jedynie kolizja z Mazowieckim Parkiem Krajobrazowym. Konieczna
bytaby budowa tunelu pod zabudowa mieszkaniowa Otwocka na odcinku stacja PKP —
ul. Partyzantéw /ul. 3 Maja o dtugosci ok. 1400 m. Nie przewiduje sie zadnych stacji posred-
nich na tej linii KDP miedzy Warszawa a Lublinem, gdyz potozone tam miasta maja zbyt
matly potengjat ludnosciowy (stad nie zostaly uwzglednione w tabeli 1).

Linia S do Radomia i Krakowa (Budapesztu)

W dotychczasowych planach rozwojowych nie zaktadano w ogéle budowy linii KDP
z Warszawy do Krakowa przez Radom i Kielce, zaktadajac ze kierunek ten obstuzy CMK.
Jednakze biorac pod uwage wysoki potencjal przewozowy tego kierunku, zasadne wydaje
sie wydzielenie dla niego osobnej linii KDP (rezerwujac CMK wytacznie dla kierunku
SW1 do Katowic). Dodatkowym argumentem za taka decyzja planistyczna jest przyjecie
przez spétke CPK osobnego kierunku w postaci ciagu nr 6, faczacego Rzeszéw i Ostrowiec
Swietokrzyski z Radomiem i dalej nie z Warszawa, lecz z CPK/CPL. Zgodnie z teza autor-
ska, ze w odniesieniu do potencjatu ruchotwérczego wazniejsza jest Warszawa niz CPK,
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proponuje sie skierowanie tego kierunku S do centrum Warszawy, skad mniej liczni
pasazerowie dojada inna linia KDP do CPL.

W obrebie Mazowsza w sklad tego kierunku wg spétki CPK wejdzie przede wszystkim
istniejaca linia kolejowa nr 8 na odcinku Warszawa Zachodnia — Warka — Radom [Strategiczne
studium... 2020, s. 52], co oznacza w zasadzie zachowanie stanu obecnego, ewentualnie
podniesienie predkosci pociagéw wskutek dalszych dziatan modernizacyjnych z obecnych
V,=80-130 km/h do V_ =160 km/h (z wyjatkiem stacji i ostrzejszych tukéw). Istniejaca linia
kolejowa nr 8 na odcinku Warszawa Stuzew — Radom Stara Wola ze wzgledu na swoja pro-
stoliniowos¢ zasadniczo nadaje sie do przebudowy na linie wysokich predkosci, by¢ moze
jedynie z wyjatkiem przejécia przez Warke (zachodnia obwodnica miasta dla KDP?). Odcinki
przylegte w Warszawie i Radomiu maja zdecydowanie zbyt mate promienie tukéw pozio-
mych (najczesciej R , = 500-800 m) i sa polozone w gestej zabudowie, wiec zasadniczo naj-
lepiej wykona¢ tam tunele dla KDP, odbiegajace od tras istniejacej linii. W celu podniesienia
i ujednolicenia predkosci, np. do V, = 250 km/h, proponuje sie wydzielenie na catej dtugosci
linii nr 8 Warszawa — Radom osobnej pary toréw dla szybkiego ruchu pociagéw pasazerskich,
co jednak spowoduje zajecie dodatkowego terenu i wyburzenia budynkéw (pas kolejowy
jest tu waski, najczesciej ma szeroko$¢ 20-40 m). Mimo to ocenia sie, ze oddziatywanie tej
rozbudowy na Srodowisko nie bedzie duze, jesli zastosuje sie odpowiednie §rodki tagodzace.

Whbrew koncepgji spétki CPK proponuje sie rezygnacje z nowej linii nr 88 CPK — Warka,
natomiast zgodnie z nia uznaje sie za zasadna budowe nowej linii nr 84 Radom — Kunéw,
skracajacej i prostujacej ruch kolejowy na kierunku do Rzeszowa. Na catej trasie kolejowej
relacji Radom — Rzeszéw nie przewiduje sie budowy linii KDP, ale projektowana linie nr 84
na tym kierunku warto zaprojektowac jako dostosowana do duzych predkosci, tym bar-
dziej ze wg Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SZRT 2030) przyszta
linia nr 84 ma by¢ linia KDP o V> 200 km/h [Strategia... 2019, ryc. 16]. Niestety, wszyst-
kie warianty przebiegu tej linii zaproponowane przez spétke CPK [Strategiczne studium...
2020, cze$¢ rysunkowa, ciag nr 6, linia nr 84] nie kwalifikuja tej linii do KDP (RW = 800 m,
R, = 3500 m). Dlatego wtaczajac te linie do mazowieckiej sieci KDP, optymalny wydaje
sie najbardziej prostoliniowy przebieg przez okolice Itzy (V, =300 km/h) o nastepujacym
przebiegu szczegélowym: Radom Godéw — Ciboréw — Gebarzéw — Wilczna — Walentynéw
- Krzyzanowice — Itza (cze$¢ wschodnia) — Btaziny Goérne/Kotlarka — Koszary /Maziarze
— Puszcza Itzecka — Kolonia Inwalidzka — Janik — Boksycka/Wymystéw — PKP Ostrowiec
Swietokrzyski. W takim przebiegu wystapia kolizje przyrodnicze jedynie z OChK: ,Itza-
Makowiec” oraz Doliny Kamiennej.

Gléwny kierunek KDP to jednak potaczenie z Radomia przez Kielce do Krakowa i dalej
ewentualnie do Budapesztu (przez Koszyce?). W obrebie Mazowsza nalezatoby rozwazy¢ moz-
liwos¢ adaptadji istniejacej linii nr 8 na odcinku Radom — Skarzysko-Kamienna na linie KDP.
Ten odcinek linii nr 8 ma jednak zbyt duza kretos¢: sa tu liczne ostre tuki poziome o promieniach
R, =700-1000 m, a w dodatku o duzych katach zwrotu, co wynika m.in. z duzych deniwelacji
terenu. Proponuje sie zatem na tym odcinku budowe nowej linii KDP, trasowanej niezaleznie
od istniejacej linii nr 8, potozonej zasadniczo po wschodniej stronie istniejacej linii nr 8.
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Oprécz problemu wyprowadzenia kierunku S z centrum Warszawy (omoéwionego
dalej kompleksowo dla wszystkich kierunkéw) pozostaje do rozwiazania problem opty-
malnego przejécia linii KDP Warszawa — Kielce przez Radom. W celu utrzymania normal-
nych tukéw poziomych w granicach R = 7000-10000 m, proponuje si¢ budowe tunelu
KDP pod Radomiem, o dtugoéci ok. 8 km, o orientacyjnej trasie wzdtuz ulic Energetykéw
i Zborowskiego, z podziemnym dworcem KDP bezposrednio przy istniejacej stacji
PKP Radom (w rejonie ul. Mazowieckiego) i z dalszym wyprowadzeniem na potudnie
pod dzielnicami Glinice i Godéw.

W powiazaniu z tym tunelowym przejsciem KDP pod Radomiem dalszy opty-
malny przebieg linii S na potudnie w kierunku Kielc i Krakowa byltby nastepu-
jacy: Radom-Godéw — Trablice / Ciboréw (rozjazdy dla linii nr 84 w kierunku Itzy
i Ostrowca éwietokrzyskiego) — Parznice — Maliszéw — Zalesice-Kolonia (k. Wierzbicy) —
Rogéw / Miréw Stary — Zbijéw Duzy - Skarzysko Koscielne — Skarzysko Kamienna (pod-
ziemny dworzec KDP pod stacja PKP Skarzysko Kamienna?). W takim przebiegu nie wysta-
pia kolizje z obszarami prawnie chronionymi przyrodniczo z wyjatkiem OChK ,Lasy
Przysusko-Szydiowieckie”.

Linia SW1 do Katowic (Ostrawy/Wiednia)

We wszystkich planach rozwojowych zaktada sie przebieg linii KDP z Warszawy
do Katowic z wykorzystaniem istniejacej linii nr 4 (CMK), po zwiekszeniu na niej pred-
koéci nawet do V, = 350 km/h. W odniesieniu do terenu Mazowsza brakuje kontynuacji
tej linii z Grodziska Mazowieckiego (Jaktorowa) do Warszawy. Wg dawnych i obecnych pla-
néw przewiduje sie budowe nowej linii KDP dla tego kierunku na pétnoc od istniejacego
odcinka linii nr 1 miedzy Warszawa Zachodnia a Grodziskiem Mazowieckim z tym, ze odci-
nek Warszawa — Thuste / Ktudzienko miatby wspélna trase z linia KDP dla kierunku SW2.
Poniewaz spétka CPK nie podata jeszcze doktadnej lokalizacji nowego lotniska, wiec trudno
jest podaé optymalny przebieg linii SW1 na dalszym odcinku az do wlaczenia w CMK w rejo-
nie Jaktorowa. Dazac jednak do jak najprostszego przebiegu tego fragmentu tej linii, jako naj-
bardziej prawdopodobny wydaje sie nastepujacy przebieg: Ttuste / Ktudzienko (wytaczenie
z linii SW2) — Zabtotnia — Izdebno Nowe (przeciecie z autostrada A2) — Kolonia Jaktoréw
— Stare Budy — Korytéw (wtaczenie w CMK). W takim uktadzie prawie caty fragment tej linii
wytrasowany bylby w tuku poziomym o orientacyjnym promieniu R_= 12000 m i nie wysta-
pityby istotne kolizje przyrodnicze. Jednak przy takim przebiegu w celu zapewnienia obstugi
CPL konieczna bytaby dodatkowo tacznica KDP o ogélnym kierunku CPL (Baranéw?) — Stare
Budy. Wtedy cze$¢ pociagéw KDP poruszajacych sie na tym kierunku (SW1) z Warszawy
mogtaby jecha¢ linia SW2 az do CPL (stacja KDP pod terminalem?) a nastepnie wracac
na gtéwny kierunek SW1 jadac ta tacznica.

Linia SW2 do Wroctawia (Pragi) + Linia W do Poznania (Berlina)
W dawnych i obecnych planach rozwojowych zaklada sie przebieg linii KDP
z Warszawy do Wroctawia i Poznania z przejazdem pod centrum Lodzi z wykorzystaniem
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wybudowanego juz przystanku KDP na stacji E6dz Fabryczna (koncepgja ,,Y”). W obre-
bie Mazowsza, czyli na odcinku miedzy Warszawa a Lodzia, oba kierunki SW2 i W beda
miaty wspdélny przebieg. Ostatnio spétka CPK przedstawita warianty tras tego odcinka
linii KDP (ryc. 4). Przy przyjetych wyzej dwéch kryteriach oceny przebiegu linii (prosto-
liniowo$¢ oraz ochrona $rodowiska) wariant optymalny sktadalby sie z odcinkéw réznych
wariantéw catosciowych W31-W34 (wariant kombinowany). Proponuje sie zatem naste-
pujacy przebieg linii SW2/W do Lodzi: Warszawa Zachodnia — Bronisze (tunel pod linia
nr 3) — Duchnice — Domaniew — Moszna (W33) — Biskupice — Zukéw — Ttuste — CPL (sta-
¢ja pod terminalem?) — Aleksandréw (DK50) — Humin — Ziabki — Podsokotéw — Sypieri/
Lasieczniki (W34) — Nieboréw — Bobrowniki — Parma — Seroki — Wrzeczko (Lyszkowice)
— Pienki Henrykowskie (W31/W33) — Tadzin/Brzeziny — Paprotnia — Helenéw — Wiaczyn
Dolny (W33) — £6dz Widzew — PKP L6dz Niciarnia (poczatek istniejacego tunelu KDP
do PKP Lodzi Fabrycznej). W takim przebiegu wystapia kolizje z rezerwatem przy-
rody ,Rawka” (estakada nad dolina rzeki), Bolimowskim Parkiem Krajobrazowym oraz
Parkiem Krajobrazowym Wzniesieri L.édzkich, a takze z OChK: Warszawskim, Pradoliny
Warszawsko-Berlifiskiej oraz Morgi i Mrozycy.

Linia NW1 do Bydgoszczy (Szczecina)

W dotychczasowych planach rozwojowych nie zaktadano w ogéle budowy bezposred-
niej linii KDP z Warszawy w kierunku Ptocka, Torunia i Bydgoszczy. Jednak samorzad
wojew6dzki zglosit potrzebe budowy nowej linii kolejowej miedzy Modlinem a Ptockiem,
ale jako linii konwencjonalnej, a nie szybkiego ruchu. Linia ta zostala wciagnieta do pla-
néw rzadowych — do pierwszych wersji Krajowego Programu Kolejowego [Krajowy Program...
2019, zat. 2/1, poz. 148] i ujeta w PZPWM [Plan... 2018 | — natomiast nie ujeto jej w Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (SZTR 2030) [Strategia. .. 2019], jak pokazuja
ryc. 14, 16 1 19. Z ryciny ww. Planu wynika jednak, Zze linia ta bedzie miata krety przebieg,
nie bedzie wiec nadawata sie do przebudowy na KDP.

Natomiast spétka CPK przyjeta inna koncepcje, zaktadajac zgodnie z idea wielkiego
wezta komunikacyjnego przy nowym lotnisku, ze ten kierunek bedzie obstuzony posred-
nio, tj. za pomoca linii SW2 /W z Warszawy do CLK/CPL (fragment ciagu nr 9, linia nr 85),
a nastepnie za pomoca specjalnie stworzonej nowej linii kolejowej z CPK/CPL przez Plock,
Wrhoctawek, Lipno, Grudziadz do Gdanska (ciag nr 1, linia nr 5). Nie jest jasne, czy spo6tka
CPK zatozyta budowe nowej linii do Gdanska jako szybkiej czy konwencjonalnej, ale podany
czas przejazdu 1:50 (h:min) na trasie CPK — Gdansk [Strategiczne studium... 2020, tab. 2, s. 38]
wskazuje, ze bedzie to linia KDP o predkosci V, bliskiej 170 km /h (z uwzglednieniem posto-
jow na stacjach posrednich). SZRT 2030 zaktada, ze przyszta linia nr 5 bedzie linia KDP
oV >200km /h[Strategia... 2019, ryc. 16]. Taki przebieg nawiazuje do dawnej koncepcji prze-
dtuzenia CMK z Jaktorowa do Gdariska, nie uwzglednia jednak faktu, ze istniejaca linia nr 9
Warszawa — Dzialdowo — Gdanisk po przeprowadzonej modernizagji jest bliska standardu
KDP. Nie ma wiec sensu budowa dwdch linii KDP do Gdanska: przez Plock/Wtloctawek
i przez Ciechanéw /Dziatdowo.
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Odrzucajac idee przesuniecia gléwnego wezta komunikacji kolejowej z centrum
Warszawy do CPK, proponuje sie zatem rezygnacje z nowej linii nr 5 i zastapienie jej linia
KDP na kierunku NW1 o przebiegu promienistym z Warszawy przez Plock do Torunia,
Bydgoszczy i Szczecina. Biorac pod uwage jej jak najwieksza prostoliniowo$é oraz uwa-
runkowania §rodowiskowe, proponuje sie nastepujacy optymalny jej przebieg w obrebie
Mazowsza: PKP Warszawa Zerath — Henrykéw / Pludy — Las Henryka — Nowodwory / Czajka
— Jabtonna (tunel pod parkiem patacowym?) — Las Rajszew (Lasy Chotomowskie) — Janéwek
Pierwszy — Okunin — Modlin Twierdza — Port Lotniczy Warszawa Modlin (tunel pod dolina
Narwi i twierdza + stacja KDP przy lotnisku) — Henrysin — Karnkowo — Nowe Radzikowo
(DW570) — Stomin/Kobylniki (DK50) — Dzierzanowo-Osada/Nakwasin — Makolin-Kolonia
(Bodzanéw) — Chetstowo — Juryszewo/Brochocinek (Rogozino) — Tchérz /Brochocin (DK60)
— Nowe Trzepowo (stacja KDP Ptock Péinoc) — Dziarnowo — Kamionki (DW540) — Janoszyce
— Turza Wielka/Wilcza/Nowa — Baldowo — Kolankowo (DK10) - Lipno/Okrag — Ztotopole
(DK10) - Jankowo — Steklin — Jackowo (Czernikowo) — Skrzypkowo (Obrowo) — Zawaty/
Dobrzejowice (DK10) — Nowa Wie$ (nad Drweca) — Torun Kaszczorek — rzeka Wista (tunel
albo most) — PKP Torun Gtéwny.

W takim uktadzie linia NW1 zastapitaby planowana linie konwencjonalna Modlin — Pfock
(niejako , prostujac” ja), a kolizje z cennymi obszarami przyrodniczymi dotyczylyby prze-
cie¢ z OChK: Warszawskim, Naruszewskim, NadwiSlanskimi, ,Przyrzecze Skrwy Prawej”
i Doliny Drwecy, a takze z Brudzefiskim Parkiem Krajobrazowym, obszarem Natura 2000
,Dolina Drwecy” zblokowanym z rezerwatem przyrody ,Rzeka Drweca” (estakada albo
tunel) oraz obszarem Natura 2000 ,, Dolina Dolnej Wisty” (tunel albo most).

Linia NW2 do Gdaiiska

W wyniku dotychczasowych dziatain modernizacyjnych linia nr 9 Warszawa — Dziatdowo
— Gdansk jest bliska standardu KDP. Dlatego postuluje sie jej dalsza modernizacje, ktorej
glownym elementem powinno by¢ wyprostowanie tej linii co najmniej na odcinku Legionowo
— Nasielsk. Spétka CPK przyjeta to zatozenie modernizacyjne, stwierdzajac, ze potrzebne
jest wybudowanie nowej linii nr 20 Warszawa Choszczéwka — Katne [Strategiczne studium...
2020, s. 40], oraz publikujac wstepne wariantowe przebiegi tej nowej linii [Strategiczne stu-
dium... 2020, ciag nr 2, linia 20, arkusze 112 + legenda]. W tych projektowanych przebiegach
wystepuja jednakze tuki poziome R = 1200-2000 m, co $wiadczy, ze linia nr 20 nie bedzie
wg ww. spotki linia KDP. Stoi to w sprzecznoéci z SZRT 2030, gdzie zaklada sie, ze przyszta
linia nr 20 bedzie linia KDP o Vp >200 km/h [Strategia... 2019, ryc. 16].

Korygujac ten btad spétki, proponuje sie nowy, prawie prostoliniowy (R = 7000 m)
wariant wytrasowania tej linii o nastepujacym orientacyjnym przebiegu: PKP Warszawa
Choszczéwka — Legionowo Bukowiec (poczatek tunelu) — Legionowo Piaski — Lajski (koniec
tunelu) — Las Katuszynski — Skrzeszew — Poddebie (most nad Narwia) — Debe — Lorcin —
Chreynno — Pniewo (Nasielsk) — Pianowo — Gotebie — PKP Swiercze. W takim skorygowa-
nym ukfadzie linii NW2 wystapityby kolizje przyrodnicze jedynie z OChK: Warszawskim
i Nasielsko-Karniewskim.
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Warszawski wezet KDP

Dziewigé¢ planowanych docelowo linii KDP powinno zbiegac si¢ w centrum Warszawy,
a pociagi KDP powinny zatrzymywac sie jedynie na jednej stacji centralnej. Obecna linia $red-
nicowa (nr 2 Warszawa Zachodnia — Warszawa Wschodnia) nie moze spelniaé¢ warunkéw dla
szybkiego ruchu kolejowego, bo w czesci wschodniej jest zbyt kreta (R, =300-500 m). W tej
sytuacji wydaje sie zasadne zaprojektowanie osobnych, niezaleznych tuneli dla KDP pod
zwarta zabudowa Warszawy oraz nowa stacja centralna Warszawa KDP, przy czym rysuja
sie generalnie dwie mozliwo3ci rozwiazania przestrzennego systemu tuneli KDP:

Uklad tradycyjny, powtarzajacy zasadnicza geometrie obecnego systemu warszawskiej
kolei konwencjonalnej (po jej , rozprostowaniu”), w ktérym wszystkie linie KDP beda zbie-
galy sie od zachodu i od wschodu w nowej podziemnej stacji KDP, usytuowanej obok obec-
nej stacji Warszawa Centralna (np. pod Al Jerozolimskimi). Od zachodu do tej stagji zostana
doprowadzone linie: S (w tunelu wytrasowanym w przyblizeniu wzdtuz ul. Zwirki i Wigury
z tukiem koficowym R = 2000 m) oraz SW1/SW2/W (prowadzone wspélnie w tunelu
biegnacym wzdluz obecnej linii $rednicowej). Natomiast od wschodu zbiegatyby sie tam
linie: NW1/NW2 (prowadzone we wspélnym tunelu pod linia nr 9 od stacji PKP Warszawa
Zerai do stacji PKP Warszawa Praga, a nastepnie nowa trasa pod Nowa Praga, Stara
Praga, Wista i Powislem z koiicowym tukiem R = 4000 m), NE (z tunelem pod liniq nr 21
Zielonka — Warszawa Zacisze Wilno, a dalej nowa trasa pod Targéwkiem i Stara Praga do
potaczenia sie tam z tunelem linii NW1/NW?2), E (prowadzona nowa trasa naziemna od PKP
Warszawa Wesota do Rembertowa z odgieciem przebiegu w kierunku potudniowym wzgle-
dem linii nr 2, a nastepnie tunelem pod Rembertowem, rezerwatami przyrody ,Kaweczyn”
i, Olszynka Grochowska” oraz Grochowem, a dalej w linii prostej wzdtuz al. Waszyngtona
i Al. Jerozolimskich) oraz SE (prowadzona nowa trasa tunelowa od PKP Warszawa Wawer
do potaczenia z tunelem linii E na Grochowie w tuku R = 6000-8000 m).

Uklad krzyzowy, z dwoma gtéwnymi tunelami krzyzujacymi sie na réznych pozio-
mach w miejscu nowej podziemnej stacji KDP Warszawa Gléwna (z peronami na dwéch
poziomach, zlokalizowanej wstepnie w rejonie pl. Zawiszy). Tunel na kierunku wschéd -
zachéd taczylby ze soba linie SW1/SW2/W z liniami NE, E i SE i miatby taki sam przebieg jak
zaproponowany w ukladzie tradycyjnym. Natomiast na kierunku péinoc — potudnie drugi
gtéwny tunel faczytby linie S z liniami NW1/NW2, a jego orientacyjny przebieg byltby naste-
pujacy: od potudnia w przyblizeniu wzdtuz ul. Zwirki i Wigury i ul. Towarowej, a nastepnie
pod cmentarzami powazkowskimi, Sadami Zoliborskimi, Marymontem i Zeraniem do PKP
Warszawa Pludy (z dwoma koficowymi tukami odwrotnymi rzedu R, = 8000 m).

Poréwnujac oba uklady trzeba przede wszystkim zwréci¢ uwage na niezachowanie
dopuszczalnych tukéw w uktadzie tradycyjnym (zwtaszcza na wiaczeniu linii S do nowej
Warszawy Centralnej KDP: R = 2000 m), co powodowatoby formalnie, ze cze$¢ tuneli
w tym uktadzie nie bytaby liniami KDP, a praktycznie, ze pociagi w nich nie mogtyby jecha¢
z pozadana predkoscia V, = 350 km/h. Z tego wzgledu autor preferuje wersje krzyzowa.
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Whnioski

Z powyzszych analiz dotyczacych ewentualnej budowy docelowej sieci linii szybkiej
kolei na Mazowszu wynikaja nastepujace ogélne wnioski:

Aktualnie istnieje kilka fragmentéw linii KDP w wojewdédztwie mazowieckim, potozo-
nych na kierunkach z Warszawy do Katowic (linia nr 4, tzw. CMK) oraz do Gdanska (linia
nr 9); w zwiazku z tym postuluje sie ich adaptacje do docelowej sieci KDP.

Najbardziej zaawansowane prace modernizacyjne dotycza trzeciej linii KDP z Warszawy
do Biategostoku (linia nr 6); nieduzo brakuje do doprowadzenia tej linii do standardu
KDP, wiec postuluje sie jej adaptacje do sieci docelowe;j.

Najbardziej zaawansowane prace projektowe dotycza budowy czwartej linii KDP
z Warszawy przez CPK do Lodzi (linia nr 85); mozna wiec przyjaé, ze budowa tej linii jest
przesadzona i zaliczy¢ ja do sieci docelowe;j.

Ze wzgledu na wysoki potencjal demograficzno-gospodarczy Warszawy zasadne jest
przyjecie promienistego uktadu linii KDP z punktem $rodkowym w centrum Warszawy,
co bedzie w zgodzie z monocentrycznym charakterem aglomeracji warszawskiej; z tego
wzgledu nie sa uzasadnione plany budowy piatej linii KDP na kierunku Warka — CPK -
Ptock (linie nr 5 i 88), omijajacej centrum aglomeracji.

Koncepcja budowy drugiego wezta KDP zlokalizowanego przy CPK jest btedna, gdyz
w dajacej sie przewidzie¢ przysztosci CPK nie doréwna potencjatlowi demograficzno-
-gospodarczemu Warszawy; koncepgja ta jest réwnoznaczna z koncepcja budowy , drugiej
Warszawy”, co nie jest realne; nalezy zatem powrdéci¢ do dawnej koncepcji CPL, a obstuge
nowego lotniska szybkimi kolejami oprze¢ na projektowanej linii nr 85, plus ewentual-
nie dodatkowo na linii nr 4 po jej przedtuzeniu przez CPL do Warszawy; dojazdy do CPL
z pozostatych kierunkéw odbywatyby sie poprzez warszawski wezet KDP.

Analiza potengjatu przewozowego duzych miast potozonych w strefie ciazenia do Warszawy
prowadzi do wniosku, ze przyjete wyzej jako zasadne cztery linie KDP wybiegajace promieni-
Scie z Warszawy nalezy uzupelni¢ o nastepne cztery réwniez wybiegajace z Warszawy w kie-
runkach: Siedlec/ Terespola, Lublina, Radomia /Kielc/Krakowa oraz Modlina / Ptocka/ Torunia.

Dla tych dodatkowych linii KDP przeprowadzono wstepna analize mozliwosci lokali-
zacyjnych, stwierdzajac, ze powinny to by¢ zasadniczo nowe linie trasowane niezaleznie
od istniejacych linii konwencjonalnych, jedynie dla odcinka Warszawa — Radom uznano
za mozliwe wytrasowanie linii KDP w odpowiednio powiekszonym korytarzu istniejacej
tam linii nr 8; nie stwierdzono przy tym istotnych przeszkéd ekologiczno-przyrodniczych
w budowie takich linii KDP.

Dla postulowanego warszawskiego wezta KDP mozliwe jest przyjecie zasadniczo dwéch
przestrzennych uktadéw zbiegu wszystkich linii promienistych w centrum Warszawy, tzn.
albo uktadu tradycyjnego, albo krzyzowego. W obu przypadkach zatozono jedna centralna
stacje KDP, zasadniczo bez stacji podrednich w obrebie aglomeracji (z wyjatkiem duzych lot-
nisk) i wstepnie zlokalizowano ja obok obecnego Dworca Centralnego PKP albo ewentualnie
w rejonie stacji Warszawa Gtéwna.
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Uproszczona analiza zapewnienia odpowiednich parametréw technicznych dla zbiega-
jacych sie w centrum Warszawy linii KDP doprowadzita do wniosku, ze tylko w przypadku
uktadu krzyzowego (wschéd — zachéd i péinoc — potudnie) mozliwe jest zapewnienie nie-
przerwanego szybkiego ruchu pociagéw KDP az do stacji centralnej, przy czym dla wszyst-
kich zbiegajacych sie linii konieczne bytoby wybudowanie dtugich tuneli KDP pod zwarta
zabudowa miasta.
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Target network of high speed railway lines in Mazovia

ABSTRACT

High-speed rail (HSR) may lead to a renewed advantage of rail over road and air transport in inter-
urban passenger transport. Therefore, creating a coherent network of high-speed rail lines in Poland
and Mazovia makes sense, and the first step in this direction should be the development of a target, com-
prehensive program for the construction of these lines. Meanwhile, the current arrangements of the HSR
construction plans in the Mazovia region are fragmentary and, moreover, controversial in many points.
In this situation, this study aims to identify the strengths and weaknesses of the findings of the ex-
isting HSR development plans in the region, to indicate other ways of solving the already disclosed
weaknesses of these plans, to analyze and evaluate the basic decision-making alternatives and to select
the optimal solutions for the Mazovia area.

Currently, there are two HSR lines in Mazovia, leading from Katowice and Gdansk towards Warsaw.
Development plans envisage their further modernization and extension to Warsaw, as well as the con-
struction of two more lines from Biatystok and £6dz to Warsaw. At the same time, the planning documents
omit the construction of HSR exit lines of Warsaw in other geographical directions, although there are nu-
merous large cities in those directions. In order to determine whether this omission is justified, the author
carried out a simplified analysis of passenger traffic generation for all possible outbound directions from
Warsaw to other cities, the conclusions of which lead to the legitimacy of supplementing the HSR network
in Mazovia with four additional lines from Terespol, Lublin, Kielce and Torun to Warsaw.

On the basis of preliminary location analyzes, the author concluded that these additional lines should
in principle be new lines routed independently of the existing conventional lines, and only for the Warsaw
— Radom section it is possible to route an HSR line in the corridor of the existing conventional line there.
He did not identify any significant ecological and natural obstacles in the construction of these lines.
The author favours the creation of a strictly radial system of HSR lines with a midpoint in the center
of Warsaw, which would be consistent with the monocentric nature of the Warsaw agglomeration.
He considers the plans to build a "second Warsaw".

Key words: rail transport, high-speed rail, railway lines, technical parameters, optimization of the trans-
port investment locations, environmental protection, Mazovia
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