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Optymalny uktad linii kolei duzych predkosci
w Polsce

Tadeusz Wojcicki

STRESZCZENIE

W Polsce istnieje obecnie kilka izolowanych odcinkéw linii kolei duzych predkosci (KDP), a ponadto opra-
cowano szereg planéw budowy nastepnych linii KDP. Niestety plany te sg niestabilne, fragmentaryczne,
a ponadto w wielu punktach kontrowersyjne. Zachodzi zatem obawa, ze ich ustalenia nie s3 wtasciwe,
co moze doprowadzi¢ do stworzenia docelowo niespéjnej i niefunkcjonalnej sieci tych linii.

W tej sytuacji niniejsze opracowanie ma na celu identyfikacje mocnych i stabych stron dotychczasowych
ustalen tych planéw oraz na tej podstawie dokonanie wstepnego wyboru rozwigzan optymalnych pro-
wadzacych do stworzenia docelowo spdjnego systemu KDP dostosowanego do potrzeb pasazerow.
Przede wszystkim autor zwraca uwage na diametralne réznice w ustaleniach rozwojowych miedzy
Koncepcjq przestrzennego zagospodarowania kraju 2030 a Strategiq zréwnowazonego rozwoju transportu
do 2030 roku, dowodzac, ze ten drugi dokument planistyczny powstat na bazie programu rozwoju Cen-
tralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) bez uwzglednienia wczesniej opracowanej Koncepcji. Tymczasem
ta koncepcja zawiera lepsze rozwigzania rozwojowe niz Strategia, gtdwnie z powodu oparcia w Koncepgji
przysztego ksztattu sieci linii KDP na zidentyfikowanej strukturze osadniczej kraju, a nie na zasadzie linii
KDP zbiegajacych sie w CPK z pominieciem czestokro¢ centréw wielkich aglomeracji miejskich w Polsce.
Korygujac ten podstawowy btad Strategii i programu kolejowego CPK, autor opracowat wstepnie opty-
malny uktad 11 linii KDP w Polsce, przebiegajacych przez centra 10 najwiekszych aglomeracji krajowych
i wiazacych je z 8 aglomeracjami zagranicznymi potozonymi najblizej granicy Polski. W tym ukfadzie
obstuga szybka koleja lotniska CPK zostata oparta tylko na jednej linii KDP biegnacej z Warszawy do todzi
przy zatozeniu, ze dojazdy do CPK z innych miast zostang zapewnione posrednio, gtéwnie przez przesiad-
ki na stacjach weztowych KDP w centrach Warszawy i todzi. Wybrane przez autora najwieksze aglome-
racje w kraju to Warszawa, Katowice, Krakow, £6dz, Gdansk-Gdynia, Wroctaw, Poznan, Bydgoszcz-Torun,
Szczecin i Lublin, natomiast wyzej wspomniane aglomeracje zagraniczne to Berlin, Kijow, Budapeszt,
Wieden, Minsk, Praga, Lipsk oraz Ryga.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, kolej duzych predkosci, linie kolejowe, parametry techniczne,
optymalizacja lokalizacji inwestycji transportowych, Polska

Wprowadzenie

W Polsce istnieje obecnie kilka izolowanych odcinkéw linii kolei duzych predkosci
(KDP), a ponadto opracowano szereg planéw budowy nastepnych linii KDP. Niestety
plany te sa niestabilne, fragmentaryczne, a ponadto w wielu punktach kontrowersyjne.
Zachodzi zatem obawa, ze ich ustalenia nie sa wtasciwe, co moze doprowadzic
do stworzenia niespdjnej i niefunkcjonalnej sieci linii KDP.
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W tej sytuagji niniejsze opracowanie ma na celu identyfikacje mocnych i stabych
stron dotychczasowych ustalen tych planéw oraz na tej podstawie dokonanie wstepne-
go wyboru rozwiazan optymalnych, prowadzacych do stworzenia docelowo spéjnego
systemu KDP dostosowanego do potrzeb pasazeréw.

Definicja KDP

Najbardziej ogélna definicje KDP zawiera Stownik pojec strategii rozwoju transportu
[Stownik... 2012], w ktérym KDP okreslono jako podsystem kolejowych przewozéw pasazer-
skich charakteryzujqcy sie znacznie wigkszq predkosciq handlowq pociggdw niz pozostate rodzaje
przewozow.

Bardziej precyzyjna definicje zawiera Dyrektywa UE w sprawie interoperacyjnosci
systemu kolei we Wspélnocie [Dyrektywa... 2008, Zatacznik I, pkt 2.1], w ktérej przyje-
to, ze do linii kolejowych systemu KDP zalicza sie 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 km/h

[dalej: linie kategorii 1],
¢) specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci, posiadajgce szczegdlne cechy bedgce

rezultatem uwarunkowan zwigzanych z topografiq, rzezbq terenu i urbanistycznych, na ktoé-
rych to liniach predkosc musi byc dostosowywana do kazdego przypadku. Niniejsza kategoria
obejmuje rowniez linie taczqce sieci duzych predkosci oraz sieci konwencjonalne, linie prze-
biegajqce przez dworce, dostep do terminali, lokomotywowni itp., z ktérych korzysta tabor
duzych predkosci poruszajacy sig z predkosciq konwencjonalng [dalej: linie kategorii IIT].

Kwestia predkosci pociaggéow

Wystepujace w powyzszych definigach pojecie ,predkosci pociagéw” powin-
no sie zgodnie z polskimi przepisami techniczno-kolejowymi utozsamiaé z pojeciem
,maksymalnej dopuszczalnej predkosci eksploatacyjnej”, o ktérym mowa w § 3.8
Rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
budowle kolejowe i ich usytuowanie [Rozporzadzenie Ministra... 1998] i ktére w dal-
szych czesciach tego Rozporzadzenia wystepuje w formie skréconej jako , predkosé
maksymalna” albo , predkoé¢ dopuszczalna” i jest okreslone symbolem ,V __~, przy
czym zaznacza sie, ze predkos¢ te ustala zarzad kolei osobno dla kazdej linii kolejowej.

W powyzszym Rozporzadzeniu linie KDP nie sa wydzielone jako osobna kategoria linii
kolejowych, co nalezy uznac za sprzeczne z ww. Dyrektywa UE i dokonac jak najszybciej
odpowiedniej zmiany tego podstawowego krajowego przepisu prawnego, regulujacego
ogolne zasady budownictwa kolejowego. W obecnej wersji Rozporzadzenia KDP jest zali-
czona do kategorii , Linie magistralne (0)”, dlaktérych V__moze by¢ zréznicowana w gra-
nicach od 120km /h do 250 km /h dla pociagéw pasazerskich albo od 80km/h do 120km /h
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dla pociagéw towarowych [Rozporzadzenie Ministra... 1998, § 13 ust. 2, tab. 3.1], co ozna-
cza, ze w ramach tej kategorii znajduja sie zaréwno linie KDP, jak i konwencjonalne.

Kontrowersje moze budzi¢ réwniez sprawa przyjecia w Rozporzadzeniu jako naj-
wyzszej mozliwej V= 250 km/h, podczas gdy na $wiecie standardowo projektu-
je sie linie systemu KDP (kategorii I) dla predkosci V= 350 km/h (albo wigkszej)
i po zakonczeniu budowy na wielu tych liniach pociagi takie predkosci juz osiagaja,
np. we Frangji albo w Chinach, o czym tatwo przekona¢ sie otwierajac w Internecie
strone Open railway map [Open...].

Te wady Rozporzadzenia koryguja wytyczne projektowania [Standardy... 2021] opra-
cowane ostatnio przez spétke celowa Centralny Port Komunikacyjny (dalej: spétka CPK),
ktérej zadaniem jest budowa nowego lotniska nazwanego Centralnym portem komuni-
kacyjnym (dalej: CPK), w tym réwniez linii KDP. W tych wytycznych podzielono kate-
gorie , Linie magistralne (0)” na trzy kategorie: CPK-P1, CPK-P2 i CPK-P3, réznicujac
dla nich V__ odpowiednio w granicach 250-350, 200-250 i 120-200 km /h [Standardy...
2021, t. L1, tab. 3, s. 22]. Nie pozostaje nic innego jak skorygowac rozporzadzenie, biorac
pod uwage wytyczne projektowania CPK.

Promienie tukéw poziomych

W przestrzennym ksztattowaniu sieci linii KDP istotne sa réwniez minimalne
”
min /

dla danej predkoéci V__, przy czym wg ww. Rozporzadzenia dla nowo budowanych
linii magistralnych przy V. .. > 160 km/h R . =4000 m, a dla linii modernizowanych
R . = 2000 m [Rozporzadzenie Ministra... 1998, § 32.2.1]. Sa to wielkosci R zde-

min

dopuszczalne promienie tukéw poziomych, oznaczane symbolem ,R wlasciwe

cydowanie za male, jesli je poréwnamy z przepisami zagranicznymi (np. hiszpan-
skimi, w ktérych R . = 7250 m dla V__ = 350 km/h [Kraskiewicz 2015, s. 156]) albo
zww. wytycznymi CPK, gdzie dlaV__ =350 km/h zaleca sie przyjmowa¢ R . =9040 m
[Standardy ...2021, t. 1.1, zatl. 1b, s. 81]. Tak duza rozbiezno$¢ wskazuje na pilna potrze-
be nowelizacji Rozporzadzenia. Jednoczesnie 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
fagodne, przy czym obok wyzej oméwionej granicy dolnej R _ istnieje réwniez gérna
granica, np. R__ =20000 m [Standardy... 2021, t. 1.2, pkt 5.2, tab. 11, s. 36].

X

Stan istniejacy

Wedtug Open railway map oraz szczegGtowych danych PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. (PKP PLK) [Mapa linii...] aktualnie w Polsce istnieja dwie linie szybkiej
kolei, obie wybiegajace promieniécie z Warszawy; sa to nastepujace linie kolejowe:

— Linia nr 4 Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie, zwana réwniez Centralna Magistrala

Kolejowa (CMK), na ktérej na dwéch odcinkach szlakowych Grodzisk Mazowiecki
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- Idzikowice oraz Wloszczowa — Zawiercie, o facznej dtugosci ok. 140 km, pocia-
gi pasazerskie (SciSlej: sktady ED250 ,Pendolino”) jezdza ze stata predkoscia
V=200 km/h.

- Linia nr 9 Warszawa Wschodnia Osobowa — Gdansk Gtéwny, na ktérej na wielu
odcinkach szlakowych, polozonych gtéwnie miedzy Warszawa i Dzialdowem
oraz Malborkiem i Gdanskiem, o tacznej dlugosci ok. 180 km, pociagi pasazer-
skie ,Pendolino” jezdza z predkoscia V__ = 200 km/h; jednak na wielu pozo-
statych odcinkach linii nr 9 uktad geometryczny toréw ogranicza te predkosc
do V__ = 60-130 km/h (np. w rejonie Modlina, Pomiechéwka, Nasielska, Itawy,
Tczewa).

Plany rozwojowe

Wedtug Koncepcji przestrzennego zagospodarowania kraju 2030 (KPZK 2030) w perspekty-
wie 2030 r. beda wystepowac w Polsce nastepujace linie KDP [Koncepcja... 2011, rys. 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 skrocie nazywana
,koncepcja Y”;

- L6dz - CMK, linia tacznikowa o orientacyjnym przebiegu: L6dz — Piotrkéw
Trybunalski — Opoczno (CMK), przeksztalcajaca Koncepcje Y w Koncepcje X;

— Warszawa — Gdansk (nowa linia), biegnaca przez Plock, Wtoctawek, Torun/
Bydgoszcz, Swiecie/Grudziadz i Starogard Gdanski;

— potaczenia z zagranica, w tym linie Poznan — Berlin, Wroctaw — Praga oraz Katowice
— Ostrawa — Brno (Wieden).

Do sieci KDP nie zaliczono w KPZK 2030 istniejacej linii Warszawa — Gdansk
(przez Dzialdowo), mimo ze przewidywano wtedy (w 2011 r.) jej modernizacje
do V__ = 120-200 km/h (obecnie ta modernizacja praktycznie zostala zakonczona).
Wynika to z przyjetej w KPZK 2030 definicji KDP jako linii o V> 200 km/h [Koncep-
cja... 2011, s. 110], co wytaczyto z sieci KDP linie modernizowane do V=200 km/h.

W Strategii zréwnowazonego rozwoju transportu do 2030 roku (SZRT 2030) przywré-
cono wtasciwa definicje KDP jako linii o V__ > 200 km/h (4. linii kategorii I oraz II
wg ww. Dyrektywy UE), ale jednoczesnie istotnie zmieniono i uzupetniono sie¢ tych linii,
przewidujac powstanie do 2030 r. nastepujacych linii KDP [Strategia. .. 2019, rys. 14, s. 68]:
A. Linie miedzyaglomeracyjne ciagte (bez przerw):

— Warszawa — Ostrawa, w tym odcinek wylotowy z Warszawy (nowa linia), istnie-
jacy pétnocny fragment CMK (Korytéw — Wioszczowa) oraz przedtuzenie CMK
na potudnie (nowa linia) do Ostrawy przez Olkusz, O$wiecim, Czechowice-
-Dziedzice i Jastrzebie-Zdréj;

- Katowice — Krakéw, nowa linia przez Olkusz;
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— Warszawa — £6dz — Wroctaw / Poznan (nowe linie), biegnace wspdlnym $ladem
z Warszawy do Sieradza i tam rozdzielajace sie na osobne linie do Wroctawia
i Poznania, ktére facznie mozna nazwacé ,zmodyfikowana koncepcja Y”;

— Warka - Gdansk, nowa linia biegnaca przez Sochaczew, Plock, Wioctawek,
Kowalewo Pomorskie, Grudziadz do Warlubia i dalej linia istniejaca zmodernizo-
wana przez Tczew do Gdanska;

— Warszawa — Bialystok, linia istniejaca zmodernizowana do parametréw KDP.

B. Linie nieciagte (fragmentaryczne):

- Nakio - Okonek, nowa linia w relacji Bydgoszcz — Kotobrzeg / Koszalin;

— Warszawa—Dzialdowo, linia istniejaca znowym odcinkiem Legionowo — Nasielsk,
ale bez kontynuacji do Gdanska;

— Radom - Ostrowiec Swietokrzyski, nowa linia w relacji Warszawa — Rzeszow;

- Letownia — Rzeszéw, nowa linia w relacji Warszawa — Rzeszéw;

- Opoczno - Tumlin, w tym zmodernizowana linia Opoczno — Wasosz oraz nowa
linia Wasosz — Tumlin, cato$¢ w relacji L6dz — Kielce.

Taka diametralna zmiana planowanego uktadu KDP nie jest pomystem autoréw
SZRT 2030 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 [Ustawa... 2018]. Powstata na mocy tej ustawy
spétka CPK [Ustawa... 2018, art. 11-19] ma za zadanie doprowadzenie do powstania
nowego lotniska miedzynarodowego miedzy Warszawa a Lodzia, w tym wdrozenie
tzw. inwestycji towarzyszacych [Ustawa... 2018, art. 118-120; Rozporzadzenie Rady
Ministréw 2021], gtéwnie kolei i drég dojazdowych. Przygotowujac sie do realizacji tych
inwestyqji towarzyszacych, spétka CPK opracowata m.in. wstepny program kolejowy
CPK w postaci tzw. koncepdji ,,szprych” (ryc. 1) oraz stanowiace jego uszczegétowienie
Strategiczne studium lokalizacyjne inwestycji centralnego portu komunikacyjnego (SSL CPK)
[Strategiczne studium ... 2020]. Poréwnanie tego programu z ustaleniami SZRT 2030
dowodzi, ze Strategia powstata na bazie programu CPK. Wyniki tych prac sa stopnio-
wo wdrazane réowniez do wielu innych dokumentéw programowo-przestrzennych
oraz rozwojowych i ich aktualizacji, np. do planéw zagospodarowania przestrzennego
wojewodztw.

Spotka CPK przystapita ostatnio do opracowywania studiéw techniczno-ekono-
miczno-§rodowiskowych (STES) dla poszczegélnych ciagéw kolejowych (w tym KDP),
ktérych wynikiem bedzie szczegétowe okreslenie mozliwych wariantéw przebiegu
nowych linii kolejowych i wybér przebiegéw optymalnych. Po opracowaniu STES
nastepnym krokiem bedzie ztozenie wniosku o wydanie decyzji o $rodowiskowych
uwarunkowaniach.
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INWESTYCJE KOLEJOWE
2020-2034

1789 km

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

Kladxko Nvaa &)
Jastrzebie
% Oatouicd Krakéw
(7) (u)
= linie kolejowe, ktore zostana wybudowane przez CPK

— planowane modernizacje i budowy PKP PLK

@ numer szprychy

Ryc. 1. Koncepcja,szprych” do CPK, wersja z 2021 r.
Zrédto: Inwestycje, https://www.cpk.pl/

Krytyka planéw rozwojowych

Poréwnujac ustalenia SZRT 2030 z KPZK 2030, nietrudno zauwazy¢, ze wprowadze-
nie Strategii spowodowalo dezaktualizacje KPZK 2030 w zakresie przysztego uktadu
KDP. Rozbieznosci miedzy tymi dokumentami byly zbyt duze, zeby oba miaty moc
obowiazujaca, dlatego w 2020 r. przestata obowiazywaé¢ KPZK 2030 [Ustawa... 2020,
art. 33 pkt 1]. Jednocze$nie rozpoczeto prace nad nowa wersja koncepgji przestrzenne-
go zagospodarowania kraju pod jej nowa nazwa Koncepcja rozwoju kraju (KRK), prze-
suwajac jednoczesnie horyzont czasowy do 2050 roku. Obecnie prace nad KRK 2050
sana wczesnym etapie diagnostycznym, wiec jest jeszcze czas na dyskusje o zatozeniach
rozwojowych, w tym ksztalcie przestrzennym sieci KDP.

W tym kontekscie rodzi sie pytanie, czy KRK 2050 powinna opiera¢ sie gtéwnie
na ustaleniach SZRT 2030 w zakresie KDP, czy moze raczej powinna powstaé na pod-
stawie ustalen KPZP 2030 w tym samym zakresie (w obu przypadkach z niezbedny-
mi aktualizacgjami i uzupelnieniami). Zdaniem autora w gre powinna wchodzi¢ tylko
ta druga opcja, gdyz SZRT 2030 autor ocenia jako w duzym stopniu regres w stosunku
do KPZK 2030. Jego krytyka SZRT 2030, a wiec posérednio réwniez krytyka programu
kolejowego CPK, opiera sie na nastepujacych przestankach:

— Przede wszystkim w SZRT 2030 rozwdj transportu (w tym KDP) nie wiaze sie
Sciéle z aktualna i przyszia struktura osadnicza kraju, co ma miejsce w przypad-
ku KPZK 2030. Nie ulega watpliwoéci, ze sie¢ KDP powinna przebiega¢ miedzy
najwiekszymi miastami (aglomeracjami) w kraju, gdyz wtedy osiaga sie najwyzsze
liczby pasazeré6w w pociagach KDP. Kazde odchylenie przebiegu KDP od duze-
go miasta skutkuje zmniejszeniem potokéw pasazerskich, czyli pogorszeniem
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funkcjonalnoéci systemu. Stad wynika, ze gtéwne wezly przysztej sieci KDP powin-
ny by¢ zlokalizowane w centrach najwiekszych aglomeracji miejskich kraju, a tym-
czasem w SZRT 2030 nie zawsze ma to miejsce. Dowodem na te fundamentalna
wade Strategii sa ponizsze zauwazone rozbieznosci na styku osadnictwo — sie¢ KDP.
W SZRT 2030 zwraca przede wszystkim uwage utrata roli Warszawy jako gtéwne-
go wezta komunikacji w sieci KDP; dawny czytelny promienisty uktad z punktem
srodkowym w Warszawie (zapisany w KPZK 2030) zamienit si¢ w dwubieguno-
wy — z drugim biegunem w miejscu lotniska planowanego w ramach CPK, ktére-
go punkt centralny (terminal) zlokalizowano wstepnie przy linii KDP Warszawa —
L6dz w rejonie wsi Buszyce, w gminie Baranéw w powiecie grodziskim [Preferowany
obszar... 2021]. Ten nowy biegun jest traktowany jako ,, miedzynarodowy wezet prze-
siadkowy” [Plan... 2018, ryc. 11, s. 31], czyli w zasadzie pozbawiony statych miesz-
kancéw. Zdaniem autora niemozliwe jest, aby ten wezet przesiadkowy uzyskat role
bieguna réwnorzednego z biegunem aglomeracji warszawskiej.

Program kolejowy CPK zaklada niewta$ciwie, ze cata Polska bedzie dojezdza¢
(m.in. szybka koleja) do CPK, aby odby¢ lot miedzynarodowy, w tym miedzy-
kontynentalny. Tymczasem inne duze miasta w Polsce maja lotniska przystoso-
wane do obstugi miedzynarodowego ruchu lotniczego (np. Gdansk, Krakéw,
Katowice) i planuje sie ich rozbudowe. Przy takiej konkurencji potoki pasazerskie
z tych miast do CPK moga by¢ za mate, zeby uzasadni¢ budowe osobnych linii
KDP wprost do CPK z pominieciem Warszawy. Wniosek ten potwierdza progno-
za Miedzynarodowego Zrzeszenia Przewodnikéw Powietrznych IATA, wykona-
na ostatnio na zlecenie spétki CPK, w ktérej w catym okresie prognozy 2022-2060
ww. lotniska regionalne zachowuja swoje znaczenie komunikacyjne mimo uru-
chomienia CPK, w tym np. liczba pasazeréw na lotnisku Krakéw-Balice wzro$nie
do 13,6 mIn pasazeréw w 2040 r. przy jednoczesnej obstudze 45,7 mln pasazeréw
w tym samym roku na uruchomionym juz lotnisku CPK [Majszyk 2022].

Ponadto zwraca uwage réwniez utrata roli Katowic jako drugiego (po Warszawie)
glownego wezta przysztej sieci KDP w Polsce. Wprawdzie projektuje sie nowa
linie KDP Katowice — Krakéw (przez Olkusz), ale jednocze$nie zaprojektowane
przedtuzenie CMK na potudnie do Ostrawy bedzie omija¢ Katowice, krzyzujac sie
z przedtuzona CMK w rejonie Olkusza. Wydaje sie, ze taki plan jest juz nieaktualny,
sadzac po zalozeniach przyjetych przez spétke CPK do wykonania STES dla linii
Katowice — Ostrawa, gdzie przyjeto przebieg przez rejon Rybnika i Zor, a nie przez
Oswiecim i Czechowice-Dziedzice. Oba przebiegi wzajemnie sie wykluczaja, a wiec
przebieg przez O$wiecim powinien by¢ usuniety z SZRT 2030 i programu kolejo-
wego CPK jako zapewniajacy gorsza obstuge szybka koleja konurbacji katowickiej
niz ten pierwszy; mozna sie wiec spodziewaé, ze w najblizszej korekcie programu
kolejowego CPK taka zmiana nastapi i Katowice jako centrum konurbacji odzyskaja
swoja wladciwa role w sieci KDP.
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Oprécz deprecjacji roli Warszawy i Katowic, w SZRT 2030 widoczne jest réwniez
pominiecie Bydgoszczy jako centrum dualistycznej aglomeracji (wraz z Toruniem)
w planowaniu sieci linii KDP. Nowa linia z CPK do Gdaniska zamiast przebie-
gaé przez centrum Bydgoszczy (tak jak to przyjeto w KPZK 2030) ma przebiegaé
od niego w odlegtosci ok. 60 km, liczac w linii prostej, albo nawet 80 km, liczac
wzdtuz istniejacych linii kolejowych (przez Torun, do potaczenia z KDP w rejo-
nie Kowalewa Pomorskiego). Przy tak duzej odlegtosci watpliwym jest korzysta-
nie z tej nowej linii przy podrézach w relagji Bydgoszcz — Gdansk, co odbije sie
negatywnie na funkcjonalnoéci tej linii KDP.

Program kolejowy CPK i SZRT 2030 zmieniaja dawna koncepcje Y (zapisana
w KPZK 2030) na nowa jej wersje, w ktdrej rozwidlenie linii KDP z Lodzi na kierunek
wroclawski i poznaniski nastepuje nie w rejonie Kalisza lecz koto Sieradza. Z punktu
widzenia sieci osadniczej nie jest to zmiana korzystna, gdyz deprecjonuje Kalisz jako
centrum dualistycznej aglomeracji (z Ostrowem Wielkopolskim) o zaludnieniu tacznym
ok. 400 tys. mieszkancéw, a nobilituje Sieradz niemajacy wiekszego znaczenia w krajo-
wej sieci osadniczej, poniewaz liczy ok. 40 tys. mieszkanicéw. Odbije sie to wiec nega-
tywnie na liczbie pasazeréw podrézujacych KDP w tych relacjach. Zmiana ta bedzie
réwniez miala blokujacy wptyw na podréze szybka koleja w relacji Wroctaw — Poznan,
co dawna koncepcja Y zapewniata przez Kalisz, a obecna przez Sieradz nie zapewni
tego, gdyz czas podrézy KDP nie bedzie wtedy konkurencyjny w stosunku do podré-
zy istniejaca linia nr 271 miedzy Wroctawiem a Poznaniem (przez Leszno) z powodu
wydtuzenia trasy pociagéw szybkich w tej relacji orientacyjnie z 220 km do 290 km.
SZRT 2030 oraz ,szprychy” zawieraja wiele linii fragmentarycznych traktowanych
jako uzupetnienia w sieci kolejowej konwencjonalnej, skracajacych droge podrézy
koleja w danej relacji i projektowanych jako izolowane odcinki sieci KDP. Sprzeci-
wia sie to zasadzie budowy linii KDP na catej dlugosci danego potaczenia miedzy
duzymi aglomeracjami, bo w takim rozwiazaniu efekt komunikacyjny w pos-
taci skrécenia czasu podrézy bedzie najwiekszy. Zdaniem autora takie izolowane
odcinki KDP powinny stanowi¢ rozwiazania etapowe, ale tylko wtedy, gdy prowa-
dza do duzych miast, czyli w ich projektowaniu trzeba przewidzie¢ kontynuacje
KDP w jedna i druga strone az do stworzenia docelowo linii miedzyaglomeracyjnej
na calej dlugosci. W przeciwnym przypadku mozna obnizy¢ predko$é projektowa
doV__ =160-180 km/h, gdyz taka zmiana wywota jedynie niewielki wzrost czasu
podrézy, ale jednoczesdnie tatwiej bedzie wytrasowaé nowa linie, omijajac obszary

X

warto$ciowe przyrodniczo i tereny zwartej zabudowy zamiast je przecina¢. Taki pro-
ces juz zachodzi, o czym $wiadczy przyktad trasowania przez spétke CPK nowej
linii Radom — Kunéw (Ostrowiec Swietokrzyski), planowanej pierwotnie jako KDP,
a obecnie jako konwencjonalnej o V= 120-160 km/h oraz R , = 800-3500 m
[Strategiczne studium... 2020, cze$¢ rysunkowa, ciag nr 6, linia nr 84].

W SZRT 2030 oraz programie kolejowym ,szprych” nastapita rezygnacja z niekté-
rych potaczerh miedzynarodowych przewidzianych w KPZK 2030; pozostato jedynie
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potaczenie do Ostrawy (Brna/Wiednia), a usunieto potaczenia Poznari — Berlin
oraz Wroctaw — Praga. Dziwi przede wszystkim rezygnacja z KDP do Berlina jako
najtatwiejszego do wykonania powiazania krajowej sieci KDP z siecia niemiecka
i dalej zachodnioeuropejska. By¢ moze chodzi o ograniczony i juz dos¢ bliski hory-
zont 2030 r., ale w SZRT 2030 zaznaczono réwniez inwestycje kolejowe ,plano-
wane do budowy po 2030 r.” [Strategia... 2019, rys. 14, s. 68], lecz takiej inwestycji
w dalszym horyzoncie czasowym na kierunku do Berlina brak.

Powyzsze przykltady z przesunieciem wezta KDP z O$wiecimia do Katowic oraz facz-
nika kolejowego Radom — Ostrowiec Swietokrzyski §wiadcza o niestabilnoéci aktu-
alnych planéw rozwojowych, wynikajacych teoretycznie z SZRT 2030, a praktycznie
z programu ,,szprych”, ktéry ciagle ewoluuje. Te ciagte zmiany $wiadcza o braku solid-
nej podbudowy analitycznej programu kolejowego CPK i SZRT 2030. Zdaniem autora
mozna odnieé¢ wrazenie, ze obowiazujace obecnie plany rozwojowe zostaty przygoto-
wane w po$piechu, bez pogtebionych studiéw i szerokich konsultacji w gronie eksper-
téw. W odréznieniu od nich ustalenia KPZK 2030 opieraja sie na szerokim materiale
diagnostycznym, w tym na licznych ekspertyzach specjalistycznych [Koncepcja... 2011,
zal. 3, s. 239-240] i gdyby nie ,rewolucja” w planowaniu przestrzennym zwiazana
z CPK, to KPZP 2030 obronitaby sie do dzi$ jako podstawa rozwojowa w zakresie KDP.
Nie oznacza to, ze KPZK 2030 jest idealna, pozbawiona jakichkolwiek wad. Te wady
sa zdaniem autora nastepujace:

Jak wspomniano wyzej, w KPZK 2030 nie uwzgledniono czeéciowego zmodernizo-
wania linii nr 9 do parametréw KDP, co stawia pod znakiem zapytania zasadnos¢
budowy planowanej nowej linii KDP w relacji Warszawa — Bydgoszcz — Gdansk.
Wydaje sig, ze nie powinno by¢ dwdéch linii KDP w tej samej relagji, a wiec najlep-
szym rozwiazaniem bytoby skrécenie tej drugiej linii tylko do odcinka Warszawa —
Bydgoszcz z jednoczesnym przeprowadzeniem dalszej modernizaciji linii nr 9.

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 (ryc. 2), co wiaze sie¢ z planami budowy szybkiej kolei przez
panstwa nadbattyckie od granicy z Polska przez Kowno, Ryge do Tallina (tzw. Rail
Baltica). Notabene, w propozydji rewizji sieci TEN-T [Proposal...] ujeto juz cata te linie,
lacznie z odcinkiem Warszawa — Etk. W KPZK 2030 nie uwzgledniono w ogoéle tej
linii, co nalezy uzna¢ za btad planistyczny; jego usuniecie oznaczatoby wprowadze-
nie do planéw rozwojowych dodatkowego potaczenia transgranicznego typu KDP
miedzy Warszawa a Suwatkami (Kownem /Ryga/Tallinem), co najtatwiej osiagnaé
przez modernizacje co najmniej do V= 200 km/h istniejacych linii Warszawa —
Biatystok (nr 6) oraz Biatystok — Etk (nr 38). Ostatnio w wykonywanym na zlece-
nie spétki PKP PLK studium wykonalno$ci podwyzszono maksymalna predkos¢
dla tej ostatniej linii ze 130-160 km /h do 200 km /h [Rail Baltical.

W KPZK 2030 uderza niesymetryczno$¢ geograficzna potaczen transgranicznych
— wszystkie sa ukierunkowane na zachdd i potudniowy zachéd (Berlin, Praga,
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Ryc. 2. 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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Ostrawa), natomiast nie wystepuja w ogdle potaczenia miedzynarodowe na kierun-
kach wschodnich. W KRK 2050 te niesymetryczno$é nalezatoby usunaé przez doda-
nie ww. polaczenia do Tallina oraz potaczen do Minska i Kijowa. Ostatnio pojawity
sie glosy, ze konieczne jest rozwazenie budowy linii KDP z Warszawy do Kijowa,
przy czym proponuje sie dwa warianty jej przebiegu: z Warszawy bezposrednio
do Kijowa (przez Chetm i Luck) oraz posrednio przez Lwéw [Madrjas 2022]. Jesli jed-
nak uwzgledni¢ sie¢ osadnicza zachodniej Ukrainy, to oczywiscie drugi wariant jest
optymalny, gdyz w trasowaniu KDP trudno pominaé¢ Lwéw jako najwieksze miasto
ukraifiskie na zachéd od Kijowa (ok. 0,8 mln mieszkancéw w aglomeracji).

Optymalna lista miast przeznaczonych do obstugi systemu KDP

Proponuje sie przyjecie systemowego podejscia do ustalenia optymalnej sieci KDP,
wiazac te sie¢ z lista duzych miast, czyli aglomeracji znaczenia krajowego, przewi-
dywanych docelowo do obstugi systemem KDP, przy czym ,obstuga” oznacza prze-
bieg co najmniej jednej linii KDP przez miasto znajdujace sie na tej liScie. Nie oznacza
to, ze obstuga , jednoliniowa” nie moga by¢ objete mniejsze miasta spoza listy, jesli beda
potozone na trasie przebiegu danej linii KDP lub w jej poblizu.

Sie¢ osadnicza jest zdefiniowana szczeg6towo w zatacznikach do KPZK 2030 przez
wymienienie miast istotnych w tej sieci [Koncepcja... 2011, s. 213, mapa diagnostycz-
na 1], czyli zastosowano tu podejécie administracyjne, tzn. analizowano poszczegélne
miasta w ich granicach administracyjnych. Lepsze jest jednak podejscie aglomeracyjne
zamiast jednostkowego, bo pozwala wlaczy¢ do aglomeracji miasta satelickie, niesa-
modzielne, ciazace silnie do centrum aglomeracji. Ujecie takie réwniez przedstawiono
w KPZK 2030, podajac liste najwazniejszych aglomeracji miejskich w Polsce [Koncep-
cja... 2011, s. 22]. Zaktadajac, ze docelowo lista ta nie zmieni sie, co jest wielce prawdo-
podobne, bo uktad osadniczy jest stabilny dtugookresowo, uzyskujemy zatem nastepu-
jaca liste duzych miast/aglomeracji przeznaczonych wstepnie do obstugi szybka koleja,
pogrupowanych hierarchicznie (w nawiasach liczba mieszkancéw w mln wg Eurostatu
[Urban Audit 2012-2013] lub szacunkéw wiasnych):

1. Osrodki krajowe: Warszawa (2,7), Katowice — Konurbacja Goérnoslaska (2,7),
Krakéw (1,3), £6dz (1,2), Gdansk — Gdynia (1,1), Wroctaw (1,0), Poznan (1,0),
Bydgoszcz z Toruniem (0,9), Szczecin (0,8) i Lublin (0,7);

2. Osrodki regionalne z funkcjami krajowymi: Biatystok (0,5), Kielce (0,4), Rzeszéw (0,3),
Olsztyn (0,3), Opole (0,3), Zielona Goéra (0,2) i Gorzéw Wielkopolski (0,2);

3. Inne osérodki regionalne: Rybnik (0,5), Czestochowa (0,5), Kalisz z Ostrowem
Wikp. (0,4), Radom (0,4), Bielsko-Biata (0,3), Tarnéw (0,3), Ptock (0,2), Watbrzych (0,2),
Koszalin (0,2), Elblag (0,1), Wioctawek (0,1), Legnica (0,1), Grudziadz (0,1) i Stupsk (0,1).
Poniewaz o$rodki mniejsze nie generuja dostatecznych potokéw ruchu w potacze-

niach pasazerskich kolejowych w ramach KDP, a budowa linii KDP wiaze sie z wysokimi
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naktadami inwestycyjnymi, istnieje potrzeba ograniczenia liczby aglomeracji przezna-
czonych do obstugi systemem KDP i w miare mozliwo$ci tworzenia linii wsp6lnych dla
kilku kierunkéw.

Na tej podstawie mozna stworzy¢ sie¢ wewnatrzkrajowa KDP, przyjmujac, ze tyl-
ko aglomeracje z grupy 1 beda wzajemnie powiazane ze soba, przy czym jako mini-
mum przyjeto jedno powiazanie z KDP. Przy takim kryterium sie¢ wewnatrzkrajowa
powinna sktadaé sie z nastepujacych miedzymiejskich linii KDP (uszeregowanych
poczynajac od Warszawy kolejno wg wagi danej aglomeracji, mierzonej ww. licz-
ba mieszkancéw), przy czym w miare mozliwoéci uwzgledniono oméwione wyzej
stan istniejacy i plany rozwojowe): Warszawa — Katowice / Krakéw; Warszawa — L6dz;
Warszawa — Gdansk (Tr6jmiasto); Warszawa — Bydgoszcz / Toruri; Warszawa — Lublin;
Katowice — Krakéw; Katowice — 16dz; Katowice — Wroctaw; £.6dz — Wroctaw; £.6dz —
Poznan; Bydgoszcz — Szczecin.

Do powyzszej sieci wewnatrzkrajowej trzeba dotozy¢ powiazania zagraniczne.
Proponuje sie wzia¢ pod uwage tylko najblizsze granic Polski osrodki miejskie w sasied-
nich krajach, zaktadajac, ze osrodki stana sie weztami dalszej sieci KDP, wiec bedzie
mozliwa szybka komunikacja kolejowa z nich do dalej potozonych aglomeragji europej-
skich. Przyjmujac dodatkowo, ze osrodki te powinny mie¢ co najmniej 1 mIn mieszkan-
c6w, uzyskujemy nastepujaca liste aglomeracji zagranicznych przeznaczonych do pota-
czenia z wewnatrzkrajowa siecia KDP (w nawiasie orientacyjna liczba mieszkahcéw
w mln): Berlin (5), Kijéw (3), Budapeszt (3), Wieden (3), Minsk (2), Praga (2), Lipsk (1)
oraz Ryga (1).

W rezultacie proponuje si¢ nastepujacy optymalny uktad linii KDP w granicach
Polski jako cze$¢ sieci europejskiej (w nawiasach miasta potozone za granica, do ktérych
linia transgraniczna powinna dotrzec):

L1: Warszawa — Katowice — Rybnik — (Ostrawa/Brno/Wieden), w tym istniejaca CMK
na odcinku Korytéw — Zawiercie;
L2: Psary CMK - Krakéw, nowa linia tacznikowa w relacji Warszawa — Krakéw;
L3: £6dz — Tomaszéw Mazowiecki — Opoczno CMK, linia tacznikowa w relacji £6dz
— Katowice;
L4: Warszawa — CPK - L6dz - Kalisz — Wroctaw — Walbrzych — (Praga), przebieg
wg pierwotnej koncepdji Y;
L5: Kalisz — Poznan — (Frankfurt/Berlin), jako element pierwotnej koncepdji Y;
L6: Warszawa — Plock — Wioctawek — Torun — Bydgoszcz — Pita — Szczecin;
L7: Warszawa — Dziatldowo — Gdansk (Tr6jmiasto), w tym istniejace odcinki KDP
na linii nr 9;
L8 Warszawa — Biatystok — Suwatki — (Kowno/Ryga/ Tallin);
L9: Warszawa — Siedlce — Biata Podlaska — (Brze$¢/Minsk);
L10: Warszawa — Lublin — Stalowa Wola — Rzesz6w — Krosno — (Koszyce / Budapeszt);
L11: (Lipsk/Drezno) — Legnica — Wroctaw — Opole — Katowice — Krakéw — Tarnéw —
Rzeszéw — (Lwow /Kijow).
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Whioski

Z powyzszych analiz wynikaja nastepujace wnioski:

— Nalezy jak najszybciej dostosowac polskie przepisy techniczno-kolejowe do przepi-
s6w europejskich przez dokonanie zmiany rozporzadzenia w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie,
polegajacej na wydzieleniu osobnej kategorii KDP w ramach klasyfikagji linii kolejo-
wych i podwyzszeniu predkosci maksymalnej z 250 km /h do co najmniej 350 km /h.

— Nastapita dezaktualizacja KPZK 2030 w zakresie sieci KDP spowodowana przy-
jeciem programu kolejowego CPK (tzw. programu ,szprych”), co nie oznacza,
ze powstajaca obecnie nowa wersja koncepcji przestrzennego zagospodarowania
kraju (pod nazwa KRK 2050) nie moze nawiazywaé¢ do KPZK 2030. Opracowana
przez autora lista argumentéw krytycznych wzgledem ,szprych” przewaza zde-
cydowanie nad podobna lista opracowana dla KPZP 2030, wiec podstawa do opra-
cowania KRK 2050 powinny by¢ raczej ustalenia KPZP 2030 a nie programu
kolejowego CPK i zwiazanej z nim SZRT 2030.

— W pracach nad KRK 2050 autor proponuje, zgodnie z KPZK 2030, przyja¢ jako
punkt wyijscia Sciste powiazanie sieci KDP ze struktura osadnicza kraju. Zaktadajac
konieczno$¢ powiazania ze soba 10 najwiekszych aglomeracji kraju, mozna utwo-
rzy¢ wewnatrzkrajowa sie¢ linii KDP. Do tej sieci trzeba doda¢ powiazania miedzy-
narodowe do 8 najwiekszych miast w sasiednich krajach. W rezultacie autor uzyskat
optymalna docelowa sie¢ linii KDP w Polsce, sktadajaca sie z 11 linii, przy czym
do tej sieci zostaly wlaczone praktycznie w catosci istniejace juz obecnie odcinki
linii KDP.

— W tym ukiadzie 11 linii obstuga szybka koleja lotniska CPK zostata oparta tylko
na jednej linii KDP biegnacej z Warszawy do Lodzi, przy czym przyjeto zalozenie,
ze dojazdy do CPK z innych miast zostana zapewnione posérednio, giéwnie przez
przesiadki na stacjach weztowych KDP w centrach Warszawy i Lodzi.
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Tadeusz Woéjcicki

Optimal layout of high speed railway lines in Poland

ABSTRACT

There are currently several isolated sections of high-speed rail (HSR) lines in Poland, and a number
of plans have been developed for the construction of further high-speed rail lines. Unfortunately, these
plans are unstable, fragmentary and, moreover, controversial in many points. There is therefore a con-
cern that their arrangements are inaccurate, which may ultimately lead to the creation of an incoherent
and non-functional network of these lines.

In this situation, this study aims to identify the strengths and weaknesses of the existing arrangements
of these plans and on this basis to make a preliminary selection of optimal solution leading to the crea-
tion of a coherent HSR system tailored to the needs of passengers.

First of all, the author draws attention to the diametrical differences in the development arrangements
between The National Spatial Development Concept 2030 (NSDC 2030) and Sustainable Transport De-
velopment Strategy until 2030, providing that the latter document was created on the basis of the Soli-
darity Transport Hub Poland (STH) development programme without taking into account the previously
developed Concept. Meanwhile, this Concept includes better development solutions than the Strategy,
mainly due to the fact that the future shape of the HSR network in the Concept is based on the identified
settlement structure of the country, rather than on the principle of HSR lines converging in the STH, often
avoiding the centres of large urban agglomerations in Poland.

Correcting this basic error in the Strategy and the STH railway programme, the author initially developed
the optimal layout of 11 HSR lines in Poland, running through the centers of the 10 largest national ag-
glomerations and connecting them with 8 foreign agglomerations closest to the Polish border. In this
arrangement, the high-speed railway service of the STH airport was based on only one HSR line running
from Warsaw to £6dz, on the assumption that access to STH from other cities would be provided indirect-
ly, mainly by transfers at HSR junction stations in the centers of Warsaw and £6dz. The largest agglomera-
tions of the country selected by the author are Warsaw, Katowice, Krakéw, £6dz, Gdarsk-Gdynia, Wroctaw,
Poznan, Bydgoszcz-Torun, Szczecin and Lublin, while the above-mentioned foreign agglomerations
are Berlin, Kyiv, Budapest, Vienna, Minsk, Prague, Leipzig and Riga.

Key words: rail transport, high-speed rail, railway lines, technical parameters, optimization of the loca-
tion of transport investment, Poland
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