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Koncepcje budowy linii duzej predkosci CMK Pdtnoc

z Warszawy do Gdanska

Pierwsze koncepcje budowy linii kolejowej o wysokich parame-
trach technicznych z Warszawy do Gdarska powstaty w latach
70. XX w. W zamierzeniach planistow nowa linia miafa by¢ ele-
mentem nowego Korytarza transportowego z potudnia Polski do
portow wybrzeza gdanskiego. Zamierzenia te byly bliskie reali-
zacji w latach 80. Z powodu problemdw gospodarczych budowa
potnocnego odcinka korytarza od Warszawy do Gdanska zostata
przerwana po rozpoczeciu prac w okolicy Grodziska Mazowiec-
kiego. Projekt budowy linii wracat jeszcze wielokrotnie, ale zostat
zarzucony na korzy$¢ modernizacji istniejacego potgczenia z War-
szawy do Gdanska przez Ciechandw i lfawe. Koncepcje budowy
nowej linii wrdcity w zwigzku z projektem budowy nowego portu
lotniczego na zachod od Warszawy. Artykut przedstawia rys histo-
ryczny rozwoju koncepcji budowy nowej linii oraz uwarunkowania
jej potencjalnej realizacji w przysztosci.

Koncepcja Centralnej Magistrali Kolejowej

Szybko rosnacy prawie pot wieku temu ruch kolejowy w Polsce
byt podstawg do podjecia dziatarh w kierunku zwiekszenia zdolno-
Sci przewozowej polskiej sieci kolejowej. Priorytetem byt przew6z
wegla zwtaszcza na kierunku Gorny Slask-Wybrzeze Gdanskie.
Regiony te, jak na warunki niespéjnej sieci kolejowej jako pozosta-
tos¢ XIX wiecznych rozbiordéw kraju, byty w tym czasie stosunkowo
dobrze skomunikowane zwiaszcza w pordwnaniu z kierunkiem
wschod-zachdd. Pomiedzy tymi regionami funkcjonowaty 3 kory-
tarze transportowe:

1) przez Zduhska Wole Karsznice i Bydgoszcz,

2) przez £6dz, Torun i Bydgoszcz,

3) przez Kielce, Warszawe i ltawe.

Charakteryzowaly je jednak liczne waskie gardta, stosunkowo
niskie parametry techniczne poza linig przez Zdunskg Wole Karsz-
nice wybudowanag na wiekszosci jej dtugosci od podstaw w okresie
przed Il wojng $wiatowa.

W lutym 1970 r. minister komunikacji zostat zobowigzany do
przedtozenia Komisji Planowania przy Radzie Ministrow opraco-
wania koncepcji nowego potaczenia Slaska z centralnym i pdtnoc-
no-wschodnim rejonem Polski. Do realizacji zostat przedstawio-
ny projekt budowy nowej linii kolejowej o wysokich parametrach
technicznych o przebiegu od Zawiercia przez Grodzisk Mazowiec-
ki-Korytéw-Ptock do portow wybrzeza. Inwestycja miata zostaé
zrealizowana w etapach dla nastepujacych odcinkow:
¢ Zawiercie-Idzikowice (Radzice), dtugosci 143 km, 1971-1974;
¢ |dzikowice-Grodzisk Mazowiecki, dtugosci 80 km, 1974-1977;
¢ Korytow-Wyszogrod-Ptock, dtugosci 90 km, 1977-1980;
¢ Ptock-porty Wybrzeza Gdanskiego, dtugosci ok. 250 km, po

1980r.

Ostatecznie projekt zostat ograniczony tylko do 2 pierwszych
etapow. Ostatni odcinek od stacji Szeligi do Grodziska Mazowiec-
kiego otwarto 28 grudnia 1977 r. W 1988 r. wprowadzano na
wybudowanych odcinkach linii predko$¢ maksymalng 160 km/h
dla pociggdw pasazerskich. Uktad geometryczny linii okreslanej

nazwg CMK (Centralna Magistrala Kolejowa) w ptaszczyinie pozio-
mej i pionowej zostat zaprojektowany dla maksymalnej predkosci
pociagdw pasazerskich do 250 km/h [8].

Zgodnie z najnowszymi unijnymi specyfikacjami interoperacyj-
noSci (TSI INF) mozliwa jest eksploatacja na tej linii pociggdw do
300 km/h bez konieczno$ci jej przebudowy do lepszych parame-
trow geometrycznych. Projekt modernizacji tej linii do tej predko-
$ci byt przedmiotem studium wykonalno$ci w latach 2009-2011.
Wariant modernizacji linii do 300 km/h wykazat sie najwyzszg
efektywnoScig w porownaniu z wariantami modernizacji linii do
predkosci maksymalnej 200 i 250 km/h [20].

Kierugnokowy program budowy linii duzych predkosci w Polsce
zlat 90.

Na przetomie lat 80. i 90. XX w. ponownie rozpoczeto prace plani-
styczne nad restrukturyzacjg polskiej sieci kolejowej ze szczeg6l-
nym uwzglednieniem potrzeby budowy nowych linii. Byt to okres
bezprecedensowego sukcesu pierwszych linii duzych predkosci
w Europie zachodnigj, ktore przyczynity sie do renesansu kolei oraz
zmiany jej postrzegania jako schytkowego Srodka transportu, wypie-
ranego z rynku przez transport drogowy i lotnictwo, na korzys¢ wize-
runku nowoczesnego $rodka transportu rozwigzujacego problemy
szybkiego przemieszczania sie ludzi w dobie, gdy czas jako nieod-
wracalne ludzkie dobro zaczat nabieraé coraz wyzszej wartosci. Na
poziomie ogdlnoeuropejskim rozpoczeto prace nad stworzeniem
systemu korytarzy transportowych zaréwno dla szybkich przewozéw
pasazerskich, jak i dla skorelowanych z tg siecig korytarzy dla mie-
dzynarodowych i krajowych przewozéw towarowych [9, 11].

W 1993 r. ukonczono studium trasowania linii kolejowych dla
predkosci powyzej 300 km/h dla utworzenia korytarza od Berlina
przez Kunowice, Poznan, £6dz, Warszawe-Terespol do Mifska
i Moskwy. Powstat wiec juz drugi projekt budowy nowej linii duze;
predkosci w Polsce [19].

W 1995 r. zostat opublikowany kierunkowy program rozwoju
kolei duzych predkosci w Polsce [6]. W programie tym ujeto w spo-
s6b kompleksowy problematyke restrukturyzacji polskiej sieci ko-
lejowej. Gtownym punktem tego programu miata by¢ budowa linii
duzych predkoSci, ktére w potgczeniu z modernizacjg istniejacych
juz linii do wyzszych predko$ci miaty umozliwi¢ stworzenie sieci
szybkich potaczen kolejowych w Polsce a takze w relacjach z sa-
siednimi krajami. Oprocz wytrasowanej nowe;j linii w osi wschod-
zachod wrdcono w programie do koncepcji przedtuzenia linii CMK
do Gdanska [2]. W ramach projektu TER dla linii od Warszawy do
Gdanska w Kolprojekcie opracowano koncepcje budowy pétnoc-
nego odcinka Centralnej Magistrali Kolejowej i jej wejScia do wezta
gdanskiego. Przyjete w opracowaniu parametry techniczne zakia-
daty m.in. predko$é maksymalng 250 km/h, minimalny promief
tuku poziomego 4 000 m, pochylenie miarodajne 6%o, dopuszczal-
ny nacisk osi 22,5 kN. W koficu 1991 r. zweryfikowano pierwotne
zatozenia przyjmujac predkos¢ maksymalng co najmniej 300 km/h
i pochylenie miarodajne 12,5%o. Z przeprowadzonych analiz wyni-
kto, ze w wyniku dopuszczenia wiekszych pochylen koszty budowy
linii o predkosci powyzej 300 km/h sg nizsze niz dla predkoSci
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250 km/h. Dalsze studia wskazywaty, ze realne byloby zapewnienie
promieni tukdw poziomych 7 000-8 000 m, co datoby mozliwosci
eksploatacji pociagdw z predkosciami do 400 km/h [6].

Przetom wiekow nie byt pomysinym okresem dla polskich kolei.
Gwattownie spadta ilos¢ inwestycji w infrastrukture kolejowa, ktora
zaczeta juz na poczatku XXI w. ulega¢ szybkiej degradacji. Nie byty
tez prowadzone dalsze prace rozwojowe na budowg nowych linii
kolejowych.

W koncu lat 90. powstata, alternatywna w stosunku do budowy
nowej linii, koncepcja modernizaciji istniejgce;j linii z Warszawy do
Gdanska i wprowadzenia do jej obstugi pociggoéw z przechylnym
nadwoziem w tukach torowych. Idea wprowadzania do eksploatacji
takich pociggdw byta w tym czasie w Europie bardzo popularna.
Technologia przechytu nadwozia miata umozliwié zwiekszenie
predkosci pociggéw nawet do 30% bez budowy nowej infrastruk-
tury. Istniejaca infrastruktura musiata by¢ jednak odpowiednio
zmodernizowana dla przejecia zwiekszonych bocznych niezrow-
nowazonych przyspieszer nawet do 1,8 m/s? Koncepcje wprowa-
dzania takich pociggdw znalazly jednak niewielkie zastosowanie
w Europie bowiem nadal pozostawat nierozwiagzany problem ogra-
niczonej przepustowosci linii kolejowych, a nawet nabrat on wiek-
szej rangi w miare wzrostu predkosci dalekobieznych pociagow
pasazerskich. Takze oszczednoSci na czasie przejazdu w praktyce
okazywaly sie nizsze niz poczatkowo zaktadano. Kierunkiem roz-
wojowym okazata sie budowa nowych linii duzych predkosci.

W Polsce nadzieje na poprawe czaséw przejazdu z Warszawy
do Gdanska wzrosty po testach pociggu ETR 460 w 1994 r. [15].
W ogtoszonym w 1997 r. przetargu oferty ztozyty 3 firmy - Fiat
Ferroviaria (przejety pdziniej przez Alstom), Adtranz i Siemens.
W 1998 r. PKP wybrato pociggi Pendolino najnowszej generacji
typu ETR 460. Planowano wprowadzi¢ je do obstugi relacji z Gdyni
przez Warszawe do Katowic i Krakowa. Za zakupem pociggéw nie
poszty jednak decyzje o modernizacji infrastruktury. Zwrécita na
to uwage Najwyzsza Izba Kontroli i zakupu ostatecznie nie zre-
alizowano. Do koncepcji zakupu pociggdw wrécono w 2007 1. po
rozpoczeciu prac modernizacyjnych. W strategii PKP Intercity za-
tozono zakup 20 pociagdw o predkosci maksymalnej 250 km/h,
co byto zgodne z dwczesnymi planami modernizacji linii CMK w jej
potudniowej czesci. Biorac jednak pod uwage, ze nowe unijne spe-
cyfikacje TSI umozliwiaty zwiekszenie bocznego niezréwnowazone-
g0 przyspieszenia taboru w tukach do 1 m/s? zamiast stosowanej
w Polsce wartosci 0,6 m/s?, mozliwe stato sie zwiekszenie pred-
koSci pociggow na modernizowane;j linii z Warszawy do Gdanska
nawet do 200 km/h bez stosowania taboru z przechylnym nadwo-
ziem. Jednak nie byto to w stosunku do koncepcji zastosowania
przechylnych nadwozi rozwigzanie w petni ekwiwalentne, gdyz
dtugos¢ odcinkdw, na ktérych byta mozliwa predkos¢ 200 km/h
byta krétsza.

Kontrakt na nowe pociagi zawarto w 2011 r. W kofcu 2014 r.,
bardzo wysokim kosztem prawie 10 mid zt, czeSciowo zakofczono
modernizacje linii, a nowe pociggi wprowadzono do eksploatacji
z potowicznym rezultatem skrécenia czasu przejazdu powyzej 2,5 h.

Nowa linia jako element programu kolei duzych predkosci

Po 2005 r. zostaty wznowione analizy majace na celu powr6t do
koncepcji zasadniczej restrukturyzacji polskiej sieci kolejowej,
ktorej kluczowym elementem miata by¢ budowa linii duzych pred-
kosci. W tym kierunku prowadzone byly tez prace nad nowa kon-
cepcjg zagospodarowania przestrzennego kraju do 2030 r. [22].
Ostatecznie w dokumencie przyjetym w 2011 r. wskazano na pod-
jecie nastepujacych inwestycji:
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¢ budowe linii Warszawa-£6dZ-Poznan/Wroctaw z przedtuzeniem
do Berlina i Pragi,

¢ modernizacje linii Warszawa-Krakow/Katowice z przedtuzeniem
do Ostrawy,

¢ budowe linii Warszawa-Gdansk.

W 2008 r. zostat przyjety program rozwoju kolei duzych predko-
Sci w Polsce [23]. W programie tym nie wymieniono indykatywnie
projektu nowe;j linii z Warszawy do Gdanska - prace nad koncepcjg
zagospodarowania przestrzennego kraju nie byty jeszcze dosta-
tecznie zaawansowane. Linia ta nie znalazta sie tez w projekcie
nowej Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T) ogtoszonym
w 2010 r. i przyjetym w 2013 r. [4, 10, 17]. Nie bez wptywu na ten
fakt byt niski stopiefi zaawansowania prac planistycznych na pro-
jektem tej linii oraz silne zaangazowanie pafstwa w modernizacje
istniejacej linii, ktéra okazata sie najbardziej kosztowng inwestycja
kolejowg w Polsce w tym wieku.

Niemniej jednak w ramach programu rozwoju kolei duzych
predkosci w Polsce w pakiecie szerokich analiz zostato zlecone
do Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa wykonanie analiz
kierunkow rozwoju sieci kolejowej w Polsce w perspektywie 2040 1.
[7]. Nastepnie zostat opracowany dokument Kierunki rozwoju kolei
duzych predkosci w Polsce zawierajacy synteze wnioskow z tego
opracowania oraz propozycje mozliwych do realizacji w perspekty-
wie 20-30 lat inwestycji w wariantach optymalnych. Dokument ten
zostat poddany konsultacji spotecznej w okresie wrzesien 2010 r.-
luty 2011 r. Zaproszeni do konsultacji przedstawiciele urzedow
wojewodzkich, marszatkowskich oraz urzedéw miast wyrazili swo-
jg opinie odno$nie dokumentu oraz zaproponowali zmiany jakie
powinny zostaé do niego wprowadzone, aby projekt mogt zostaé
W petni zaakceptowany przez wszystkie regiony kraju. Dokument
do konsultacji zostat takze opublikowany na stronie internetowe;
PKP PLK S.A. oraz byt przedmiotem publikacji prasowych [5].

Wsrod analizowanych korytarzy transportowych predestyno-
wanych do budowy linii duzych predkoSci znalazt sie tez korytarz
Warszawa-Gdarsk. Zostat on przeanalizowany w kontekscie kon-
tynuacji inwestycji z ubiegtego wieku, a wiec jako przedtuzenie
istniejacej linii CMK okreslanej w dalszych studiach jako CMK
Potudnie. Nowy odcinek otrzymat nazwe CMK Pétnoc.

Nowa koncepcja przebiegu linii byta modyfikacja pierwotnego
zamierzenia z ogblnym zachowaniem planowanego przebiegu
na odcinku Korytow-Ptock i opracowaniem catkowicie nowego
przebiegu miedzy Ptockiem a Gdanskiem. Uzasadnieniem takie-
go podejscia jest fakt, ze przy przebiegu linii przez rejon Sierp-
ca-Brodnicy-Nowego Miasta Lubawskiego-Iltawy-Malborka
poza Warszawa, Ptockiem (126 tys. mieszkancow) i Gdanskiem
nie bytyby obstugiwane zadne duze oSrodki miejskie (najwieksze
obstugiwane miasta to Brodnica - 27 tys. mieszkafncéw, ltawa -
32 tys. mieszkancow, Malbork - 38 tys. mieszkafncow). Przy zapro-
ponowanym przebiegu nowej w standardzie linii duzej predkoSci
mozna zapewni¢ obstuge miast: Wtoctawek (118 tys. mieszkan-
cow), Torun (206 tys. mieszkancéw), Grudzigdz (99 tys. miesz-
karicow) oraz Kwidzyn (38 tys. mieszkafncow). Posrednio w obsza-
rze oddziatywania linii znajdowata sie takze Bydgoszcz (359 tys.
mieszkancow).

Odgatezienie nowej linii od Centralnej Magistrali Kolejowej Po-
tudnie zatozono na stacji Korytow, a ze stacji tej tory nowej linii
proponowano wyprowadzi¢, z dwupoziomowym przejsciem nad
linig nr 1 Warszawa-Katowice. W rejonie miejscowosci Barandw,
na zachdd od Grodziska Mazowieckiego nastepuje skrzyzowanie
proponowanej linii z linig Y Warszawa-+6dz-Poznan/Wroctaw. Dla
tego wezta przewidziano nastepujgce tacznice:



¢ dwutorowa, bezkolizyjna tgcznica w uktadzie kierunkowym dla
relacji Warszawa-CMK-Katowice/Krakow i odwrotnie,

* dwutorowa, bezkolizyjha tacznica w uktadzie kierunkowym dla
relacji Warszawa-Gdansk i odwrotnie,

¢ jednotorowa, kolizyjna tacznica dla relacji t6dz-Ptock-Gdarsk

i Z powrotem.

Dalszy przebieg linii przyjety zostat przez okolice Szymanowa,
gdzie zatozono dwupoziomowe przeciecie z linig nr 3 Warszawa-
Kunowice wraz z jednotorowa (kolizyjng) tacznicg pomiedzy tymi
liniami. Na pétnocny wschéd od Sochaczewa, zgodnie z zamierze-
niami, wedtug pierwotnego projektu przedtuzenia CMK, zatozono
przebieg linii pomiedzy Zelazowg Wolg (z zachowaniem bezpiecz-
nej odlegtosci od Muzeum Fryderyka Chopina) a obszarami Kam-
pinoskiego Parku Narodowego. Opcjonalnie zatozono lokalizacje
stacji do obstugi Sochaczewa i Wyszogrodu koto m. Mtodzieszyn,
przy przecieciu z drogg krajowa nr 50.

Przeprawe mostowg przez Wiste zaproponowano na zachod
Wyszogrodu, a nastepnie linia kierowata sie do Ptocka. Po stronie
potnocnej miasta, na jego obrzezach, zatozono powstanie catko-
wicie nowej stacji, przeznaczonej dla pociggdw duzych predkosci
zatrzymujacych sie w Ptocku. Przewidziano takze jednotorowg tacz-
nice do linii istniejacej (do stacji Ptock).

Dalszy przebieg linii, od Ptocka do Gdarnska, zaproponowano
jako catkowicie nowy. Przyjeto, ze linia przejdzie bedzie biegta po
prawym brzegu Wisty, z lokalizacja stacji przeznaczonej do obstugi
miasta Wioctawka pomiedzy miejscowoSciami Szpetal i Bogucin.

W rejonie Torunia zatozono powstanie nowej stacji dla pociggow
duzych predkosci (robocza nazwa Torun KDP). Lokalizacje stacji
zaproponowano w poblizu miejscowosci Lubicz i wezta przy skrzy-
zowaniu autostrady A1 z drogg krajowa nr 10. W celu potgczenia
linii duzych predkosci z istniejaca siecig kolejowa w rejonie Torunia
przewidziano nastepujgce facznice:
¢ dwutorowa fgcznica dla pociagdw z kierunku Warszawa zjezdzaja-

cych do stacji Torun Wschodni, Torun Miasto, Torun Gtowny oraz

dalej, po istniejacej linii nr 18 do Bydgoszczy,
¢ jednotorowa tacznica dla pociagow ze stacji Torun Gidwny, Toruf

Miasto i ToruA Wschodni w kierunku Gdanska.

Ze stacji Torun KDP wyprowadzony zostat przebieg nowej linii
kolejowej w kierunku Bydgoszczy.

Przebieg linii od Torunia w kierunku pétnocnym jest na poczat-
kowym odcinku réwnolegly do autostrady A1, jednak w rejonie
Grudzigdza zatozono zachowanie przebiegu linii po prawym brze-
gu Wisty, ze stacjg Grudzigdz KDP na wschdd od miasta, w rejonie
przeciecia z drogg krajowg nr 16. Réwniez w przypadku miasta
Kwidzyna zatozono obstuge pasazeréw na stacji na linii duzych
predkos$ci zlokalizowanej na wschdd od miasta (Kwidzyn KDP).
Przebieg taki przyjeto, mimo Ze tereny te charakteryzuja sie znacz-
nymi réznicami wysokosci (alternatywa bytoby prowadzenie linii na
zachdd od Kwidzyna po ptaskim terenie, jednak pocietym licznymi
ciekami wodnymi). Na pétnoc od Ryjewa zatozono dwupoziomowe
przeciecie istniejgcej linii ToruA Wschodni-Malbork. Przeciecie
rzeki Nogat zaproponowano w rejonie m. Pogorzata Wie$, na po-
tudniowy zach6d od Malborka. Od tego miejsca linie wytrasowano
przez tereny Zutaw. Dwupoziomowe przeciecie z istniejgcg linig nr
9 Warszawa-Gdansk zlokalizowano na zachéd od stacji Szyman-
kowo. W tym miejscu zatozono powstanie 3 jednotorowych tacznic:
¢ dla relacji z kierunku Torunia do stacji Tczew,
¢ dla relacji z kierunku Torunia do stacji Malbork (i dalej do

Elblaga),
¢ dla relacji z Elblaga i Malborka na linie duzych predkosci w kie-

runku Gdanska.

Przeciecie rzeki Wista zatozono na potnoc od Tczewa, miedzy
miejscowosSciami Borety i Czatkowo. Przyjeto, ze linia duzych pred-
koSci przejdzie na wschdd od Pszczétek i obejdzie od wschodu
lotnisko wojskowe oraz miasto Pruszcz Gdanski. Wprowadzenie
linii duzych predkosci do istniejacej linii nr 9 Warszawa-Gdarisk
zaproponowano w rejonie przystanku osobowego Gdansk Swiety
Wojciech, w uktadzie kierunkowym. W takim uktadzie tory zostang
doprowadzone do stacji Gdarsk Potudnie i dalej do stacji Gdansk
Gtéwny.

Oprécz zasadniczego przebiegu linii duzych predkosci, w szere-
gu lokalizacji zostaty zaproponowane przebiegi alternatywne.

Dtugos¢ linii Korytow-Gdansk oszacowano na 353 km.

Jako predko$¢ maksymalna dla nowej linii przyjeto 350 km/h.
Jest to najwyzsza wartoS$¢ okreSlona w unijnej Specyfikacji Tech-
nicznej Interoperacyjnosci (TSI), dla ktorej zostaty zdefiniowane
standardy techniczne.

Przyjeto tez, ze odcinki nowej linii zostang wykorzystane takze
dla utworzenia nowych tras z pociagdéw z Gdanska do Poznania
i dalej do Wroctawia oraz todzi (dalej do Czestochowy i Katowic).
Datoby to Srednie obcigzenie linii w liczbie kilku pociggdw na go-
dzine oraz umozliwitoby wykorzystanie odcinkéw linii dla potrzeb
regionalnych pociagdw ekspresowych (np. Warszawa-Ptock) co
gwarantowatoby co najmniej minimalna efektywno$é ekonomicz-
ng tej inwestycji.

Nie przewidywano wykorzystania nowej linii dla potrzeb pocia-
gow towarowych, ktére kierowane bylyby na istniejace juz réwno-
legte linie kolejowe, ktorych zdolno$¢ przewozowa w wyniku nowej
inwestycji w linie duzej predkoSci wzrostaby.

W dokumencie podsumowujgcym wyniki prac studialnych
przedstawiony zostat najkorzystniejszy przebieg nowej linii wraz
z otoczeniem nowych i modernizowanych linii w kierunku Poznania
i Lodzi (rys. 1) [5].

Przebieg nowego szybkiego potaczenia do Poznania realizowany
bytby czeSciowo nowymi odcinkami, a czeSciowo z wykorzystaniem
istniejgcych odcinkéw zmodernizowanych. Odgatezienie nowej linii
w kierunku Poznania nastepowatoby na potudnie od Grudzigdza
w okolicy Watdowa Szlacheckiego. Nastepnie linia przebiegataby
przez rejon Bydgoszczy, Znina i Gniezna.

Przebieg linii do Lodzi mogtby zostaé zrealizowany zmodernizo-
wang linig Wioctawek-Kutno i nowa linia Kutno-Zgierz okreslong
w Master Planie dla kolei do 2030 r.

kacznie dtugosc linii nowych i zmodernizowanych dla realizacji
w przedstawionej koncepcji wyniostaby 673 km.

Czasy przejazdu na najwazniejszych relacjach z Gdanska przy
zatozeniu budowy linii Warszawa-£6dZ-Poznan/Krakow, moder-
nizacji linii CMK Potudnie do parametréw linii duzej predkosci -
300 km/h oraz modernizacji innych linii sg przedstawione w ta-
beli 1. Czas przejazdu w relacji Warszawa-Ptock wynidstby ok.
30 min, a Warszawa-Toruf ok. 50 min [5].

Nowa linia Warszawa-Gdarnsk wpisywata sie w zatozenia utwo-
rzenia nowego systemu kolejowego w Polsce przetamujgcego hi-
storyczne bariery transportowe utrwalone w XIX wiecznej Polsce
w wyniku rozhioréw panstwa polskiego. Terytorium Polski az do
1945 r. funkcjonowato gospodarczo jako obszary peryferyjne 3
monarchii. Podziaty te mozna nadal zauwazyé w ukfadzie sieci
kolejowej, a najtrwalsza z nich to strefa na zachdd od todzi az
do regionu Kalisza. Bariera ta miata zosta¢ zlikwidowana poprzez
budowe linii duzej predkosci z Warszawy do Poznania i Wroctawia.
W koncepcji kolei duzych predkosci dla Polski nowe linie kolejowe
miaty mie¢ uktad 3 osi przecinajacych sie w centrum Polski po
zachodniej stronie Warszawy:
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Rys 1. Lmla Warszawa Gdansk w ukiadz:e linii do Poznama i Lbdzr [5]

¢ Szczecin-Poznan-Kalisz-t6dz-Warszawa-Lublin-Rzeszow,

¢ Jelenia Gora-Wroctaw-Kalisz-t6d7-Warszawa-Biatystok
-Suwatki,

¢ Gdansk/Gdynia-Torun-Warszawa-Krakdw/Katowice-Ostrawa.
W osiach tych realizowana jest wiekszoS¢ przewozéw pasazer-

skich w Polsce, gdyz odpowiadajg one kierunkom ruchéw migra-

cyjnych oraz powigzan spoteczno-gospodarczych. Osie te bytyby

>2030

Rys. 2. Gtowne korytarze dla szybkich potaczeri pasazerskich na bazie linii
duzych predkosci. Rys. T. Buzatek
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Tab. 1. Czasy przejazdu najwazniejszych relacjach
z Gdanska po realizacji planowanych inwestycji [5]

Gdansk - Szacowany czas przejazdu
- Warszawa 1:35 (V = 350)
-todz 200 (V=350/250/160)
- Poznan 1:55 (V=350/200)
- Wroctaw
(p. Poznar lub przez £.6dz) 255 (V=350)
- Krakow 2:50 (V=350/300)
- Katowice 2:50 (V'=350/300)
- Szczecin 3:30
- Lublin 3:10 (V=350/160)
- Rzeszow (p. Krakow) 4:20 (V=350/160)
- Bydgoszcz 0:50 (V=350)
- Toruh 0:45 (V=350)
- Biatystok (p. Warszawe) 3:10 (V=350/200)
- Kielce (p. Opoczno) 2:25 (V=350/300/160)

uzupetnione istniejacymi liniami o charakterze
magistralnym badz tez odcinkami nowych linii.
Budowa nowych linii umozliwitaby uzyskanie
w relacjach pociagow Sredniej predkosci han-
dlowej w granicach 200-250 km/h. Wyma-
gatoby to przyjecia parametréw nowych linii
oraz modernizowanej linii CMK na poziomie
300-350 km/h.

Na bazie linii duzych predkosci i konwencjo-
nalnych utworzony zostathy system szybkich
potaczen skoncentrowany nie tylko na zapew-
nieniu dojazdow do Warszawy, ale takze utwo-
rzeniu sprawnych bezpo$rednich potaczen mie-
dzyregionalnych w skali catej Polski. Czas przejazdu z Warszawy
do wiekszosci miast Polski nie bytby dtuzszy niz 1,5 h, a pomiedzy
miastami wschodniej i zachodniej Polski wynositby ok. 3 h.

Osie transportowe, na ktorych planowana jest budowa linii du-
zych predkosci (rys. 2) sa obstugiwane w obecnym ksztatcie przez
tabor zakupiony w ramach programu PKP Intercity z lat 2011-
2014. Sa to pociggi Pendolino, FLIRT, DART oraz zestawy zmoder-
nizowanych wagonéw. Dobre wyniki przewozowe s3 potwierdze-
niem trafnosci zaréwno inwestycji taborowych, jak i wyboru relacji
pociggdw. Docelowo w tych relacjach w przysziosci bytyby wprowa-
dzane pociggi duzych predko$ci, a obecne zostatyby przesuniete
do obstugi innych korytarzy.

Powiazania z planowanym centralnym portem lotniczym

i pespektywy budowy linii do Gdanska

Prace nad przygotowaniem programu kolei duzych predkosci
w latach 2009-2013 toczyty sie rownolegle z przygotowaniem
studium dla nowego centralnego portu lotniczego, ktére nie zo-
stato ukonczone wyborem finalnej lokalizacji. W programie rozwoju
kolei duzych predkoSci w Polsce w uzasadnienia uchwaty (str. 9)
zapisano, ze uruchomienie przewozéw KDP w zaktadanej posta-
ci uwarunkowane jest ukoriczeniem dziatah komplementarnych
do realizacji Programu KDP, w tym stworzeniem skomunikowania
KDP z centralnym portem lotniczym [23].

Jedna z propozyciji lokalizacji portu lotniczego byta okolica miej-
scowosci Barandw. Byta ona przewidywana juz w latach 70. XX w.
przy trasowaniu przedtuzenia linii CMK na pétnoc do Gdanska.
Na poczatku lat 90. przez okolice tej lokalizacji wytrasowano li-
nie duzej predkosci z Warszawy do todzi jako element korytarza
wschod-zachad. Obie linie przecinaty sie w okolicy miejscowosci
Barandw. Przebieg nowo trasowane;j linii Warszawa-t6dz-Po-



znan/Wroctaw w latach 2010-2013 na odcin-

ku z Warszawy do todzi byt zblizony do przebie-

gu linii planowanego na poczatku lat 90. Linia
ta miata przebiegaé wzdtuz planowanej do bu-
dowy autostrady A2.

Bioragc pod uwage nastepujgce czynniki:

* niskie parametry techniczne linii Warszawa-
Grodzisk Mazowiecki wykorzystywanej dla wy-
jazdow dalekobieznych pociagdw z Warszawy
do Katowic i Krakowa (tylko 160 km/h nawet
po jej planowanej modernizacji z brakiem
mozliwosci eksploatacyjnych zwiekszenia jej
do 200 km/h z powodu probleméw z przepu-
stowoscig linii),

* potrzebe wtgczenia w obstuge planowane-
go portu lotniczego obstugi pociggow relacji
Warszawa-Katowice/Krakow,

w specyfikacje na wykonanie studium wy-
konalno$ci dla linii duzej predkosci Warsza-
wa-t6dz-Poznan/Wroctaw wtgczono wymog
wykonania przedtuzenia linii CMK od Korytowa

Dircc
| Do sospr,, autostrady |
— i)
sh? Kodej dudych pepdkoic
Linia projek iowana

v S (8]

-,"JJ _;1 14 KOP Warszawd - Katowics/Krakine \ \
Rys. 3. Lokalizacja Centralnego Portu Komunikacyjnego w otoczeniu planowanych linii duzych
predkosci. W ramach studium wykonalno$ci dla linii Warszawa-t.6dZ-Poznan/Wroctaw roz-
wigzano problem odgatezienia linii CMK od tej linii w kierunku stacji Korytow (kolor czerwony).
Linia w kierunku Gdanska (kolor zielony) nie byta przedmiotem tego studium, a kwestie roz-
wigzania wezta kolejowego w okolicy portu lotniczego pozostawiono do etapu po szczegotowej
lokalizacji portu lotniczego [1, 12-14]

do tej linii.

Studium ukohczono w 2013 r., a przebieg nowych linii zostat
zaakceptowany przez Zespot Miedzyresortowy.

Nalezy dodaé, ze dla umozliwienia budowy przedtuzenia linii
CMK Potudnie do linii Warszawa-t.6dZ-Poznan/Wroctaw podczas
budowy autostrady A2 wykonano dla potrzeb inwestycji kolejowych
niezbedng estakade w miejsce zburzonej pochodzacej z lat 80.

W przedmiotowym studium nie analizowano systemu potgczen
kolejowych dla nowego wezta linii duzych predkosci. Ograniczono
sie tylko do wytrasowania odcinka od Korytowa do okolic Barano-
wa z dalszymi studiami czekajac na decyzje o budowie nowego
portu lotniczego.

Koncepcja rozwoju kolei duzych predkoSci w Polsce dobrze
wpisuje sie w obstuge planowanego nowego centralnego portu
lotniczego [21]. Planowane linie duzych predkosci, dla ktérych
poza linig Warszawa-Gdansk wykonane zostaty niezbedne do
rozpoczecia budowy studia wykonalnoSci, wytrasowane zostaty po
potudniowej stronie portu lotniczego (rys. 3). Sa to ponadto linie
sieci bazowej TEN-T pasazerskiej, a linia na odcinku Warszawa-
£6dz-Poznan jest elementem priorytetowego korytarza B TEN-T
- NSB (Morze Pétnocne-Morze Battyckie) co czyni je najbardziej
pewnymi do sfinansowania elementami z catego kompleksu Cen-
tralnego Portu Komunikacyjnego [3, 18].

Znacznie nizszy stopief zaawansowania cechuje koncepcje
linii z Warszawy do Gdarska a konkretnie odcinek od okolic Ba-
ranowa do Gdanska. Zaréwno studia z poczatku lat 90. XX w., jak
i 22010 r. nie majg nawet charakteru wstepnego studium wyko-
nalnosSci. Najlepszg baza wyjSciowg do dalszych prac planistycz-
nych jest opracowanie obecnego Instytutu Kolejnictwa z 2010 r.
Przebieg linii zaproponowany w tym opracowaniu daje mozliwosci
objecia jej zasiegiem duzych osrodkéw miejskich. Bardzo krétkie
czasy przejazdu wynikajgce z projektowych parametréw technicz-
nych - predko$¢ maksymalna do 350 km/h - stwarzajg warunki
do nadania nowej linii charakteru tranzytowego w odrdznieniu do
zmodernizowanej linii przez Ciechanéw i ltawe, ktéra ze wzgledu
na diugie czasy przejazdu siegajace prawie 3 h ma charakter ko-
lejki dojazdowej do Warszawy.

Zaskakujg $miate i wybiegajace w przysztos¢ decyzje projek-
tantéw nowej linii w latach 70., jak rowniez na poczatku lat 90.,
0 przyjeciu najwyzszych technicznie predkosci maksymalnych dla

tej linii. Linie kolejowe sg budowane na setki lat i nawet przy bra-
ku odpowiedniego taboru w chwili ich budowy nalezy przewidzieé
przyszty postep techniczny. R6znica w czasach przejazdu przy
predkosciach maksymalnych 250 i 350 km/h wynosi 15-20 min.
Koszty budowy linii 0 parametrach powyzej 200 km/h az do 350
km/h w terenach o charakterze nizinnym bez wiekszych utrudnien
topograficznych sg zasadniczo zblizone. Nalezy liczy¢ sie przy tym
z mniejszg liczbg pasazerdw przy dituzszym czasie podrdzy. Zalez-
no$¢ pomiedzy tymi wielkosciami ma charakter silnie nieliniowy
- przy czasie przejazdu powyzej 1,5 h udziat rynkowy kolei silnie
spada, a po przekroczeniu 3 h kolej z reguty traci konkurencyjnoS¢
i znika mozliwos$¢ podrézy one-day-trip [12, 16]. ZaleznoSci te doty-
czq nie tylko relacji pomiedzy aglomeracjami, ale takze dojazdéw
do portéw lotniczych. Dotyczy to w szczegdinosci koncepcji budowy
nowej linii do Gdanska.

Dalsze potencjalne dziatania

Budowa nowej linii z Warszawy do Gdarska, w Swietle dotych-
czasowych analiz, ma uzasadnienie, ale dla sprecyzowania jej
trasowania i uzasadnienia ekonomicznego wymagane sg dalsze
prace studialne. Od momentu podniesienia koncepcji budowy tej
linii w 2010 r. ewoluowaty w Europie poglady i praktyka w pro-
jektowaniu tego rodzaju linii. Obecnie zwraca sie wiekszg uwage
na mozliwosci wykorzystania nowych linii duzych predkosci dla
rozwoju przewozow regionalnych oraz tworzeniu sieci i centrow
logistycznych dla ruchu pasazerskiego przy mozliwie bliskiej ich
lokalizacji w stosunku do centréw miast, ktére maja obstugiwac.
Dotyczy to zwlaszcza inwestycji w linie o prognozowanych Sredniej
wielko$ci przewozach. Dobrze opracowany model integracyjny no-
wej linii z rynkowo nastawionym otoczeniem transportowym moze
podniesé jej efektywnosé ekonomiczng. Kluczowe znaczenie dla
efektowosci tak duzej inwestycji ma tez jej integracja z innymi pla-
nowanymi liniami duzej predkoSci w Polsce. Nalezy zdawaé sobie
sprawe, ze linia Gdansk-Warszawa pod wzgledem potencjatu
przewozowego oraz efektywno$ci ekonomicznej plasuje sie w tej
hierarchii po linii Warszawa-t6dz-Poznan/Wroctaw czy Warsza-
wa-Krakow/Katowice. Zwtaszcza pierwsza z nich nabiera znacze-
nia polityczno-gospodarczego w Swietle wzrostu réznic dynamiki
rozwoju pomiedzy wschodnig a zachodnig czeScig Polski i ciggle
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niedostatecznych powigzan gospodarczych miedzy nimi. Nawet
po zakoAczeniu prac modernizacyjnych planowanych w ramach
Krajowego Programu Kolgjowego do 2023 r. [24] nie powstang
warunki do podrézy pomiedzy miastami zachodniej i wschodniej
Polski tam i z powrotem w jeden dzief. Linia ta ma najwyzszy
stopief przygotowania inwestycji i w 2020 r. mozliwe bedzie zto-
zenie wniosku o unijne wsparcie z CEF, poniewaz jest ona czescig
bazowej sieci TEN i korytarza priorytetowego B (NSB) z terminem
realizacji do 2030 r. [18]. Z kolei ok. 2030 r. infrastruktura toro-
wa linii CMK Potudnie osiggnie juz 30 lat od czasu jej ostatniej
wymiany i bedzie to czas na rozpoczecie jej kompleksowej mo-
dernizacji do predkosci 300 km/h oraz budowe jej przedtuzenia
do Krakowa i Katowic.

Prace studialne nad linig Warszawa-Gdansk mogg zajaé co
najmniej kilka lat, a jej projektowanie potrwa nawet do 2030 .
Wymagane jest takze wtgczenie tej linii w nowa strategie rozwoju
polskich kolei nie tylko w perspektywie 2030 r., ale i dalszej. Linia
ta nie jest ujeta obecnie w sieci TEN-T, a pozyskanie Srodkéw na
jej realizacje bez wsparcia zewnetrznego bedzie trudne. Moze byé
traktowana jako element korytarza priorytetowego A sieci TEN-T,
ale wiaczenie projektu nowej linii wymaga przejScia odpowied-
niej procedury i zgody wszystkich panstw cztonkowskich UE. Aby
osiggnat cel wymagane jest dobre przygotowanie koncepcji oraz
studium wykonalnosci. Korzystng okolicznoScig moze by¢ potrze-
ba nowej linii dla obstugi nowego portu lotniczego, ale nie jest to
przewazajgcy argument, gdyz udziat pasazeréw portu lotniczego
w catym kolejowym rynku pasazeréw w Polsce przy korzystnych
okolicznoSciach bedzie wynosi¢ tylko kilka procent. Na nieco
wieksze udziaty - rzedu 10% - mogg liczy¢ tylko mazowieckie
koleje regionalne i aglomeracyjne oraz segment przewozéw in-
tercity. Potrzebne jest wiec dla rozpoczecia budowy szersze uza-
sadnienie zaréwno w skali ogblnopolskiej, jak i regionalnej dla
obszaréw objetych oddziatywaniem nowej linii.
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First concepts of building a high-speed CMK North line Warsaw to Gdaiisk

The first concepts of the construction of a railway line with high tech-
nical parameters from Warsaw to Gdansk emerged in the 1970s.
Planners intended this line to be a part of a new transport corri-
dor from southern Poland to the Gdansk seaports. These projects
were close to being implemented in the 1980s. Due to economic
problems, the construction of the northern section of the corridor
from Warsaw to Gdansk was abandoned after the works started in
Grodzisk Maz surroundings. The problem of construction of this line
has been coming back in several occasions but was abandoned in
favor of modernization of the existing connection from Warsaw to
Gdarisk through Ciechandw and ltawa. The idea of building a new
line have emerged one more time in relation to a new airport con-
struction project which is planned on the West of Warsaw. The ar-
ticle presents a historical outline of the concept development and
conditions for new line implementation in the future.



