Jacek Wesotowski

Dalekobiezna obstuga kolejowa planowanego

lotniska pod Warszawg -

Inicjatywa zbudowania nowego lotniska pod Warszawa, zdolnego
obstuzyc¢ rosnacy ruch lotniczy w dajacej sie przewidzie¢ przyszto-
Sci, jest wyjatkowg szansg zintegrowania terminali pasazerskich
Z siecig kolejowa na skale bez precedensu na $wiecie. Dzieje sie
tak ze wzgledu na planowane potozenie kompleksu na skrzyzo-
waniu dawno projektowanych linii KDP, ktore pojmuje sie jako
szkielet systemu pociggow dalekobieznych w Polsce. Jedna z tych
linii (CMK) czeSciowo istnieje i oczekuje na modernizacje, podczas
gdy pozostate wymagaja budowy w zupetnie nowych korytarzach.
Potaczenie rozwoju systemu kolejowego z nowym weztem lotni-
czym umozliwia catodzienng obstuge prawie wszystkich regio-
now (a poZniej niektorych obszarow za granicg), bez wydtuzania
przebiegow pociggow, czasow przejazdu i sztucznego zwiekszania
liczby kursow. W ten sposob integracja lotniczo-kolejowa moze
sie odby¢ jako istotny dodatek do, i tak niezbednego, procesu roz-
budowy kolei. Ten artykut zawiera propozycje modelu organizacji
obstugi pociggami dalekobieznymi na dwoch mozliwych etapach
budowy sieci, z odniesieniem do przestrzennego uksztattowania
wezfa i samego lotniska. Zaznacza sie jednak, ze w niniejszym
tekscie nie zostat podjety temat obstugi aglomeracyjnej.

Zatozenia wstepne

Kazdy wiekszy port lotniczy ma czeS¢ klienteli spoza obszaru miej-
skiego, ktory bezposrednio obstuguje. W przypadku planowanego
lotniska pod Warszawg (ok. 30 km od centrum), okreSlanego jako
,Centralny Port Lotniczy”, a ostatnio nawet jako ,Centralny Port Ko-
munikacyjny”, zwazywszy na jego role jedynego portu polskiego skali
miedzykontynentalnej, zapewne nalezy liczy¢ sie z tym, ze szcze-
golnie wielu pasazeréw bedzie pochodzi¢ z innych regiondw kraju.
Wplynie na to m.in. fakt, ze bedzie to jedyny duzy port o charakterze
miedzykontynentalnym w Polsce. Dodatkowo wchodzi¢ w gre be-
dzie obstuga todzi, potozonej juz w zasiegu kolei dalekobieznej (ok.
110 km w linii prostej), ktéra nie zdotata wytworzy¢ wkasnego portu
lotniczego liczacej sie rangi.

Z tych powoddw obstuga kolejowa nowego portu nie powinna by¢
wytgcznie aglomeracyjna, ale takze dalekobiezna. Powinna by¢ wy-
godna dla uzytkownika, a jednoczesnie nieuciazliwa dla pasazerow
kolei, niezainteresowanych lotniskiem. To, wraz z dobrg obstugg po-
ciggami aglomeracyjnymi, moze doprowadzi¢ do wyksztatcenia sie
znaczacego udziatu kolei w dojazdach ladowych, do czego nalezy
dazy¢ w mysl zasad ,zréwnowazonej mobilnosci”. Postulowany przez
niektore Srodowiska model dowozu pasazeréw samolotami z innych
lotnisk Polski jest w oczywisty sposob niezgodny z tymi zasadami,
poniewaz pasazerokilometr wykonany samolotem jest najkosztow-
niejszy dla Srodowiska i najbardziej energochtonny. Tymczasem,
oprécz specjalnych lotniskowych pociggdow aglomeracyjnych, do ob-
stugi lotniska mozna wykorzystaé system pociggdw dalekobieznych,
ktory i tak by istniat. Tworzenie wiekszej grupy pociagéw daleko-

! Niniejszy tekst jest rozwinieciem my$li autora zawartych w publikacji [2].
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bieznych obstugujacych lotnisko mija sie z celem, poniewaz catosé

mozliwych podrdzy wigzanych samolot-pocigg moze stanowié tylko

niewielki procent wszystkich podrézy dalekobieznych. W zwigzku

z tym podstawowymi zatozeniami powinno by¢:

a) obstuga kierunkdw dalekobieznych nie moze powodowaé znacz-
nego wydtuzenia przebiegu pociggow;

b) obstuga kierunkéw dalekobieznych powinna byé rownoodstepo-
wa, z taktem najlepiej do 1 godziny, przez mozliwie najwieksza
czeS¢ doby (lotnisko bedzie mogto pracowaé przez 24 godziny).

Stawia to bardzo istotne wymagania co do jego lokalizacji, ktora

powinna zapewniaé¢ mozliwie najlepsza obstuge na obu poziomach.
Ze wszystkich lokalizacji rozwazanych dotad dla ,,CPL" najlepiej sko-
munikowane kolejowo z resztg kraju sg okolice Grodziska Mazo-
wieckiego - okreSlane tez mianem ,Baranéw” (od nazwy najblizszej
miejscowosci), ze wzgledu na sasiedztwo istniejgcych i planowanych
szybkich linii kolejowych o podstawowym znaczeniu krajowym. Sg
to linie:

1) Centralna Magistrala Kolejowa (CMK) i jej planowane przedtu-
zenie potnocne (CMK Pn.). Chociaz linie poczatkowo eksploato-
wano jako towarowa, to jednak przedtuzenie to byto od poczatku
brane pod uwage [1], a nawet wykonano niektdre obiekty inzy-
nieryjne. Pisano o nim ostatnio réwniez na tutejszych tamach
[4]. Linia CMK pozwoli na obstuge przede wszystkim kierunku
na Krakow, Katowice oraz, po wydtuzeniu na pdtnoc, takze na
Torun-Bydgoszcz i Gdansk. Cata trasa ma stanowié 0§ NS sys-
temu KDP w Polsce;

2) planowana linia KDP ,Igrek” Warszawa-t6dz-Poznar/Wroctaw
na kierunku réwnoleznikowym. Przebieg tej trasy zostat okre-
Slony w 2013 r. W rejonie Warszawy moze ulec ograniczonym
zmianom, ktére wymusi budowa lotniska. Linia bedzie dodatko-
wo wykorzystana do przeprowadzenia ruchu pociggdéw duzych
predkoSci miedzy Warszawg a linig CMK;

3) zmodernizowana linia klasyczna Warszawa-Skierniewice-Ko-
luszki (dawna Kolej Warszawsko-Wiedenska). Nawet po budo-
wie obu linii KDP bedzie istniato wiele kurséw dalekobieznych,
obstugujacych miasta przez nie pominiete, na przyktad z kie-
runku Czestochowy, Konina, Wioctawka. One tez wymagaja do-
stepu do warszawskiego lotniska. Konieczne bedzie obustronne
podigczenie dworca lotniskowego, poniewaz pociggi klasyczne
majg niewystarczajaca predkos¢, by korzysta¢ z KDP na wlocie
do Warszawy. Podtgczenie klasyczne stuzy¢ tez bedzie pocia-
gom regionalnym i aglomeracyjnym. Pozostawia sie do osob-
nych studiow kwestie, czy podstawowe potgczenie Srodmiescia
Warszawy z lotniskiem bedzie klasy KDP czy tylko klasycznej.
Determinujac wybor wykorzystanego korytarza, rzutuje to na
kwestie przepustowosci uktadu kolejowego. Podobnie otwartg
pozostawia sie sprawe wprowadzenia pociggdéw na lotnisko od
strony Sochaczewa, gdyz nie warunkuje ono bezpoSrednio ob-
stugi dalekobieznej (mozliwosé trasowania przez Skierniewice).

5no018 #e 21



Mozna zauwazy¢, ze dzieki wykorzystaniu skrzyzowania gtow-
nych szlakow kolejowych mozliwe sie staje powigzanie z siecig
kolejowa réznych pozioméw i kierunkéw obstugi. Czyni to grodzi-
sk lokalizacje planowanego portu lotniczego nadspodziewanie
korzystng i wiasciwie, jak pokazuja studia tematu [6], niemal bez
precedensu na $wiecie. Dlatego dobrze sie stato, Ze zostata ona
oficjalnie przyjeta przez Rzad RP w 2017 r. [5]. Stanowi to nowy
element w projektowaniu, pozwalajgcy na wieksze uscislenie roz-
wazan, niz byto to mozliwe w tekScie, ktory ukazat sie réwniez na
tych famach jeszcze we wrzesniu tego samego roku [3]. Teraz
mozna juz pokusi¢ sie nawet o zaproponowanie modelu obstugi
koleja dalekobiezna, z ktorego wynikaé bedzie przestrzenny uktad
lotniskowego wezta kolejowego.

Przyjmuje sie, ze do prawidtowego funkcjonowania lotniska
niezbedne bedzie wykonanie Etapu 1 prac kolejowych, czyli linii
Llgrek” oraz jej potaczenia z linig CMK. Niezbedne bytoby réwniez
doprowadzenie linii klasycznej. Jako Etap 2 okre$la sie tutaj budo-
we linii CMK Pn. Mozliwy jest rowniez Etap 3, w ktorym do lotniska
podtaczono by KDP ,Rail Baltica”, z mozliwo$cig obej$cia War-
szawy dla zaoszczedzenia na czasie - analogicznie do obwodnicy
paryskiej. Tym jednak etapem tutaj sie nie zajmiemy.

Mozliwy jest takze ,Etap 07, ktdry obejmowatby wykonanie tylko
fragmentu linii ,Igrek” i jego wprowadzenia na CMK, wraz z do-
prowadzeniem linii klasycznych. Nie bedzie jednak wtedy mozliwe
zapewnienie dobrej kolejowej dostepnosci lotniska z wiekszosci
regiondéw kraju, co z pewnoscia odbije sie na wiekszym udziale sa-
mochodéw i samolotow w dojazdach miedzyregionalnych. Przykta-
dowo: bez KDP zadna wieksza aglomeracja, procz Lodzi, nie jest
osiggalna w czasie ponizej 1,5 h, natomiast z jej siecia, opartg na
opisanym wyzej krzyzu, tylko Szczecin pozostanie wyrainie poza
ta barierg. Wyjécie linii KDP poza granice Polski pozwoli rowniez
zwiekszyé konkurencyjno$é warszawskiego lotniska w Czechach
i Brandenburgii, a w perspektywie by¢ moze na Litwie.

Model organizacii kolejowej obstugi dalekobieznej

Jak juz wspomniano system dalekobiezny powinien zapewniaé
mozliwie najszybsze potaczenia przez caty dzien tam, dokad to
mozliwe. JednoczesSnie przyjmuje sie, Ze zapewniwszy podstawo-
wy takt obstugi na danym kierunku, nalezy ograniczaé postoje
dodatkowe, poniewaz zawsze doprowadzg one do spowolnienia
przebiegu pociggu miedzy aglomeracjami. Ta zasada bezpoSred-
nio wynika z faktu, ze nawet bardzo duze lotnisko raczej nie powo-
duje wielkiego ruchu dalekobieznego skumulowanego w krotkim
czasie.

Przyjeto zatem, ze na osi CMK w Etapie 1 zatrzymajg sie na lot-
nisku wszystkie pociggi KDP z kierunku Katowic i Krakowa, jadace
w taktach godzinnych. Pociggi dodatkowe na lotnisku nie zatrzy-
maja sie. W Etapie 2 za$ proponuje sie inng zasade obstugi, dla
ktorej istnieje precedens na lotnisku we Frankfurcie nad Menem
[6]. Zapewnienie godzinnego taktu na kierunkach potudniowych
i pétnocnych miatoby sie odby¢ przede wszystkim za pomocg po-
ciggow grupy Katowice/Krakow-Bydgoszcz/Gdansk, dla ktorych
zatrzymanie w nowym warszawskim porcie lotniczym bedzie jed-
noczes$nie jedynym sposobem obstugi aglomeracji warszawskiej
(analogicznie pociagi ICE na kierunku Mannheim-Kolonia ob-
stugujg konurbacje Ren-Men). Prawdopodobnie nie kazda z tych
czterech relacji bedzie przez caty dzief obstugiwana z taktem
godzinnym, ale ich kombinacja moze zapewni¢ mniej wiecej takt
godzinny obstugi lotniskowej na kazdym kierunku (tak powinien
byé uktadany rozktad jazdy). W drodze wyjatku mozna positko-
wac sie zatrzymaniem na dworcu lotniskowym pociggu tej relacji
obstugujgcego Warszawe, ktorej nie da sie obstuzy¢ inaczej. Te
pociggi bedg zapewne zawsze miaty takt godzinny.

Na kierunku réwnoleznikowym KDP (,|grek”) zajdzie potrzeba
zatrzymania wszystkich pociagdw kierunku poznanskiego i wro-
ctawskiego godzinnego taktu podstawowego. Obstuga todzi po-
winna by¢ przynajmniej z taktem pétgodzinnym, co moga daé juz
obie wyzej wspomniane grupy pociggdw, zaleznie od stopnia ich
zapetnienia. Spodziewaé sie nalezy, ze prawie wszystkie pociagi
konczace w todzi rowniez powinny sie zatrzymywac na lotnisku,
poniewaz ich kursowanie przypadnie w godzinach szczegblnie
wzmozonego ruchu miedzy aglomeracjami.

Obstuga kierunku lubelskiego, biatostockiego i olsztynskiego
moze odbywaé sie zardwno za pomocg pociggdw klasycznych,
jak i KDP. Te pierwsze mogtyby mie¢ relacje wydtuzone na linie
klasyczne w kierunku Czestochowy i Kutna. Te drugie - wydtuzo-
ne w kierunku wschodnim, aby razem z pociggami klasycznymi
zapewni¢ mniej wiecej godzinny takt obstugi lotniska.

Nalezy jednak pamietag, ze podstawowg role dowozowa petnié
bedzie kolej aglomeracyjna, taczgca port lotniczy z Warszawg i jej
aglomeracja. Sposob jej rozwigzania lezy jednak poza tematyka
niniejszego tekstu.

Ogodlne zasady obstugi dalekohieznej zostaty zebrane w ta-
beli 1. Z zatozen tych wynika, ze istniejg dosS¢ ztozone uwarun-
kowania, ktore okre$lajg ustawienie przysztej stacji lotniskowe;
i sposob jej wigczenia w uktad zewnetrzny kolei. Chodzi bowiem
0 umozliwienie jak najszybszego przebiegu pociagbw przy racjo-
nalnej minimalizacji wielkoSci infrastruktury.

Tab. 1. Ogolne zasady dalekobieznej obstugi kolejowej nowego lotniska pod Warszawa

Grupa pociagow Forma obstugi lotniska

KDP 1: Krakéw/Katowice-Warszawa

KDP 2: Krakow/Katowice-Torun/Gdansk |Etap 2: Wszystkie pociagi sie zatrzymujg
KDP 3: Poznari/Wroctaw-Warszawa
KDP 4: L 6dz-Warszawa

KDP 5: Gdanisk-Warszawa

KDP 6: Bydgoszcz-Torur-Warszawa
Klasyczne 1: Torui/Konin-Warszawa

Klasyczne 2: Czestochowa-Warszawa  |Etap 11 2: Polowa pociagdw sie zatrzymuje
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Etap 1: Wiekszo$¢ pociagow sie zatrzymuje
Etap 2: Zatrzymujq sie co najwyZej wybrane pociagi

Etap 11 2: Wiekszo$¢ pociagdw sie zatrzymuje
Etap 11 2: Prawie wszystkie pociagi sie zatrzymujg
Etap 2: Zatrzymuig sie co najwyZej wybrane pociagi
Etap 2: WiekszoS¢ pociagdw sie zatrzymuje

Etap 1: Prawie wszystkie pociagi sie zatrzymuja

Uwagi
Pozornie przebieg korytarza nie musi wptywac na potozenie stacji lotni-
skowej, ale wtedy obstuga moze byé kiopotiiwa w Etapie |
Przebieg korytarza wplywa na potozenie stacji lotniskowej; o ile na po-
szczegdlnych relacjach pociag bedzie rzadziej niz co 1 h, nalezy positko-
wat sie zatrzymaniem pociagéw grupy na Warszawe

Przebieg korytarza wptywa na potozenie stacji lotniskowej

Przebieg korytarza wptywa na potozenie stacji lotniskowej

Wykorzystanie odcinka linii ,Igrek™?

Wykorzystanie tacznicy zach. od linii Kolei Warszawsko-Wiederiskiej,
wspbluzytkowanie torw z kolejg aglomeracyjng. Wykorzystanie odcinka
linii ,Igrek” na wlocie do Warszawy?



Warianty uktadu wezta lotniskowego

Przewidywany wyzej model dalekobieznej obstugi kolejowej da sie
przetozyé na trzy wstepne warianty uktadu tras. Poniewaz pasy
startowe powinny byé zatozone na kierunku WZ, przyjeto, ze stacja
bedzie potozona na lub wzdtuz korytarza przewidywanego dla linii
KDP ,Igrek”. Poniewaz znaczna cze$¢ pociagdw nie bedzie musiata
obstugiwaé lotniska, wskazane bytoby urzadzenie toréw przeloto-
wych petnej predkosci bez kontaktu z krawedziami peronowymi -
w 0si podtuznej stacji albo w korytarzu bocznym.

Poszczegblne warianty przedstawione sg na rysunkach 1-3.
Gruba linig zaznaczono korytarze KDP, cienka - proponowane pod-
prowadzenie do dworca lotniskowego linii klasycznej jako alterna-
tywny przebieg pociggdw jadacych Koleja Warszawsko-Wiederiska.
Rysunki wariantéw sg schematami bez skali, dla ogdlnej orientacji
przedstawiono je na podktadzie z mapy topograficznej.

Wariant 1 zaktada budowe jednopoziomowej stacji i przejscie
przez nig wszystkich kierunkow KDP, przy zatozeniu odwracania
biegu pociggdw grupy Katowice/Krakow-Toruf/Gdansk (wiekszosé
z nich powinna obstugiwac lotnisko).

Wariant 2 ilustruje réwniez uktad jednopoziomowy stacji, ale
zaktada w Etapie 2 przejScie KDP relacji Warszawa-Krakow/Ka-
towice osobnym korytarzem omijajgcym rejon dworca. Zostatby on
wykorzystany dla przeprowadzenia tacznicy z wlotem na stacje od
wschodu, ktéra stuzytaby grupie KDP Krakow/Katowice-Torun/
Gdansk, eliminujgc potrzebe odwracania czofa.

Wariant 3 ilustruje stacje w uktadzie krzyzowym, w opcji sytuowa-
nia na przecieciu KDP ,Igrek” z pétnocnym przedtuzeniem linii KDP
CMK. Zilustrowano wariant zaktadajacy wprowadzenie pociagow
grupy Bydgoszcz/Gdansk-Warszawa w obrebie stacji na korytarz
KDP ,lgrek”. Alternatywnie mozna rozwaza¢ wprowadzenie ich na
korytarz prostopadty linii CMK-Pdtnoc facznicg od potudnia, z cze-
Sciowym wykorzystaniem osobnego korytarza dla grupy pociggow
Katowice/Krakow-Warszawa. Mozna sadzi¢, ze w tym wariancie
okaze sie on konieczny do budowy, ze wzgledu na ukfad geogra-
ficzny. Dostosowanie tego wariantu do potozenia dworca migdzy
pasami startowymi bytoby zapewne najtrudniejsze i najbardziej
kosztowne, zwtaszcza zwazywszy na konieczno$é dodatkowych
diugich tuneli. Wymaga to jednak szczegbtowych analiz.

Model uktadu lotniska i usytuowania dworca

Prawidtowa organizacja przestrzenna lotniska jest w duzej mierze
zalezna od sposobu preferowanej obstugi kolejowej, powinna bo-
wiem obejmowaé mozliwie najwygodniejsza forme przedostania
sie z dworca kolejowego do czesSci wejsciowej terminalu lotnicze-
go. Kazdy przedstawiony wyzej wariant wezta da sie rozwigzaé
jako stacja potozona obok kompleksu pasow startowych lub mie-
dzy nimi. Potozenie miedzy pasami bedzie wymagato jednak albo
lekkiej zmiany orientacji paséw startowych, albo znacznej zmiany
przebiegu korytarza KDP ,Igrek”.

Uktad przestrzenny lotniska rysuje sie generalnie w trzech wa-
riantach: A - z terminalem rozciggnietym z boku ptyty lotniska,
B - z terminalem miedzy dwoma pasami startowymi oraz C -
z terminalem w uktadzie skupionym z boku ptyty lotniska. Obstu-
ge drogowg zapewni przede wszystkim, za pomoca odpowiednio
uksztattowanych drog dojazdowych, autostrada A2. Zaktada sie,
ze dworzec kolejowy potozony bytby nie bezpoSrednio pod termi-
nalem, ale w osobnym kompleksie. Przemawiajag za tym wzgledy
bezpieczenstwa, kompetencji utrzymaniowych, a takze mozliwej
do uzyskania formy architektonicznej. Mankamentem jest wydtu-
zenie drogi dla pasazerow.
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Rys. 1. Wariant 1 powigzania z kolejg dalekobiezng - dworzec jednopo-
ziomowy z przeprowadzeniem pociggéw CMK-CMK Pn. wymagajacym
odwracania czofa. Rys. J. Wesotowski
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Rys. 2. Wariant 2 powigzania z kolejg dalekobiezng - dworzec jednopo-
ziomowy z prostym przeprowadzeniem pociggéw CMK-CMK Pn. Rys.
J. Wesotowski
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Rys. 3. Wariant 3 powigzania z kolejg dalekobiezng - dworzec krzyzowy.
Rys. J. Wesotowski
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Rys. 4. Trzy gtowne modele uksztattowania lotniska i dworca kolejowego.
Rys. J. Wesotowski

Uwagi koficowe

Potozenie nowego lotniska warszawskiego pod Grodziskiem jest
w stanie zapewnié bezpoSrednig catodzienna obstuge dalekobiez-
ng na wiekszosci kierunkow zbiegajacych sie w Warszawie. Jedy-
nym kierunkiem nieobstugiwanym jest wylot na Kielce, ktory mozna
skomunikowac¢ z lotniskowymi pociggami aglomeracyjnymi na stacji
Warszawa Zachodnia. Zadowalajacy poziom obstugi mozna uzyskaé
za pomoca pociggdw przelotowych bez istotnego nadktadania drogi.
Praktycznie eliminuje to potrzebe urzadzenia na stacji lotniskowej
zaplecza utrzymaniowego pociggow dalekobieznych.

Dworzec lotniskowy najwiekszego portu w Polsce jest obiektem
bardzo waznym. Nie jest jednak najwazniejszy ani najwigkszy pod
wzgledem liczby pasazeréw. Liczac pobieznie, przy zatozeniu 30%
udziatu kolei w dowozie powierzchniowym: roczne mozliwe obcia-
zenie lotniska w wysoko$ci 50 min pasazeréw przektada sie na
$redniodzienne obcigzenie dworca kolejowego rzedu 40-50 tys.
pasazerdw, z czego zapewne przynajmniej potowa obstuzona be-
dzie kolejg aglomeracyjna i regionalng. Mowa jest wiec o obcigzeniu
rzedu 20-25 tys. 0sob dziennie. Dla takiego obciazenia nie ma uza-
sadnienia zbytnie podporzadkowywanie lotnisku systemu pociggow
dalekobieznych wielkiego obszaru Polski. Zwtaszcza gdyby miato
to prowadzi¢ do wydtuzenia czasow przejazdéw na trasach bezpo-
Srednich. Dworzec bedzie weztem przesiadkowym przede wszystkim
Z pociggu na samolot (i odwrotnie), a tylko marginalnie z pociggu na
pociag. Duze miasta sg bowiem wcigz naturalnym celem i poczat-
kiem podrdzy, co czyni z nich rdwniez wezty przesiadkowe.

_ Czynienie z warszawskiego lotniska wezta przesiadkowego Polski
Srodkowej jest tym bardziej niemozliwe bez stworzenia sieci Kolei
Duzych Predkosci. Mozna sadzi¢, ze jesli ktokolwiek twierdzi inaczej,
prawdopodobnie nie zamierza rozwija¢ ani polskiego lotnictwa, ani
polskiej kolei. Co wiecej, konkurowanie tego lotniska z innymi w re-
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gionie bedzie bez KDP bardzo utrudnione, nawet gdyby powrdcié do
racjonalnej roli i wielkoSci wezta lotniskowego. Dopiero zintegrowa-
nie samolotu i KDP dobrze wpisze sie w przyszty system transporto-
wy kraju i pozwoli ograniczyé role lotnisk zagranicznych w obstudze
ruchu dalszego zasiegu, takze miedzykontynentalnego.
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Long-distance trains at the planned Warsaw airport
- proposal of the model of service

The initiative to construct a new airport near Warsaw i able to handle
growing air traffic in the foreseeable future is the unique opportunity
to integrate its passenger terminals with railway network on a scale un-
precedented anywhere else. This is due to the planned location of the
complex at the intersection of the long-planned HS Lines supposed to
become the framework of long distance train service in Poland. Of these
lines one partly exists (the CMK) and awaits upgrading, while the rest
require construction in completely new alignments. Combination of rail
network expansion with the new air hub is capable of providing all-day
service to almost all regions of the country (and later some areas also
beyond it), without extending intercity train routes, journey times and
increasing number of services artificially. Thus, the air-rail integration
can take place as an essential addition to the overall process of railway
modernization, which should proceed anyway. This article contains a pro-
posal of a preliminary model how to organize long-distance train move-
ments at two stages of possible railway construction, with reference to
physical layout of the junction and the airport proper. It should be noted;
however, the text does not discuss the problems of local city-airport links.



