Jan Raczynski, Tomasz Buzatek, Agata Pomykata

Rola kolei w rozwoju obszaru funkcjonalnego aglomeracji
warszawskiej i todzkiej (2). Plany rozwojowe sieci kolejowe;

Mimo, ze obszar funkcjonalny warszawsko-todzki skupia ponad 4 min mieszkancow (ponad 10% potencjatu ludno$ciowego Polski)
oraz posiada liczne powigzania spoteczno-gospodarcze ze wszystkimi regionami kraju to system powigzan transportowych zaréwno
wewnetrznych w ramach tego obszaru, jak i system jego powigzan zewnetrznych sg wysoce niewystarczajace przede wszystkim pod
wzgledem jakosci infrastruktury. O ile system autostrad i drog szybkiego ruchu zostat w znaczacym stopniu rozbudowany w ostatnich
latach i jest obecnie domykany przez inwestycje w obwodnice Warszawy i todzi to system pofgczen kolejowych opiera sie na liniach ko-
lejowych z XIX wieku o niskich parametrach technicznych. Porazkg okazaty sie inwestycje w linie kolejowe nr 1z Warszawy do Katowic
inr 17 z Koluszek do todzi, ktore miaty w zatozeniach radykalnie poprawic jako$¢ potgczenia kolejowego pomiedzy Warszawa i todzia.
Efekty skrocenia czasu okazaly sie niewielkie, a dla niektérych pofaczen nawet prawie Zadne ze wzgledu na brak inwestycji w nowy
tabor kolejowy. Co gorsza konkurencyjno$é kolei pogorszyta sie w wyniku budowy autostrady A2 wraz z obwodnicami obu miast, co
spowoduje jeszcze w 2016 r. poprawe konkurencyjnosci transportu drogowego.

Obszar funkcjonalny warszawsko-tédzki wymaga
nowej, na miare potrzeb spoteczno-gospodarczych
XXI wieku, strategii rozwoju transportu kolejowe-
go. Inwestycje te powinny by¢ czescig nowej stra-
tegii rozwoju transportu w Polsce, ktora powinna
zastapi¢ obecnie obowiazujgca strategie, ktdra
jest archaiczna w podejsciu do roli transportu we
wspdtczesnej gospodarce. Gtowny akcent potozo-
no w niej na wzrost udziatu transportu drogowego,
a Srodkiem dla tego celu jest wprowadzenie zna-
czacych dysproporcji w inwestycjach na oba rodza-
je transportu. Inwestycje w same tylko autostrady
i drogi szybkiego ruchu sg okoto 2 razy wyzsze niz
w catg kolej, wliczajgc w to takze zakupy taboru.
Dodatkowo inwestycje kolejowe majg charakter
odtworzeniowy bez budowy nowych linii, ktore
zwiekszytyby konkurencyjnosci kolei.

Analizowany obszar jest przyktadem zaniedban
inwestycyjnych i braku dtugookresowej polityki
transportowej. W artykule przedstawione zosta-
ly propozycje nowego podejScia do rozwoju sieci
transportowe;.

Transport w Koncepcji Zagospodarowania
Przestrzennego Kraju 2030

Planowanie sieci transportowej powinno by¢ ele-
mentem polityki w zakresie rozwoju przestrzenne-
g0 kraju. Kluczowym dokumentem w tym zakresie
jest Koncepcja Zagospodarowania Przestrzennego
Kraju 2030. Dokument ten przyjety przez Rade Mi-
nistrow w grudniu 2011 r. zawiera wszechstronne
analizy spoteczno-gospodarcze w zakresie gospo-
darki przestrzennej kraju. Wskazuje rozwdj sieci
transportowej, jako jeden z kluczowych warunkow
poprawy konkurencyjnoSci Polski na rynkach mie-
dzynarodowych oraz dalszego rozwoju spotecz-
no-gospodarczego kraju. W Koncepcji dokonano
diagnozy obecnej sieci transportowej w Polsce,
okreSlajac jg jako wymagajaca znacznych inwe-
stycji. W szczegdInosci wskazano na istotne braki
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Rys. 1. Wizja podstawowej sieci kolejowej w Polsce [11]
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w sieci kolejowej, ktdre sa bariera dla rozwoju spo-
tecznego i gospodarczego kraju. (-\I

W dokumencie potwierdzono konieczno$¢ wy- -
budowania linii Warszawa-t6dz-Poznan/Wroctaw
i modernizacji linii E65 Potudnie (CMK) z Warsza-
wy do Katowic i Krakowa wraz z odnoga do todzi.
Zaproponowano takze budowe nowych linii duzej
predko$ci do Berlina i Pragi oraz linii z Gdafska do
Warszawy (rys. 1).

Proponowane inwestycje zarowno kolejowe, jak
i drogowe w ramach Obszaru Funkcjonalnego War-
szawsko-Lodzkiego sg zgodne ze strategiami rozwo-
ju obu wojewddztw.

Niestety dokument ten nie ma petnego odzwier-
ciedlenia w Strategii rozwoju transportu w Polsce do
2020 . z perspektywa do 2030 r. O ile dla sieci dro-
gowej programy budowy nowych drég pokrywaja sie
w obu dokumentach, to dla sieci kolejowej Strate-
gia ogranicza sie na realizacji do 2020 r. tylko prac
odtworzeniowych dla istniejacych linii kolejowych do
ich parametrow sprzed 1990 r., a w niektorych przy-
padkach w gtéwnych korytarzach transportowych
tylko do predkosci maksymalnej 160 km/h.

W dokumencie aglomeracje warszawska i todzka
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Kluczowe znaczenie dla obu aglomeracji ma budo-

wa sieci TEN-T dla przewozow pasazerskich wyso-

kiej jakosci i potgczen miedzynarodowych. Zasadni-
czym elementem tej sieci jest linia duzej predkosci

z Warszawy przez £6dZ do Poznania i Wroctawia.

Linia ta, bedaca czeScig europejskiego systemu kolei duzych

predkosci i zgodnie z Rozporzadzeniem Parlamentu i Rady Unii

Europejskiej 1315/2013, bedzie wigczona w europejska sie¢ ko-

lei duzych predkosci poprzez linie duzej predkosci Wroctaw-Pra-

ga i Poznan-Berlin.
Przyjety przez Zespdt Miedzyresortowy w 2013 r. przebieg tej
linii przez obszar warszawsko-tddzki jest nastepujacy:

* w weZle warszawskim od stacji Warszawa Zachodnia przez te-
reny kolejowe Odolany i dalej w okolice wezta autostradowego
Konotopa;

¢ wzdtuz autostrady A2, na pétnoc od Grodziska Mazowieckiego,
gdzie nastepuje rozgatezienie linii w kierunku Katowic i Kra-
kowa (linia CMK - E65 Potudnie) i dalej do autostrady Al na
wschéd od todzi i wzdtuz niej do stacji Lodz Widzew;

* w wezle t6dzkim, po potnocnej stronie stacji £6dz Widzew i da-
lej tunelem do nowego dworca w centrum miasta i od dworca
tunelem do zachodnich granic todzi;

¢ od todzi do okolic Kalisza/Ostrowa Wielkopolskiego na potu-
dnie od zalewu Jeziorsko ze stacjg regionalng pomiedzy Siera-
dzem i Zdunska Wola.

W okolicy Kalisza/Ostrowa Wielkopolskiego (lokalizacja stacji re-

gionalnej) nastepuje rozgatezienie obu linii w kierunku Poznania

i Wroctawia.
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Rys. 2. Wizja podstawowej sieci drogowej w Polsce [11]

Linia ta na odcinku Warszawa-£6dZ mogtaby petni¢ takze funkcje
wewnetrzng dla szybkiej komunikacji w relacji miedzy obu miasta-
mi. Czas przejazdu pomiedzy centrami tych miast wynosi¢ bedzie
okoto 35 minut (predkoS¢ maksymalna 300-350 km/h), co czyni
nowa linig zasadniczym elementem integracji obu aglomeraciji. Je-
zeli w zasieg oddziatywania linii wigczy¢ nie tylko Warszawe i £6d?,
ale takze obie aglomeracje, posiadajace juz obecnie i planowane
do rozbudowy, systemy kolei aglomeracyjnych, to w obszarze sys-
temu szybkiej kolei znajdzie sie okoto 4 min mieszkancow.
Drugim waznym elementem sieci TEN-T jest linia CMK z Warszawy
do Katowic i Krakowa, ktora w czeSci przebiegu znajduje sie na
obszarze wojewddztwa todzkiego ze stacja Opoczno Potudniowe.
Pomiedzy ta stacjg a todzig istnieje linia kolejowa nr 25 nale-
zaca do sieci TEN-T kompleksowej, przy czym na odcinku Opocz-
no-t6dz linia ta jest elementem systemu kolei duzych predkoSci
i zostata zaklasyfikowana do sieci TEN-T pasazerskiej bazowej.

W weZle warszawskim ogniskujg sie takze linie nalezace do
sieci TEN-T kompleksowej lub bazowej do Gdarska, Biategostoku,
Lublina i Krakowa przez Radom.

Petna realizacja siei TEN-T poprzez budowe linii duzych pred-
kosci w sposob skuteczny wigczytaby obszar warszawsko-todzki
w sieé miedzynarodowych potaczen kolejowych wraz innymi aglo-
meracjami Polski.
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Systemy transportowe
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«r~al Efektywne wykorzystanie sieci

TEN-T i weztow TEN-T dla potrzeb
obstugi WLOF w zakresie
przewozow towarowych

Dobrze rozbudowana sie¢ TEN-T linii
kolejowych i drog nalezacych do sie-
3 ci bazowej i kompleksowej w WLOF
| orazjego centralne potozenie w Pol-
‘| sce predestynuje ten obszar do roz-
woju ustug logistycznych nie tylko
w aspekcie zaspokajania potrzeb
samego tego obszaru. Uktad linii
nalezacych do sieci TEN-T zapewnia

__,-.-Z._ tez dobrg separacje kolejowego ru-

chu towarowego od pasazerskiego,
CO Usprawnia przewozy towarowe.
W szczegbinosci dotyczy to Lddzkie-
go Wezta Kolejowego. Uktad sieci
TEN-T na obszarze WLOF jest przed-

. /| stawiony na rysunku 4.

! Infrastruktura obstugi ruchu to-
. | warowego obstugujgcego WLOF
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| terenie Warszawy i todzi. W War-
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Rys. 3. Sie¢ TEN-T pasazerska, w tym kolei duzych predkosci w Polsce w powigzaniu z liniami duzej

predkos’ci w krajach sgsiednich
Zrodto: oprac. whashe
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manewrowe £6d? Dabrowa i £6d? Olechéw, a takze t6dZ Zabie-
niec, 0 mniejszym znaczeniu. Stacje te obstuguja zaktady ener-
getyki cieplnej w Lodzi i Warszawie oraz wieksze zaktady przemy-
stowe z roznych branz, wymagajacych masowego transportu badz
przewozow specjalistycznych, w tym ponadgabarytowych. Roz-
budowane sekcje towarowe posiadajg tez stacje Zduiska Wola
Karsznice i Kutno.

Na terenie WLOF znajduje sie takze 7 terminali przetadunko-
wych konteneréw umozliwiajacych realizacje przewozéw multimo-
dalnych tadunkéw w znormalizowanych kontenerach. Terminale
te potozone sg w Kutnie i Pruszkowie, a takze na terenie stacji
£6dzZ Olechow, Warszawa Gtéwna Towarowa i Warszawa Praga.
Rozwijane sg tez mniejsze terminale w Strykowie i Piotrkowie Try-
bunalskim, a jako potencjalng lokalizacje wskazuje sie tez Zdun-
ska Wole Karsznice. ZdolnoS¢ sktadowania poszczegdinych termi-
nali przedstawia tabela 1.

Z racji centralnego potozenia na tle kraju, na terenie WLOF
znajduje sie takze infrastruktura logistyczna zwigzana ze sktado-
waniem i dystrybucjg towardw. Dla przyktadu w Koluszkach znaj-
duje sie baza przetadunkowa paliw ptynnych.

Waznym elementem systemu terminali w WLOF bedzie termi-
nal w Kleszczowie koto Betchatowa, dla ktérego wykonane zostato

Tab. 1. Kolejowo-drogowe terminale kontenerowe na terenie WLOF

juz studium wykonalnosci. Jego rola wzroSnie po wykonaniu prze-
dtuzenia linii nr 24 z Betchatowa do Wielunia i Ztoczewa, w zwigz-
ku z koniecznoScig zapewnienia transportu wegla brunatnego
z odkrywki Ztoczew do elektrowni Betchatow. Poprawi sie jedno-
czeSnie obstuga transportowa Zagtebia Betchatowskiego.

Biorac pod uwage wielkos¢ rynku dla przewozéw towarowych
generowanych przede wszystkim przez Warszawe i £L6dZ, perspek-
tywy rozwoju zaplecza logistycznego w makroregionie sg dobre.
Atutem dla ich rozwoju jest bardzo gesta sie¢ kolejowa i drogowa
ujeta zarowno w sieci bazowej, jak i kompleksowej TEN-T. Zwra-
ca uwage pozycja regionu todzkiego, ktory znajduje sie pomiedzy
gtéwnymi liniami kolejowymi w osi pétnoc-potudnie: E65 i C-E65.
Pomiedzy nimi przebiega autostrada A1, krzyzujgca sie na pétnoc
od todzi w okolicy Strykowa z autostradg A2, powstaja terminale
intermodalne lub co najmniej przetadunkowe w sposéb sponta-
niczny, czego przyktadem jest Strykow.

Opracowanie strategii rozwoju dla centréw logistycznych w WLOF
jest obecnie szczegblnie pilne, aby skanalizowaé prywatne inicja-
tywy w spdjng cato$é. Bardzo tatwa separacja ruchu towarowego
od pasazerskiego w Lodzkim WeZle Kolejowym predestynuje ten
region do wiodacej roli, jako gtownego centrum dla catego WLOF.

Integracja organizacyjna i taryfowa systemow przewozow
pasazerskich w ramach pasm

Terminal Zdonosé skiadowania Operator Obecnie zarzadzanie systemem transportowym w obrebie WtOF
Kutno 1800 TEU PCC pozostaje rozdrobnione. Dotyczy to zardwno zarzadzania siecig
Lodz Olechow 5000 TEU Spedcont transportu publicznego, w tym rozwigzaniami multimodalnymi,
Pruszkon 2000 TEU (szacunek) Polzug jak i stykiem transportu publicznego i prywatnego.
Warszawa Gtowna Towarowa | 1000 TEU Spedcont I
Warszawa Praga 1200 TEU Cargosped oy N
T . | - o
Piotrkow Trybunalski 600 TEU CTL — LT T
Stykow 600 TEU Erontrans N R M
Zrodto: oprac. wiasne. A ” J?”H o |
- e T il . Tabki
= e 2 .:;'. N\ . .:f ?....f' 1 Waf“‘-’“"’a Prai _TDW& -;:__,,; OL{.‘_‘
| Qmm. 3 | PN ~
y, / Kutna . B \ V., - _\ Wnrsui( a Gl Tu-.hrnwa
7 — e Prufrknw wnﬂszayn- &
l, / B of r - ..rl"-\. r-\_\_’ \ Divwock :i-
p L twigl - Bl arcrats # vonstancer el o
{ 7 = T G padgiak Mg [o] T
W B LeCiyid 1 P””':\ .:l-
:'-'-.' \ . - -~ I~ }.H‘.!‘
\.. -I Dok “;:D ‘I.-' o — - Q.._..- a2 — +
l S Py by r+ Fory
1 - gee S Cgp b - A
r - T |
.': e Algksar -*;,_;-g\_h_ Fu:: ™ / _J__'
o L v EODZ. “"g‘"".-.._ 1
\ f'_i] - d....-.-n- s -"'"\.‘
r= —
= —n B [ ETadiolechv 4
ol L™, 1\ - |l
R W B f
{ & B © i B ( A" i
T -~ g W N J " AP Zdolnosé ski .
L 3 P / €r & olnosé sktadowania
= y; . \ L mm  ponitej 1000 TEU
fypeunonng Bigtrkow Tryb. IS
J:I ..,._: J S_"r“"#‘ || 1000-3000 TEU
| P2 4~ B ooyl 3000 TEU
Yy = [
- o W Rys. 5. Lokalizacja terminali intermodalnych w WLOF

Zrodho: oprac. wiasne

19

_/r_//_\/

51016



System transportu publicznego pozostaje zdezintegrowany
zarébwno pod wzgledem taryfowym, jak i organizacyjnym, za wy-
jatkiem szczatkowych rozwigzahh w aglomeracji warszawskiej
i todzkiej. Obecnie nie ma nawet mozliwosci swobodnego zaku-
pu biletu tgczonego na przejazd dowolng kombinacja potaczen
oferowanych przez przewoznikow kolejowych. Niekompatybilne
ze sobg pozostajg potgczenia przewoznikdw dalekobieznych,
a tylko czeSciowo honorowane sg wzajemnie bilety przewoznikow
regionalnych.

Na terenie aglomeracji warszawskiej, poza potgczeniami, kto-
rych bezpoSrednim organizatorem jest ZTM Warszawa, wystepuje
czeSciowa integracja systemu ZTM z systemem Kolei Mazowiec-
kich i WKD. Bilety ZTM z wyjgtkiem jednorazowych (jednoprzejaz-
dowych i czasowych) honorowane sg w potaczeniach Kolei Mazo-
wieckich w zakresie zblizonym do zasiegu sieci potaczen lokalnych
ZTM oraz w pociggach WKD w granicach administracyjnych War-
szawy. Niemniej jednak na obszarze dziatania ZTM funkcjonujg
takze przewoZnicy prywatni, niehonorujacy biletow ZTM, czesto
oferujgcy komunikacje kotowa na trasie dublujgcej komunikacje
szynowa, czego organizator ze wzgledéw Srodowiskowych stara
sie unikaé. W obrebie aglomeracji warszawskiej istniejg takze
miejscowosci z wiasng komunikacjg miejska, niezalezng od ZTM.
Oferta biletowa ZTM dzieli sie na 2 strefy: miejska i aglomeracyj-
na. Niezalezng inicjatywq jest tez bilet oferowany przez przewoz-
nika Przewozy Regionalne, ktéry poza przejazdem na okreslonej
trasie do Warszawy, umozliwia takze podrézowanie po Warszawie
przez godzine od przyjazdu do stacji docelowej, podobna oferta
obowigzuje w przypadku weekendowych potgczen todz-Warsza-
wa uruchamianych przez L6dzka Kolej Aglomeracyjna.

Na terenie aglomeracji tddzkiej funkcjonuje jednolita taryfa bi-
letowa na liniach, ktorych operatorem jest MPK £6dzZ (z wyjatkiem
linii autobusowych kursujgcych pomiedzy todzig a Zgierzem,

ol N,

Rys. 6. Pasazerskie wezty multimodalne na terenie WLOF
Zr6dto: oprac. whasne
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gdzie wazno$¢é biletéw ograniczono do granic administracyjnych
miast) z czeSciowym podziatem na strefe miejska i aglomera-
cyjna. Na poziomie biletéw miesiecznych wprowadzone zostaty
rozwigzania obejmujgce komunikacje miejska i kolej regionalng
w todzi, Zgierzu, Pabianicach, tasku, Zdunskiej Woli i Sieradzu.
Jednakze na poziomie biletdw jednorazowych nie ma petnej inte-
gracji w obrebie jednego miasta pomiedzy kolejg a komunikacjg
miejskag. W wielu mniejszych miastach taryfa pozostaje mato ela-
styczna i np. nie umozliwia przesiadek, za$ oferta potgczen jest
uboga i wymaga dostosowywania planu dnia do rozktadu jazdy.
Dziatania na rzecz integracji rozktadéw jazdy i tworzenia szyb-
kich tancuchow podrézy podejmowane sg w sposob jednostko-
wy, z inicjatywy poszczegdlnych przewoznikéw lub organizatorow.
W przypadku Warszawy dochodzi do koordynacji rozktadéw SKM
Warszawa i Kolei Mazowieckich prowadzacej do w miare rownood-
stepowego ruchu pojazdéw na poszczegdlnych trasach. Dziatanie to
jest po czeSci wymuszone ograniczeniami przepustowosci linii, po
czesci jednak jest Swiadomym dziataniem przewoznikdw. Poza tym
przypadkiem dostrzec mozna punktowe proby dostosowania rozkia-
déw jazdy komunikaciji lokalnej do potgczen kolejowych. Proby te
jednak nie zawsze sg udane, a czesto maja tez charakter dorazny.
Pomimo podejmowania pewnych préb integracji, wciaz nie ma
zadnej formy systemowego podejScia do integracji systemow ta-
ryfowych. Poszczegolne, lokalne systemy komunikacyjne sg orga-
nizowane niezaleznie, a dopiero na finalnym etapie w niektorych
przypadkach zachodza proby ich integracji. Docelowym rozwigza-
niem powinno by¢ stworzenie, wzorem rozwigzan zachodnioeu-
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ropejskich, zwigzku taryfowego koordynujacego funkcjonowanie
wszystkich form komunikacji dostepnej na danym obszarze za-
rowno w kwestii organizacyjnej, jak i taryfowej. Instytucja zwigz-
ku taryfowego powinna opracowywac¢ i wdrazaé plany mobilnosci
dla danego obszaru, czyli zapewnia¢ mieszkancom uniwersalny
dostep do zaspokojenia ich potrzeb transportowych. Waznym
zadaniem bytoby wprowadzenie rozktadéw réwnoodstepowych,
ktore wytworzylyby powtarzalne schematy potaczen. W niektorych
sytuacjach wskazana bytaby takze eliminacja potgczen dubluja-
cych sie, badz wytworzenie hierarchii potgczen opierajacych sie
na szkieletowym systemie szynowym i uzupetniajgcym systemie
autobusowym, w miejsce skomplikowanej sieci nieskoordynowa-
nych ze soba potgczen minibusowych. Dla realizacji tego zadania
wskazane bytoby uzyskanie wsparcia ustawowego dla powotywa-
nia zwigzkow taryfowych i zapewniania im sity sprawczej. Wzor-
cow legislacyjnych dla instytucji zwigzkéw taryfowych szuka¢ na-
lezy w krajach takich jak Niemcy, Szwajcaria, czy Austria.

W zakresie integracji transportu zbiorowego z transportem in-
dywidualnym poszczegdlini przewoznicy lub organizatorzy trans-
portu realizujg projekty punktowe. Spétka Koleje Mazowieckie,
zarzadca infrastruktury kolejowej PKP PLK oraz ZTM Warszawa
przygotowata w wybranych punktach parkingi P+R (Parkuj i JedZ).
Parkingi P+R na terenie aglomeracji warszawskiej cieszg sie du-
zym powodzeniem i bywaja przepetnione. W przypadku parkingow
Kolei Mazowieckich i ZTM optaty za parkingi zintegrowane sg ta-
ryfowo z optatami za przejazd (az do braku optat za parkowanie
dla posiadaczy wybranych rodzajow biletow). Parkingi zarzadzane
przez PKP PLK sg ogdlnodostepne i ich wykorzystanie niezgodnie
Z przeznaczeniem nie jest sankcjonowane.

Koordynacja weztéw multimodalnych obejmujgcych transport
indywidualny powinna takze sta¢ sie docelowo zadaniem zwigzku
taryfowego. Wykorzystanie form transportu indywidualnego - pie-
szego, rowerowego i silnikowego - powinno staé sie sktadowym
elementem planu mobilno$ci. W zalezno$ci od struktury urbani-
stycznej albo naturalnej obszaru, w zalezno$ci od pokonywanych
odlegtosci na poszczegdinych etapach podrdzy, formy transportu
indywidualnego moga by¢ formami optymalnymi z punktu widze-
nia systemu transportowego. Odpowiednie zarzadzanie weztami
z transportem indywidualnym jest tez istotnym elementem zarza-
dzania kongestig na sieci drogowe;.

Integracja i przysztos¢ portow lotniczych

W 2015 r. zostata ukonczona przebudowa terminali odpraw po-
dréznych w porcie lotniczym w Warszawie. Tym samym zostata
zakoAczona przebudowa tego portu. Dalszych mozliwosci jego
rozbudowy z przyczyn lokalizacyjnych juz nie ma. Zostanie tez
osiggnieta granica akceptowalno$ci uciazliwosci lotniska dla oto-
czenia miejskiego.

Przebudowa portu lotniczego w todzi w zasadniczej czeSci zo-
stata ukonczona w 2012 r. Jako inwestycja uzupetniajaca plano-
wana byta dodatkowa droga do kotowania samolotow i doprowa-
dzenie linii kolejowej portu (okoto 2 km nowej linii).

Oba lotniska w Warszawie i w Lodzi sg wiec zrealizowane w fi-
nalnym ksztatcie bez mozliwosci ich dalszej rozbudowy. Zdolnosé
przewozowa tych lotnisk nie jest jednak obecnie w pemni wykorzy-
stana, szczegblnie lotniska w Lodzi. Jezeli ruch lotniczy wzrastatby
jednak w obecnym tempie, a Polske nalezy traktowac jeszcze jako
rynek nienasycony, to problemy ze zdolnoScig przepustowa lotni-
ska w Warszawie mogg pojawi¢ sie okoto 2030 r. Wykorzystanie
lotniska w Modlinie ma ograniczone mozliwoSci i projektowane

ono byto z mySlg o tanich liniach lotniczych, mato wymagajacych
w zakresie serwisu podréznych.

Pojawia sie wiec pytanie o przysztoS¢ w zakresie obstugi rosna-
cego ruchu lotniczego poprzez centralny port lotniczy, jakim jest
port w Warszawie. Koncepcje budowy nowego centralnego portu
lotniczego pojawity sie ponad 20 lat temu. W 2009 r. wykonane
zostato studium wykonalno$ci dla oceny zasadno$ci budowy ta-
kiego portu w okolicach Warszawy. Wyniki studium wskazywaty na
mozliwo$¢ uzasadnienia takiej inwestycji. Drugiej czesci studium
w zakresie lokalizacji takiego portu jednak nie zlecono. Wskaza-
nia lokalizacyjne jakie sie dotychczas pojawiaty przemawiaty za
lokalizacjg go na zachdd od Warszawy w poblizu istniejacej juz in-
frastruktury drogowej i kolejowej. Optymalnym miejscem wedtug
tych wskazan bytyby okolice Grodziska Mazowieckiego. Dobre
skomunikowanie portu gwarantowataby bliskos¢ autostrad A2,
A1, S8 oraz gestej sieci drog krajowych w regionie. Atutem bytaby
tez przebiegajaca w poblizu linia duzej predkosci, na ktorej moz-
na bytoby zlokalizowac stacje obstugujaca port lotniczy. W poblizu
znajduja sie takze linie kolejowe nr 1 i nr 3 znajdujgce sie w Sieci
bazowej towarowej TEN-T, co mogloby takze sprzyja¢ wykorzysta-
niu portu dla przesytek cargo.

Bez watpienia port lotniczy bytby wspdlny dla obu aglomeraciji.
Czas przejazdu szybkimi pociggami z centrum Warszawy nie prze-
kroczytby 15 minut, a do centrum todzi 25 minut.

Koncepcja przedtuzenia linii CMK w kierunku potnocnym
Przedtuzenie linii CMK od Korytowa do Gdariska opracowano w la-
tach 80. XX wieku. Budowa tej linii od stacji Korytdw w kierunku
pdtnocnym zostata rozpoczeta, ale nie ukofAczona - zostaty wyko-
nane nasypy dla nowej linii.

Powr6t do tego projektu znalazt sie w Koncepcji Zagospodaro-
wania Przestrzennego Kraju 2030. Z perspektywg realizacji do
2030. Linia ta jednak nie zostata ze strony polskiej zgtoszona do
sieci TEN-T.

Budowa tej linii skrocitaby czas przejazdu z Gdanska do War-
szawy ponizej 90 minut i umozliwitaby uruchomienie bezposred-
nich pociagdw z Gdanska do Krakowa i Katowic, o czasie przejaz-
du ponizej 3 godzin.

Propozycje uzupetnienia sieci transportowej w obszarze
oddziatywania aglomeracji warszawskiej i todzkiej

Linie duzej predkosci

Zasadnicze znaczenie dla rozwoju WLOF bedzie miata budowa
sieci kolei duzych predkosci. Na poziomie obejmujgcym potgcze-
nia Warszawa-t6dz-Wroctaw/Poznan wraz z tgcznikiem do Cen-
tralnej Magistrali kolejowej, pozwoli ona na radykalne zmniejsze-
nie czasu przejazddw, do poziomu nieosiggalnego przez transport
drogowy. Dotyczyé to bedzie zaréwno potaczef pomiedzy todzia
a Warszawa, jak i potgczen zewnetrznych, zwiaszcza pomiedzy
Warszawg, todzig i Wroctawiem.

Kolejne etapy rozwoju sieci kolei duzych predkosci - przedtu-
zenie linii do Berlina i Pragi oraz linia do Gdanska (postulowana
w Koncepcji zagospodarowania przestrzennego kraju 2030) -
pozwolg na uzupetnienie oferty transportu lotniczego o przewozy
kolejowe pomiedzy duzymi aglomeracjami. Poza dodatkowymi
bodZzcami rozwojowymi, wynikajacymi z rosngcej dostepnosci,
ten etap nalezy takze traktowaé, jako element realizacji strategii
przechodzenia na gospodarke niskoemisyjng - zardwno poprzez
ograniczanie wysokoemisyjnego, cho¢ bezpiecznego transportu
lotniczego, jak i dalszg konkurencje z transportem drogowym.
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Rys. 7. Szacowane docelowe relacje pociggéw dalekobieznych z War-
szawy na zachod i pofudnie Polski po wybudowaniu nowej linii z War-
szawy Zachodniej do linii nr 11 (C-E 20)

Zrddto: oprac. wiasne

Niezwykle waznym zadaniem, stojacym przed budowa sieci linii
duzych predkosci, jest odcigzenie istniejgcych linii kolejowych. Po-
wstanie nowych tras oznacza przejecie czesci ruchu z linii istnieja-
cych, atym samym ich szersze udostepnienie dla potrzeb potgczen
towarowych i aglomeracyjnych. Juz obecnie linie kolejowe numer 1
i 3 w aglomeracji warszawskiej nie posiadaja znaczacych rezerw
przepustowosci. W zaistniatej sytuacji system potgczen aglomera-
cyjnych na linii 3 (Warszawa-Sochaczew) jest nizszej jakoSci niz
oczekiwaliby tego przewoznicy i pasazerowie (wprowadzenie ruchu
réwnoodstepowego utrudnia wydtuzenie czasu przejazdu, w zwigz-
ku z koniecznoScig wyprzedzania pociagdw regionalnych przez
dalekobiezne). W dalszej perspektywie moze nastapi¢ potrzeba
odciazenia linii nr 3 na dalszym odcinku towicz-Poznan (magi-
strala towarowa TEN-T), linii nr 14 na odcinku Zdunska Wola-t.6dz
(kumulacja ruchu aglomeracyjnego i towarowego TEN-T) oraz linii
1 (kumulacja intensywnego ruchu
towarowego w kierunku Gérnego Sla-
ska i pasazerskiego t6dZ-Warszawa,/
Czestochowa).

WROCLAW

§ci 200 km/h, a docelowo dla pocia-

gow duzej predkosci do 350 km/h;
¢ skrocenie czasu wyjazdu z Warsza-

Wy, 0 ¢0 najmniej 15 minut;

mozliwoS¢ wykorzystania linii takze
dla szybkich pociggdw towarowych
(np. kontenerowych);
¢ uwolnienie zdolno$ci przepustowe;j

na liniach nalezgcych do sieci TEN-T (do Koluszek i Zdunskiej

Woli oraz Kutna i Poznania) dla pociggdw towarowych oraz

zwiekszajgcej sie w ostatnich latach liczby pociggdw regional-

nych i aglomeracyjnych w wezle warszawskim;

¢ zapewnienie wysokiej punktualnosci pociggéw wjezdzajacych
bezkolizyjnie do Warszawy poprzez odseparowanie od ruchu
regionalnego;

¢ mozliwos¢ zgtoszenia wniosku do sfinansowania z funduszy

CEF juzw 2015.

Relacje pociagow po wybudowaniu nowej linii przedstawione
s na rysunku 7.

Jako opcja, moze byé wykonane rozgatezenie od nowej linii, na
pdtnoc od Grodziska, w kierunku linii CMK, do Korytowa. Umoz-
liwitoby to szybki wyjazd, z predkoscig nawet do 250 km/h, dla
pociggow ekspresowych zespotowych, zakupionych przez Intercity
do obstugi potaczen do Katowic, Krakowa i Wroctawia. Przyniosto-
by to skrocenie czasu przejazdu o ok. 10 minut i umozliwito petng
segregacje ruchu regionalnego i dalekobieznego na zachodnim
wlocie wezta warszawskiego. Koszt tej opcji to okoto 770 min.

Nowa linig mozna bytoby wtedy skierowa¢ dodatkowo co naj-
mniej 3-4 pary pociggdw w godzinie szczytu na linie CMK. Ob-
cigzenie nowej linii od Warszawy Zachodniej w kierunku Grodzi-
ska Mazowieckiego wzrostoby do 7-8 pociggdw na godzine. Na
liniach nr 1i nr 3 zwolniona zostataby duza zdolno$é przepustowa
umozliwiajgca rozwoj przewozow regionalnych i aglomeracyjnych
w regionie Warszawy, wystgpitaby rowniez znaczna poprawa w za-
kresie ruchu pociagdw towarowych na tych liniach.
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W dyskusji nad przysztoscig kolei
duzych predkosci w Polsce zapropono- KUTNO
wano rozwigzanie polegajace na eta- [
powaniu budowy linii duzej predkosci.

W pierwszym etapie proponuje sie bu-
dowe nowej linii na odcinku Warszawa
Zachodnia-skrzyzowanie z linig nr 11
(odcinek towicz-Skierniewice). Linia
przebiegataby w korytarzu wytyczo-
nym dla linii duzej predkosci z Warsza-  [i]

BYDGOSZCEZ
L

@

SKIERNIEWICE

wy w kierunku Wroctawia i Poznania. —~ roLusE
Dla projektu tej linii ukoAczone zosta- "

. P KATOWICE
to w 2013 roku studium wykonalnosci CZESTOCHOWA KRAKOW
tacznie z raportem Srodowiskowym. OPOLE WROCEAW

Zalety rekomendowanego rozwia-
zania to:
¢ bezkolizyjny wyjazd z Warszawy
w kierunku Kutna (Poznania i Byd-

goszczy) i Koluszek (Lodzi); Zrodho: oprac. wiasne
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Rys. 8. Szacowane docelowe relacje pociggdw dalekobieznych z Warszawy na zachdd i potudnie Polski
po wybudowaniu nowej linii z Warszawy Zachodnigj do linii nr 11 (C-E 20) oraz tacznika od nowej linii
na pétnoc od Grodziska do linii CMK (do stacji Korytow)



Rys. 9. Planowany przebieg linii duzych predkosci przez WEOF

guwzglednieniem pétnocnego odcinka CMK
Zrbdio; oprac. wiasne.

W ramach studium wykonalno$ci dla budowy linii duzej pred-
ko$ci Warszawa-t6dZ-Poznan-Wroctaw zostat takze zaplanowa-
ny peten wezet linii ,Y” i CMK wraz z jej odcinkiem potnocnym.
Dojazd zaréwno do odcinka pétnocnego, jak i potudniowego linii
CMK odbywatby sie poprzez nowa linie Y - pociagi kierowatyby
sie w strone zachodnig, a nastepnie na wezle zlokalizowanym
w okolicy Grodziska Mazowieckiego poprzez uktad tgcznic ruch
wprowadzany bytby na pétnocny i potudniowy odcinek CMK. W ob-
rebie tacznic zatozono miedzy tymi liniami predkoS¢ maksymalna
do 220 km/h.

W 2011 r. zostat opracowany dokument Kierunki rozwoju kolei
duzych predkosci w Polsce do 2040. W dokumencie tym okre$lo-
no inny przebieg linii CMK do Gdanska niz zaktadano w 1980 .
Linia przebiegataby jak pierwotnie planowano przez Ptock, da-
lej do Wioctawka i przez okolice Torunia (z odgatezeniem do
Bydgoszczy).

Korzyscig dla obszaru WLOF bytoby uzyskanie mozliwosci po-
taczenia Warszawy z Ptockiem o czasie przejazdu do 40 minut,
a z todzig w czasie okoto 1 godziny.

Mozliwosci wykorzystania linii duzych predkosci do przewozow
regionalnych i aglomeracyjnych

Linia duzej predkosci na odcinku Warszawa-t6dZz moze byé wy-
korzystana dla szybkich pociggéw regionalnych z Warszawy do
towicza, Kutna, a nawet do Ptocka. Pociagi po zjezdzie z nowej
linii korzystatyby z linii nr 11, a od towicza do Kutna z linii nr 3.
Skrécitoby to znacznie czasy przejazdow do Warszawy dla miesz-
kancow towicza i Kutna oraz miejscowo$ci miedzy nimi.
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Legenda:
—-— granica WLOF
— Planowana sied KDP na terenie WELOF

Dla t6dzkiego wezta kolejowego przeanalizowano kilka takich
relacji. Najbardziej perspektywiczng z nich jest relacja z todzi
do Brzezin. Brzeziny to miasto lezgce 30 km od centrum todzi
i pozbawione dostepu do linii kolejowych. Planowana linia duzych
predkoSci przebiegac bedzie w odlegtosci okoto 5 km na zachéd
od tego miasta. Rozpatrywana koncepcja polega na wybudowaniu
jednotorowej tacznicy od linii duzej predkosci do centrum Brzezin.
W tym przypadku mowa wiec nie tyle o skréceniu czasu przejaz-
du co o wigczeniu miasta do systemu potaczen kolejowych. Czas
przejazdu z Brzezin do centrum todzi skrécithy sie do ok. 15 min,
z obecnych 40 minut w przypadku podrézy autobusem. Druga,
rdwnie interesujaca relacja to potgczenie wykorzystujgce nowa
linie dla pociagdw z todzi do towicza przez Nieboréw. Pociggi
regionalne kursujace obecnie linig konwencjonalng do towicza
zostatyby w ten sposob uzupetnione szybkim potgczeniem sa-
mego miasta towicz przy czasie przejazdu ok. 25 min. Podobng
charakterem relacje mozna takze utworzyé dla szybkiego pota-
czenia miast Zduiska Wola, Sieradz i Szadek z todzig. Pociggi
regionalne korzystatyby z linii duzych predkosci na odcinku od
todzi do przeciecia z linig nr 131, a nastepnie tg linig dojezdza-
tyby do obecnie wykorzystywane;j linii nr 14. Takze z tego odcinka
linii duzej predko$ci mogtyby skorzystaé pociagi z todzi do Podde-
bic, niepotgczonych obecnie bezposSrednio z Lodzig. Linia duzych
predkos$ci moze wiec zosta¢ wykorzystana zaréwno do wigczenia
w sieC potaczen kolejowych miast pozbawionych mozliwosci do-
jazdu koleja, jak i do stworzenia szybkich potaczen regionalnych
dla wiekszych miejscowosci znajdujgcych sie w wiekszym oddale-
niu od todzi.
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Rys. 10. MoZliwe potgczenia regionalne z wykorzystaniem linii duzych
predkoSci w regionie warszawskim i tédzkim
Zr6dto: oprac. wiasne.

Poprawa przepustowosci warszawskiego wezta kolejowego

Warszawski wezet kolejowy jest obecnie najbardziej obcigzonym
elementem krajowej sieci kolejowej. Istniejg linie (m.in. regional-
na linia Srednicowa), ktérych przepustowo$é w ciagu dnia jest
w petni wyczerpana. Nalezy dazy¢ w pierwszej kolejnosci do jak
najszybszej eliminacji waskich gardet poprzez dobudowe dodat-
kowych toréw szlakowych. Dotyczy to w pierwszej kolejnosci jed-
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Rys. 11. Docelowy proponowany ukiad linii kolejowych na obszarze
todzkiego Wezta Kolejowego z siecig przystankdw dla kolei aglomera-
cyjnej (kolorem czerwonym 0znaczono propozycje nowych elementow
infrastruktury)

Zrédho: oprac. wiasne.
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notorowych odcinkdw linii 7 i 8, a docelowo dobu-
dowy drugich par toréw na odcinkach, na ktérych
bedzie dochodzito do wyczerpywania przepusto-
wosci. Nalezy takze dazy¢ do zwigkszenia prze-
pustowosSci obu nitek linii Srednicowej. Dla linii
regionalnej nalezy dazy¢ do umozliwienia ruchu
w interwale dwuminutowym. Nalezy takze rozwa-
zyé intensyfikacje wykorzystania linii WKD oraz
linii obwodowej przez stacje Warszawa Gdariska.
Kluczowe inwestycje proponowane do realiza-
cji systemu kolei aglomeracyjnej i regionalne;j to:
1) budowa tacznicy zachodniej od linii nr 8 (kierunek Radom)
nad linig nr 1 w okolicy Dworca Warszawa Zachodnia i dalej do
Dworca Gdanskiego;
2) przebudowa wezta po jego wschodniej stronie dla umozliwie-
nia ptynnego przejazdu pociggu z dworca Gdanskiego w kie-
runku Dworca Wschodniego i wyjazdu na Nasielsk (Gdansk).

Przebudowa wezta todzkiego

Wezet t6dzki pozostaje historycznie zdezintegrowany. Funkcjonu-

ja w nim réwnolegle dwa dworce - czotowy dworzec £6dz Fabrycz-

na (w remoncie) i przelotowy, ale potozony na granicy obszaru
centralnego, £6d7 Kaliska. Ich integracja poprzez budowe tunelu

Srednicowego wraz z przystankami poSrednimi to podstawowe

zadanie, ktore umozliwi dostep kolei do centrum miasta, a tym

samym zyskanie przewagi konkurencyjnej. Dalsza ewolucja po-
winna obejmowa¢ budowe niezbednych tgcznic umozliwiajgcych
eksploatacje efektywnych potaczen aglomeracyjnych przez kolej.

Kluczowe przedsiewziecia, jakie nalezy zrealizowaé dla udroznie-

nia Lodzkiego Wezta Kolejowego to:

1) budowa linii kolejowej w tunelu od bedacego w budowie dwor-
ca podziemnego £0dz Fabryczna do stacji £6dZ Kaliska i £0dz
Zabieniec;

2) budowa sieci przystankéw dla potrzeb kolei aglomeracyjnej na
terenie Aglomeracji Lodzkiej;

3) budowa uktadu tacznic pomiedzy stacjg todZz Widzew a przy-
stankiem Niciarnia dla uzyskania relacji pociggdw w uktadzie
Kolei Obwodowe;.

Korytarz kolejowy Kutno-Lodz-Piotrkow Trybunalski
Korytarz kolejowy w osi pétnoc-potudnie tworza linie:
¢ t6dz-Zgierz-Kutno,

¢ linia £L6dZ-Koluszki,

¢ odcinek linii nr 1 Koluszki-Piotrkéow.

Budowa tunelu $rednicowego umozliwi wprowadzenie tego ko-
rytarza w centrum miasta przez nowy dworzec multimodalny t6dz
Fabryczna. W tym miejscu krzyzowaé sie bedzie korytarz Kutno-
t6dz-Piotrkéw z korytarzem linii konwencjonalnej Warszawa-
t6dz-Zdunska Wola-Wroctaw i planowanej do budowy linii duzej
predkoSci Warszawa-tddZ-Poznafn/Wroctaw. Drugim etapem
powinno by¢ wiec dalsze udroznienie pétnocnego i potudniowego
odcinka korytarza pétnoc-potudnie z Kutna do Piotrkowa.

Obecna linia nr 16 taczaca Zgierz i Kutno to linia jednotoro-
wa, relatywnie kreta i o znacznym wydtuzeniu trasy. Obecnie jgj
przepustowo$é jest wyczerpana, a potrzeby przewozowe na tej
linii bedg rosna¢ w kazdym sektorze - potgczen pasazerskich
dalekobieznych (potgczenie Polski Srodkowej, Kujaw i Pomo-
rza), potgczen aglomeracyjnych i regionalnych (potaczenie Kutna
i Lodzi), potaczen towarowych (dojazd do terminali L6dZ Olechow
i Strykow, przewoz paliw ptynnych z rafinerii w Ptocku m. in. do
baz paliw w Koluszkach i Stgporkowie). Za bardziej efektywng



od rozbudowy linii nr 16 uzna¢ mozna budo-
we nowej linii ze Zgierza do Kutna w $ladzie
zblizonym do przebiegu autostrady Al. Linia
taka pozwoli na uzyskanie wyzszej predkosci
szlakowej, a jednocze$nie segregacje ruchu
(pozostawienie ruchu aglomeracyjnego na
linii 16, przeniesienie pozostatego na nowa
linie). Wraz z postulowanym odcinkiem £6dz-
Piotrkow linia stanowitaby domkniecie WLOF
integrujace zachodnig krawedz obszaru.

to6dz i Piotrkéw Trybunalski to dwa naj-
wieksze miasta zachodniej czesci WELOF
potaczone pasmem osadniczym obejmuja-
cym niewielkie miasta Rzgdw i Tuszyn oraz
osadnictwo strefy podmiejskiej. W relacji
tej przebiega tranzytowy cigg drogowy DK1/
Al (Gdansk-Katowice) nieposiadajacy od-
powiednika kolejowego. Przewozy kolejowe
mozliwe sg z wykorzystaniem linii 1i 17 przy
wydtuzeniu drogi o0 ok. 1/3. Budowa nowej li-
nii, w pasémie osadniczym pomiedzy obu mia-
stami, w dalszej perspektywie stanowitoby
element uzupetnienia brakujacego potacze-
nia na szlaku tgczacym Gorny Slask i Morawy
z zachodnia czeScig WLOF, Kujawami i Pomo-
rzem Gdanskim.

Korytarz Lodz-0poczno-Kielce
Waznym projektem dla zréwnowazonego
rozwoju transportu w obrebie WLOF jest
modernizacja linii nr 25 w pierwszym etapie
do Opoczna, a w kolejnych do Skarzyska Ka-
miennej i Kielc, przy czym optymalnym roz-
wigzaniem jest budowa odcinka linii z Kon-
skich do Kielc. Umozliwi to utworzenie wezta
multimodalnego Opoczno na skrzyzowaniu
linii nr 25 z Centralng Magistralg Kolejowa.
Wymagac¢ to bedzie budowy tacznic z przy-
stanku Opoczno Potudnie do linii nr 25 i elek-
tryfikacji na odcinku Tomaszéw Mazowiecki-
Opoczno. Dla odcinka linii z £odzi do Opoczna
zostaty wykonane juz niezbedne studia wyko-
nalno$ci. Dalsze projekty powinny by¢ przed-
miotem uzgodnien miedzyregionalnych.
Modernizacja linii nr 25 do Opoczna umoz-
liwi poprawe potaczenia todzi z Krakowem.
Znaczenie linii nr 25 wynika tez z wigczenia
jej w Transeuropejska Sie¢ Transportowa
(TEN-T) jako najkrétszego potaczenia za-
chodniej Polski, przez centrum, do potudnio-
wo-wschodnich  regionéw. Uzupetnieniem
korytarza jest linia nr 22, ktéra pozwala na
wigczenie Radomia w sie¢ potaczef obstu-
gujacych WLOF i jednoczeSnie zapewnienie
miastu dostepu do sieci potgczen daleko-
bieznych Srodkowej i zachodniej Polski.

Linia kolejowa Wielun-Betchatow-
Piotrkow Trybunalski

W zwigzku z planami budowy linii kolejowej
do transportu wegla brunatnego z nowej
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Rys. 14. Proponowany uktad linii kolejowych faczacych Betchatéw, Wie-
lun, Piotrkéw Trybunalski z todzig i Warszawg
Zr6dto: oprac. wiasne.

odkrywki Ztoczew pod Wieluniem do obecnej elektrowni Betcha-
tow mozliwe jest wykorzystanie tej inwestycji dla utworzenia sieci
potgczen kolejowych na potudniowo-zachodniej granicy obszaru
WLOF. Dotyczy to w szczegdlnoSci poprawy potaczenia Wielunia
i Betchatowa z centrum wojewddztwa, a takze z innymi miastami
oraz ich wtgczenia w ukfad sieci ponadregionalne;.

Dla potgczenia Wielunia i Wieruszowa z todzig optymalnym
rozwigzaniem jest budowa linii do potaczenia z linig nr 131
Slask-Porty. Powstatyby wtedy warunki do uruchomienia pocia-
gow regionalnych z todzi przez Zduriska Wole i dalej linig nr 131
do nowej linii dochodzacej do Wielunia.

Dla obstugi kolejowej Betchatowa najszybszym do realizacji
rozwigzaniem jest wykorzystanie obecne;j linii do Piotrkowa, wyko-
rzystywanej aktualnie tylko do ruchu towarowego, po jej moderni-
zacji i adaptacji. Mozliwe bytoby uruchomienie pociggdw regional-
nych do todzi oraz Warszawy.
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