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todz — Warszawa
w sieci potaczen
kolejowych Polski

Problem zapewnienia dobrego pofaczenia kolejowe-
go Warszawa — todz, ktéremu media poswiecaja
ostatnio coraz wiecej miejsca, jest dobra sposobno-
Scia do zastanowienia sie¢ na przysztoscia systemu
pofaczen kolejowych miast polskich. Kolejowe prze-
wozy pasazerskie w Polsce ulegly w ostatnich latach
niespotykanej w Europie degradacji, zmniejszajaca
sie corocznie liczba przewiezionych pasazeréw sta-
nowi kontrast do wyraznych tendencji wzrostowych,
nie tylko w krajach UE, ale takze w pozostatych kra-
jach kandydackich. Jezeli problem budowy krajowej
sieci pofaczen kolejowych duzych predkosci nie zo-
stanie rozwiazany jednoczesnie z planowana przez
rzad budowa sieci drég ekspresowych i autostrad,
w nowej propozycji praktycznie bezpftatnych, to dla
kolei nie zostanie juz prawie miejsca na mapie trans-
portowej Polski. Bytoby to prad wspadinej europej-
skiej polityki transportowej, ktora chcemy realizowaé
jako jej cztonkowie juz od 2004 r.

Szybki spadek kolejowych przewozéw pasazerskich ominat
potgczenie todz — Warszawa. W ostatnich dwdch latach licz-
ba podréznych w relacji ,,od poczatku do konca” ulegta wzro-
stowi o okoto 80%, a liczba podréznych korzystajacych z po-
ciggow ze stacji posrednich osiggneta ponad 2-krotny
wzrost. Nie bez wptywu na taki stan byto stanowisko wiadz
todzi i regionu, ktére spowodowato wprowadzenie dwa lata
temu cyklu godzinnego ruchu pociagéw na tej trasie. Obec-
nie przyszedt czas na nastepny etap, bowiem aktualna oferta
nie spetnia juz wymagan pasazeréw. Jezeli z chwilg ukon-
czenia budowy autostrady miedzy todzig a \Warszawa, praw-
dopodobnie okoto 2010 r., pociagi nie beda kursowaty kro-
cej niz 50 min, to czasy $wietnoSci ta relacja kolejowa
bedzie juz miata za soba.

Historia
Pierwsza na ziemiach Krélestwa Polskiego linia kolejowa,
tzw. warszawsko-wiedenska, omineta £6dZ w odlegtosci

ok. 30 km na wschéd od jej centrum. Co prawda w 1857 .
rzady Prus i Rosji podpisaty umowe o dazeniu do polgcze-
nia kolei warszawsko-wiedenskiej z koleja warszawsko-byd-
goska przez tddz, ale do jego realizacji nie doszto. Potacze-
nie to miafo zaczyna¢ sie w Rokicinach lub w Rogowie,
a nastepnie przez td4dz7 taczy¢ sie w Ostrowach z kolejg war-
szawsko-bydgoska. Mimo niewatpliwych waloréw gospodar-
czych ten wariant pofaczenia nie uzyskat aprobaty wiadz
carskich i ostatecznie pofgczenie zostato zrealizowane przez
Skierniewice — towicz — Kutno.

Ostatecznie dopiero w 1866 r. oddana zostata do eks-
ploatacji linia faczaca centrum todzi z Koluszkami znajduja-
cymi sie na linii warszawsko-wiedenskiej. Pierwsze pociagi
jakie na niej kursowaty byty pasazersko-towarowymi.
W pierwszym rozkladzie kursowata tylko jedna para pocig-
géw dziennie, ktéra dowozita pasazeréw na przesiadke na
pociag do Warszawy. W 1887 r. przewieziono 85 358 pa-
sazerdw, w 1913 r. juz 176 300. Z todzi Fabrycznej kurso-
waty do Warszawy woéwczas tylko 3 pociggi bezposrednie
a podr6z trwata 3 godz. Podroz z przesiadka w Koluszkach,
w wyniku ztego skomunikowania pociggdw, zabierata juz do
4,5 godz.

Od samego poczatku podejmowano takze dziatania ma-
jace na celu przedtuzenie potgczenia w kierunku Kalisza. Ze
wzgledow strategicznych dwczesne wiadze carskie nie wy-
razaty zgody na budowe takiej linii. Dopiero w pierwszych
latach XX wieku takie potgczenie zostato zrealizowane, ale
z szerokim torem i o catkiem odmiennym przebiegu — z War-
szawy przez towicz. Nowa linia zostata wytyczona przez dw-
czesne peryferie todzi, na ktérych zbudowano nowy dwo-
rzec todz Kaliska. Jednak ze wzgledu na jego lokalizacje
zdecydowana wigkszo$¢ podrozy odbywata sie nadal z po-
tozonego w centrum miasta Dworca Fabrycznego przez Ko-
luszki.

Realizowany z duzym rozmachem w latach 30. ubiegte-
go wieku plan budowy sieci szybkich pofaczen kolejowych
najwiekszych miast Polski nie ominat tez todzi. W 1934 r.
na trasie tej rozpoczat obstuge pierwszy zbudowany przez
zaktady Cegielskiego krajowy wagon spalinowy, nazywany
potocznie lux-torpeda. Byta to nowa jako$¢ w komunikacji
pasazerskiej w Polsce. Ten 4-osiowy wagon, zabierajacy
72 pasazerow, rozwijat predko$¢ maksymalng 120 km/h.
Mata masa wagonu (32 t) umozliwiata rozwijanie duzych
predkosci nawet po torach o gorszym stanie technicznym.
W 1936 r. wyprodukowano kolejng partie udoskonalonych
tych wagonoéw juz o predkosci maksymalnej 130 km/h. Po-
ciggi przez nie obstugiwane cieszyly sie duza popularoscia
wérdd podréznych i sg dobrze wspominane przez podrdzu-
jacych z todzi do Warszawy. Nic dziwnego — czas przejaz-
du miedzy todzig i Warszawg zostat skrocony do 88 min.
W rozktadzie jazdy z 1939 r. na linii tej kursowaty juz 4 pary
pociggdw motorowych. Z todzi odjezdzaty one o godzinach
7.25, 7.35, 16.45 i 19.20, a z Warszawy o 10.40, 14.45,
21.15 1 23.20. Oprdcz tego kursowaty na tej trasie 3 pary
pociggéw osobowych ciggniete parowozami z wagonami 1.,
2.1 3. klasy. Rekord przejazdu pociggéw motorowych zostat
pobity dopiero w latach 90. Tylko jeden rok kursowat pociag
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Telimena w rozktadzie 1995/1996 o czasie przejazdu 80 min.
Naciski mieszkancow w poblizu matych stacji na tej linii
doprowadzity do zwigkszenie liczby postojéw pociagu i czas
jego przejazdu wydtuzyt sie do 90 min.

Linia Warszawa — Koluszki — tddZ Fabryczna zostata
zelektryfikowana w 1954 r. Byla to pierwsza w Polsce ze-
lektryfikowana linia dalekobiezna. Dobre parametry technicz-
ne tej linii umozliwity skrocenie czasu przejazdu pociagow
pospiesznych do nieco ponad 2 godz. Przez wiele lat rela-
cja ta byta obstugiwana przez 3 pary pociagéw pospiesznych
i zmieniajaca sie w kolejnych latach liczbe pociggéw o0so-
bowych o czasie przejazdu okoto 3 godz.

W potowie lat 80. gwattowna fala krytyki spowodowata
radykalng poprawe komunikacji w relacji t6dz — Warszawa.
Niezwykle udanym posunieciem okazat sie wprowadzony na
tej trasie po raz pierwszy w Polsce w komunikacji daleko-
bieznej ruch réwnoodstepowy, najpierw co 3 godz., potem
— w wyniku ogromnej frekwencji — co 2 godz., a nastepnie
wprowadzono dodatkowo dwie pary bardziej luksusowych
pociggbw jadacych miedzy tymi miastami bez zatrzymania,
na wzor przedwojennych lux-torped z najnowszymi wagona-
mi typu Z2, jakie kursowaty wtedy na PKP (dzi$ sg one eks-
ploatowane w pociggach InterCity). Czas przejazdu pociggdw
w relacji todz Fabryczna — Warszawa Centralna skrécono
w przypadku tych ostatnich pociggéw do 90 min, pozosta-
tych do 100 min.

Na poczatku lat 90. stan pofaczen ulegt gwattownemu
pogorszeniu w wyniku dwczesnych tendencji wygaszania
popytu na ustugi kolejowe poprzez likwidacje potaczen.
Z uktadu potaczen z lat 80. pozostat tylko niekompletny ukfad
cyklu 2-godzinnego. Mimo to popyt na przewozy na tej tra-
sie byt nadal bardzo wysoki, a w wyniku zattoczenia pocia-
géw warunki podrézowania byty trudne. Kolejna fala krytyki
spowodowata wprowadzenie w 1999 r. cyklu godzinnego
kursowania pociggdw. Obecnie z Dworca Fabrycznego do
Warszawy w dni robocze kursuje 18 par pociggow, a z po-
zostatych dworcow todzkich — 7 par pociggdw tranzytowych.

Liczba pasazeréw jadacych w relacji ,0d poczatku do
konca” zbliza sie powoli do 5 tys. na dobe w jednym kie-
runku. Pasazeréw korzystajgcych z tych pociggdw na sta-
cjach posrednich jest znacznie wiecej, zwlaszcza w podrd-
zach w kierunku Warszawy. Powoduje to w prawie 30%
pociggdw duzy deficyt miejsc, mimo ze najbardziej obcigzo-
ne pociagi sg zestawiane z 9 wagonow. Pasazeréw moze
by¢ jeszcze znacznie wiecej, jezeli oferta przewozowa uleg-
nie radykalnej poprawie.

Przysztosc

Popyt na ustugi kolejowe miedzy todzig i Warszawa jest
obecnie bardzo duzy w poréwnaniu z innym relacjami w Pol-
sce. Te dwie najwieksze aglomeracje miejskie w Polsce,
liczace razem ponad 3 min mieszkancéw, od ponad 150 lat
tradycyjnie cigzyty do siebie. Decydujaca przyczyna jest za-
pewne niewielka odlegto$¢ miedzy nimi — okoto 120 km
miedzy centrami miast w linii prostej. Miedzy Warszawg
a todzig wyksztalcit sie dosyé gesto zaludniony pas osadni-
czy z miastami $redniej wielkoSci, ktdre tez tradycyjnie cig-

zyly gospodarczo i kulturalnie do Warszawy badz do todzi.

Bez watpienia duzy wptyw na taki stan maja przebiegajace

przez ten region linie kolejowe, wybudowane jako jedne

z pierwszych na ziemiach polskich. Przyzwyczajenie ludnosci

Z tego pasa osadniczego do korzystania z komunikacji kole-

jowej jest wiec glteboko zakorzenione historycznie. Jest to

atut kolei, ktérego nie zachwiat obecny kryzys gospodarczy

i zatamanie transportu kolejowego w Polsce.

Jako$¢ przewozow pasazerskich miedzy tymi miastami
jest jednak obecnie bardzo niezadowalajaca i jest hamulcem
w ich dalszym rozwoju, a nawet zagrozeniem dla ich przy-
sztosci. Niepokojgco wazrasta liczba podrézy samochodem,
ktéra moze gwattownie wzrosnaé po wybudowaniu autostra-
dy miedzy todzig a Warszawa.

Wedtug badan prowadzonych w zwigzku z programem
budowy autostrad oszacowano, ze miedzy todzig a Warsza-
wa $rednio na dobe przejezdza ponad 29 tys. samochoddw
w jednym kierunku. Brak jest jednak informacji, jaki udziat
w nich majg samochody osobowe. Wydaje sig, ze podrdzni
podrézujgcymi samochodami stanowig najbardziej istotny po-
tencjat dla wzrostu przewozéw kolejowych. Ze wzgledu na
wzrastajgce zatloczenie drég podréz do Warszawy zabiera
zroku na rok coraz wigcej czasu i jest coraz bardziej uciaz-
liwa, zwfaszcza w obliczu braku dobrego bezposredniego
potgczenia drogowego obu miast. Obecnie z todzi do War-
szawy podrézuje sie trzema zasadniczymi ciggami drogowy-
mi, przez:
® Rawe Maz. — drogami nr 72 i 8,
® towicz — drogami nr 71 i 2,
® Skierniewice i Pruszkéw — roznymi drogami lokalnymi.

Sytuacja ta ulegnie zmianie po wybudowaniu autostra-
dy, a czas przejazdu samochodem z obecnych ponad 2 godz.
moze sie skroci¢ ponizej obecnego czasu przejazdu pocia-
giem pospiesznym.

Do rozwigzania problemu poprawy komunikacji kolejowej
miedzy tymi miastami najbardziej racjonalne jest wiec wy-
znaczenie dwoch celdw:

1) krétkookresowego — umozliwiajgcemu poprawe obecne-
go stanu na istniejgcych liniach; konieczne jest usunie-
cie ograniczen predkosci wynikajacych z zaniedban inwe-
stycyjnych i ograniczona modernizacja niektdrych
odcinkdw; czas przejazdu ulegtby kilkunastominutowemu
skroceniu; konieczna jest tez wymiana taboru kolejowe-
go na nowy, a dla czesci pociggdw byé moze moderni-
zacja obecnego;

2) dtugookresowego — budowy nowej linii duzej predkosci
jako fragmentu potaczenia Warszawy z zachodnig cze$cia
kraju, przy czym linia ta powinna zasadniczo przebiega¢
w pasie planowanej autostrady A2 a jej finansowanie po-
winno by¢ co najmniej w tej samej wysokosci z budzetu
centralnego co autostrady.

Cel krotkookresowy — usprawnienia obecnych linii

Obecnie funkcjonujg dwa potaczenie kolejowe miedzy todzig
a Warszawa. Najstarsze z nich przebiega ze stacji £6dz Fa-
bryczna przez Koluszki i Skierniewice a czas przejazdu nim
jest najkrotszy. Drugie pofaczenie prowadzi ze stacji tdz
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Kaliska przez Zgierz i towicz, przebiega trasg tzw. linii kali-
skiej zbudowanej na poczatku XX w. Mimo, ze ta druga trasa
pokrywa sie na odcinku Warszawa — towicz z linig E20
0 wysokich parametrach technicznych, to ze wzgledu na
matg predko$¢ maksymalna na odcinku towicz — Zgierz czas
przejazdu na catej trasie wynosi okoto 2 godz. Dodatkowo
Dworzec Kaliski potozony jest peryferyjnie w todzi, przez co
jest mniej atrakcyjny jako punkt rozpoczynania podrézy. Z te-
go powodu trasa ta nie odgrywa — i nie bedzie odgrywac
— istotnej roli.

Druga trasa skfada sie z dwdch zasadniczych odcinkéw:
tddz Fabryczna — Koluszki i Koluszki — Warszawa. Linia t6dz
Fabryczna — Koluszki, dtugosci 27 km, zostata zbudowana
w 1865 r. Predko$¢ maksymalna na niej wynosi 120 km/h
poza kilkoma krdtkimi ograniczeniami do 100 km/h. Na od-
cinku todz Fabryczna — t6dz Widzew linia jest 3-torowa.

Na catej linii utozone sg szyny typu UIC49 na podkfadach
betonowych. Tory te uktadano w potowie lat 80. i znajduja
sie one obecnie w stosunkowo dobrym stanie technicznym.
Modernizacji na pewno wymaga przejazd przez stacje Wi-
dzew, ktéry przy obecnej drodze przebiegu i nienajlepszym
stanie technicznym rozjazdéw, powoduje niepotrzebne wy-
dtuzenie czasu przejazdu.

Odcinek Koluszki — \Warszawa jest cze$cia pierwszej hi-
storycznej trasy z Warszawy na Gomy Slask budowanej eta-
pami w latach 1846—-1856. Jej odcinek z Koluszek do War-
szawy Centralnej ma 106 km. Predko$¢ maksymalna na nigj
wynosi 120 km/h, poza kilkoma krétkimi ograniczeniami do
100 km/h. Na catej dwutorowej linii utozone sg szyny typu
uIC60.

Na odcinku Koluszki — Skierniewice obecny stan toréw
nie jest najlepszy i przewidywane jest rychte ograniczenie
predkosci z obecnych 120 km/h nawet do 80 km/h. Moder-

Tablica 1
Potaczenie kolejowe t6dz — Warszawa przez Koluszki
Km linii Nazwa stacji (przystanku) Opis punktu Charakterystyka miejscowosci Uwagi

0 tdédz Fabryczna stacja miasto stacja czotowa

3 t6dz Niciarniana przystanek miasto

6 t6dZ Widzew stacja miasto stacja rozgatezna
12 t6dz Andrzejow stacja miasto

14 Bedon przystanek wie$

17 Justynow przystanek wie$

20 Gatkowek stacja wie$ stacja rozgatezna
25 Zakowice przystanek wie$

27 Koluszki stacja miasto stacja rozgatezna
33 Wagry przystanek wie$

37 Rogéw stacja wie$

40 Przytek przystanek wie$

43 Kro$niewice przystanek wie$

48 Lipce przystanek wie$

52 Ply¢wia stacja wie$

57 Makow przystanek wie$

61 Dabrowice przystanek wie$

67 Skierniewice stacja miasto (powiat) stacja rozgatezna
72 Rawka przystanek wie$

77 Radziwittow stacja wie$

81 Jesionka przystanek wie$

82 Sucha przystanek wie$

89 Zyrardow stacja miasto (powiat)

92 Migdzyborow przystanek wie$

97 Jaktorow przystanek wie$
103 Grodzisk Maz. stacja miasto (powiat) stacja rozgatezna
117 Pruszkéw stacja miasto
126 Warszawa Wtochy stacja miasto stacja rozgatezna
129 Warszawa Zachodnia stacja miasto stacja rozgatezna
133 Warszawa Centralna stacja miasto
138 Warszawa Wschodnia stacja miasto stacja rozgatezna

Wyttuszczona czcinkg zaznaczono stacje, na ktérych zatrzymuja sie obecnie pociagi relacji t6dz — Warszawa. W zestawieniu pominieto
przystanki dostepne tylko dla pary toréw podmiejskich Grodzisk — Warszawa.
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nizacja tego odcinka jest przewidywana od dawna. Jest to
bowiem fragment linii AGC C6S/1 o migdzynarodowym zna-
czeniu, jako facznik miedzy linig CE20 a CEG5 przehiegajaca
przez Zdunska Wolg Karsznice.

Stan toréw na odcinku Skierniewice — Warszawa na
podktadach betonowych, z przytwierdzeniem sprezystym
szyn wedtug najnowszej technologii stosowanej w Polsce,
jest bardzo dobry — zostaty one utozone w 1996 r. Predko$¢
maksymalna na tym odcinku wynosi 120 km/h.

W r6znych opracowaniach analizowane byty koncepcje
modernizacji obecnej linii do 160 km/h. W aktualnej sytu-
acji ma to stabe uzasadnienie ekonomiczne, gdyz mogtoby
to kosztowa¢ nawet 1 mid zt, a czas przejazdu by¢ moze
zostatby skrocony tylko do 60-65 min. Po wykonaniu tylko
niewielkich prac modernizacyjnych i przywréceniu predkosci
120 km/h na catej linii i zakupie nowego taboru, mozliwe
jest skrocenie czasu przejazdu dla pociagéw bez zatrzyma-
nia na stacjach posrednich do 75 min (obecnie 100 min).
Bylaby to juz znaczaca poprawa w stosunku do obecnego
stanu.

Na pofowie catej trasy — z Warszawy do Skierniewic —
remont torow zostat wykonany kilka lat i bytoby ogromnym
marnotrawstwem dokonywac kolejnej w tak krétkim odste-
pie czasu modernizacji, gdy 7 tys. km linii w Polsce wyma-
ga natychmiastowego pilnego remontu. \Wprowadzenie pred-
kosci 160 km/h na obcigzony odcinek Warszawa — Grodzisk
wymagatoby rygoru wprowadzenia takiej samej predkosci dla
wszystkich pociggdw dojezdzajacych obecnie do Warszawy
w godzinach szczytu z réznych regionéw kraju w odstepach
5-minutowych, co jest przez najblizsze kilkanascie lat niemoz-
liwe. Modernizacja odcinka Skierniewice — Koluszki (40 km)
do 160 km/h wymagataby wyprostowania wielu tukdw, co
bytoby przedsiewzieciem zbyt kosztownym do osiggniecia
skrocenia czasu przejazdu o 4 min.

Innym aspektem jest duze obciazenie obecnej linii,
zwlaszcza na dojezdzie do Warszawy. Wprowadzenie pocia-
géw o predkosci 160 km/h w godzinnym takcie spowodo-
watoby problemy w organizacji drog przebiegu przy inten-
sywnym ruchu pociggéw podmiejskich, ktéry na pewno
bedzie jeszcze sie zwigkszat.

Godne uwagi s3 jednak koncepcje wprowadzenia pocia-
gbéw z przechylnym pudtem. Mozna bytoby rozwazyé w ta-
kim przypadku dla tych pociagdw zwiekszenie predkosci do
140 km/h na odcinku Grodzisk — Skierniewice i moderniza-
cje odcinka Skierniewice — Koluszki w takim zakresie, aby
pociagi te mogty jezdzi¢ po niej z predkoscig 160 km/h. Na
odcinku Koluszki — t6dZ mozna bytoby tez rozwazy¢ zwigk-
szenie dla nich predkosci do 140 km/h. Realne bytoby wte-
dy skrécenie czasu przejazdu pociggdw miedzy todzig a War-
szawa, bez zatrzymania na stacjach posrednich, do 65 min.

Stabe jest natomiast ekonomiczne uzasadnienie budowy
obwodnic Skierniewic i Koluszek. Nawet, gdyby na tych krot-
kich odcinkach predko$¢ maksymalna wynosita 200 km/h, to
i tak znaczna cze$¢ trasy przebiegataby po starym ukladzie
torowym z opisanymi ograniczeniami. Koszt takiego przed-
siewzigcia bytby bardzo duzy, a jego sfinansowanie ze zwiek-

szonych dochoddw z przewozdw miedzy todzig a Warsza-
wa jest malo realne.

Przy projektach poprawy potaczen kolejowych todz —
Warszawa nalezy pamigta¢ bowiem o tym, ze obecnie z po-
ciggéw korzystajg w znacznym stopniu mieszkancy potozo-
nych na tej trasie miast, ktére obwodnice oming. Jezeli
wskazujemy na konieczno$¢ poprawy tych potaczen, to nad-
szedt juz czas na rozdziat ruchu w tej relacji dla podréznych
jadacych tylko miedzy todzig a Warszawg oraz dla podrdz-
nych korzystajacych ze stacji posrednich. Najlepszym rozwia-
zaniem jest wprowadzenie pociaggow w takcie pdtgodzinnym,
przy czym co drugi pociag nie zatrzymywatby sie na stacjach
posrednich. Przemawia za tym obecny duzy deficyt miejsc
w coraz to wiekszej liczhie pociagow przy dojezdzie do War-
szawy. Cze$¢ z nich ponad 100% zapetnienie osigga juz
w Skierniewicach, a dla podréznych z Zyrardowa pozostaja
juz tylko miejsca na korytarzu. Podwojenie liczby podréznych
w tej relacji przy poprawie jako$ci ustugi nie bedzie trudne.
W ten sposéb koszt dodatkowej modernizacji linii pokrytoby
36 par takich pociggéw oraz dodatkowo inne pociagi z in-
nych relacji.

Cel dtugookresowy

— budowa nowej linii duzej predkosci

Rozwigzaniem docelowym jest jednak budowa nowej linii
duzej predkosci, ktéra bytaby fragmentem pofgczenia War-
szawy z zachodnig cze$cig kraju. Za takim rozwigzaniem
przemawiaja nastepujace argumenty.

1. Konieczno$§¢ zapewnienia réwnowagi w zakresie kon-
kurencji miedzy transportem drogowym a kolejowym
zgodnie z polityka transportowag Unii Europejskiej
Budowa autostrady A2 z Warszawy przez £6dZ do Poznania
zaktéci bowiem obecng chwiejng réwnowage. Budowa au-
tostrady wbrew pierwotnym planom bedzie finansowana
cze$ciowo z budzetu panstwa. Takie same, a nawet wigk-
sze wsparcie powinna otrzymac takze kolej. Czas przejazdu
autostradg samochodem osobowym zblizy sie do czasu prze-
jazdu najszybszymi obecnie na trasie Warszawa — Poznan
pociagami. Aby kolej mogta zachowac konkurencyjnos$¢, cza-
sy przejazdu pociggami powinny by¢ krétsze. Jakie to ma
znaczenie mozna sie przekonaé na przyktadzie relacji War-
szawa — Katowice, gdzie potoki podréznych w pociggach sa
zaskakujaco niskie w poréwnaniu z relacjami z Warszawy do
innych znacznie mniejszych aglomeracji. Z Warszawy do
Katowic prowadzi stosunkowo dobra droga ekspresowa. Jak
wazny jest argument przewagi kolei w czasie przejazdu moze
stuzy¢ tez przyktad pociggéw z todzi do Krakowa. Skiero-
wanie ich kilka lat temu przejSciowo z trasy przez Centralng
Magistrale Kolejowa na trase przez Czestochowe, o czasie
przejazdu ponad 1 godz. diuzszym i dtuzszym od czasu prze-
jazdu samochodem, spowodowato prawie 10-krotne zmniej-
szenie liczby pasazerdw w relacji ,,od konca do konca”.

2. Wykorzystanie obecnej linii E20 z Poznania bedzie sie
zwigkszato

Prowadzenie ruchu mieszanego na tej trasie bedzie coraz
trudniejsze wobec prognozowanego wzrostu przewozéw
towarowych w relacji wschod-zachod. Nalezy tez zaktadag,
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ze do zaspokojenia potrzeb mieszkancdw aglomeracji war-
szawskiej i poznanskiej w perspektywie 10 lat nalezy znacz-
nie zwiekszy¢ ruch pociggéw lokalnych. Podobna sytuacija
wystapi w przypadku linii t6dZz — Warszawa.

Uzasadniony jest wiec powrdt do koncepcji budowy li-
nii duzej predkosci z Warszawy w kierunku Berlina, jaka zo-
stata opracowana na poczatku lat 90. Odcinek z Warszawy
do todzi bytby poczatkiem tej przysztoSciowej inwestycji.
Whrew pozorom koszt budowy pierwszego 95-kilometrowe-
go odcinka nie bytby wiele wiekszy od modernizacji obec-
nej linii do 160 km/h, nie méwiac juz o budowie obwodnic
Skierniewic i Koluszek. Nadarza sie bowiem bardzo dobra
okazja do korelacji tej inwestycji z budowg autostrady A2,
co jest praktykowane w krajach UE w ramach tworzenia
korytarzy transportowych. Cze$¢ linii TGV we Francji prze-
biega wzdtuz autostrad. Przy takim podejsciu wykup ziemi
pod inwestycje odbywatby sie ze Srodkéw skarbu panstwa
tak jak dla autostrad. Koszt inwestycji ekologicznych bythy
pokryty tez w ramach inwestycji autostradowych, ktéra de-
graduje Srodowisko w sposéb wielokrotnie wyzszy niz linia
kolejowa. Poniewaz koszt budowy 1 km autostrady jest
znacznie wyzszy od kosztu budowy linii kolejowej, przezna-
czenie tej samej wielkosci $rodkéw na obie inwestycje z bu-
dzetu pafnstwa w ramach przysziej unijnej polityki zapewnie-
nia rownowagi w konkurencji na rynku transportowym,
pozwolitoby w znacznym stopniu pokry¢ koszty budowy no-
wej linii kolejowe;j.

Przy takiej koncepcji nowa linia duzej predko$ci mogta-
by zaczynaé sie w okolicy Grodziska lub Pruszkowa, nastep-
ne dochodzi¢ do autostrady na pétnocnym skraju Puszczy
Bolimowskiej i dalej przebiega¢ az do skrzyzowania z auto-
stradg A1 w poblizu todzi, skad dochodzi¢ facznica np. do

Al

Kutno

towicz

Kaliska

Al

Skierniewice

stacji todZ Widzew. Szacuje sie, ze czas przejazdu z cen-
trum todzi do centrum Warszawy mdgtby zostaé skrécony
do 40-45 min i bytby konkurencyjny w stosunku do prze-
jazdu samochodem po autostradzie.

Potrzeba narodowego planu rozwoju kolei w Polsce

Problem zapewnienia sprawnego potaczenia kolejowego
miedzy todzig a Warszawa jest przyktadem, ze kolej w Pol-
sce wbrew polityce prowadzonej od poczatku lat 90. jest
potrzebna. Zaskakuje jednak brak programu rozwoju kolei
w sytuacji, gdy forsowany jest plan budowy autostrad i drdg
ekspresowych. Postepujgca degradacja kolei, przy ogromnych
inwestycjach drogowych finansowanych z budzetu panstwa,
zachwiataby obecng kruchg réwnowaga miedzy tymi sekto-
rami transportu, bytaby takze sprzeczne z politykg Unii Eu-
ropejskiej do ktorej pretendujemy, ktéra polega na zapew-
nieniu zréwnowazonego rozwoju transportu miedzy réznymi
jego gateziami. Konieczno$é szybkiego opracowania Narodo-
wego Programu Rozwoju Kolei w Polsce jest wiec bezspor-
na. Plany takie maja nie tylko najwigksze kraje Unii — Fran-
cja i Niemcy. Wyznaczenie takich plandw w krajach
bedacych cztonkami Unii od niedawna byto priorytetem i od-
bywato sie rdwnolegle do planéw modernizacji drdg. Przy-
ktad Hiszpanii poréwnywalnej gospodarczo z Polska, gdzie
konsekwentnie realizowany plan rozwoju kolejnictwa juz daje
efekty, a za najblizsze 10 lat koleje te nie beda odbiegaé po-
ziomem od kolei Francji i Niemiec, co jest chyba najlepszym
wzorem dla naszego kraju. Plan taki mieliSmy w latach 30.
ubiegtego wieku, a jego realizacja przyczynita sie w duzym
stopniu do sukceséw w walce z dwczesnym kryzysem go-
spodarczym.

Warszawa

Pruszkow

CMK v- 250 km/h

Planowane autostrady
Proponowana linia
Proponowana linia (Il etap)

Istniejgce linie kolejowe

Aktualne i proponowane potaczenia kolejowe miedzy todzig a Warszawa

s
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dogodne potgczenia kolejowe z zachodnig
i potudniowo-zachodnig czescig kraju.
Krajowy system kolejowych potaczen
miedzyregionalnych powinien by¢ zintegrowa-
ny z portami lotniczymi. Takie wymagania
zawiera Biata Ksiega KE z wytycznymi dla
wspolnej europejskiej polityki transportowej
[7]. Zaden z portéw lotniczych w Polsce nie
spetnia obecnie tych wymagan. Jezeli jednak
ruch lotniczy w centralnym porcie Warszawa
Okecie bedzie rozwijat sie wedtug optymi-
stycznych prognoz, majgcych uzasadnienie
w do$wiadczeniach innych krajéow UE, to
mimo jego planowanej obecnie rozbudowy
juz okoto 2015 r. bedzie on za maly w sto-
sunku do potrzeb. Podobnie jak w innych
miastach europejskich nowy port bedzie wy-
budowany w odlegto$ci co najmniej kilkadzie-
sigt kilometrow od centrum Warszawy. W ta-
kim przypadku najkorzystniejsza bedzie jego
lokalizacja na zachéd od Warszawy, przy pro-
ponowane;j linii kolejowej duzych predkosci
oraz projektowanej autostradzie. Wptynetoby

Mirisk
Moskwa

Linie duzych predkosci w sieci pofaczen kolejowych Polski

Rozpoczecie budowy pierwszego odcinka linii duzej pred-
koSci miedzy todzig a Warszawg powinno zapoczatkowac
realizacje programu utworzenia sieci szybkich potaczen ko-
lejowych miedzy najwigkszymi miastami w Polsce. Jej po-
wigzanie z siecig pociggéw miedzyregionalnych mogtoby
stanowi¢ atrakcyjng oferte dla podréznych nie tylko z duzych
miast. Podstawa tego systemu bylaby obecna linia CMK,
ktdrej modernizacja do predkosci 250 km/h powinna zostac
przyspieszona, oraz nowa linia z \Warszawy w kierunku za-
chodnim do todzi, a dalej do Poznania i Wroctawia. Po re-
alizacji pierwszego etapu budowy nowej linii do todzi mogthy
zostac rozpoczety drugi etap — budowa odcinka od todzi do
linii C65 élask — Gdansk. Pociagi z Warszawy i todzi w kie-
runku Poznania i Wroctawia bylyby kierowane krotkimi od-
cinkami tej linii do obecnie wykorzystywanych ciggéw trans-
portowych. Nastepnym etapem bytoby wydtuzenie nowej linii
duzej predkosci w kierunku Poznania, z odgatezieniem w kie-
runku Wroctawia, ktére taczytoby sie z obecnych uktadem
linii w okolicach Kalisza lub Krotoszyna.

Te dwie linie duzej predkosci stworzytyby mozliwosci
wprowadzenia dogodnych potaczen kolejowych Polski potu-
dniowo-wschodniej nie tylko z centrum kraju, ale takze z jego
zachodnig cze$cia. Aktywizacji ulegtyby takze regiony na
wschodzie kraju, ktére uzyskatyby przez Warszawe bardzo

to na jego atrakcyjno$¢ i dostepnos¢ dla pod-

roznych z roznych regiondw kraju. Do$wiad-

czenia krajow UE wskazuja, ze intermodal-
no$¢ obu $rodkdw transportu korzystnie wplywa na zwigk-
szenie przewozOw w obu sektorach [8].

Nakre$lajac ogdlne ramy znaczenia rozwoju liczymy, ze
dyskusja nad przyszto$cig kolei w Polsce zaowocuje progra-
mem, ktéry w ciagu najblizszych 15 lat pozwoli Polsce na
odrobienie dystansu cywilizacyjnego w tej dziedzinie do naj-
bardziej rozwinigtych krajow Unii Europejskiej.

a
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