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Analiza wariantow przebiegu linii duzych predkosci
pomiedzy todzig i Wroctawiem

W planach rozwoju Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T dla
kolei duzych predkosci [5] potgczenie kolejowe pomiedzy todzig
a Wroctawiem jest istotnym elementem przysztego systemu w Cen-
tralnej Europie. W powigzaniu z przyszig linig duzej predkosci Rail
Baltica mozliwe bedzie utworzenie jednego z najdtuzszych w Euro-
pie korytarzy kolejowych od Tallina w Estonii (w przysztosci takze
Z Helsinek po wybudowaniu tunelu pod Zatoka Firiska) przez Polske
do Czech i dalej do Niemiec. W Aglomeracji Kalisko-Ostrowskiej
korytarz ten kierowatby sie takze do Poznania i dalej do Berlina,
gdzie taczytby sie z niemiecka siecig kolei duzych predkosci [18].
Aglomeracja Kalisko-Ostrowska zostata wskazana na podstawie wy-
konanych studiéw wykonalnosci jako jeden z punktow weztowych
tej sieci. Koncepcja Centralnego Portu Komunikacyjnego, ktéra
Zaktada ukierunkowanie sieci kolejowej w Polsce na obstuge przy-
sztego portu lotniczego pod Warszawa takiego wezia nie przewiduje
[19]. W artykule zostaty przeanalizowane zatozenia projektowania
sieci TEN-T w Polsce w tym regionie.

Stowa kluczowe: transport, koleje duzych predkosci, wezet kalisko-
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Geneza planowania linii
Pierwsza koncepcja budowy sieci kolei duzych predkosci w Pol-
sce opracowana na poczatku lat 90. ub. wieku [4,15] nie prze-
widywata budowy szybkiego potgczenia kolejowego Warszawy
z Wroctawiem. Planowano tylko budowe odcinkéw linii kolejo-
wych, ktére uzupetnitoby istniejgcy uktad kolejowy od Wroctawia
przez Betchatow i dalej do Idzikowic skad pociagi kierowane by-
tyby do Warszawy linig CMK.

Koncepcja budowy linii Warszawa - £6dZ - Poznai/Wroctaw
przez Aglomeracje Kalisko-Ostrowskg zostata zaprezentowana
w 2002 r. i uwzgledniata wnioski zgtaszane do studlum wyko-
nalnosci dla budowy linii duzej predkosci od gra- T
nicy zachodniej przez Poznan, L6dz i Warszawe
do granicy wschodniej wykonanego na poczatku
lat 90. ub. wieku [17]. Linia ta miata by¢ elemen-
tem transeuropejskiego korytarza duzej predkoSci
(TER) z Berlina do Moskwy. We wnioskach zgto-
szonych do tego studium wskazano na racjonalne
potaczenie relacji pociggdw duzej predkosci z War-
szawy przez £6dz do Poznania i do Wroctawia po-
przez budowe wspdlnego odcinka nowej linii jak
najdalej w kierunku zachodnim dla zmniejszenia
catkowitej dtugosci linii i obnizenia kosztéw in-
westycji. Wskazano na optymalne rozwigzanie
W postaci rozgatezienia na obszarze Aglomeracji
Kalisko-Ostrowskiej. Dodatkowq zaleta tego roz-
wigzania miato by¢ wtgczenie tej Aglomeracji li-
czacej ok. 0,4 min mieszkancow (ale o zasiegu
oddziatywania jeszcze wiekszym ze wzgledu na
historyczng funkcje dobrze rozbudowanego wezta

kolejowego w Ostrowie Wikp. - duzego generatora dodatkowych
przewozow) do systemu kolei duzych predkosci w Polsce.

W latach 2005-2006 zostato wykonane przez Centrum Nauko-
wo-Techniczne Kolejnictwa (obecnie Instytut Kolejnictwa) dla po-
trzeb Ministerstwa Infrastruktury oraz PKP PLK wstepne studium
wykonalnosci dla budowy nowej linii (rys.1). W studium wskazano
kilka wariantéw przebiegu linii, w tym wariant uwzgledniajacy jej
przebieg przez aglomeracje kalisko-ostrowska[22].

W trakcie konsultacji spotecznych zainteresowane samorzady
regionu Kalisko-Ostrowskiego poparty idee budowy linii w tym
przebiegu i zaoferowaty wsparcie w postaci zlecenia i sfinanso-
wania dodatkowego studium uwzgledniajgcego interesy gospo-
darcze i spoteczne regionu. Studium to po wykonaniu i wspéinym
uzgodnieniu przez samorzady optymalnego przebiegu linii prze-
kazane zostato przez nie do wykorzystania przez PKP PLK [6].
W ramach prac nad przygotowaniem projektu budowy nowej linii
PKP PLK uwzglednito w specyfikacji przetargowej na petne stu-
dium wykonalnosci dla budowy nowej linii kompromisowy wariant
Z przebiegiem linii przez aglomeracje.

Ostatecznie w zaméwionym przez PKP PLK studium wykonal-
noSci dla budowy linii duzych predko$ci Warszawa - £6d7 - Po-
znaf/Wroctaw [18] jego wykonawca miat za zadanie dokonanie
analizy technicznej i ekonomicznej z poréwnaniem wariantu
przebiegu nowej linii przez Aglomeracije i z jej pominieciem. Do
analiz wybrano trzy najkorzystniejsze warianty ze wskazanych we
Wstepnym Studium Wykonalnosci (rys. 2).

Dla analizowanych wariantéw wykonano analizy techniczne
oraz ekonomiczne kosztow-korzysci oraz analize wielokryterialna.
Wyniki tych analiz wskazywaty, ze jednoznacznie najkorzystniej-
szym wariantem jest przebieg linii z rozgatezieniem w Aglomeracji
Kalisko-Ostrowskiej w kierunku do Poznania i Wroctawia (rys. 3).
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Rys. 1. Warianty linii duzych predkosci analizowane w Studium Wykonalno$ci (2005) [22]
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Rys. 2. Warianty analizowane w Studium Wykonalno$ci (2009-2013) [18]
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Rys. 3. Wyniki analizy wielokryterialnej dla wyboru wariantow przebiegu linii
Warszawa - £0dZ - Poznari/Wroctaw [18]

Tab. 1. WskaZniki ekonomiczne efektownosci dla linii Warszawa - £6dZ
- Poznain/Wroctaw

Odcinek linii ERR [%] B/C
Wymagane minimalne wartosci >433 >1,0
Y: Warszawa — Poznan/Wroctaw 6,3 1.2
Y: Poznan - Berlin 46
Y: Wroctaw - Praga 54
Zrédo: [18, 23]
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Najmniej korzystnym wariantem okazat sie przebieg z pominie-

ciem tej Aglomeracji przez Kepno.

Wybor przebiegu przez Aglomeracje wynikat m.in. z nastepu-
jacych uwarunkowan:

a) mozliwosci generowania duzych potokéw pasazeréw przez
aglomeracje liczaca ok. 0,4 min mieszkancow, potokow tej
wielkoSci nie generowaty Wieruszoéw i Kepno (razem okoto
10-krotniej mniej mieszkancow)

b) wykorzystanie rozbudowanego i silnie umocowanego w regio-
nie potudniowej Wielkopolski wezta kolejowego Ostrow Wikp.
jako generatora potokéw pasazerskich w kierunkach: Warsza-
wa i £6dZ, Poznan, Wroctaw oraz Leszno;

¢) nizszych kosztéw budowy wynikajgcych z sumarycznego
zmniejszenia dtugosci linii w catym systemie £6dz - Wroctaw/
Poznan;

d) mozliwosé utworzenia relacji pociggéw duzej predkosci
0 czasie przejazdu ponizej 1 godziny pomiedzy Wroctawiem
i Poznaniem i zwiazanego z tym skrdcenia czaséw przejazdu
w korytarzu Katowice - Opole/Wroctaw - Poznan - Szczecin.

Czynnikiem negatywnym dla wariantu 3 (przez Kepno) okaza-
ty sie takze trudne warunki geologiczne na rozpatrywanej trasie
na odcinku od Sieradza do Kepna zwigzane z niskg nosnoscig
gruntéw wymagajacych wysokich naktadéw finansowych na ro-
boty inzynieryjne.

Przyjecie przebiegu linii przez Aglomeracje Kalisko-Ostrowska
wplyneto korzystnie na wskaznik efektywnosci budowy nowej linii
duzej predkosci. Warianty z ominieciem aglomeracji miaty nizsze
wskaZniki ekonomiczne i nie byty juz dalej rozpatrywane. Ana-
liza wskaznikow ekonomicznych pokazuje, ze nie byly one zbyt
wysokie jak na warunki europejskie dla tak duzych inwestycji.
Kazda wiec racjonalizacja wskaznikdw inwestycyjnych ma w tym
przypadku istotne znaczenie. Co warto zauwazy¢, okazato sie, ze
minimalna efektywnos$¢ budowy nowej linii jest zapewniona tylko
przy budowie jej w catoSci od Warszawy do Poznania i Wroctawia
przez £6dz, poszczegolne odcinki nie spetniajg samodzielnie wa-
runkéw wymaganej efektywnosci ekonomiczne;.

Rekomendowany na podstawie wynikéw studium przebieg
linii zostat przyjety w 2012 r. przez Zespét Miedzyresortowy,
w sktad ktérego oprécz przedstawicieli Ministerstwa Infrastruk-
tury wehodzili przedstawiciele Kancelarii Prezesa Rady Ministrow,
Ministerstwa Finansow, Ministerstwa Gospodarki, Ministerstwa
Rozwoju Regionalnego, Ministerstwa Srodowiska, wojewodowie
wojewddztw dolnoslaskiego, tddzkiego, mazowieckiego i wielko-
polskiego oraz spdtek Grupy PKP. Wybrany wariant zostat w ra-
mach kolejnego etapu prac studialnych uszczegdtowiony a catosé
studium zostata zakofczona w 2013 r.

Linia duzej predkosci Warszawa - £6dz - Poznar/Wroctaw zo-
stata wigczona do Transeuropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T)
wraz linig £6dz - Opoczno Potudnie (potgczenie z linig CMK w je-
den system kolei duzych predkosci) - rys. 4 [5]. W 2015 r. ukoA-
czono studium wykonalnosci dla okreslenia wariantéw przediuze-
nia linii Warszawa - £6dz - Poznafh/Wroctaw w kierunku Berlina
i Pragi [23]. Wszystkie prace studialne zostaty sfinansowane ze
$rodkéw unijnych.

Odcinek linii duzej predkosci z Warszawy przez £6dz, wezet
kalisko-ostrowski do Poznania wtgczony zostat takze do korytarza
Morze Potnocne - Morze Battyckie (NSB) - rys. 5. [7, 8, 14]

Na linii tej zostat zlokalizowany nowy port lotniczy w okolicy
Warszawy (CPK) na podstawie wytycznych programu kolei duzych
predkosci, ktére wskazaty na uwzglednienie obstugi tego portu
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Rys. 4. Sie¢ bazowa pasazerska TEN-T w Polsce na tle sieci kompleksowej.  Rys. 5. Korytarze TEN-T Morze Potnocne - Morze Battyckie (NSB) i Morze
Zr. oprac. wiasne na podstawie [5] . Battyckie - Adriatyk (BAC) na tle sieci kompleksowej w Polsce
Zr. oprac. wlasne na podstawie [14]

poprzez koleje duzych predkosci [21]. Lokalizacja ta zostata
wskazana w specyfikacji na wykonanie Studium dla linii duzej
predkoSci Warszawa - +6dz - Poznan/Wroctaw w 2009 r.

Plany budowy nowych linii duzych predko$ci w Polsce zgodnie
z przebiegami wyznaczonymi w studiach wykonalnosci zostaty
wiaczone w Koncepcje Zagospodarowania Przestrzennego Kra-
ju 2030 (KZPK) [20] oraz Strategie Odpowiedzialnego Rozwoju
(SOR) z 2016 1. [16].

Rozwiazania dla wezta Kalisz/ Ostrow Wikp.

Wezet Kalisz/Ostrow Wikp. z mozliwymi tacznicami dla roznej
organizacji ruchu przedstawiony jest na rys. 6. Zaprezentowany,
wybrany w studium przebieg trasy jest dtuzszy od najkrétszego
w linii prostej o ok. 20 km, ale nalezy wzia¢ pod uwage, ze prze- -

jazd takiej odlegtosci z predkoscig 320 - 350 km zajmuje ok. 3,5  Rys. 6. Schemat linii wg trasowania w Studium wykonalno$ci dla budowy li-
minuty. Kluczowa sprawg dla systeméw kolei duzych predkoSci  nii kolejowej duzych predkoSci ,Warszawa - £6dz - Poznari/Wroctaw” [18]
jest przew6z duzej liczby pasazerdow a wiec objecie nim jak naj-

wiekszej populacji - systemy kolei duzych predko$ci nie sg w Unii

Europejskiej subwencjonowane ze Srodkdw publicznych.

Powigzania nowej sieci kolei duzej predkosci z istniejacy- Poznad
mi liniami konwencjonalnymi przez system tacznic i by-passéw
umozliwia ksztattowanie relacji pociagdw wg wielu wariantow np.
mozliwe jest tez trasowanie niektdrych relacji w formie by-passa
przez obecne stacje w Kaliszu i Ostrowie Wikp. a takze w No-
wych Skalmierzycach, co moze dotyczy¢ w szczegdlnosSci czesci
pociggdw duzej predkosci kofczacych bieg w Ostrowie Wikp. lub
Lesznie (lub dalej w kierunku zachodnim jezeli bedzie takie za-
potrzebowanie rynkowe). Elastycznos¢ dotyczytaby takze ksztat-
towania relacji Wroctaw - Poznaf. Wybér sposobu obstugi wezta
mogtby by¢ rozwigzywany w sposéb wielowariantowy stosownie
do potrzeb przewozowych i strategii przewoznika, ewoluujgcych
W miare rozwoju rynku (rys. 7).

Analizowana takze byta mozliwoS¢ wykorzystania linii duzych
predkosci do przewozéw o charakterze regionalnym. Jest to
mozliwe w warunkach, gdy zdoIno$¢é przepustowa nowych linii Wroctaw
umozliwia wprowadzenie do ruchu pociggdéw o nizszych predko-  Rys. 7. Schemat mozliwych relacji réznej kategorii pociggow [9]
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Rys. 8. Przyktadowe relacje regionalne przyspieszone w oparciu o linie du-

Zych predkosci Warszawa - £6dZ - Poznan/Wroctaw [2]

Tab. 2. Prognozowane czasy podrozy z Ostrow Wikp./Kalisz do wiek-
szych miast w Polsce w perspektywie 2030+

Miasta wezty sieci TEN-T Miasta wojewddzkie Inne miasta
Miasto 0 rz(g:i du Miasto b rz(g:i du Miasto b rz(g:; du
Warszawa 1.00  Opole 100  Czestochowa ~ 2.00
L6dz 030 ZielonaGéra  2.00  BielskoBiala,  3.50
Krakow 200 \(/Bv?k%ow 210 Radom 210
Wroctaw 030  Bydgoszcz 200  JeleniaGéra  1.20
Poznan 030  Torun 200  Koszalin 3.30
Gdansk 230 Olsztyn 4.00
Szczecin 230  Biatystok 240
Katowice 300  Lublin 240
Rzeszow 3.30
Kielce 2.00

Zrédo: Opr. wlasne na podstawie studiow wykonalnosci

Tab. 3. Prognozowane mozliwe czasy podrdzy z Ostrow Wikp./Kalisz do
wiekszych miast (weztow sieci TEN-T) za granicq w perspektywie 2030+

Miasto Czas przejazdu Uwagi
Praga 2.20 Przez Wroctaw
Bratystawa 5.30 Przez Katowice
Wieden 5.30 Przez Katowice
Budapeszt 6.00 Przez Katowice
Berlin 2.00 Przez Poznanh

Zrodo: Opr. wiasne na podstawie studiow wykonalnosci
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§ciach. Przy zatozeniu, ze predko$ci maksymalne pociggéw duzej
predkosci bedg wynosié od 300 do 350 km/h, dla pociggdw re-
gionalnych predkoSci maksymalne powinny wynosi¢ co najmnie;j
160 - 200 km/h.

Rozwazana koncepcja wprowadzenia pociggdw regionalnych
polega na wykorzystaniu odcinkdw linii duzych predkosci wycho-
dzacych z duzych aglomeracji dla relacji regionalnych. Po przeby-
ciu 30 - 100 km pociagi te opuszczatyby linie duzych predkosci
i dalej korzystaty z istniejgcych linii konwencjonalnych. W ten spo-
sob znaczaco poprawitaby sie obstuga miejscowosci oddalonych
od aglomeracji, dla ktérych czasy dojazdu sg obecnie bardzo
dtugie, rzedu 60 minut a w niektorych przypadkach nawet wiecej.

Linia duzej predkosci mogtaby byé wykorzystywana dla szyb-
kich pociagdw regionalnych w relacjach: z Poznania do Kalisza,
do Kepna przez Pleszew, Jarocin i Ostrow Wlkp., do Krotoszyna
przez Pleszew. Szczegblne znaczenie ma tu perspektywa uru-
chomienia potgczenia Kalisz - Poznah. Obecnie relacja ta ze
wzgledu na znaczne rozwiniecie trasy jest mato konkurencyjna
wobec transportu drogowego. Wykorzystanie linii duzej predko-
§ci oznaczatoby nie tylko mozliwos¢ jazdy z wyzszg predkoscia,
ale tez znaczne skrdcenie pokonywanej przez pocigg odlegtosci.
Schemat przebiegu przyktadowych przyspieszonych relacji regio-
nalnych jest przedstawiony na rys. 8.

W przyjetym studium wykonalnoSci wezet kolejowy Kalisz/
Ostrow Wikp. miat nie tylko utrzymac obecng pozycje ale takze
stac sie jednym z kluczowych elementéw krajowej sieci kolejowej.
W czasie przejazdu okoto 1 godziny dostepne bytyby Warszawa,
£ddz, Poznan i Wroctaw a w czasie przejazdu okoto 3 godzin wiek-
sz0$¢ obszaru Polski oraz Czech i wschodnich Niemiec (tab. 2,
rys. 9).

Problem obstugi pogranicza wojewddztw todzkiego, wielko-
polskiego i dolnoslaskiego

W alternatywnej koncepcji CPK przebiegu linii duzej predko-
§ci z Warszawy do Poznania i Wroctawia z pominieciem wezta
kalisko-ostrowskiego podnoszona jest mozliwo$é obstugi potu-
dniowo-zachodniej czeSci wojewddztwa todzkiego poprzez wyko-
rzystanie gatezi tej linii od Sieradza przez Wieruszow i Kepno
do Wroctawia. Szczegdtowa analiza tej koncepcji wykazuje, ze
sytuacja tego subregionu nie poprawi sie jednak w zakresie jego
dostepu do transportu kolejowego a zwtaszcza poprawy dojazdu
do todzi. Istotnym efektem tego rozwigzania bedzie tylko dobre
potaczenie Kepna i Wieruszowa z Wroctawiem co przetozy sie na
lepsze witgczenie ich w obszar funkcjonalny wojewddztwa dolno-
Slaskiego i strefe oddziatywania aglomeracji wroctawskiej.

Na terenie potudniowo-zachodniej czeSci wojewodztwa t6dz-
kiego oraz peryferyjnych gmin i powiatéw nalezacych do woje-
wodztw Slaskiego, opolskiego, wielkopolskiego i dolno$laskiego
wyksztatcit sie subregion pozbawiony duzych osrodkéw miejskich.
Sktada sie on w catosci z powiatow: pajeczanskiego, wielufskie-
g0 i wieruszowskiego oraz czeSciowo betchatowskiego i taskiego,
a takze kepinskiego, ktobuckiego, sycowskiego i oleskiego. Tak
zdefiniowany obszar liczy tacznie ok. 300 tys. mieszkarncow. Jest
on oparty na sieci powigzan funkcjonalnych miedzy réwnorzed-
nymi o$rodkami lokalnymi i luZno zwigzany z gléwnymi o$rodkami
regionalnymi. Wyksztatcity sie tam ponadpowiatowe klastry go-
spodarki (m.in. przemyst drzewny i meblarski, rolno-spozywczy,
mineralny) wymagajace codziennych migracji wykraczajacych
poza granice powiatow. Podobnie zapewniane sg ustugi wyzszego
rzedu - dostepne komplementarnie tylko w wybranych oSrodkach
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Rys. 9. Szacunek dostepnosci transportowej Aglomeracji Kalisko-Ostrow-
skiej (po realizacji SOR (2017), KZPK 2030 i TEN-T). Opr. wiasne.

powiatowych lub wojewddzkich. Te specyficzne sieciowe powigza-
nia funkcjonalne stanowi¢ beda podstawe do generowania popy-
tu na podréze lokalne, ktére mogtyby i powinny by¢ zaspokajane
transportem zbiorowym. Peryferyjno$é tej struktury w stosunku
do sasiadujacych duzych aglomeracji oraz niekorzystne histo-
ryczne uwarunkowania rozwoju sieci kolejowej w tym regionie
spowodowaty jednak, ze obstugujacy go transport publiczny jest
wysoce niezadawalajgcy zarowno w obstudze wewnetrznej regio-
nu jak w zakresie potgczen zewnetrznych. Dotyczy to zaréwno
potaczenia z Lodzig, gdzie fizycznie brakuje linii kolejowej, jak
i z Wroctawiem, gdzie potaczenia zlikwidowano z braku wystar-
czajacych potokow pasazerskich, co za$ byto nastepstwem braku
mozliwosci obstugi wszystkich miast subregionu. Przy planowaniu
alternatywnej linii duzej predkosci od Sieradza do Wieruszowa
region ten nadal nie bedzie obstugiwany koleja, a wrecz pogtebi
sie wykluczenie z sieci potaczen powiatow wielufskiego i paje-
czanskiego. W stosunku do tej linii subregion wciaz bedzie miat
charakter peryferyjny i nie zapewni ona spéjnoSci wewnetrzne;j
jego struktury (rys. 10).

W 2018 r. zostato wykonane w ramach prac Instytutu Kolej-
nictwa studium w zakresie rozwoju transportu kolejowego w tym
regionie [10, 11]. Jego konkluzjg byto wskazanie na konieczno$é
budowy krétkiego odcinka linii kolejowej od stacji Chorzew-Siem-
kowice potozonej na linii nr 131 (magistrala Slask - Porty) do
Wielunia potozonego przy linii nr 181. Dtugos¢ nowej linii wy-
nositaby okoto 30 km. Jednocze$nie utworzony zostathy wezet
multimodalny przy stacji Chorzew-Siemkowice. Obstugiwatby on,
z wykorzystaniem dojazdowej komunikacji autobusowej, okolicz-
ne miasta w tym szczegdlnoSci powiatowe Pajeczno oraz Dziato-
szyn. Powstatby w ten sposéb system transportowy wzmacniajgcy
powigzania gospodarcze w ramach subregionu oraz jego powia-
zania z Lodzia, Czestochowa oraz Kepnem (rys. 11).

W Studium [10] zaproponowano takze uruchomienie uzupet-
niajacego potgczenia kolejowego z todzi przez Szadek, Zdun-
ska Wole Karsznice, wezet multimodalny Chorzew-Siemkowice
(Pajeczno, Dziatoszyn), Wielun, Wieruszow, Kepno, Ole$nice
do Wroctawia. Po realizacji projektéw modernizacji linii nr 131
(140 - 160 km/h), budowy odcinka Chorzew Siemkowice - Wie-

e

Rys. 10. Alternatywne koncepcje przebiegu linii duzej predkosci na zachdd
od todzi oraz projekt obstugi kolejowej potudniowo-zachodniej czesci wo-
Jjewddztwa todzkiego wg Studium Instytutu Kolejnictwa. Opr. Wiasne na
podst. [1].

Rys. 11. System kolejowy dla obstugi subregionu Kepna - Wielunia - Pa-
jeczna wg Studium Instytutu Kolejnictwa (a) [1] i wynikajacy z koncepcji
obstugi CPK (b) [19]. Opr. whasne .

luf (160 - 200 km/h) oraz modernizacji pozostatych odcinkéw
istniejgcych linii kolejowych mozliwe bytoby uruchomienie relacji
pomiedzy todzig i Wroctawiem o czasie przejazdu ponizej 3 go-
dzin a analizowany region bytby w zasiegu od Warszawy i nowego
portu lotniczego w czasie przejazdu okoto 2 - 3 godzin w zalez-
noSci od kategorii pociagu.

W uktadzie linii duzej predko$ci z weztem kalisko-ostrowskim
wraz opisang uzupetniajgca linig dobre potaczenia kolejowe
uzyskatoby takze Kepno. Oprdcz obstugi przez pociagi relacji
w kierunku todzi i Warszawy przez Wieluh miasto mogtoby byé
obstugiwane regionalnymi pociggami ekspresowymi z wykorzysta-
niem linii duzych predko$ci do Wroctawia i Poznania (stolicy woje-
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wodztwa) [2]. Ta druga relacja databy takze mozliwos¢ przesiadki
w weZle kalisko-ostrowskim na pociggi duzej predkosci zaréwno
do Warszawy jak i do Szczecina i Berlina przez Poznan. Wzmoc-
nieniu ulegtby takze korytarz transportowy od Czestochowy przez
wezet Chorzew-Siemkowice, Wielun, Wieruszow, Kepno, Ostrow/
Kalisz do Poznania z korzyscig dla efektywnych relacji regional-
nych a takze dalekobieznych (Katowice - Poznan) obstugujacych
mniejsze oSrodki regionalne. Wtgczenie do tego systemu plano-
wanej do budowy linii z Wielunia do Betchatowa (jako elementu
obstugi kopalni Ztoczew) i potaczenie jej z istniejgca linig do Piotr-
kowa bytoby waznym impulsem rozwojowym dla tego subregionu.

Konsekwencje dla efektywnosci systemu kolei duzych predkosci

w Polsce

Bedacy efektem wieloletnich prac studialnych system przewozéw

dalekobieznych z wykorzystaniem linii duzej predkosci Warsza-

wa - £od?7 - Poznafh/Wroctaw w zatozeniach miat kilka gtéwnych
celow w zakresie poprawy jakoSci potaczen krajowych i miedzyna-
rodowych. Jednoczes$nie realizacja tych celow miata doprowadzi¢
do poprawy efektywnosci ekonomicznej przewozéw kolejowych

a przede wszystkim poprawe ich konkurencyjnosci w stosunku

do transportu lotniczego i drogowego.

W zakresie utworzenia nowej jakoSci systemu transportowego

w Polsce celami tymi byly:

1. Potaczenie 6 sposrod najwiekszych aglomeraciji w Polsce z wy-
korzystaniem takze rozbudowanej linii CMK systemem szyb-
kich potaczer kolejowych o czasach przejazdu od 0,5 do 2,5
godziny, przy czym czas dojazdu z tych aglomeracji do Warsza-
wy nie powinien by¢ dtuzszy niz 1,5 godziny.

2. Utworzenie korytarza transportowego pomiedzy miastami za-
chodniej i wschodniej Polski umozliwiajacego podroze pomie-
dzy tymi regionami w czasie okoto 3 godzin. Ponadto system
powinien tgczy¢ korytarze w obu regionach spinajace miasta
w osiach pétnoc - potudnie. Na zachodzie Polski bytby to kory-
tarz Szczecin - Poznan - Wroctaw - Katowice a na wschodzie
korytarz Rzeszéw - Lublin - Biatystok [3, 13]. Zachodni kory-
tarz sktadatby sie z linii modernizowanych do wyzszych para-
metrow oraz nowej linii duzej predkosci Poznan - Wroctaw na
bazie linii Warszawa - £6dZ - Poznan/Wroctaw uzupetnione;
o kroétki tgcznik w okolicy Ostrowa Wikp. Datoby to poprawe
wykorzystania nowej linii na odcinkach o mniejszym obcigze-
niu a ponadto wigczytoby to wezet kalisko-ostrowski o duzej
populacji w system szybkich przewozéw potnoc-potudnie przy
zachowaniu oczywiscie funkcji istniejgcej linii Poznan - Wro-
ctaw przez Leszno.

3. Wigczenie kolei polskich w miedzynarodowy system kolei du-
zych predkosci, tak aby dojazd z Warszawy do stolic sgsied-
nich krajow wynositby od 3 do 5 godzin.

Celami w zakresie poprawy efektywnosci ekonomicznej kolei

w relacjach ponadregionalnych byto:

1. Koncentracja relacji pociggéw duzej predkosci z rdznych kie-
runkéw na nowych odcinkach linii. Tworzenie uktadéw Y i T to
typowa praktyka stosowana na $wiecie dla uzasadnienia in-
westycji w nowe linie i uzyskiwanie ich wysokiej efektywnosci,
zaréwno z punktu widzenia kosztow inwestycji jak i dochodéw
z eksploatacji linii. Zatozeniem optymalizacji trasowania no-
wych linii jest uzyskanie najwiekszej ilosci relacji z ich wyko-
rzystaniem. Podczas prac studialnych okazato sie, ze mozliwe
jest utworzenie konkurencyjnej relacji z Opola przez wezet
kalisko-ostrowski i £6dZ do Warszawy o czasie przejazdu nie-
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znacznie ponad 2 godziny. Pozwolitoby to takze na urucho-
mienie, po raz pierwszy w historii, konkurencyjnego czasowo
potaczenia kolejowego todzi i Opola.

2. Uzyskanie wysokiej konkurencyjnoSci w stosunku do trans-
portu lotniczego pod wzgledem czasu podrdzy. Zmniejsze-
nie predko$ci maksymalnej pociggéw do 250 km/h zamiast
320 - 350 jak planowano, moze negatywnie wptynaé na osig-
gniecie tego celu w relacjach miedzynarodowych do krajow
sasiednich. Linia Warszawa - £6dz - Poznaf/Wroctaw jest
tylko jednym z elementdw sieci kolei duzych predkosci TEN-T
z jednej strony do Pragi i Berlina a z drugiej do krajow bat-
tyckich. W konkurencji z transportem lotniczym podziat rynku
pomiedzy kolej a samolot jest silnie zalezny od czasu przejaz-
du kolejg [12]. Zrozumiate jest, ze kolej i lotnictwo powinny
w komplementarny sposob wspotpracowaé we wzajemnym
dowozie pasazerow ale na trasach Sredniej dtugo$ci kolej po-
winna uzyskiwag¢ priorytety inwestycyjne w celu ograniczenia
szczegblnie szkodliwego oddziatywania transportu lotniczego
na Srodowisko.

3. Krotkie czasy przejazdu oraz wysoka konkurencyjnoS¢ nowe;j
ustugi powinny doprowadzié¢ do braku potrzeby subsydiowa-
nia tych przewozéw, podobnie jak dla tej kategorii pociggdw
w innych krajach europejskich. Do$wiadczenia z eksploatacji
pociggdw duzej predkosci ED250 w ramach ustugi EIP, nawet
przy obecnie jeszcze niepetnym wykorzystaniu ich parametrow
wskazuje, ze jest to osiggalne. Przy duzej skali tych przewozow
oraz przy dobrym uksztattowaniu sieci kolei duzych predkosci
realne jest takze uksztattowanie cen biletow na akceptowal-
nym rynkowo poziomie.

W zakresie polityki regionalnej celami byty:

1. Aktywizacja bedacych poza zasiegiem gtownych magistrali ko-
lejowych i autostrad regiondw, co skutecznie zostatoby zapew-
nione w stosunku do Aglomeracji Kalisko-Ostrowskiej a takze
poprzez uzupetnienie istniejacej sieci kolejowej w stosunku do
potudniowo-zachodniej czeSci wojewddztwa tddzkiego.

2. Stworzenie infrastruktury linii duzych predkosci, ktéra mogta-
by byé wykorzystana dla lokalnych przewozéw ekspresowych.
Zgodnie z zatozeniami sieci TEN-T budowa linii duzych pred-

kosci ma na celu odblokowanie zdolnoSci przepustowej dla prze-

wozOow towarowych na gtownych magistralnych liniach konwen-
cjonalnych sieci TEN-T. Projekt linii Warszawa - £6dZ - Poznar/

Wroctaw umozliwia realizacje tego celu stwarzajac takze dodatko-

we mozliwosci zwigzane z wykorzystaniem linii duzych predkosci

na mniej obcigzonych ruchem pasazerskich odcinkach dla ruchu
ekspresowych pociggdw towarowych np. Poznah - wezet kalisko-

-ostrowski - Wroctaw dla relacji z wybrzeza szczecifskiego przez

Ostrawe na potudnie Europy oraz odcinka +6dz7 - wezet kalisko-

-ostrowski - Wroctaw i dalej do Pragi jako przedtuzenie linii Rail

Baltica.

Z przeprowadzonej w artykule analizy wynika, ze:

* budowa linii duzej predkoSci z Warszawy przez £6dz, wezet
kalisko-ostrowski do Poznania i Wroctawia i dalej do Berlina
i Pragi w ramach sieci TEN-T

% oraz utworzenie nowego korytarza kolejowego z Wroctawia
przez Kepno, Wielun, wezet Chorzew-Siemkowice do todzi
poprzez modernizacje istniejgcych linii oraz budowe odcinka
o dtugosci okoto 30 km z Wielunia do linii nr 131
bytoby rozwigzaniem bardziej efektywnym, przy nizszym kosz-

cie inwestycji, niz propozycje dotyczace infrastruktury kolejowej

zawarte w koncepcji CPK, zapewniajgcym w wiekszym stopniu



spetnienie istotnych wymogdw w zakresie poprawy ustug kole-
jowych, a takze osiggniecie waznych celow spoteczno-gospodar-
czych w aspekcie miedzynarodowym, krajowym i regionalnym.

Bibliografia

1. Analiza mozliwo$ci optymalizacji potaczen kolejowych potu-
dniowo-zachodniej czesci woj. tddzkiego z Lodzia. Praca IK nr
8397/34, Warszawa, 2018. Warszawa.

2. Buzatek, T., Raczynski, J. MozliwoSci wykorzystania planowa-
nych w Polsce linii duzych predkosci do ruchu regionalnego.
Technika Transportu Szynowego, tts 9/2016. 2018

3. Kierunki rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce. PKP PLK
S.A., Warszawa 2011.

4. Kierunkowy program linii duzych predkosci w Polsce. PKP.
Warszawa, 1995.

5. Komisja Europejska. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskie-
go i Rady (UE) nr 1315/2013 w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
i uchylajgce decyzje nr 661/2010/UE. 2013.

6. Koncepcja przebiegu trasy KDP wraz z lokalizacjg wezta in-
termodalnego w obrebie Aglomeracji Kalisko-Ostrowskiej. Za-
ktad Ustug Projektowych, Inwestycyjnych i Eksploatacyjnych.
Szczecin 2009.

7. North Sea-Baltic Core Network Corridor Study, The PROXIMA-
RE Consortium to the European Commission, Final Report.
Bruxelles. December 2014

8. Pomykata, A. Linia duzej predkosci Rail Baltica w aspekcie
rozwoju potgczen kolejowych w Europie Centralnej. tts Tech-
nika Transportu Szynowego. 2017, nr 11, s. 41-48.

9. Raczynski, J. Planowanie systeméw kolejowych w oparciu
0 koncepcje zagospodarowania przestrzennego. Konferencja
Rola kolei w poprawie dostepnosci transportowej regionow.
Instytut Kolejnictwa, styczer 20109.

10. Raczynski J., Pomykata A., Buzatek, T. Analiza mozliwosci opty-
malizacji potgczen kolejowych ptd.-zach. czesci woj. todzkiego
Z todzig. Praca IK nr 8397/34 Warszawa. 2018

11. Raczynski J., Pomykata, A., Buzatek T. Optymalizacja potaczen
kolejowych potfudniowo-zachodniej czesci wojewddztwa todz-
kiego z todzig. Problemy Kolejnictwa zesz. 182/2019.

12.Raczynhski J., Szarata A. The role of Polish infrastructural pro-
jects in creating railway network in Central Europe. Technika
Transportu Szynowego, 9EN/2018.

13. Raczynski J., Wrdbel, |., Pomykata A. Kierunki rozwoju kolei du-
Zych predkosci w Polsce. tts Technika Transportu Szynowego.
2010, nr 11-12, s. 44-54,

14. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr
1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. ustanawiajace instru-
ment ,tgczac Europe”, zmieniajgce rozporzadzenie (UE) nr
913/2010 oraz uchylajgce rozporzgdzenia (WE) nr 680/2007
i (WE) nr67/2010. 2013. S.I.: Dz.U.UE L 348 7 20.12.2013.

15. Siergiejczyk, Mirostaw (red.). Koleje duzych predkoSci w Pol-
sce. Warszawa: Wydawnictwo Instytutu Kolejnictwa, 2015

16. Strategja na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju Warszawa 2017
do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r.). Uchwata Rady Mi-
nistrow z dniu 14 lutego 2017 r. Str. 234: Dziat Transport.
Rys.17, Sie¢ kolejowa 2030, lotniska, porty, drogi wodne. Mo-
nitor Polski, 15 marca. 2017 r. poz. 260.

17. Studium trasowania linii kolejowych dla V>300 km/h (Berlin -)
Kunowice - Warszawa - Terespol - (Mifsk - Moskwa) na teryto-
rium RP. Kolprojekt na zlecenie Dyrekcji Generalnej PKP, 1993.

18. Studium wykonalnosci dla budowy linii kolejowej duzych pred-
kosci ,Warszawa - t6dZ - Poznan/Wroctaw”. IDOM, Warszawa
2013.

19. Uchwata Rady Ministrow Nr 173/2017 z 07.11.2017 w spra-
wie przyjecia Koncepcji przygotowania i realizacji inwestycji
Port Solidarno$¢é - Centralny Port Komunikacyjny dla Rzeczy-
pospolitej Polskiej. Zatgcznik 3 Potencjalne scenariusze roz-
woju sieci kolejowe;j .

20. Uchwata Rady Ministrow Nr 239/2011 z 13 grudnia 2011 r.
w sprawie przyjecia Koncepcji Przestrzennego Zagospoda-
rowania Kraju 2030. Dokument zataczony: Koncepcja Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju 2030. Ministerstwo Roz-
woju Regionalnego. Warszawa, grudzien 2011..

21. Uchwata Rady Ministréw Nr 276/2008 z 19 grudnia 2008 r.
W sprawie przyjecia strategii ponadregionalnej ,Programu bu-
dowy i uruchomienia przewozow kolejami duzych predkosci
w Polsce”. Ministerstwo Infrastruktury, Warszawa, pazdziernik
2008.

22.Wstepne studium wykonalnosci budowy linii duzych predkosci
Wroctaw/Poznan - £6dz - Warszawa, Centrum Naukowo-Tech-
niczne Kolejnictwa na zlecenie PKP PLK S.A., wrzesien 2005 r.

23.Wstepne studium wykonalno$ci dla przedtuzenia linii duzych
predkoSci Warszawa L6dZ - Poznan/Wroctaw do granicy
z Niemcami w kierunku Berlina oraz do granicy z Republika
Czeska w kierunku Pragi. Wykonawca IDOM w kooperacji z In-
stytutem Kolejnictwa. Warszawa 2015.

Autorzy:

mgr inz. Tomasz Buzatek - Biuro Strategii Miasta UML

mgr inz. Agata Pomykata - Instytut Kolejnictwa, doktorant Uni-
wersytetu Szczecinskiego

mgr inz. Jan Raczynski - Instytut Kolejnictwa

Analysis of variants of high-speed lines between todz and Wroctaw

In the plans to develop the Trans-European Transport Network
TEN-T for high-speed rail, the rail connection between t.6dz and
Wroctaw is an important element of the future system in Central
Europe. In connection with the future High Speed Rail Baltica
Line, it will be possible to create one of the longest railway cor-
ridors in Europe from Tallinn in Estonia (in the future also from
Helsinki after the construction of the tunnel under the Gulf of
Finland) through Poland to the Czechia and further to Germany.
In the Kalisz/Ostréw Wikp. Agglomeration, this corridor would
lead to Poznan and further to Berlin, where it would connect
to the German high-speed rail network [18]. The Kalisz-Ostrow
Wikp. Agglomeration has been identified on the basis of feasibil-
ity studies performed as one of the nodal points of this network.
The concept of the Central Transport Hub, which provides for
the direction of the railway network in Poland to serve the future
airport near Warsaw, does not provide for such a node. The arti-
cle analyzes the assumptions for designing the TEN-T network in
Poland in this region.

Keywords: transport, railway, region development, Ostrow Wikp., Kalisz.
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