Agata Pomykata

Uwarunkowania obstugi Centralnego Portu Komunikacyjnego

przez transport kolejowy

Budowa portu lotniczego pomigdzy Warszawq a todzig jest duzym
wyzwaniem logistycznym rowniez w zakresie zapewnienia spraw-
nego dowozu do niego pasazerow. Jego przewidywana lokalizacja,
w odlegfosci 30-50 km na zachdd od centrum Warszawy wpisuje
sie w Swiatowe trendy przenoszenia ucigzliwych dla otoczenia lot-
nisk poza tereny zurbanizowane. Warunkiem powodzenia catego
przedsiewziecia bedzie jednakze zapewnienie sprawnego i nieza-
wodnego transportu zarowno publicznego, jak i dojazdow indywi-
dualnych. Nowy port lotniczy bedzie porownywalny pod wzgledem
liczby obstugiwanych pasazerow do najwiekszych portow lotni-
czych Europy: Charlesa de Gaulle’a w Paryzu i we Frankfurcie. Oba
sg obstugiwane przez rozlegte sieci kolei duzych predkosci oraz
przez sprawny transport aglomeracyjny i regionalny. Rozwigzania
zagraniczne moga by¢ przyktadem dla opracowania docelowej ob-
stugi komunikacyjnej nowego portu lotniczego. Zagadnienia te sg
przedmiotem rozwazan w niniejszym artykule.

Wymagania dla systemu obstugi komunikacyjnej portu lotniczego
Rola modelu obstugi portu lotniczego
Przyjecie wtasciwego modelu obstugi komunikacyjnej portu lotni-
czego jest jednym z kluczowych elementdw zapewnienia powodze-
nia realizacji tego projektu. Prognozowana liczba pasazerow dla
Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) jest okreSlana na pozio-
mie 40-50 min pasazerdw rocznie. Tak duza skala przedsiewziecia
wraz z zaktadanym duzym zasiegiem oddziatywania portu wymaga
zapewnienia dogodnego dojazdu dla podrdzujgeych réznego rodza-
ju Srodkami transportu, zaréwno zbiorowego, jak i indywidualnego.
Mozna przyja¢ na podstawie analiz pordwnawczych z innymi
portami europejskimi, ze zasadnicza czes$é pasazerow bedzie po-
chodzié z najblizszego otoczenia portu tj. wojewddztw: mazowiec-
kiego i t6dzkiego. Dla tej grupy pasazeréw podstawowym Srodkiem
transportu powinna by¢ kolej aglomeracyjna lub regionalna. Po-
szerzenie oddziatywania CPK wymagatoby utworzenia dobrej sieci
pofaczen kolejowych dalekobieznych przynajmniej z wiekszoScia
regionéw Polski.

Podziat miedzygateziowy

Udziat kolei w obstudze portdw lotniczych jest zalezny od wielu
czynnikow, z ktérych najwazniejszym jest czas dojazdu do lotniska
i to w ukfadzie ,door- to-door”. Jezeli pasazer korzysta z transportu
publicznego zbiorowego, to z reguty podrdz odbywa sie co najmniej
dwoma Srodkami transportu. Dla pasazeréw spoza regionu war-
szawsko+6dzkiego kluczowe znaczenie w wyborze Srodka transpor-
tu jakim jest kolej, moze mie¢ krétki czas przejazdu, konkurencyj-
ny w stosunku do innych dziatéw transportu. Z przeprowadzonych
badan [3] wynika, ze istniejg progi czasu podrézy, powyzej ktérych
kolej traci skokowo udziaty rynkowe. Dominacja kolei wystepuje
przy czasach przejazdu do 1,5 godziny, a nastepnie jej udziaty spa-
daja szybko, aby przy czasie przejazdu powyzej 3 godzin nastapita
znaczna utrata konkurencyjnosci kolei na korzyS¢ transportu lot-
niczego. W tym przedziale czasowym pasazer aby dotrze¢ do CPK

Tab. 1. Udziat kolei w obstudze przyktadowych portow lotniczych [8]

. Liczba pasazerow Liczba pasazerow kolejowych rocznie
Port lotniczy lotniczych rocznie i ich udziaty w dojazdach
Paris CDG 65 min 4 min TGV (6,5%)
Frankfurt 60 min 10 min intercity (17%), 8,4 min aglo/regio (14%)

Uwaga: podziat gateziowy dla lotniska we Frankfurcie: 38% — samochad,
31% - kolej, 30% - samolot, 1% — autobus.

jako miejsca przesiadki na loty miedzynarodowe, skorzysta raczej
z samolotu linii krajowych.

W tab. 1 zostaty zestawione udziaty kolei dalekobieznej w ob-
studze portu lotniczego Frankfurt (FRA) i Paryz Charles de Gaulle
(CDG).

Stosunkowo wysokie udziaty kolei dalekobieznej w obstudze por-
tow lotniczych wymienionych w tab. 1 wynikaja z faktu ich obstugi
przez pociggi duzych predkosci. Gdyby analogiczny system kolei
duzych predkosci funkcjonowat w Polsce, mozna sie spodziewac, ze
postuzytby on do obstugi 5-10 min pasazeréw CPK rocznie.

Oznacza to, ze przy przewozach pasazeréw PKP Intercity w licz-
bie 40 min rocznie obecnie i przy 50 min potencjalnie mozliwych
w systemie kolei konwencjonalnej, a szacowanych na prawie
100 min przy funkcjonujgcym systemie kolei duzych predkosci,
udziat pasazeréw dojezdzajgcych do CPK bedzie na poziomie nieco
ponad 5%. Mozna zaryzykowa¢ stwierdzenie, ze dobry dojazd koleja
do portu bardziej stuzy¢ bedzie interesom CPK, niz przewoznikom
kolejowym.

Obstuga pociagami dalekobieznymi

Charakterystyka obecnej sieci kolejowej w Polsce

Obecna siec kolejowa w Polsce, z punktu widzenia potrzeb ruchu
dalekobieznego, charakteryzuje sie zbyt niskimi parametrami tech-
nicznymi w stosunku do wymagan w zakresie zapewnienia odpo-
wiedniej konkurencyjnosci kolei. Nawet po zakonczeniu realizacji
Krajowego Programu Kolejowego do 2023 r. Srednia predkosé
handlowa pociggdw z Warszawy do wiekszych oSrodkow miejskich
bedzie wynosi¢ ok. 100 km/h. Czasy podrézy z Warszawy do naj-
bardziej interesujacych z punktu widzenia rynku lotniczego aglome-
racji liczacych ponad 500 tys. mieszkancow tj. Krakowa, Katowic,
Wroctawia, Poznania czy aglomeracji tréjmiejskiej, beda wynosi¢
zasadniczo od 2 do 3,5 godziny. Nalezy wziagé pod uwageg, ze Polska
jest stosunkowo rozlegtym krajem, ale o ksztatcie wpisujacym sie
w okrag o Srednicy ok. 800 km, co sprzyja obstudze planowanego
portu lotniczego kolejg pod warunkiem, ze predko$¢ handlowa po-
ciggbw bedzie wynosi¢ przynajmniej na gtéwnych relacjach rzedu
200 km/h, co jest uwarunkowane powstaniem systemu kolei du-
zych predkosci.

Drugim aspektem, ktory wptywa na uksztattowanie systemu kole-
jowego w Polsce jest specyfika systemu osadniczego kraju, charak-
teryzujaca sie dosy¢ duza policentrycznoscia. Przewaga stolicy nad
innymi miastami pod wzgledem liczby mieszkarcow jest stosunko-
wo niewielka. Az 5 aglomeracji: krakowska, t6dzka, wroctawska,
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poznanska i tréjmiejska liczy po ok. 1 min mieszkancow. Ponadto
konurbacje §laska zamieszkuje ok. 3,5 min mieszkancow. Aglome-
racje te sg centrami regiondw, na bazie ktorych uksztattowata sie
historycznie struktura powigzan miedzyregionalnych, dla rozwoju
ktorych konieczna jest dobrej jakoSci obstuga transportowa. Poli-
centrycznoS¢ osadnictwa jest bardzo cenng cechg struktury prze-
strzennej, ktora pozytywnie wptywa na rozwdj gospodarczy kraju
i sprzyja jego rownomiernemu rozwojowi.

Zarébwno w Europie, jak i w Polsce wiekszo$¢é ruchu pasazer-
skiego dalekobieznego odbywa sie w korytarzach transportowych
obejmujacych najwigksze aglomeracje. Obecnie mozna wyrdznié
nastepujgce najwazniejsze korytarze kolejowe w Polsce:
¢ Szczecin-Poznan-Warszawa-Lublin,
Wroctaw-t6dZ/Czestochowa-Warszawa-Biatystok,
Gdansk-Warszawa-Katowice/Krakow,
Gdansk-Bydgoszcz-Lodz-Katowice,
Przemysl-Krakdow-Wroctaw-Poznan-Szczecin.

Nowa oferta PKP Intercity uksztattowana poprzez zrealizowanie
programu taborowego z lat 2012-2015 zawiera kolejne korytarze
0 zwiekszajacych sie w nich sukcesywnie przewozach:

¢ Poznah-t6dz-Krakow,

¢ Krakow-Kielce-Warszawa-0lsztyn,

¢ Bydgoszcz-Torun-Warszawa.

W relacjach tych przewozona jest wiekszoS¢ pasazerow kolei da-
lekobieznej w Polsce. Sie¢ korytarzy ma jednak liczne braki, przede
wszystkim jakoSciowe. Czasy przejazdu, szczegblnie w relacjach
wschod-zachod sa zbyt diugie i sytuacja nie ulegnie zmianie nawet
po zakoAczeniu trwajgcych obecnie procesow modernizacyjnych.
Jest to bardzo niekorzystna cecha systemu z punktu widzenia spéj-
noSci panstwa. Jednocze$nie powaznym zagrozeniem jest dalsze
cigzenie zachodniej czesci Polski do portdw lotniczych w zachodniej
Europie, co ograniczy zasieg oddziatywania CPK. Budowa nowej li-
nii duzej predkosci Warszawa-t.6dZ-Poznafh/Wroctaw radykalnie
skroci czas przejazdu z miast zachodniej Polski do Warszawy i do
miast wschodniej Polski. Jej budowa wiec jest tez warunkiem roz-
woju portu centralnego.
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Rys. 1. Gtowne korytarze transportowe dla przewozow dalekobieznych
w Polsce (stan 2017 r.). Opr. T. Buzatek.
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Plany rozwoju sieci kolejowej w Polsce a CPK

¢ Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T)

System kolejowy w Polsce nalezy rozpatrywaé w aspekcie Transeu-
ropejskiej Sieci Transportowej (TEN-T). Obejmuje ona najwazniejsze
linie kolejowe w Unii Europejskiej i powiazania z pafnstwami trzeci-
mi. Jest to przedmiot regulacji w rozporzadzeniach UE 1315/2013
i 473/2014. W zakres sieci TEN-T wchodza linie juz istniejgce oraz
planowane do budowy. Harmonogram inwestycji rozpatrywany jest
w perspektywie 2030 (sie¢ bazowa) i 2050 r. (sie¢ kompleksowa).
Dla ich realizacji przeznaczone sa $rodki z funduszu CEF (Connec-
ting Europe Facility, ,taczac Europe”) - wedtug Rozporzadzenia
1316,/2013 oraz inne $rodki pomocowe i kredyty.

Rozporzadzenia unijne sg w $wietle prawa zobowigzaniami
wspdlnotowymi. Ustanowienie sieci transeuropejskich jest przed-
miotem traktatu o Unii Europejskiej (polityka wspélnotowa w dzie-
dzinie sieci transeuropejskich). Istota zobowigzan wspdlnotowych
polega na realizacji wyznaczonych w nich zadanh przez panstwa
cztonkowskie, a ze strony Unii Europejskiej - na realizacji zobowia-
zaf finansowych w postaci udostepnienia dedykowanych Srodkéw.

Sie¢ bazowa TEN-T dzieli sie na pasazerskg i towarowa. Obie sg
istotne z punku widzenia CPK, gdyz zgodnie z zatozeniami oprécz
ruchu pasazerskiego, bedzie on obstugiwat tez ruch towarowy.
Mapy sieci TEN-T w Polsce sa przedstawione na rys. 2a, b.

Modernizacja sieci TEN-T w Polsce jest juz w trakcie zawanso-
wanej realizacji i wiekszo$¢ zadan dla niej zostanie ukorczona do
roku 2023.

W skiad sieci TEN-T wchodzg takze planowane linie duzych pred-
kosci, m.in. Warszawa-t6dZ-Poznan/Wroctaw, dla ktdrych niezbed-
ne studia wykonalnosci i inna dokumentacja zostaty juz wykonane
przy wykorzystaniu dedykowanych Srodkéw unijnych. Jest to bardzo
wazne wsparcie dla przysztego systemu transportowego CPK i jed-
noczesnie gwarancja finansowania inwestycji.

Powodzenie projektu CPK wigze sie z konieczno$cig wpisania
go w sieé¢ TEN-T. Przewidywana lokalizacja CPK pomiedzy todzig
a Warszawg nie powinna nastreczaé probleméw z odpowiednig in-
tegracja, gdyz pomiedzy tymi miastami zlokalizowane sa az 2 linie
sieci bazowej towarowej: linia nr 1 przez Koluszki oraz nr 3 do Po-
znania przez Kutno, a takze linia duzej predkosci Warszawa-+6dz-
Poznar/Wroctaw i dodatkowo autostrada A2.

Ponadto do sieci TEN-T pasazerskiej nalezy modernizowana
obecnie do parametréw duzych predkosci Centralna Magistrala
Kolejowa z Warszawy do Katowic i Krakowa. Wedtug wykonanych
studiow [6], linia ta bedzie przebiega¢ wraz z LDP Warszawa-t6dz-
Poznan/ Wroctaw do okolic Grodziska, a nastepnie kierowac sie
na potudnie do juz istniejgcego fragmentu CMK (stacja Korytow).

¢ Zatozenia projektu systemu kolei duzych predkosci w Polsce
System kolei duzych predkosci w Polsce, wedtug przyjetych studiow
wykonalnosci, opiera sie na wykorzystaniu linii duzych predkoSci
oraz linii konwencjonalnych, ktére po modernizacji bedg tworzyé
spojny system przewozéw dalekobieznych dla catego kraju. System
ten obejmie wiekszo$¢ duzych miast i regionow w Polsce liczacych
ponad 15 min mieszkancow [4].

Druga cecha tego systemu jest jego wigczenie w sie¢ miedzyna-
rodowa poprzez linie duzej predkosci z Polski do Republiki Czeskiej
i Niemiec oraz krajow nadbattyckich [2].

Trzecig ceche stanowig przyjete zatozenia w zakresie spodziewa-
nych czasow przejazdu pomiedzy gtéwnymi miastami i regionami.
Jednym z najwazniejszych elementdw determinujacych wielkos$é
przewozdw pasazerskich jest bowiem czas podrdzy po realizacji
inwestycji [7].
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Rys. 2. Sie¢ TEN-T bazowa: a) pasazerska, b) towarowa [2]. Opr. T. Buzatek

Zatozenia projektowe dla linii duzych predkosci wynikajg z przy-
jetych ramowych wymagan w zakresie czaséw przejazdu pomie-
dzy regionami Polski, ktére maja zapewnié ich dobra dostepnosé
transportowa, a dla przewoznika wysoka efektywnoS¢ ekonomicz-
ng systemu przewozowego.

0Ogolnie przyjete zasady w zakresie warunkow konkurencyjnosci
kolei i mozliwo$ci generowania nowego popytu na przewozy sa
zestawione w tabeli 2.

Dostepno$¢ aglomeracji z Warszawy przy czasie przejazdu po-
ciggiem okoto 1 godziny 30 minut oraz okoto 3 godzin dla stanu
przewidywanego w 2023 . i jako docelowego w 2030 r. jest przed-
stawiona na rys. 3a, b.

Budowa linii duzych predko$ci docelowo o tgcznej dtugosci
okoto 1305 km oraz modernizacja pozostatych gtéwnych linii ko-
lejowych w Polsce w zasadniczej czeSci do predkosci 160 km/h,
a w niektorych przypadkach do 200 km/h, umozliwi utworzenie
rozlegtej sieci efektywnych potgczen kolejowych.

Redukcja czasow przejazdu z Warszawy do wiekszo$ci miast
Polski bedzie osiagaé¢ nawet 50% w relacjach z wykorzystaniem
linii duzych predkosci (rys. 5). Jest to bardzo wazne z punktu wi-
dzenia nowego portu lotniczego, lokalizowanego praktyczne na
obszarze aglomeracji warszawskie.

Gtéwne korytarze transportowe jakie powstang na bazie linii
duzych predkosci ukierunkowane bedg zardwno na zapewnienie

potgczen regiondw z Warszawa, jak i na bezposrednie skomuniko-
wanie poszczegbinych regiondw, co zapewni rownowage w rozwoju
gospodarczym kraju.

¢ Perspektywiczne koncepcje rozwoju kolei w Polsce
W 2010 r. w zwigzku z toczaca sie dyskusjg na temat przysztoSci
systemu transportowego w Polsce, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
zamoéwito w Centrum Naukowo-Technicznym Kolejnictwa studium
Kierunkowy program rozwoju kolei duzych predko$ci w Polsce do
2040 r. [1] Jego celem byto wskazanie gtownych kierunkow rozwo-
ju krajowej sieci kolejowej 0 wysokich parametrach technicznych,
umozliwiajgcych stworzenie atrakcyjnej oferty przewozowe;.

Przedstawiona w dokumencie koncepcja rozwoju systemu kolei
duzych predkosci w Polsce w gtdwnych korytarzach transportowych
zostata powigzana z planami modernizacji sieci konwencjonalne;.
Wyszczegblnione propozycje nowych linii duzej predkoSci miaty by¢
w zatozeniach podstawg do dalszych studiéw w celu wyboru ich
najkorzystniejszego przebiegu oraz niezbednych konsultacji.

Wykonane prace studialne byty wypetnieniem zatozen kluczo-
wych dokumentéw w zakresie rozwoju Polski, w tym Koncepcji za-
gospodarowania przestrzennego kraju do 2030 r.

W rezultacie przeprowadzonych analiz zdefiniowane zostaty gtow-
ne korytarze w Polsce dla szybkiego ruchu pasazerskiego: nowe
linie duzej predkosci na odcinkach o duzym natezeniu ruchu, a na

Tah. 2. Czas podrozy a efekty spoteczno-gospodarcze i konkurencyjnosc kolei [7]

Czas przejazdu|  Efekty spoteczno-gospodarcze

Tworzy sie migdzyaglomeracyjny
rynek pracy i ustug generujacy
wzrost gospodarczy

Do okoto
1,5 godziny

15- Tworza sie aktywne wielostronne
okoto 3 godziny |powiazania gospodarcze

W zaleznosci od relacji powigzan
gospodarczych i spotecznych
tworza sie przyjazne warunki

dla zacie$nienia powigzan
spoteczno-gospodarczych

Powyzej
3 godzin

Wielkos¢ przewozow, konkurencyjnos¢ kolei
Stosunkowo réwnomierne obcigzenie po-
ciagéw przez caly dzien — mozliwe podroze
biznesowe w réznych porach dnia

Mozliwe podréze one-day-trip, szczegdlnie
cenione w podrozach biznesowych

Wraz ze wzrostem czasu powyzej 3 godzin
spada mozliwo$¢ popytu generowanego

Relacje Konkurencyjnos¢ kolei

Z Warszawy do najwiekszych miast Polski

w promieniu 300 km (m.in. Poznan, Wroctaw, Bardzo wysoka

Krakow, Katowice, Lodz, Lublin, Bialystok) | OMUrencyjnos kolei

Z miast zachodniej do miast wschodniej Wysoka

Polski (m.in. Poznan-Lublin/Biatystok, ko)rllkuren cvinosé kolei

Wroctaw-Bialystok/Lublin, Poznari—Krakéw) Y

Z Warszawy do miast w wojewddztwach . L
; . ! Malejaca konkurencyjno$é

przygranicznych (m.n. Sgczecm, koleijgz do bardzo n¥é+ych

Zielona Gora, Jelenia Gora, Zgorzelec, udzialéw rvkowveh

Zakopane, Rzeszow, Olsztyn, Gdarsk) rynkowy
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Systemy transportowe

Rys. 3. Dostepnos¢ aglomeracji z Warszawy: a) po realizacji Krajowego Programu Kolejowego po 2023 1. b) po utworzeniu systemu kolei duzych pred-

kosci w Polsce [7]. Opr. T. Buzatek
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Rys. 4. Czasy przejazdu z Warszawy do najwigkszych miast w Polsce po
realizacji programu kolei duzych predkosci [9]

mniej obcigzonych odcinkach linie zmodernizowane do wysokich
parametrw technicznych.

Korytarze z Wroctawia do Pragj i z Poznania do Berlina oraz prze-
dtuzenie linii CMK od Warszawy do Gdanska znalazty sie w Koncep-
¢cji zagospodarowania przestrzennego kraju do 2030 r. Ostatnia
z linii, planowana jeszcze w latach 70., zostata zaproponowana
w zmienionym przebiegu - od Ptocka zostata wytyczona przez Wto-
ctawek, Torun i dalej przez Kwidzyn i Grudzigdz do Gdanska, dzieki
temu duza grupa miast o stabej obecnie dostepnosci transporto-
wej uzyskatyby bardzo dogodne potgczenie o krétkim czasie prze-
jazdu nie tylko z Warszawa, a ponadto mozna bytoby wykorzystaé
nowa linie do szybkiego potaczenia Gdanska z Poznaniem i todzia.
W koncepcji tej znalazly sie takze nowe linie z Poznania do Szcze-
cina przez Gorzéw Wikp. i z Warszawy do Rzeszowa przez Lublin.

Zaproponowany uktad nowych linii oraz opartej na nich sieci
szybkich potaczen pasazerskich mialy takze w zatozeniach zapew-
ni¢ wysoka dostepnos¢ transportowg planowanego portu lotnicze-
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go, zlokalizowanego wg koncepcji z lat 70. w okolicy przeciecia linii
Warszawa-£6dZ-Poznan/Wroctaw oraz przedtuzonej do Gdanska
linii CMK i autostrady A2.

Koncepcja nowej sieci duzych predkosci zostata poddana kon-
sultacjom spotecznym na przetomie 2010/2011 r. i uzyskata ak-
ceptacje spoteczng z rekomendacjg prowadzenia dalszych analiz
w celu uszczegbtowienia przebiegu i parametréw planowych linii.

Obstuga ruchu towarowego

Nowy port lotniczy moze by¢ wykorzystywany takze do obstugi
przesytek towarowych. Specyfika tych ustug sprawia, ze wiekszos¢é
rynku ustug dowozowych nalezy obecnie do transportu samocho-
dowego. Jest on bardziej elastyczny i efektywny w warunkach roz-
proszonego rynku odbiorcow. Niemniej jednak mozliwosci obstugi
wiekszych przesytek np. towardw tatwo psujgcych sie przez trans-
port kolejowy moga pojawi¢ sie w przysztosci. Lokalizacja CPK na

2030

i
Rys. 5. Gtowne korytarze dla szybkich pofaczeri kolejowych na bazie linii
duzych predkoSci. Opr. T. Buzatek.




zachod od Warszawy w poblizu gtéwnych linii towarowych TEN-T
umozliwia ich wykorzystanie dla jego obstugi (rys. 2b). Ponadto
dobrze rozwinieta sieé linii kolejowych w tym regionie umozliwi
dowdz materiatow budowlanych i konstrukcyjnych w trakcie reali-
zacji prac budowlanych. W poZniejszej eksploataciji portu linie te
zapewnig dogodny dowéz paliwa i innych materiatéw eksploata-
cyjnych do portu lotniczego.

Obstuga regionalna i aglomeracyjna w obstudze portu lotniczego
Specyfika lokalizacji lotniska w regionie

Centralny Port Komunikacyjny wedtug zatozef ma zosta¢ zlokali-
zowany po zachodniej stronie aglomeracji warszawskiej. Ma stuzy¢
do obstugi zaréwno aglomeracji warszawskiej jak i todzkiej. Na pod-
stawie poréwnan z zagranicznymi portami lotniczymi o podobnej
specyfice mozna przyjac, ze zasadnicza czes¢ podroznych korzysta-
jacych z portu lotniczego bedzie pochodzié¢ z obydwu aglomeracji.
Z tego powodu szczegblnie istotnym zagadnieniem jest zapewnie-
nie szybkiego i niezawodnego $rodka transportu do najblizszego
otoczenia portu. Przy dobrym skomunikowaniu lotniska, kolejg
regionalna i aglomeracyjng moze podrézowaé nawet do 30% pasa-
zeréw portu lotniczego. Taki rezultat osiggnieto w Krakowie i jest to
jeden z najlepszych rezultatéw w Europie.

Przy zatozeniu 50 min pasazeréw CPK w ciggu roku, koleje:
aglomeracyjna i regionalna powinny przewiez¢ tgcznie okoto 15
min pasazerdw portu w ciggu roku. Nie jest to duza liczba w po-
rownaniu z tgczng liczbg pasazerow, ktéra zostata przewieziona
w 2016 r. przez spdtki: Koleje Mazowieckie, SKM Warszawa, £odz-
ka Kolej Aglomeracyjna i Przewozy Regionalne (na terenie woje-
wodztwa mazowieckiego) - okoto 95 min. Dojazdy do portu lotni-
czego stanowityby okoto 15% catego wolumenu przewozéw w obu
wojewddztwach.

Centralny Port Komunikacyjny lokalizowany jest pomiedzy War-
szawa a todzig w uktadzie komunikacyjnym, ktéry w tym regionie
jest szczegblnie dobrze rozwiniety. Przechodza przez niego gtow-
ne linie kolejowe krajowe i miedzynarodowe. Tworzg one gtéwne
korytarze transportowe obu aglomeraciji. Linie te sg intensywnie
wykorzystywane do przewozéw aglomeracyjnych i regionalnych oraz
dalekobieznych, ale w godzinach szczytu osiagaja kres zdolnosci
przepustowych. Pomiedzy tymi liniami planowana jest linia duzych
predkosci z Warszawy do Lodzi, ktéra docelowo powinna przejgé
ruch dalekobiezny z obu linii i zwolni¢ ich zdolno$¢ przepustowg dla
zwiekszonego ruchu regionalnego i aglomeracyjnego.

Zaznacza sie, ze stacja portu lotniczego zlokalizowana przy linii
gtéwnej kolejowej jest tylko jednym z rozwiazan obstugi dojazdow
do lotniska. Mozliwym rozwigzaniem, przy wiekszej
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Rys. 6. Gidwne korytarze dla budowy linii duzych predkosci [7]

Tab. 4. Podsystemy transportowe dla Makroregionu Centralnego

Podsystem Zasieg terytorialny Liczba mieszkancow
Makroregion Centralny ;N\zg!’xggmowgégmecme 7.8 min
Warszawsko-Lodzki aglomeracja warszawska, - 47min
Obszar Funkcjonalny | aglomeracja todzka i 9 powiatow ’
aglomeracja miasto Warszawa . 28 min
warszawska i 49 okolicznych gmin ’
aglomeracja todzka miasto £0dz i 18 okolicznych gmin 1,1 min

Zrodto: oprac. wiasne na podstawie danych GUS.

c) aglomeracja warszawska,
d) aglomeracja todzka.

Podziat ten odzwierciedla zréznicowanie probleméw komunika-
cyjnych zwigzanych z doptywem pasazeréw do portu lotniczego.

Motzliwosci obstugi kolejowej regionu w dojazdach do portu lotniczego
¢ Obstuga aglomeracji warszawskiej

Zakfada sie, ze nowy port lotniczy bedzie odlegly od centrum War-
szawy 0 ok. 30-50 km. Lokalizacja ta w poréwnaniu z lokalizacja
lotniska im. Fryderyka Chopina wydaje sie by¢, w opinii mieszkan-

odlegtosci od linii jest kolejka lotniskowa kursujaca
od portu do stacji przesiadkowej przy linii kolejo-
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wej gtownej lub wykorzystanie tacznicy od tej linii || o i el
do portu. [ Ty [

_
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Podsystemy transportowe dla regionu

Dla potrzeb niniejszego opracowania przyjeto 4

podsystemy, ktore obejmuja najblizsze otoczenie

portu:

a) Makroregion Centralny obejmujacy woj. ma-
zowieckie i tddzkie, wedtug nomenklatury UE
- NUTS 1,

b) Warszawsko-todzki Obszar Funkcjonalny obej-
mujacy aglomeracje warszawska i 16dzkg oraz

pas osadniczy pomiedzy nimi bedacy w zasiggu  L*- v i

-ﬂ.qf DP Warssawa - Katewat ki 1

ich oddziatywania, Rys. 7. Otoczenie transportowe dla lokalizacji centralnego portu lotniczego. Opr. T. Buzatek.
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cow Warszawy - potencjalnych pasazeréw, mniej dogodna jako ze
dojazd do obecnego lotniska jest stosunkowo fatwy z réznych punk-
tow Warszawy. Nie ma jednak istotnych, technicznych probleméw,
aby zapewnié wygodng komunikacje kolejowg z centrum Warszawy
do CPK w czasie rzedu 15-20 min. Rozwigzania wymaga utworze-
nie systemu powigzan z komunikacja miejska wraz odpowiednia
infrastrukturg w weztach przesiadkowych, co bedzie warunkowaé
stopien atrakeyjnosci podrdzy pociggiem do lotniska.

¢ Obstuga aglomeracji fodzkiej

Odlegtos¢ CPK od centrum todzi wynosié¢ bedzie ok. 100 km.
Obecne potgczenie kolejowe Lodzi z Warszawg liniami nr 1i 17 nie
bedzie zapewniato dostatecznie krotkiego czasu przejazdu na lot-
nisko. Szacuije sie, Ze czas dojazdu tymi liniami wynositby ponad 1
godzine. Rozwigzaniem bytoby wykorzystanie do dojazdu na lotnisko
planowanej linii duzych predkoSci przy czasie przejazdu ok. 20 min.
Poniewaz aglomeracja jest dosyé rozlegta (wpisuje sie w okrag
o $rednicy ok. 40 km), wazna role w dojazdach na lotnisko powin-
na spetniaé Lodzka Kolej Aglomeracyjna dowozaca pasazerow do
punktow przesiadkowych do pociggdw zmierzajgcych do lotniska.

¢ Obstuga Warszawsko-todzkiego Obszaru Funkcjonalnego
Pomiedzy aglomeracjami tddzkg i warszawska rozcigga sie pasmo
osadnicze o szerokoSci kilkudziesieciu kilometrow z miastami
o wielkosci rzedu kilkudziesieciu tysiecy mieszkancow, ktére cigza
gtownie do Warszawy. Miasta te s zlokalizowane badz przy linii
kolejowej nr 1 (L6dZ-Koluszki-Warszawa), badz linii nr 3 (Poznan-
Kutno-Warszawa). Optymalnym rozwigzaniem dojazdu mieszkan-
cow tego regionu na lotnisko jest wykorzystanie tych linii dla za-
pewnienia potgczenia systemem facznic z lotniskiem.

¢ Obstuga catego Makroregionu Centralnego

Oba wojewodztwa wchodzace w skiad makroregionu sg stosunkowo
rozlegte, ale z rozbudowanymi sieciami kolejowymi ukierunkowany-
mi na stolice wojewddztw. Do podrézy na lotnisko mieszkancy tych
wojewodztw w zatozeniu beda wykorzystywali wezty przesiadkowe
w stolicy wojewodztwa. W tym uktadzie nalezy zatozy¢, ze duza cze$é
mieszkancow z peryferyjnych regionéw wojewodztw skorzysta z ko-
munikacji indywidualnej samochodem, zapewniajgcej krotsze czasy
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przejazdu bez przesiadek, badZ tez poprzez system dojazdow auto-
busowych, takze dedykowanych specjalnie do dojazdéw do lotniska.

Organizacja ruchu

Organizacja ruchu pociggdw na liniach obstugujacych lotniska
cechuje szczegblna specyfika. Przede wszystkim wymagana jest
duza czestotliwoS¢ kursowania pociggéw. Duze porty lotnicze ob-
stugiwane sa zazwyczaj z czestotliwoscig 10-15 min. Port lotniczy
im F. Chopina obstugiwany jest przez 4 pary pociggdw na godzine:
2 przez dworzec centralny w Warszawie (dalekobiezny) i 2 przez
dworzec lokalny Warszawa SrodmieScie. Czestotliwo$é pociagdw
z Warszawy do przysztego portu lotniczego nie powinna by¢ mniej-
sza, niz do obecnego portu.

W zalezno$ci od ostatecznej lokalizacji portu lotniczego, do
dojazddw z centrum Warszawy moga by¢ wykorzystane istniejgce
linie nr 1 (kierunku Koluszek i Katowic) i nr 3 (w kierunku Kutna
i Poznania). Zaletg takiego rozwigzania bytaby mozliwo$¢ obstugi
miejscowosci pomiedzy Warszawa i portem lotniczym. Podobnie
mozna bytoby wykorzystaé do dojazdéw z todzi linii nr 17 i nr 1.

Mozliwe jest wykorzystanie do dojazdow z Warszawy do portu
lotniczego takze linii duzej predkosci. Nalezy jednak wzigé pod uwa-
ge skierowanie na te linie w przysztosci pociagdw w strone todzi,
Wroctawia, Poznania, Katowic, Krakowa i Bydgoszczy, co w odle-
glej perspektywie, w wyniku saturacji, znaczaco ograniczy te moz-
liwosci. Nalezy zatozy¢ zatrzymywanie sie czeSci pociggdw duzych
predkosci na stacji przy porcie lotniczym, co zwtaszcza w przypadku
podroznych przybywajacych z odlegtych krancow Polski bezposred-
nim pociggiem, mogtoby byé duzym utatwieniem.

Systemy kolejowe obstugujace porty lotnicze powinna cechowaé
bardzo wysoka niezawodno$¢. W przypadku powstania usterek po-
winny by¢ one szybko lokalizowane i niwelowane, a na czas przerw
w ruchu powinny byé zapewnione objazdy lub komunikacja zastep-
cza np. autobusowa. Wymaga to zastosowania uktadéw torowych
na liniach dojazdowych do portu lotniczego, umozliwiajgcych ela-
styczne reagowanie na zaktdcenia w ruchu.

Przystosowanie taboru
Zasadniczo nie ma typowych, szczegblnych wymagan dla taboru ob-
stugujacego porty lotnicze. Ich wyposazenie oraz komfort dla pasa-
zerdw jest zalezny od klasy pociggu i dtugosci relacji. Z reguty
jednak pociaggi kierowane na trasy do obstugi lotnisk posiadajg
rozplanowanie wnetrza umozliwiajace przewozenie duzej ilosci
bagazu oraz mozliwej szybkiej jego alokacji. Wagony wyposaza
sie w drzwi o duzej szerokoSci, a wysokoS¢ wyjScia z wagonu
odpowiada wysokosci perondw. Wspétcze$nie produkowany
tabor jest wyposazony w systemy informacji wizualnej na czy-
telnych i dobrze zlokalizowanych monitorach. Coraz powszech-
niejsze jest przekazywanie biezacej informacji o lotach i sytuacji
na lotnisku bezpo$rednio do systemu informacji w pociagu.
PredkoS¢ pociggdw, ktore beda kursowaé po liniach kon-
wencjonalnych, powinna wynosié 160 km/h, a pociagdw ko-
rzystajgcych z linii duzej predkosci - co najmniej 250 km/h
z mozliwoscig zasilania z 2 systemow zasilania trakcyjnego:
3 kV pradu statego standardowego dla linii konwencjonalnych
w Polsce oraz 25 kV pradu przemiennego stosowanego na li-
niach duzej predkoSci bardziej wydajnego energetycznie i niz-
szych kosztach eksploatacji.

Whioski
Integracja portu lotniczego z regionalna, krajowa i miedzynaro-
dowa siecig kolejowa jest jednym z kluczowych elementéw po-



wodzenia przedsiewziecia. Aktualna sieé kolejowa po zachodniej
stronie Warszawy jest stosunkowo dobrze rozbudowana ale bedzie
wymagaé wzmocnienia poprzez budowe nowego szybkiego pota-
czenia z kodzig i z zachodnig Polska. Jest to warunek efektywnego
wiaczenia tej czeSci kraju w zasieg oddziatywania CPK.

W analizach bedacych podstawa do sporzadzenia projektu kolei
duzych predkosci stwierdzono, ze warunkiem lepszej integracji re-
gionéw zachodniej Polski z regionami centralnym i wschodnimi jest
radykalne skrocenie czasu przejazdu przede wszystkim z Poznania
i Wroctawia do Warszawy. Jest to zgodne takze z warunkami dobre-
go skomunikowania CPK. Nawet po modernizacji obecna siec kole-
jowa nie spetni tych oczekiwan. Dla wtaczenia planowanego portu
lotniczego w krajowg sieé kolejowa i zapewnienia jego efektywnej
obstugi istotna jest jego lokalizacja w poblizu linii duzych predkosci.

Potgczenia CPK z regionami wschodniej Polski mogg byé realizo-
wane poprzez modernizowane obecnie linie z Warszawy do Lublina
oraz Biategostoku.

Potudniowe regiony Polski bedg miaty dobre skomunikowanie
z CPK przy wykorzystaniu modernizowanej do parametréw duzych
predkosci Centralnej Magistrali Kolejowej. Linia ta zgodnie z przygo-
towanymi planami ma taczy¢ sie z linig Warszawa-t6dz- Poznan/
Wroctaw w okolicy Grodziska Maz., a wiec w poblizu potencjalnej
lokalizacji CPK.

Potgczenie regiondw pétnocnej Polski z CPK moze byé zreali-
zowane poprzez linie z Warszawy do Gdanska i Olsztyna, ktorych
modernizacje znajduja sie w fazie koAcowej. Potencjalnie mozliwa
jest w dalszej perspektywie budowa linii z Warszawy do Gdanska,
jak wstepnie planowano jeszcze w latach 70. ub. wieku. Dla linii
tej dokonano korekty trasy poprzez skierowanie jej od Ptocka do
Torunia i dalej w kierunku Gdanska przez Grudzigdz i Kwidzyn [1].
Obstuga regionu kujawskiego do tego czasu moze by¢ dokonywa-
na poprzez czeSciowe wykorzystanie nowej linii duzych predkosci
w kierunku todzi i kierowanie pociggéw na istniejaca linie nr 2 do
Kutna i dalej przez Wtoctawek do Bydgoszczy. Linie te znajdujg sie
obecnie w fazie modernizacji lub przygotowania do modernizacji.

W zakresie obstugi ruchu regionalnego i aglomeracyjnego istotna
jest finalna lokalizacja lotniska. Sie¢ kolejowa na zachdd od War-
szawy jest dobrze rozwinieta i opiera sie na dwoch liniach krajo-
wych: 11i 3, juz obecnie intensywnie wykorzystywanych dla ruchu
regionalnego i aglomeracyjnego. Nowa linia duzej predkosci z War-
szawy do Poznania i Wroctawia przez £6dZ moze by¢ takze wykorzy-
stana do ekspresowych pociggdw dojazdowych do portu lotniczego.

Podsumowujgc:

Zaktadana wielkoS¢ potokow pasazeréw w CPK wymaga, aby
istotna ich cze$é byta obstugiwana przez transport publiczny.
W przeciwnym wypadku - duzy udziat dojazdéw samochodem moze
przyczynié sie do nadmiernej kongestii w uktadzie drogowym wokét
portu lotniczego.

Planowane centralne potozenie CPK umozliwia wykorzystanie
sieci kolejowej do jego efektywnej obstugi. Obecna sieé kolejowa
jednak ze wzgledu na niskie parametry techniczne wymaga uzupet-
nienia o linie duzych predko$ci, zwtaszcza w kierunku zachodnim
i potudniowym. Jest to takze warunek zwigkszenia zasiegu oddziaty-
wania lotniska i przyciagniecia regiondw Polski cigzacych do innych
lotnisk zagranicznych.

Integracja portu lotniczego z systemem kolejowym jest warun-
kiem, co pokazujg doSwiadczenia zagraniczne, dobrej i niezawod-
nej jego obstugi. Transport kolejowy w dobrze rozwinietych syste-
mach moze mie¢ nawet ok. 30% udziatu w obstudze lotniska. Kolej
dalekobiezna w obstudze najwiekszych lotnisk w Europie ma udziat
od 6 do 17%, przy czym sa to systemy wykorzystujgce linie duzych

predkosci z portem lotniczym potozonym w bezposredniej bliskoSci
dworca kolei duzych predkosci (Niemcy, Francja).

Centralny Port Komunikacyjny funkcjonowaé bedzie w otoczeniu
istniejacej sieci kolejowej w Polsce, ktorej gtowne linie nalezg do
sieci TEN-T. Utatwia to zapewnienie wysokiego poziomu dostepnosci
transportowej zarowno w aspekcie przewozow pasazerskich, jak
i towarowych. Pozwala to takze zaktadaé wykorzystania Srodkéw
unijnych na rozbudowe istniejgcych oraz budowe nowych, wysokiej
jakosci potaczen kolejowych.

Projekt budowy CPK i systemu kolei duzych predkosci sg wza-
jemnie komplementarne i wsp6lnie zapewnia znaczacg poprawe
dostepnosci transportowej oraz spdjnosci Polski.
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Service requirement of the central airport by the rail transport

Construction of the airport between Warsaw and £460dZ is the greatest
logistic challenge within the scope of ensuring efficient transfer of pas-
sengers to the airport. Its predicted localization, in the distance of 30-
50 km to the west of the centre of Warsaw fits in world trends in the the
scope of transfering airports that are burdensome for the environment
beyond urbanised areas. However providing the efficient and reliable
public and individual transport will be a precondition for success. The
new airport will be comparable in terms of the number of served pas-
sengers to the biggest European airports: Charles de Gaulle in Paris and
the one in Frankfurt. Both these ports are supported by extensive high
speed railway networks, as well as by efficient agglomerative and re-
gional transport. Foreign solutions can be useful indications for drawing
up the target communications service of the new airport. These issues
are a subject of deliberations in the article.
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