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Wykaz skrotow

B+R (ang. bike and ride) — zostaw rower i jedZ transportem publicznym (infrastruktura
umozliwiajgca bezpieczne pozostawienie roweru i przesiadke na inny $rodek
transportu, najczgsciej SZynowy)

BPNT — Bydgoski Park Naukowo Technologiczny

CMK  — Centralna Magistrala Kolejowa (linia nr 4 Grodzisk Mazowiecki—Zawiercie, be-
daca czgécig migdzynarodowej trasy E65)

CPK — Centralny Port Komunikacyjny (obejmuje centralne lotnisko i stacje¢ kolejowa,
polaczone z siecia linii KDP)

DSDiK — Dolnoslaska Stuzba Drog i Kolei

EIP — Express InterCity Premium (marka handlowa pociggow pasazerskich z kategorii
ekspresow)
GP — granica panstwa

KAZM - Kolej Aglomeracyjna Zaglebia Miedziowego

KDP  — Koleje Duzych Predkosci

KPO — Krajowy Program Odbudowy i Zwigkszenia Odpornosci

KPZK 2030 — Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju do 2030 roku
LGOM - Legnicko-Glogowski Okreg Miedziowy

MW — Magistrala Weglowa (obejmuje linie nr 131 na odcinku Chorzéw Batory—Nowa
Wie$§ Wielka i nr 201 Nowa Wie§ Wielka—Gdynia Port)

MO — Magistrala Odrzanska, zwana tez Nadodrzanska (linia nr 273 Wroctaw—Szcze-
cin)

MP — Magistrala Portowa (planowane potaczenie konurbacji gérnoslasko-zagtebiow-

skiej z portami w Gdansku i Swinoujsciu)
PBP — Rzadowy Program budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych
PID — Program Inwestycji Dworcowych

PKA — Podkarpacka Kolej Aglomeracyjna
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PKM  — Pomorska Kolej Metropolitalna
PLK — Polskie Linie Kolejowe

P+R (ang. park and ride) — zaparkuj samochdd i jedZ transportem publicznym (infrastruk-
tura umozliwiajgca bezpieczne pozostawienie samochodu i przesiadke na inny
srodek transportu, najczgsciej szynowy)

PMT — Pasazerski Model Transportowy

podg.  — posterunek odgatezny

SP-P — studium planistyczno-prognostyczne

STES  — studium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowe

TEN-T - Transeuropejska sie¢ transportowa (ang. Trans-European Transport Networks)

TINA  — program UE dotyczacy oceny potrzeb w zakresie infrastruktury transportowej
(ang. Transport Infrastructure Needs Assessment)

WKD  — Warszawska Kolej Dojazdowa

WMS - wezel matopolsko-§laski

WWK  — warszawski wezet kolejowy

WWT  — wskaznik wydtuzenia trasy

ZE PAK — Zespo6t Elektrowni Patnow—Adamoéw—Konin

SRK — sterowanie ruchem kolejowym



Wstep

Hipotezy, cele i zakres badan

Kolej w Polsce wchodzi w nowy etap rozwoju — nie tylko modernizuje si¢ gtdwne
szlaki i odtwarza wczesniej zlikwidowane, ale rowniez kresli si¢ plany budowy no-
wych linii, zarowno konwencjonalnych, jak i kolei duzych predkosci. Sa to konieczne
dziatania, aby kolej mogta sprosta¢ wspotczesnym wymaganiom i lepiej zaspokajaé
potrzeby przewozowe. Zwigkszenie roli transportu kolejowego w znacznym stopniu
ograniczy szkodliwy wptyw transportu na srodowisko, przyczyniajgc si¢ do spowol-
nienia zmian klimatycznych.

O ile rozw¢j i regres sieci kolejowej w Polsce zostat dobrze zbadany i opisany
w literaturze geograficznej, to jej aktualna faza rozwoju nie doczekata si¢ jeszcze
kompleksowego opracowania — niniejsza monografia ma uzupetnié t¢ luke. Podstawe
do podjecia tego tematu stanowity badania nad funkcjonowaniem transportu kolejo-
wego w Polsce prowadzone od kilkunastu lat przez autora tego opracowania.

Postawiono hipoteze, ze w planowanych nowych liniach kolejowych sg odcinki,
ktore nie majg uzasadnienia w konteks$cie zapewnienia optymalnych potaczen mig-
dzy miastami, nie planuje si¢ natomiast rozbudowy linii kolejowych lub ich odcin-
kéw zagrozonych kongestig. Sformutowano takze hipotez¢ pomocnicza — przyjeto,
ze regionalizacja infrastruktury kolejowej wptywa pozytywnie na poprawe dostepu
do kolei oraz lepsze dopasowanie transportu kolejowego do lokalnych potrzeb.

Przyjeto dwa glowne cele badan:

1. Ocena obecnego stanu infrastruktury kolejowej 1 planow jej rozbudowy w kon-
tek$cie zapewnienia dostepu miast i gmin do transportu kolejowego oraz po-
prawy potaczen pomigdzy miastami.

2. Wskazanie dziatan stuzacych zapewnieniu jak najwigkszej liczbie mieszkancow
dostepu do transportu kolejowego oraz pogodzeniu potrzeb przewozow towaro-

wych i pasazerskich.



12 | Wstep

Pierwszy z postawionych celow ma charakter poznawczy, za§ drugi aplikacyjny.
W ich kontekscie kluczowa wydaje si¢ odpowiedz na cztery pytania badawcze:

1. W jakim stopniu istniejaca infrastruktura kolejowa jest dostosowana do wspot-
czesnych potrzeb przewozowych osob i towarow?

2. W jakim stopniu istniejgce pasazerskie stacje kolejowe w Polsce sg zintegrowane
z dworcami autobusowymi, portami lotniczymi i terminalami promowymi?

3. Czy 1 w jakim stopniu planowane inwestycje kolejowe przyczynig si¢ do po-
prawy dostepu miast i gmin do transportu kolejowego oraz polaczen migdzy-
miastowych?

4. Gdzie jeszcze wystepujg braki w infrastrukturze kolejowe;j?

Problematyka podjeta w monografii wpisuje si¢ w nurt badan nad rozwojem
infrastruktury kolejowej w Polsce. Skoncentrowano si¢ na ocenie obecnej infrastruk-
tury i planéw jej rozbudowy pod katem zapewnienia potaczen pomigdzy miastami
oraz poprawy dostepu miast i gmin do transportu kolejowego. Wskazano ponadto
potencjalne kierunki rozwoju sieci kolejowej. Za stan wyjsciowy w przedstawianej
analizie przyjeto rok 2020, przy czym w czesci retrospektywnej (pkt 1.2) przedsta-
wiono rys historyczny funkcjonowania transportu kolejowego na obecnym teryto-
rium Polski, za§ w czesci dotyczacej plandw (pkt 3.2) uwzgledniono perspektywe do
okoto 2040 roku.

Przedstawione w pracy zagadnienia zostaty podzielone na trzy powigzane z soba
dziaty: uwarunkowania, potencjal i perspektywy (ryc. W.1).

W monografii omoéwiono nastepujace zagadnienia:

1. Stan infrastruktury kolejowej w Polsce — zaréwno liniowej (uwzglgdniono: dtu-
gos$¢ 1 gestose sieci, linie migdzynarodowe i korytarze TEN-T, zarzadce infra-
struktury kolejowej, elektryfikacje, liczbe tordéw, wyposazenie w urzadzenia
sterowania ruchem kolejowym), jak i punktowej (uwzgledniono: stacje pasazer-
skie 1 towarowe, punkty fadunkowe i terminale przetadunkowe) oraz poziom
integracji kolejowych stacji pasazerskich z dworcami autobusowymi.

2. Badania wlasne dotyczace dostgpu gmin i miast do transportu kolejowego,
zuwzglednieniem podziatu na transport pasazerski i towarowy, potaczen kolejo-
wych w wybranych relacjach migdzymiastowych (mi¢dzy miastami wojewodz-
kimi i miedzy miastem wojewdodzkim a powiatowymi w danym wojewodztwie),
z wykorzystaniem wskaznika wydluzenia trasy oraz mozliwej zmiany w tym
zakresie po przeprowadzeniu planowanych inwestycji.

3. Kierunki rozwoju transportu kolejowego po 2020 roku wskazywane w najwaz-

niejszych dokumentach na poziomie unijnym i krajowym.
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4. Plany rozbudowy infrastruktury kolejowej w Polsce zawarte w dokumentach
rzadowych, planach zarzadcow infrastruktury kolejowej oraz réznego rodzaju
koncepcje wysuwane przez wladze samorzadowe.

5. Ocena planowanych inwestycji oraz autorskie propozycje uzupetnienia sieci ko-

lejowe;.

Metody badawcze i materiaty zrédtowe

Przy opisie i ocenie istniejacej infrastruktury kolejowej w Polsce wykorzystano
wyniki przeprowadzonych do tej pory badan, ktore dotyczyly m.in.: towarowego
transportu kolejowego (Bochenski, 2016a), dostepu do transportu kolejowego: miast
(Bochenski, 2016b), zaktadow przemystowych (Bochenski, 2016¢), parkow i stref
przemystowych (Bochenski, 2018b), portow morskich (Bochenski, Palmowski, 2015)
oraz rozmieszczenia stacji pasazerskich i dworcow kolejowych (Bochenski, 2017a),
a takze infrastruktury transportu intermodalnego (Bochenski, 2018c) w Polsce. Ana-
liza przeprowadzona w monografii zostata oparta na zestawie kryteriow dostepno-
$ci infrastruktury kolejowej zaproponowanych przez P. Rosika i A. Ciechanskiego
(2013), obejmujacych dwie grupy miernikow i wskaznikéw. Pierwsza obejmuje
miary wynikajace z zagospodarowania infrastrukturg liniowa (dlugos¢ i gestosé
sieci, liczba torow, elektryfikacja, dopuszczalne predkosci, wyposazenie w urzadze-
nia zabezpieczenia ruchu kolejowego, przepustowos¢). Dostarczaja one informacji
o mozliwo$ciach wykorzystania transportu kolejowego oraz majg zastosowanie przy
planowaniu zmian parametroéw linii kolejowych. W drugiej grupie znalazty si¢ nato-
miast mierniki dostepnosci handlowej sieci kolejowej, tj.: liczba punktéw handlowych
(stacji, przystankéw, punktéw tadunkowych, punktow obstugi pasazera i ich wypo-
sazenia oraz $rednie odlegtosci do nich i $rednia liczba zakladéw przemystowych
przypadajacych na jeden punkt tadunkowy, a takze wskaznik dostepnosci potencja-
lowej). W grupie tej nalezatoby jeszcze uwzgledni¢ terminale intermodalne (zar6wno
liczbe, jak i $rednig odlegtos¢ do nich). W poréwnaniu z badaniami Rosika i Cie-
chanskiego (2013) w niniejszej analizie, zamiast przepustowosci uwzglgedniono dane
o $redniodobowym ruchu pociggdw, nie obliczano takze dostepnosci potencjatowe;'.

! Wskaznik ten opracowany przez zespot z IGiPZ PAN byl szeroko omowiony i analizowany
(np. Komornicki i in., 2010; Rosik, 2012; Rosik i in., 2017), dlatego w niniejszym opracowaniu
skupiono uwage na innych aspektach.
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Jednoczeénie w niniejszej analizie uwzgledniono rozmieszczenie 1 charakterystyke
terminali intermodalnych.

Na podstawie przeprowadzonej analizy stanu infrastruktury dokonano oceny
linii i stacji kolejowych oraz terminali intermodalnych w Polsce — kryteria tej oceny
wskazano w tabeli W.1. Umozliwilo to dokonanie podziatéw i typologii wybranych
elementéw infrastruktury.

Tabela W.1. Kryteria oceny infrastruktury kolejowej

Rodzaj infrastruktury Kryteria oceny

przypisane znaczenie linii (mi¢dzynarodowe, krajowe, pozostate),

Linie kolejowe . N
natgzenie ruchu pociagow

towarowe | dominujgca funkcja i natezenie ruchu pociaggow

Stacje kolejowe - - - -
pasazerskie | obslugiwane kategorie pociaggow

parametry techniczne (tj. roczne zdolnosci przetadunkowe, dtugosé¢
Terminale intermodalne torow tadunkowych, rodzaj urzadzen przetadunkowych), mozliwosci
obstugi przewozow intermodalnych, lokalizacja

*Na podstawie danych o $redniodobowym natezeniu ruchu pociggéw towarowych udostgpnionych przez PKP PLK oraz
publicznie dostgpnych rozktadoéw jazdy pociagéw pasazerskich.

Zrédto: opracowanie wiasne.

W analizie integracji srodkéw transportu wzigto pod uwage potozenie kolejo-
wej stacji pasazerskiej przy porcie lotniczym, terminalu promowym oraz wzgledem
dworca autobusowego — wzieto pod uwage odlegltos¢ konieczng do pokonania mie-
dzy nimi. Ograniczono si¢ zatem do integracji wybranych elementéw infrastruk-
tury transportu zbiorowego, co wynikato z dost¢pnosci danych. Mozna przyjac, ze
do kazdej kolejowej stacji pasazerskiej mozna doj$¢ pieszo oraz dojecha¢ rowerem
i samochodem. Doktadna analiza tego zagadnienia wymagataby przeprowadzenia
badan terenowych obejmujacych miejsca parkingowe dla rowerow i samochodow.
Inaczej jest w przypadku $rodkow transportu zbiorowego, ktore wymagajg odpo-
wiedniej infrastruktury (dworce, terminale itp.).

Badanie dostepu do transportu kolejowego polegato na sprawdzeniu, czy na te-
renie danej gminy istnieje lub istniata w przesztosci infrastruktura kolejowa. Zwro-
cono uwage na to, czy na linii kolejowej przechodzacej przez dang gmine znajdowaty
si¢ punkty handlowe, tj. stacje, przystanki lub bocznice umozliwiajace przetadunek
towarow. Osobno analizowano dostep do infrastruktury kolejowej stuzacej obstu-
dze przewozow pasazerskich i towarowych. W badaniach obejmujacych dostep do
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transportu kolejowego wykorzystano Open Street Map i Atlas linii kolejowych Pol-
ski (Stankiewicz, Stiasny, 2014) oraz dokumenty PKP PLK (Wykaz posterunkow ru-
chu..., 2021), a w przypadku dostepu do polgczen pasazerskich rowniez Rozkltady
jazdy PKP. Na potrzeby niniejszej analizy przyjeto, Zze juz jedna czynna stacja pasa-
zerska na terenie danej gminy zapewnia dostep jej mieszkancow do transportu kole-
jowego. Jest to oczywiscie pewne uproszczenie wynikajace z tego, ze analizg objgto
obszar calego kraju®. Analogiczne podejscie zastosowano w odniesieniu do analizy
skutkoéw zakonczenia planowanych inwestycji.

Dokonano takze oceny potaczen kolejowych w wybranych relacjach migdzy-
miastowych (migdzy miastami wojewddzkimi i miedzy miastem wojewddzkim
a powiatowymi z danego wojewddztwa) — wykorzystano tutaj wskaznik wydtuzenia
trasy (WWT)>. WWT wykorzystano rowniez do oceny efektow wybranych inwesty-
¢ji obejmujacych budowe nowych fragmentow linii kolejowych. Do jego obliczenia
wykorzystano: odlegtosci w linii prostej miedzy gtéwnymi stacjami pochodzacej
z pomiaru w Google Maps oraz odleglosci kolejowej z rozktadu jazdy PKP lub obli-
czanej na podstawie Atlas linii kolejowych Polski i dostepnych informacji o dtugosci
planowanej nowej linii kolejowej. Analogiczny wskaznik przy badaniu polaczen
kolejowych miedzy miastami w Polsce zastosowal w przesztosci W. Maciejewski
(1973).

Niezb¢dnym elementem analizy plandw rozwoju sieci kolejowej byta kwerenda
zroédlowa obejmujaca oficjalne dokumenty okreslajace kierunki rozwoju transportu
kolejowego w Unii Europejskiej 1 Polsce oraz opisujgce planowane inwestycje kole-
jowe. Wiedzg czerpano takze z publikacji w ktérych omawiano poszczegoélne pro-
gramy inwestycyjne. Jako materiaty uzupelniajace wykorzystano artykuty z prasy
branzowej, m.in.: Rynek Kolejowy, Rynek Lotniczy, Rynek Infrastruktury, stanowigce
komentarz do zmian legislacyjnych oraz dotyczace planow lub realizacji konkretnych
inwestycji. W mniejszym stopniu korzystano z artykutow zamieszczanych w prasie
lokalnej (wzieto pod uwage teksty dotyczace kilku projektow i koncepcji rozwoju
infrastruktury kolejowej proponowanych przez wtadze i przedstawicieli samorzadéw
lokalnych i regionalnych).

2 Wyniki tych badan bedg mogty postuzy¢ do przeprowadzenia w przysziosci szczegdtowych
analiz w skali regionalnej czy lokalne;.

3 Wskaznik wydtuzenia drogi lub trasy to stosunek dtugosci najkrotszej pod wzgledem czasu
przejazdu drogi do linii prostej laczacej dwa punkty lub kategorie tych punktéw (Sleszynski,
2014).
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Oceniajgc poszczegolne inwestycje kolejowe uwzgledniono mozliwe zmiany
w dost¢pie miast i gmin oraz ich mieszkancéw do transportu kolejowego, a takze
zmiany wskaznika wydtuzenia trasy w wybranych relacjach miedzy miastami.
W przypadku inwestycji obejmujacych budowe nowych linii s3 to obliczenia szacun-
kowe na podstawie dostepnych informacji o ich planowanym przebiegu.

Do zilustrowania wynikow badan wykorzystano nastepujace metody kartogra-
ficzne:

— kartodiagram wektorowy wstegowy jednokierunkowy (natezenie ruchu pocia-
gow pasazerskich i towarowych oraz linie kolejowe w Polsce ze wzgledu na
wielko$¢ 1 strukture ruchu pociggéw),

— sygnatury punktowe (rozmieszczenie i podziat wybranych obiektéw — stacji pa-
sazerskich i towarowych, punktéw fadunkowych, terminali kontenerowych oraz
dostep miast do pasazerskiego transportu kolejowego i potozenie dworca auto-
busowego wzgledem kolejowej stacji pasazerskiej),

— kartogram (dostgp gmin do transportu kolejowego, przy czym na mapach, dla
ich lepszej czytelnosci, uwzgledniono granice wybranych gmin).

Dane statystyczne wykorzystane w pracy pochodzg z publikacji Glownego
Urzedu Statystycznego (GUS) oraz Urzedu Transportu Kolejowego (UTK), za$
w przypadku porownan migdzynarodowych (europejskich) wykorzystano baz¢ da-
nych Eurostatu. Z Banku Danych Lokalnych GUS zaczerpnigto dane o liczbie lud-
no$ci miast i gmin. Podstawowe dane o sieci kolejowej (dtugos¢ sieci, dwutorowosc,
elektryfikacja, wielko$¢ przewozow, udziatl przewozéw kolejowych w przewozach
ogbdlem, kolejowe przewozy intermodalne kontenerow) wzieto natomiast z roczni-
kéw Transport — wyniki dziatalnosci GUS. Publikacje UTK byly zrodlem danych
o wymianie pasazerskiej na stacjach i liczbie wydanych licencji przewoznika kole-
jowego.

Podstawowa terminologia

Ze wzgledu na tematyke opracowania istotne jest wyjasnienie najwazniejszych ter-
mindw.

Sektor kolejowy — rozumiany jako cato$¢ transportu kolejowego, czyli za-
réwno sfer¢ infrastruktury, jak i przewozoéw. W ustawodawstwie Unii Europej-
skiej okreslono trzy grupy przedsicbiorstw w sektorze kolejowym: zarzadcy
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infrastruktury — podmioty odpowiedzialne za utrzymanie infrastruktury i prowa-
dzenie po niej ruchu kolejowego; przewoznicy — przedsigbiorstwa kolejowe zajmu-
jace si¢ przewozem towarOw i pasazerow oraz operatorzy obiektéw infrastruktury
ustugowej, ktérzy $wiadcza ustugi na rzecz przedsiebiorstw kolejowych (Ziarko,
2013, za: Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/).

Infrastruktura transportu kolejowego — do jej podstawowych skladnikow za-
licza sie: drogi kolejowe, stacje, punkty przetadunkowe i bocznice oraz urzadzenia
niezbedne do ich funkcjonowania, tj.: energetyczne (sie¢ trakcyjna wraz z podsta-
cjami stuzacymi jej zasilaniu, linie potrzeb nietrakcyjnych — stuzace do zaopatry-
wania w energi¢ elektryczng obiektéw innych niz pojazdy trakcyjne), urzadzenia
sterowania ruchem i tgcznos$ci oraz wodno-kanalizacyjne (Engelhardt, 2009, s. 70).
Badaniami w niniejszej monografii objeto wybrane elementy infrastruktury kolejo-
wej — linie kolejowe, stacje 1 punkty przetadunkowe. Elementy zaliczane do infra-
struktury kolejowej, zgodnie z polskim ustawodawstwem, opisane zostaty w zalacz-
niku nr 1 do ustawy z 28 marca 2003 roku.

Najwazniejszym elementem infrastruktury kolejowej, b¢dacym przedmiotem
analiz w niniejszej pracy, jest linia kolejowa. Zostata zdefiniowana jako droga kole-
jowa (tor lub tory wraz z podtorzem, budowlami inzynieryjnymi, urzadzeniami prze-
znaczonymi do prowadzenia ruchu kolejowego oraz zajetymi pod nie gruntami) wy-
znaczona przez zarzadce infrastruktury (Ustawa, 2003). Kolejng sktadowa sg stacje
kolejowe. Ze wzgledow techniczno-ruchowych stacja kolejowa okreslana jest jako
posterunek zapowiadawczy, wyrdzniajacy si¢ rozbudowanym uktadem torowym, na
ktory oprocz toru gléwnego zasadniczego sklada si¢ co najmniej jeden tor gtowny
dodatkowy. Dzieki temu pociagi moga rozpoczynac i konczy¢ swoj bieg, krzyzowaé
si¢ 1 wyprzedzac, a takze zmienia¢ sktad lub kierunek jazdy (Leksykon terminow
kolejowych, 2011, s. 338). W Ustawie z 28 marca 2003 roku zdefiniowano pojecia
stacji pasazerskiej i rozrzadowej. Pierwsza obejmuje dworzec kolejowy wraz z in-
frastruktura umozliwiajaca pasazerom dostgp do peronu. W rzeczywistosci jest to
wigc kazdy obiekt wyposazony w peron, przy ktérym odbywaja si¢ postoje handlowe
pociagdw pasazerskich. Druga natomiast stuzy pociggom towarowym i wyposazona
jest w urzadzenia umozliwiajagce zestawianie sktadéw pociggow i wykonywanie
manewrow.

Koleje duzych predkosci (KDP) —pojecie to odnosi si¢ do catego systemu obej-
mujacego infrastrukture, w tym: nowych linii dostosowanych do ruchu pociagow
z predkoscig 250 km/godz. i wigkszych; linii zmodernizowanych umozliwiajgcych
jazde z predkoscig 200 km/godz. i wickszych oraz specjalnie zaprojektowanego
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taboru (High-Speed rail, b.d.). W strukturach Migdzynarodowego Zwigzku Kolei
(UIC — fr. Union Internationale des Chemins de fer) dziata komitet zajmujacy si¢
sprawami kolei duzych predkosci (ang. Intercity & High Speed Committee). Jego
poczatki siegaja 1988 roku, kiedy przy UIC utworzono Misj¢ Duzych Predkosci (Po-
mykata, 2017a).

Definicja linii kolei duzych predkosci zostata okreslona w ustawodawstwie Unii
Europejskiej (Dyrektywa Rady 96/48/WE, zal. 1; Dyrektywa Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2008/57/WE, zat. 1). Zgodnie z jej zapisami przyjeto, ze:

linie kolei duzych predkosci obejmuja:

— specjalne wybudowane linie duzych predkosci, przeznaczone generalnie dla predko-
$ci rownych lub przekraczajacych 250 km/h;

— specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci przeznaczone dla predkosci rzedu
200 km/h;

— specjalnie zmodernizowane linie duzych predkosci, posiadajace szczegdlne cechy be-
dace rezultatem uwarunkowan zwiazanych z topografia, rzezba terenu i urbanistycz-
nych, na ktorych to liniach predkos¢ musi by¢ dostosowywana do kazdego przypadku.
Niniejsza kategoria obejmuje rowniez linie taczace sieci duzych predkosci oraz sieci
konwencjonalne, linie przebiegajace przez dworce, dostgp do terminali, lokomoty-
wowni itp., z ktorych korzysta tabor duzych predkosci poruszajacy si¢ z predkoscia
konwencjonalna.

Przytoczy¢ warto takze definicje zawarta w sprawozdaniu Europejskiego Try-
bunatu Obrachunkowego, zgodnie z ktora koleje duzych predkosci to ,,Ustugi kole-
jowe §wiadczone na nowych, specjalnie zaprojektowanych liniach o maksymalnej
predkosci eksploatacyjnej wynoszacej nie mniej niz 250 km/h, a takze ustugi na
liniach konwencjonalnych o maksymalnej predkosci eksploatacyjnej wynoszacej nie
mniej niz 200 km/h” (Europejska sie¢ kolei..., 2018, s. 6).

Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania mozna przyjaé, ze z KDP mamy do
czynieniaw przypadku linii, po ktérej pociggi w ruchu planowym poruszajg si¢ z pred-
kos$cig 200 km/godz. i wyzsza. Predkos¢ taka uznawana jest za graniczng mozliwg do
osiggnigcia na istniejacych konwencjonalnych liniach kolejowych z wykorzystaniem
tradycyjnych skladéw wagonowych prowadzonych lokomotywami (por. Barron,
2008). Istotne znaczenie majg tutaj m.in. odpowiednio duze promienie tukéw oraz
odlegto$¢ miedzy osiami torow. Przy czym mozliwa jest modernizacja linii konwen-
cjonalnych do wyzszych predkosci, np. we Francji do 220 km/godz., a w Niemczech
do 230 km/godz. (Massel, 2015a). Mozna zatem wyodrebni¢, na podstawie dopusz-
czalnej predkosci, dwie grupy linii KDP — pierwszg stanowig linie zmodernizowane
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oraz nowe, na ktorych maksymalna predkosc¢ jest uwarunkowana szczegdlnymi wa-
runkami terenowymi i zawiera si¢ w przedziale 200—249 km/godz., druga obejmuje
natomiast nowe linie przeznaczone do jazdy z predkoscig 250—400 km/godz.

Transeuropejska sie¢ transportowa (TEN-T) jest cze$cig szerszego systemu
sieci transeuropejskich (TEN), obejmujacego takze sie¢ telekomunikacyjng (€TEN)
i energetyczng (TEN-E). TEN-T to infrastruktura transportowa o znaczeniu strate-
gicznym, wzmacniajgca spojnos¢ Unii Europejskiej. W jej sktad wchodzg wybrane
linie kolejowe, drogi samochodowe, terminale drogowo-kolejowe oraz porty mor-
skie, rzeczne (Srodladowe) i lotnicze. Zaktada si¢, ze rozwo) TEN-T przyczynia si¢
do tworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportowego. TEN-T ma dwupo-
ziomowg strukture — na sie¢ kompleksowa sktada si¢ cata infrastruktura wlaczona
do TEN-T, za$ na jej sie¢ bazowa — wybrane elementy o najwigkszym znaczeniu stra-
tegicznym (Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013).

Dostepnos¢ transportowa i dostep do infrastruktury transportowej — w tym
przypadku nie ma uniwersalnej definicji (Baradaran, Ramjerdi, 2001). Termin ten
jest powszechnie uzywany w geografii oraz strategiach i planach rozwoju transportu
(Geurs, van Wee, 2004), jest podstawowym produktem systemu transportowego
(Spiekermann, Neubauer, 2002). Stanowi wlasciwo$§¢ miejsca, zwigzang z pokony-
waniem oporu przestrzeni (Ingram, 1971) i decyduje o przewadze danej lokalizacji
(Spiekermann, Neubauer, 2002). Wyrdznia si¢ rozne komponenty (w tym transpor-
towy 1 przestrzenny) oraz miary dostepnosci, gdzie do podstawowych zalicza si¢
m.in. dostepnos¢ mierzong wyposazeniem infrastrukturalnym danego obszaru i od-
legtoscia (fizyczng, czasowsg, ekonomiczng) do celu podrozy. Wyrodznia si¢ ponadto
dostepnos¢ kumulatywna, potencjatows i spersonalizowang (Rosik i in. 2017).

Najproséciej mozna okresli¢, ze dostepno$¢ transportowa oznacza mozliwosé
pokonania pewnej drogi i dotarcia do okreslonego celu (Bochenski, 2018a). Dostep
do okreslonego $rodka transportu oznacza natomiast samg mozliwo$¢ skorzystania
z przejazdu (przetadunku towaru lub wejscia na poktad danego $rodka transportu)
z danego punktu lub okreslonego obszaru (np. gminy), wynikajaca z istnienia w da-
nym miejscu odpowiedniej infrastruktury, np. stacji kolejowe;.
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Struktura pracy

Monografia zostata podzielona na cztery zasadnicze czes$ci. W rozdziale pierwszym
omowiono zarys uwarunkowan funkcjonowania transportu kolejowego w Europie.
Przedstawiono pozycje transportu kolejowego w Polsce — na tle Europy — uwzgled-
niono zroéznicowanie sieci kolejowej oraz wielko$¢ przewozow kolejowych i ich
udzial w przewozach ogdtem. Ponadto dokonano przegladu literatury odnoszace;j si¢
do badan nad rozwojem sieci kolejowej w Polsce.

Rozdziat drugi stanowi tto i punkt wyjscia do dalszych rozwazan — nakre§lono
w nim uwarunkowania rozwoju transportu kolejowego w Polsce, w tym stan infra-
struktury i przewozow, a takze powigzania kolei z siecig osadniczg, zaktadami prze-
mystowymi i portami morskimi — tam znajdujg si¢ bowiem potencjalni klienci trans-
portu kolejowego. Jako oryginalne autorskie opracowanie wskazaé nalezy przede
wszystkim: podziat linii na podstawie wielkosci 1 struktury ruchu pociggdw, analize
dostepu gmin do kolei — osobno pod wzgledem przewozoéw pasazerskich i towaro-
wych oraz oceng polaczen kolejowych migdzy wybranymi miastami na podstawie
wskaznika wydtuzenia trasy.

W rozdziale trzecim dokonano przegladu najwazniejszych dokumentéw od-
noszgcych si¢ do polityki transportowej po 2020 roku — na poziomie europejskim
1 krajowym — ze szczegdlnym uwzglednieniem zapiséw dotyczacych transportu kole-
jowego, omdwiono takze plany rozwoju sieci kolejowej w Polsce. Przedstawiono kon-
cepcje sieci Kolei Duzych Predkos$ci z 2011 roku, komponent kolejowy Centralnego
Portu Komunikacyjnego z 2020 roku, program Kolej+ i inne plany rozbudowy sieci
kolejowej. Szczegdlng uwage zwrdcono na koncepcje oraz plany budowy nowych
i odbudowy zlikwidowanych linii kolejowych, natomiast linie istniejace, wlaczone
do poszczegdlnych projektow i1 przewidziane do modernizacji lub rewitalizacji, zo-
staly jedynie wymienione. Dokonano oceny planowanych nowych odcinkow linii
pod wzgledem ich znaczenia dla obstugi potaczen miedzymiastowych (np. skrocenie
trasy i czasu przejazdu) i poprawy dostepu miast do transportu kolejowego. Omo-
wiono takze plany inwestycji w infrastruktur¢ punktowa, tj. stacje i dworce kole-
jowe. W ostatnim podrozdziale przedstawiono efekty realizacji dotychczasowych
planow rozbudowy sieci kolejowej — dtugos¢ linii wybudowanych w stosunku do
zaplanowanych oraz prognoz, jak planowane inwestycje moga wpltyngaé na poprawe
dostepu miast i gmin do transportu kolejowego. Przedstawiono takze mozliwe zrodta
finansowania inwestycji.
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W czwartym rozdziale zawarto oceny i rekomendacje autora dotyczace gtow-
nych zatozen polityki wobec transportu kolejowego, planowanych inwestycji kolejo-
wych oraz wilasne propozycje rozbudowy sieci, w tym budowy brakujacych odcin-
kéw, sformutowane na podstawie analizy potokow ruchu i dazenia do rozdzielenia
ruchu pasazerskiego i towarowego na gtdéwnych szlakach kolejowych. Przedstawiono
réwniez krytyke komponentu kolejowego CPK sformutowana przez Komitet Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju.

Calo$¢ rozwazan konczy podsumowanie, w ktorym sformutowano odpowiedzi
na postawione pytania badawcze oraz oméwiono zweryfikowane hipotezy. Wska-
zano w nim rowniez na kierunki dalszych badan dotyczacych rozwoju transportu
kolejowego w Polsce.

Ostatnim elementem monografii sg zataczniki, w ktérych zamieszczono tabele
zawierajace zebrane i opracowane przez autora dane, w tym pochodzace z wlasnych
badan i obliczen.

*k*

Serdecznie dzigkuje wszystkim osobom, ktére wsparly mnie w procesie przygoto-
wywania niniejszej monografii, czytajac jej robocze wersje 1 dzielgc si¢ swoimi uwa-
gami. Szczegolnie chcialbym podzigkowaé profesorom: Juliuszowi Engelhardtowi
i Przemystawowi Sleszynskiemu za konsultacje merytoryczne i cenne wskazowki
oraz Tadeuszowi Palmowskiemu i Markowi Dutkowskiemu za uwagi natury redak-
cyjnej. Wyrazy wdzigcznosci kieruje rowniez do recenzentow — profesorow: Kry-
styny Wojewddzkiej-Krol, Zbigniewa Taylora i Piotra Rosika za krytyczne spojrzenie
i cenne uwagi, ktoére w istotnym stopniu wptynety na ostateczny ksztatt monografii.
Dzigkuj¢ réwniez moim najblizszym — Zonie, synom i rodzicom za wyrozumiatos$¢
1 wsparcie w trakcie pracy nad tg ksigzka.



Rozdziat 1

Uwarunkowania rozwoju transportu kolejowego
w Europie i Polsce

1.1. Uwarunkowania funkcjonowania transportu kolejowego
w Europie jako tto badan nad kolejg w Polsce

1.1.1. Kolej w Polsce na tle kolei europejskich

Pierwszg lini¢ kolejowg z trakcja parowa otwarto w 1825 roku w Wielkiej Brytanii,
wkrétce (potowa lat 30. XIX w.) powstaly pierwsze linie we Francji i Niemczech.
Na terenach, ktére obecnie znajdujg si¢ w granicach Polski, kolej pojawita si¢ nato-
miast w latach 40. XIX wieku, jednak do konca pierwszej wojny Swiatowej rozwijata
sie w ramach trzech odrebnych organizméw panstwowych!.

W drugiej potowie XX wieku na skutek intensywnego rozwoju motoryzacji od-
notowano regres kolei w Europie. Poczatkowo w wickszym stopniu dotknat kraje
po zachodniej stronie zelaznej kurtyny, za$ po jej upadku? roéwniez po wschod-
niej. W poszczegdlnych krajach proces ten przybieral rézne natgzenie. Najszerzej
zakrojong likwidacje¢ linii kolejowych odnotowano w Wielkiej Brytanii w latach
50. 1 60. XX wieku a takze w Polsce w latach 90. XX wicku i pierwszej dekadzie

! Najwczesniej na terenach obecnej Polski kolej pojawita si¢ na Dolnym Slasku stanowigcym
wowczas cze$¢ Krolestwa Prus (1842 r.). Pierwsza lini¢ na terenie Galicji w éwczesnym Cesar-
stwie Austro-Wegierskim otwarto w 1847 r. W Krolestwie Polskim natomiast, bedacym cze¢scia
Cesarstwa Rosyjskiego, pierwszy odcinek kolei normalnotorowej otwarto w 1845 r., za$ szeroko-
torowej w 1862 r. (Taylor, 2007).

2 W latach 19891991 kraje Europy Srodkowo-Wschodniej wyzwolity sie spod radzieckiej kon-
troli 1 rozpoczeta si¢ w nich transformacja ustrojowo-gospodarcza. W 2022 r. z panstw euro-
pejskich bedacych pod kontrola Rosji, spadkobiercy ZSRR, pozostawata Biatorus$, Ukraina za$
walczyla o utrzymanie niepodlegtosci, jednak czes¢ jej terytorium znajdowala sie pod rosyjska
okupacja.
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XXI wieku?®. Na drugim biegunie znalazty si¢ Czechy, gdzie likwidacja dotkneta
bardzo niewielu linii o lokalnym znaczeniu (Krél, Taczanowski, 2016).

W Polsce rola kolei po transformacji ustrojowo-gospodarczej do$¢ szybko ma-
lata, stan infrastruktury byl niezadawalajacy i znaczna jej czg$¢ zostata zlikwido-
wana. Druga dekada XXI wieku przyniosta wzrost naktadow i inwestycji w tym
sektorze, pojawily si¢ rowniez zakrojone na duza skale programy modernizacyjne
oraz koncepcje rozbudowy sieci kolejowej. W 2016 roku oceniono, ze stopien kom-
pletnosci (dostosowanie do zaktadanych parametrow) konwencjonalnych linii kole-
jowych, ktore zostaty wlaczone do sieci bazowej TEN-T w Polsce wynidst 23%, po-
nadto brakowalo kolei duzych predkosci (dalej: KDP). Dla poréwnania kompletno$é

w zakresie transportu drogowego oceniono na 62% (Transport in..., 2019).

1.1.2. Zréznicowanie infrastruktury kolei europejskich

Kolej w pafistwach europejskich* byta mocno zroznicowana pod wzgledem poziomu
rozwoju i charakterystyki infrastruktury. Stwierdzono, ze wystepuje (za: Zielaskie-
wicz, Nowak, 2009):

— zroznicowana gestos¢ sieci kolejowych,

cztery rozne szeroko$ci torow>,

inna skrajnia, inne dopuszczalne naciski na o$ i dopuszczalne maksymalne dtu-
gosci sktadow pociggowych,
— pie¢ systemOw napiecia w sieci trakcyjnej,

14 systemdw zabezpieczen — sterowania ruchem kolejowym.

Sie¢ kolejowa w Europie w 2020 roku obejmowata tgcznie 260,1 tys. km li-
nii, za$ gesto$¢ sieci wynosita 4,4 km/100 km?. Na terenie trzech panstw (Waty-
kan, Monako, Liechtenstein) dziataly jedynie pojedyncze linie obstugiwane przez
przedsiebiorstwa kolejowe sgsiednich panstw, natomiast Andora, Cypr, Islandia, San
Marino i Malta pozbawione byty transportu kolejowego. Diugos¢ i gestosc¢ sieci ko-

lejowej w poszczegdlnych panstwach uwarunkowana byta rozmieszczeniem ludnosci

3 Szerzej efekty regresu kolei w Polsce po transformacji ustrojowej opisane zostaly m.in. przez
Z. Taylora (2007), M. Krola i J. Taczanowskiego (2016) oraz T. Bochenskiego (2016a) — patrz
pkt 1.2.1.

4 Do krajow europejskich w niniejszej analizie nie zaliczono Federacji Rosyjskiej i Turcji, kto-
rych wigkszos¢ terytorium znajduje si¢ w Azji.

5 Nie liczgc kolei waskotorowych (o rozstawie wezszym niz 1435 mm), ktére miaty lokalne zna-
czenie i tworzylty odizolowane od siebie sieci.
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1 zaktadow przemystowych, uksztattowaniem terenu i prowadzong polityka trans-
portowa, zarowno obecnie, jak i w przesztosci. Najdluzsza sie¢ kolejowa w Euro-
pie mialy Niemcy (ponad 38 tys. km), Francja (okoto 27 tys. km) i Ukraina (po-
nad 20 tys. km). Sie¢ liczaca ponad 10 tys. km linii kolejowych miaty takze Polska,
Wiochy, Wielka Brytania, Hiszpania, Szwecja i Rumunia. Najwigksza gestoscig linii
kolejowych (ponad 10 km/100 km?) charakteryzowatly si¢ natomiast: Monako i Wa-
tykan® oraz Szwajcaria, Czechy, Belgia, Niemcy i Luksemburg (zal. 1).

W zdecydowanej wigkszosci krajow europejskich wystgpowat standardowy roz-
staw torow — 1435 mm. W rozstawie tym byto % dlugosci sieci kolejowej w Europie.
Linie szerokotorowe dominowaty w 10 panstwach w tym: w 7 (Biatorus, Estonia,
Finlandia, Litwa, Lotwa, Motdawia, Ukraina) byt to tzw. rozstaw rosyjski 1520 mm,
w 2 (Hiszpania, Portugalia) tzw. rozstaw iberyjski — 1668 mm, za§ w Irlandii —
1600 mm. Ponadto w poszczegolnych panstwach funkcjonowaty sieci kolei wasko-
torowych, z ktoérych wigkszo$¢ ma lub miata w przesziosci stacje styczne z koleja
0 podstawowym rozstawie’. Przyjmowane szerokosci torow byly rozne w poszcze-
gblnych panstwach. Za podstawowy rozstaw kolei waskotorowych w Europie Za-
chodniej przyjeto 1000 mm?®, 950 mm we Wloszech, 914 mm w Irlandii, 891 mm
w Szwecji, 760 mm’® w cesarstwie austro-wegierskim, a w cesarstwie rosyjskim
750 mm'?. Budowano ponadto linie o rozstawie 600 mm, co byto charakterystyczne
dla kolei przemystowych. Najwigksze zrdznicowanie szeroko$ci toréw wystepowalo
w Wielkiej Brytanii — np. w Walii dzialaly sieci o rozstawach: 597, 686 i 762 mm
(Eisenbahnatlas EU, 2017).

Skala elektryfikacji linii kolejowych w poszczegoélnych panstwach byla mocno
zroznicowana, a 6 panstw nie mialo takich linii w ogodle!! (zal. 1). Elektryfikacje
linii kolejowych zainicjowano w Niemczech i Szwajcarii juz pod koniec XIX wieku

6 Sa to tzw. mikropanstwa obejmujace pojedyncze miasto z przebiegajaca przez nie jedna linia
kolejowa.

7 Najbardziej rozwinieta byla sie¢ zelektryfikowanej kolei 1000 mm w Szwajcarii, gdzie linie
przekraczaly réwniez granicg z Francja i Wlochami. W pozostatych panstwach koleje waskoto-
rowe miaty znaczenie gtownie turystyczne, cho¢ zdarzaty si¢ pojedyncze linie wykorzystywane
w ramach publicznego transportu zbiorowego. Wiele linii i catych sieci zostato zlikwidowanych
lub przebudowanych na standardowy rozstaw.

8 Wystepuje on obecnie na terenie m.in.: Francji, Hiszpanii, Niemiec, Portugalii, Szwajcarii
i Polski (dwie sieci).

° Wystepuje obecnie na terenie: Austrii, Bo$ni i Hercegowiny, Chorwacji, Czech, Rumunii, Ser-
bii, Stowacji.

10 Wystepuje obecnie na terenie m.in.: Finlandii, Litwy, Lotwy, Polski i Ukrainy.

' Dotyczylo to: Albanii, Grecji, Irlandii, Kosowa, Motdawii, Macedonii Pétnocne;.
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(Pokrzycka, 1999). Najpopularniejszg formg zasilania trakcji elektrycznej w Euro-
pie bylo wykorzystanie pradu zmiennego (AC) 25 kV 50 Hz — tacznie w 23 pan-
stwach. Pragd zmienny o napigciu 15 kV 16,7 Hz stosowano w 5 panstwach, natomiast
11 panstw stosowato prad stalty (DC), w tym 8 o napieciu 3 kV, 2 o napigciu 1,5 kV
i jedno — 750 V. Az 8 panstw miato zaréwno linie zelektryfikowane pradem stalym
jak i zmiennym, w tym w 4 z nich prad zmienny 25 kV 50 Hz stosowano tylko na
liniach KDP'2.

Istnieje wiele systeméw sterowania i1 zabezpieczania ruchu kolejowego,
np. w Niemczech do podstawowych naleza Linienzugbeeinflussung (LZB) na gtow-
nych liniach 1 Punktformige Zugbeeinflussung (PZB) na pozostatych liniach, za$
w Polsce samoczynne hamowanie pociagu (SHP). Wszystkie tego typu systemy obej-
mujg urzadzenia montowane przy torach oraz w pojazdach trakcyjnych. Pojazdy ko-
lejowe, poruszajace si¢ po danej sieci, muszg by¢ wyposazone w urzgdzania wspot-
pracujace z zamontowanymi na danej linii. W celu poprawienia interoperacyjnosci
kolei w tym zakresie, na terenie Unii Europejskiej rozwijany jest Europejski System
Zarzgdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS), obejmujacy Europejski System Sterowa-
nia Pociggiem ERTMS/ETCS oraz Globalny System Kolejowej Radiokomunikacji Ru-
chomej ERTMS/GSM-R (ERTMS, 2022). System ETCS jest systemem naktadanym na
istniejace urzadzenia (Wawrzyniak, 2010). Jego wprowadzenie jest obligatoryjne na
modernizowanych liniach kolejowych w korytarzach TEN-T oraz na liniach nowobu-
dowanych.

1.1.3. Rozwoj kolei duzych predkosci w Europie

Obecnie w krajach rozwini¢tych duzy nacisk ktadzie si¢ na rozwdj kolei duzych
predkosci. Funkcjonowanie KDP niesie ze sobg wiele korzysci spotecznych (de Rus
iin., 2009):

— oszczgdno$¢ czasu oraz zwigkszenie komfortu i bezpieczenstwa podrozy,

— zwiekszenie niezawodnos$ci i ograniczenie zatorow i wypadkow,

— odcigzenie istniejgcych linii — uwolnienie przepustowosci sieci konwencjonalne;j

na potrzeby ruchu aglomeracyjnego i towarowego,

12 Wskazuje sig, ze system pradu statego pozwala na prowadzenie pociagdw z predkoscia do 220—
250 km/godz. Przy wigkszych predkosciach oraz duzym obcigzeniu ruchem bardziej efektywny
jest system zasilania pradem zmiennym, dlatego na liniach KDP w Europie najczesciej stosowano
zasilanie 2x25 kV 50 HZ (Szelag, Maciotek, 2015).
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— zmniejszone efekty zewngtrzne innych rodzajoéw transportu poprzez przejecie
czesci przewozow przez bardziej ekologiczny transport kolejowy,
— szersze korzySci gospodarcze.

Wskazuje sig, ze realizacja programu rozwoju KDP moze istotnie wptynac na
strukture galeziowa przewozow pasazerskich. Pociggi KDP sg powazng konkurencja
dla przewozow lotniczych na dystansie 600—1000 km i samochodowych na odlegtos¢
ponad 100 km (Wojewddzka-Krol, 2011a). W Europie wystepuja warunki sprzyjajace
rozwojowi KDP, ktore zapewniaja ich wysokie wykorzystanie (Walrave, 1995), to
m.in.:

— odlegtosci przewozowe, szczegdlnie migdzy duzymi miastami,

— wysoki wskaznik urbanizacji, w tym znaczny udziat mieszkancow duzych miast
liczacych ponad 100 tys. 0sob,

— rozbudowana sie¢ kolejowa, ktorej cze$¢ linii moze by¢ przystosowana do ruchu
szybkich pociagow,

— ograniczenia terenowe dla rozwoju infrastruktury transportu drogowego i lot-
niczego,

— spetnienie celow polityki transportowej UE, tj. zapewnienie sprawnego

i efektywnego transportu, przyjaznego dla srodowiska i innowacyjnego (Woje-

wodzka-Krol, 2011ab).

Komisja Europejska postrzega rozw6j KDP jako droge do zwigkszenia udziatu
transportu kolejowego w rynku, dlatego tez przeznacza znaczace fundusze na rozbu-
dowe KDP w ramach sieci transeuropejskich (de Rus i in., 2009). Opracowano wpraw-
dzie plany, jednak do tej pory nie powstata europejska sie¢ kolejowa duzych predko-
$ci. Poszczegdlne linie byly budowane gtéwnie na potrzeby krajowe i mimo umow
migdzynarodowych, wcigz brakuje wielu potgczen transgranicznych. Podwazana jest
takze sensownos$¢ budowy niektorych linii i ich efektywno$¢, stwierdzono takze, ze
nie wszystkie wybudowane linie KDP sg potrzebne'? (Europejska siec kolei. ..., 2018).
W 2021 roku linie KDP (Vmax > 200 km/godz.) funkcjonowaty w 13 panstwach
europejskich, zas§ w dwoch kolejnych trwaly prace nad ich budows. Laczna dtu-
gos$¢ linii wynosita prawie 12 tys. km (Atlas High-Speed Rail, 2022). Sie¢ linii KDP
o dtugosci przekraczajgcej tysigc km miaty Hiszpania', Francja, Niemcy i Finlandia

13 Europejski Trybunal Obrachunkowy skontrolowal inwestycje w KDP wspotfinansowane
z funduszy europejskich — kontrola objeta 10 linii o tacznej dlugosci ponad 5 tys. km, tj. okoto
potowe linii KDP w UE.

4 Podstawowa sie¢ kolejowa miata rozstaw 1668 mm (tzw. iberyjski) i zasilana byla pradem sta-
tym 3 kV. Sie¢ KDP miata natomiast rozstaw normalny i zasilanie pradem przemiennym 25 kV.
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(zat. 1). Polska byta na 8 miejscu pod wzgledem dtugosci linii KDP w Europie — za
taka uchodzita jedynie linia CMK". Do grupy panstw europejskich majacych KDP
aspiruja: Czechy — plany obejmuja budowe ponad tysigca km linii, Portugalia, Nor-
wegia, Wegry — modernizacja linii Budapeszt—Belgrad do Vmax 200 km/godz. oraz
Litwa, Lotwa i Estonia — budowa Rail Baltica o Vmax 249 km/godz. (Atlas High-
-Speed Rail, 2022).

Za jedng z pierwszych linii kolejowych w Europie o parametrach zblizonych
do KDP mozna uzna¢ wiloska lini¢ Direttisima z Rzymu do Neapolu. Otwarto
ja w 1927 roku, a nast¢gpnie w 1935 roku zelektryfikowano i wyposazono w blo-
kade liniowg. Linia ta pozbawiona jest przej$¢ i przejazdéw w poziomie szyn, ma
lagodne tuki i mate nachylenie, a na 15% dtugosci poprowadzono ja w tune-
lach. Owczesne pociagi elektryczne mogly rozwijaé na tej linii predkos$é okoto
160 km/godz. (The Rome—Naples..., 1935). W drugiej potowie lat 70. XX wieku
zbudowano we Wtoszech pierwsza wspotczesna lini¢ KDP, dostosowang do jazdy
z predkoscia 250 km/godz. Byt to pierwszy odcinek nowej linii taczacej Rzym z Flo-
rencjg. Kolejnym panstwem, w ktorym uruchomiono KDP byta Francja, gdzie na
poczatku lat 80. XX wieku otwarto lini¢ LGV Paris Sud-Est taczaca Paryz z Lionem
i dostosowang do predkosci 300 km/godz. Rozwoj KDP w Europie nabrat tempa
w latach 90. XX wieku (Atlas High-Speed Rail, 2022). W poszczegdlnych panstwach
europejskich rozwoj KDP byt uwarunkowany innymi przestankami oraz przebiegat
w odmienny sposob. Dotyczylo to zarowno infrastruktury, jak i sfery organizacyj-
nej, ktére byty dopasowane do specyficznych warunkow geograficznych panujacych
w poszczeg6lnych krajach (Perl 1 Goetz, 2015; Vrana i in., 2023). We Francji budowa
KDP motywowana byla przede wszystkim brakiem wystarczajacej przepustowosci
gtéwnych szlakow, w Hiszpanii checig poprawy dostepnosci regiondw stabo roz-
winietych i ich powigzania z Madrytem, we Wloszech dazeniem do zwigkszenia
roli kolei w podziale modalnym, a w Niemczech rekonstrukcjg sieci kolejowej po
zjednoczeniu kraju w 1990 roku (Vrana i in., 2023). Zasadniczo linie KDP przezna-
czone s3 do przewozow pasazerskich, jednak np. w Hiszpanii budowano je z mys$la
o ruchu mieszanym pasazersko-towarowym (Kortazar i in., 2023). W poszczegol-
nych krajach uktad nowobudowanej sieci linii KDP byl odmienny, dopasowany do
uwarunkowan wynikajacych z sieci osadniczej 1 uksztattowania terenu. W Hiszpanii
(AVE — Alta Velocidad Espafiola) i we Francji (TGV — Trains a Grande Vitesse)

15 Linie te otwarto w 1977 r. (w tym samym roku uruchomiono pierwszy wloski odcinek KDP),
jednak parametry KDP linia ta uzyskata dopiero po modernizacji w 2015 r.
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sie¢ KDP ma charakter monocentryczny — linie rozchodzg si¢ promieni$cie ze stolic
tych panstw, co powoduje, Ze znaczgco poprawiajg dostgpnos¢ transportowa przede
wszystkim w relacjach z miastami stotecznymi. We Wtoszech sie¢ KDP przyjmuje
uktad liniowy, obstugujac przede wszystkim relacje péinoc—potudnie. W Niemczech
natomiast, charakteryzujacych si¢ policentrycznym uktadem sieci osadniczej, nowe
linie KDP nie tworzg zwartej sieci, facza osrodki w réznych czegsciach kraju, na po-
trzeby szybkich potaczen wykorzystuje si¢ tez wiele zmodernizowanych odcinkow
linii konwencjonalnych (Wardak, 2021).

W kazdym z panstw przyjmowano odmienne zalozenia dotyczgce budowy
systemu KDP — ograniczenie si¢ do modernizacji i rozbudowy istniejacych linii
(np. Wegry, Serbia), budowa odrgbnej sieci KDP (np. Hiszpania) lub laczenie no-
wych specjalnie wybudowanych linii z modernizacjg istniejacych i dostosowaniem
ich fragmentow do parametréw KDP. Stosowane byly rézne modele funkcjonowa-
nia KDP (Perl, Goetz, 2015). Pociagi KDP czgsto wykorzystywaty zaré6wno linie
przeznaczone dla nich, jak i konwencjonalne. Skuteczne taczenie obu rodzajow linii
kolejowych w ramach jednego schematu operacyjnego miato miejsce np. we Fran-
cji 1 Niemczech (Vickerman, 2015). Niemiecka sie¢ KDP wyro6zniala si¢ znaczaca
integracja z siecig konwencjonalng, dzieki czemu rézne rodzaje i kategorie pocia-
gdéw mogg korzysta¢ zamiennie z linii konwencjonalnych i KDP. Ponadto do sieci
KDP wiaczono wiele stacji w mniejszych i srednich miastach — jest to uwarunkowane
federalnym systemem politycznym i silng pozycja wtadz lokalnych i regionalnych.
Takie podejscie pozwolito na poprawe polaczen i skrocenie czasu przejazdu migdzy
najwazniejszymi miastami Niemiec, w tym w relacjach nieprzechodzacych przez
Berlin'® (Moser, Wenner, L’Hostis, 2023).

W krajach Europy $rodkowo-wschodniej KDP byta dopiero na wczesnym eta-
pie rozwoju i koncentrowano si¢ w nich gtéwnie na modernizacji istniejacych linii
konwencjonalnych. Nowe linie KDP byty dopiero planowane (zat. 1), za$ jedyna linia
zaliczang do KDP znajdowata si¢ w Polsce. W Czechach, podobnie jak we Francji,
najwazniejszym powodem podjecia decyzji o budowie KDP byt brak wystarczaja-
cej przepustowosci na glownych korytarzach kolejowych (Pittman i in., 2020; Vrana
i in., 2023). W krajach battyckich natomiast (Litwa, Lotwa, Estonia) wazne byto
przede wszystkim potaczenie z europejskg siecig kolejowa!”.

16 Przypadek ten jest szczegdlnie interesujacy z polskiego punku widzenia, ze wzgledu na wyste-
pujaca rowniez w Polsce policentryczng sie¢ osadniczg.

17" Podstawowa sie¢ kolejowa w tych pafistwach ma przeswit 1520 mm (tzw. rosyjski). Rail Baltica
ma mie¢ natomiast standardowy rozstaw 1435 mm i zostanie przeznaczona zaréwno dla ruchu
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Jak wskazujg G. de Rus i in. (2009, s. 13) sie¢ KDP moze by¢ rozbudowywana
stopniowo, poprzez dodawanie nowych odcinkow, gdy ocena ekonomiczna takich
projektow wykaze ich spoteczng optacalnosé.

Wazny wptyw na rozwoj KDP mialy okreslone wymagania techniczne doty-
czagce m.in.: odpowiednio duzych promieni tukow, odlegto$ci migdzy torami, zasila-
nia i sterowania ruchem kolejowym. Na liniach o dopuszczalnej predkosci powyzej
160 km/godz. nie moze by¢ skrzyzowan i przej$¢ w poziomie szyn. Odlegtos¢ mie-
dzy osiami toréw na liniach o dopuszczalnej predkosci powyzej 200 km/godz. po-
winna natomiast wynosi¢ wigcej niz 4 m. Uwarunkowania te ograniczaja mozliwo$¢
modernizacji istniejacych linii. Jednocze$nie rozwdj linii KDP sprzyja poprawie in-
teroperacyjnosci kolei europejskich — wszystkie one byty normalnotorowe, zasilane
pradem przemiennym i wyposazone w system sterowania ruchem kolejowym typu
ATP (ang. Automatic Train Protection), ktory monitoruje i kontroluje przemieszcza-
nie si¢ pociggu na szlaku oraz umozliwia automatyczne ograniczanie jego predkosci.
Do systemow tego typu zaliczajg si¢ m.in. Linienzugbeeinflussung (LZB) — stoso-
wany na liniach KDP w Niemczech, Austrii i Hiszpanii oraz Transmission Voie Ma-
chine (TVM) we Francji (Wawrzyniak, 2010). Systemem typu ATP jest takze ETCS
poziomu drugiego.

Sie¢ KDP, oprocz linii, obejmuje takze stacje pasazerskie, ktore czesto sg waz-
nymi weztami przesiadkowymi. W europejskich sieciach KDP wyrdzni¢ mozna
cztery rodzaje takich stacji (Charlton, Vowles, 2008; Vrdna i in., 2023):

— metropolitalne w centrach duzych miast (Berlin Hauptbahnhof, Gare de Lyon
w Paryzu, London St Pancras International, Madrid Puerta de Atocha-Almudena
Grandes),

— metropolitalne poza miastem rdzeniowym, potozone na peryferiach wielkich
miast lub w o$rodkach satelickich (Ebbsfleet na HS1 w Dartford w Anglii,
Marne la Vall’ee w Chessy, regionie metropolitalnym Paryza we Francji),

— regionalne w miastach $redniej wielko$ci (Montabaur na linii NBS K6ln— Rhein/
Main w Niemczech, Ciudad Real na linii LAV Madrid-Sevilla w Hiszpani) lub
na terenach wiejskich (Haute-Picardie na linii LGV Lille-Frontiere we Francji,
Antequera-Santa Ana na linii LAV Cordoba-Malaga w Hiszpani),

pasazerskiego, jak i towarowego (Rail Baltica..., 2018). Analogicznie kwestia ta wyglada w Hi-
szpani, gdzie mamy do czynienia z konwencjonalna siecig szerokotorowa i normalnotorows siecia
KDP, a takze ruchem mieszanym na liniach KDP.
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— lotniskowe (A'eroport Charles De Gaulle TGV we Francji, Frankfurt am Main
Flughafen Fernbahnhof w Niemczech, Amsterdam Schiphol na linii HSL Zuid
w Holandii).

1.1.4. Ramy prawno-organizacyjne funkcjonowania kolei
w Unii Europejskiej

Od poczatku ustanowienia Europejskiej Wspdlnoty Gospodarczej w 1957 roku (trak-
tat rzymski), a potem Unii Europejskiej w 1993 roku (traktat z Maastricht) zmierzano
do ustanowienia wspoélnej polityki transportowej (Burniewicz, Wojewoddzka-Krol,
1993; Grzelakowski i in., 2008; Engelhardt, 2018)'8.

Kolej w Europie od poczatku swojego istnienia az do lat 90. XX wieku byta
zintegrowana pionowo, co oznacza ze poszczegélne podmioty jednoczes$nie zarza-
dzaty infrastrukturg i prowadzity na niej przewozy. Na poczatku ostatniej dekady
XX wieku we Wspolnocie Europejskiej zdecydowano o demonopolizacji i libera-
lizacji sektora kolejowego. Postanowiono zatem rozdzieli¢ te funkcje, czyli prze-
prowadzi¢ separacje pionowa struktur podmiotéw kolejowych, co miato na celu
zwigkszenie konkurencyjno$ci kolei. Dziatanie to byto uzasadnione m.in. specyfika
kolei w Europie — gesta siecia i licznymi polaczeniami migdzynarodowymi. Przede
wszystkim jednak byt to warunek wprowadzenia konkurencji w transporcie kolejo-
wym, czyli umozliwienia prowadzenia przewozow przez réznych przewoznikéw na
rownych zasadach. Zdecydowano o obowiazkowym rozdziale funkcji zarzadzania
infrastruktura, przewozéw towarowych i przewozéw pasazerskich, co zostalo zapi-
sane w aktach prawnych Unii Europejskiej, sktadajacych si¢ na tzw. pakiety kolejowe
(ryc. 1.1) regulujace funkcjonowanie transportu kolejowego. Pakiety te obejmujg
zaréwno dyrektywy, wymagajace implementacji do prawa krajowego, jak i rozpo-
rzadzenia, ktore stosuje si¢ bezposrednio. Przepisy te miaty bezposredni wptyw na
przeksztatcenia w sektorze kolejowym w Polsce, co wynikato z koniecznosci do-
stosowania porzadku prawnego do regulacji unijnych. Polska przygotowywatla si¢
wowcezas do cztonkostwa w UE, do ktorej przystapita w 2004 roku.

18 Rys historyczny ksztaltowania si¢ europejskiej polityki transportowej, ze szczegdlnym
uwzglednieniem transportu kolejowego oraz uwarunkowania wynikajace z przyjetych przepisow
zostaly szczegdtowo opisane przez J. Engelhardta (2018).
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W Europie wyksztalcito si¢ kilka modeli separacji pionowe;j kolei i funkcjono-
wania rynku kolejowego (Pietrzak, 2015):

— szwedzki — panstwowa agencja zarzadzajaca i udostgpniajaca infrastrukture ko-
lejowa oraz panstwowi i prywatni przewoznicy,

— brytyjski — spotka zarzadzajaca infrastruktura, z ktorej korzystaja prywatni
przewoznicy,

— francuski — formalne wydzielenie podmiotu zarzadzajacego infrastruktura,
przy jednoczesnym zachowaniu zwigzkow z narodowym przewoznikiem,

— niemiecki — nalezgca do panstwa spotka holdingowa, w ktorej sktad wchodzi
narodowy zarzadca infrastruktury oraz przewoznicy pasazerscy i towarowi,
operujacy w roznych segmentach rynku.

Komisja Europejska zglaszata zastrzezenia odno$nie do wdrozenia przez po-
szczegolne panstwa pakietow kolejowych oraz funkcjonowania transportu kolejo-
wego wedtug modelu niemieckiego i francuskiego (Komunikat Komisji..., 2013).
Najwieksze z nich dotyczyly niezaleznosci zarzadey infrastruktury w Niemczech
(Sprawa C-556/10) i Francji (Sprawa C-625/10) — w pierwszym przypadku Trybu-
nat Sprawiedliwosci UE odrzucit skarge, natomiast w drugim stwierdzit brak nie-
zalezno$ci organu przydzielajacego trasy pociggdw. Istotne znaczenie dla polskiego
rynku kolejowego miala skarga wystosowana przez Komisje Europejska, dotyczaca
m.in. stosowanych w Polsce zasad kalkulacji stawek za dostep do infrastruktury ko-
lejowej (Sprawa C-512/10). Trybunat Sprawiedliwosci UE zakwestionowat system
kalkulacji stawek za dostep do infrastruktury kolejowej stosowany przez PKP PLK,
co spowodowato jego zmiang i obnizenie wysokosci tych stawek.

Dzigki europejskiej polityce transportowej transport kolejowy w Polsce zyskat
olbrzymie mozliwos$ci rozwoju. Jest to jednoczesnie duze wyzwanie, gdyz istniejgca
infrastruktura kolejowa nie zawsze dopasowana jest do wspotczesnych potrzeb, co
wymaga budowy zupelie nowych potaczen. Rodzi si¢ zatem pytanie, na ile ist-
niejaca sie¢ kolejowa oraz plany jej modernizacji i rozbudowy sa dostosowane do
obstugi zarowno ludnosci, jak i polskiej gospodarki.
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1.1.5. Przewozy kolejowe i ich rola w Europie w XXI wieku

Role danej gatezi transportu w gospodarce mozna okresli¢ na podstawie jej udziatu
w strukturze modalnej. Ogdtem w Unii Europejskiej'® w ostatniej dekadzie (lata
2012-2021) najwigksza rol¢ w przewozach towarowych odgrywat transport morski —
ponad 2/3 pracy przewozowej, a nastepnie drogowy — ponad 20%, kolejowy — ponad
5%, wodny $rodladowy —niecale 2% i powietrzny 0,2%. W przewozach pasazerskich
dominujaca rolg odgrywatly natomiast przejazdy samochodami osobowymi — ponad
70%., okoto 7% przypadato na drogowy transport zbiorowy (autokary, autobusy i tro-
lejbusy), okoto 5% na pociagi, 0,2% na samoloty i 0,1% na statki morskie. W Polsce
w przewozach towarowych na pierwszym miejscu byt transport drogowy — okoto
70% pracy przewozowej, nastepnie kolejowy — ponad 20%, morski — ponad 9% i po-
wietrzny — 0,5%, za$ transport wodny $roédladowy nie byt wykazywany. W przy-
padku przewozéw pasazerskich dominowaty samochody osobowe — ponad 80%,
czyli powyzej $redniej unijnej, ponad 7% przypadato na autobusy i 0,5% na samo-
loty (Eurostat, 2023). W przewozach pasazerskich pandemia spowodowata wzrost
udziatu transportu indywidualnego i spadek znaczenia transportu zbiorowego®’.

W latach 2012-2021 najwigksze przewozy towarowe transportem kolejowym
w Europie, pod wzgledem wykonanej pracy przewozowej (mierzonej w tonokilome-
trach), przypadaty na Niemcy — ponad 110 mld; dalej byty: Polska — ponad 50 mld,
Francja — ponad 30 mld, Szwecja i Wiochy — po ponad 20 mld. Najmniejsze nato-
miast odnotowywano w Irlandii — ponizej 100 mln, Czarnogorze i Luksemburgu —
w obu tych krajach ksztattowaty si¢ ponizej 200 mIn oraz w Macedonii Pdinocne;j,
gdzie wahaty si¢ pomigdzy 200 a 500 mln.

Najwigksze przewozy pasazerskie transportem kolejowym wsrdd panstw euro-
pejskich w latach 2012-2019 odnotowano w Niemczech i Francji — po ponad 90 mld
pasazerokilometréw oraz w Wielkiej Brytanii — ponad 60 mld i Wtoszech — ponad
50 mld — w obu tych panstwach tendencja byta rosngca. W 2020 roku, ze wzgledu na
pandemie, odnotowano drastyczny spadek przewozow — do okoto 57 mld we Francji
i Niemczech oraz 22 mld we Wtoszech. Najmniejszymi przewozami (ponizej 0,5 mld
pasazerokilometréw) charakteryzowatly si¢ natomiast Estonia, Litwa i Luksemburg

19 UE wedlug stanu z 2020 r. obejmuje 27 panstw.

20 W latach 2012-2019 udzial samochodéw osobowych utrzymywal si¢ na poziomie 70-72%,
a autobus6éw na poziomie ponad 8%. W 2020 r. natomiast udziat tych pierwszych wzrost do 81,9%,
a drugich spadt do 6,9%.
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(Eurostat, 2023). W tym przypadku wazng role odgrywata przede wszystkim liczba
ludnosci tych panstw i oferta przewozowa kolei.

Rola kolei w poszczegdlnych panstwach uwarunkowana byta réznymi czyn-
nikami. Od lat wysokim udzialem transportu kolejowego w strukturze galeziowe;,
zaré6wno w przewozach towarowych, jak i pasazerskich, charakteryzowaly si¢ kraje
alpejskie — Szwajcaria i Austria. W 2021 roku ponad 25% udzialu transportu kole-
jowego w przewozach towarowych, wsrdd panstw nalezacych do UE i EFTA, od-
notowaty: Litwa, Szwajcaria, Stowacja, Stowenia, Austria, Wegry i Lotwa, za$ naj-
mniejszy — ponizej 1% — Grecja, Irlandia, Portugalia i Hiszpania. W przewozach
pasazerskich pozycja transportu kolejowego najwyzsza byta natomiast w: Szwajcarii,
Austrii, Francji, Holandii, za$ najnizsza (ponizej 1%) w Grecji i Litwie. W Polsce
ksztattowala si¢ ona na poziomie zblizonym do $redniej unijnej i od 2015 roku wi-
doczna byla tendencja wzrostowa, przerwana w 2020 roku pandemia. W przewozach
towarowych udziat ten byt jednak znacznie wyzszy od tej §redniej, niemniej wyka-
zywal tendencje spadkowa (ryc. 1.2).
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Uwaga: UE 27 panstw wedtug stanu z 2020 roku
Rycina 1.2. Udziat transportu kolejowego w strukturze gateziowej transportu w Polsce
na tle $redniej UE w latach 2012-2021 (na podstawie wykonanej pracy przewozowe))

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych Eurostat (2023).

Analiza udzialu transportu kolejowego w strukturze galeziowej przewozow to-
warowych w latach 2012-2021 wykazata, ze w catej Unii Europejskiej ksztattowat si¢
on na poziomie od 5,2 do 5,8%, z minimum w 2020 roku i maksimum w roku 2016.
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Tendencja spadkowa byla widoczna przede wszystkim w panstwach Europy Srod-
kowo-Wschodniej — najwigkszy spadek odnotowano w: Lotwie (o 21,2 p.p.), Litwie
(0 7,6 p.p.), Czechach (o 7,5 p.p.), Polsce (0 5,5 p.p.), Estonii (0 4,9 p.p.), Stowacji
(0 4,4 p.p.), Rumunii (o 4,1 p.p.), Wegrzech (o 3,3 p.p.), a takze w krajach alpejskich —
Austrii (0 2,8 p.p.) i Szwajcarii (o 1,1 p.p.). Najwigkszy wzrost miat natomiast miej-
sce w Bulgarii (o 2,1 p.p.). W pozostatych panstwach réznice w udziale transportu
kolejowego nie przekraczaty 1 p.p. W przewozach pasazerskich w latach 2012-2021
w catej Unii Europejskiej udziat transportu kolejowego ksztaltowat si¢ na poziomie
od 5,2 do 6,8%, z minimum w 2020 roku i maksimum w 2019 roku. Na drastyczny
spadek kolejowych przewozow pasazerskich i ich udziatu w strukturze galeziowej
transportu w 2020 roku wptyw miata pandemia. Staty spadek udziatu transportu ko-
lejowego w analizowanym okresie notowano natomiast w Dani, Wegrzech i Lotwie

(na podstawie danych Eurostat, 2023).

1.1.6. Perspektywy dla kolei europejskich

Kolej odegrata olbrzymig rolg w historii Europy, przyczyniajgc si¢ do rozwoju gospo-
darczego. Jednak w drugiej polowie XX wieku, na skutek rozwoju motoryzacji, jej
znaczenie spadlo, co bylo szczegolnie widoczne w przewozach pasazerskich. Obec-
nie, zwlaszcza w konteks$cie ochrony $rodowiska i klimatu, a takze poprawy warun-
kéw zycia ludnoscei, rola kolei ponownie ros$nie. Transport kolejowy jest preferowany
w polityce Unii Europejskiej, poniewaz jako galaz transportu charakteryzuje si¢ naj-
nizszymi kosztami zewng¢trznymi, a przy tym umozliwia szybkie przemieszczanie
0sOb 1 towardow (np.: Biata ksiega..., 2011; Sustainable and smart mobility strategy,
2021). Rozwdj transportu kolejowego stat si¢ jednym z priorytetow polityki wspol-
notowej (Garlikowska, 2012)%!, a na panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej nato-
zony zostal obowigzek rozwijania krajowej infrastruktury kolejowej (Ziarko, 2013;
Dyrektywa 2013/34).

Europejska polityka transportowa zorientowana jest na stworzenie systemu
transportowego, ktéry zapewni postep gospodarczy, wzmocni konkurencyjnos¢
i bedzie oferowal wysokiej jakosci ustugi w zakresie mobilno$ci, przy jednoczes-
nym oszczednym gospodarowaniu zasobami i niskiej emisyjnosci (Dyr, 2011),

21 Zapisy najwazniejszych dokumentow europejskich dotyczacych aktualnej polityki transporto-
wej w zakresie kolei zostaty omowione w pkt 3.1.1 niniejszej monografii.
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a w konsekwencji przyczyni sie do ograniczenia kosztow zewnetrznych transportu??.
W przewozach ladowych na terenie Unii Europejskiej dominowat transport drogowy,
natomiast udziat transportu kolejowego wynosit ponizej 10%2*. Prowadzone dziata-
nia polityczne (regulacje prawne) i inwestycyjne majg na celu zwiekszenie roli trans-
portu kolejowego zarowno w przewozach towarowych — szczegdlnie na odlegtos¢
ponad 300 km, jak i pasazerskich — przede wszystkim na $rednie odleglosdci (Biata
ksiega..., 2011)**. Przyjete w ostatnich latach strategie i programy stanowig instru-
menty prowadzace do osiggnigcia tych celdéw w pierwszej polowie XXI wieku (Dyr,
Dyr, 2019). Wyniki przeprowadzonych dotychczas badan wskazuja, ze przesunigcie
przewozu towarow z drog na kolej powinno znacznie ograniczy¢ koszty zewngtrzne
generowane przez transport>.

Zaktadane przez UE przesunigcie gateziowe transportu towarowego bedzie wy-
magato znacznej modernizacji istniejacych linii kolejowych, co bedzie kosztowne
i skomplikowane (Paulsson i in., 2018; Dyr, Dyr, 2019). W zwiazku z tym przyznano
znaczace $rodki finansowe na rozwoj europejskiej sieci kolejowej. Wskazuje sig, ze
dostepnos¢ i jakos¢ infrastruktury transportowej jest szczeg6lnie niska we wschod-
niej czesci UE, a rewitalizacja i modernizacja sieci kolejowej bedzie duzym wyzwa-
niem. Znaczng cz¢$¢ srodkow przeznaczono na inwestycje w 15 panstwach: Bulgarii,
Czechach, Estonii, Grecji, Chorwacji, Wegrzech, Cyprze, Lotwie, Litwie, Malcie,
Polsce, Portugalii, Rumunii, Stowacji i Stowenii. Obecnie najwigkszg uwage zwraca
si¢ na strategiczne odcinki sieci bazowej TEN-T (Transport in..., 2019). M. Garli-
kowska (2012) wskazata, ze najwazniejszym czynnikiem hamujgcym wzrost udziatu
transportu kolejowego w rynku transportowym jest to, ze uzytkownicy preferuja ko-
rzystanie z transportu drogowego.

22 Na koszty zewnetrze skladaja si¢: wypadki, emisja zanieczyszczen i halasu, zajecie terenu,
kongestia.

23 Strukture gateziowa transportu w Unii Europejskiej przedstawiono w pkt 1.1.5.

24 Komisja Europejska skupia sie na trzech segmentach rynku obejmujgcych przewozy na dalekie
i $rednie odlegtosci oraz transport miejski. Cele europejskiej polityki transportowej odnoszace sig
do transportu kolejowego zostaty omowione w pkt 3.1.1.

25 M. Janic i .M. Vleugel (2012) na przykladzie korytarza Rotterdam—Ateny/Stambut oszacowali
oszczednosci w zakresie kosztow zewngtrznych wynikajace z przeniesienia towaréw z drog na ko-
leje. Analiza ta wykazata, ze oszczednosci mogg siggna¢ nawet 30%. Szczegdlnie zauwazalne sa
one w odniesieniu do zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych i kongestii na drogach, mniejsze
znaczenie majg jednak w przypadku hatasu.
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1.1.7. Infrastruktura transportu kolejowego w transeuropejskiej
sieci transportowej

W latach 80. XX wieku, pod auspicjami Komitetu Transportu Sroédladowego Eu-
ropejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodow Zjednoczonych (ang. Inland
Transport Committee of the United Nations Economic Commission for Europe),
podjeto dziatania ktérych celem bylo wyznaczenie gléwnych szlakéw ladowych
o znaczeniu europejskim, charakteryzujacych sie wysokimi i ujednoliconymi pa-
rametrami. W przypadku kolei dziatania te skutkowaly podpisaniem dwoch uméw
mi¢dzynarodowych: AGC — umowa europejska o gtéwnych migdzynarodowych li-
niach kolejowych (European Agreement on Main International Railway Lines, 1985)
oraz AGCT — umowa europejska o waznych migdzynarodowych liniach transportu
kombinowanego i obiektach towarzyszacych (European Agreement on Important
International Combined Transport Lines and Related Installations, 1991). Kolejnym
krokiem byta unijna koncepcja transeuropejskich sieci infrastrukturalnych, w tym
transportowej (TEN-T). Pierwszy dokument w sprawie sieci TEN-T o charakterze
wykonawczym przyj¢to w 1996 roku (Decyzja nr 1692/96/EC). Nastgpnie korygo-
wano liste korytarzy oraz wprowadzono obowigzek docelowego ich wyposazenia
w ERTMS. Pozniej zdecydowano o ustanowieniu kolejowych korytarzy towarowych
(Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 913/2010), a nast¢pnie
skonsolidowano dotychczasowe ustalenia dotyczace korytarzy transportowych (Roz-
porzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1315/2013). TEN-T obejmuje
sie¢ kompleksowg i bazowa, w ktorej sktad wchodza trasy o najwickszym znacze-
niu strategicznym?®. Dodatkowo w korytarzach sieci bazowej wyroznia si¢ linie dla
transportu towarowego i pasazerskiego, przy czym niektore z nich si¢ pokrywaja.
TEN-T obejmuje takze obiekty infrastruktury, takie jak terminale kolejowo-drogowe,
rowniez podzielone na wchodzace do sieci bazowej i komplementarnej. W 2013 roku
ustanowiono dziewi¢¢ Korytarzy sieci bazowej, z ktorych dwa przebiegaty przez te-
rytorium Polski. W 2021 roku rozpoczgto procedowanie zmian w TEN-T (Wniosek
Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady..., 2021). W 2022 roku dokonano
rewizji szlakéw transportowych i zaproponowano zmiany w poszczegolnych kory-
tarzach (tab. 1.1).

26 Proces ksztaltowania si¢ sieci TEN-T zostat szczegétowo opisany przez J. Engelhardta (2023).
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Tabela 1.1. Korytarze TEN-T w 2013 i 2022 roku

Korytarz .
Lp. Gl6
P 20131, | 2022 1. (plan) owne zmiany
L . . rozszerzony o Wegry i Ukraing
1. Morze Baltyckie-Morze Adriatyckie i przedtuzony na potudnic Whoch
2. Morze Potnocne-Morze Battyckie rozszerzony o Ukraing
3 Srodziemnomorski skrécony — czgs¢ polaczen
) wlaczono do korytarzanr 114
L zmodyfikowany — rozszerzony
4 Wschodnio$rodziemnomorski Bs;/l:iﬁ}(;dznizhl\(jlc(l)?lzz o0 czg$¢ polaczen z korytarza nr 3,
’ (orientalny) Srodziemne i skrocenie o inne, wlaczone do
korytarza nr 7
5. Skandynawia—Morze Srédziemne rozszerzony na p(.)inoc do portu
Narvik
6. Atlantycki rozbudowany
7. Ren—Dunaj brak
8. Ren—-Al
M P"T Py M. Morze Pétnocne—Ren— potaczenie dwoch korytarzy
orzegrg dI;?:ri?:e orze Morze Srodziemne i wylaczenie Wielkiej Brytanii
9.
3 Morze Battyckie-Morze o
Czarne-Morze Egejskie vy

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1315/2013; Zatacznik nr 15058/22 ADD 25 z 1 grudnia 2022 r. do Wniosku o zmiang tego Rozporzadzenia.

Projekt rozszerzenia sieci TEN-T o nowe potaczenia obejmuje panstwa spoza
UE, tj. Ukraing i Motdawi¢ oraz Bosni¢ i Hercegowine, Serbig¢, Czarnogore, Kosowo,
Albani¢ oraz Macedoni¢ Pétnocna. Jednoczesnie z programu usunigto Biatoru$ i Fe-
deracj¢ Rosyjska?’ oraz obnizono rangg i priorytet potgczen transportowych prowa-
dzacych do granicy z tymi panstwami. Spowoduje to zmiang preferencji i przesunie-
cie srodkéw finansowych na inwestycje w zakresie modernizacji i rozbudowy drog
i linii kolejowych. Wniosek obejmuje takze srodki majace na celu przestawienie linii
kolejowych, w uzasadnionych ekonomicznie przypadkach, na europejska standar-
dowa szeroko$¢ torow (KE uwzgledniajgc..., 2022).

Komisja Europejska zaproponowata terminy zakonczenia prac nad budowag
TEN-T: sie¢ bazowa wyznaczona w 2013 roku powinna zosta¢ ukonczona do roku
2030, nowo dodane polaczenia sieci bazowej do roku 2040, a pozostata sie¢ komplek-
sowa do roku 2050 (Wniosek dotyczacy Rozporzadzenia..., 2022).

27 Bylo to spowodowane rosyjska agresja na Ukraing, wspierang przez Biatorus.
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Rycina 1.3. Korytarze kolejowe w ramach transeuropejskiej sieci TEN-T w Europie
Srodkowo-Wschodniej

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1315/2013 ze zmianami zawartymi we Wniosku dotyczacym Rozporzadzenia... (2022).
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Na rycinie 1.3 przedstawiono linie kolejowe wigczone do sieci TEN-T w Europie
srodkowej i wschodniej. Przez region ten, uwzgledniajagc zmiany z 2022 roku, prze-
biegaja cztery korytarze TEN-T, w tym trasy trzech z nich wiodg przez terytorium
Polski:

— Morze Battyckie—Morze Adriatyckie (B—A) — obejmuje gtowne szlaki taczace
polskie porty morskie nad Battykiem i porty chorwackie, stowenskie 1 wloskie
nad Adriatykiem, z ich zapleczem obejmujacym Czechy, Stowacje, Wegry i Au-
strie,

— Morze Poétnocne—Morze Baltyckie (P-B) — taczy kraje battyckie a takze Ukra-
in¢ z Polska i Europg Zachodnia,

— Morze Battyckie—Morze Czarne—Morze Egejskie (B—C-E) — to nowy korytarz,
ktory taczy prawie wszystkie panstwa regionu Europy Srodkowo-Wschodniej
(z wyjatkiem Czech) i obejmuje m.in. planowang lini¢ Rail Carpatia.

1.2. Uwarunkowania rozwoju transportu kolejowego w Polsce

1.2.1. Dotychczasowe badania nad rozwojem sieci kolejowe;j
w Polsce

Zaréwno rozwdj, jak i pdzniejszy regres sieci kolejowej w Polsce zostat szeroko omo-
wiony w literaturze geograficznej. Wérod publikacji, w ktorych przedmiotem zain-
teresowania byla kolej na obszarze catego kraju, nalezy wymieni¢ opracowania au-
torstwa: T. Lijewskiego (1959, 1995, 2006), T. Lijewskiego i S. Koziarskiego (1995),
T. Lijewskiego i1 E.S. Sujko (2001), Z. Taylora (1981, 2003ab, 2004, 2007), S. Za-
mkowskiej (1984, 1991), S. Koziarskiego (1988, 1991, 1993ab, 1995, 1996, 1997ab).
Autorzy koncentrowali si¢ na przedstawieniu zmian sieci kolejowej w czasie, T. Li-
jewski np. dokonat periodyzacji sieci kolejowej na terenie Polski. Za najbardziej kom-
pleksowe i obejmujace takze najnowsza fale zamknigc¢ linii kolejowych z poczatku
XXI wieku uzna¢ nalezy opracowanie Z. Taylora (2007). Historii kolei w Polsce
byty takze po$§wigcone monografie A. Dylewskiego (2012, 2021, 2022) oraz praca
pod redakcja D. Kellera (2012), w ktdérej omdwiono dzieje kolei na obszarach po-
szczegb6lnych dawnych Dyrekcji Okrggowych Kolei Panstwowych. Interesujacy rys
historyczny rozwoju sieci kolejowej, ze szczegdlnym uwzglednieniem aspektow for-
malno-prawnych, przedstawita M. Wilczek-Karczewska (2015). Odnotowac nalezy
takze publikacje poswiecone elektryfikacji linii kolejowych — np. S. Koziarskiego
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(1985) czy ich modernizacji — o czym bedzie mowa w dalszej czeéci tej monogra-
fii. Rozw¢j kolejnictwa na poszczegolnych obszarach panstw zaborczych opisywali
m.in.: A. Pigtkowski (1996, 2001), W. Biaumer i S. Bufe (1988), S. Bufe (1987, 1993,
1999), S. Bufe i H. Schrépfer (1991), T. Dohnalowa (1976) — w Prusach; J. Sniechow-
ski (1926) na terenie Krolestwa Polskiego oraz J. Skwarczynski (1926), L. Mazan
(1997) — w Galicji. Powstatly réwniez publikacje poswigcone sieci kolejowej w po-
szczegolnych regionach — przede wszystkim na Slasku (Koziarski, 1989a, 1990ab;
Jerczynski, Koziarski, 1992), a takze w aglomeracji warszawskiej (Ciechanski,
2018c). Dodatkowo wérdd publikacji naukowych, dotyczacych wylacznie linii wy-
korzystywanych w ruchu pasazerskim, warto wymieni¢ badania S. Komusinskiego
(2010) — autor przedstawit zmiany sieci kolejowej wykorzystywanej w ruchu pasazer-
skim w Polsce na przetomie XX i XXI wieku; M. Krola i J. Taczanowskiego (2016) —
dotyczace sieci regionalnych polaczen pasazerskich w Polsce, Czechach i Stowacji
oraz T. Bochenskiego (2016b, 2019) — poswigcone problemowi dostgpu miast do
transportu kolejowego, w kontekScie rozwoju 1 regresu sieci kolejowej na obecnym
terytorium Polski. Nalezy rowniez wspomnie¢ o publikacjach okolicznosciowych,
np. 150 lat kolei na ziemiach polskich. Kalendarium (1995), 60 lat elektryfikacji PKP
(1996), J. Kalinski (1995), S. Pozniak i J. Wnukowski (1995). Na uwage zastuguje
takze ksigzka K. Trammera (2019), w ktorej opisano kulisy likwidacji kolei w Polsce
po 1989 roku. Poza wymienionymi wyzej mozna jeszcze wskazaé szereg publika-
cji dotyczacych poszczegdlnych regiondw kraju, pojedynczych linii?® czy sieci kolei
waskotorowych — zarowno w formie artykutoéw, jak i monografii. Warto réwniez
wspomnie¢ o publikacjach, ktorych tematyka ogniskowata si¢ wokot kolei przemy-
stowych, np. S. Koziarski (1989b) — koleje gornicze i piaskowe 1 A. Ciechanskiego
— szereg publikacji poswigconych roznym typom kolei — lesnym (2015a), gérnictwa
rud zelaza (2016), gbérniczym i piaskowym (2003ab, 2018a, 2018b), cukrowniczym
(2007, 2015b) czy tez ogodlnie roznym kolejom przemystowym na terenie Polski
(2004, 2013). Na szczegdlne wyroznienie zastuguje monografia poswigcona rozwo-
jowi, a nastepnie regresowi sieci kolei przemystowych w Polsce (Ciechanski, 2013).
Obszerny przeglad literatury i innych zrodet, ktorych autorzy koncentrowali si¢ na
przedstawieniu rozwoju sieci kolejowej w Polsce zawierajg prace T. Lijewskiego
i S. Koziarskiego (1995) oraz Z. Taylora (2007), a takze opracowanie pod redakcja D.

Kellera (2012). Cennym zrodtem informacji sg opracowania kartograficzne — T. Li-

2 W kontek$cie niniejszych badan interesujgce studium przypadku dotyczgce dwoch regional-
nych linii kolejowych na Dolnym Slasku przedstawit w swoim artykule A. Pacze$niak (2020).
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jewski (1973-1978) opracowat mape rozwoju sieci kolejowej w Polsce zamieszczong
w Narodowym atlasie Polski, natomiast R. Stankiewicz i M. Stiasny opracowali At-
las linii kolejowych w Polsce — w ktorym oprocz map zawarto informacje o pierw-
szym zarzadcy oraz latach budowy, elektryfikacji i zamknieciach poszczegdlnych
linii oraz posterunkéw ruchu. Co istotne dla niniejszych badan, zaznaczono rowniez
przebieg niektorych linii, ktore byly w przesztosci planowane jednak ostatecznie
nie zostaty wybudowane. Atlas ten doczekat si¢ dwoch wydan (2010 i 2014). Liczne
mapy ukazujace ksztaltowanie si¢ sieci kolejowej zawarte sg takze w wymienionej
wyzej monografii Z. Taylora (2007).

Kolejng grupe stanowia publikacje poswigcone planom rozbudowy sieci kolejo-
wej w Polsce, w tym budowie kolei duzych predkosci (KDP). W ujeciu historycznym
plany budowy linii po pierwszej wojnie swiatowej (II RP, okres wojny i PRL), ze
wskazaniem inwestycji zrealizowanych, przedstawil w swoim referacie A. Massel
(2019). Modernizacja sieci kolejowej w Polsce w latach 1990-2017 byta tematem
badan S. Koziarskiego (2017) — autor opisal: zmiany stanu technicznego i dtugosci
sieci kolejowej 1 przewozow, zrodta finansowania, dtugos¢ i strukturg inwestycji.
Plany budowy linii konwencjonalnych w III Rzeczpospolitej przedstawit J. Engel-
hardt (2022a), ktory dokonat przegladu najwickszych inwestycji kolejowych z okresu
PRL-u oraz dokumentoéw rzadowych powstatych po 1989 roku. Szczegolng uwage
zwrocit na pojawiajace si¢ w poszczegolnych dokumentach plany dotyczace budowy
nowych i rozbudowy istniejacych juz linii kolejowych. Zagadnienia zwigzane z je-
dyna funkcjonujaca obecnie linia KDP w Polsce, czyli Centralng Magistralg Kole-
jowa (dalej: CMK) zostaty opisane natomiast m.in. przez A. Massela (2004, 2015b).
Badaniami dotyczacymi realizacji i finansowania zaplanowanych inwestycji kole-
jowych w Polsce zajmowata si¢ J. Pieriegud (2011, 2012), za$ ekonomiczne aspekty
inwestycji kolejowych analizowat m.in. J. Engelhardt (2023). Temat budowy w Polsce
systemu kolei duzych predkosci zostat obszernie omowiony m.in. w dwoch monogra-
fiach pod redakcja M. Siergiejczyka (2015) i A. Zurkowskiego (2018). Ponadto temat
ten byt analizowany w artykutach autorstwa m.in. J. Raczynskiego (2008, 2015ab),
J. Raczynskiego i in. (2002, 2010), A. Pomykaty (2017b), A. Pomykaty i J. Engel-
hardta (2023). W zwigzku z wdrazaniem nowej koncepcji KDP w Polsce, zwigza-
nej z budowg centralnego portu komunikacyjnego (CPK)?, warto zwrdci¢ uwage na

2 Koncepcja ta zostala oficjalnie przyjeta w 2017 r., jednak historia jej powstania sigga 2012 r.
kiedy pojawita si¢ idea budowy centralnego punktu przesiadkowego jako zupelnie nowej stacji
kolejowej, ktora miataby by¢ najwazniejszym takim obiektem w kraju (Wild, Zdanowski, 2012).



44 | Uwarunkowania rozwoju transportu kolejowego w Europie i Polsce

publikacje J. Engelhardta (2020), odnoszaca si¢ do tego projektu czy tez monografie
T. Wardaka (2021), ktéry przedstawit interesujaca analize zarowno samego CPK, jak
i jego komponentu kolejowego. Ksigzka T. Wardaka jest ponadto pierwszym tak ob-
szernym opracowaniem na temat CPK i do pewnego stopnia stanowita inspiracje do
podjecia niniejszych badan. P. Sleszynski (2017, 2022), badat natomiast zagadnienia
wplywu budowy linii KDP w Polsce na dost¢pno$¢ przestrzenna i czasowa.

Waznym zagadnieniem byla integracja kolei z innymi $srodkami transportu. Do-
$wiadczenia zdobyte w tym zakresie w Polsce 1 innych krajach tej cze$ci Europy
na poczatku XXI wieku przedstawit A. Ciechanski (2006). P. Rosik i K. Kowal-
czyk (2015) przeprowadzili analize, ktorej celem bylto ustalenie, jaki wptyw miat
rozwdj infrastruktury na przesuni¢cie modalne w transporcie oraz sklasyfikowali
najwazniejsze wezty przesiadkowe w strefach podmiejskich pod wzgledem stopnia
integracji transportu kolejowego i autobusowego (Kowalczyk, Rosik, 2016). K. Ko-
walczyk (2019) badat ponadto kolejowe stacje pasazerskie, biorgc pod uwage ich role
jako weztow przesiadkowych. Dodatkowo W. Jurkowski opisat integracj¢ dworcow
kolejowych 1 autobusowych w miastach wojewddzkich (2018) oraz funkcjonowanie
parkingow stuzacych jako P+R 1 B+R przy stacjach pasazerskich (2016), a takze po-
lozenie tych stacji wzgledem zabudowy mieszkaniowej (2019) w strefach podmiej-
skich Wroctawia, Poznania, Lodzi i Krakowa. P. Rosik i in. (2017) badali natomiast
multimodalng dostgpnos¢ transportem publicznym gmin w Polsce.

Obszernej analizy dotyczacej miejsca kolei w krajowej polityce transportowej
w latach 19902020 dokonat J. Engelhardt (2022b).

Wymienione publikacje ksigzkowe K. Trammera (2019) i T. Wardaka (2021) nie
nalezg do recenzowanych publikacji naukowych, jednak ze wzgledu na bardzo do-
bre udokumentowanie zawartych w nich informacji, stanowiag cenne zrodlo wiedzy
i punkt wyjscia do wtasnych badan naukowych. Warto$¢ obu tych opracowan po-
twierdzajg pozytywne recenzje opublikowane w Pracach Komisji Geografii Komu-
nikacji PTG (Ciechanski, 2019 i 2022).

1.2.2. Proces ksztattowania sieci kolejowej

W literaturze wyrdznia si¢ siedem okresow rozwoju i regresu sieci kolejowej na tere-
nie obecnej Polski (Lijewski, Koziarski, 1995; Taylor, 2007):

— budowa gtownych polaczen (1842-1880),

— budowa linii drugorzednych i dojazdowych (1880—1914),
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— budowa wojennych linii strategicznych oraz zniszczenia wojenne (1914—1918),
— laczenie sieci trzech zabordw i inwestycje miedzywojenne (1919-1939),

— inwestycje wojenne, zniszczenia i demontaz (1939-1945),

— odbudowa, rozbudowa i modernizacja powojenna (1945-1989),

— zamkniecia i likwidacja linii (od 1989 r.).

Funkcjonowanie kolei w I1I Rzeczpospolitej, po roku 1989, mozna, zdaniem au-
tora niniejszej publikacji, podzieli¢ na dwa okresy: zamykanie linii drugorz¢dnych
i dojazdowych oraz wspotczesnej modernizacji. Punktem zwrotnym byto przystapie-
nie Polski do Unii Europejskiej w 2004 roku oraz rozpoczgcie w 2007 roku duzych
inwestycji, ktorych celem byta modernizacja infrastruktury kolejowe;.

Ponad % dtugosci linii kolejowych w Polsce powstato jeszcze przed zakoncze-
niem pierwszej wojny $wiatowej. W okresie migdzywojennym wybudowano kilka
waznych linii uzupetniajac sie¢ kolejowa, aby lepiej dostosowac ja do potrzeb go-
spodarki II Rzeczypospolitej, w tym m.in.: magistrale pétnoc—potudnie taczaca
port w Gdyni z Gornym Slaskiem oraz dokonczono magistrale Warszawa—Poznan,
budujac jej centralny odcinek Kutno—Strzatkowo; stworzono takze potaczenie War-
szawa—Krakow, poprzez dobudowanie odcinkow Warszawa—Radom i Koztow—Kra-
kéw. Na uktad sieci kolejowej w potnocnej i zachodniej czgsci Polski silny wplyw
wywarla dewastacja i grabiez infrastruktury przez Armie Czerwona®®, w wyniku
ktorej istniejaca tam wczesniej gesta sie¢ kolejowa ulegta skroceniu. Jednoczesnie
jeszcze do 1948 roku trwat demontaz infrastruktury kolejowej na ziemiach ponie-
mieckich. Do 1949 roku usunigto wiekszos¢ zniszczen i dokonano przejecia kolei
prywatnych i samorzadowych na rzecz PKP (Taylor, 2007).

W okresie PRL-u kolej byta rozbudowywana i modernizowana, w tym na szeroka
skale przeprowadzono elektryfikacj¢. Niemniej juz w latach 60. XX wieku rozpoczat
si¢ proces regresu kolei, spowodowany rosnaca konkurencjg ze strony transportu sa-
mochodowego. Pomimo to w latach 70. XX wieku przeprowadzono najwigksze inwe-
stycje kolejowe w PRL, tj.: budowe potudniowej czesci Centralnej Magistrali Kolejo-
wej (CMK) — linia nr 4 Grodzisk Mazowiecki—Zawiercie) oraz szerokotorowej Linii
Hutniczo-Siarkowej — linia nr 65 Hrubieszow GP—Stawkoéw. W tym czasie osiggnigto
maksymalna dlugos¢ sieci kolejowej na terytorium obecnej Polski — w latach 1979—
1985, bez linii waskotorowych przekraczata ona 24 tys. km, a ogdélna gegstos¢ sieci
kolejowej w 1980 roku wyniosta 7,8 km na 100 km? (Taylor, 2007). Maksymalng

30 Szczyt tego procederu przypadl na 1945 r. Zadanie to wykonywane bylo przede wszystkim
przez specjalne jednostki armii czerwonej tzw. trofiejne bataliony.
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dtugos¢ linii kolejowych odnotowano w 1979 roku — 27 271 km, w tym 24 415 km
linii normalno- i szerokotorowych oraz 2856 km (10,5%) waskotorowych (Wieladek,
2012). Systematycznie spadata dtugos¢ i odsetek linii waskotorowych w ogdlnej dtu-
gosci sieci kolejowej — w 1950 roku obejmowaty one 3830 km (14,6%). W 1986 roku
ich udzial w dtugosci sieci kolejowej spadt ponizej 10%, a dekade pdzniej ponizej
5% (Wieladek, 2012; Bochenski, 2016a). Najwiecej miast miato dostep do linii kole-
jowych z ruchem pasazerskim na poczatku lat 60. XX wieku, pozniej liczba takich
miast stopniowo si¢ zmniejszata (Bochenski, 2019). Jak wskazuje Z. Taylor (2007),
od 1961 roku widoczna byta rosnaca konkurencja transportu samochodowego. W jej
wyniku, a takze z powodu niskiego stanu technicznego infrastruktury, rozpoczat
si¢ proces likwidacji linii kolei waskotorowych. W latach 70. i 80. XX wieku poza
budowa nowych linii i elektryfikacja modernizowano takze stacje kolejowe, w tym
rozrzadowe, z ktorych czg¢$¢ zostata zautomatyzowana (Wieladek, 2011).

Brakowato spojnej koncepcji rozwoju sieci kolejowej, ktora bylaby nastepnie
konsekwentnie realizowana (Lijewski, 1986). Po drugiej wojnie $wiatowej opraco-
wano najpierw plan nowego uktadu sieci kolejowej w ramach zatozen do I Planu
Krajowego, a takze autorski plan rozbudowy sieci M. Lopuszafiskiego (1947)!.
W kazdym z kolejnych wieloletnich planéw gospodarczych zaktadano rozwdj sieci
kolejowej, jednak budowy doczekaty si¢ tylko nieliczne linie lub ich fragmenty (Tay-
lor, 2007). Najwigksze inwestycje okresu PRL-u uwarunkowane byty wzgledami mi-
litarnymi3? i potrzebami przemystu ciezkiego® (Taylor, 2007; Keller, 2012).

Po transformacji ustrojowo-gospodarczej proces degradacji kolei przyspieszyt
— zamykano coraz wigcej linii, cho¢ jednoczesnie do potowy lat 90. XX wieku kon-
tynuowano elektryfikacje. W latach 1990-2004 sie¢ kolejowa zmniejszyla si¢ o pra-
wie 6 tys. km, w tym 4 tys. linii normalno- i szerokotorowych (Transport — wyniki
dziatalnosci w latach 1993-2020). Kulminacja zamykania linii kolejowych nasta-
pita okoto 2002 roku. Regres kolei zaznaczatl si¢ na réoznych poziomach — zamy-
kania i likwidacji linii lub poszczegdlnych posterunkéw ruchu, brak utrzymania*

31 Plan ten uznawany jest za jedyng docelowg koncepcje uktadu sieci kolejowej w Polsce (Taylor,
2007, za: Zamkowska, 1991).

32 Zaopatrzenie wojsk radzieckich stacjonujacych na terenie PRL i NRD oraz koncepcje wojny
z Zachodem np.: potudniowa obwodnica Warszawy (obecnie fragment magistrali CE20) oraz zapa-
sowe przeprawy na Wisle i Odrze, wojskowe rejony przetadunkowe (WRP) przy granicy z ZSRR.
3 Budowa polaczen kolejowych i stacji towarowych obstugujacych przede wszystkim kopalnie
wegla kamiennego i brunatnego oraz kombinaty metalurgiczne i chemiczne.

3 Powodowalo to pogorszenie stanu infrastruktury, skutkujace wprowadzaniem ograniczef
predkosci i tym samym pogarszaniu oferty transportu kolejowego. W 2003 r. ograniczenia takie
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oraz ograniczanie liczby potaczen (Trammer, 2019). Powszechne bylo stosowanie
tzw. wygaszania popytu na przewozy kolejowe poprzez pogarszanie oferty (Majew-
ski, 2002). Skale regresu transportu kolejowego w Polsce porownaé mozna jedynie
do zamykania linii w Wielkiej Brytanii w latach 50. i 60. XX wieku? (Taylor, 2007,
Krol, Taczanowski, 2016). Jednocze$nie, wykorzystujac fundusze przedakcesyjne,
przeprowadzono czg$ciowa modernizacje trasy E20 Kunowice—Terespol (Bochenski,
2016a).

Po wejsciu Polski do Unii Europejskiej, obowigzujaca we wspolnocie polityka
transportowa’® i dostep do funduszy pomocowych przyczynity sie do wznowienia
inwestycji w transporcie kolejowym. Roboty budowlane nabraty intensywnosci po
2007 roku’’ — modernizowano przede wszystkim gtowne linie objete umowami mig-
dzynarodowymi, a w nastgpnej kolejnosci rewitalizowano linie przeznaczone dla
ruchu regionalnego. Skoncentrowano si¢ na przewozach pasazerskich, w nastepnej
kolejnosci zaczeto rowniez modernizowaé infrastrukture dla ruchu towarowego,
m.in. potgczenia zaplecza z portami morskimi oraz remonty lub odtwarzanie linii
na potrzeby przewozow wojskowych®. W latach 2007-2015 przeprowadzono prace
na 2,4 tys. km linii kolejowych (Polskie Linie Kolejowe..., 2015), za§ w kolejnej per-
spektywie finansowej UE, do 2023 roku planowano wykonanie prac na kolejnych
9 tys. km linii zarzadzanych przez PKP PLK (Zmieniamy polskq kolej, 2019). In-
westycje objety takze infrastrukture nalezaca do podmiotow, ktorych wspotwiasci-
cielami byty samorzady wojewddztw dolnoslaskiego (DSDiK), pomorskiego (PKM)
i mazowieckiego (WKD). Przedsiewzigcia w duzej czgsci byty finansowane z fun-

obowigzywaty na 6400 odcinkach o tacznej dtugosci 3246 km. Najwicksze ograniczenie prac re-
montowych miato miejsce w latach 1999-2006, kiedy wymieniano ponizej 400 km toré6w i mniej
niz 300 rozjazdow rocznie. Minimalne warto$ci odnotowano w 1999 r. — 132 km toréw i 2002 r. —
80 rozjazdow (Trammer, 2019, s. 71-72, 74).

3 W latach 50. XX wieku zamknieto 6816 km linii kolejowych, a nastepnie w latach 60. XX
wieku kolejne 8 tys. km pozbawiono ruchu pasazerskiego (The Reshaping. .., 1963; Patmore, 1965).
Zamknigcia z lat 60. nazwano siekiera Beechinga (ang. Beeching Axe) od nazwiska 6wczesnego
ministra transportu Richarda Beechinga, ktory byt odpowiedzialny za jej przeprowadzenie (Krol,
Taczanowski, 2016).

36 Ksztaltowanie sie europejskiej polityki transportowej i rola transportu kolejowego omowiona
zostala m.in. w opracowaniu J. Engelhardta (2018).

37 Wraz z rozpoczeciem pierwszej petnej perspektywy finansowej po wejéciu Polski do Unii Eu-
ropejskie;j.

3% Np. odcinki linii: Lebork—Maszewo Leborskie, Etk—Orzysz, Prudnik—Krapkowice, Jankowa
Zaganska—Przewoz (Fiszer, 2019) — o tacznej dtugoéci 114 km, obecnie zaé odtwarzane sg linie
Drawno—Kalisz Pomorski-Ztocieniec i Zebrzydowa—Zagan (Fiszer, 2021a).
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duszy unijnych, a czeSciowo takze ze $rodkow z budzetu panstwa i samorzadow?’
(ryc. 1.4).

Inwestycje wedtug
zrédet finansowania:
— CEF
— POIiS
— RPO
— POPW
— inne
Inwestycje wedtug stanu realizacji i zakresu:
zakonczone w latach 2004-2020
—— modernizacja lub rewitalizacja
—— przebudowa wybranych elementéw infrastruktury
prace prowadzone po 2020 r.
= modernizacja lub rewitalizacja — pozostate linie kolejowe

Rycina 1.4. Kolejowe inwestycje liniowe w Polsce w latach 2007-2022 — stan na koniec
2022 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Mapa inwestycji. .. (2022); Sprawozdanie z wykonania. .. (2021);
Koziarski (2017).

3 7Zrodha finansowania inwestycji kolejowych obejmowaty fundusze unijne, tj.: Sektorowy Pro-
gram Operacyjny Transport (SPOT), Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko (POIS),
Regionalny Program Operacyjny (RPO), Instrument ,,t.3czac Europg” (CEF) oraz $rodki krajowe:
Fundusz Kolejowy, obligacje PKP, dotacje samorzadowe (Bochenski, 2016a; Kus, 2017).



Uwarunkowania rozwoju transportu kolejowego w Polsce | 49

Inwestycje dotyczyly przede wszystkim linii juz istniejacych, starano si¢ takze
odtwarza¢ linie wcze$niej zlikwidowane. Zakres tych prac byt zréznicowany —
w przypadku gltéwnych linii wchodzacych w sktad sieci bazowej TEN-T byla to
modernizacja, pozostate linie w wigkszosci poddawano remontom odtworzeniowym
(tzw. rewitalizacja), a w niektorych przypadkach prace ograniczaty si¢ jedynie do
remontu lub przebudowy wybranych elementow infrastruktury. Do najwigkszych
inwestycji mozna zaliczy¢ modernizacj¢ fragmentdw linii: E30 Wegliniec—Legnica—
Wroctaw—Brzeg—Opole do 2010 roku i E65 Gdansk—Itawa—Warszawa do 2015 roku.
Problemem byty znaczne op6znienia i przedtuzane terminy zakonczenia prac, zwia-
zane z utrudnieniami w ruchu pociggéw. Inwestycje obejmujace budowe nowych li-
nii kolejowych byty nieliczne, a powstale linie — poza jedng — nie przekraczalty 4 km
dtugosci i stanowity tgcznice*® lub dojazdy do portow lotniczych. Jedyna diuzsza
(18 km) i dwutorowa, nowa linia, zostata wybudowana w Gdansku przez spotke sa-
morzgdowg — Pomorska Kolej Metropolitalng SA, powotang specjalnie do budowy
i zarzgdzania tg linig*'. Po 2018 roku wrocono rowniez do elektryfikacji, ktorg objeto
190 km linii*?, a kolejne, o dtugosci 118 km, byty w trakcie elektryfikacji®’.

Duzy wptyw na zmiany w transporcie kolejowym mial stopien zaangazowania
samorzadow wojewodzkich, ktére od 2008 roku mogly wspiera¢ inwestycje w in-
frastrukture kolejowa ze $rodkow wiasnych i funduszy UE* (Gorny, 2013). Jednak
poziom dofinansowania transportu kolejowego przez poszczegdlne samorzady byt
mocno zréznicowany. Pojawity sie takze rzgdowe programy inwestycji kolejowych
finansowane z budzetu panstwa i realizowane przez PKP PLK, cze$ciowo we wspot-

pracy z samorzadami, tj. ,,Kolej plus”, ,,Program przystankowy”, ,,Program inwe-

40 Do najwazniejszych mozna zaliczy¢ linie: 436 stanowiaca obejscie Czerwieniska — skrocita
czas jazdy ze Zbaszynka do Zielonej Gory i wyeliminowata potrzebg zmiany kierunku jazdy na
tej trasie oraz dwie na trasie z Krakowa do Zakopanego o podobnym znaczeniu — 624 w Krakowie
1625 — w Suchej Beskidzkie;j.

4 Linia 248 Gdansk Wrzeszcz—Gdafisk Rebiechowo wraz z facznicg do Rebiechowa. Potowa jej
trasy prowadzi po starym $ladzie jednotorowe;j linii funkcjonujacej do 1945 r., a pozostata cze$c
po nowym §ladzie.

4 Byly to odcinki linii kolejowych: E30 Wegliniec—Zgorzelec w 2019 r. (Podrdzni kilkuset...,
2020) oraz linie Lublin—Stalowa Wola w 2020 r. (Elektrycznym pociggiem..., 2020) i Ocice—Rze-
szow w 2021 r. (Pociggiem elektrycznym..., 2021).

4 Linia Etk—Korsze — planowane zakonczenie w 2024 r. (Trasa Etk—Korsze..., 2022; Kiedy ko-
lejny etap..., 2022) i PKM w Gdansku (Elektryfikacja linii PKM..., 2022).

4 Zwiekszono dochody samorzadéw z tytutu podatku CIT, co pozwolito przeznaczy¢ wiecej
pieniedzy na wktad wiasny w projektach, a ponadto samorzady wojewodzkie rozdzielaty srodki
w ramach RPO.



50 | Uwarunkowania rozwoju transportu kolejowego w Europie i Polsce

stycji dworcowych” (patrz pkt 3.2). Waznym elementem utatwiajagcym rozwoj kolei
byto powotanie Funduszu Kolejowego (Ustawa, 2005), ktory prowadzony jest przez
Bank Gospodarstwa Krajowego. Do jego podstawowych celow nalezy finansowanie
utrzymania i inwestycji w infrastrukture kolejowa oraz pozyskiwania przez samo-
rzady wojewodzkie taboru przeznaczonego do przewozéw pasazerskich wykony-
wanych na podstawie umowy o $wiadczenie ustug publicznych (Fundusz Kolejowy,
2023).

Stopniowo zmieniato si¢ spojrzenie na rol¢ transportu kolejowego w systemie
transportowym. Niemniej po 2005 roku proces zamykania i likwidacji linii kolejo-
wych byt kontynuowany i w 2016 roku dtugos$¢ czynnych linii kolejowych spadta do
19 132 km, osiagajac historyczne minimum. Pociagi pasazerskie nie docieralty wow-
czas (2016 r.) do ponad 90 miast liczagcych ponad 10 tys. mieszkancow. Jednoczesnie
niektore linie reaktywowano, a po 2007 roku przyspieszyt proces modernizacji infra-
struktury kolejowej (Bochenski, 2016b).

W potowie lat 90. XX wieku pojawita si¢ w Polsce pierwsza koncepcja budowy
linii KDP (Kierunkowy program..., 1995). Zaktadano przede wszystkim budowe
nowej linii Warszawa—1.6dz—Poznan/Wroclaw z tunelem $rednicowym w Lodzi
i rozgat¢zieniem w okolicy Kalisza oraz maksymalne wykorzystanie istniejacej linii
CMK. Nastepnie, juz po wejsciu Polski do Unii Europejskiej, w wyniku przeprowa-
dzonych analiz powstaty pierwsze studia wykonalno$ci dla linii KDP. Jednocze$nie
kontynuowano modernizacj¢ istniejacych linii konwencjonalnych. W 2017 roku po-
wstata koncepcja centralnego portu komunikacyjnego (CPK) obejmujgca tzw. kom-
ponent kolejowy®. W rzeczywistosci komponent kolejowy CPK stanowi nowg wizje
uktadu sieci kolejowej w Polsce, na ktory sktada¢ maja si¢ nowe linie KDP oraz

uzupelniajgce linie konwencjonalne — nowe i zmodernizowane (patrz pkt 3.2.2).

1.2.3. Przewozy kolejowe

Przewozy kolejowe na terytorium Polski osiggngty maksimum w okresie PRL-u.
W latach 70. i 80. XX wieku masa towarowa transportowana koleja przekraczata
400 mln ton — najwigcej (482,1 min t) w 1980 roku. Przez cate lata 70. i pierwsza

4 Pomysl budowy nowego, centralnego lotniska pojawit si¢ okoto 2003 r., w 2010 r. pojawita si¢
koncepcja jego budowy w okolicach Baranowa i potaczenia z planowang linig KDP ,,Y”. Nato-
miast w 2017 . powstala koncepcja zaktadajaca budowe zintegrowanego wezta komunikacyjnego
opartego o nowe wielkie lotnisko i sie¢ KDP (Wardak, 2021).
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potowe lat 80. kolej przewozita takze ponad 1 mld pasazerow rocznie. Maksy-
malng warto$¢ odnotowano w 1977 roku — 1152 mln pasazeréw (Wieladek, 2012).
Na poczatku transformacji, w 1990 roku, kolej przewiozta 281,7 min ton towarow
1 789,9 mln pasazeréw. Do 1992 roku przewozy towarowe zmniejszyly si¢ do okoto
200 mln ton, a nastepnie nastgpito niewielkie odbicie. Przewozy pasazerskie nato-
miast dynamicznie spadaty i juz w potowie lat 90. XX wieku obnizyly si¢ do po-
ziomu ponizej 500 mln pasazeréw rocznie (Bochenski, 2016a; Trammer, 2019).
W 2001 roku odnotowano najnizsze przewozy kolejowe towaro6w w powojennej hi-
storii Polski — 166,9 mln t, za$ pasazerow — w 2005 roku — 257,6 mln. Przewozy
ulegaty nastgpnie wahaniom — kulminacj¢ spadkéw odnotowano w latach: 2009 — do
201 mln t towaréw, 2016 — 222 mln t towaréw oraz 2010 — 261 mln pasazeréw oraz
2020 — 209 mln pasazeréw (ryc. 1.5). W latach 2003-2016 przewozy pasazeréw nie
przekraczaty 300 mln rocznie, ale od 2015 roku widoczny byt wyrazny wzrost*,
zahamowany wybuchem pandemii w 2020 roku (Trammer, 2019; Bochenski, 2021a).
Wielko$¢ przewozow towarowych ulegata natomiast wigkszym zmianom, czg$ciowo
zwigzanym z wahaniami koniunktury gospodarczej — nastepowaty naprzemiennie
1-3 letnie okresy spadkow 1 wzrostow. Maksymalne przewozy towarowe po transfor-
macji ustrojowej odnotowano w 2006 roku — 291,4 mln t (Bochenski, 2016a).

Udziat transportu kolejowego w przewozach tadunkéw w Polsce sukcesywnie
malat, rost natomiast wolumen przewozéw wykonywanych przez transport drogowy
(Antonowicz, 2016). Przyczynito si¢ to do wzrostu kosztow zewnetrznych trans-
portu — jak wskazuje B. Pawlowska (2018), tacznie ksztaltowaty si¢ one w Polsce
na poziomie 21,4 mld euro, czyli okoto 5% PKB. Po zmianie ustrojowej najwigkszy
udziat transportu kolejowego w wykonanych przewozach odnotowano w 2004 roku,
przekroczyt wowczas 20% pod wzgledem przewiezionej masy oraz w 2005 roku,
biorac pod uwage wykonang prace przewozowsg. Po otwarciu rynku kolejowego na-
stapit dynamiczny wzrost konkurencji na rynku przewozow towarowych w Polsce,
nie przetozyto si¢ to jednak w znaczacy sposdb na wzrost przewozow ani udziat
transportu kolejowego w przewozach tadunkéw, ktory w 2020 roku spadt ponizej
10% (Bochenski, 2016a, 2022a). Od 2006 roku notuje si¢ natomiast wzrost udziatu
transportu kolejowego w liczbie pasazerow przewiezionych transportem zbiorowym

ogodlem (ryc. 1.6)¥7. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze calkowite przewozy towarowe w latach

46 Wzrost ten mozna po cze$ci thumaczy¢ efektami inwestycji, w tym wymiang taboru w prze-
wozach dalekobieznych — nowe zespoty trakcyjne i zmodernizowane wagony zapewniajace duzo
wyzszy komfort, a takze nowa polityka taryfowa.

47 Do przewozow transportem zbiorowych GUS nie wliczat transportu miejskiego.
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20052013 i 2016-2020 charakteryzowaty si¢ tendencja wzrostowa i w 2017 roku
przekroczyty 2 mld ton. Przewozy transportem zbiorowym natomiast od poczatku
XXI wieku malaty 1 w 2008 roku spadty ponizej 1 mld pasazeréw — wyjatkowe pod
tym wzgledem byly lata 2017 i 2019, kiedy nastapit wzrost w stosunku do roku po-

przedniego (Transport — wyniki dziatalnosci w latach 2000-2021).
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Rycina 1.6. Udziat przewozéw kolejowych w przewozach ogétem w Polsce
w latach 2000-2022

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Transport — wyniki dziatalnosci w latach 2000—2022.

W kolejowych przewozach towarowych wyrdznia si¢ przewozy catopociggowe
i rozproszone (inaczej wagonowe)*®. Jeszcze w 2010 roku za pomocg przewozow roz-
proszonych transportowano ponad 26% masy towarowej, jednak juz dekade pdzniej
ich udziat spadt do 16% (Transport — wyniki dzialalnosci w latach 2010 i 2020).
Bylo to zwigzane posrednio z likwidacjg linii kolejowych i tym samym zmniejsza-
niem dostepu mniejszych klientow do transportu kolejowego oraz zamykaniem stacji
rozrzadowych. Przewozy takie na terenie Polski wykonywato gtoéwnie PKP Cargo.
W strukturze towarowej od lat dominowat wegiel, nastepnie kruszywa oraz ropa
naftowa i produkty powstate w wyniku jej przerobki. W ostatnich latach obserwo-
wany jest niewielki spadek udzialu wegla w przewozach towarowych transportem
kolejowym. Najbardziej dynamicznie rozwijajacym si¢ segmentem byly przewozy
intermodalne (Bochenski, 2016a, 2022a). Od poczatku X X1 wieku nastapit 12-krotny
wzrost wolumenu kolejowych przewozéw kontenerdw, ktore dominowaly w prze-
wozach intermodalnych, jedynie w 2009 roku odnotowano w nich nizsze wartosci
(ryc. 1.7).
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48 Sa one znacznie bardziej skomplikowane i pracochlonne oraz wymagaja wykorzystania stacji
posrednich (manewrowych i rozrzadowych), na ktorych pociagi sg formowane i rozformowywane.
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Rycina 1.7. Kolejowe przewozy intermodalne konteneréw w Polsce w latach 2003—
2021

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Transport — wyniki dzialalnosci w latach 2002—2022.

Wyréznia si¢ nastgpujace rodzaje przewozow pasazerskich: migdzyaglomera-
cyjne i miedzyregionalne oraz regionalne i aglomeracyjne*’. Jednoznaczny podziat
na dwa ostatnie segmenty jest utrudniony, gdyz pociagi regionalne na obszarach
aglomeracji petnig jednoczes$nie funkcje aglomeracyjnych. Pociagi, ktore mozna jed-
noznacznie okresli¢ jako aglomeracyjne byly uruchamiane przez: SKM w Trojmie-
$cie na trasie Gdansk—Wejherowo oraz WKD i SKM Warszawa. W Polsce od lat, po-
dobnie jak w innych panstwach europejskich, wyroznia si¢ trzy kategorie pociaggow
pasazerskich: osobowe, pospieszne i ekspresowe. Roznig si¢ one przede wszystkim
liczbg postojow i tym samym czasem przejazdu oraz taryfa — pociagi ekspresowe za-
trzymuja si¢ tylko w wickszych miastach, pociagi pospieszne w wickszo$ci miast po-
wiatowych i na wybranych stacjach weztowych poza nimi*°, za$ pociagi osobowe na
wszystkich stacjach i przystankach osobowych. Dodatkowo mozna takze wyréznié
pociagi przyspieszone, ktore zatrzymujg si¢ na wybranych stacjach i przystankach —
formalnie jednak zalicza si¢ je do osobowych. Pociagi pospieszne i ekspresowe ze
wzgledu na obstuge dtugich tras®! przyporzadkowaé nalezy do dalekobieznych. Na-
tomiast pociggi regionalne i aglomeracyjne kursuja jako osobowe. Mozna réwniez
podzieli¢ przewozy pasazerskie na regionalne i migdzyregionalne (Gérny, 2013).

1.2.4. Przedsiebiorstwa transportu kolejowego

Do konca XX wieku transport kolejowy w Polsce spoczywal na zintegrowanym pio-
nowo przedsigbiorstwie Polskie Koleje Panstwowe (PKP)%2. Prowadzito ono dzia-

lalno$¢ zwigzang z utrzymaniem infrastruktury kolejowej i prowadzeniem ruchu

4 Mozna takze dzieli¢ przewozy ze wzgledu na dtugo$¢ potaczen (relacji pociagu). B. Cywinski
(1966) wyrdznia ruch: dalekobiezny — na odlegtos¢ ponad 150 km; miejscowy — miedzy wigk-
szymi miastami lub weztami kolejowymi na odlegtos¢ do 150 km i podmiejski — potaczenia do
duzych miast na odlegtos¢ do 100 km.

30 W ostatnich latach na wybranych trasach, gdzie brak jest potgczen osobowych liczba zatrzy-
man wzrosta (patrz pkt 2.3.1).

S Wyjatek stanowi pofgczenie Warszawa—+.0dz o dtugosci 136 km. Jedng z najdtuzszych tras
krajowych jest natomiast polaczenie Swinoujécie—Przemysl o dtugosci 995 km.

32 Przedsiebiorstwo PKP zostato utworzone w 1926 r. (Taylor, Ciechanski, 2017).
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pociagdw oraz wykonywalo przewozy, natomiast zyski z przewozow towarowych
stuzyly m.in. pokrywaniu deficytu w przewozach pasazerskich. PKP byta podzie-
lona na Dyrekcje Okregowe Kolei Panstwowych (DOKP) — centralng oraz jednostki
odpowiedzialne za funkcjonowanie transportu kolejowego w danym rejonie kraju.
Poza PKP istnialy jedynie koleje przemystowe™, ktorych dziatalno$é byta ograni-
czona do whasnych sieci na terenie Gérnego Slaska i Zaglebia (koleje gornicze i pia-
skowe) oraz w kilku innych obszarach (Taylor, Ciechanski, 2017).

Po transformacji ustrojowo-gospodarczej i podpisaniu przez Polske umowy sto-
warzyszeniowej z Unig Europejska konieczne stato si¢ dostosowanie funkcjonowa-
nia transportu kolejowego w Polsce do przepiséw unijnych®. Ksztaltowanie rynku
kolejowego wedtug nowych zasad odbywato si¢ stopniowo.

Pierwszg probe przetamania monopolu PKP podjeto w 1992 roku. W wojewodz-
twie zielonogorskim utworzono wowczas Lubuskg Kolej Regionalng (LKR), ktora
przez niecaty rok prowadzita przewozy pasazerskie na liniach, z obstugi ktorych
wycofato si¢ PKP. Docelowo spotka ta miata prowadzi¢ takze przewozy towarowe.
Plany rozwoju LKR zostaty jednak zablokowane przez PKP, co doprowadzito do
upadku spotki (Bochenski, 2012; Gorny, 2013).

W 1997 roku przyjeto Ustawe o transporcie kolejowym, ktora regulowata ry-
nek kolejowy. Nowe przepisy wprowadzity koncesje na zarzadzanie infrastruktura
i prowadzenie przewozow (Ustawa, 1997). Pomimo formalnej liberalizacji rynku
kolejowego, PKP utrudniato dost¢p do zarzadzanej przez siebie sieci kolejowej in-
nym przewoznikom. W 1998 roku 18 podmiotéw uzyskato koncesj¢ na zarzadzanie
infrastrukturg i przewozy towarowe, w tym trzy roéwniez na przewozy pasazerskie,
natomiast jeden podmiot wylacznie na zarzadzanie infrastruktura. W kolejnym
roku koncesje uzyskaly kolejne cztery podmioty. Wigkszo$¢ z nich wywodzita si¢
z przedsigbiorstw przemystowych, w tym najwiecej z Gornego Slaska i Zaglebia.
W 2001 roku wprowadzono ograniczenia dotyczace zakresu i obszaru konces;ji,
a przedsigbiorstwa, ktére je wczesniej uzyskaty, musiaty wystapic o ich zmiane. Spo-
wodowato to ograniczenie mozliwosci wykonywania przewozow po sieci PKP przez

3 W okresie miedzywojennym funkcjonowaty ponadto koleje samorzadowe i prywatne — gtow-
nie waskotorowe, ktore po 1945 r., poza kolejami przemystowymi zostaly znacjonalizowane
i przejete przez PKP (Taylor, 2007).

3 W latach 90. XX w. przyjeto w UE tzw. zerowy pakiet kolejowy (patrz pkt 1.1.4), ktory zakta-
dat rozdzial pomiedzy dziatalnos$cia przewozowa i zarzadzaniem infrastruktura kolejowa. Wyma-
gane bylo przede wszystkim prowadzenie dla nich odrgbnej rachunkowosci.
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niezaleznych przewoznikow>’, co mialo zwigzek z restrukturyzacja PKP i checig
ochrony monopolu spélek wyodrgbnionych z grupy PKP (Taylor, Ciechanski, 2017).
Liczbe¢ koncesji wydanych w latach 1998-2002 przedstawiono w tabeli 1.2.

Tabela 1.2. Koncesje na dziatalno$¢ w zakresie transportu kolejowego w Polsce
w latach 1998-2002

Rodzaj koncesji Lata
1998 1999 2000 2001 2002
razem 18 22 22 20 26
Przewozy towarowe nieograniczone 17 21 21 7 12
ograniczone 1 1 1 13 14
Przewozy pasazerskie 3 3 3 7 8
Zarzadzanie infrastrukturg 7 7 7 10 10

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Taylor, Ciechanski (2017).

Waznym elementem reform rynku kolejowego byta reorganizacja i restruktu-
ryzacja PKP, ktore do 2000 roku funkcjonowaty jako przedsigbiorstwo panstwowe.
Bylo to niezbedne, aby przeprowadzi¢ liberalizacj¢ i demonopolizacj¢ transportu
kolejowego w Polsce. W pierwszej kolejnosci wyodrebniono z PKP podmioty nie-
zwigzane bezposrednio z obstuga ruchu kolejowego, tj. zaktady naprawy taboru
i budownictwa kolejowego. W 1998 roku zmieniono strukture PKP — zlikwidowano
DOKP i wprowadzono podziat na cztery sektory: infrastruktura, przewozy towa-
rowe, przewozy pasazerskie oraz trakcja i zaplecze warsztatowe. Celem tych dziatan
byto otwarcie rynku kolejowego (zgodnie z ustawg uchwalong w 1997 r.). Na przeto-
mie XX i XXI wieku przeprowadzono restrukturyzacj¢e PKP (Ustawa, 2000) i utwo-
rzono grupe kapitatowa PKP SA. Poczatkowo grupe tworzyty 24 spotki, a w szczyto-
wym momencie, w 2003 roku, w sktad grupy PKP wchodzity 32 spotki. Tym samym
w Polsce przyjeto tzw. niemiecki model funkcjonowania rynku kolejowego (patrz
pkt 1.1.4). Kolejnym etapem byt proces konsolidacji, a cze$¢ spolek zostata sprywa-
tyzowana i wylaczona z grupy PKP. W 2022 roku PKP SA podlegatlo bezposrednio
10 spotek, w tym cztery z nich posiadaty wlasne spotki zalezne — PKP PLK (4), PKP
Cargo (6) a PKP Intercity i PKP Informatyka po jednej®.

35 Cze$¢ przewoznikow dochodzita swoich praw na drodze sadowej i Naczelny Sad Administra-
cyjny uniewaznit ograniczone w ten sposob koncesje (Taylor, Ciechanski, 2017).

% Dla poroéwnania w 2022 r. niemiecki koncern Deutsche Bahn AG obejmowat 27 spotek. Zesta-
wienie spotek w obu panstwowych holdingach kolejowych tj. PKP i DB przedstawiono w zat. 2.
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Regulacje prawne UE, dotyczace funkcjonowania transportu kolejowego,
zostaty zaimplementowane w Polsce na mocy Ustawy o transporcie kolejowym
(Ustawa, 2003)*’. Dotychczasowe koncesje na dziatalno$¢ w transporcie kolejowym
zastgpiono licencjami. W 2003 roku rozpoczat dziatalno$¢ Urzad Transportu Kole-
jowego, ktory petni funkcje krajowego regulatora rynku kolejowego. Rzeczywiste
otwarcie rynku kolejowego w zakresie przewozow towarowych nastgpito natomiast
rok wezesniej, 1 kwietnia 2002 roku, kiedy PKP PLK po raz pierwszy opublikowata
regulamin i cennik dost¢pu do infrastruktury. Znacznie wolniej i w ograniczonym
zakresie zmieniat si¢ rynek przewozow pasazerskich, ktory zostat czgsciowo otwarty
w 2007 roku’®. Otwarcie rynku kolejowego oraz integracja z UE wzbudzily zainte-
resowanie zagranicznych inwestoréw polskim sektorem kolejowym. Wérod najwick-
szych zagranicznych koncernéw, ktére zainwestowaty w polski sektor kolejowy wy-
mieni¢ nalezy: PCC SE, European Rail Freight II, Rail Word, DB Schenker, Arriva.
Przejmowaty one istniejace firmy, w tym dziatajacych na Gérnym Slasku operato-
row kolei przemystowych i przewoznikow, tworzyty takze nowe spotki zalezne™.

Na rycinie 1.8 przedstawiono liczbe aktywnych licencji na przewozy rzeczy
1 0sOb na terenie Polski. Nalezy zauwazy¢, ze cz¢$¢ podmiotow pomimo licencji nie
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lata i rodzaj przewozéw

57 Ustawa ta byla juz od tej pory kilkukrotnie nowelizowana m.in. ze wzgledu na konieczno$¢
implementacji kolejnych dyrektyw UE.

8 Przejawem otwarcia rynku bylo rozpisanie przetargu na obstuge regionalnego transportu kole-
jowego w 2007 r. w wojewddztwie kujawsko-pomorskim, ktory w zakresie linii niezelektryfiko-
wanych wygrato konsorcjum Arriva PCC.

% Inwestycje zagraniczne w polskim transporcie zostaly szczegotowo omowione przez Z. Tay-
lora i A. Ciechanskiego (2013).
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Rycina 1.8. Licencje na przewozy kolejowe w Polsce w latach 2003-2022

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie: Sprawozdanie z funkcjonowania... (2020, 2022); Pietrzak (2015);
Bochenski (2012).

Na koniec 2022 roku 125 podmioty miaty aktywne licencje, w tym 113 na prze-
woz rzeczy 1 31 na przewo6z osob (Wykaz przedsigbiorcow..., 2023). Znaczna czgs¢
(75%) przewoznikéw miata jednoczesnie licencje na $wiadczenie ustug trakcyjnych
(ryc. 1.9). Jak wskazuje K. Pietrzak (2015), cze$¢ podmiotoéw majacych licencje na
przewozy towarowe w rzeczywistosci ich nie prowadzito — dotyczyto to od 20 do po-
nad 45% takich podmiotow — najwyzszy odsetek odnotowano w 2005 roku (47,5%).

Petna — przewoz rzeczy, oséb i ustugi trakcyjne
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Rycina 1.9. Struktura licencji na przewozy kolejowe w Polsce (aktywnych w 2022 r.)

Zréodto: opracowanie whasne na podstawie: Wykaz przedsiebiorcéw. .. (2023).

W kolejowym transporcie towarowym znaczaco zwigkszyta si¢ liczba przewoz-
nikéw — z 14 w 2003 roku do 113 w roku 2022. Polska od poczatku liberalizacji ryn-
kéw kolejowych byta w europejskiej czotowce pod wzgledem liczby przewoznikow
(European Railway Agency...,2022). W latach 2003-2013 warto$¢ wskaznika Herfin-
dahla-Hirschmana® dla rynku kolejowych przewozow towarowych w Polsce spadta
z 0,84 do 0,33 i nadal maleje (Pietrzak, 2015). Jedynie kilkunastu przewoznikow

0 Herfindahl-Hirschman Index (HHI) — obliczany jest na podstawie udziatu w rynku przed-
sigbiorstw (w tym przypadku poszczegélnych przewoznikow kolejowych). Im mniejsza wielkosé
wskaznika, tym wigksza konkurencja na danym rynku. Gdy HHI = 1,0, woéwczas mamy do czy-
nienia z catkowitym monopolem.
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towarowych miato ponad jednoprocentowy udziat w rynku, a najwiekszg cze$¢é prze-
wozow obstugiwalo przedsiebiorstwo zasiedziate — PKP Cargo. Nowi przewoznicy
rywalizowali gtownie z panstwowa spotka PKP Cargo i miedzy soba (Bochenski,
2016a, 2022a).

W kolejowym transporcie pasazerskim najwigksze zmiany zaszly w segmencie
przewozow regionalnych. W 2001 roku samorzady wojewodzkie staly si¢ organiza-
torami regionalnych przewozoéw kolejowych, cho¢ przez pierwsze 3 lata byty jedynie
posrednikiem w przekazywaniu srodkow otrzymywanych z budzetu panstwa prze-
woznikowi. W 2004 roku powstaly Koleje Mazowieckie. W roku 2008 natomiast
usamorzadowiono przewoznika PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. poprzez prze-
kazanie udziatéw samorzadom wszystkich 16 wojewodztw. Spotka ta w 2015 roku
zostala przejeta przez Agencj¢ Rozwoju Przemyshu. Czg¢s¢ samorzadow zdecydowata
si¢ na powotanie wlasnych przewoznikow kolejowych do obstugi potaczen w obre-
bie wojewddztw, za$ jeden (kujawsko-pomorskie) do przekazania obstugi czesci tras
prywatnej spofce wytonionej w drodze przetargu®'. T. Bochenski i S. Wojtkiewicz
(2019) wyroznili cztery okresy funkcjonowania kolejowych przewozow regionalnych
po przeksztatceniu PKP, biorgc pod uwage zaangazowanie samorzadow i wiasciciela
najwickszej spotki obstugujacej ten segment rynku (tab. 1.3).

Tabela 1.3. Funkcjonowanie regionalnych przewozéow kolejowych po 2001 roku

Lata Rola samorzadow wojewddzkich i najwazniejsze uwarunkowania

1 2

— samorzady posrednicza w przekazywaniu dotacji z budzetu panstwa na wykonywanie
przewozow,

— ze wzgledu na niewystarczajace $rodki, mniejsze niz pierwotnie zaktadano, nastapito
ograniczenie liczby uruchamianych pociagdw

— od 2004 roku wprowadzono obowigzek finansowania przewozow regionalnych
ze $rodkow wilasnych samorzadoéw i nastgpito znaczne zwigkszenie wydatkow
na przewozy,

— zakupy autobusow szynowych (SZT) do obstugi linii niezelektryfikowanych,

— powstaja pierwsi przewoznicy samorzadowi — KM (przeksztatcenie mazowieckiego
zaktadu PKP PR) i KD (spotka utworzona od podstaw),

— wojewddztwo kujawsko-pomorskie decyduje si¢ na otwarty przetarg i od 2007 roku
czg$¢ przewozow zaczyna wykonywac prywatna spotka Arriva

2001-2003

20042008

1 Funkcjonowanie regionalnych przewozow kolejowych w Polsce i proces przeksztatcen w tym
segmencie rynku zostat szczegdtowo opisany w literaturze, m.in.: J. Gorny (2013); M. Krol, J. Ta-
czanowski (2016).
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1 2

— w 2008 roku samorzady staja si¢ wspolwtascicielami spotki PKP PR,

— tworzenie wlasnych przewoznikow kolejowych (KW, KS, LKA, KML) i stopniowe
przekazywanie im obstugi poszczegdlnych tras,

— utrwalenie bezprzetargowego powierzania wykonywania przewozow spotkom samo-
rzadowym,

— zwigkszenie zakupu taboru przez samorzady, w tym rowniez elektrycznego (EZT)

— w 2015 roku nastgpita renacjonalizacja PR poprzez przejecie jej przez ARP,

— wymuszenie na samorzadach podpisania 10-letnich uméw z PR,

— kontynuacja samorzadowych inwestycji taborowych i rozwdj przewoznikow samo-
rzadowych,

— program wymiany i modernizacji taboru spotki PR, ktora w 2020 roku zmienita na-
zwe na Polregio

20082015

0Od 2015 roku

Objasnienia skrotow: SZT — spalinowe zespoty trakcyjne; EZT — elektryczne zespoty trakcyjne; KM — Koleje Mazo-
wieckie; KD - Koleje Dolnoslaskie; KW — Koleje Wielkopolskie; = Koleje Slaskie; LKA — kodzka Kolej Aglomera-
cyjna; KMt — Koleje Matopolskie; PR — Przewozy Regionalne; ARP — Agencja Rozwoju Przemystu.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bochenski, Wojtkiewicz (2019); Gorny (2013).

Liczba licencjonowanych przewoznikéw pasazerskich byla znacznie mniejsza
niz w przypadku towaréow — obejmowata 30 podmiotéw. Wsrod nich 13 prowadzito
przewozy regularne, 3 natomiast waskotorowe przewozy turystyczne. W segmen-
cie przewozéw regionalnych operowato 18 przewoznikéw, w tym 11 krajowych
i 7 zagranicznych®?. Najwigkszy udzial, ale z tendencja spadkowa, miato Polregio
(do 2020 r. Przewozy Regionalne). Widoczny byl wzrost roli przewoznikow samo-
rzadowych, ktorych laczny udziat przekroczyt 50%. Oprocz tego potaczenia regio-
nalne, ale w skali lokalnej lub sezonowe, obstugiwal SKPL%. Segment przewozow
dalekobieznych zostat zdominowany z kolei przez PKP Intercity. Jednak pomatu
z oferta pojedynczych potaczen komercyjnych wchodzg inni przewoznicy, m.in. od
2018 roku czeski Leo Express® (Bochenski, 2021a). Pasazerskie przewozy kolejowe
majace charakter uzyteczno$ci publicznej, zgodnie z zapisami Ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym (Ustawa, 2010 r., art. 4, ust. 1, pkt 12) organizowane sg przez
samorzady wojewodzkie — pociagi osobowe lub przez ministra wlasciwego ds. trans-
portu i finansowane bezposrednio z budzetu panstwa — pociggi pospieszne. Oprocz

2 Mieli oni licencje wydane za granica i obstugiwali potgczenia transgraniczne — UBB, NEB, DB
Regio z Niemcami i ZSS ze Stowacjg oraz tranzytowe — ODEG, Trilex i CD (Bochenski, 2021a).
6 Przewoznik normalno- i waskotorowy obstugujacy regularne potaczenie miasta Pleszew ze
stacja kolejowa w Kowalewie oraz sezonowe polaczenia na kolejach waskotorowych w Wielkopol-
sce 1 normalnotorowe na podkarpaciu (Rozklad jazdy SKPL, 2022).

% Przewoznik ten oferowat weekendowe i sezonowe potaczenia miedzy Czechami i Polska.
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tego cze$¢ pociggow uruchamianych byto na zasadach komercyjnych — dotyczylo to
wszystkich ekspresow 1 wybranych pociaggow innych kategorii.

Kluczowe znaczenie, szczegolnie dla przewozow towarowych, miato postepo-
wanie prowadzone przeciwko Polsce, a nastepnie wyrok Trybunatu Sprawiedliwos$ci
UE w sprawie zasad kalkulacji stawek za dostep do infrastruktury kolejowej (Wyrok
Trybunatu Sprawiedliwosci UE z dnia 30 maja 2013 r.). Trybunat uznal, ze w opta-
tach za dost¢p do publicznej infrastruktury kolejowe;j jej zarzadca moze uwzgledniac
jedynie koszty zmienne, co w rezultacie spowodowato konieczno$¢ obnizenia stawek
przez PKP PLK. Trzeba doda¢, ze Polska nie byla jedynym panstwem, przeciwko
ktoremu Komisja Europejska wniosta skargi w tej sprawie (Engelhardt, 2018).

Nalezy stwierdzi¢, ze liczba zarzadcow infrastruktury utrzymywata si¢ na sta-
bilnym poziomie. W pierwszej dekadzie XXI wieku nastgpowaly zmiany zarzadcow
kolejowych na Gornym Slasku, jednak nie wplyneto to w dtuzszej perspektywie
na liczb¢ podmiotéw (10) do 2010 roku. W 2014 roku do zarzadcow infrastruktury
kolejowej dotaczyty: Euroterminal Stawkéw Sp. z o.0. 1 Cargotor Sp. z o.0., ktore
obstugiwaty sie¢ kolejowa w rejonach przetadunkowych na styku normalnego i sze-
rokiego toru w Stawkowie i Mataszewiczach. Przejecie przez te spotki infrastruk-
tury miato na celu poprawe warunkow dostepu do terminali roznym przewoznikom.
W 2015 roku zarzagdcami staly si¢ podmioty samorzadowe — DSDiK we Wroctawiu
1 PKM SA w Gdansku. Pierwsza z nich zarzadza liniami przejetymi przez samorzad
wojewoddztwa dolnoslgskiego od PKP, natomiast druga nowo wybudowang linig na
terenie Gdanska. Wéréd zarzadcow infrastruktury trzy to podmioty prowadzace jed-
nocze$nie przewozy po wlasnej sieci, w tym dwa pasazerskie — SKM w Trojmiescie
1 WKD oraz jeden towarowy — PKP LHS.



Rozdziat 2

Potencjat infrastruktury transportu kolejowego
w Polsce

2.1. Kolejowa infrastruktura liniowa w Polsce

2.1.1. Zréznicowanie regionalne i struktura wtasnosciowa
linii kolejowych

Polska zajmuje czwarte miejsce w Europie (bez Federacji Rosyjskiej) pod wzgledem
dtugosci linii kolejowych (po Niemczech, Francji i Ukrainie) oraz 11 miejsce pod
wzgledem gestosci sieci kolejowej (zat. 1). Dtugo$¢ czynnych linii kolejowych w Pol-
sce w 2020 roku wynosita 19,9 tys. km, w tym 18,9 tys. km (95,0%) linii normalno-
torowych 1 567 km (2,9%) szerokotorowych o rozstawie 1520 mm (Linie kolejowe
2020, 2022) oraz 423 km (2,1%) linii waskotorowych. W przypadku tych ostatnich
62% miato rozstaw 750 mm, 18% — 1000 mm, 13% — 600 mm i 7% — 785 mm (Ko-
leje wgskotorowe, 2022; Wigierska Kolej Waskotorowa, 2022). Linie szerokotorowe
przeznaczone byty przede wszystkim do ruchu towarowego, natomiast koleje wasko-
torowe miaty wytgcznie znaczenie lokalne i wykorzystywane byty glownie w ruchu
turystycznym, dlatego w dalszej czesci analizy nie bedg brane pod uwagg. Wystepo-
wato duze zr6znicowanie w gestosci sieci kolejowej (tab. 2.1), byto ono spowodowane
przede wszystkim:

— uksztaltowaniem si¢ znaczgcej czesci sieci kolejowej przed 1918 rokiem, kiedy
obszar obecnej Polski znajdowat si¢ w granicach trzech r6znych panstw prowa-
dzacych odmienng polityke w zakresie rozwoju infrastruktury transportowej,

— dewastacjg 1 grabiezg infrastruktury przez Armi¢ Czerwona, ktéra przeszita
przez teren obecnej Polski w 1945 roku,

— likwidacja linii kolejowych po transformacji ustrojowo-gospodarcze;j.



Kolejowa infrastruktura liniowa w Polsce | 63

Tabela 2.1. Sie¢ kolejowa w polskich wojewddztwach (2020 r.)

Wojewbdztwo Linie normalnotorowe Linie szerokotorowe
dtugos$é (km) | odsetek | gestosé (km/100 km?) | dhugosé¢ (km) | odsetek
Polska 18 893,3 100,00 6,04 5673 100,00
Dolnoslaskie 1777,5 9,41 8,91 - -
Kujawsko-pomorskie 11994 6,35 6,67 - -
Lubelskie 902,8 4,78 3,59 189,1 33,34
Lubuskie 9273 491 6,63 - -
Lodzkie 10788 5,71 5,92 - -
Matopolskie 10143 5,37 6,68 67,2 11,85
Mazowieckie 1716,1 9,08 4,83 - -
Opolskie 785,3 4,16 8,34 - -
Podkarpackie 862,8 4,57 4,83 114,9 20,25
Podlaskie 714,8 3,78 3,54 41,9 7,39
Pomorskie 1211,6 6,41 6,61 - -
Slaskie 1 906,2 10,09 15,46 5.4 0,95
$wi¢tokrzyskie 601,8 3,19 5,14 119,9 21,14
X:;nm‘;zio 1108,6 587 4,59 28,8 5,07
Wielkopolskie 1891,6 10,01 6,34 - -
Zachodniopomorskie 11944 6,32 5,21 — -

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych publikowanych przez UTK (Linie kolejowe 2020, 2022).

W potowie obecnych wojewodztw gestos$¢ sieci kolejowej byta mniejsza od
sredniej krajowej. Niewielka gestos¢ sieci kolejowej we wschodniej czesci kraju byta
efektem polityki prowadzonej przez carskg Rosje oraz nizszego zaludnienia tych te-
rendw, natomiast w potnocnej czesci kraju wynikiem dewastacyjnych dziatan rosyj-
skich wojsk w 1945 roku. Kluczowe znaczenie ma zapewnienie jak najwickszej licz-
bie potencjalnych klientéw dostepu do transportu kolejowego (patrz pkt 2.3), a gesta
sie¢ kolejowa jest w tym pomocna.

Zdecydowana wickszo$¢ sieci kolejowej byta zarzadzana przez panstwowa
spotke PKP PLK. Lacznie spotki z grupy PKP w 2020 roku zarzadzaty 98% dtugosci
sieci kolejowej (tab. 2.2). Trzeba jednak doda¢, ze wzrasta dtugosé linii kolejowych
nalezacych do samorzadow wojewddzkich — w 2020 roku byto to 94,5 km, co stano-
wilo 0,5%. Linie takie znajdowaty si¢ w wojewodztwie dolnoslaskim — linie przejete
od PKP PLK i zarzadzane przez Dolnos$laska Stuzbg Drog i Kolei we Wroctawiu
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(dalej: DSDIK)!, pomorskim — linie wybudowane i zarzadzane przez Pomorska Kolej
Metropolitalng SA i mazowieckim — sie¢ kolejowa Warszawskiej Kolei Dojazdowej
Sp. z 0.0.2

Tabela 2.2. Czynne linie kolejowe (bez waskotorowych) zarzadzane
przez poszczegdlnych zarzadcow w 2020 roku

Dlugo$c¢ linii kolejowych (km) Odsetek
Zarzadca infrastruktury razem rozstaw torow (mm) l.inii
1435 1520 | kolejowych

Ogotem 19460,6 | 188933 567,3 100,00
PKP Polskie Linie Kolejowe SA? 18 662,1 | 18520,8 141,3 95,90
PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0. 394,7 - 394,7 2,03
Kopalnia Piasku Kotlarnia Linie Kolejowe Sp. z 0.0. 93,4 93,4 — 0,48
Jastrzgbska Spotka Kolejowa Sp. z o.0. 46,3 46,3 - 0,24
PMT Linie Kolejowe Sp. z 0.0. 40,6 40,6 - 0,21
Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0." 38,6 38,6 - 0,20
Dolnoslaska Stuzba Drog i Kolei we Wroctawiu® 37,6 37,6 — 0,19
PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0. 32,7 32,7 - 0,17
Infra Silesia SA 28,0 28,0 - 0,14
CTL Maczki-Boér SA 18,7 18,7 - 0,10
Pomorska Kolej Metropolitalna SA 18,3 18,3 - 0,09
CARGOTOR Sp. z 0.0. (grupa PKP Cargo) 39,9 11,4 28,5 0,21
EUROTERMINAL SEAWKOW Sp. z 0.0. 8,3 5,5 2,8 0,04
UBB Polska Sp. z 0.0.? 1,4 1,4 — 0,01

2 PKP PLK na koniec 2020 r. podaje dlugo$¢ eksploatowanych whasnych linii kolejowych wynoszaca 18 566 km (Raport
roczny 2020, 2021).

b Linie wylgcznie z ruchem pasazerskim.

¢ Catkowita dtugos¢ linii przejgta przez samorzad i przekazana DSDiK wynosita 125 km, z czego 70% stanowity linie
nieczynne.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych publikowanych przez Urzad Transportu Kolejowego
(Linie kolejowe 2020, 2022).

Wojewddztwo dolnoslaskie przejmowalo nieczynne linie od PKP PLK i prze-
kazywato je pod zarzad DSDiK. Proces ten nasilit si¢ w 2019 roku i w koncu 2022
roku DSDiK we Wroclawiu zarzadzato 287 km linii, w tym 46 km (16%) czynnych

! Samorzagdowa jednostka organizacyjna zarzgdzajgca drogami wojewodzkimi i infrastrukturg
kolejowa w zakresie praw i obowigzkow nalezacych do zarzadcy drogi okreslonych Ustawa z dnia
21 marca 1985 r. o drogach publicznych oraz zarzadcy infrastruktury kolejowej okre§lonych
w Ustawie z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.

2 Spotka faczaca funkeje zarzadey infrastruktury i przewoznika, w ktorej samorzad wojewddz-
twa ma 97,78% udziatow (Kapital zaktadowy spotki, 2022).
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(ryc. 2.1), za§ w przypadku kilku kolejnych linii trwaty prace budowlane majace na
celu przywrocenie regularnego ruchu (Dolnoslaska Stuzba. .., 2022).
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Rycina 2.1. Sie¢ kolejowa w wojewddztwie dolnoslagskim w 2022 roku

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Dolno$laska Stuzba... (2022).

Poza publiczng siecig kolejowa istniaty sieci kolei przemystowych, ktore miaty
jednak coraz mniejsze znaczenie — cz¢$¢ linii ulegta likwidacji, a cze$¢ zostata upub-

liczniona’.

3 Obszerna analiza funkcjonowania kolei przemystowych w Polsce zostata przedstawiona w opra-
cowaniu A. Ciechanskiego (2013).
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2.1.2. Charakterystyka techniczna linii kolejowych

Linie kolejowe mozna podzieli¢ ze wzgledu na stan techniczny — PKP PLK wyod-
rebnia trzy stopnie oceny stanu technicznego (tab. 2.3). Linie w stanie dobrym sg to
takie, ktore moga by¢ eksploatowane zgodnie z zalozonymi parametrami eksploata-
cyjnymi, natomiast pozostate linie wymagaja, w mniejszym lub wigkszym stopniu,
naktadow inwestycyjnych na remonty i modernizacje. W ciggu ostatniej dekady wi-
doczna byta poprawa stanu infrastruktury kolejowej — w 2020 roku linie PKP PLK
w dobrym stanie stanowity ponad 2/3 dtugo$ci zarzadzanych linii. Wptyw na to
miaty nie tylko inwestycje, ale takze pozbywanie si¢ linii w ztym stanie poprzez ich
przekazywanie samorzgdom lub likwidacje.

Tabela 2.3. Ocena linii kolejowych PKP PLK wedtug stanu technicznego w latach 2010

i 2020
Odsetek
Stan Opis (rok)
2010 | 2020
Dobry linie eksploatowane zgodnie z zatozonymi parametrami, wymaga- 36 68

jace jedynie robot konserwacyjnych

linie o obnizonych parametrach eksploatacyjnych, o mniejszych
predkosciach rozktadowych i z punktowymi ograniczeniami pred-
Dostateczny kosci, ktore do utrzymania parametrow eksploatacyjnych, oprocz| 35 22
robdt konserwacyjnych, wymagaja rowniez napraw biezacych, po-
legajacych na wymianie uszkodzonych elementoéw toru

linie o znacznie obnizonych parametrach eksploatacyjnych (mate
predkosci rozkladowe, znaczne punktowe ograniczenia predkosci
i obnizone dopuszczalne naciski), kwalifikujace si¢ do komplekso-
wej wymiany nawierzchni

Niezadowalajacy 29 10

Zréodto: opracowanie whasne na podstawie: Raport roczny 2010 (2011); Raport roczny za 2020 rok (2021).

Udziat linii zelektryfikowanych wyniést w 2020 roku 62,6% (Transport — wy-
niki dziatalnosci w 2020 roku). Sie¢ trakcyjna w catym kraju zasilania jest napigciem
3 kV DC. W ostatnich latach kontynuowano elektryfikacj¢ zatrzymana w potowie
lat 90. XX wieku. W latach 2010-2020 przybylo 166 km linii zelektryfikowanych
(Raport roczny 2010, 2011; Raport roczny za 2020 rok, 2021). Stan techniczny sieci
powodowat natomiast, ze az 27,7% jej dtugo$ci wymagato remontu (tab. 2.4).
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Tabela 2.4. Ocena stanu technicznego sieci trakcyjnej na liniach PKP PLK w 2020 roku

Stan Opis Odsetek
urzadzenia po modernizacji, o nieprzekroczonym stopniu zuzycia — ich
Dobry . . . 25,1
stan techniczny pozwala na dalszg bezpieczng eksploatacje
Dostateczny urzadzenia wymagajace drobnych i punktowych napraw, 472

ich stan techniczny pozwala na dalszg bezpieczna eksploatacje

urzadzenia kwalifikujace si¢ do remontu/modernizacji,
Niezadowalajacy |stan techniczny urzadzen pozwala na ich dalsza eksploatacj¢ przy 25,8
zwigkszonym nadzorze diagnostycznym

urzadzenia, ktore z powodu ztego stanu technicznego powinny zostaé
poddane kompleksowej przebudowie (modernizacji) — moga by¢ eks-
ploatowane przy zwigkszonym nadzorze diagnostycznym i intensyw-
niejszych czynno$ciach utrzymaniowych

Niewtasciwy 1,9

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Raport roczny za 2020 rok (2021).

Odzwierciedleniem stanu poszczeg6lnych linii kolejowych sg obowigzujace na
nich dopuszczalne predkosci szlakowe. Od poczatku XXI wieku ograniczano pred-
kosci przede wszystkim z uwagi na pogarszajacy si¢ stan techniczny infrastruktury.
Dopiero od wprowadzenia rozktadu jazdy 2011/2012 dtugos¢ odcinkow linii kolejo-
wych, na ktérych podniesiono predkosé, zaczeta przewazac nad odcinkami, na kto-
rych ja obnizono (Raport roczny za 2020 rok, 2021). Byt to efekt prowadzonych prac
modernizacyjnych.

W rozktadzie jazdy 2020/2021 na 4,3% dtugosci linii PKP PLK obowiazywaty
predkosci ponizej 40 km/godz., na 21,0% — od 40 do 79 km/godz., na 34,0% — od 80
do 119 km/godz. Predkos¢ powyzej 120 km/godz. dopuszczona byta na 7556 km linii
(40,7% sieci), w tym na 5328 km (28,7% sieci) — od 120 do 159 km/godz. Do pred-
kosci 160 km/godz. i wigkszej dostosowanych bylo ponad 1,7 tys. km. Odcinki
z dopuszczalng predkoscig 200 km/godz. znajdowaty sie na magistrali E65 miedzy
Gdanskiem, Warszawg 1 Zawierciem i miaty tagczng dtugos¢ 401 km, co stanowito
2,2% sieci (Raport roczny za 2020 rok, 2021; Mapa linii.. ., 2020).

Linie dwutorowe w 2020 roku stanowity 46,1% sieci kolejowej w Polsce (Trans-
port — wyniki dzialalnosci w 2020 roku). Nalezy tu zauwazy¢, ze na niektdrych od-
cinkach, zwlaszcza wylotowych z duzych aglomeracji, funkcjonowaty dwie lub trzy
rownolegte linie kolejowe, ktore ze wzgledu na potgczenia migdzy torami stanowity
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w zasadzie jedng linie wielotorowa (tab. 2.5)*. Uktad taki umozliwiat separacje roz-

nych rodzajow ruchu.

Tabela 2.5. Wazniejsze wielotorowe odcinki ztozone z wiecej niz jednej linii kolejowej
w Polsce w 2020 roku

Region Odcinek Numery linii licil?:f::éw Dxi?)sc
xiisoz;\izac ]iachodma Grodzisk 1, 447 4 28.1
Aglomeracia gzzshzjg;ﬁaZachodma Warszawa 2. 448 4 6.9
warszawska Warszawg Wschodnia (podg. 2,448, 546, 6 53
Podskarbinska)-Warszawa Rembertow 901/902 ’
Warszawa Praga—Legionowo—Chotoméw 9,456 3 14,4
Krakow Mydlniki-Krakow Glowny 118,133 4 7,1
Krakow Krakow Glowny—Krakow Plaszow? 91, 629 4 4.8
Krakéw Praszow—Krakow Bierzanow 91, 109, 605/606 4 4,7
Zawiercie{aznya[browa Gornicza 1, 160, 186 4 18.7
Zabkowice
Katowice Zawodzie—Katowice® 1,138 4 3,0
Konurbacja | Gjjwice Gliwice Labedy 137, 168 4 5,9
gornos} asko- Nakto Slaskie-Tarnowskie Gory 131, 127 3 3,7
zaglebiowska -
Tarnowskie Gory—Kalety 129, 130, 131 4 14,1
podg. Makotowiec—Tychy 139, 142 3 2,9
podg. Stawiska—Katowice Muchowiec 171, 655, 657 4 5,2
Slqskie Zabrzeg—Chybie 93, 150, 693 3 11,2
Rudziniec Gliwicki-Ke¢dzierzyn-Kozle 137,199 3 15,1
Gdansk Gtowny—Gdynia Chylonia 202, 250¢ 4 26,2
Pomorskie Gdynia Chylonia—Rumia 202, 250¢ 3 5,7
Tczew—Pszczotki 9, 260, 265, 726 4 10,4
Pszczotki—Pruszez Gdanski 9, 260 3 10,5

# odcinek w trakcie przebudowy, w wyniku ktorej powstanie uktad czterotorowy z separacja ruchu regionalnego i daleko-
bieznego;

b uktad czterotorowy wystepuje na dtuzszym odcinku: Katowice—Katowice Szopienice Potudniowe, jednak w Szopienicach
brakuje potaczenia torowego pomigdzy liniami;

¢ linia zarzadzana przez PKP SKM przeznaczona dla ruchu aglomeracyjnego.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny (2014); dane udostepnione przez PKP PLK.

4 W Polsce nie wystepuja linie majace wiecej niz dwa tory, zatem w statystykach funkcjonowaty
one jako osobne linie, jednak z punktu widzenia ruchu pociagdéw mozna je traktowac tacznie.
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Do waznych elementéw, ktore w duzej mierze decyduja o przepustowosci danej
linii kolejowej, zalicza si¢ liczbe torow i zamontowane urzadzenia sterowania ru-
chem kolejowym (dalej: SRK).

Sposrod urzadzen SRK wazng role, biorac pod uwage zwickszenie przepusto-
wosci i poprawe bezpieczenstwa, odgrywa blokada liniowa’. W 2020 roku wypo-
sazone bylo w nig 16,3 tys. km (87,9%) linii kolejowych PKP PLK, w tym prawie
3,5 tys. km (18,6%) w blokade wieloodstepowa. Funkcjonowaty 43 Lokalne Centra
Sterowania (LCS), z ktorych obstugiwano tacznie 2633 km linii kolejowych (Raport
roczny za 2020 rok, 2021). Dodatkowo, wtasne LCS-y miaty PKP LHS w Zamo$ciu
i PKM w Gdansku.

Tabela 2.6. Wyposazenie sieci kolejowej PKP PLK w system ERTMS/ETCS —
stan na koniec 2020 roku

Pé’;‘é’gl Dlugos¢ h?lgnk)‘ﬂejowyCh Odcinki linii wyposazone w ETCS
Razem 801,9 —
LI1-LS 51,5 51,5 Poznan Wschod—Wagrowiec
L1 180.6 145,2 E65 Grodzisk Mazowiecki—Zawiercie (CMK),
’ 35,4 Psary—Koztow (odgatezienie od CMK na Krakow)
363,1 E65 Warszawa Praga—Gdynia Chylonia,
Lo 504.0 130,3 E30 Opole ZachodniefLegni.ca
3,5 CE30 Opole—Wroctaw—Legnica
7,1 pozostate (odcinki linii styczne z E30 lub E65)
21,4 E30 Legnica—Wegliniec—Zgorzelec
Lo 65.8 24,1 CE30 Legnica i Wegliniec—Bielawa Dolna
’ 18,3 Gdansk Wrzeszcz—Gdansk Osowa/Rgbiechowo (PKM)
2,0 Pozostate (odcinki linii styczne z E30)

LS — Limited Supervision (uproszczona wersja systemu ETCS przeznaczona dla linii poza siecia TEN-T).
" Brak pelnej implementacji, PK M — Pomorska Kolej Metropolitalna.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Wykaz linii kolejowych... (2021); Jak i gdzie funkcjonuje ETCS
(2021); Szymajda (2023a).

Na gtownych szlakach montowany byl systematycznie system ERTMS/
ETCS. Pierwsze zezwolenia na uzytkowanie tego systemu w Polsce zostaly wydane
w 2013 roku (PLK majg pierwsze..., 2013). Wedtug stanu na koniec 2020 roku system

5 Urzadzenie techniczne przeznaczone do regulacji nastepstwa pociggdéw i kierunku ich ruchu na
danym odcinku szlaku kolejowego (Prowadzenie ruchu..., 2022). Wyrdznia si¢ blokade potsamo-
czynna (PBL) i samoczynng (SBL).
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zamontowany byt na 802 km linii kolejowych®, pomijajac za$ odcinki, gdzie dwie linie
prowadzity réwnolegle, bylo to o 25 km mniej (tab. 2.6). Na 66 km (8,2%) natomiast
system ten nie byl jeszcze w pelni zaimplementowany i dopuszczony do uzytkowania.

Na linii PKM system zainstalowano podczas jej budowy w 2015 roku, ale dopiero
na poczatku 2023 roku uzyskat dopuszczenie do eksploatacji (Szymajda, 2023a).

Docelowo systemem ETCS ma by¢ objetych 8233 km linii kolejowych. W odnie-
sieniu do pozostatych linii istnieje koncepcja wprowadzania ograniczonej wersji ECTS,
ktora zastgpi dotychczasowy system SHP. Rozwigzanie takie zostalo pilotazowo wdro-
zone na linii 356 Poznan—Wagrowiec (ETCS Limited. .., 2021).

2.1.3. Linie miedzynarodowe i znaczenia panstwowego

Zgodnie z krajowym ustawodawstwem linie kolejowe dzieli si¢ na linie znaczenia
panstwowego i pozostate. Aktualny wykaz linii kolejowych, ktorym ze wzgledow
gospodarczych, spotecznych, obronnych lub ekologicznych nadano znaczenie pan-
stwowe, obejmowat 318 linii lub ich odcinkéow (Rozporzadzenie Rady Ministréw,
2019), w tym 287 istniejacych i 35 planowanych do budowy. Znajdowaty si¢ tam
zaréwno gtéwne linie, w tym migdzynarodowe, jak rowniez tacznice i odcinki li-
nii stanowiace dojazd do waznych obiektow wojskowych (ryc. 2.2). W poréwnaniu
z poprzednim rozporzadzeniem (Rozporzadzenie Rady Ministrow, 2013), dodano
43 nowe odcinki, w tym wspomniane linie, ktore sg dopiero na etapie planowa-
nia, usuni¢to natomiast dwie wczesniej planowane, z ktorych budowy zrezygno-
wano. Na list¢ wpisano linie planowane w ramach koncepcji CPK (Wykaz linii...,
2019; Rozporzgdzenie w sprawie..., 2019). Zmiany w zakresie pozostalych odcinkow
uznanych za linie znaczenia panstwowego wynikaly z dostosowania do aktualnych
potrzeb organizacyjnych i logistycznych wojska (Szymajda, 2017). Linie o znacze-
niu panstwowym maja zapewnione finansowanie z budzetu panstwa na inwesty-
cje, za$ linie o znaczeniu wylacznie obronnym takze na utrzymanie i eksploatacje
(Ustawa, 2003, art. 38 ust. 1). Lini¢ takg trudniej jest takze zlikwidowaé, poniewaz
oprécz zgody ministra ds. transportu konieczne jest jej usunigcie z wykazu, co wigze
si¢ z wydaniem nowego rozporzadzenia Rady Ministrow (Ustawa, 2003, art. 38ba
ust. 7). Dtugos¢ istniejacych linii o znaczeniu panstwowym w 2020 roku wynosita

¢ W tym 18,3 km zarzagdzanych przez Pomorska Kolej Metropolitalng i pozostate zarzadzane
przez PKP PLK.
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13 376 km, co stanowito 68,7% dtugosci linii ogétem (Sprawozdanie z funkcjonowa-
nia..., 2021). W wykazie znajdowaly si¢ linie o znaczeniu migdzynarodowym oraz
inne szczegolnie wazne dla gospodarki kraju, w tym réwniez ze wzgledow obron-
nych (zaopatrzenie i transport wojska). Do wykazu wpisane zostaty ponadto linie
o dtugosci okoto 1,7 tys. km, ktore dopiero majg zosta¢ wybudowane (Szymajda,
2017; Rozporzgdzenie w sprawie..., 2019).

Szczegbdlne znaczenie maja linie kolejowe o randze miedzynarodowej — objete
umowami: AGC — umowa europejska o gtdéwnych miedzynarodowych liniach ko-
lejowych (European Agreement on Main International Railway Lines, 1985) oraz
AGCT —umowa europejska o waznych miedzynarodowych liniach transportu kom-
binowanego i obiektach towarzyszacych (European Agreement on Important Inter-
national Combined Transport Lines and Related Installations, 1991). Przez Polske
przebiegato 17 linii objetych umowami AGC i AGCT o tacznej dtugosci 5192 km, co
stanowito 27% sieci kolejowej (ryc. 2.2). Linie te na terenie Polski byly w wickszo$ci
dwutorowe i zelektryfikowane (95,4%).

Obecnie duzo wigksze znaczenie odgrywa sie¢ TEN-T. Sie¢ kompleksowa na
terenie Polski obejmowata wigksza cze$¢ linii objetych umowami AGC i AGTC
a takze inne linie istotne dla przewozow migdzynarodowych (por. ryc. 2.2 i 2.3).
Przez Polske przebiegaja dwa z dziewigciu korytarzy sieci bazowej: Baltyk—Adriatyk
1 Morze Potnocne—Morze Battyckie. W sktad korytarza potudnikowego Battyk—Ad-
riatyk wchodzity linie: E65 Gdynia—Warszawa—Grodzisk Mazowiecki—Zawiercie—
Katowice—Zebrzydowice, C63 Katowice—Zwardon GP, CE65 Tczew—Bydgoszcz—
Katowice, E59 Swinoujscie—Szczecin—Poznan—Wroctaw—Opole—Chatupki GP
i odgalezienie od CMK do Krakowa. Jego taczna dtugosé na terenie Polski wyno-
sifa 2156 km. Korytarz réwnoleznikowy Morze Pétnocne—Morze Baltyckie obej-
mowat z kolei linie: E20 Kunowice GP—Poznan—Warszawa—Terespol GP, CE20 Lo-
wicz—Skierniewice—Lukdéw, C65/1 Zdunska Wola—Lodz—Skierniewice—Warszawa,
E30 Zgorzelec/Bielawa Dolna GP—Wroctaw—Opole—Katowice—Krakow—Medyka
GP, E75 Warszawa—Biatystok—Etk—Olecko—Suwatki—Trakiszki GP, projektowang
lini¢ KDP ,,)Y”” Warszawa—t.6dz—Poznan/Wroctaw i jej potaczenie z CMK, Lodz—
Opoczno oraz lini¢ Malbork—Braniewo GP, bedaca odgalezieniem od E65 do Kro-
lewca, 1 Szczecin—Kotbaskowo GP prowadzaca w kierunku Berlina. Dtugo$¢ linii
wchodzacych w sktad tego korytarza na terenie Polski wynosita okoto 2350 km.
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Lacznie sie¢ bazowa TEN-T na terenie Polski obejmowata okoto 3880 km’ istniejg-
cych linii kolejowych i okoto 390 km projektowanych® (zat. 3).

linie kolejowe:
=== migdzynarodowe
—— znaczenia panstwowego, istniejgce
— - znaczenia panstwowego, planowane
— LHS

——— pozostate

Przebieg linii planowanych jest orientacyjny.

Rycina 2.2. Linie kolejowe znaczenia panstwowego w Polsce w 2020 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Rozporzadzenie Rady Ministrow (2019); Mapa linii kolejowych
w Polsce... (2021); Program kolejowy (b.d.).

7 Niektore odcinki linii wehodzg w sktad obu korytarzy.

8 Linia KDP Warszawa—L.6dz—Poznafi/Wroctaw — dtugo$¢ szacunkowa wedtug planow z 2011 r.
(patrz pkt 3.2.1).
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linie kolejowe
= sieci bazowej TEN-T
=== sieci kompleksowej TE!
— pozostate

z

T

wigczone wigczone

w2013 r. w2022r.
-— —_ zakonczona
L] modernizowana lub do modernizacji
i -— planowana (przebieg orientacyjny)

stan lub zakres prac

Rycina 2.3. Linie kolejowe sieci TEN-T w Polsce w 2022 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1315/2013...

Zgodnie z zatozeniami Komisji Europejskiej sie¢ bazowa powinna zosta¢ zmo-
dernizowana do 2030 roku, natomiast pozostale linie sieci kompleksowej do 2050
roku. Pod koniec 2022 roku jedynie cz¢$¢ linii na terenie Polski, tj. E65 Gdynia—
Zawiercie 1 E30 od granicy z Niemcami do Opola, miato docelowe parametry sieci
TEN-T, w tym wyposazone zostalty w europejski system zarzadzania ruchem kole-
jowym (ryc. 2.3).

W 2022 roku nastapila rewizja szlakow sieci TEN-T oraz zmiany w wyzna-
czonych korytarzach (patrz pkt 1.1.7). Projekt rozszerzonej sieci TEN-T zaktada, ze
przez Polske bedzie przebiegat jeszcze jeden nowy korytarz: Morze Baltyckie—Morze
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Czarne—Morze Egejskie obejmujacy m.in. planowang lini¢: Rail Carpatia. Polski
rzad wnioskowat o rozszerzenie sieci bazowej TEN-T o dodatkowe linie, w tym
modernizowane i planowane do budowy w ramach komponentu kolejowego CPK:
CPK-Plock—Grudzigdz—Warlubie (tzw. CMK Po6tnoc) i Katowice—Jastrzebie-Zdroj—
Ostrawa. Zostaty one zgloszone do projektow rozszerzonej sieci bazowej (ang. Ex-
tended Core Network) z perspektywa realizacji do 2040 roku, natomiast kolejne trzy
nowe odcinki: Ostroteka—t.omza—Gizycko, Letownia—Rzeszow i Milanow—Frono-
low—Biata Podlaska (Rail Carpatia) zostaly zgloszone do sieci kompleksowe;j, z per-
spektywa realizacji do 2050 roku (Engelhardt, 2023).

2.1.4. Klasyfikacje linii kolejowych stosowane przez PKP PLK

Istnieje kilka kategoryzacji linii kolejowych uzywanych przez narodowego zarzadce
infrastruktury kolejowe;.
PKP PLK dzieli linie kolejowe na pie¢ kategorii (tab. 2.7), na podstawie $redniej
wazonej z klasyfikacji danej linii (Decyzja Prezesa UTK..., 2012):
— wynikajacej z dopuszczalnej predkosci technicznej, z uwzglednieniem ograni-
czen stalych dla pociggdw pasazerskich i towarowych (waga 60%),
— wynikajacej ze Sredniodobowego natezenia ruchu pociggéow na 1 km toréw
(waga 40%) 1 zaokraglanej do catkowitej liczby w dot.

Tabela 2.7. Kategoryzacja linii kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK

Kategoria Dopuszczalna predkosé pociagow Srednie dobowe natezenie ruchu
linii kolejowej pasazerskich towarowych na | km
I <40 <40 <6
I 40 <80 40 <60 6<10
I 80 <100 60 <80 10<20
v 100 <120 80 <100 20<40
\4 >120 >100 >40

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Decyzja Prezesa UTK.... (2012).

Linie kolejowe réwniez dzielone sg na typy na podstawie parametrow technicz-
nych i przeznaczenia. Pod uwage brana jest dopuszczalna predkos¢ i mozliwy nacisk
taboru kolejowego na tor oraz rodzaj dominujgcego ruchu — towarowego, pasazer-
skiego Iub mieszanego. Wyrdznia si¢ 11 typow, w tym 5 linii przeznaczonych glow-
nie dla ruchu pasazerskiego i po 3 dla towarowego 1 mieszanego (tab. 2.8).
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Tabela 2.8. Typologia linii kolejowych na podstawie warunkéw technicznych

Typ Nominalny statyczny nacisk osi*taboru (t) Uwagi
lokomotywa wagon

P250 22,5 18,0/22,5 nie przewiduje si¢ ruchu pociggéw towarowych
P200 22,5 18,0/22,5 z predkoscia ponizej 120 km/godz.
M200 22,5 18,0/22,5/25,0 —
P160 22,5 18,0/22,5 -
M160 22,5 18,0/22,5/25,0 -
P120 18,0 18,0 zasadniczo nie jest przewidywany ruch towarowy
MI120 22,5 20,0/22,5 -
T120 22,5 20,0/22,5 -
P80 18,0 18,0 zasadniczo nie jest przewidywany ruch towarowy
T80 22,5 22,5 -
T40 20,0 20,0 zasadniczo nie jest przewidywany ruch pasazerski

Oznaczenie typu zawiera informacj¢ o przeznaczeniu linii dla danego rodzaju ruchu oraz dopuszczalng maksymalng pred-
kos¢ pociagow: P — pasazerski, T — towarowy, M — mieszany.
" W zaleznosci od predkosci pociagow.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Standardy techniczne... (2019).

PKP PLK wyr6znia dodatkowo kategoryzacje utrzymaniowa odcinkow linii
kolejowych, w ktérej wyodrebnia cztery grupy (Odcinki linii kolejowych..., 2018):
A — linie, ktére po 2004 roku poddano rewitalizacji lub modernizacji wspotfi-
nansowanej ze $srodkow publicznych;
B — inne linie ujgte w umowach miedzynarodowych lub w Planie Transporto-
wym Ministra z uzupetnieniami o odcinki tworzgce sie¢ skomunikowania;
C — linie o znaczeniu panstwowym oraz zapewniajace dojazd do terminali, sta-
cji towarowych i postojowych, a takze niezbedne do zachowania ciggtosci
sieci 1 zapewnienia objazdéw w sytuacjach awaryjnych itp.;
D — pozostate linie.
W wyroéznionych powyzej kategoriach C i D wystepuja linie zamknigte dla ruchu.

2.1.5. Natezenie i struktura ruchu pociggdéw na liniach kolejowych

Zdecydowana wickszos$¢ linii kolejowych stuzy zarowno przewozom towarowym,
jak 1 pasazerskim, wyjatkiem sa wydzielone linie aglomeracyjne i KDP przezna-
czone do ruchu pociaggow pasazerskich.

W Polsce do linii typowo aglomeracyjnych zaliczajg si¢ linie: SKM w Tréj-
miescie — nr 250 Gdansk Srodmiescie—Rumia; WKD z Warszawy do Grodziska
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Mazowieckiego — nr 47 i nr 48 do Milanowka; nr 447 Grodzisk Mazowiecki—War-
szawa Zachodnia i nr 448 Warszawa Zachodnia—Warszawa Rembertéw. Niewyko-
rzystywane w ruchu towarowym byly ponadto odcinki linii przebiegajacych przez
glowne stacje pasazerskie w kilku najwiekszych miastach®. Szczegdlny charakter
miata linia nr 4 Grodzisk Mazowiecki—Zawiercie, czyli CMK, przeznaczona gtéwnie
dla ruchu szybkich pociagdéw pasazerskich — poruszaty si¢ po niej pociagi pospieszne
i ekspresowe oraz nieliczne towarowe (0,5 pociggu towarowego na dobg w 2020 r.).

Na pozostatych liniach kolejowych odbywat si¢ ruch mieszany, czyli pociagéw
towarowych i pasazerskich, cho¢ struktura tego ruchu byta r6zna na poszczego6lnych
szlakach.

Na podstawie pozyskanych od PKP PLK danych o §redniodobowym ruchu po-
ciggéw towarowych w 2020 roku, z uwzglednieniem tendencji do zmian w roztoze-
niu tego ruchu, podzielono sie¢ kolejowg na 6 klas (tab. 2.9). Podobnego podziatu
dokonano w odniesieniu do ruchu pociagéw pasazerskich, jednak w tym przypadku
uwzgledniono liczbe pociggdw w dni robocze na podstawie rozkladu jazdy'.

Tabela 2.9. Ocena linii kolejowych na podstawie natezenie ruchu pociggow

Ocena linii wedtug Natezenie ruchu pociggdw Natezenie ruchu pociggdw pasazerskich
wielkos$ci ruchu pociggéw | towarowych $rednio na dobe wedtug rozktadu jazdy w dni robocze
- ponad 100
Bardzo duzy
50,1-100,0 51-100
Duzy 24,1-50,0 25-50
Sredni 12,1-24,0 13-24
Maty 6,1-12,0 7-12
Bardzo maty 1,0-6,0 1-6
Sporadyczny ponizej 1 brak

Zrodto: opracowanie wlasne.

% Np.: odcinek Warszawa Zachodnia—Warszawa Wschodnia z tunelem pod centrum Warszawy;

Lodz Widzew—L6dz Fabryczna wraz z budowanym tunelem do Lodzi Kaliskiej i L.odzi Zabieniec;
linie przechodzace przez Krakow Glowny, Poznan Gtowny, Wroctaw Gtéwny, Szczecin Gtowny.
10" Poniewaz punktem wyjscia byt rok 2020, w ktérym ruch pociagéw pasazerskich w wyniku
pandemii mocno zmalal, zdecydowano si¢ wzia¢ pod uwage liczb¢ pociagéw uruchamianych
w dni robocze poza sezonem letnim na podstawie rozktadu jazdy pociagéw sprzed ogloszenia
w Polsce stanu epidemii (por. Bochenski, 2021a), zamiast §redniodobowego ruchu pociggéw na
podstawie danych PKP PLK.
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$rednia dobowa liczba
pociagéw towarowych

50,1 - 100
@mm 24,1-50,0
—12,1-24,0
— 6,1-12,0
— 10-6,0
— — ponizej 1

Rycina 2.4. Natezenie ruchu pociggéw towarowych na sieci kolejowej PKP PLK

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Przecietna dobowa liczba. .. (2021).

W kolejowym ruchu towarowym najwigksze znaczenie miata linia 131
(CE65), taczaca porty Trojmiasta z centralng Polska i Gornym Slaskiem oraz linia
nr 3 (E20) na odcinku Poznan—granica polsko-niemiecka. Duze znacze-
nie miaty takze: linia 273 (CES59) laczaca Szczecin ze Slaskiem; linia
nr 1 na odcinku Koluszki—Czg¢stochowa; linia nr 8§ na odcinku Radom—Kielce
oraz pozostaty odcinek korytarza E20/CE20, zachodni fragment linii E30 mi¢dzy
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Weglincem—Wroclawiem—Katowicami—Krakowem, a takze linie prowadzace do
granicy z Czechami w Chatupkach i Zebrzydowicach (ryc. 2.4)!.

“““
oY
Y

oY
&

liczba pociggow
pasazerskich na dobe
w dni robocze

ponad 100
51-100

@& 25-50

— 13-24

712 linie na ktérych

1-6 ni kursowaty pociggi
— — brak wszystkich kategorii

Rycina 2.5. Natezenie ruchu pociggdw pasazerskich na sieci kolejowej PKP PLK

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bochenski (2021a).

Najwigkszym nat¢zeniem ruchu pociaggow pasazerskich charakteryzowaty sige li-
nie wychodzace z najwigkszych miast, szczeg6lnie: Warszawy, Poznania, Wroctawia

1 Szczegdlowa analiza ruchu pociggdw towarowych w 2020 r. i jej zmian w stosunku do 2010 .
zostala opublikowana przez T. Bochenskiego (2022a), za$ w latach 2000—2010 zawarta zostata we
wezesniejszym opracowaniu (Bochenski, 2016a).
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1 Gdanska oraz magistrala E65 na calej swojej dtugosci, linia nr 1 i wigksza czgsé
magistrali E30 (ryc. 2.5)"2.

Mozna zauwazy¢, ze zarowno w przypadku przewozéw towarowych, jak i pa-
sazerskich duze znaczenie odgrywat korytarz pdinoc-potudnie taczacy Trojmiasto
z Gornym Slaskiem. Oba rodzaje ruchu byly jednak na wickszosci trasy rozdzie-
lone — pociagi pasazerskie kursowaty po linii E65 przez Warszawg i CMK, za$ to-
warowe po CE65 przez Bydgoszcz i Zdunska Wole (dawna Magistrala Weglowa).
CMK stanowita jedyna lini¢ spetniajaca wymogi dla KDP i na odcinku Grodzisk
Mazowiecki—Wtoszczowa wykorzystywana byta niemal wylgcznie w ruchu pasazer-
skim przez pociagi pospieszne i ekspresowe. Srodkowy odcinek dawnej Magistrali
Weglowej — linia nr 131 Inowroctaw—Herby przeznaczony byl natomiast dla ruchu
towarowego. Wykorzystanie tej trasy przez pociagi pospieszne wynikato glownie
z wytyczonych objazdéw (na skutek remontéw i zamkni¢é¢ torowych na innych
szlakach). Wyraznie towarowy charakter miaty réwniez linie stanowigce obwod-
nice Warszawy: nr 10 na odcinku Radzymin—Ttuszez; nr 12 Skierniewice—tukow,
poza odcinkiem Czachowek—Gora Kalwaria i nr 13 Jasienica—Pilawa oraz linia 277
na odcinku Opole—Jelcz-Laskowice; a takze odcinki linii obwodowych w Pozna-
niu — nr 395 Zieleniec—Kiekrz; Bydgoszczy — nr 201 Maksymilianowo—Bydgoszcz
Wschod—Nowa Wies Wielka; Wroctawiu — nr 349 1 Krakowie — nr 95 Krakow Bato-
wice—Podleze (ryc. 2.6). Linig towarowa byta tez LHS, czyli linia nr 65 Hrubieszow
GP-Slawkow Potudniowy o rozstawie 1520 mm.

Mozna wskaza¢ kilka odcinkéw, na ktorych kumulowat si¢ zarowno duzy ruch
towarowy, jak 1 pasazerski (zat. 4; ryc. 2.6). Na pieciu odcinkach linii kolejowych
o tacznej dtugosci 51 km, $rednio w ciagu doby kursowato ponad 200 pociggoéw
wszystkich kategorii: Katowice—Katowice Szopienice Potudniowe, Pszczotki—
Pruszcz Gdanski, Warszawa—Legionowo, Katowice—Tychy oraz Warszawa Rember-
tow—Sulejowek Mitosna. Pierwszy z nich byt czterotorowy (dwie dwutorowe linie
nr 11 138), dwa kolejne — trzytorowe (po dwie linie, w tym dwutorowa nr 9 i druga
jednotorowa), pozostate dwutorowe. Poza ostatnim z wymienionych, gdzie zdecydo-
wanie dominowat ruch pasazerski, na pozostatych odbywat si¢ zarowno duzy ruch
pasazerski, jak i towarowy. Na kolejnych 38 odcinkach o tacznej dtugosci ponad
760 km (nie liczac odcinkéw w obrgbie Warszawy, Poznania i Wroctawia) ruch po-
ciggow ksztaltowat si¢ natomiast na poziomie 100—200 pociaggéw na dobe.

12 Szczegdtowa analiza ruchu pociggdw pasazerskich w 2020 r. i jej zmian w stosunku do 2010 .
zostala opracowana przez T. Bochenskiego (2021a).
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po ponad 50 pociggéw - - Z.\
=== towarowych i pasazerskich RSN
na dobe linie o dominujgcym ruchu linie 0 dominujgcym ruchu ~ pozostate linie
ponad 50 pociggéw towarowym z nielicznymi pasazerskim z nielicznymi o ruchu mieszanym
towarowych lub pasazerskich ~pociggami pasazerskimi (0-6) pociggami towarowymi (0-6)
i ponad 25 pociggéw === ponad 50 pociggéw === ponad 50 pociggéw
pasazerskich lub towarowych === 25-50 pociggow e 25-50 pociggéw
na dobe —— ponizej 25 pociggow

Rycina 2.6. Linie kolejowe w Polsce ze wzgledu na wielkosc¢ i strukture ruchu
pociagow

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bochenski (2021a, 2022a).

Kumulacja ruchu pasazerskiego i towarowego oraz kursowanie na danym od-
cinku réznych kategorii pociagéw wplywa na zmniejszenie i szybsze wyczerpywa-
nie si¢ przepustowosci danego szlaku. Oczywiscie jest to dodatkowo uzaleznione od
stanu infrastruktury, stosowanego systemu sterowania ruchem kolejowym czy liczby
stacji 1 odlegto$ci miedzy nimi.
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2.2. Kolejowa infrastruktura punktowa w Polsce

Waznym elementem sieci kolejowej jest infrastruktura okreslana w ustawie o trans-
porcie kolejowym (Ustawa, 2003) jako obiekty infrastruktury ustugowej (dalej
OIU)". Zalicza si¢ do nich obiekty przeznaczone do obstugi lub postoju taboru, prze-
fadunku towaréw oraz obstugi pasazeréw. Powinny by¢ one udostepniane przewoz-
nikom kolejowym i innym podmiotom na takich samych zasadach. Ustawodawca
wyroznia dziewieé rodzajow tego typu infrastruktury (Ustawa, 2003; zal. nr 2):

— stacje towarowo-techniczne, czyli rozrzgdowe i manewrowe,

— stacje pasazerskie,

— terminale towarowe,

— infrastruktura portow morskich i $rodlagdowych z dostepem do toréw kolejo-

wych,

— punkty zaplecza technicznego,

— stanowiska techniczne, w tym sluzace do czyszczenia i mycia taboru,

— kolejowe stacje paliw,

— instalacje pomocnicze,

— tory postojowe.

Narodowy zarzadca infrastruktury — PKP PLK udostepnia cztery rodzaje OIU:
stacje rozrzadowe, stacje pasazerskie, tory postojowe i tory tadunkowe. Stacja roz-
rzadowa obejmuje ,.tory i urzadzenia stuzace do rozrzadzania i zestawiania sktadow
pociagdw oraz wykonywania manewréw w jej granicach” (Regulamin dostepu...,
2017, s. 8). Tory postojowe znajduja si¢ w obrebie stacji kolejowych i sa przeznaczone
,,do tymczasowego postoju pojazdow kolejowych lub sktadow pojazdow kolejowych
migdzy dwoma okresami ich eksploatacji” (Regulamin dostepu..., 2017, s. 8). Tory
tadunkowe rowniez znajduja si¢ w obrebie stacji kolejowych 1 wraz z placami i ram-
pami tworzg punkty tadunkowe, przy czym PKP PLK nie $§wiadczy ustugi przeta-
dunku (Regulamin dostepu..., 2017).

Najwazniejszym elementem infrastruktury punktowej sg zatem stacje kole-
jowe — istotne jest tutaj rozroznienie dwoch odmiennych podej$¢ determinujacych
definicje¢ stacji: od strony technicznej i funkcjonalne;.

13 Obiekt budowlany wraz z gruntem, na ktorym jest usytuowany, oraz instalacjami i urzadze-

niami przeznaczony w calosci lub w czesci do $wiadczenia jednej lub wigkszej liczby ustug”
(Ustawa, 2003, art. 4, ust. 51).
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Z technicznego punktu widzenia stacje charakteryzuja si¢ rozbudowanym ukta-
dem torowym. Sg to ,,posterunki zapowiadawcze, w obrebie ktorych, oprocz toru
gléwnego zasadniczego, znajduje si¢ przynajmniej jeden tor gtowny dodatkowy,
a pociagi moga rozpoczynac i konczy¢ jazde, krzyzowac si¢ i wyprzedzac, zmieniaé
kierunek jazdy Iub swoj sktad” (Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury, 2005, § 3,
ust. 4). Stacje w ujeciu technicznym mozna rowniez podzieli¢ ze wzgledéw funkcjo-
nalnych: osobowe — przeznaczone wytacznie do obstugi pociagow pasazerskich; to-
warowe — wyltacznie dla pociggéow towarowych oraz osobowo-towarowe — mniejsze
stacje, gdzie na tych samych torach obstugiwane sg zaréwno sktady pasazerskie, jak
i towarowe.

Ze wzgledéw wylacznie funkcjonalnych stacje mozna podzieli¢ na pasazerskie
oraz towarowe. Stacje pasazerskie to zasadniczo kazdy punkt, w ktorym nastgpuje
postdj handlowy i wymiana pasazerow. W przypadku przewozow pasazerskich lo-
kalizacja stacji i liczba zatrzyman na niej pociagéw decyduja o dostgpie Iudnosci
do transportu kolejowego. Stacje towarowe petnig funkcje techniczne dla obstugi
sktadow towarowych, za$ o dostepie do transportu kolejowego w ruchu towarowym
decydujg bocznice wraz z infrastrukturg przetadunkowa.

Z punktu widzenia logistyki transportu kolejowego kluczowe znaczenie maja
rowniez tory postojowe — stanowigce odrebny OIU, ale jednoczes$nie bedace tez czes-
cig stacji kolejowych. Stuza one do postoju wszelkiego rodzaju taboru (towarowego
ipasazerskiego. PKP PLK w 2022 roku wykazalo dostepno$¢ 784 torow postojowych
o $redniej dtugosci 424 m, zlokalizowanych na 105 stacjach. Widoczna byta kon-
centracja toréw postojowych — najwigcej, ponad 20 toréw postojowych, znajdowato
si¢ na 8 stacjach: Szczecin Port Centralny (70 toréw, 41 691 m), Wroctaw Brochow
(51 torow, 26 829 m), Tarnowskie Gory (37 toréw, 20 721 m), Zajaczkowo Tczewskie
(23 tory, 17 160 m), Gdynia Port (24 tory, 14 248 m), Swinoujscie (26 torow, 11 943 m),
Gliwice (23 tory, 8 745 m), Wroctaw Gtéwny (26 toréw, 7 001 m). Na wymienionych
stacjach znajdowato si¢ zatem 35,7% dostepnych toréw postojowych i 44,7% ich dtu-
gosci (OIU tory postojowe, 2022). Poza Wroctawiem Glowny i Gliwicami stacje te
przeznaczone byty gtownie do obstugi pociggow towarowych.

2.2.1. Stacje towarowe i punkty tadunkowe

Stacja towarowa obejmuje rozbudowany uktad toréw przeznaczony do obstugi po-
ciggow towarowych — formowania sktadow, odstawiania wagondw i lokomotyw oraz
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postoju pociggow'*. Przy stacji takiej czesto znajduje sie punkt fadunkowy i odcho-
dza od niej bocznice kolejowe. Ze wzgledu na funkcje w systemie przewozow towa-
rowych wyrdznia sie stacje towarowo-techniczne, tj. rozrzagdowe (SR)' i manewrowe
(SM)'S. Pozostale stacje towarowe i osobowo-towarowe stanowig tzw. stacje obstu-
giwane'”.

Stacje towarowo-techniczne sa niezb¢dne do obstugi tzw. przewozoéw rozpro-
szonych'®, ktore sg stosunkowo pracochtonne i wigkszo$¢ przewoznikow nie jest
zainteresowana ich obstuga. Do tego dochodzi problem utrzymania stacji technicz-
nych. W zwiazku z tym liczba takich stacji w Polsce byta stopniowo ograniczana
— cze$¢ stacji rozrzadowych, po wylaczeniu z uzytkowania gorki rozrzadowej, byta
przeksztalcana w stacje manewrowe, a inne catkowicie likwidowane. W 2020 roku
funkcjonowato 19 stacji rozrzadowych, w tym 17 zarzadzanych przez PKP PLK (tab.
2.10) oraz 2 zarzadzane przez Cargotor (spotka z Grupy PKP Cargo) — zlokalizowane
w rejonie przeladunkowym Mataszewicze, w tym po jednej stacji normalno- i sze-
rokotorowej (Stacje rozrzadowe, 2022). Stacji manewrowych bylo znacznie wigcej,
cho¢ ich liczba takze maleje. Za wazniejsze stacje manewrowe nalezy uznac te, gdzie

widoczne bylto zwickszone natezenie ruchu kolejowego.

4 Definicja sformulowana przez autora tej monografii, gdyz zaréwno w Ustawie o transporcie
kolejowym, jak i w dokumentach narodowego zarzadcy infrastruktury PKP PLK nie ma jedno-
znacznej definicji stacji towarowe;.

15 Stacja towarowa ,,przeznaczona do rozrzadzania sktadow pociagéw towarowych przyjetych
z wlasnego, jak i obcych obszaréw cigzenia oraz zestawiania pociggéw towarowych do innych
stacji rozrzadowych, stacji manewrowych wlasnego i obcych obszardéw ciazenia, a takze stacji
obstugiwanych”. Wedtug nomenklatury PKP PLK stacja rozrzadowa to kazda stacja wyposazona
w czynng gorke lub pochylni¢ do rozrzadzania wagonéw (Zapotrzebowanie PKP CARGO SA na
stacje rozrzadowe, 2011).

16 Stacja towarowa wykonujaca zadania w zakresie obstugi stacyjnych i liniowych punktow
tadunkowych znajdujacych si¢ w jej rejonie cigzenia oraz zadania zwigzane z przyjmowaniem,
rozrzadzaniem, zestawianiem i wyprawianiem pociaggéw towarowych, posiadajaca pociaggowe po-
laczenie ze stacja rozrzadowa”. Stacja taka dysponuje przydzielona normowanga liczba lokomotyw
manewrowych wraz z druzynami manewrowymi (Zapotrzebowanie PKP CARGO SA na stacje
rozrzadowe, 2011). Na stacji manewrowej sktady (pociagi) sa formowane poprzez przetaczanie
wagonow za pomocg lokomotyw.

17 Stacja towarowa obstugiwana lokomotywg manewrowg stacji manewrowej, w ktorej rejo-
nie cigzenia si¢ znajduje lub w szczegdlnych przypadkach lokomotywa pociagowa” (Instrukcja
o technologii pracy stacji towarowej R-60).

18 Sg to przewozy z wykorzystaniem pociggéw zbiorczych ztozonych z pojedynczych wagonow
lub grup wagonow, z ktorych kazdy ma inng stacje poczatkowa lub koncows. Pociagi takie zesta-
wiane sg na stacjach manewrowych i rozrzadowych (Bochenski 2016a).
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Tabela 2.10. Stacje rozrzagdowe zarzadzane przez PKP PLK w latach 2010 i 2020

e Liczba .
Wyszczegolnienie staci Stacje
Czgstochowa Towarowa, Dabrowa Gornicza Towarowa, Jaworzno-
Czynne w latach 2010 -Szczakowa, Kielce Herbskie, Krakow Nowa Huta, Lazy, L.odz
; 2(})]2 0 17 Olechow, Medyka, Poznan Franowo, Rybnik Towarowy, Skarzysko-
-Kamienna, Tarnowskie Gory, Tarnow Filia, Warszawa Praga Towa-
rowa, Wegliniec, Wroctaw Brochow, Zabrzeg-Czarnolesie
Gdansk Port Potnocny, Gdansk Zaspa Towarowa, Gdynia Port, Ino-
Czynne w 2010 1., - . .
. wroctaw Towarowy, Jaworzyna Slaska, Lublin Tatary, Szczecin Port
potem przemianowane 11 L. ol X
Centralny, Swinoujscie Towarowe, Torun Towarowy, Warszawa
na manewrowe . : :
Gloéwna Towarowa, Zajaczkowo Tezewskie

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Bochenski (2016a); Stacje rozrzadowe (2022).

Istnieje rowniez podziat stacji towarowych, ktorego podstawg sa petnione funk-
cje. W tym przypadku wyroznia si¢ stacje: graniczne, portowe, intermodalne (ob-
stugujace przewozy intermodalne), fadunkowe, przetadunkowe i inne (Instrukcja
o technologii..., 2003).

O znaczeniu danej stacji towarowej decyduje takze ruch pociggow, ktory sie tam
odbywa — liczba pociggdw, a szczegdlnie tych, ktore na danej stacji sa formowane lub
rozformowywane i rozpoczynaja lub koncza swdj bieg.

Na podstawie dominujgcej funkcji 1 natgzenia ruchu pociagéw opracowano ty-
pologi¢ stacji towarowych w Polsce. Uwzgledniono $rednig liczbe pociaggow wijez-
dzajacych i wyjezdzajacych ze stacji we wszystkich mozliwych kierunkach w 2020
roku'® oraz wyodrebniono cztery podstawowe funkcjonalne rodzaje stacji:

a) graniczne — ulokowane przy granicy panstwowej, stuzace do obstugi pociaggow
migdzynarodowych, w tym wymiany lokomotyw i druzyn trakcyjnych (maszy-
nista i ewentualnie jego pomocnik);

b) portowe — stuzgce obstudze portéw morskich i1 rejonéw przetadunkowych
(tzw. suche porty), do ktérych dochodzity bocznice kolejowe z poszczegolnych
terminali przetadunkowych Iub nabrzezy:

— morskie,

— ladowe;

19 Dostepne dane pozwalaja jedynie na obliczenie, ile pociggdw towarowych w ciggu doby prze-
jezdza i rozpoczyna lub konczy bieg na danej stacji, lacznie, we wszystkich kierunkach. Gtow-
nymi mankamentami tej metody sa: brak mozliwo$ci wyodregbnienia jedynie pociagdw, ktore roz-
poczynaja i koncza bieg na danej stacji oraz liczenie pociagow przejezdzajacych przez dang stacje
podwdjnie — na wjezdzie i wyjezdzie.
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¢) przemystowe — stuzace obstudze przede wszystkim duzych zaktadow przemy-
stowych — szczegoélnie kombinatéw metalurgicznych, chemicznych i petroche-
micznych oraz kopalni wegla kamiennego, ktore byly polaczone z dang stacja
bocznicami;

d) pozostate — nieprzypisane do zadnej z wymienionych, w tym:

— weztowe — stacje, na ktorych ruch towarowy rozchodzi si¢ w kilku kierun-
kach,
— tranzytowe — stacje, gdzie 80% $redniodobowego ruchu pociaggéw odbywato
si¢ po najwazniejszej linii przechodzacej przez dang stacje.
Wyrdzni¢ mozna takze typy mieszane, tzn. petnigce jednoczesnie dwie wazne funk-
cje — byly to:

a) tranzytowo-przemystowe lub weztowo-przemystowe — ich dodatkowa funkcja
byta obstuga ruchu generowanego przez zaktady przemystowe;

b) weztowo-graniczne — petnigce funkcje weztowe w ruchu krajowym i bedace
jednoczesénie stacjami granicznymi, przez ktore przechodzit ruch migdzynaro-
dowy.

W typologii tej uwzgledniono stacje, ktore miaty rozbudowany uktad torowy prze-
znaczony do postoju i obstugi sktadow towarowych?® oraz ze §rednim ruchem pocig-
gow, tacznie we wszystkich kierunkach w 2020 roku, wynoszacym ponad 6 pocia-
gow towarowych na dobe. Stacji takich zidentyfikowano w Polsce 158, w tym ponad
100 zwiazanych bylo z weztami kolejowymi. Czg$¢ stacji, nawet weztowych, miato
charakter tranzytowy, czyli dominowat na nich ruch po jednej przechodzacej przez
nig linii — zidentyfikowano 43 takie stacje. W niektorych przypadkach byly one do-
datkowo zasilane ruchem generowanym przez pobliskie zaklady przemystowe. Pod
wzgledem wielkos$ci ruchu pociggdw podzielono badane stacje na 5 klas (ryc. 2.7).
Najwigksze grupy tworzyly stacje z duzym i matym ruchem, jednak niewiele mniej
liczna byta grupa stacji ze Srednim ruchem (tab. 2.11). Pod wzgledem wielko$ci ruchu
wyrdznialy si¢ stacje Zajaczkowo Tczewskie i Tarnowskie Gory — obie potozone na
magistrali CE65 — catkowity sredniodobowy ruch pociagéw towarowych si¢gat na
kazdej z nich 190. Ze wzgledu na bardzo duzy ruch pociggéw towarowych na catej
linii CE65 réwniez inne potozone na niej stacje charakteryzowaly si¢ bardzo duzym
ruchem pociaggdw, ktore przez nie przejezdzaty.

20 Identyfikacji takich stacji dokonano na podstawie analizy materialow kartograficznych,
tj. Stankiewicz, Stiasny (2014) oraz Open Street Map (2022).
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—— linie kolejowe
podziat stacji towarowych na podstawie:
$redniodobowego ruchu

pociagow towarowych: dominujacej funkgji:
= bardzo mate (6,0 - 11,9) B graniczne

= mate (12,0 - 24,9) m portowe

| $rednie (25,0 - 49,9) o przemystowe

W duze (50,0 - 99,9) = weziowe

W bardzo duze (100,0 i wigcej) @ tranzytowe

Rycina 2.7. Rozmieszczenie wazniejszych stacji towarowych w Polsce w 2020 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Przecigtna dobowa liczba... (2021); Stacje rozrzadowe (2022);
Open Street Map (2022).

Tabela 2.11. Ocena stacji kolejowych na podstawie natezenia ruchu pociggéw

Ocena na podstawie wielkosci NatgZenie ruchu pociagow Liczba stacji
ruchu pociagow towarowych $rednio na dobg towarowych Odsetck
Ogotem 158 100,0
Bardzo duzy 100-200 21 13,3
Duzy 50,0-99,9 45 28,5
Sredni 25,0-49.,9 32 20,3
Maty 12,0249 40 253
Bardzo maly 6,0-11,9 20 12,7

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Ze wzgledu na znaczny udziat przewozow kolejowych w transporcie migdzyna-
rodowym?! kluczowe znaczenie mialy stacje graniczne??, niektore z nich, potozone
przy granicy wschodniej, obstugiwaty jednocze$nie rejony przetadunkowe. Na gra-
nicy Polski, bedacej wewnetrzng granica panstw UE, czynnych byto 20 stacji gra-
nicznych, w tym 8 wigkszych (o ruchu ponad 6 pociggéw na dobg), z ktérych potowa
byta jednoczesnie stacjami wezlowymi. Na zewngtrznej granicy UE czynnych bylo
10 stacji, w tym 5 wigkszych, z ktérych jedna byta stacja weztowa. Ponadto dwie sta-
cje (w Kroscienku i Czeremsze) byty nieczynne. Na granicy wschodniej, ze wzgledu
na styk dwoch systemoéw kolejowych (europejski i rosyjski rozstaw toréw), funkcjo-
nowaly rejony przetadunkowe ztozone z terminali przeladunkowych o charakterze
uniwersalnym lub specjalistycznym — tzw. suche porty. Byly one obstugiwane przez
10 stacji towarowych, w tym po dwie obstugiwaty rejony Mataszewicz 1 Przemysla.
Znaczne potoki tadunkowe byly rowniez generowane przez porty morskie — na ich
bezposrednim zapleczu dziatato 5 stacji, w tym 2 w Gdansku. Niektore stacje byty
wyraznie przeznaczone do obstugi pobliskich zaktadéw przemystowych — w badane;j
grupie zidentyfikowano 32 takie obiekty (tab. 2.12).

Tabela 2.12. Wybrane typy towarowych stacji kolejowych w Polsce

.. e Liczba .
Typ stacji Wyszczegdlnienie stacji Stacje
1 2 3 4
hutnictwo 2 Dabrowa Gornicza Towarowa, Krakow Nowa Huta
zaklady chemiczne 3 r]?l\izory Monowice, Plock Trzepowo, Police Che-
Przemystowe KWK 2 Jaszczow, Ruda Bielszowice
KK 3 Jerzmanice Zdrdj, Strzegom, Scinawka Srednia
EW 2 Polaniec, Swierze Gorne
hutnictwo 2 Czgstochowa Rakow, Rudna Gwizdanow
Wezlowo- drzewny 2 | Ostroleka, Szczecinek
przemystowe
KK, cementownia 2 Rejowiec, Sitkdéwka Nowiny

2l Wynosil on 33,8% pod wzgledem przewiezionej masy i 44,8% pod wzgledem wykonanej pracy
przewozowej (Transport — wyniki dziatalnosci w 2020 r.).

22 Za stacje graniczng uznaje si¢ pierwszg stacje przed granicg panstwa. W przypadku czgsci linii
pomiedzy granica a najblizsza stacjg znajdowaty si¢ jeszcze dodatkowe przystanki osobowe, ktore
w przeszto$ci byly stacjami.
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1 2 3 4
hutnictwo 1 | Bukowno
. Brzeg Dolny, D¢bica Towarowa, Putawy Azoty,
zaklady chemiczne > Trzebinia Po6tnocna, Wioctawek Brzezie
Tranzytowo- | KK 1 | Krzeszowice
i . . -
preemysiowe cementownie 2 | Dziatoszyn, Ozaré6w Cementownia
KWK 2 | Wodzistaw Slaski, Zabrze Biskupice
inne 3 | Pruszkéw, Szamotutly, Terespol Pomorski
wewngetrzne UE | Cz/Sk 4 | Chatupki, Migdzylesie, Zebrzydowice, Muszyna
Graniczne By 2 | KuzZnica Biatostocka, Siemianéwka
zewngtrzne UE Ua 3 Dorohusk, Hrubieszow Towarowy, Medyka Roz-
rzadowa
Kostrzyn Towarowy, Rzepin, Szczecin Gumierice,
Wezlowo- wewngftrzne UE | D 4 Wegliniec
Ereane zewnetrzne UE | Rus 1 | Braniewo
morskic 5 Gdansk Port Pétnocny, Gdansk Zaspa Towarowa,
Gdynia Port, Szczecin Port Centralny, Swinoujscie
P Braniewo, Chetm Wschodni, Mataszewicze Szero-
ortowe X
« kotorowe, Mataszewicze Towarowe, Medyka Roz-
ladowe 10

rzagdowa, Siemianowka, Stawkow Potudniowy, So-
kotka, Zamos¢ Boratycze, Zurawica Rozrzadowa

EW — elektrownia weglowa, KK — kopalnia kruszywa, KWK — kopalnia wegla kamiennego, By — Biatoru$, Cz — Czechy,
D — Niemcy, Rus — Federacja Rosyjska, Sk — Stowacja, Ua — Ukraina.
* Tzw. suche porty na styku dwéch systeméw kolejowych.

Zrodto: opracowanie wiasne.

Przy czgsci stacji kolejowych zlokalizowane byty ogoélnodostgpne punkty ta-
dunkowe nalezace do zarzadcy infrastruktury kolejowej. Sktadaty si¢ one z jednego
Iub kilku torow do ktorych przylegatl plac lub rampa, za$ przetadunek wymagat od
klienta zapewnienia odpowiedniego sprzetu.

W 2011 roku PKP PLK zarzadzato 608 punktami tadunkowymi (Bochenski,
2016a), od tego czasu ich liczba systematycznie malala — w ciagu ostatniej dekady
zmniejszyta si¢ o ponad 150 czyli o 1/4. Jednoczes$nie rosta $rednia dtugos¢ torow
w obrebie tych obiektow, co wskazuje, ze zamykane byly gléwnie najmniejsze
punkty tadunkowe. Oprocz zamykania torow i punktow tadunkowych PKP PLK
przejmowato i odtwarzato takie punkty w innych lokalizacjach — w latach 20112022
zidentyfikowano 33 takie przypadki. Ponadto 18 punktow zostatlo w tym okresie
zamknietych, a pozniej ponownie otwartych (ryc. 2.8). Punkty tadunkowe byty li-
kwidowane m.in. wraz z zamkni¢ciem danej linii kolejowej, a takze cze$¢ z nich ka-
sowano przy okazji modernizacji lub rewitalizacji danej linii kolejowej. W 2022 roku
tendencja ta ulegla odwroceniu, a liczba punktow i torow tadunkowych nieznacznie
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wzrosta (tab. 2.13). Wiekszos¢ punktow tadunkowych wyposazonych byto w rampy —
boczne (89,3%), czotowo-boczne (5,8%) i czotowe (4,9%). Ponad potowa torow miata
fronty tadunkowe o dtugosci 100-299 m. Jedynie 9 punktéw tadunkowych (Dg¢blin,
Gralewo, Horyniec-Zdr¢j, Lublin Tatary, Mrozy, Mszczondw, Planta, Siemiandéwka,
Wolka Okopska) dysponowato torami z frontami tadunkowymi o dtugosci ponad
600 m, czyli umozliwiajagcymi obstuge catych sktadow (OIU. Tory tadunkowe, 2021).

Tabela 2.13. Charakterystyka punktow tadunkowych zarzadzanych przez PKP PLK
w Polsce w wybranych latach

Liczba stacji Liczba torow Sredma Sr;c,lma Sredma .
Rozktad . tadunk h uzyteczna | dlugos¢ frontu | powierzchnia
. z punktami adunkowyc 4 .
jazdy tadunkowymi dtugosc toru | tadunkowego placow
adunkowy ogolem | S$rednio (m) (m) (m?)
2011/2012 554 985 1.8 305 180 4091
2015/2016 472 887 1,9 319 188 3876
2020/2021 452 814 1,8 321 185 2694
2021/2022 456 821 1.8 320 b.d. 2656

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Bochenski (2017b), OIU. Tory tadunkowe (2021), OIU. Tory
tadunkowe (2022).

Rozmieszczenie punktow tadunkowych, podobnie jak gestosé sieci kolejowe;,
byta nierownomierna i zdecydowanie mniej byto ich w pétnocno-wschodniej czesci
Polski (ryc. 2.8).

Wiasne punkty tfadunkowe miat rowniez narodowy przewoznik — PKP Cargo.
Znaczna czg¢$¢ punktow tadunkowych byta stabo wykorzystywana. Spadek znacze-
nia tego typu infrastruktury zwiazany jest ze zmniejszaniem si¢ tzw. przewozoéw
rozproszonych. Nalezy jednak wspomnie¢, ze w ostatnim czasie cz¢$¢ tej infrastruk-
tury, np. rampy, byta remontowana?>.

Rampy tadunkowe, zwtaszcza czotowe umozliwiaty przetadunek w systemie ro-
-ro. Infrastruktura tego typu stuzy m.in. obstudze przewozéw cigzkiego sprzetu woj-

skowego, dlatego jej utrzymywanie ma do pewnego stopnia znaczenie strategiczne.

23 Wskazujg na to uwagi w opublikowanych przez PKP PLK wykazach tych punktow (dotyczace
czasowej niedostepnosci z uwagi na remont OIU).
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—— linie kolejowe

punkty tadunkowe PKP PLK
zamkniete w latach
2012-2022
otwarte lub przejete przez
PKP PLK w latach 2012-2022
pozostate czynne
w rozktadzie jazdy 2021/2022

Rycina 2.8. Rozmieszczenie punktéw tadunkowych zarzadzanych przez PKP PLK
w Polsce w 2022 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: OIU. Tory ladunkowe (2022), Bochenski (2016a).

2.2.2. Terminale przetadunkowe

Terminale przetadunkowe to obiekty nalezgce do osobnych podmiotow niezwigza-
nych z PKP PLK. Cz¢$¢ z nich byta powigzana z przewoznikami kolejowymi, w tym
w szczegolnosci z podmiotami z Grupy PKP Cargo. Obiekty te byly wyposazone
w urzadzenia przetadunkowe i z reguty wyspecjalizowane w obstudze wybranych
grup towarowych.
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Terminale mozna podzieli¢ na dwie podstawowe grupy: masowe i intermo-
dalne — w pierwszej znajdujg si¢ obiekty przeznaczone do przetadunku towaréw ma-
sowych, zardwno suchych, jak i ciektych. Lokalizowane byly one przede wszystkim
w portach morskich i tzw. suchych portach, czyli w rejonach przetadunkowych na
styku dwoch systemow kolejowych we wschodniej Polsce i wzdtuz LHS?*. Terminale
intermodalne, gtownie kontenerowe, zlokalizowane byty natomiast w caltym kraju.
Transport intermodalny, ktorego kolej jest waznym elementem, intensywnie si¢ roz-
wija — wzrastajg przewozy i rozbudowywana jest infrastruktura. Z tego wzgledu
szersza analiza dotyczy¢ bedzie wtasnie terminali intermodalnych.

W 2021 roku w Polsce czynne byly 43 terminale kontenerowe zlokalizowane
w 34 miejscowosciach, w tym 6 morskich i 9 majacych dostep do szerokiego toru. Da-
wato to $rednig gestos¢ 2 terminali na 1000 km linii kolejowych. Ich rozmieszczenie
byto nierownomierne i w niektérych miastach dziatato nawet kilka takich obiektow.
W péinocnej czescei kraju funkcjonowaty w zasadzie wytacznie terminale w portach
morskich oraz obiekty przyzaktadowe. Po kilka terminali znajdowato si¢ w konurba-
cji gérnoslasko-zaglebiowskiej, aglomeracji poznanskiej, aglomeracji warszawskiej
i rejonie przetadunkowym Mataszewicze (ryc. 2.9). Okoto 1/4 istniejacych obecnie
obiektoéw tego typu zostata otwarta w ciggu ostatniej dekady. Terminale te nalezaty
do r6znych operatorow i miaty zréznicowang wielko$¢. Dominowaty obiekty o sto-
sunkowo matych zdolnosciach przetadunkowych — okoto potowa z nich mogta ob-
stuzy¢ do 100 tys. TEU rocznie. T. Bochenski (2020)*° dokonat klasyfikacji terminali
kontenerowych w Polsce na podstawie ich parametréw technicznych, mozliwo$ci ob-
stugi przewozow intermodalnych oraz potozenia i wzajemnych powiagzan. Wyodreb-
nit po trzy klasy, osobno dla terminali w portach morskich i pozostalych (tab. 2.14).
Terminale morskie I klasy (kontynentalne) zlokalizowane sa w portach gtebokowod-
nych i obstuguja bezposrednie zeglugowe potaczenia migdzykontynentalne oraz sie¢
potaczen dowozowych do mniejszych portéw (ang. feeder services) do mniejszych
portéw. Ponadto siecig potaczen kolejowych sa dobrze powigzane z zapleczem. Ter-
minale morskie II i III klasy (krajowe i regionalne) obstuguja zeglugowe potaczenia
dowozowe do portow I klasy i pomiedzy soba. W przypadku terminali regionalnych

24 Analize funkcjonowania rejonéw przetadunkowych na wschodniej granicy UE zawiera opra-
cowanie T. Bochenskiego (2017c).

25 Analiza ta obejmuje omowienie m.in. zmiany liczby terminali w Polsce od 1990 r. oraz ich cha-
rakterystyke. Opracowana zostata na podstawie informacji uzyskanych z Biura Nieruchomosci
PKP Cargo w Katowicach — m.in. wyliczenia przepustowosci poszczegolnych terminali (dane te
nie byty oficjalnie publikowane).
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ograniczona jest rowniez sie¢ potgczen kolejowych z zapleczem. Ladowe terminale
I klasy (podstawowe) powinny by¢ zlokalizowane w korytarzach TEN-T, oferowac
peten zakres obstugi jednostek intermodalnych oraz umozliwiaé¢ formowanie catych
sktadow intermodalnych (w tym celu potrzebne sg minimum 2 tory o dtugo$ci 600 m
z suwnicg bramowa). Pozostate terminale ladowe majg mniejszy zakres obstugi jed-
nostek intermodalnych oraz ubozsze wyposazenie, np. bazuja wytacznie na samo-
bieznych urzadzeniach przetadunkowych typu reachstacker (Bochenski, 2020).
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Rycina 2.9. Rozmieszczenie terminali kontenerowych w Polsce w 2021 roku

Zrédto: Bochenski (2020) — uzupetnione na podstawie informacji publikowanych przez operatorow
terminali.
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Tabela 2.14. Klasyfikacja terminali kontenerowych w Polsce w 2019 roku

RO-. Klasa RZP (TEU/ Terminale kontenerowe
dzaj rok)
L ponad | b G darisk (od 2022 . Baltic Hub)
o | kontynentalne 1 min
—g I.I' 0,5-1.0 mln | BCT i GCT Gdynia
< krajowe
.IH' pomzej DB Port Szczecin, OT Logistics Swinoujécie
regionalne 500 tys.
L. ponad 5, w tym: 2 NS: PKP Cargo Mataszewicze, Euroterminal Staw-
podstawowe 150 tys. kow; 3 P: PCC Gliwice, PCC Kutno, Spedcont £.6dz
13, w tym: 2 NS: Andrex Chryzanéw, Europort Mataszewicze;
I ponad 11 P:. CLIP Swarzedz, Metrans Dabrowa Gornicza, Metra'ns
uzupehl'iaja[ce 50 tys Gadki, PKP Cargo Poznan, Schavemaker Katy Wroctawskie,
2 ’ Loconi Warszawa, PKP Cargo Gliwice, PCC Brzeg Dolny,
g PKP Cargo Warszawa, Metrans Pruszkow, Loconi Radomsko
S 14 w tym: 3 NS: Adampol Mataszewicze, Agrostop Mata-
szewicze, Cargosped Braniewo; 11 P: PST Ost Sped Szamo-
II1. ponizej tuly, Karpiel Brzesko, LTK Natgczow, Rail Polska Siechnice,
quasi-terminale 50 tys. Erontrans Strykéw, GVT Rzepin, Erontrans Radomsko, PCC
Kolbuszowa, Rail Polska Wiosienica, PST Ost Sped Kalisz,
Nelport Etk

RZP — roczne zdolnosci przetadunkowe, NS — z dostgpem do szerokiego toru, P — pozostate ladowe.

Zrédto: Bocheniski (2020, s. 26, tab. 6 — dane uaktualnione).

Ponadto funkcjonowato 9 punktéw tadunkowych obstugujacych przewozy intermo-
dalne zlokalizowanych przy zaktadach przemystowych: Brzesko, Glogdéw, Kwidzyn,
Kostrzyn, Olsztyn, Ptock, Swiecie, Wloctawek, Zary (Bochenski, 2020).

2.2.3. Stacje pasazerskie i dworce

Stacja pasazerska to kazdy czynny punkt ekspedycyjny, na ktorym pociagi pasazer-
skie majg postoje handlowe (zatrzymuja si¢ w celu umozliwienia wsiadania i wysia-
dania podroznych)?. Ze wzgledow infrastrukturalnych stacje pasazerskie dzieli si¢
na przystanki osobowe oraz stacje: weztowe, przelotowe i koncowe. Stacje pasazer-
skie mozna rowniez pogrupowaé na podstawie obstugiwanych kategorii pociagow?’.

26 Ustawowa definicja brzmi: ,,obiekt infrastruktury ustugowej obejmujacy dworzec kolejowy
wraz z infrastrukturg umozliwiajaca pasazerom dostep do peronu, pieszo lub pojazdem, z drogi
publicznej lub dworca kolejowego” (Ustawa, 2003, art. 4, pkt 53).

27 W Polsce wyrdznia sie trzy kategorie pociagow: ekspresowe, pospieszne i osobowe.
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W Polsce w drugiej dekadzie XXI wieku czynnych byto ponad 2,5 tys. stacji
pasazerskich. Liczba obstugiwanych stacji w ostatnich latach ulegata zmianom — na
skutek przywracania polgczen, a takze trasowania pociggdw objazdami w zwigzku
z remontem lub modernizacjg poszczegdlnych odcinkdw linii kolejowych. Budowane
byty takze nowe przystanki osobowe, zwtaszcza w duzych miastach i ich otoczeniu.
Cze$¢ pociggdw kursowata ponadto sezonowo lub tylko w weekendy, a tym samym
stacje na niektorych liniach kolejowych obstugiwane byly tylko w ograniczonym za-
kresie. Na ponad 2 tys. stacji pasazerskich zatrzymywatly si¢ wytacznie pociggi oso-
bowe, natomiast na ponad 400 codziennie zatrzymywaly si¢ pociggi dalekobiezne
(pospieszne i/lub ekspresowe).

W 2020 roku ruch pasazerski byl obstugiwany na 126 stacjach weztowych?,
w tym na 34 zatrzymywaty si¢ pociagi wszystkich kategorii, na 70 — pospieszne
i osobowe, na 22 — tylko osobowe, a dodatkowo 3 stacje petnity funkcje weztowych
jedynie w sezonie letnim. Najwickszymi stacjami weztowymi w przewozach pasa-
zerskich, ze wzgledu na liczbe obstugiwanych kierunkéw i nat¢zenie ruchu pocia-
gow, byty: Warszawa Wschodnia, Warszawa Zachodnia, Wroctaw Gtowny, Poznan
Gtowny, Katowice, Bydgoszcz Gtowna, Opole Gtowne 1 Krakow Glowny.

W segmencie pofaczen dalekobieznych w Polsce, ktore obejmowaty pociagi
pospieszne i ekspresowe, monopolista byla panstwowa spotka PKP IC. Pociagi re-
gionalne natomiast w 2020 roku uruchamiato 11 przewoznikéw krajowych i 7 zagra-
nicznych, obstugujacych potaczenia transgraniczne (Bochenski, 2021a). Wszystkie
kategorie pociggéw w 2020 roku mialy postoje handlowe na 50 stacjach pasazer-
skich, w tym na 4, sposrdd przejezdzajacych ekspresow, zatrzymywaty si¢ tylko
wybrane z nich (Brzeg, Ciechanéw, Dabrowa Gornicza, Dziatdowo). Ponadto na sta-
cji Wloszczowa Potnoc zatrzymywaly si¢ wylacznie wybrane pociagi pospieszne
i ekspresowe. Nastgpnie zawieszono kursy EIP do Jeleniej Gory — pociagi konczyty
bieg we Wroctawiu, zawieszono takze postoje ekspresow na stacji Dabrowa Gor-
nicza, co spowodowato, ze liczba stacji obstugiwanych przez wszystkie kategorie
pociagdw zmalata do 47. W konurbacjach trojmiejskiej 1 gornoslasko-zaglebiowskiej
takich stacji byto po 5, a w Warszawie 3. Pod wzgledem liczby pociggow daleko-
bieznych (pospiesznych i ekspresowych) na dob¢ najwigksze znaczenie miaty: War-
szawa (166), Poznan (76), Katowice (65), Wroctaw (62), Krakow i Opole (po 61),

2 Jest to stacja, na ktorej zatrzymywaly sie pociagi jadace z co najmniej 3 roéznych kierunkow.
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Czestochowa (55), Gdynia (54), £.0dz (52)%. W przypadku Warszawy, Czestochowy
i Lodzi ruch tych pociagdéw rozktadatl si¢ na kilka stacji pasazerskich.

W ostatnich latach obserwuje si¢ przywracanie dalekobieznych polaczen po-
spiesznych na trasach niezelektryfikowanych — do 2030 roku PKP IC planowato
zwigkszy¢ liczbe obstugiwanych stacji o 76 (Rosler, 2022a). W rozkladzie jazdy
2020/2021 codziennie pociagi pospieszne, uruchamiane przez PKP IC, zaczely
ponownie dociera¢ m.in. do Hajnéwki (Bezposrednie polgczenia..., 2021), Ptocka,
Brodnicy, Grudzigdza (Fiszer, 2022b), Nysy, Paczkowa, Dzierzoniowa, Swidnicy
i Ktodzka (Klimczak, 2020). Pociaggi wrocity tez po remoncie na tras¢ Warszawa—
Radom, przez Warke, oraz na lini¢ Tarnobrzeg—R zeszéw po jej elektryfikacji (Fiszer,
2021b). Z uwagi natomiast na trwajaca modernizacjg¢ linii Etk—Korsze przetrasowano
pociagi pospieszne przez Pisz 1 Szczytno. Dawato to tgcznie 41 stacji wigcej niz na
poczatku 2020 roku. Ponadto migdzy Szepietowem a Lapami, na trasiec Warszawa—
Biatystok, pociaggi PKP IC zatrzymywaty si¢ na wszystkich 5 stacjach, zastgpujac
w tym miejscu pociagi regionalne (Rozktad jazdy PKP 2021/2022). Stacje z posto-
jami pociggéw dalekobieznych (pospiesznych i ekspresowych) przedstawiono na
ryc. 2.10.

W 2019 roku postoje handlowe mialy miejsce na 2669 stacjach pasazerskich.
Ponad potowa czynnych stacji obstugiwatla jednak matg liczbe pasazeréw — srednio
ponizej 100 na dobe (tab. 2.15). Stacje z wymiang pasazerska na poziomie ponad ty-
sigca na dobe stanowily natomiast jedynie 11,7% (Wymiana pasazerska w 2019 r.)*°.

Tabela 2.15. Wymiana pasazerska na stacjach kolejowych w Polsce w 2019 roku

Srednia dobowa « 1000— 5000—

liczba pasazerow Razem Brak 1-99 100-999 4999 9999 >10 000
Liczba stacji 2784 116 1536 806 256 42 28
pasazerskich
Odsetek stacji 100,0 | 417 | 5517 | 2895 9,20 151 1,01
pasazerskich

* Stacje figurowatly w wykazie, jednak nie odbywaty si¢ na nich postoje handlowe.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Wymiana pasazerska w 2019 r.

2 Podane liczby odnoszg si¢ do zsumowanej liczby pociggdw pospiesznych i ekspresowych wy-
jezdzajacych z danego miasta we wszystkich kierunkach w dni robocze w I kwartale 2020 r.
(Bochenski, 2021a).

30" Dane 0 wymianie pasazerskiej na stacjach (podawane w przedzialach, a dla najwickszych sta-
cji w zaokragleniu do 100 pasazerow) publikowane sa przez UTK od 2017 r. Celowo wzigto do
analizy dane za 2019 r., czyli przed pandemig.
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stacje pasazerskie, na ktérych
zatrzymywaly sie pociggi dalekobiezne

w rozktadzie jazdy 2019/2020: ~
+e pospieszne i ekspresowe B . hd
+e pospieszne Lo AP S \“‘ﬁ\é

©0 pospieszne (sezonowo) V} i /ﬁ a

Podziat stacji pasazerskich RANENE 3
uruchomione w kolejnych rozktadach ~ ze wgledéw technicznych:
jazdy (2020/2021 i 2021/2022): o stacje osobowe
©0 pospieszne o przystanki osobowe

Rycina 2.10. Rozmieszczenie wazniejszych stacji pasazerskich w Polsce
w latach 2020-2022

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Rozktad jazdy PKP 2021/2022; Bochenski (2021a).

Jesli wezmiemy pod uwage taczng liczbe pasazeréw korzystajacych ze stacji
kolejowych zlokalizowanych w poszczegdlnych miastach, na pierwszym miejscu
plasuje si¢c Warszawa, dalej Gdansk, Wroctaw i Poznan (tab. 2.16). Najwigcej sta-
cji obstugujacych dziennie ponad 10 tys. pasazerow znajdowato si¢ w aglomeracji
warszawskiej — 7: Warszawa Centralna (45,1 tys.), Warszawa Srodmiescie (44,5 tys.),
Warszawa Wschodnia (42,6 tys.), Warszawa Zachodnia (37,6 tys.), Warszawa Wilen-
ska (17-20 tys.), Warszawa Srodmiescie WKD (1215 tys.), Pruszkow (12,6 tys.) oraz
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konurbacji trgjmiejskiej — 9: Gdynia Gtéwna (30,3 tys.), Gdansk Wrzeszcz (24,1 tys.),
Gdansk Gtowny (22,9 tys.), Gdansk Srédmiescie (2024 tys.), Sopot (17,4 tys.), Wej-
herowo (14,7 tys.), Rumia (12,5 tys.), Gdansk Oliwa (11,5 tys.), Gdynia Wzgorze
$w. Maksymiliana (10—12 tys.). Tak znaczna liczba stacji z duzg wymiang pasazeréw
wynikata m.in. z funkcjonowania we wskazanych zespotach miejskich kolei aglo-
meracyjnych. W grupie tej znalazty si¢ m.in. 3 stacje obstugujace wytgcznie pociagi
aglomeracyjne i 2 obstugujace pociagi regionalne i aglomeracyjne. Na pozostatych

zatrzymywaly si¢ takze pociagi pospieszne, a na § z wymienionych takze ekspresy.

Tabela 2.16. Miasta w Polsce, w ktérych ze wszystkich czynnych stacji pasazerskich
korzystato tacznie ponad 10 tys. pasazerow na dobe (2019 r.)

Miasto Liczba ) Liczba .| Liczba czynnych Srednia dobowa wymiana
ludnosci (tys.) | kierunkOw” | stacji pasazerskich pasazerska (tys.)™
Warszawa 1790,7 8 52 318,8-332,6
Gdansk 470,9 3 20 113,5-123,0
Wroctaw 642,9 8 26 81,4-83,7
Poznat 534,8 8 15 69,8-71,4
Gdynia 246,3 3 12 64,3-72,1
Krakow 779,1 6 23 51,1-52,6
Katowice 292,8 5 8 47,6-49.4
Lodz 679,9 3 16 32,0-34,1
Sopot 35,7 2 3 24,4-26.4
Szezecin 401,9 5 8 18,7-19,2
Pruszkow 62,3 4 2 18,6-20,6
Bydgoszcz 3482 5 11 15,4-16,4
Grodzisk Mazowiecki 32,1 4 5 13,6-14,9
Czestochowa 2204 4 5 12,7-12,9

" Liczba kierunkéw, w ktérych z danego miasta wychodzity linie kolejowe z ruchem pasazerskim.
" Dane w przedzialach ze wzglgdu na doktadno$¢ danych zrédlowych publikowanych przez UTK.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Wymiana pasazerska w 2019 r.

Najwieksze znaczenie jako wezty kolejowe w pasazerskich przewozach daleko-
bieznych miaty Warszawa i Poznan — przynajmniej przez jedno z tych miast prze-
jezdzata ponad potowa pociggdw pospiesznych, na kolejnych miejscach plasowaty
si¢: Wroctaw, Katowice i £.6dz. Rola ostatniego z wymienionych miast powinna
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wzrosnaé po otwarciu tunelu Srednicowego i koncentracji wszystkich pociagoéw dale-
kobieznych na stacji £6dZ Fabryczna.

Przy czgsci stacji pasazerskich znajdowaty si¢ budynki dworcow kolejowych —
ogb6tem bylo ich ponad 2 tys., z czego ponad 70% byto nieczynnych, wylaczonych
z eksploatacji. Do podstawowych miejsc §wiadczenia ustug na dworcach nalezy za-
liczy¢: poczekalnie, kase¢ biletows i toaletg. Na stacjach weztowych 1 obstugujacych
wigksze potoki podroznych pozadane sg ponadto lokale ustugowe, w tym np. ga-
stronomiczne i sklepy z prasa i artykutami spozywczymi. Na wigkszosci czynnych
dworcow zakres obstugi podréznych ograniczat si¢ wytacznie do poczekalni. Liczba
czynnych dworcow w ostatnich trzech dekadach malata. Niektére dworce byty prze-
kazywane przez PKP innym podmiotom — przede wszystkim samorzadom lokalnym
(przejety ponad 200 dworcow).

Za czynny dworzec uznaje si¢ obiekt, dysponujgcy udostepniong podréznym po-
czekalnia, umieszczony w wykazie dworcow publikowanym przez PKP. W 2020 roku
czynne byly 593 dworce, z czego 89,4% nalezato do PKP SA, 10,0% do samorzadoéw
lokalnych (w tym obiekty pod zarzadem spoétek komunalnych), zas 0,7% do PKP
PLK (Informacja o..., 2023). W 2015 roku PKP SA podzielito dworce na szes¢ ka-
tegorii i ustalito dla kazdej z nich minimalny zakres dostepnych ustug (Bochenski,
2017a; Charakterystyka kategorii..., 2020).

Tabela 2.17. Liczba skategoryzowanych dworcéw kolejowych nalezgcych do PKP
w 2015 i na koniec 2020 roku

Rok Kategoria dworca

razem | premium | wojewddzkie | regionalne | aglomeracyjne | lokalne | turystyczne
2015 582 16 15 105 95 336 15
2020 | 557 (27) 17 13 91 (1) 93 (2) 330(22) 13(2)

(...) w tym dworce nieczynne.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Bochenski (2017a), Wykaz stacji... (2020).

Znaczna cze$¢ dworcow nalezacych do PKP nie byta dostosowana do potrzeb
i obowiazujacych obecnie standardéw obstugi podréznych, znajdowata si¢ rowniez
w zlym stanie technicznym. W 2016 roku szacowano, ze 80% dworcow potrzebuje
modernizacji (Realizacja Programu..., 2022).
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2.3. Siec kolejowa w Polsce a rozmieszczenie potencjalnych
klientéw

Zadaniem kolei jest zaspokajanie potrzeb przewozowych, zaréwno ludnosci, jak i to-
warow, przede wszystkim tam, gdzie potrzeby przewozowe sg najwigksze. W prze-
wozach pasazerow sg to wielkie miasta i ich aglomeracje oraz potaczenia migdzy
duzymi miastami. Wigksze znaczenie maja takze relacje do o$rodkéw turystycznych
oraz miast z obszarami wiejskimi, szczegolnie potozonych w strefie oddziatywania
wigkszych miast. W przypadku natomiast towaréw polaczenia w obrgbie okregdéw
przemystowych 1 migdzy poszczegdlnymi osrodkami przemystowymi i zaktadami
wydobywczymi lub tymi, ktorych produkcja oparta jest na wykorzystaniu znacz-
nych ilo$ci surowcoOw oraz polgczenia do portow morskich. Duze znaczenie ma takze
obstuga przewozow mig¢dzynarodowych, w tym tranzytowych — potaczenia z siecia
kolejowa sgsiednich panstw.

W polskich warunkach ocena dostosowania sieci kolejowej do wspotczesnych
potrzeb jest tym bardziej uzasadniona, gdyz wigkszos¢ linii zaprojektowano i wybu-
dowano w odmiennych warunkach geopolitycznych (patrz pkt 1.2.2).

2.3.1. Dostep gmin do transportu kolejowego

Analizujac dostep poszczegodlnych gmin w Polsce do transportu kolejowego, uwzgled-
niono wystepowanie na ich terenie infrastruktury punktowej w postaci stacji, przy-
stanku lub tadowni (w tym bocznicy przemystowej). W 2020 roku infrastruktury
tego typu nie stwierdzono w 1174 (47,4%) gminach (ryc. 2.11). Przez cz¢$¢ z nich
przechodzita co prawda linia kolejowa (158 gmin), ale nie bylo czynnej infrastruk-
tury punktowej stuzacej wymianie pasazerskiej lub obstudze pociggéow towarowych.
Brak dostepu do transportu kolejowego wynikat z r6znych przyczyn — mozna wska-

za¢ cztery podstawowe:

nigdy nie powstata linia kolejowa,

infrastruktura kolejowa zostala zlikwidowana lub zamknigta,

jest linia, ale nie powstala infrastruktura punktowa, tj.: stacja, przystanek lub
tadownia,
— istniejgca infrastruktura punktowa nie jest obstugiwana.
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Lo
Brak infrastruktury kolei normalnotorowej W
Il kolej nigdy nie istniata
Bl dotarta wytgcznie kolej wagskotorowa
Infrastruktura kolei normalnotorowej
zostata wytgczona z uzytkowania
Il zlikwidowana przed 1989 r.
Bl zlikwidowana po 1989 r.

zamknieta dla ruchu Granice administracyjne:

B zamknieta, w trakcie odbudowy — wojewodztw

Istnieje czynna linia kolei normalnotorowej warszawski NUTS 2

## brak stacji/przystanku/tadowni " i Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia
nieczynna stacja/przystanek — powiatow

B linia reaktywowana po 2020 r. lub w trakcie odbudowy wybranych gmin

Rycina 2.11. Gminy w Polsce, na terenie ktorych w 2020 roku nie byto czynnej
infrastruktury kolejowej (stacja, przystanek lub tadownia)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Open Street Map (2022); Stankiewicz, Stiasny (2014); Bochenski
(2021a).

Do 788 (31,8%) polskich gmin®' linie kolejowe normalnotorowe nigdy nie
zostaly doprowadzone. Czg$¢ z nich miato jedynie polaczenie z siecig wasko-

3L W grupie tej ujeto takze cztery gminy (Wiladystawow, Brudzew, Turek i miasto Turek), na tere-
nie ktorych w przesztosci funkcjonowata kolej normalnotorowa — byta to jednak kolej przemystowa
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torowg*?. Warto wspomnie¢ o gminie Imielno, przez ktorg przebiega linia szeroko-
torowa LHS — nie dziatata tam jednak zadna stacja. Wyraznie widoczne byty §lady
granic i polityki prowadzonej przez panstwa wiadajgce terenami obecnej Polski
przed 1918 rokiem. Wiekszo$¢ gmin, do ktérych kolej nie dotarta, potozona jest na
ziemiach bedacych w przesztosci czgscig Cesarstwa Rosyjskiego i Austro-Wegier-
skiego. Na terenach w obrebie dwczesnych Prus znajdowalo si¢ natomiast niespeina
10% takich gmin.

Na terenie 228 (9,2%) gmin w przeszto$ci funkcjonowata kolej normalnotorowa,
ktora zostata jednak wytaczona z eksploatacji. W wigkszosci przypadkow ulegta
nast¢pnie fizycznej likwidacji, niekiedy nawet zmieniono przeznaczenie terenu,
np. tworzac w $ladzie po linii kolejowej $ciezki rowerowe. W przypadku 193 gmin
utrata dostepu do transportu kolejowego nastgpita po 1989 roku®’, w pieciu miata
miejsce w latach 19461989, w 27 — w 1945 roku’, a tylko w trzech przed 1945 ro-
kiem®. W 16 z tych gmin w 2023 roku prowadzone byly prace nad odbudowg in-
frastruktury kolejowej. Najwiecej gmin stracito dostep do transportu kolejowego na
ziemiach nalezacych przed 1918 rokiem do Niemiec. Sie¢ kolejowa byta tam gesta,
likwidacja pojedynczych linii nie miata zatem duzego wplywu na funkcjonowanie
catej sieci. Czg¢$¢ linii rozbierano dwukrotnie — najpierw w wyniku radzieckiej gra-
biezy, pozniej je jednak odbudowywano, po raz kolejny demontowano je po transfor-
macji ustrojowe;.

W kolejnej grupie znalazlty si¢ gminy, przez ktére co prawda przebiegata

czynna linia kolejowa, ale nie istniala infrastruktura punktowa w postaci stacji lub

KWB Adaméw, pozbawiona potaczenia z ogélnodostgpna siecia PKP. Nie uwzgledniono nato-
miast czterech gmin (Kleczew, Kazimierz Biskupi, Slesin, Sompolno), na terenie ktérych dziata
rowniez normalnotorowa kolej przemystowa KWB Konin, poniewaz kolej ta miata potaczenie
z siecig PKP.

32 Kolej waskotorowa nie jest analizowana w niniejszym opracowaniu. Zostala ona wylgczona
z PKP i obecnie, tam, gdzie nie zostata zlikwidowana, jej rola ograniczona jest do obstugi ruchu
turystycznego.

3 To 84,6% gmin na terytorium obecnej Polski, ktore utracity dostep do transportu kolejowego.
Na terenie dwoch z tych gmin w przesztosci funkcjonowata jedynie bocznica kolejowa prowa-
dzaca do oddalonych od linii kolejowych zaktadoéw przemystowych — w Ogrodziencu i Zelowie.
34 Na skutek grabiezy infrastruktury przez Armi¢ Czerwong — nie zostata pozniej odbudowana.
3 Dwie w aglomeracji warszawskiej — w wyniku likwidacji linii do Palmir w czasie drugiej
wojny $wiatowej oraz jednej po pierwszej wojnie $wiatowej — w Kolnie potozonym przy é6wczes-
nej granicy niemiecko-polskie;j.
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przystanku — 82 (3,3%) gminy albo byta ona nieczynna — 76 (3,1%) gmin3®. Wyrdz-
nia si¢ tutaj gmina Biata Rawska, na terenie ktérej funkcjonowata zaréwno kolej
normalno-, jak 1 waskotorowa — przebiega tedy linia CMK, nie byto jednak na niej
stacji. Stacja znajdowala si¢ na wykorzystywanej w ruchu turystycznym linii wasko-
torowe;.

Zwrocono uwage na gminy, na terenie ktorych istniala czynna infrastruktura
punktowa stuzaca obstudze pociagéow. Osobno nalezy rozwazy¢ mozliwoé¢ dojazdu
i postoju/obstugi na terenie danej gminy pociagdéw pasazerskich i towarowych.

W przypadku przewozéw pasazerskich warunkiem koniecznym, umozliwia-
jacym postoje handlowe bylo istnienie peronu, przy ktérym taki pociag moze si¢
zatrzyma¢ w celu wymiany pasazeréw. W niniejszej analizie uwzgledniono stacje
pasazerskie czynne w 2020 roku, czyli te stacje i przystanki osobowe, na ktoérych
zatrzymywaly si¢ pociagi pasazerskie (ryc. 2.12).

W 2020 roku dostep do kursujacych codziennie przez caty rok pociggdéw pa-
sazerskich miato 1097 gmin (44,3%) — oznacza to, ze na ich terenie znajdowata si¢
co najmniej jedna czynna stacja pasazerska. W gminach majacych tak rozumiany
dostep do transportu kolejowego zamieszkiwato ponad 27,6 mln osob, czyli 72,2%
mieszkancow Polski (zat. 5). W 834 przypadkach czynna stacja pasazerska znajdo-
wala si¢ w miejscowosci gminnej, ponadto do dwoch gmin (Knurdw i Szczyglowice)
pociagi poza sezonem letnim docieraly tylko w weekendy, a do innych 15 gmin,
w tym 8 miejscowosci gminnych, pociagi pasazerskie dojezdzatly tylko w sezonie let-
nim*’ (ryc. 2.12). Nietypowo sytuacja wygladata w gminie Nowa Wie$ Leborska, na
terenie ktorej stacja w miejscowosci gminnej, na linii 229 do Leby, czynna byta tylko
w sezonie letnim, natomiast na innych stacjach na terenie tej gminy, zlokalizowanych
na linii 202, pociagi zatrzymywaty si¢ codziennie przez caty rok.

W latach 20202023 reaktywowano niektore polaczenia kolejowe i tym samym

kilkanascie kolejnych gmin odzyskato dostep do transportu kolejowego.

36 Na terenie 9 z nich w latach 2021-2023 reaktywowano przystanki osobowe, a w kolejnej
gminie trwaly prace z tym zwiazane.

37 Byly to: Mieroszow w woj. dolno$lgskim; Ruda-Huta, Wola Uhruska i Wiodawa w woj. lu-
belskim; Stryszawa w woj. matopolskim; Komancza w woj. podkarpackim; Suprasl, Zabtudow,
Grodek i Michatowo w woj. podlaskim; Leba i Wicko w woj. pomorskim; Jelesnia i Swinna w woj.
slaskim; Mielno w woj. zachodniopomorskim.

38 Byty to: Kobierzyce, Sobotka i Marcinowice w woj. dolnoslaskim; Inowlodz, Poswigtne, Drze-
wica, Biataczow w woj. t6dzkim; Szulborze Wielkie, Gielniow i Rusindéw w woj. mazowieckim;
Mielec, Przectaw i Debica w woj. podkarpackim; Konskie, Staporkow i Blizyn w woj. $wigto-
krzyskim.
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Granice
administracyjne:
— wojewodztw
___ warszawski NUTS 2
i Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia
— powiatow
wybranych gmin
Gminy na terenie ktérych znajdowata sie
co najmniej jedna czynna stacja pasazerska
obstugiwana przez caty rok
Il w miejscowosci gminnej
I wytgcznie poza miejscowoscig gminng
obstugiwana tylko w weekendy lub w sezonie letnim
W miejscowosci gminnej
wytgcznie poza miejscowoscig gminng

Rycina 2.12. Dostep gmin w Polsce do kolejowej infrastruktury punktowej
w ruchu pasazerskim w 2020 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bochenski (2021a); Open Street Map (2022).

Odsetek gmin, do ktorych dojezdzaty pociagi pasazerskie, czyli z czynnag w 2020
roku stacjg pasazerska byt rozny w poszczegolnych regionach kraju. Najwigksza jego
warto$¢ odnotowano w wojewddztwach opolskim, dolnoslaskim i Goérnoslasko-
-Zaglebiowskiej Metropolii — ponad 60%, a najmniejszy w $wietokrzyskim (25,5%)
i lubelskim (30,0%) oraz mazowieckim NUTS 2, czyli z wylaczeniem aglomeracji
warszawskiej — 29,9% (ryc. 2.13).
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Rycina 2.13. Odsetek gmin z dostepem do kolejowej infrastruktury punktowej
w ruchu pasazerskim w 2020 roku w poszczegdlnych polskich regionach
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie ryc. 2.12.
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Rycina 2.14. Odsetek ludnosci gmin z dostepem do kolejowej infrastruktury
punktowej w ruchu pasazerskim w 2020 roku w poszczegolnych polskich regionach

Zréodto: opracowanie whasne na podstawie: ryc. 2.12; Bank Danych Lokalnych (2022).

Biorac pod uwage liczbg ludnosci w gminach majacych codzienne potgcze-
nia kolejowe, mozna przyjaé, ze najlepszy dostep do transportu kolejowego (ponad
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80% ludnosci) maja mieszkancy regionow silnie zurbanizowanych, tj. stotecznego
(warszawski NUTS 2) i Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii oraz wojewodztw
dolnoslaskiego 1 pomorskiego. W wojewoddztwach $wigtokrzyskim, lubelskim, pod-
karpackim oraz mazowieckim NUTS 2, w gminach, do ktérych dojezdzaty pociagi
pasazerskie mieszkato natomiast tacznie od 50 do 60% mieszkancoéw tych woje-
wodztw (ryc. 2.14).
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Gminy na terenie ktorych
znajdowaly sig posterunki ruchu:
z czynnym punktem tadunkowym
B w miejscowosci gminnej
mm wytgcznie poza miejscowoscig gminng
z torami odstawczymi i/lub bocznicg ogdlnodostepng
w miejscowosci gminnej
wytgcznie poza miejscowoscig gminng
infrastruktura nie nalezaca do PKP
(stacja kolei przemystowej lub bocznica)
B w miejscowosci gminnej
wyltgcznie poza miejscowoscig gminng

Rycina 2.15. Dostep gmin w Polsce do kolejowej infrastruktury punktowej w ruchu
towarowym w 2022 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bochenski (2022); Open Street Map (2022); Wykaz posterunkow
ruch (2021); ryc. 2.8.
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W przypadku przewozow towarowych za punkty, gdzie mozliwy byt postoj i ob-
stuga sktadéw towarowych, przyjeto posterunki ruchu wyposazone w co najmniej
jeden tor dodatkowy lub boczny®. Infrastruktura tego typu znajdowata si¢ na tere-
nie 1017 (41,1%) gmin. Oznaczalo to, ze pociagi towarowe potencjalnie mogty by¢
obstugiwane w mniejszej liczbie gmin niz pasazerskie. Jest to warto$¢ teoretyczna,
gdyz nie uwzgledniono tutaj stanu tej infrastruktury, zatem w rzeczywisto$ci poste-
runkow ruchu, gdzie obstugiwano sklady towarowe mogto by¢ mniej*’. Wyodrebni¢
mozna gminy, na terenie ktorych znajdowaty si¢ stacje na sieci PKP PLK, w tym
z ogodlnodostepnymi punktami fadunkowymi oraz stacje lub bocznice nalezace do
innych zarzadcow infrastruktury kolejowej (ryc. 2.15).
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Rycina 2.16. Odsetek gmin z dostepem do kolejowej infrastruktury punktowej
w ruchu towarowym w 2022 roku w poszczegdlnych polskich regionach

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie ryc. 2.15.

3 Byty to posterunki ruchu oznaczone przez PKP PLK jako: ogélnodostepna bocznica szlakowa
(L), mijanka i tadownia (ML); posterunek odgat¢zny i tadownia (PGL); stacja (ST) lub stacja
techniczna (STTH) (Wykaz posterunkéw ruchu, 2021). Pominigto tutaj mijanki na szlakach jed-
notorowych.

40 Cze$¢ posterunkow, mimo ze figurowaly w wykazie PKP PLK, znajdowalo si¢ na liniach nie-
eksploatowanych lub tez stan techniczny niektorych toréw bocznych uniemozliwiat ich wykorzy-
stanie. Doktadna weryfikacja wymagataby analizy wewngtrznych dokumentow PKP PLK, ewen-
tualnie przeprowadzenia badan terenowych, aby stwierdzi¢, czy na danej stacji istnieje rzeczywi-
Scie techniczna mozliwos¢ obstugi sktadu towarowego, jego postoju z zachowaniem przejezdnosci
szlaku oraz roztadunku/zatadunku wagonow.
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Na stacjach kolejowych na terenie 422 gmin funkcjonowaty ogoélnodostepne
punkty tadunkowe. W 51 gminach obstuga pociggdéw towarowych mozliwa byta
natomiast wytgcznie na liniach kolei przemystowej lub bocznicach nalezacych do
zaktadow przemystowych, wojska lub agend rzadowych. Najwigkszy odsetek gmin,
majacych dostep do infrastruktury kolejowej umozliwiajacej obstuge pociggow to-
warowych, odnotowano na Slasku — w wojewédztwach §laskim, opolskim i dolnosla-
skim przekraczat on 55%. Najwiekszy z kolei odsetek gmin, w ktorych znajdowaty
si¢ ogolnodostepne punkty tadunkowe byto w wojewoddztwach zachodniopomorskim
i lubuskim (ryc. 2.16).

2.3.2. Sie¢ kolejowa a sie¢ osadnicza

W tej czesci pracy przedstawiono probg oceny dopasowania istniejgcej sieci kolejo-
wej do sieci osadniczej. Szczegolng uwage zwrocono na osrodki administracyjne —
wojewodzkie i powiatowe. Od 2002 roku w Polsce bylo 335 miast powiatowych*,
w tym 18 z nich pehito funkcje stolicy wojewddztwa. Zbadano dostep tych miast do
pasazerskiego transportu kolejowego oraz powigzania mi¢edzy miastami w odniesie-
niu do hierarchii administracyjnej — miast powiatowych z wojewodzkimi oraz woje-
wodzkich zaréwno ze stolicg kraju, jak 1 miedzy soba. Sposrod miast wojewodzkich
osiem miato charakter osrodkow metropolitalnych (Warszawa, Katowice, Krakow,
Wroctaw, £.6dz, Poznan, Gdansk, Szczecin), co znalazto odzwierciedlenie w kierun-
kach i natezeniu przewozow do tych miast.

Jedynie w dwoch zespotach miejskich — aglomeracji warszawskiej 1 konurbacji
trojmiejskiej funkcjonowaty koleje aglomeracyjne majace wyodrebniong infrastruk-
turg (WKD i SKM Troéjmiasto). Na kazdy z tych systemow skladaty sie po dwie linie.
W przypadku WKD byla to jedna linia gtoéwna i jej odgatezienie, za§ w przypadku
SKM, druga znacznie krétsza linia, od 2006 roku nie byta wykorzystywana w regu-
larnym ruchu. W innych o$rodkach kolej aglomeracyjna opierata si¢ na wykorzysta-
niu infrastruktury PKP PLK i regionalnych przewoznikéw kolejowych.

Do 38 miast powiatowych linia kolei normalnotorowej nie zostata doprowadzona
lub zostala zlikwidowana, natomiast do innych 10 miast wybudowano linie kolei
waskotorowej (Grojec, Kazimierza Wielka, Makow Mazowiecki, Opole Lubelskie,

41 W 21 przypadkach byly to wylacznie miasta na prawach powiatu, za$ 45 miast byto jednoczes-
nie stolicami powiatoéw i miastami na prawach powiatu.
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Pinczoéw, Proszowice, Przasnysz, Puttusk, Rawa Mazowiecka, Turek). Linie wasko-
torowe w duzej cz¢sci zostaty rozebrane, natomiast pozostawione fragmenty wyko-
rzystywane sg jedynie w ruchu turystycznym. Do innych 38 miast powiatowych linia
kolejowa dochodzita, ale w 2022 roku nie kursowaly po niej pociagi pasazerskie.
Sytuacja ta w ostatnich latach ulegata poprawie i kolejne miasta odzyskiwaty pota-
czenia kolejowe*.

Pociggiem nie mozna byto dojecha¢ do czterech miast na prawach powiatu:
Eomzy, Jastrzgbia-Zdroju, Piekar Slaskich i Siemianowic Slaskich — trzy z nich poto-
zone byty na Gornym Slasku, gdzie sie¢ kolejowa byta najgestsza. Kolejne trzy mia-
sta na prawach powiatu: Ostroteka, Ruda Slaska i Swietochtowice byly pozbawione
potaczen dalekobieznych, wczesniej do takich oSrodkéw zaliczaty si¢ takze Plock
i Grudziadz (ryc. 2.17).

Oprocz samego dostepu do transportu kolejowego wazna kwestiag sg tez mozliwe
kierunki oraz oferta polaczen z danego miasta. Jednym ze wskaznikéw, ktéry moze
by¢ wykorzystany do oceny konkretnego potaczenia jest wspotczynnik wydtuzenia
trasy (dalej: WWT). Im nizszy jest ten wspotczynnik, tym taka trasa jest bardziej
zblizona do linii prostej, czyli potencjalnie ma lepsze parametry. Wplywa to bez-
posrednio na czas jazdy i1 tym samym na atrakcyjnos$¢ $rodka transportu w danej
relacji. Obliczono wspélczynnik wydtuzenia trasy koleja migdzy wybranymi mia-
stami w Polsce (iloraz dtugosci linii kolejowych stanowiacych potaczenie migdzy
danymi miastami przez odlegto$¢ migdzy nimi w linii prostej). Dtugo$¢ trasy ko-
lejowej obliczono do wszystkich miast, do ktorych dotarta kolej, nawet jesli zostata
ona pozniej zlikwidowana. Dla cze$ci relacji dokonano obliczen, biorgc pod uwage
trasowanie pociggdéw odcinkami obecnie niewykorzystywanymi w ruchu pasazer-
skim lub zlikwidowanymi*}. Obliczenia przeprowadzono w nast¢pujacych relacjach:
mi¢dzy miastami wojewodzkimi oraz mi¢dzy os$rodkiem wojewddzkim i miastami
powiatowymi w danym wojewodztwie. Odlegtoéci zmierzono pomigdzy gtownymi
stacjami pasazerskimi w poszczeg6élnych miastach, a w przypadku Lodzi, zaleznie

od relacji, uwzgledniono 1.6dz Widzew lub Lodz Kaliska. Uwzgledniono réwniez

42 Analize dotyczacg zmian dostepu do transportu kolejowego wybranych miast w Polsce przepro-
wadzil T. Bochenski (2016b, 2019), ktory uwzglednit wszystkie miasta w Polsce liczace w 2015 .
ponad 10 tys. mieszkancow. Ten sam autor poréwnat takze rozktad ruchu pociggdéw w latach 2010
12020 (Bochenski, 2021a) — badania te potwierdzaja tendencj¢ do przywracania potaczen kolejo-
wych do kolejnych miast.

4 Powodem byla che¢ poréwnania réznych wariantow trasy i wskazanie, czy odbudowa/urucho-
mienie potgczen dang trasg byloby uzasadnione z punktu widzenia skrocenia trasy w badanych
relacjach.
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Rycina 2.17. Dostep miast powiatowych i innych liczacych
powyzej 10 tys. mieszkancow do transportu kolejowego w 2022 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bochenski (2021a); Rozktad jazdy PKP 2021/2022.

7 przypadkéw, w ktorych stacja kolejowa byta potozona poza granicami admini-
stracyjnymi miasta (Busko-Zdréj, Garwolin, Pajeczno, Pleszew, Radzyn Podlaski,
Strzelce Krajenskie, Wlodawa) oraz 19 miast, gdzie linia kolejowa zostata zamknieta
dla ruchu lub zlikwidowana. Do 24 miast powiatowych linia kolei normalnotorowej
nie dotarta lub zostata zlikwidowana przed 1989 rokiem. Wysoka warto§¢ WWT
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oznacza, ze kolej w takiej relacji jest znacznie mniej atrakcyjna i tym samym wska-
zuje, gdzie nalezy rozwazy¢ budowe nowych linii, ktére to zmienia.

W 57 relacjach miast wojewodzkich, bedacych siedzibami sejmikéw wojewodz-
kich, z miastami powiatowymi, WWT wyniost 1,5 i wigcej, w tym w 12 miastach
dotyczyto to dodatkowo tras wykorzystujacych linie zamknigte lub zlikwidowane.
Sposréd badanych relacji, w przypadku 14 z nich WWT wyniost 2 1 wigcej: Kra-
kéw—Limanowa (3,8), Krakow—Olkusz (2,1), £.6dz—Wielun (2,6), Rzeszow—Sanok
(2,4), Katowice—Chorzow**, Katowice—Piekary Slaskie i Zielona Géra—Swiebodzin
(po 2,3), Kielce—Konskie, Krakow—Nowy Sacz, Rzeszow—Lesko, Rzeszéw—Ustrzyki
Dolne (po 2,2), Rzeszow—Krosno, Torun—Swiecie (po 2,1), Lublin—Bitgoraj (2,0). Po-
nadto w przypadku Krapkowic, jesli liczy¢ odlegltos$¢ po czynnej linii przez Prud-
nik, a nie po rozebranym fragmencie Krapkowice—Gogolin, wowczas WWT = 5,7.
W przypadku natomiast potaczenia z Rzeszowa do Ustrzyk Dolnych, jezeli uwzgled-
nimy tras¢ kolejowa przez Przemys$l i Chyrow (czyli przez terytorium Ukrainy), be-
dzie ona kroétsza o 25 km w poréwnaniu z trasg przez Jasto i wowczas WWT wynie-
sie 1,9. Jesli wezmiemy pod uwage rowniez relacje miast powiatowych z miastami
bedacymi siedzibami wojewoddéw (Bydgoszez i Gorzéw Wlkp.), to wysokim WWT
charakteryzowaty sie relacje: Bydgoszcz—Sepolno (2,8), Bydgoszcz—Wabrzezno
i Gorzow Wlkp.—Nowa Sol (po 2,0). Najnizsze wartosci natomiast (WWT = 1,0) od-
notowano w relacjach: Warszawa—Zyrardow, Warszawa—Pruszkéw i Gdansk—Sopot
(ryc. 2.18).

W relacjach miedzy miastami wojewdodzkimi (tab. 2.18) WWT wynoszacy 1,5
i wiecej odnotowano jedynie miedzy Szczecinem a Gorzowem Wlkp. (1,6)%. Wyraz-
nie widoczne bylo skrdocenie odleglosci w pordwnaniu z innymi analizowanymi wa-
riantami trasy z Warszawy do Katowic 1 Krakowa w przypadku jazdy po CMK. Wy-
trasowanie przejazdu magistrala weglowa (linia 131, CE65) skraca droge z Katowic
do Gdanska i Bydgoszczy (o 93 km) oraz Torunia (o 54 km), za§ WWT w tych rela-
cjach do ponizej 1,2.

4 Liczac do stacji Chorzow Miasto, ktora jest potozona najblizej centrum miasta.

4 Badania wykazaty, ze sytuacji tej nie poprawiloby przywrocenie polaczen na czesciowo zli-
kwidowane;j trasie przez Stargard i Mysliborz, w jej pierwotnym ksztalcie — WWT wyniost dla
tej relacji 1,63.
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Warto$¢ wskaznika
wydtuzenia trasy
— 1,00-1,24
— 1,25-1,49
1,50-1,74
—— 1,75-1,99
— 2,00-2,49

- 2,50-2,99 )
= 3,00 i wigcej — granice
: . . wojewodztw
Stan infrastruktury kolejowej:
= linia czynna O miasta wojewodzkie
. linia nieczynna pozostate miasta powiatowe

lub zlikwidowana °

__ _ linia czynna, ale stacja
znajduje si¢ poza miastem

i na prawach powiatu

W obliczeniach uwzgledniono
1) linie kolejowe czynne oraz zamknigte i zlikwidowane po 1989 r.
— = brak linii kolejowej 2) stacje potozone poza miastem, dedykowang dla obstugi danego miasta.

Rycina 2.18. Wskaznik wydtuzenia trasy kolejowej z miast bedacych siedzibami
sejmiku wojewodzkiego do miast powiatowych w danym wojewddztwie w 2022 roku

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny (2014), Rozktad jazdy PKP 2021/2022;
Google Maps (2022).
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Tabela 2.18. Wskaznik wydtuzenie trasy miedzy osrodkami wojewddzkimi w Polsce

£ g

Miasto g g " E 8 z = e | 2| E E z é
E] S 5] s | .2 e = 2 | 2 ST N N S =9

AR S0 23 3|l & E|l|E|R

Bialystok | x | 1,4 |14° 13 | 1213 |12 14| 1,1 14| 1,112 14|12 1411|1212
Bydgoszez | 14| x | L1 | 1,1 |1,1¢] 13 | 1413 | 1,3 | 12 |13 14°| 12 | 11|12 ]13] 13|13
Gdansk LA LT x| 12e 13 13 12 13 13 12 1312 | 13 ] 12 ] 1.2 ] 1,3 | 1.3
g;ig’w 13 1] x (120131301213 1,1 12120013156 1,1 1,113 |14
Katowice | 1,2 | L,1e|12¢[ 12| x |12 1,114 | 14|13 | L1 L1 L0 o112 1] 1,1 1t
Kielce 131313 13]12] x | 131514131313 13|13]13|12]1312
Krakéw 12141313 L1 13 ] x [ 14|15 13| L1133 nil12]1312]0n1] 11
Lublin 41312121415 14 x | L1134 l12] 1412121214 12
Lodz L1313 (13 ] 14 14|15 01| x [14]1al13 121212011312
Olsztyn LA 12 013 L1313 1313 14 ] x |12 L1312 L1 ]13]12] 11
Opole LE3e] 12| 12| Lt [ 13| Lt 1d | a2 x [12 Ll n L1201,
Poznan 1201413 20| L1332 1312 x (13l nnln]n 12
Rzeszow | 14|12 1213 | 1,013 | 1,0 1412 13|11 |13 x |12 1213|1111
Szezecin |12 | 11| 13 | 16| 1,1 | 13|12 1212 12| L1 || 12] x | L1 ]12 )11
Toru 41212 L2133 22 | fn 2 n] x| 13131
Warszawa | 11|13 | 12| L1 | 1,112 1212 |11 1312|0113 | L1 13 ] x |13 |12
Wroclaw | 12|13 |13 |13 | 1,1 |13 | 1,1 14| 1,3 12|10 | L1 1,112 |13 | 13| x | 11
ZielonaGora| 12 | 13 | 13 | 1,4 | 1,1 |12 1,112 |12 | L1 | L1 | 12| L0 | L1 | L1 12| 1,1 x

Uwaga: Uwzglgdniono najkrotsze trasy po czynnych liniach kolejowych, nie zawsze wykorzystywanych przez bezposrednie
potaczenia w ruchu pasazerskim.

* Ze st. Lodz Kaliska: Bydgoszez, Gdansk, Gorzow Wlkp., Olsztyn, Poznan, Szczecin, Torun, Wroctaw, Zielona Gora,
pozostate do st. Lodz Widzew.

b Wykorzystanie zamknigtego odcinka linii kolejowej spowodowatoby skrocenie drogi.

¢ Przy wykorzystaniu odcinkéw pozbawionych regularnego ruchu pasazerskiego.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny (2014); Rozklad jazdy PKP 2021/2022;
Google Maps (2022).

W kilku przypadkach efekt skrocenia trasy mozna uzyskac, jesli potaczenie
wytrasowane zostanie z wykorzystaniem linii obecnie nieczynnych. W relacji Po-
znan—Bydgoszcz najkrotsza trasa prowadzi przez Wagrowiec*® (WWT = 1,22 czyli

0 0,17 mniej niz gtéwng trasg przez Inowroctaw). Wykorzystanie szlaku Szczytno—

46 Linia miedzy Gotancza a Bydgoszcza nie byla wykorzystywana w ruchu pasazerskim.
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Ostroteka—t.apy*’ w relacji z Biategostoku do Olsztyna i Gdanska spowoduje nato-
miast skrocenie drogi o 21 km, za§ WWT w tych relacjach zmaleje do 1,3. Podobnie
jest w przypadku potgczenia z Poznania do Gorzowa WIlkp., gdzie poprowadzenie
pociagu zlikwidowang ling Szamotuty—Miedzychod skraca droge o 6 km, w porow-

naniu z trasg przez Krzyz, a WWT wynosi wowczas 1,1.

2.3.3. Powiazanie zaktadéw przemystowych z transportem
kolejowym

Sektor przemystowy odpowiada za znaczng czes¢ towarowych przewozow kolejo-
wych w Polsce. Rola transportu kolejowego w jego obstudze znacznie jednak zmalata
w ostatnich trzech dekadach*®. Przemyst jest coraz bardziej rozproszony* i w coraz
wiekszym stopniu do jego obstugi wykorzystuje si¢ transport samochodowy. Przy-
czyng takiego stanu rzeczy jest polityka panstwa, w tym szczeg6lnie brak zachet do
podiaczenia zaktadow przemystowych i centréw magazynowych do sieci kolejowej
oraz dziatania PKP PLK i PKP Cargo, w ktérych widoczny jest brak zainteresowania
mniejszymi klientami i utrzymaniem bocznic. Efektem takich dziatan jest ograni-
czanie zastosowania transportu kolejowego, ktorego gtéwnymi klientami z sektora
przemystowego pozostaja przede wszystkim duze zaktady wykorzystujace do pro-
dukcji znaczne ilosci surowcoOw lub produkujace towary masowe (huty metali, za-
ktady chemiczne, rafinerie, cementownie, zaktady celulozowe, elektrownie i elektro-
cieptownie weglowe). Druga grupe stanowi przemyst wydobywczy, w tym kopalnie
wegla kamiennego, rudy miedzi i roznego rodzaju kruszyw naturalnych. Najwigksze
z tych zaktadoéw miatly specjalnie przeznaczone do tego celu stacje towarowe (patrz
pkt 2.2.1). Oproécz zaktadow produkcyjnych bocznice miato wiele przedsiebiorstw
budowlanych oraz zajmujacych si¢ magazynowaniem i sktadowaniem, tj. sktady we-

gla i kruszyw, przesypownie cementu, skupy metali, elewatory zbozowe, bazy paliw,

47 Odcinek Wielbark—Ostroteka byt zamkniety dla ruchu, a obecnie trwa jego rewitalizacja, ktora
umozliwi przywrdcenie przewozow pasazerskich.

4 Pogarszajacy si¢ stan infrastruktury kolejowej oraz brak zainteresowania przewoznikow ko-
lejowych obstuga matych partii towardow (tzw. przewozy wagonowe) powodowal, ze transport
kolejowy stawatl si¢ coraz mniej konkurencyjny wobec transportu drogowego.

4 M.in. za sprawg lokowania zaktadow w powstajgcych w réznych miejscach na terenie catego
kraju strefach przemystowych, gdzie przedsiebiorstwa sa zachgcane do inwestycji przez lokalne
samorzady.
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rozlewnie gazu, centra dystrybucji wyrobéw metalowych itp., a takze nieliczne cen-
tra magazynowe.

O dostgpie danego zaktadu do transportu kolejowego mozna méwi¢ woOw-
czas, gdy dysponuje on bocznicg kolejowg>®. W 2013 roku bocznice kolejowe miaty
1582 zaktady przemystowe w obrgbie 751 stacji (w 555 miejscowosciach w Polsce),
z czego 32 zaklady byly juz nieczynne. Jednocze$nie UTK wskazywala, ze tylko
668 bocznic prowadzacych do zakladow przemystowych miato aktualne $wiade-
ctwa bezpieczenstwa dopuszczajace taka infrastrukture do uzytkowania. W ciagu
pierwszej dekady XXI wieku liczba bocznic zmniejszylta si¢ o okoto 400 (Bochen-
ski, 2016c¢), zatem przy zatozeniu, ze proces ten nadal nastepuje, a dodatkowo czgsé
z nich jest nieuzywana, mozna szacowac, ze obecnie czynnych jest 500—1000 bocz-
nic. Najwigksza liczba bocznic kolejowych odchodzita od duzych stacji towarowych,
tj. Szczecin Port Centralny, Warszawa Gléwna Towarowa i Warszawa Praga Towa-
rowa, Lublin Tatary, Gdynia Port, £6dZ Zabieniec, Gdafisk Port Potnocny (zat. 6)
(Bochenski, 2014b).

W tabeli 2.19 przedstawiono stacje z najwickszym ruchem pociaggéow towaro-
wych obstugujacych przewozy na potrzeby przemystu. Widoczny byt spadek prze-
wozdow z kopalni wegla kamiennego®! i wzrost przewozow na rzecz kombinatu meta-
lurgicznego w Dgbrowie Gorniczej.

O duzym wykorzystaniu transportu kolejowego przez przedsiebiorstwo $wiad-
czy whasny przewoznik kolejowy lub bezposrednia licencja na przewozy. W 2015
roku dotyczyto to 44 przewoznikéw, co stanowito ponad potowe aktywnych wow-
czas licencji (Bochenski, 2016¢), natomiast w 2022 roku przewoznikow takich byto
okoto 30.

30" Analiza dotyczgca bocznicy kolejowej w Polsce jest utrudniona. Oficjalne informacje, tj. pub-
likowany przez PKP PLK wykaz toréw dojazdowych do bocznic oraz Mapa bocznic udost¢pniana
przez UTK zawierajg bledy. Nalezy zatem zawarte tam dane weryfikowaé. Dostep do transportu
kolejowego byt badany przez T. Bochenskiego — w zakresie zaktadow przemystowych (2014b,
2016¢), parkow przemystowych i technologicznych (2018a) i centréw magazynowych (2014a). Au-
tor zidentyfikowat uzytkownikéw ponad 1600 bocznic, wykorzystujac do tego dane z wykazow
PKP PLK, Google Maps oraz stron internetowych poszczegolnych przedsiebiorstw i Krajowego
Rejestru Sadowego.

S Wynika to cze$ciowo z procesu taczenia i zamykania kopaln oraz ze spadku wydobycia.
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Tabela 2.19. Stacje kolejowe w Polsce z najwigkszym ruchem towarowym,
wynikajacym z obstugi bocznic do zaktaddw przemystowych

Ruch pociggdéw towarowych
dob
Stacja Przemyst 1 Cove ;
W 2020 tendencja
) 2000-2020

Dabrowa Gérnicza kombinat metalurgiczny ArcelorMittal,

abrowa Loric koksownia JSW, cementownia Ekocem — 77,2 wzrost
Towarowa .

Heidelbergcement Group
Pawtowice Gornicze | KWK nalezace do JSW 25,7 spadek
Ptock Trzepowo kombinat petrochemiczny — PKN Orlen 18,8 X
Swierze Gorne elektrownia Kozienice — Grupa Enea 17,5 wzrost
Zdzieszowice koksownia ArcelorMittal 17,4 spadek
Dwory zaktady chemiczne Synthos 9,9 spadek
Potaniec elektrownia Potaniec — Grupa Enea 9,7 spadek
Bierawa zaktady chemiczne — Grupa Azoty 9,5 x
Nowy Bierun KWK Piast-Ziemowit — PGG 8,8 spadek
Police Chemia zaktady chemiczne — Grupa Azoty 8,4 wzrost
Wapienno cementownia Kujawy — Lafarge 8,1 spadek
Przywory Opolskic cementownia Gorazdze — Heidelbergcement 77 o
Group

Mystowice Wesota | KWK Mystowice-Wesota — PGG 6,6 spadek
Czarny Bor kopalnia melafiru Grzedy — Mineral Polska 74 X
Lubin Gorniczy zespol kopalni miedzi — KGHM, EC Polkowice 6,5 spadek
Ruda Bielszowice KWK Halemba — PGG 6,2 spadek
Konopat zaklady celulozowe — Mondi Swiecie 5,3 spadek
Szczygi.owwe KWK Knuréw-Szczyglowice — JISW 5,2 x
Kopalnia
Pawlowice Mate Huta Miedzi Legnica— KGHM 49 X

Uwaga: uwzgledniono tylko te stacje, w przypadku ktorych dostgpne dane pozwalaly na okreslenie wielkoséci ruchu oraz
mozliwa byta jednoznaczna identyfikacja zaktadow przemystowych, ktore za ten ruch odpowiadaja.

KWK - kopalnia wegla kamiennego, JSW — Jastrzgbska Spotka Weglowa, PGG — Polska Grupa Goérnicza.

x —brak wyraznej tendencji w latach 2000-2020.

Zrédto: na podstawie niepublikowanych danych PKP PLK o éredniodobowym natezeniu ruchu pociagow
w latach 2000, 2010 i 2020.
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2.3.4. Infrastruktura transportu kolejowego tagczgca porty morskie
z zapleczem

Porty morskie sa niezwykle duzymi i waznymi generatorami ruchu towarowego.
W przypadku duzych portow dostep do transportu kolejowego jest szczegdlnie
wazny 1 zwigksza obszar ich potencjalnego zaplecza. Obszerng analiz¢ powigzan
kolei z portami morskimi w Polsce zawiera opracowanie T. Bochenskiego i T. Pal-
mowskiego (2015).

Dostep do transportu kolejowego w postaci wlasnych bocznic prowadzacych
bezposrednio do nabrzezy miato 6 portow: Elblag, Gdansk, Gdynia, Kotobrzeg,
Szczecin i Swinoujécie. Najwigksze z nich, bedace tzw. portami podstawowego
znaczenia, dysponowaty rozbudowanymi zespotami bocznic i przeznaczonymi do
ich obstugi stacjami towarowymi. Mniejsze porty natomiast, tj. Elblag i Kotobrzeg,
miaty jedynie pojedyncze bocznice (Bochenski, Palmowski, 2015). W ostatnich la-
tach infrastruktura kolejowa w gtownych portach i na ich bezposrednim zapleczu
(np. stacje towarowe) zostala zmodernizowana (Bochenski, Palmowski, 2022).

W obstudze kolejowej portow duza rolg odgrywaty linie kolejowe taczace je
ze Slaskiem, gdzie w duzym stopniu skoncentrowany byt przemyst. W przypadku
portow Trojmiasta glowng role ogrywata dawna Magistrala Weglowa>? — linia nr 131
(CE65) Chorzow Batory-Tczew 1 nr 201, stanowigca jej odgalezienie do Gdyni,
a takze 226 Pruszcz Gdanski—Gdansk Port Pétnocny oraz nr 227 Gdansk Glowny —
Gdansk Nowy Port¥. Linia nr 131 od lat charakteryzuje sie najwickszym natezeniem
ruchu pociagdéw towarowych. Dla zespotu portéw Szczecin—Swinoujscie najwigksze
znaczenie odgrywaty linie nr 351 (E59) Szczecin—Poznan i nr 273 (CES9) Szczecin—
Wroclaw (tzw. Magistrala Nadodrzanska) oraz linia nr 401 Szczecin—Swinouj$cie —
jedyne polaczenie kolejowe portu w Swinoujéciu, jak réwniez nr 406 Szczecin—Po-
lice stuzaca m.in. do obstugi pdinocnej czegsci szczecinskiego portu. W przypadku
portu Kotobrzeg najwazniejsza byta linia nr 404 Szczecinek—Kotobrzeg i dalej nr 405

2 Linia ta zostala wybudowana w okresie migdzywojennym do obstugi przewozow towarowych
pomiedzy Gornym Slaskiem a portem Gdynia. Po drugiej wojnie $wiatowej jej potnocna czesé
(linia 201 na odcinku Maksymilianowo—Gdynia) pozostata jednotorowa i niezelektryfikowana,
za$ przewozy skierowano przez Tczew. Odcinek ten ma jednak zosta¢ rozbudowany i zelektry-
fikowany co spowoduje, ze stanie si¢ kluczowy dla obstugi portu Gdynia i spowoduje, ze sktady
towarowe z tego portu nie bg¢da musiaty jecha¢ przez Gdansk.

33 Linia nr 226 stuzy do obstugi prawobrzeznej czgséci portu wewnetrznego i portu zewnetrznego
oraz rafinerii, za$ linia nr 227 do obstlugi lewobrzeznej czgséci portu wewnetrznego i elektrocie-
ptowni. Na obu zlokalizowane s stacje towarowe.



Siec kolejowa w Polsce a rozmieszczenie potencjalnych klientéw | 117

Poznan—Szczecinek — obie jednotorowe, ale zelektryfikowane. Zapewniaty one
potaczenie Kotobrzegu z Poznaniem. W Kotobrzegu za utrudnienie nalezy uznac
koniecznos$¢ przetaczania sktadow jedna z ulic w centrum miasta. Ze wzgledu na
zagospodarowanie terenu i jego uksztattowanie nie bylo mozliwosci znaczacej po-
prawy dojazdu kolejowego do tego portu. W Elblagu jedyna bocznica prowadzaca do
nabrzeza odchodzita, wraz z bocznica do elektrocieptowni, od linii nr 254 Elblag—
Braniewo. Linia ta miala charakter lokalny, byta jednotorowa i niezelektryfikowana
(poza granicami miasta zostala zamknigta). W przysztosci jednak, w zwiazku z ot-
warciem nowej drogi wodnej prowadzacej na Zatok¢ Gdanska, port ma by¢ rozbudo-
wany o nowy terminal wyposazony we wiasng bocznice, rowniez odchodzaca od tej
samej linii. W 2023 roku przeprowadzono remont fragmentu linii nr 254 w obre¢bie
miasta Elblag, w tym mostu nad rzeka Elblag (PLK remontujg..., 2023).

2.3.5. Powigzanie stacji kolejowych z infrastrukturg do obstugi
pozostatych rodzajow ponadlokalnego transportu zbiorowego

Kwestia integracji réznych $rodkow transportu, zaréwno zbiorowego, jak i indywi-
dualnego jest szczeg6lnie wazna w sytuacji dgzenia do zrownowazonego rozwoju
transportu, ktory polega przede wszystkim na zapewnieniu efektywnego 1 wydaj-
nego systemu transportowego oraz minimalizowaniu negatywnego wplywu trans-
portu na Srodowisko przyrodnicze i warunki zycia (patrz pkt 3.1.1).

Koleja nie mozna dojecha¢ wszedzie, zatem inne $rodki transportu moga petnic
funkcje dowozowa (komplementarng) wobec transportu kolejowego. Stacje kolejowe
czesto sg miejscami przesiadki z pociggu na inne $rodki transportu — zbiorowego i in-
dywidualnego lub odwrotnie. Aby utatwi¢ zmiang $rodka transportu i tym samym
zwiekszy¢ dostepnos¢ transportu kolejowego tworzy sie zintegrowane wezty prze-
siadkowe*, ktore obejmujg parkingi dla samochodow (P+R) i rowerow (B+R) oraz
przystanki autobusowe itp. Obiekty tego typu powstaja przede wszystkim na obsza-
rach aglomeracji miejskich, gdzie wystepuja najwicksze potoki pasazerdéw. Doktadne
okreslenie liczby stacji w Polsce, ktore tworza zintegrowane wezty przesiadkowe

(... zintegrowany wezel przesiadkowy — miejsce umozliwiajace dogodng zmiane $rodka
transportu wyposazone w niezbedna dla obstugi podréznych infrastrukture, w szczego6lnosci:
miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow, systemy informacyjne
umozliwiajace zapoznanie si¢ zwlaszcza z rozktadem jazdy, linig komunikacyjng lub siecig komu-
nikacyjng” (Ustawa, 2010, art. 4., ust. 27).
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wymagaloby przeprowadzenia dodatkowych badan, ktére wykraczaja poza zakres
niniejszego opracowania®. Mozna jednak przyjaé, ze do kazdej stacji mozliwy jest
dojazd transportem indywidualnym, cho¢ nie zawsze istnieje przy niej wyznaczony
parking. Inaczej jest z transportem zbiorowym, dlatego tez przyjrzano si¢ lokalizacji
stacji 1 przystankow kolejowych wzgledem dworcéw autobusowych obstugujacych
polaczenia ponadlokalne — migdzygminne, regionalne i inne’® oraz portow lotni-
czych i morskich terminali promowych.

Fizyczna blisko$¢ (sgsiedztwo) dworca kolejowego 1 autobusowego utatwiata
przesiadke z pociggu na autobus i na odwrét. Ponadto umiejscowienie tych obiektow
obok siebie moze stanowi¢ podstawe do stworzenia centrum przesiadkowego, co ma
coraz czg¢sciej miejsce.

Badania dotyczace lokalizacji dworca autobusowego wzgledem kolejowego (sta-
cja pasazerska)®’ objely miasta powiatowe oraz inne, w ktorych mieszkato ponad
10 tys. 0sob — Iacznie 437 polskich miast. W 2020 roku do 331 (75,9%) takich miast
kursowaty pociagi pasazerskie. W latach 2020-2022 kolejnych 6 miast odzyskato
dostep do pasazerskiego transportu kolejowego (Gubin, Knuréw, Konskie, Krosno
Odrzanskie, Mielec, Rypin). Specyficznym przypadkiem w badanej grupie miast byt
Bierun, w ktérym czynna stacja pasazerska znajdowata si¢ na peryferiach miasta,
za$ dworzec autobusowy polozony byl w poblizu nieczynnej stacji. Wrod 331 miast
majacych w 2020 roku czynne kolejowe stacje pasazerskie w 57 (17,2%) nie ziden-
tyfikowano dworca autobusowego — dotyczylo to przede wszystkim miast konurba-
cji gornoslasko-zaglebiowskiej oraz aglomeracji warszawskiej i todzkiej (ryc. 2.19).
W 180 miastach, do ktorych w 2020 roku dojezdzaty pociagi pasazerskie, odlegtos¢
migdzy dworcem autobusowym i kolejowym nie przekraczata 500 m, w tym w 147
nie przekraczata 250 m*. W kolejnych 94 miastach odleglo$¢ ta byta wigksza i wy-
nosita 0,5-4,8 km. W przypadku 17 badanych miast, do ktérych pomimo istnienia

3 Problematyka ta na terenie wybranych gmin w Polsce byla przedmiotem badan m.in. W. Jur-
kowskiego (2016, 2018) i K. Kowalczyka (2019).

% Pierwotnie dworce autobusowe obstugujgce ten segment przewozow nalezaty do Przedsig-
biorstw Komunikacji Samochodowej — PKS (patrz Taylor, Ciechanski, 2017).

57 Autor w latach 20162018 prowadzil badania nad dostepem miast do kolei oraz stacjami pa-
sazerskimi i ich lokalizacja. Czgs$¢ z nich dotyczaca, lokalizacji stacji pasazerskich w wybranych
miastach wzgledem centrum miasta oraz dworca autobusowego niebyta wezesniej publikowana.
W niniejszej analizie wykorzystano wyniki tych badan, dokonujac ich aktualizacji i uzupetnienia.
% Trzeba zaznaczy¢, ze jednoznaczne okreslenie dystansu jaki pasazer jest sktonny do przejscia
w trakcie przesiadki jest utrudnione i w duzym stopniu uwarunkowane indywidualng mobilnos-
cig. Np. P. Rosik i in. (2017) przyjeli, ze maksymalna akceptowalna odlegtos¢ pieszego przejscia
migdzy dwoma $rodkami podrozy w trakcie przesiadki wynosi 300 m (okoto 5 min).



Siec kolejowa w Polsce a rozmieszczenie potencjalnych klientéw | 119

czynnej linii kolejowej nie dojezdzaty pociagi pasazerskie, odlegto$¢ miedzy dwor-
cami kolejowym i autobusowym wynosita mniej niz 250 m.

granice
wojewddztw

—— linie kolejowe

Miasta wedtug wielkosci

i rangi administracyjnej: Odlegtos¢ pomigdzy
stacja/dworcem kolejowym I . . i .
[] na prawach powiatu a dworcem autobusowym Brak kolejowej stacji pasazerskiej
powiatowe liczagce ® do150 m @ stacja kolejowa poza miastem
ponéd 10 ty's. mieszkancow @ 160-500 m t;{:{l;ipsz;:‘:/zk|ej Wskazano liczbe
o Powiatowe liczace © 510-1000 m ac korejowe] stacji pasazerskich
5-10 tys. mieszkancow @ ponad 1 km Stacja pa.sazerska nieczynna w miastach, gdzie
pozostate liczace ponad o Niezidentyfikowano + zamknigta funkcjonowaly wiecej
° 10 tys. mieszkancow dworca autobusowego X zlikwidowana niz 3 czynne takie stacje.

Rycina 2.19. Potozenie stacji pasazerskiej wzgledem dworca autobusowego
w miastach powiatowych oraz innych miastach liczacych
powyzej 10 tys. mieszkancow w 2020 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bochenski (2016, 2021a); Google Maps (2022); Open Street Map
(2022).
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Oddalenie dworcéw autobusowego 1 kolejowego miato zwigzek z potozeniem
kolejowej stacji pasazerskiej wzgledem centrum miasta — i tak w miastach, w ktérych
dworce kolejowe byly potozone na peryferiach, dworce autobusowe czgsto zloka-
lizowane byly w ich centrach. Niekorzystna lokalizacja stacji kolejowej (z dala od
centrum miasta) wynikata z uwarunkowan politycznych — zwlaszcza na ziemiach
dawnego Kroélestwa Polskiego lub tez topograficznych. Byly rowniez przypadki
zamkniecia linii kolejowej, na ktorej stacja znajdowata si¢ blizej centrum (np. Ja-
worzno). W przypadku 7 badanych miast (Garwolin, Lesko, Przysucha, Radzyn Pod-
laski, Siemiatycze, Strzelce Krajeniskie, Wtodawa) stacje kolejowe przeznaczone do
obstugi tych miast, potozone byty poza ich granicami administracyjnymi.

100%
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o
]
g 90%
£ 85%
g 80%
o 75%
B 70%
8 65%
§ 6o%
o 55%
S 50%
N
8 45%
§ 40%
g 35%
= 30%
g 25%
£
8 20%
3
2 15%
% 10%
E 5%
0%
\é‘_fb %\P'a @\Pe \c}\e $0 1‘\0 \z *\z -\ ,;«.\0 él/\‘\ 6‘5&\ é& < épe; %‘_\z
S o & & o bb & \> \> &'b NG & 4 / N S S
S S & N A S N Ni oQ 2 S & & @ *4~ & S &
RS $ N NS ; & N $ S R 2 & NS &
$ & ) & & 2 & o @ O
& & 2 < g & F < S
3 & & B S K
& P & &
/
& @

DA - dworzec autobusowy, SP - stacja pasazerska (kolejowa).

Rycina 2.20. Odsetek miast powiatowych i innych liczacych powyzej 10 tys. mieszkancow
majacych czynna kolejowa stacje pasazerska z uwzglednieniem jej potozenia wzgledem
dworca autobusowego w 2020 roku

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie ryc. 2.18.

Najwyzszym poziomem integracji czynnej kolejowej stacji pasazerskiej z dwor-
cem autobusowym charakteryzowato si¢ wojewodztwo zachodniopomorskie, gdzie
we wszystkich badanych miastach obiekty te byty potozone blisko siebie. Wysokim
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odsetkiem miast ze zlokalizowanymi w sgsiedztwie dworcami autobusowym i kolejo-
wym charakteryzowato si¢ rowniez wojewodztwo pomorskie (72%). Jedynie w Cztu-
chowie 1 Ko$cierzynie obiekty te byty od siebie oddalone, co wynikato z przebiegu
linii kolejowej na obrzezach miasta. Najgorzej sytuacja wygladala w tym aspekcie
w wojewodztwie lubelskim, co wynikalo z przebiegu linii kolejowych (ryc. 2.19,
2.20).

Poziom powigzania dworcoéw kolejowych z autobusowymi byt zréznicowany.
W kilku przypadkach mozna méwic o petnej integracji — dotyczylo to sytuacji, gdzie
dworzec kolejowy i1 autobusowy znajdowaty si¢ w tym samym budynku (np. Ptock,
Poznan Gtowny, £.6dZ Fabryczna) lub oba obiekty potaczone byly przejsciem pod-
ziemnym umozliwiajacym wygodne przemieszczanie si¢ podréoznym z peronu pro-
sto na dworzec autobusowy i odwrotnie (np. Warszawa Zachodnia, Gdansk Gtoéwny,
Krakow Glowny). W wielu przypadkach natomiast dworce kolejowe i autobusowe
byty zlokalizowane po sasiedzku, za§ pasazer musiat przej$¢ przez plac przydwor-
cowy, a niekiedy takze ulicg oddzielajaca oba obiekty.

W ostatnich latach prowadzono wiele inwestycji zwigzanych z utworzeniem zin-
tegrowanych weztéw przesiadkowych. Duzy wplyw na te inwestycje miaty wladze
samorzadowe, ktore odpowiadaty za realizacje czg$ci zwigzanej z obstuga przewozow
autobusowych i parkingéw P+R. Nowoczesne wezty przesiadkowe taczace transport
kolejowy i1 autobusowy pozamiejski, w miastach na prawach powiatu funkcjonowaty
w 2020 roku w Krakowie, £.odzi, Poznaniu i Ptocku, a w latach 20222023 do grupy
tej dotgczyly Gliwice, Wioctawek i Stupsk, zas w Lublinie® obiekt taki byt w budo-
wie. Ponadto w kilku miastach wezty przesiadkowe przy dworcach, poza pociggami,
obstugiwaty wytacznie potaczenia aglomeracyjne (np. Katowice, Tychy i Zabrze).
Wezly przesiadkowe oparte na stacjach kolejowych powstawaty takze w mniejszych
miejscowosciach, szczegdlnie w obszarach metropolitalnych. Dobrym przykladem
jednego z pierwszych tego typu weztdéw w Polsce jest Teczew (Zatuski, 2014).

W Polsce funkcjonowato 15 portdéw lotniczych, z ktorych 6 bylo zintegrowa-
nych z transportem kolejowym: Szczecin-Goleniéw, Gdansk Rebiechowo, Olsztyn-
-Mazury (dawniej: Szczytno-Szymany), Warszawa Okecie, Lublin-Swidnik, Krakow
Balice. Z wyjatkiem Gdanska, przy pozostatych lotniskach znajdowatly si¢ stacje

% Warto doda¢, ze w tym przypadku nastgpi wazna zmiana, gdyz dotychczasowy dworzec au-
tobusowy znajdowatl si¢ ponad 2,5 km od kolejowego, co praktycznie uniemozliwiato przesiadki
w relacji pocigg—autobus i odwrotnie.
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czotowe. W 2022 roku w budowie byty linie do portow Katowice Pyrzowice® i Rze-
szOw Jasionka®' — obie zaplanowane jako przelotowe. W przysztoéci takze stacja przy
lotnisku w Goleniowie ma by¢ przelotowa, pojawily si¢ réwniez plany przedtuzenia
linii prowadzacych na lotniska w Warszawie i Swidniku (patrz pkt 3.2). Transport
kolejowy byt rowniez wykorzystywany do zaopatrywania lotniskowych baz paliw,
dlatego w zasadzie kazde wigksze lotnisko, zarowno cywilne jak i wojskowe, mialo
wiasng bocznice.

W Swinoujéciu stacja pasazerska zlokalizowana jest przy wejsciu na terminal
promowy obstugujacy regularne rejsy do Ystad i Trelleborga. W przesztosci podobne
rozwigzanie dzialato réwniez w Gdansku — linia kolejowa PKP SKM zakonczona
przystankiem osobowym Gdansk Brzezno dochodzita rowniez w poblize bazy pro-
mowej na Nabrzezu Zidtkowskiego, obstugujacej potaczenie promowe Gdansk—

Nynashamn®?,

¢ Odbudowa linii wczesniej zlikwidowanej wraz z jej elektryfikacja i budowa lgcznicy
umozliwiajacej wjazd z linii nr 1 od strony Dabrowy Gornicze;j.

1 'W momencie pisania niniejszej ksigzki w budowie byta nowa linia Zaczernie—Jasionka Lot-
nisko, ktora docelowo w ramach komponentu kolejowego CPK ma by¢ przedtuzona do Lukawca
i potaczona z linig L¢townia—Rzeszow.

2 Pociagi pasazerskie kursowaty na tej linii do czerwca 2005 r. (SKM do Nowego..., 2020), za$
regularne rejsy proméw z tego nabrzeza odbywaty sie do poczatku maja 2015 r. (PZB na Termi-
nalu..., 2015).



Rozdziat 3

Perspektywy rozwoju infrastruktury transportu
kolejowego w Polsce

3.1. Transport kolejowy w polityce transportowej po 2020 roku

3.1.1. Transport kolejowy w polityce transportowej Unii Europejskiej

W grudniu 2019 roku Komisja Europejska przedstawita nowa europejska wizj¢ roz-
woju — Europejski Zielony Lad (ang. European Green Deal) — jej istota polega na
stworzeniu zrownowazonej gospodarki Unii Europejskiej. Europa! do 2050 roku ma
si¢ sta¢ pierwszym kontynentem neutralnym dla klimatu. W Europejskim Zielonym
Ladzie przedstawiono 8 planowanych dziatan, w tym jedno dotyczy transportu —
»Wydajny, bezpieczny i przyjazny dla srodowiska transport” (Europejski Zielony
Lad, b.d). Przyjeto, ze do 2050 roku nalezy zredukowac emisj¢ gazow cieplarnianych
wytwarzanych przez transport o 90%, w poréwnaniu z poziomem z 1990 roku, co
wymaga wprowadzenia znaczacych zmian (Transport i Zielony Lad, b.d.). Najwaz-
niejszym dokumentem przygotowanym przez KE 1 przyj¢tym przez Rade¢ Unii Euro-
pejskiej byta Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci. Zaplano-
wano w niej podwojenie ruchu kolei duzych predkosci w calej Europie do 2030 roku,
potrojenie ruchu kolei duzych predkosci oraz podwojenie kolejowego ruchu towaro-
wego do 2050 roku. Przyjeto rowniez, ze regularny transport zbiorowy na odlegtos¢
do 500 km powinien by¢ neutralny pod wzgledem emisji dwutlenku wegla (Strategia
na rzecz..., 2020). Unia Europejska dazy do rozwijania transportu w sposob zroéw-
nowazony, dlatego tez preferowana jest kolej, jako najmniej emisyjna i najbardziej
bezpieczna gatez transportu.

! W zasadzie jej wieksza cze$¢ ztozona z pafistw cztonkowskich UE i EFTA.
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Najwazniejsze zatozenia polityki europejskiej w zakresie transportu w perspek-
tywie do 2050 roku zawarte zostaly w Biafej ksiedze z 2011 r. Okreslono w niej 10 ce-
16w, podzielonych na 4 grupy, realizacja ktorych ma przyczyni¢ si¢ do stworzenia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportowego. O tym, jak wazna
jest rola kolei $wiadczy to, ze w grupie celow — ,,Optymalizacja dziatania multi-
modalnych tancuchow logistycznych, m.in. poprzez wigksze wykorzystanie bardziej
energooszczednych $rodkow transportu” wszystkie dotycza transportu kolejowego,
za$ w grupie — ,,Wzrost efektywnosci korzystania z transportu i infrastruktury dzieki
systemom informacji i zachgtom rynkowym” z transportem kolejowym zwigzane sg
2 z 4 przyjetych celow (Biata ksiega. .., 2011). W opracowanych zatozeniach przyjeto,
ze transport kolejowy, jako glowna galaz transportu w przewozach wewnatrzeuro-

pejskich, bedzie rozwijat si¢ na wielu ptaszczyznach (tab. 3.1).

Tabela 3.1. Cele zapisane w Biatej ksiedze (2011), odnoszace sie do transportu
kolejowego, w perspektywie 2030 i 2050 roku

Perspektywa (zaktadany rok osiaggnigcia)
2030 r. 2050 r.

trzykrotny wzrost istniejacej| ukonczenie szybkiej europejskiej
sieci szybkich kolei sieci kolejowej

Wyszczegolnienie

sie¢ kolejowa

zachowanie gestej sieci we wszystkich panstwach cztonkowskich

o wysokiej jakosci 1 przepustowosci,

ogolnounijna, multimodalna stworzenie odpowiednich ustug

w petni funkcjonalna

£ |sie¢ bazowa TEN-T . .

E informacyjnych

g owiazanie lotnisk z sieci wszystkich lotnisk nalezacych

g iole'gw 4 - do sieci bazowej z siecig kolejowa,
:E Jowa najlepiej z szybkimi kolejami

powiazania portow morskich
z innymi gal¢ziami transportu
towarowego

dobre potaczenia z sieciag kolejowa
i w miar¢ mozliwosci z systemem
drog wodnych $rodladowych

systemy zarzadzania
transportem

wprowadzenie ERTMS”

przeniesienie drogowego
transportu towarow

na odlegtosciach wigkszych
niz 300 km na inne gatezie
transportu, np. transport
kolejowy lub wodny

30%

ponad 50%

Przewozy

przeniesienie ruchu
pasazerskiego na $rednie
odlegtosci na transport
kolejowy

ponad 50% (wigksza czg$¢)

* Zgodnie z europejskim planem wdrozenia — Decyzja Komisji... (2009).

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Biala ksiega... (2011).




Transport kolejowy w polityce transportowej po 2020 roku | 125

Wsrod sformutowanych celow znalazto si¢ rowniez petne zastosowanie zasady
Luzytkownik ptaci” i ,,zanieczyszczajacy ptaci” oraz ,.eliminacja zaklocen, w tym:
szkodliwych dotacji, wytworzenia przychodéw i zapewnienie finansowania przy-
sztych inwestycji” poprzez zaangazowanie sektora prywatnego (Biata ksiega...,
2011).

Aby przyjete zatozenia mogly zostaé zrealizowane, UE przeznacza znaczne
srodki na wspotfinansowanie inwestycji ukierunkowanych na zmniejszenie presji
transportu na §rodowisko. Szczeg6lnie wspierana jest dalsza modernizacja i budowa
infrastruktury wchodzacej w sktad transeuropejskiej sieci transportowej TEN-
-T (patrz pkt 1.1.7) oraz projekty majace kluczowe znaczenie dla poszczegdlnych
panstw cztonkowskich. Dostepne fundusze, ktdre przeznaczone zostaty na rozwdj
transportu kolejowego, przedstawiono w pkt 3.4.

Poza wskazang polityka transportowa na funkcjonowanie transportu kolejowego
w Europie duzy wptyw miaty regulacje prawne zawarte w tzw. pakietach kolejo-
wych — najnowszy (czwarty) przyjeto w 2016 roku (Engelhardt, 2018; pkt 1.1.4).

3.1.2. Transport kolejowy w polskiej polityce transportowej

Aktualnie (stan na wrzesien 2022 r.) do najwazniejszych dokumentow, w ktorych
okreslono polityke transportowa Polski zalicza sig:

— Strategie na rzecz odpowiedzialnego rozwoju do roku 2020 z perspektywq do
2030 r. (dalej: SOR 2020) przyjeta uchwata Rady Ministrow 14 lutego 2017 roku
(Uchwata nr 8 Rady Ministrow z 14 lutego 2017 r.),

— Strategie Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (dalej SZRT
2030) przyjeta w 2019 r. (Uchwata nr 105 Rady Ministréw z 24 wrzesnia 2019 1),

— Polski Lad — plan odbudowy polskiej gospodarki po pandemii COVID-19, przy-
jety przez Sejm 1 pazdziernika 2021 r. (Sejm na tak..., 2021),

— Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywg do
2040 r. (dalej: KRTI 2030), przyjete uchwata Rady Ministrow w sierpniu 2022 r.
(Uchwata nr 177/2022 Rady Ministréw z 26 sierpnia 2022 r.).

W SOR 2020 kwestie transportowe zawarto w rozdziale VIII. Obszary wpty-
wajace na osiagnigcie celow Strategii. W przypadku transportu kolejowego zwro-
cono uwage m.in. na negatywne zjawisko spadku roli kolei i niezadowalajacy stan
transportu intermodalnego. Zapisano, ze nalezy skierowa¢ wsparcie publiczne ,,na
wicksze wykorzystanie potencjatu transportu kolejowego w obszarze transportu
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mi¢dzynarodowego, regionalnego, migdzy i wewnatrz aglomeracyjnego, a takze
w zakresie przewozéw intermodalnych w relacjach miedzykontynentalnych (Je-
dwabny Szlak)” (Strategia odpowiedzialnego..., 2017, s. 308). Przedstawiono takze
docelowg koncepcje sieci kolejowej w 2030 roku, z uwzglednieniem predkosci na
poszczegdlnych liniach (w przedziatach: ponizej 100, 100-120, 120—160 i ponad
160 km/godz.) oraz rozmieszczeniem terminali intermodalnych. Uwzgledniono
nowe linie: Podteze—Piekietko oraz KDP ,,Y” (w przebiegu zaktadanym w planach
z 2011 r.) wraz z przedtuzeniem do Watbrzycha i granicy z Czechami oraz Rzepina,
Zielonej Gory i Kostrzyna przez Gorzéw WIkp. (Strategia odpowiedzialnego..., 2017,
rys. 17,s.309). W 2017 roku powstata koncepcja centralnego portu komunikacyjnego
(dalej: CPK) obejmujgca tzw. komponent kolejowy? (zostal szczegétowo omowiony
w pkt 3.2.2). Jest to zupetnie nowa wizja, ktorej celem jest stworzenie monocentrycz-
nego uktadu sieci kolejowej opartego na KDP (nie zostata uwzglgdniona w SOR).

W SZRT 2030 za strategiczne zadanie uznano wzmocnienie roli transportu ko-
lejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju. Uznano, ze nalezy skon-
centrowa¢ inwestycje na sieci TEN-T 1 tzw. szprychach CPK. Wskazano takze na
potrzeb¢ podjecia dziatan na liniach poza tymi sieciami z podkresleniem roli, jaka
ma odegrac¢ program Kolej+. Uwzgledniono mozliwos$¢ przejmowania linii i urucha-
miania przewozow przez samorzady. W SZRT 2030 przyjeto nastepujace cele (Stra-
tegia Zrownowazonego..., 2019, s. 73-74):

a) w transporcie pasazerskim:

— budowa krajowego systemu przewozdw pasazerskich obejmujacego wszyst-
kie regiony Polski w oparciu o integracje taryfowa wewnatrz branzy oraz
w ramach regionalnych/aglomeracyjnych systemow transportowych, stano-
wigcego atrakcyjng alternatywe dla indywidualnego transportu samochodo-
wego, ktorego gtownym wezlem bedzie Centralny Port Komunikacyjny;

— budowa systemow pasazerskiego transportu wojewodzkiego i migdzywo-
jewodzkiego zapewniajacych bezposrednie potaczenia ze stolicami woje-
wodztw oraz pomigdzy miastami wojewddzkimi, najwazniejszymi osrod-
kami w regionach i obszarami turystycznymi, a takze radykalne zmniejszenie
liczby miast i obszaréw pozbawionych transportu kolejowego, w tym zapew-
nienie spojnej infrastruktury kolejowej na styku wojewodztw;

2 Mimo ze SOR 2020 i Koncepcja CPK zostaty przyjete w tym samym roku, to w strategii SOR
nie uwzglgdniono ani centralnego lotniska, ani tak bardzo rozbudowanej sieci KDP.



Transport kolejowy w polityce transportowej po 2020 roku | 127

— budowa systeméw codziennego dojazdu, integrujacych osrodki miejskie
w uktady aglomeracyjne i zwigkszajace zakres oddziatywania obszarow
funkcjonalnych miast oraz tworzacych powigzania sieciowe pomigdzy istnie-
jacymi o$rodkami miejskimi w zagrozonych marginalizacja obszarach pery-
feryjnych, w tym poprawa przepustowosci weztow miejskich;

— budowa powigzan mi¢dzynarodowych pomigdzy najwazniejszymi obszarami
zbiorowego zamieszkania Polski a najwigkszymi obszarami tego typu w kra-
jach sasiednich Europy Srodkowej, w szczegodlnoéci powiazanie regionow
warszawsko-todzkiego, matopolsko-$lgsko-morawskiego oraz regionu nad-
dunajskiego obejmujacego aglomeracje Wiednia, Bratystawy i Budapesztu;

b) w transporcie towarowym:

— uruchomienie proceséw wptywajacych na budowe wewnatrzkrajowego in-
termodalnego systemu transportu towarowego obejmujacego wszystkie re-
giony Polski oraz integracje tego systemu z miedzynarodowymi systemami
transportu towardow w celu przejgcia czgsci strumienia tadunkéw z transportu
drogowego na kolej;

— zapewnienie obstugi potrzeb zwigzanych z obronno$cig w zakresie szybkiego
transportu wojsk NATO w zwigzku ze znaczeniem Polski na wschodniej
flance NATO;

— ksztattowanie warunkéw wzrostu znaczenia Polski w transporcie i handlu
migdzynarodowym poprzez wzmacnianie przechodzacych przez Polske
gtéwnych interkontynentalnych korytarzy transportu ladowego Europa—Azja
1 transeuropejskich korytarzy o przebiegu potudnikowym (komplementar-
nych z istniejgcymi polgczeniami réwnoleznikowymi), budowe intermodal-
nych migedzynarodowych weztow przetadunkowych, a takze zapewnienie
potaczen gtéwnych krajowych weztow transportowych, w tym portéw, z s3-
siednimi krajami (w szczegélno$ci majacych kolej o innym rozstawie szyn,
jak Ukraina i Biatorus, lub niemajacych portéw morskich, jak Biatorus, Sto-
wacja i Czechy).

W SZRT 2030 wskazano dwa projekty strategiczne w zakresie transportu kole-
jowego: Krajowy Program Kolejowy do 2023 roku (KPK 2023) i Program inwestycji
dworcowych na lata 2016—2023. Ich perspektywa czasowa jest znacznie krotsza niz
samej strategii. W 2023 roku dokonano aktualizacji KPK — w nowym dokumencie
okres ten wydtuzono do 2030 roku (Uchwata nr 144/2023).
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Przyjeto trzy wskazniki realizacji kierunkéw interwencji SZRT 2030 odnoszace
si¢ do transportu kolejowego (tab. 3.2). Dwa z nich dotyczg transportu towarowego,

a jeden pasazerskiego.

Tabela 3.2. Wskazniki realizacji kierunkdw interwencji SZRT 2030 odnoszace sie
do transportu kolejowego

Zaktadana zmiana

Wskaznik w latach 2017-2030

Udzial masy tadunkow transportu intermodalnego w ogolne;j

") - )
masie tadunkoéw przewozonych transportem kolejowym wzrost z 6,13% do 9-10,7%

Dtugos¢ linii kolejowych pozwalajacych na ruch pociggdéw
pasazerskich z predkoscia techniczng powyzej 160 km/godz.
Srednia predko$¢ kursowania pociagdw towarowych na sieci
PKP PLK SA

wzrost ze 135 km do 1100 km

wzrost z 30 km/godz. do 45 km/godz.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Strategia Zréwnowazonego... (2019, tab. 17).

W SZRT 2030 zwrdcono takze uwagg, ze samorzady moglyby odgrywaé wigk-
szg rolg¢ w utrzymaniu infrastruktury kolejowej i nalezy takie inicjatywy wspierac:

Opracowanie mechanizmu wsparcia przejmowania i utrzymywania przez samorzady
lub innych lokalnych zarzadcoéw lokalnej infrastruktury kolejowej (przy pozostawieniu
prawa wlasnosci i uzytkowania wieczystego do gruntow w rekach Skarbu Panstwa lub
jego podmiotdéw) docelowo wptynetoby pozytywnie na zwigkszenie dostgpnosci prze-
strzennej kolei (Strategia Zrownowazonego..., 2019, s. 74).

Postawiony warunek zachowania wlasnosci gruntu przez Skarb Panstwa moze jed-
nak utrudnia¢ samorzgdom inwestycje infrastrukturalne.

W programie Polski Lad inwestycje kolejowe wpisano do jednego z 10 obsza-
réw tego programu, zatytutowanego Dekada rozwoju, w dwoch zadaniach (Dekada
rozwoju, 2020): nowoczesna infrastruktura, w tym inwestycje w drogi kolejowe oraz
transport, w tym rozbudowa kolei aglomeracyjnej. Wsréd inwestycji strategicznych
wymieniono m.in. CPK. Program ten, w zakresie inwestycji, ma by¢ czesciowo fi-
nansowany ze srodkéw unijnych, w tym pochodzacych z KPO (patrz pkt 3.4).

KRTI 2030 jest swego rodzaju rozszerzeniem SZRT 2030 w zakresie transportu
intermodalnego. Omowiono w niej funkcjonowanie i perspektywy dla transportu
intermodalnego w Polsce. Przyjeto, ze najwazniejszym elementem lagdowych prze-
wozow intermodalnych powinna by¢ kolej, ktérej poswigcono w tym dokumencie
najwiecej uwagi (Uchwata nr 177/2022).
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W tabeli 3.3 przedstawiono miejsce poszczegdlnych dokumentéw strategicz-
nych, przyjetych zaréwno na poziomie europejskim, jak i krajowym.

Tabela 3.3. Hierarchia dokumentoéw strategicznych dotyczacych transportu

‘ Europejski Zielony L.ad ‘

Unia

Ewropejska ‘ Europejska strategia na rzecz mobilnosci niskoemisyjne;j ‘

‘ Biata ksigga transportu ‘
‘ Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju ‘

Polska ‘ Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu ‘

‘ Kierunki rozwoju transportu intermodalnego ‘

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Uchwata nr 177/2022.

3.2. Plany rozwoju infrastruktury transportu kolejowego
w Polsce

W tej cze$ci monografii przedstawiono omowienie réznych wspolczesnych?® planow
i koncepcji rozbudowy polskiej sieci kolejowej. Dane dotyczace przebiegu i dlugosci
nowych linii pochodzg z dostepnej dokumentacji i artykutow prasowych, a w nie-
ktorych przypadkach zostaly obliczone na podstawie informacji o przebiegu danej
linii, za§ w przypadku linii przeznaczonych do odbudowy, obliczono je na podstawie
Atlasu linii kolejowych (Stankiewicz, Stiasny, 2014). Ze wzgledu na brak ostatecz-
nych projektéw podano przyblizona dtugos¢ linii. W niektorych przypadkach dtu-
gos$¢ obliczono na podstawie prawdopodobnego przebiegu, wykorzystujac narzedzia
serwisow Geoportal 360 lub Google Maps (czerwiec 2022). Wskazano efekty reali-
zacji poszczegolnych inwestycji liniowych, zwracajac uwage na zmiany wskaznika
wydtuzenia trasy (WWT) oraz uzyskanie przez dane miasto dostgpu do transportu
kolejowego.

3 Powstatych po transformacji ustrojowo-gospodarczej, a zwlaszcza po wejsciu Polski do Unii
Europejskiej.
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3.2.1. Plany rozbudowy sieci kolejowej i budowy KDP powstate
w latach 1990-2016

Na przetomie XX 1 XXI wieku planowano budowe kilku linii o facznej dtugosci po-
nad 400 km w obrebie trzech korytarzy kolejowych (Polityka transportowa..., 1994;
Narodowa Strategia..., 2000):

— Krakéw—Nowy Sacz — granica ze Stowacja obejmujacy budowe okoto 40 km
odcinka Podteze—Piekietko,

— przedluzenie CMK na potudnie do granicy z Czechami — odcinek Psary—Cie-
szyn o dtugosci okoto 170 km (linia ta miata by¢ jednoczesnie wschodnim obej-
sciem konurbacji gornoslasko-zaglebiowskiej),

— odgatezienie CMK do Wroctawia obejmujgce budowe odcinkéw Idzikowice—
Piotrkow Trybunalski i Belchatéw—Wielun oraz wykorzystanie istniejacych
szlakow na pozostalej trasie* (w zasadzie byto to nawigzanie do planéw z okresu
PRL, wowczas powstat jedynie odcinek Piotrkéw Trybunalski—Belchatow—
Zarzecze.

W kolejnych dokumentach polityki transportowej powstatych na poczatku XXI
wieku (Polityka transportowa..., 2001; Polityka transportowa..., 2005) nie wskazy-
wano juz budowy nowych linii.

Waznym dokumentem odnoszacym si¢ kompleksowo do rozwoju infrastruktury
transportu kolejowego w Polsce w perspektywie do 2030 roku, byt przyjety w 2008
roku Master plan dla transportu kolejowego. W zakresie budowy nowych linii zapi-
sano w nim powstanie trzech grup nowych linii kolejowych:

— linii kolei duzych predkosci (KDP),

— linii uzupetniajacych istotne luki w sieci kolejowe;.

— potaczen duzych aglomeracji miejskich z portami lotniczymi.

Zaktadano ponadto dobudowanie dodatkowych toréw na wybranych liniach jed-
notorowych oraz na czterech liniach wylotowych z Warszawy, linii E20 przechodza-
cej przez Poznan i E59 w kierunku Leszna, w korytarzu kolejowym wschod—zachod
E30 w Krakowie oraz na odcinku E65 Pruszcz Gdanski—Pszczotki — plany te obej-
mowaty linie o tacznej dtugosci tysigeca km oraz elektryfikacje o$miu odcinkow linii
o facznej dtugosci 711 km (zatl. 7) (Master plan..., 2008).

4 Linia ta o dtugo$ci 252 km zostata uwzgledniona w raporcie TINA z 1999 r. (Transport Infra-
structure..., 1999), ale ostatecznie, poniewaz zrezygnowano z jej budowy, nie weszta w sktad sieci
TEN-T (Engelhardt, 2023).
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W opracowanym w tym samym czasie Programie budowy i uruchomienia prze-
wozow kolejami duzych predkosci w Polsce (2008) zawarto plany budowy zaréwno
linii KDP, jak i konwencjonalnych, m.in. budowg potaczen do portéw lotniczych
Warszawa Okecie, Katowice Pyrzowice 1 Szczecin—Goleniow (zat. 7). Lacznie prace
miaty obja¢ ponad 3,3 tys. km linii kolejowych, nie liczac prac rewitalizacyjnych
i modernizacji o mniejszym zakresie robot. Nowe linie stanowity 16,3% pod wzgle-
dem dtugosci linii przewidzianych do objecia pracami (tab. 3.4).

Od 2010 roku przyjeto zasade, zgodnie z ktoérag inwestycje kolejowe majg by¢
zawarte w odrebnych programach wieloletnich, przyjmowanych w drodze uchwaty
Rady Ministrow, po zatwierdzeniu przez ministra wtasciwego do spraw transportu
w uzgodnieniu z ministrami finanséw i do spraw rozwoju regionalnego (Engelhardt,
2022a). Pierwszy taki program (WPIK 2015) zostat przyjety w 2011 roku (Wieloletni
Program..., 2011), a kolejny (KPK 2023) w roku 2015 (Krajowy Program..., 2015).
Strategie rozwoju transportu z roku 2013 (Strategia Rozwoju..., 2013) i 2019 (Strate-
gia Zrownowazonego..., 2019) nie zawieraly juz konkretnych inwestycji, ale odsytaty
do wlasciwego programu wieloletniego.

Tabela 3.4. Dtugos¢ linii kolejowych objetych programem inwestycyjnym
ujetym w Master planie z 2008 roku

Rodzaj inwestycji Dhtugos¢ linii

ogblem 531,3

Erl:i(iiowa nowych KDP 427.0

konwencjonalnych 104,3

Gruntowna modernizacja linii istniejacych 1024,6

) ogotem 1030,8

Dobudowa toréw drugiego toru na liniach jednotorowych 757,3
szlakowych -

trzeciego lub czwartego toru 273,5

Elektryfikacja linii 711,0

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie zat. 7.

Pierwsze koncepcje rozwoju Kolei Duzych Predkosci (KDP) w Polsce siggaja
polowy lat 90. XX wieku i zwigzane sa z dziataniami podjetymi przez 6wczesna
Dyrekcje Generalng PKP (por.: Studium trasowania..., 1993; Kierunkowy program
Linii..., 1995). Do tematu wrocono po dziesigcioletniej przerwie — w migdzyczasie
zreformowano PKP i otwarto rynek kolejowy, dostosowujac go do wymagan zawar-
tych w prawodawstwie UE. W 2008 roku przyjeto program budowy i uruchomienia



132 | Perspektywy rozwoju infrastruktury transportu kolejowego w Polsce

przewozow KDP w Polsce (Uchwata nr 276/2008). Oprocz budowy nowej linii KDP
Warszawa—t.6dZz—Poznan/Wroctaw oraz dostosowania linii CMK?® do jazdy z pred-
ko$cig 250 km/godz., zadecydowano o gruntownej modernizacji wybranych linii
konwencjonalnych (zat. 7), bedacych ich przedtuzeniem — miatyby one zosta¢ dosto-
sowane do predkosci 200 km/godz. (Raczynski, 2008)°.

Nastepnie przedstawione zostaty programy rozwoju KDP opracowane przez
Instytut Kolejnictwa (Kierunkowy program rozwoju..., 2010) i PKP PLK (Kierunki
rozwoju Kolei..., 2011). Budowa linii KDP zostata uwzglgdniona w dokumentach
rzadowych, tj. Strategii Rozwoju Transportu na lata 2007-2013 (2004), Koncepcji
przestrzennego zagospodarowania kraju 20307 (2012) i Strategii odpowiedzialnego
rozwoju do roku 2020 z perspektywg do 2030 r. (2017). Na duza skale ruszyty inwe-
stycje zwigzane z modernizacjg istniejgcych linii kolejowych.

Koncepcje rozwoju sieci kolejowej w Polsce, ktore powstaty w pierwszej deka-
dzie XXI wieku zaktadaty budowe nowych linii KDP i modernizacje istniejacych
linii, z ktorych cze$¢ miata mie¢ podwyzszone parametry na wybranych odcinkach®.
Za trzon systemu KDP uznana zostata istniejaca linia CMK i tzw. podwdjny ,,Y” —
cigg Warszawa/Opoczno—L.6dz—Kalisz—Poznan/Wroctaw. Planowana sie¢ miata za-
pewni¢ szybkie potaczenia kolejowe nie tyko ze stolicy, ale rowniez pomigdzy in-
nymi wiekszymi miastami w kraju. Jej uktad byl zatem wyraznie policentryczny
(ryc. 3.1). Zaproponowana w 2011 roku dtugos¢ linii KDP wynosita prawie 3 tys. km
(tab. 3.5), z czego 73% stanowity nowe linie, pozostate 27% stanowity istniejace linie
zmodernizowane i1 przystosowane do wyzszych predkosci.

Plan ten byt niewiele mniej ambitny niz powstata w 2017 roku koncepcja roz-
woju sieci kolejowej w ramach CPK.

Jako pierwsza miata powsta¢ linia ,,Y”°, opracowano studia wykonalno$ci dla
tej linii (Wstgpne studium..., 2005; Studium wykonalnosci..., 2013) 1 wybrano naj-
bardziej optymalny wariant przebiegu z miejscem rozgatezienia pomi¢dzy Kaliszem

> Linia ta jako jedyna w Polsce zostata wybudowana z uwzglednieniem parametrow dla KDP,
tj. odleglos¢ migdzy osiami toréw — 4,5 m oraz promienie tukow — ponad 4 km (Massel, 2015b).

¢ Linie KDP musiaty spetnia¢ odpowiednie wymagania techniczne, co byto pewnym ogranicze-
niem (nie wszystkie istniejace linie nadaja si¢ do modernizacji — patrz pkt 1.1.3).

7 Jest to najwazniejszy dokument w zakresie planowania przestrzennego na poziomie kraju. Ofi-
cjalnie zostat uniewazniony 13 listopada 2020 r., ale w jego miejsce nie opracowano innego.

8 Dostosowanie do ruchu pociagéw pasazerskich z predkoscia do 160-200 km/godz.

% Pierwotny termin zaktadal jej budowe do 2020 r. (Uchwata nr 276/2008), ale w 2012 r. rzad zde-
cydowat o przesunigciu tej inwestycji na nastepng dekadg, czyli z realizacja do 2030 r. (Bartosik,
Wiak, 2015).
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Rycina 3.1. Koncepgja sieci KDP w Polsce w perspektywie do 2040 roku
(wedtug planow z 2011 r.)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Raczynski (2015b).

i Ostrowem Wielkopolskim. Linia ta zostala uwzgledniona w znowelizowanej sieci
TEN-T oraz w programie inwestycji transportowych UE'’. W projekt zaangazowane
byly wiadze todzi'!, dla ktorej projekt ten mial szczegdlne znaczenie'?. Zaktadano

10" Prace studyjne nad KDP GP-Poznan—Warszawa—GP wpisano do projektow przeznaczonych
do finansowania z instrumentu CEF (Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
nr 1316/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r.).

' M.in. na zlecenie Zarzadu Drég i Transportu Miejskiego w Lodzi powstaly dwa dokumenty
studyjne dotyczace przebiegu linii KDP przez to miasto i rozwoju tédzkiego wezta kolejowego
(Studium przebiegu..., 2006; Studium rozwoju..., 2007).

12 Koncepcja zaktadata budowe tunelu $rednicowego pod miastem i przebudowe stacji Lodz
Fabryczna z czotowej w przelotowa. Diametralnie zmieni to archaiczny uktad todzkiego wezta
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ze linia ,,Y” przejmie ruch dalekobiezny z linii nr 3 i zwolni jej przepustowos¢ dla

pociagdéw towarowych (Bartosik, Wiak, 2015). Budowa linii KDP ,.,Y”” w propono-

wanym wariancie Warszawa—t.6dz—Nowe Skalmierzyce—Poznan/Wroctaw do 2030

roku zostata zapisana w SOR 2020. W dokumencie tym zaproponowano réwniez

przedtuzenie linii KDP na zachdéd w czterech kierunkach (Strategia odpowiedzial-

nego..., 2017, s. 309, rys. 17):
— Wroctaw—Swidnica—Watbrzych—Lubawka/Jelenia Gora,
— Poznan—Gorzéw Wlkp.—Kostrzyn,
— Poznan—Rzepin—Frankfurt Oder (rownolegle do istniejace;j linii),
— Poznan—Zielona Géra—Rzepin.

Tabela 3.5. Linie KDP wedtug planow z 2011 roku

Relacja Dhugos¢ (km)
Ogotem 2980
—Poznan—Gorzéw Wlkp.—Szczecin
Warszawa—t60dz—Nowe Skalmierzyce—  —Wroctaw—Watbrzych—(Praga) 395
tacznica Poznan—Wroctaw
L6dz—Opoczno—Kielce 158
Wroctaw—Lubawka/Jelenia Gora GP 110
—Katowice
W — 373
arszawa “Krakow
Katowice—(Ostrawa) 60
—Poznan
Gdansk—Torun— -Lodz 673
—Warszawa
Poznan—Szczecin 224
Poznan—(Berlin) 150
—Rzeszow 301
Warszawa—Lublin
—Zamos$¢—(Lwow) 140
Warszawa—Biatystok—Suwatki—Trakiszki GP (Rail Baltica) 347
Krakow—Piekietko 49

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Raczynski (2015b).

kolejowego odziedziczony po czasach carskich, kiedy do dworca £6dZ Fabryczna dotarla kolej

normalnotorowa, za$ do Lodzi Kaliskiej szerokotorowa.




Plany rozwoju infrastruktury transportu kolejowego w Polsce | 135

3.2.2. Centralny Port Komunikacyjny i jego komponent kolejowy

Najwigkszy program rozbudowy sieci kolejowej w Polsce zawarto w planach budowy
Centralnego Portu Komunikacyjnego (dalej CPK). Zatozono, ze budowa CPK, wraz
z infrastrukturg towarzyszaca, w tym liniami kolejowymi be¢dzie prowadzona na
podstawie tzw. specustawy o CPK (Ustawa, 2018). Realizacj¢ Programu Kolejowego
CPK zaplanowano na lata 2020-2034 (Program kolejowy, b.d.).

Komponent kolejowy tego wielkiego projektu zaklada utworzenie 12 cia-
gow kolejowych, tzw. szprych, ktore beda ztozone z nowych i zmodernizowanych
linii. Wsrdd nich szprychy [-X maja si¢ rozchodzi¢ z CPK, XI stanowi potaczenie
Szczecina z portem lotniczym w Goleniowie, za$ XII obejmuje srodkowy fragment
tzw. Rail Carpatia na odcinku Biatystok—Lublin—Stalowa Wola. Czg$¢ szprych ma
rozgalezienia — najwicksze w przypadku: I, VII i IX. Zaplanowano budowg 30 no-
wych linii kolejowych o tacznej dtugosci ponad 1,9 tys. km (tab. 3.6), sg wsrod nich
zaréwno kilkusetkilometrowe linie KDP, jak i krotkie tacznice (Program kolejowy,
b.d.; Rozporzadzenie Rady Ministrow, 2019). Inwestorem wigkszosci nowych li-
nii ma by¢ spoétka CPK (okoto 93% ich tacznej dtugosci), natomiast PKP PLK ma
odpowiada¢ za powstanie 6 nowych linii o dlugosci ponad 130 km i modernizacje
2430 km linii istniejacych (Centralny Port..., 2020). Wigkszo$¢ nowych potaczen ma
by¢ przeznaczona do ruchu mieszanego (pociagi pasazerskie i towarowe — zwlaszcza
lekkie intermodalne), a jedynie linia Warszawa—1.0dZz wytacznie do przewozéw pa-
sazerskich (Wardak, 2021, za: Strategiczne Studium..., 2020).

Koncepcja CPK sktada si¢ z centralnego wezta kolejowego 1 wielkiego lotniska
oraz rozchodzacych si¢ promieniscie linii kolejowych, dlatego okreslana jest jako
,piasta i szprychy”. Gléwny wezet tej sieci ma si¢ znajdowac¢ w srodku Polski, okoto
40 km od Warszawy, w okolicach wsi Baranéw. W przeciwienstwie do sieci osad-
niczej kraju, ktora ma charakter policentryczny, sie¢ kolejowa planowana w ramach
CPK jest wyraznie monocentryczna i nastawiona gldwnie na obstuge portu lotni-
czego 1, ewentualnie, Warszawy. W zwigzku z tym catkowicie pomini¢to wiele rela-
¢ji migdzy duzymi miastami, szczegdlnie w zachodniej czesci Polski.
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Tabela 3.6. Kolejowe ,szprychy” CPK

Dhtugos¢ linii (km)
Nr Relacja do do
budowy mOdeFf razem
nizacji
Ogotem 1921 2334 | 4255
. —Warlubie-Tczew
~Grudzigdz- “Gdansk—Stupsk
[ | CPK- 7]31;31;10} - _EO}Ob;Zeg 417 | 698 | 1115
Grochowalsk— _Wtoctawek—Torun — &l OS,Z? =
Bydgoszcz— —Koscflerzyna—
—Czersk—  Gdynia
—Tczew
1T —Dziatldowo—Olsztyn 33 15 48
—Ostroteka—t.omza—Pisz—Gizycko 141
—Bialystok—Etk—Suwatki—Trakiszki GP
1 (Railhléahica) - 318 1 459
CPK~ —Biatystok—Sokotka—Kuznica GP -
Warszawa—
v —Terespol — - 0
- 37
v —Lublin-Trawniki— —Zamo$¢—Hrebenne GP 89 12 198
—Chetm-Dorohusk GP - 60
VI | CPK-Radom-Stalowa Wola—Rzeszé6w—Sanok 256 269 525
—Katowice-GP
_Opoczno-Wasosz —Kielce-Tarnow—Nowy Sacz
vir | CPK Konecki— ~Muszyna GP 289 | 269 | 558
Idzikowice— —Skarzysko-Kamienna
—Krakow— —Nowy Sgcz
Szczyrzyc— —Chabowka—Zakopane
VIII | CPK-Skierniewice—Czg¢stochowa—Opole—Nysa—Ktodzko - 86 86
~Wroctaw—Swidnica—Watbrzych-Lubawka GP
—Szczecin
X gPKiodz— Sieradz_ —Poznan— Zbaszyi- 7Gor%0w Wikp. 537 547 | 1134
ieradz— Kalisz— —Stubice GP
—Ostrow Wlkp.—Leszno—Glogéw—Zielona
Gora
X CPK-Lowicz—Kutno—Poznan - - 0
XI | Szczecin—Port Lotniczy Szczecin-Goleniow 17 23 40
XII | Stalowa Wola—Lublin—Biata Podlaska—Biatystok (Rail Carpatia) 92 - 92

GP — granica panstwa.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Centralny Port... (2020).

Warto zwrdci¢ uwage na projekty kolejowych szprych w konteks$cie planowanych

i juz przeprowadzonych inwestycji oraz na tle linii ujetych w sieci TEN-T, obowigzek
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modernizacji, ktory wynika z dokumentéw miedzynarodowych (ryc. 3.2)'3. Prze-
bieg tych szprych zostat przeanalizowany w odniesieniu do wczesniejszych planéw
budowy poszczegdlnych linii wehodzacych w ich sktad oraz pod katem wykorzysta-
nia w przewozach migdzymiastowych, a nie ich wykorzystania w celu dojazdu do
CPK!. Cze$¢ proponowanych linii przedstawiono juz we wcze$niejszych planach,
a w niektorych przypadkach przeprowadzono nawet analizy ich przebiegu. Spotka
CPK postanowita jednak prace studialne przeprowadzi¢ od nowa, wskazujac w nie-
ktorych przypadkach inny przebieg oraz zupelnie nowe propozycje uzupetnienia
sieci kolejowe;.

Szprycha nr I obejmuje CMK Péinoc (planowana linia nr 5), bgdaca nowym po-
laczeniem Warszawy z Gdanskiem, oraz jej odnogi prowadzace w kierunku Kosza-
lina. Powstanie tej linii zaplanowano w latach 70. XX wieku, na odcinku pomi¢dzy
Korytowem!” a Teresinem rozpoczeto wowczas prace budowlane, ktore jednak prze-
rwano. Jej planowany przebieg jest widoczny w terenie — nasypy i niedokonczone
wiadukty oraz w podziale geodezyjnym dziatek na odcinku 13,8 km od Korytowa do
Gongoliny (Geoportal 360, 2022). W 2022 roku podpisano umowe na wykonanie stu-
dium techniczno-ekonomiczno-srodowiskowego (STES) dla odcinka CPK—Plock—
Wioctawek (CPK: Ruszajq prace..., 2022). W ramach szprychy nr I zaplanowano
takze linie KDP Nakto—Okonek skracajaca droge do zespotu Koszalin—Kotobrzeg—
Biatogard. Linia ta pomija jednak liczaca 73 tys. mieszkancow Pile, prowadzac przez
duzo mniejszy Ztotow — 18,5 tys. mieszkancow.

Szprycha nr II obejmuje zmodernizowane linie nr 9 i 216. Zaplanowano bu-
dowe nowego odcinka Legionowo—Nasielsk, ominigcie Nowego Dworu Mazowie-
ckiego, uzyskanie prawie prostoliniowego przebiegu na tym odcinku i skrécenie
trasy o 9 km (zat. 8). Jego powstanie bedzie dopetnieniem gruntownej modernizacji
linii nr 9 Warszawa—Gdansk, wplynie rowniez korzystnie na poprawg parametrow
i czasu przejazdu. Linia o takim przebiegu powstata tuz przed Il wojng §wiatowa,

13 Podstawowe wymagania dotyczace linii wechodzacych w sktad sieci TEN-T okre$lono w Roz-
porzadzeniu Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1315/2013. W umowach AGC i AGTC zawarto
natomiast docelowe parametry linii kolejowych objete tymi umowami, do ktoérych nalezy dosto-
sowac linie.

4 Lotnisko CPK moze staé si¢ celem podrozy jedynie dla niewielkiej grupy pasazerow. Wiek-
szo$¢ przewozow bedzie si¢ natomiast odbywata pomiedzy miastami, za$ przejazd przez CPK
dla czg¢éci relacji nie bedzie miat znaczenia a dla czgsci moze wplynac negatywnie, powodujac
wydluzenie trasy i czasu podrézy.

15 Stacja techniczna na istniejgcej CMK zlokalizowana pomiedzy jej przecigciem z liniami nr 1
i 12. Od poczatku planowano tutaj rozgatezienie CMK.
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ale w 1939 roku zniszczono jej najwazniejszy element, czyli most na Wisle. Moz-
liwe jest zatem przynajmniej cze§ciowe wykorzystanie korytarza po przedwojennym
przebiegu tej linii. Dodatkowo, aby zwigkszy¢ jego przepustowos¢ w zwigzku z du-
zym ruchem aglomeracyjnym, niezb¢dna jest rozbudowa odcinka Warszawa Praga—
Legionowo (patrz pkt 3.2.6).
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Rycina 3.2. Planowane ,szprychy” CPK na tle linii sieci TEN-T (wedtug stanu w 2020 r.)

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Program kolejowy (b.d.); Centralny Port... (2020); Rozporzadzenie
Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1315/2013.

Szprycha nr III obejmuje linie w ramach Rail Baltica oraz potaczenie War-
szawy z Mazurami, ktore skraca trase ze stolicy do Gizycka o okoto 80 km (zat. 8).
Ze wzgledu na niewielki potencjat demograficzny tej czesci Polski, nie nalezy



Plany rozwoju infrastruktury transportu kolejowego w Polsce | 139

spodziewac¢ si¢ na niej duzych przewozow pasazerskich. Moze mie¢ natomiast zna-
czenie strategiczne (przewozy wojskowe!®) oraz towarowe!” i turystyczne. Sie¢ kole-
jowa na Mazurach ma uktad wylacznie rownoleznikowy, ze wzgledu na likwidacje
linii potudnikowych'®. Nieliczne potaczenia kolejowe miedzy Mazurami i Mazow-
szem wynikaly z przebiegu granic panstwowych oddzielajacych te regiony przed
1945 rokiem. Region mazurski pod wzgledem transportowym jest zatem czg$ciowo
izolowany od reszty kraju i charakteryzuje si¢ stabg dostepnoscig transportowa'.
Koncepcja stworzenia takiego polgczenia ma dtugg historie. Linia taka do 1945 roku
istniata na odcinku Gizycko—Orzysz—Pisz—Dtutowo, za$ podczas I wojny Swiatowej
powstat odcinek z Dtutowa do Kolna, rozpoczeto takze prace nad jego przedtuze-
niem do Lomzy (Stankiewicz, Stiasny, 2014). Po wojnie planowano dokonczy¢ bu-
dowe odcinka Kolno—tomza, w pierwszej potowie lat 20. XX wieku, ostatecznie
zarzucono ten plan z powodu braku funduszy. Kolejng probe budowy tej linii podjeto
w latach 50., kiedy wpisano inwestycj¢ do planu pigcioletniego (Lomza w tym..., 2022
za: Kronika..., 1925; Stachelski, 2020). W 2021 roku podpisano umowg na wykona-
nie STES dla tej inwestycji. Zatozono jej przeprowadzenie w dwoch etapach: Ostro-
leka—Lomza w latach 2023-2027 i Lomza—Gizycko w latach 2028-2031 (£om:za,
Kolnoii...,2021). Mozna przypuszczac, ze planowany przebieg nowej linii na odcinku
Kolno—Gizycko bedzie w duzej mierze prowadzit sladem wcze$niej istniejacej linii.
W ramach odgatezienia do Suwalk, poza przebudowa linii nr 39 taczacej Olecko
z Suwalkami, ma powsta¢ druga, zupetnie nowa linia, tgczaca oba miasta od pot-
nocy. Pozwoli to na wykorzystanie istniejacych stacji (w obu miastach) bez potrzeby
zmiany kierunku jazdy w przypadku pociggéw dluzszych relacji niz tylko migdzy
tymi miastami. Duzym problemem moze by¢ w tym przypadku znalezienie rozwia-
zania zwigzanego z przeprowadzeniem linii przez tereny zabudowane w Suwatkach.

Szprycha nr IV pokrywa si¢ w catosci z linig nr 2 Warszawa—Terespol i wymaga
jedynie dokonczenia modernizacji.

16 W Orzyszu znajduje si¢ siedziba garnizonu wojskowego i O$rodek Szkolenia Poligonowego
Wojsk Ladowych.

17 Potencjalnie alternatywny szlak Rail Baltica na trasie Warszawa—E1k z ominieciem Bialego-
stoku.

18 Zostaly one rozebrane przez Armi¢ Czerwona, a te z nich, ktore zostaty potem odbudowane
zlikwidowano po 1989 r.

19 Patrz: Typologia czasowej dostepnosci transportowej do osrodkow koncentracji ustug réznego
rzedu (Koncepcja przestrzennego..., 2012, mapa 12).
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Szprycha nr V prowadzi do Lublina i dalej do granicy z Ukraing, rozgat¢ziajac
si¢ w kierunku Lwowa i Kowla. W ramach odgat¢zienia w kierunku Lwowa przewi-
dziano budowg nowej linii Trawniki—Zamos¢—Belzec. Jej budowa znaczaco poprawi
potaczenie Lublina z Zamos$ciem (trasa ulegnie skrdceniu o ponad 1/3), a dostep do
transportu kolejowego zyska takze Tomaszoéw Lubelski (zat. 8). Linia ta powinna sta-
nowi¢ fragment waznego potaczenia mi¢dzynarodowego Warszawa—Lublin—Lwow,
ktore docelowo mozna przedtuzyé do Bukaresztu. Cigg ten ma zatem strategiczne
znaczenie, zwlaszcza w kontekscie koniecznego wzmocnienia powigzan transporto-
wych z Ukraing. Umocnieniem jego mi¢dzynarodowej rangi powinna by¢ budowa
normalnotorowej linii Rawa Ruska—Lwow po stronie ukrainskiej?’.

Szprycha nr VI taczy CPK z Podkarpaciem, z pomini¢gciem Warszawy. Zapla-
nowano budowe kilku nowych linii kolejowych, ktorych realizacja przyczyni si¢
wprawdzie do skrocenia trasy, jednak omini¢cie kilku $rednich miast potozonych
przy istniejacych liniach spowoduje, ze liczba potencjalnych pasazerow ulegnie
zmniejszeniu. W ramach tej szprychy zaplanowano budowe linii KDP Korytow—
Warka, dzieki ktorej dostep do transportu kolejowego uzyska Grojec. Linie nr 84
Radom—Kunéw i nr 80 Stary Garbéw—Zbydniow skracaja trase migdzy Radomiem
a Ostrowcem Swigtokrzyskim o okoto 34% i Stalowa Wola o okoto 28% (zat. 8),
ale pomijaja kilka $rednich miast (Szydtowiec, Skarzysko-Kamienna, Starachowice,
Sandomierz — razem 128 tys. mieszkancéw). Jednoczes$nie, w zalezno$ci od doktad-
nego przebiegu trasy, dostep do transportu kolejowego moga uzyska¢ miasta Itza
i Skaryszew — oba liczace jedynie nieco ponad 4 tys. mieszkancéw. Przewiduje si¢
takze budowe linii nr 58 Letownia—Rzeszow, dzieki ktorej nastapi skrocenie trasy
mi¢dzy Stalowa Wola a Rzeszowem o okolo 38%, be¢dzie to mialo réwniez wptyw
na relacje Lublin—Rzeszéw. Zaplanowano takze budowe potaczenia z przysztej stacji
Lukawiec (na tej linii) do portu lotniczego Rzeszow Jasionka. Do lotniska z drugiej
strony w 2023 1. dotarta linia wybudowana przez PKP PLK w ramach Podkarpackiej
Kolei Aglomeracyjnej (pkt 3.2.4). Kolejnym nowym odcinkiem tej szprychy jest linia
122 Babica—Sanok. Po jej wybudowaniu znaczaco skroci si¢ dtugos¢ trasy, pominieto
jednak miasta: Jasto, Jedlicze i Krosno (liczace tacznie prawie 87 tys. mieszkancow),
umozliwiajac w zamian ewentualne przytaczenie do kolei liczacego 7 tys. miesz-
kancow Brzozowa. Istnieje takze projekt znacznie krotszej i tanszej w budowie linii

20 Na poczatku 2023 r. zostalo podpisane porozumienie o wspotpracy pomiedzy spotka CPK
a Ukrzaliznyca. Dotyczy ono m.in. planéw budowy nowej linii KDP do Lwowa o przeswicie
1435 mm (Porozumienie CPK..., 2023).
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nr 638 Szebnie-Jedlicze, pomijajacej jedynie Jasto. Potudniowy fragment szprychy
nr VI (od Stalowej Woli) stanowi czg$¢ Rail Carpatia.

Szprycha nr VII obejmuje CMK, wraz z jej przedtuzeniem na potudnie do gra-
nicy z Czechami, oraz dwa odgatezienia, z ktorych jedno prowadzi przez Kielce i Tar-
néw, a drugie przez Krakéw do Nowego Sacza. CMK Potudnie ma si¢ rozwidla¢ od
istniejgcej linii nr 4 w okolicy miejscowo$ci Biata Blotna i prowadzi¢ przez Olkusz
do Chelmka, gdzie potaczy si¢ z linig nr 93 Trzebinia—Zebrzydowice. Miejsce rozga-
lezienia CMK potudnie w kierunku Katowic i Krakowa, tzw. wezet matopolsko-$la-
ski (WMS), ma si¢ znajdowaé w okolicy Olkusza. W przypadku relacji Warszawa—
Krakoéw nowa trasa bedzie krotsza, a Olkusz zyska dodatkowo dogodne potaczenie
z Krakowem. Dtugo$¢ trasy Warszawa—Katowice nie ulegnie natomiast zasadniczej
zmianie (zat. 8). Argumentem przemawiajacym za takim rozwigzaniem jest odcia-
zenie intensywnie wykorzystywanego odcinka Katowice Szopienice Poludniowe—
Dabrowa Goérnicza Zabkowice. Wydtuzenie CMK do Chelmka moze natomiast
stuzy¢ glownie przewozom towarowym, poniewaz nieuzasadnione jest trasowanie
pociagdw z Warszawy w kierunku Ostrawy z pominigciem konurbacji gornoslasko-
-zaglebiowskiej, najwigkszego obszaru zurbanizowanego w Polsce. Odgatgzienie
szprychy nr VII prowadzace przez Kielce i Tarnow wymagato bedzie zbudowania
lacznicy miedzy liniami nr 4 (CMK) i nr 25 w Opocznie oraz linii nr 89 Wasocz Ko-
necki—Kielce?! i przedtuzenie linii nr 73 o odcinek Busko-Zdréj—Zabno. Skréceniu
ulegnie wowczas trasa z Kielc 1 Lodzi do Tarnowa. Kluczowe znaczenie w przewo-
zach regionalnych bedzie miato nowe potaczenie Kielc i Konskich — w poréwnaniu
z obecng trasg kolejowa przez Skarzysko-Kamienng nastapi skrocenie jej dhugosci
o ponad potowe (zat. 8) i wyeliminowanie konieczno$ci zmiany kierunku jazdy, co
powinno uczyni¢ kolej atrakcyjnym $rodkiem transportu w tej relacji. Linia nr 73
z Sitkéwka-Nowiny do Buska-Zdroju zostata otwarta w 1953 roku, ale od poczatku
miata prowadzi¢ dalej do Tarnowa. Budowa tego potgczenia byta rozwazana jeszcze
przed pierwsza wojng swiatowg (Domanski, 1959), linia ta bowiem jest najkrotszym
polaczeniem osrodkow subregionalnych — Tarnowa i Nowego Sacza — z Warszawa
i Lodzig (zal. 8), moze mie¢ takze znaczenie w migdzynarodowych przewozach to-
warowych. Szprycha VII obejmuje takze budowe linii Podl¢ze-Piekietko, ktora ma
zapewni¢ szybkie potaczenie Krakowa z Nowym Saczem i Zakopanem (Podl¢ze-
-Piekietko..., b.d.). Inwestycja ta byla planowana niezaleznie od CPK i jej powstanie

2l Nowe polgczenie miedzy liniami nr 25 bLo6dz-Skarzysko-Kamienna-Degbica i nr 8
Warszawa—Krakow.
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ujete jest w planach rozbudowy linii miedzynarodowych. Planowano takze budowe
nowej linii Tarndéw—Nowy Sacz przez gming Zakliczyn, stanowiacg alternatywe dla
istniejacej linii nr 96 przez Grybdw, charakteryzujacej sie stosunkowo kretym prze-
biegiem. Niezbgednym elementem tej linii beda tunele, w zwigzku z konieczno$cia
przejscia przez Pogorze Roznowskie.

Szprycha nr VIII obejmuje istniejace linie, ktore w wigkszosci na odcinku War-
szawa—Czestochowa—Opole zostaly w ostatnich latach wyremontowane. Do mo-
dernizacji, wraz z elektryfikacja, przewidziano fragment Opole—Nysa—Kamieniec
Zabkowicki. Inwestycja ta moze wpltyna¢ pozytywnie na poprawe regionalnych po-
Taczen kolejowych w wojewoddztwie opolskim oraz usprawni¢ przewozy towarowe.

Szprycha nr IX jest z zatozenia gtdéwnym potaczeniem z zachodnia Polska, jej
podstawe stanowi linia,,Y”” Warszawa—L6dz—Poznan/Wroctaw, ale w przebiegu zmie-
nionym w stosunku do pierwotnie zaktadanego (patrz ryc. 3.1 i 3.2). Skorygowano
pierwotne plany (uklad linii migdzy Warszawa i Lodzig), tak aby linia przechodzita
przez teren, na ktorym ma powsta¢ CPK oraz w poblizu miasta Brzeziny. To liczace
12,5 tys. mieszkancow miasto mogtoby uzyskaé¢ dzieki temu dostep do transportu
kolejowego. Najwazniejsza zmiang jest natomiast przesunig¢cie miejsca rozgatezienia
linii w kierunku Poznania i Wroctawia — z Nowych Skalmierzyc?? w okolice Siera-
dza — i poprowadzenie linii przez Kepno?’. Migdzy Sieradzem a Wroctawiem zapla-
nowano wybudowanie dwoch nowych odcinkdéw oraz modernizacje, wraz z rozbu-
dowa, istniejacej linii Olesnica—K¢pno—Wieruszow. Jest to najkrotsza trasa taczaca
L6dz z Wroctawiem (WWT Warszawa—Wroctaw wyniesie 1,13). Mozna tu obnizy¢
koszty budowy poprzez wykorzystanie istniejacych linii. J. Obremski i P. Wild (2012)
wskazuja takze na mozliwe etapowanie, tzn. efekt skrocenia podrézy mozna uzyskaé
juz po wybudowaniu okoto 30 km odcinka Sieradz—Wieruszéw (zat. 8) i moderni-
zacji 58 km linii Ole$nica—Wieruszow Miasto. Drugi nowy odcinek prowadzi¢ ma
z okolic Olesnicy do Czernic, gdzie polaczy si¢ z istniejacg linig. Bedzie to dtuzsza
trasa w poréwnaniu z istniejaca linig Olesnica—Wroctaw, ktora jest jednak bardzo
obcigzona ruchem i jej wykorzystanie wymagatoby rozbudowy o dodatkowe tory, na

22 Miasto potozone pomigdzy Kaliszem a Ostrowem Wielkopolskim i wehodzace w sktad konur-
bacji kalisko-ostrowskiej liczacej 199 tys. mieszkancow (Bochenski, 2021b).

23 Mozna przypuszczaé, ze jest to nawigzanie do pomystu stworzenia nowego potagczenia War-
szawa—Wroctaw przedstawionego 20 lat temu przez pdzniejszego prezesa spotki CPK. Koncepcja
ta zaktadata maksymalne wykorzystanie istniejacej infrastruktury i budowe nowej linii jedynie na
odcinku Sieradz—Wieruszow. Byla ona prezentowana jako tansza alternatywa dla projektu KDP
.Y oraz dla ostatecznie wybranej opcji tzw. protezy koniecpolskiej (Obremski, Wild, 2012).
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co na terenie Wroctawia trudno bytoby znalez¢ miejsce. Kolejny nowy odcinek znaj-
duje si¢ na potudnie od Wroctawia — obejmuje planowane linie nr 267 Zaréw—Bo-
lestawice Swidnickie i 268 Swidnica Miasto—Sedzistaw. Jest to proba przylaczenia
Swidnicy do linii KDP oraz nowego przejécia przez Watbrzych, gdzie warunki tere-
nowe — tj. Gory Walbrzyskie — wymuszajg dos¢ krety przebieg obecnej linii nr 274
na odcinku Swiebodzice—Watbrzych Gléwny. Linia 267 stanowi tacznik miedzy
liniami nr 274 i 137 umozliwiajacy ominigcie stacji Jaworzyna Slaska i eliminuje
konieczno$é¢ zmiany kierunku jazdy w przejazdach Wroctaw—Swidnica. W obliczu
rewitalizacji linii nr 285 Wroclaw—Kobierzyce—Swidnica, o podobnej dtugosci, zna-
czenie tego facznika dla polaczen regionalnych maleje. Linia 268 bedzie wymagata
m.in. budowy tuneli, przez co bedzie niezwykle kosztowna, znaczaco skréci jednak
droge i czas przejazdu koleja miedzy Watbrzychem a Swidnica (zat. 8). Linia ta ma
przechodzi¢ przez stacje Walbrzych Szczawienko, co umozliwi czegsciowe wykorzy-
stanie korytarza po nieczynnej linii nr 291 wiodacej przez Szczawno-Zdroj (do prze-
prowadzenia odcinka Watbrzych—Sedzistaw). Nastepnie planuje si¢ wykorzystanie
korytarza istniejacej linii prowadzacej przez Kamienng Gore i przelecz Lubawska do
Czech. Planowanie tych linii byto na etapie przygotowania STES (CPK otworzylo...,
2021). W przypadku przedtuzenia KDP z Poznania na zachdd mozliwe bedzie wy-
korzystanie istniejacej linii nr 3 z budowg acznicy pozwalajacej na ominigcie stacji
Zbaszynek i skrocenie trasy o 17 km (zatl. 8). Wskazano takze odgate¢zienie szprychy
nr IX do Gorzowa WIlkp. przez Zbaszyn — trasa ta bedzie trudniejsza i drozsza do
modernizacji w stosunku do trasy wiodacej przez Krzyz, gdzie linie charakteryzuja
sie dobrymi parametrami?.

Szprycha nr X pokrywa si¢ w calosci ze zmodernizowang linig nr 3 Warszawa—
Poznan. Jest to najkrotsze potgczenie tych miast (WWT = 1,09) i przy maksymalnym
wykorzystaniu jej parametréw, wraz z wyposazeniem w ECTS L2 (pkt 2.1.2), czas
przejazdu ta trasa moze by¢ zblizony do planowanej KDP Warszawa—1.6dZz—Poznan
(szprycha nr IX), dtuzszej o okoto 160 km (a WWT wyniesie 1,67).

Szprycha nr XI jest najkrétsza i obejmuje istniejgce potaczenie miedzy Szczeci-
nem i portem lotniczym w Goleniowie — dobudowane ma by¢ przedtuzenie linii 434,
tak aby stacja przy lotnisku zmienita si¢ z czotowej na przelotowa, co ma usprawnié

ruch pociagow.

24 Na odcinku Poznan—Krzyz linia zostata zmodernizowana, za$ na dalszym odcinku wymaga
przede wszystkim elektryfikacji.
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Szprycha nr XII Biatystok—Lublin—Stalowa Wola zasadniczo nie ma zwigzku
z obstuga CPK, jest jednak srodkowym fragmentem polskiej czegsci korytarza Rail
Carpatia®. Zaklada si¢ wybudowanie nowej linii nr 631 Milanoéw—Biata Podla-
ska—Fronotow, ktéra umozliwi skrocenie drogi migdzy Lublinem i Biatymstokiem
o okoto 30 km (zal. 8) oraz stworzenie bezposredniego potaczenia Lublin—Biata
Podlaska — waznego w przewozach regionalnych. Ponadto zaplanowano budowe
krotkiego odcinka Krasnik—Rzeczyca, stanowigcego dopetnienie modernizacji linii
nr 68 Lublin—Stalowa Wola poprzez wyprostowanie jej przebiegu, co skroci trase
o okoto 13 km (zal. 8).

Nowe linie zaplanowane do obstugi CPK moga zapewni¢ dostep do transportu
kolejowego 12 miastom, w ktorych mieszkato tacznie ponad 75 tys. 0s6b?®, bytyby to:

— szprycha nr I: Wyszogrdd (2,7 tys.), Dobrzyn nad Wista (2,1 tys.) — odnoga do
Wioctawka, L.obzenica (2,9 tys.) — odnoga do Kotobrzegu, odcinek Nakto—Oko-
nek,

— szprycha nr I1I: Kolno (10,1 tys.),

— szprycha nr V: Tomaszow Lubelski (18,8 tys.),

— szprycha nr VI: Grojec (4,2 tys.), Skaryszew (4,3 tys.), [tza (4,6 tys.), Sokotow

Matopolski (4,2 tys.), Brzozéow (7,4 tys.),

— szprycha nr VII: Zakliczyn (1,6 tys.),
— szprycha nr IX: Brzeziny (12,4 tys.).

Poza CPK, ktore ma by¢ najwicksza stacja weztowa zlokalizowana przy porcie
lotniczym w Europie, w ramach komponentu kolejowego przewidziano wydtuzenie
linii kolejowych prowadzacych do dwodch regionalnych portéw lotniczych w Rze-
szowie?’ (odgatezienie szprychy nr VI) i Goleniowie (szprycha nr XI). Spowoduje to
zmiane¢ dotychczasowych stacji z czotowych na przelotowe.

25 Projekt Rail Carpatia jako element multimodalnego korytarza taczgcego kraje Trojmorza byt
mocno wspierany przez éwczesny rzad (Zasiadko, 2022) i zapewne to byto gtéwnym powodem
wiaczenia go do sieci CPK.

26 Przy zalozeniu, ze w kazdym z nich powstanie stacja pasazerska, a linie bedg wykorzystywane
nie tylko przez pociagi ekspresowe, ale takze nizszych kategorii.

27 W momencie pisania niniejszego tekstu linia na lotnisko Rzeszow-Jasionka byta w budowie.
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3.2.3. Program Kolej+

Celem programu Kolej+ jest stworzenie, odtworzenie lub poprawa istniejacych pota-
czen kolejowych z miast liczacych ponad 10 tys. mieszkancow do miast wojewddz-
kich. Projekty byly zgtaszane przez samorzady i po przejsciu dwuetapowej procedury
naboru wnioskow zostaty ocenione przez PKP PLK. W ten sposob powstata lista ran-
kingowa zaakceptowana nastepnie przez Ministra Infrastruktury (Program uzupet-
niania..., 2019). Do pierwszego etapu programu zgtoszono 94 projekty, a warunkiem
przejscia do drugiego etapu, gdzie zakwalifikowano 76 projektow, byto opracowanie
wstepnego studium planistyczno-prognostycznego (SP-P) (Program Kolej Plus...,
2020; Kwalifikacja projektow..., 2021). Nastepnie projekty zostaly poddane ocenie
wielokryterialnej. Ze wzgledu na koszty, ktore zobowigzaty si¢ ponies¢ samorzady,
procedurg przeszty pozytywnie gtownie te projekty, w ktore zaangazowaty si¢ samo-
rzady wojewddztw. Do realizacji zakwalifikowano 42 projekty (lista podstawowa)
(ryc. 3.3), a kolejne 10 trafito na list¢ rezerwowg. Dominowaty wprawdzie inwe-
stycje o charakterze rewitalizacyjnym, na liscie podstawowej znalazly si¢ jednak
takze projekty odbudowy (3 odcinki) i budowy nowych linii kolejowych (11 odcin-
kow) o tacznej diugosci okoto 335 km?®. Na liscie rezerwowej natomiast wigkszo$¢
to projekty obejmujace budowe nowych przystankow, a 4 rewitalizacje linii kolejo-
wych (Projekty ocenione..., 2022), w tym jeden dotyczyt linii nieczynnej, przejetej
przez samorzad wojewodztwa dolno$laskiego. Wsrod zakwalifikowanych do reali-
zacji kilka pokrywato si¢ lub dublowato z inwestycjami przewidzianymi w ramach
szprych CPK. Sa to modernizacja linii nr 25 Tomaszéw Mazowiecki—Skarzysko-
-Kamienna i nr 30 Lublin—Milanow, poprawa potaczenia Lublin—Zamo$¢? i budowa
linii Krakéw—Olkusz°.

Zakonczenie wszystkich projektow zgloszonych do programu Kolej+ umozliwi
uzyskanie dostepu do polaczen pasazerskich 22 miastom liczacym ponad 10 tys. miesz-
kancow (w przypadku 10 miast bedg to nowe linie). Dostegp do transportu kolejowego
uzyska dodatkowo jeszcze 9 miast liczacych mniej niz 10 tys. mieszkancow, w tym

28 Obliczenia wiasne autora — warto$¢ szacunkowa zalezna od ostatecznego przebiegu poszcze-
golnych linii.

2 Koncepcja CPK zaktada budowe nowej linii, za$§ w ramach Kolej+ ma zosta¢ rewitalizowana
istniejaca linia oraz wybudowana tacznica omijajaca stacj¢ Zawada, tak, aby wyeliminowac ko-
niecznos¢ zmiany kierunku jazdy.

30 W okolicy Olkusza ma by¢é zlokalizowany WMS, gdzie beda si¢ taczyé: przedtuzenie linii
CMK w kierunku O$wigcimia i nowa linia KDP lgczgca Krakow i Katowice.
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jedno powiatowe. Nadal dostepu do transportu kolejowego pozbawionych bedzie kil-
kadziesigt miast liczacych ponad 10 tys. mieszkancow (ryc. 3.3).

____ granice
wojewodztw

projekty:

— lista podstawowa
lista rezerwowa \

—— dublujace inwestycje w ramach CPK

rodzaj inwestycji:

— istniejgce do modernizacji

===: przewidziane do odbudowy

““““““ planowane do budowy

pozostate istniejgce

miasta powiatowe i inne liczace ponad 10 tys. mieszkancow
pozbawione dostepu do potaczen kolejowych w 2022 r.

Be - Belchatow JL - Janoéw Lubelski to -tomza Mi - Miedzychod Wt - Wiodawa
Bo - Bogatynia JZ - Jastrzebie Zdroj OM - Ostrow Mazowiecka My - Myslenice Zt - Ztotoryja
Cz - Czarnkow Ko - Kozienice Pr - Przasnysz SP - Sokotéw Podlaski

Gt - Glubczyce Lu - Lubsko Pu - Puttusk Sr - Srem

Go - Gostyn te -teczna MM - Makéw Mazowiecki Tu - Turek

Rycina 3.3. Inwestycje w linie kolejowe w ramach programu Kolej+ na tle sieci
kolejowej i miast pozbawionych dostepu do pasazerskiego transportu kolejowego
w 2022 roku

Zréodto: opracowanie whasne na podstawie: Projekty ocenione... (2022).

Z uwagi na wazng rolg samorzadow: wojewodzkich, powiatowych i gminnych,
w catym procesie zglaszania i realizacji projektow w ramach omawianego programu,
ponizej przedstawiono projekty, ktére zostaty zakwalifikowane do realizacji w po-
szczegblnych wojewodztwach. Szczegolng uwage zwrdcono na inwestycje obejmu-
jace budowe lub odbudowe odcinkéw linii kolejowych (tab. 3.7).
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Tabela 3.7. Nowe i planowane do odbudowy linie w ramach realizacji programu
Kolej+

Nr Odecinek Dhugos¢ Miasta}, ktore zyskajq dostep flo transportu
linii (km) kolejowego (liczba ludnosci w 2020 r.)
Ogotem 340 16 miast (tacznie 266 tys.)
N Chorzew Siemkowice—Wielun 28 -
e e
N Konin—Turek 40 Turek (26,4 tys.), Tuliszkow (3,2 tys.)
>581> E‘g;r;ﬂ(kj“ gezna-KWK 25 Leczna (18,7 tys.)
N S;astarlfa—]anéw Lubelski- 56 Modliborzyce (1,5 tys.), Janow Lubelski
Bilgoraj (11,7 tys.), Frampol (1,4 tys.)
N Krasnik—Krasnik Fabryczny 9 -
>81> | Orchowek—Wlodawa 6 Wiodawa (12,9 tys.)
>24> | Zarzecze—Bogumitow 6 -
N Krakoéw—Olkusz 25% -
[113] | Krakéw—Niepotomice 6 Niepotomice (14,0 tys.)
N Krakow—Myslenice 22 Myslenice (18,3 tys.), Swiatniki Gorne (2.4 tys.)
Orzesze—Zory 14 -
[159] ;Zzg()wice Slaskie—Jastrzebie 10 Jastrzebie-Zdro]
>77> | Swierze Gérne-Dobieszyn 24 Kozienice

Uwaga: podane odlegto$ci maja charakter szacunkowy i dotycza najkrotszego wariantu trasy.
N — nowa linia, brak przypisanego numeru; [...] — linia zlikwidowana przewidziana do odbudowy; >.. > — przedtuzenie
istniejacej linii; * dtugo$é szacunkowa, w wariancie wspolnym ze szprycha CPK.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Projekty ocenione... (2022); Bank Danych Lokalnych (2022);
materialy prasowe.

W czterech wojewodztwach potnocnej Polski (kujawsko-pomorskim, pomor-
skim, warminsko-mazurskim i zachodniopomorskim) do programu nie zakwalifi-
kowaty si¢ zadne ze wstgpnie zaproponowanych inwestycji. W podkarpackim na-
tomiast prace obejma jedynie potaczenie kolejowe z wojewddztwem matopolskim.

W wojewodztwie dolnoslgskim majg zosta¢ zrealizowane 2 projekty rewitali-
zacyjne, skutkujace przywrdceniem transportu kolejowego do Ztotoryi i Bogatyni.
Trzeci projekt, obejmujacy rewitalizacje linii Kobierzyce—Pitawa Gorna oraz dobu-
dowe drugiego toru miedzy Wroctawiem a Kobierzycami, znalazl si¢ na liscie re-
zerwowej. Jego finalizacja zapewni jeszcze lepsze skomunikowanie powiatu dzier-
zoniowskiego z Wroclawiem, a dostgp do transportu kolejowego odzyska liczaca
niespetna 3 tys. mieszkancéw Niemcza.
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W wojewodztwie lubelskim zakwalifikowano do realizacji 6 projektoéw, w tym 4
obejmujace przedtuzenie istniejagcych lub budowe nowych linii. Kolej ma dotrzeé¢
m.in. do Janowa Lubelskiego i Lecznej — pozbawionych do tej pory dostepu do ko-
lei normalnotorowej. Linia Szastarka—Janow Lubelski—Bitgoraj, oprocz potaczenia
Janowa Lubelskiego i dwoch mniejszych miast transportem kolejowym, ma skrocié
o prawie 40 km tras¢ z Lublina do Bitgoraju (tab. 3.8). Kolej do Lecznej ma zaréwno
zapewni¢ polgczenie tego miasta z Lublinem, jak i umozliwi¢ osobom zatrudnionym
w KWK Bogdanka dojazd do miejsca pracy. W dwoch z trzech wariantow zaktadano,
ze linia ta bedzie przedtuzeniem istniejgcej linii nr 581 od przystanku Lublin Lotni-
sko w Swidniku (Planujg budowe..., 2021). Ponadto zaplanowano przedtuzenie linii
nr 81 ze stacja koncowa potozona blizej Wiodawy oraz budowe krotkiej linii w Kras-
niku wraz ze stacja zlokalizowana blizej centrum miasta. Realizacja tych inwestycji
spowoduje istotne dogeszczenie sieci kolejowej na Lubelszczyznie

Tabela 3.8. Odlegtos¢ i wskaznik wydtuzenia trasy wybranych relacji,
z uwzglednieniem odcinkow linii kolejowych zaplanowanych
w ramach realizacji programu Kolej+

Odleglosé Potaczenie kolejowe —
. w linii - zmiana diugoscl
Relacja ;| odlegtos¢ wska%mlf w poréwnaniu do
prostej przez wydtuzenia .
(km) (km) tras dotychczasowej
Y trasy
Lodz—Wielun 90 116 Chorzew Siemkowice 1,29 -120
Warszawa—Przasnysz 88 107 Legionowo 1,21 -
Konin—Turek 29 40 - 1,38 -
Poznan—Turek 117 140 Konin 1,20 —
Lublin—teczna 23 28 Swidnik 1,23 -
Lublin—Janow
Lubelski 59 73 Szastarka 1,24 -
Lublin—Bitgoraj 76 111 Szastarka 1,46 —40

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie tab. 3.3.; Stankiewicz, Stiasny (2014).

W wojewodztwie lubuskim na liscie podstawowe]j programu znalazt si¢ jeden
projekt rewitalizacyjny, jego wdrozenie pozwoli na przywrocenie transportu ko-
lejowego do Lubska, za$ na liste rezerwowa trafit remont linii nr 363 na odcinku
Skwierzyna—Miedzychdd. Jest to linia przekraczajgca granice wojewddztw, a razem



Plany rozwoju infrastruktury transportu kolejowego w Polsce | 149

z planowang do rewitalizacji linig Szamotuty—Migdzychod tworzy alternatywny
szlak taczacy Poznan z Gorzowem Wielkopolskim.

W wojewoddztwie t6dzkim zaplanowano budowe jednej linii 1 rewitalizacje
dwoch innych, z czego jeden projekt pokrywa si¢ z inwestycja ujeta w programie ko-
lejowym CPK. W wyniku realizacji tych inwestycji dostep do transportu kolejowego
odzyska Betchatow, natomiast Wielun i Wieruszoéw zyskajg bezposrednie potaczenie
kolejowe z L.odzia. Najwigksza inwestycja jest budowa planowanej jeszcze w latach
70. XX wieku linii Chorzew Siemkowice—Wielun i przedtuzenie linii z Zarzecza do
Bogumitowa?'. Nowa linia do Wielunia skroci dotychczasowa trase z f.odzi 0 120 km
(tab. 3.8), natomiast rewitalizacja i przedtuzenie linii nr 24 prowadzacej z Piotrkowa
Trybunalskiego, poza uruchomieniem potaczen pasazerskich, zapewni dostep do
transportu kolejowego przedsiebiorstwom dziatajacym w strefie przemystowej w Bo-
gumitowie — zgodnie z planem ma tam powstaé takze stacja towarowa. W 2022 roku
podpisano umowe na projekt linii Chorzew Siemkowice—Wielun (Program Kolej
Plus..., 2022). W przysztosci mozliwe bedzie przedtuzenie linii z Bogumitowa do
Chorzewa, dzigki czemu powstatby planowany od dawna cigg Piotrkéw Trybunal-
ski—Kepno.

W wojewodztwie matopolskim zaplanowano cztery inwestycje: odbudowe linii
do Niepotomic, budowe nowych linii do Myslenic i Olkusza oraz rewitalizacj¢ pota-
czenia Jasto—Gorlice na pograniczu z wojewddztwem podkarpackim. Budowa linii
do Myslenic, do ktorych linia kolejowa nigdy nie dotarta, ze wzgledu na uksztattowa-
nie terenu bedzie wymagata sporych naktadéw na budowle inzynieryjne — zaklada
si¢ m.in. powstanie dwoch tuneli (Madej, 2022). W okolicach Olkusza planowana
jest lokalizacja wezta na przedtuzeniu CMK, ktora bedzie si¢ tam lgczy¢é z nowg
linig Krakéw—Katowice — inwestycja ta zostata wpisana do projektu CPK (pkt 3.2.2).
Istnieje zatem mozliwo$¢ potaczenia inwestycji regionalnej i krajowej w jedna,
zwlaszcza, ze przeprowadzenie linii przez obszar Jury Krakowsko-Czestochowskiej
nie bedzie takie proste. Brano takze pod uwage budowg tacznicy w Jaworznie — skro-
citaby droge nieznacznie, ale rozwiazanie to wyeliminowatoby konieczno$¢ zmiany
kierunku jazdy na stacji Jaworzno Szczakowa (Madrjas, 2019). Na liscie rezerwowej

31 Pierwotnie zaktadano, ze otwarta w 1977 r. linia nr 24 Piotrkéw Trybunalski—Betchatow—Za-
rzecze zostanie przedtuzona do Wielunia. Po drodze, na stacji Chorzew Siemkowice, miala si¢ ta-
czy¢ z magistrala weglowa (Pofgczenie kolejowe..., 2022). Do plandw budowy tej linii powrocono
po 2010 r., przy okazji rozwazania uruchomienia nowej kopalni wegla brunatnego w Ztoczewie
i dostarczania wegla do elektrowni Betchatow (Piwowar, Ochocinski, 2016).
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programu znalazta si¢ rewitalizacja linii nr 97 na odcinku Sucha Beskidzka—Zywiec
laczacej wojewodztwa matopolskie i §laskie.

W wojewodztwie mazowieckim zaplanowano rewitalizacje 4 odcinkow i bu-
dowe 2 nowych linii (ryc. 3.3). Linia do Przasnysza zwana Koleja Pétnocnego Ma-
zowsza (Nowy szlak..., 2020) zapewni dogodny dojazd koleja do Warszawy ponad
50 tys. mieszkancoéw. Rekomendowany wariant zaktada budowe jednotorowe;j zelek-
tryfikowanej linii o dtugosci 70 km, z 4 stacjami w miastach i 7 przystankami oso-
bowymi (Wstepne studium..., 2021). W przyszto$ci mozliwe bedzie przedtuzenie tej
linii 0 okoto 30 km do Chorzeli i potaczenie z linig nr 35 Szczytno—Ostroleka, dzigki
temu powstatby alternatywny korytarz kolejowy taczacy Warszawe z Olsztynem.
Budowa dwdch nowych linii na Mazowszu — do Kozienic i Przasnysza — uzyskata do-
finansowanie z budzetu samorzadu wojewodzkiego (Mazowsze dofinansuje..., 2022;
45 min z{ od sejmiku, 2022). W wyniku rewitalizacji linii kolejowych natomiast, ktore
obecnie czynne s3 jedynie w ruchu towarowym, pociagi pasazerskie maja dojezdzaé
do Ostrowi Mazowieckiej i Sokotowa Podlaskiego.

W wojewodztwie opolskim zrewitalizowane maja zosta¢ linie na pograniczu
z wojewodztwem $laskim taczace Racibérz i Ractawice Slaskie, w ten sposob dostep
do transportu kolejowego odzyskajg Gtubczyce i Babordw.

W wojewddztwie podlaskim jedynym projektem, ktory zdecydowano si¢ zreali-
zowac, jest rewitalizacja linii prowadzacych z Lap do Lomzy.

W wojewddztwie §laskim realizowanych ma by¢ 7 projektéw, z czego 6 doty-
czy linii w obrgbie konurbacji gornoslasko-zaglebiowskiej tj.: nr 141 Gliwice—Ruda
Kochlowice i nr 164/651 Ruda Kochtowice—Katowice, nr 140 Katowice Ligota—
Orzesze Jaskowice, nr 142 Tychy—Katowice Murcki—Katowice Ligota, nr 162 Da-
browa Gornicza Strzemieszyce—Dabrowa Gornicza Huta Katowice oraz odbudowa
potaczenia Kuznica—Bytom Bobrek Wschodni i linii do stacji Pyskowice Miasto.
Osobny projekt dotyczy poprawy potaczenia konurbacji gornoslasko-zagtebiowskiej
z konurbacja rybnickg i wigczenie do sieci kolejowej Jastrzebia-Zdroju. Odtworzone
majg zosta¢ zlikwidowane fragmenty linii nr 159 Orzesze—Zory i Pawlowice Sla-
skie—Jastrzebie-Zdroj. Inwestycja ta umozliwi reaktywacje potaczenia kolejowego
do Jastrzebia-Zdroju®?, a takze jego dobre skomunikowanie z Katowicami. W tym
przypadku réwniez jedna ze szprych CPK ma prowadzi¢ z Katowic przez konurba-
cje rybnicka, w poblizu Jastrzgbia-Zdroju. Na liscie rezerwowej programu znalazt

32 Jest to najwieksze miasto w Europie pozbawione dostepu do pasazerskiego transportu kolejo-
wego.
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si¢ projekt rewitalizacji nieczynnej linii Skoczow—Bielsko-Biata. Nalezy dodac, ze
fragment tej linii, migdzy Cieszynem, a Skoczowem, zostal niedawno wyremonto-
wany. Inwestycja ta spowodowataby odtworzenie korytarza kolejowego tgczacego
Slask Cieszynski z Bielsko-Biata i Krakowem.

W wojewodztwie Swietokrzyskim rewitalizowana ma by¢ jedynie jedna linia
na pograniczu z wojewddztwem 16dzkim — Tomaszow Mazowiecki—Skarzysko-
-Kamienna. Cze¢$¢ prac na tej linii zostato juz wykonanych w ramach przywrocenia
ruchu pasazerskiego na odcinku Opoczno—Skarzysko-Kamienna. Planowana inwe-
stycja, obejmujaca elektryfikacje tej linii, ma m.in. poprawi¢ dojazd do Opoczna
i Konskich. Linia ta wpisana jest rowniez do projektu szprych CPK.

W wojewddztwie wielkopolskim zaplanowano rewitalizacje 4 linii oraz budowe
jednej nowej. Linia do Turku, w rekomendowanym wariancie przez Tuliszkow, da-
taby mozliwo$¢ doprowadzenia bocznicy do kompleksu logistycznego w Starym
Miescie (Jak bedzie przebiegata..., 2021) — obiekt ten stanowi potencjalne centrum
logistyczne, ale brakuje mu witasnie dostepu do transportu kolejowego (Bochenski,
2014a).

3.2.4. Plany rozbudowy sieci kolejowej — pozostate propozycje
samorzadowe

Poza oméwionymi projektami ujetymi w programie Kolej+ poszczegdlne samorzady
przedstawity znacznie wigcej planow zwigzanych z rozwojem kolei. Cztery projekty
inwestycji infrastrukturalnych trafity na list¢ rezerwowga Kolej+, za$ kilkanascie pro-
jektow wycofano. Byly tez przedsigwzigcia, ktore od poczatku miaty by¢ finanso-
wane z innych zrodet, a takze inne, bedace dopiero na etapie wstgpnych koncepcji
(ryc. 3.4).

W dalszej czgsci omdéwiono te z nich, ktore obejmowaty budowe nowych lub
odbudowe zamknigtych linii kolejowych. Inwestycje te dotycza odcinkéw o dlugoscei
od kilku do kilkudziesigciu kilometrow, na terenie dziesieciu wojewddztw: dolnosla-
skiego, kujawsko-pomorskiego, lubuskiego, todzkiego, mazowieckiego, podkarpa-
ckiego, pomorskiego, $laskiego, warminsko-mazurskiego i zachodniopomorskiego
(zat. 9; tab. 3.9). Aktualne plany samorzadow dotyczace rozwoju sieci kolejowej, do
ktorych udato si¢ dotrze¢ autorowi, obejmuja tgcznie budowe 1 odbudowe linii kole-
jowych o dtugosci okoto 1368 km.
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wybrane
miasta

___granice
wojewodztw
lista rezerwowa Kolej+

__ zgtoszone do programu Kolej+,
ktére nie przeszty do Il etapu:

- pozostate plany samorzgdowe
—— pozostate istniejgce

rodzaj inwestycji:

- modernizacja lub rewitalizacja
==» odbudowa

““““““ budowa w nowym $ladzie

Ko - Koronowo Ni - Niemcza Sk - Skoczéw
AL - Aleksandréw £oédzki DL - Debno Lubuskie KO - Krosno Odrzanskie Ol - Olecko SP - Sokotéw Podlaski
Ba - Babimost Dz - Dziatldowo Kr - Kruszwica 0s$ - Olesnica Su - Sulecin
BB - Bielsko-Biata El -Elblag K$ - Koscierzyna Pd - Poddebice Sz - Szczytno
BR - Biskupiec Reszelski  Gr - Grojec Kw - Kowary PG - Pruszcz Gdanski Tu - Tuchola
Ba - Braniewo Go - Goldap Le -Lebork Pt - Plock Tr - Turek
Br - Brodnica GS - Goéra Slgska Lb - Lubin Pk - Polkowice Wi - Wielbark
By - Bytow Gu - Gubin Lu - Lubaczéw Po - Police We - Wegréw
Ci - Ciechanow In - Inowroctaw Mi - Miedzychéd Pr - Przasnysz Wt - Wioctawek
Ch - Chetmno Ja -Jasto Mr - Mragowo Py - Pyrzyce Za - Zagan
Co - Chocianéw Ka - Kartuzy My - Mysliborz Ra - Racigz Zn - Znin
De - Debica Ke - Kepno NDM - Nowy Dwér Maz. SB - Sucha Beskidzka 2y - Zywiec

Uwaga: przebieg czesci proponowanych linii nie zostat jeszcze ustalony — w takich przypadkach wskazano
odcinki konieczne do budowy z zatozeniem maksymalnego wykorzystania tras istniejacych i zlikwidowanych
linii oraz obstugi miast znajdujacych sie po drodze.

Rycina 3.4. Projekty, ktore nie przeszty do drugiego etapu programu Kolej+ oraz inne
propozycje samorzadowe

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Kwalifikacja projektéw. .. (2021); Stankiewicz, Stiasny (2014);
informacje prasowe.
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Tabela 3.9. Plany rozbudowy sieci kolejowej nieujete w programach CPK i Kolej+
oraz we wczesniejszych planach budowy sieci KDP w poszczegdlnych regionach Polski

.. .. |Miasta, ktore moga uzyskaé
Rodzaj inwestycji L.
Wojewodztwo (dhugo$é w km) dosul;(p d(? transportu Dodatkowe kor.;yscl
olejowego z inwestycji
odbudowa | budowa | liczba ludnos¢ (tys.)
Polska 627,0 740 39 332,8 -
Dolnoslaskie 198,5 30 10 85,4 kolej na lotnisko
Kujawsko-pomorskie 88,2 31 5 58,8 kolej na lotnisko
Lubelskie — - — - -
potaczenie Gorzow Wlkp.—
Lubuskie 36,0 8,5 - - Szczecin,
kolej na lotnisko
Lodzkie - 76 3 32,0 kolej na lotnisko
Matopolskie - - - - -
Mazowieckie (NUTS 2) - 182 4 22,0 -
Warszawski (NUTS 2) — 63 2 23,1 kolej aglomeracyjna
Opolskie - - - - -
Podkarpackie - 45 3 9,1 kolej na lotnisko
Podlaskie - - - - -
Pomorskie 146,1 36 - - kolej aglomeracyjna
Slaskie - - - - -
Swigtokrzyskie — — — - —
Warminsko-mazurskie 157,3 - 7 59,7 -
potaczenie z Konina
Wielkopolskie 88,1 80 2 12,2 do Kalisza i Inowroctawia,
kolej na lotnisko
kolej aglomeracyjna,
Zachodniopomorskie 69,9 32 3 30,5 potaczenie Gorzoéw Wlkp.—
Szczecin

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie zat. 9.

Plany samorzadowe zgloszone do programu Kolej+, ale niezakwalifikowane do
drugiego etapu, obejmowaty tacznie 8 nowych odcinkéw linii o tacznej dtugosci okoto
170 km i kolejne 9 odcinkow linii do odbudowy o dtugosci okoto 284 km33. Efek-
tem tych inwestycji byloby przywrdcenie potaczen kolejowych do 21 miast, w tym
do 11 liczacych ponad 10 tys. mieszkancow. Wycofanie projektow zgloszonych do
programu Kolej+ wynikato ze wzgledow finansowych — samorzagdom nie udato si¢
wygospodarowaé srodkow na opracowanie SP-P i zabezpieczenie wktadu wtasnego
inwestycji w wysokosci 15% jej wartosci. O ostatecznym przystapieniu do programu

3 Pominieto tutaj linie czynne w ruchu towarowym, przeznaczone do rewitalizacji oraz budowe
nowej infrastruktury punktowej (stacje, przystanki, mijanki).



154 | Perspektywy rozwoju infrastruktury transportu kolejowego w Polsce

najczesciej decydowalo zaangazowanie samorzadu wojewodzkiego. K. Trammer
(2022) wskazuje ponadto, ze pomimo zapowiedzi, w ocenie i kwalifikacji projektow
do programu Kolej+ nie brano pod uwage wplywu inwestycji na odtworzenie ciggow
migdzy wojewddztwami i poprawy spojnosci sieci kolejowej**, np. odcinki z listy
rezerwowej: Skwierzyna—Miedzychdd i Sucha Beskidzka—Zywiec.

Inne inwestycje samorzadowe zwigzane byly przede wszystkim z rozwojem
kolei aglomeracyjnych, m.in. w aglomeracji warszawskiej, konurbacji trjmiejskiej,
aglomeracji szczecinskiej, Rzeszowie i LGOM. W ramach tych projektow planuje
si¢ budowe ponad 305 km nowych linii oraz uruchomienie pasazerskich potaczen
kolejowych do sze$ciu miast (zal. 9).

W wojewddztwie dolnoslaskim do programu Kolej+ nie zakwalifikowano pro-
jektu obejmujacego rewitalizacje linii Olesnica—Kepno. Linia ta ma jednak zostaé
zmodernizowana w ramach CPK. Samorzad wojewodztwa dolnoslaskiego planuje
takze budowg linii taczacej Lubin, Polkowice i Glogéw (tzw. Kolej Aglomeracyjna
Zaglebia Miedziowego — KAZM) o dtugosci okoto 30-35 km, w tej sytuacji mie-
dzy Lubinem i Polkowicami mozliwe jest wykorzystanie istniejacej linii zarzadzanej
przez Pol-Miedz Trans Linie Kolejowe Sp. z o0.0. (dalej: PMT LK)*, a dalej juz po
nowym $ladzie budowa odcinka z wpinajacego si¢ w lini¢ nr 14 w okolicy stacji
Lubnia lub nr 273 w Gregbocicach. W przypadku wariantu polagczenia z linig nr 14
okoto potowy trasy stanowitaby nowy przebieg, za§ druga potowa opierataby si¢ na
zmodernizowanej i rozbudowanej kolei miedziowej — linii PMT LK. Ze wzgledu
na ponadregionalny charakter i planowane wykorzystanie tej linii w przewozach
dalekobieznych, miataby nig zarzadza¢ PKP PLK (Résler, 2021c). We wrzesniu
2022 roku prowadzone byly konsultacje w sprawie przebiegu linii kolejowej przez
Polkowice (Kolej potgczy..., 2022; Twoja kolej, 2022). Ponadto, niezaleznie od pro-
gramu Kolej+, samorzad wojewddztwa dolnoslaskiego przejmowat nieczynne linie
od PKP PLK i stopniowo poddawat je rewitalizacji. W 2022 roku reaktywowano
potaczenie kolejowe do Chocianowa (Szymajda, 2021; Po 22 latach..., 2022), prowa-
dzono prace w celu przywrocenia ruchu kolejowego na liniach nr 317 1 336 z Gryfowa
Slaskiego przez Mirsk do Swieradowa Zdroju (Pociggi wrécq..., 2022) oraz przygo-
towywano inwestycje na liniach do Kowar i Karpacza (Gadomska, 2021) oraz Gory
(Rosler, 2022¢). W 2022 roku, wérod linii przejetych przez DSDiK, tacznie 96,8 km

3 Jako cel programu zapisano m.in.: ,,poprawa wewnetrznej spojnosci komunikacyjnej i spo-
teczno-gospodarczej tych regionow Polski” (Program uzupetniania..., 2019, s. 6).
35 Spotka nalezgca do koncernu KGHM Polska Miedz.
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byto w trakcie rewitalizacji, za§ w przypadku zamierzonej rewitalizacji kolejnych
101,7 km, nie rozpoczeto jeszcze prac. Planowano takze utworzenie potaczenia ko-
lejowego do portu lotniczego Wroctaw-Strachowice. W 2007 roku PKP PLK zlecito
opracowanie studium wykonalno$ci potaczenia kolejowego ze stacji Wroctaw Zer-
niki na lotnisko zakonczonego stacja czotowg. Miato ono powsta¢ przed Euro 2012,
jednak ze wzgledu na koszty, zrezygnowano z tej inwestycji. Jednoczesnie Urzad
Marszatkowski wystapit z koncepcjg budowy nowej linii, ktora miataby potaczyé
linie nr 275 1 274 przez port lotniczy, umozliwiajac trasowanie po niej pociaggow
z kierunku Legnicy i Jaworzyny Slaskiej do Wroctawia czyli ze stacja przelotows
przy lotnisku (Skupin, 2015). Podczas budowy nowego lotniskowego terminala pa-
sazerskiego uwzgledniono wyprowadzenie przejscia podziemnego do planowane;j
stacji kolejowej powstaty réwniez dwa wiadukty drogowe z rezerwg terenowa na
tory kolejowe.

W wojewddztwie kujawsko-pomorskim w grupie projektow, ktore ostatecznie
nie przeszly do drugiego etapu Kolej+, znalazly si¢ m.in. inwestycje majgce na celu
poprawe potaczen z Bydgoszcza, w tym odbudowe linii do Chetmna i Znina oraz
budowe nowej linii do Koronowa. Linie kolejowe do Chetmna i Szubin—Znin za-
mknieto na poczatku lat 90. XX wieku. W przypadku tej drugiej, $lad po dawnej linii
w okolicy Kowalewa przecigta droga ekspresowa S5, a dodatkowo na odcinku Szu-
bin—Kowalewo poprowadzono $ciezke rowerowa, co komplikuje odbudowe tej linii
kolejowej. Plany budowy nowego potgczenia z Bydgoszczy do Koronowa*® pojawity
si¢ natomiast po raz pierwszy w 1927 roku, kiedy projektowano magistrale weglowa
(Lewandowski, 2018). Najnowsza koncepcja zaktada, ze linia bedzie odchodzita od
Magistrali Weglowej ze stacji Stronno i bedzie miala okoto 9,5 km dtugosci (Bracka,
2020) — dtugos$¢ trasy Bydgoszcz—Koronowo wyniostaby 27 km (WWT = 1,40). We-
dtug wezesniejszego ujecia linia miala by¢ poprowadzona z Koronowa do Bozenkowa
(okoto 10 km) i dalej, z wykorzystaniem bocznicy wojskowej, do stacji Maksymilia-
nowo (Urban, 2018) — cala trasa Bydgoszcz—Koronowo miataby wowczas 22,5 km
(WWT = 1,16). Budowa tej linii stworzytaby nowy ciag taczacy Bydgoszcz z Tucholg
z pomini¢ciem linii 201 (magistrali weglowej), ktora przeznaczona jest przede wszyst-
kim do przewozow towarowych. Kolejny nowy odcinek, wraz z odbudowang czescia
linii nr 240, zapewni polaczenie Koronowa z Wigcborkiem i dalej linig nr 281 do Se-
polna Krajenskiego. Rewitalizacji wymaga jeszcze linia nr 241 Tuchola—Koronowo,

36.0d 1895 r. do konca lat 60. XX w. Bydgoszcz i Koronowo tgczyla linia waskotorowa, natomiast
kolej normalnotorowa dotarta do tego miasta od poétnocy w 1909 r.
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cata inwestycja spowoduje skrocenie trasy kolejowej z Bydgoszczy do Wiecborka
i Sepdlna o ponad 50 km i tym samym znacznie poprawi konkurencyjnos¢ trans-
portu kolejowego tych relacji. Zaktadano, ze liczaca 80 km trase z Bydgoszczy do
Sepodlna pociagi majg pokonywac $rednio w 63 minuty (Bracka, 2020). W czerwcu
2021 roku gmina Koronowo jako lider i wnioskodawca projektu do programu Ko-
lej+ oglosita przetarg na opracowanie SP-P dla tej inwestycji (Szymanska, 2021). Ze
wzgledu na brak wystarczajacych srodkow finansowych przetarg jednak uniewaz-
niono (Bor, 2021). Planowano takze zrewitalizowac¢ lini¢ prowadzaca z Dziatdowa
przez Lidzbark do Brodnicy?’, ktora zapewnilaby skomunikowanie z magistralng li-
nig Warszawa—Gdansk. Kolejnym projektem samorzadowym w tym wojewddztwie
jest linia Solec—Trzcinsko, stanowigca tacznik linii nr 18 1 131. Dzi¢ki niej mozliwe
bedzie prowadzenie pociggdw relacji Torun—Gdansk bez potrzeby zmiany czota na
stacji Bydgoszcz Gtowna, dodatkowo umozliwi dojazd koleja do Bydgoskiego Parku
Naukowo-Technologicznego (BPNT) i Portu Lotniczego. Projekt nowej linii na od-
cinku od Trzcinca do lotniska uzyskat juz decyzje srodowiskowa i STES, natomiast
cala trasa zostata uwzgledniona w projekcie SUIKZP miasta Bydgoszcz. Budowa
tej linii wraz z modernizacja linii nr 18 Wloctawek—Bydgoszcz i nr 131 Bydgoszcz—
Tczew wskazywane byty réwniez jako alternatywa dla projektu budowy nowej linii
KDP Plock—Grudziadz—Gdansk (Bembnista, 2019).

W wojewodztwie lubuskim do programu Kolej+ nie zakwalifikowaty si¢ pro-
jekty rewitalizacji linii: Czerwiensk—Gubin, Szprotawa—Zagan, Rzepin—Sule-
cin—Miedzyrzecz—Wierzbno, za$ odcinek Skwierzyna—Migdzychdd trafit na liste
rezerwowa. Samorzad wynegocjowat jednak z PKP PLK przystosowanie linii Czer-
wiensk—Gubin do obstugi przewozéw pasazerskich. W 2022 roku, po remoncie i do-
stosowaniu stacji pasazerskich, na tym odcinku zaczety ponownie kursowac pociagi
pasazerskie, najpierw w weekendy, a potem codziennie (Rosler, 2021a; Kolesnik,
2022). W ramach planow stworzenia tzw. Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej Lubuskiego
Trojmiasta planowano wybudowac lini¢ kolejowa do portu lotniczego Zielona Gora—
Babimost, ktora bylaby alternatywnym szlakiem wobec fragmentu istniejacej linii
358, ze stacja przelotowa przy lotnisku (Zajac, 2023).

W wojewddztwie 10dzkim wladze samorzadowe byly przede wszystkim zainte-
resowane modernizacja t6dzkiego wezta kolejowego na potrzeby kolei aglomeracyj-
nej. W przesztosci planowano takze budowg linii na lotnisko £.6dz Lublinek, dlatego
tez zachowana zostata rezerwa terenowa pod t¢ inwestycje.

37 Na odcinku Lidzbark—Brodnica linia ta byla nieczynna.
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Zgloszony przez wojewddztwo matopolskie projekt rewitalizacji linii Sucha Be-
skidzka—Zywiec, polozonej na pograniczu z wojewddztwem $lgskim trafit na liste
rezerwowg programu Kolej+.

W wojewodztwie mazowieckim projekt, ktory nie trafit do drugiego etapu Ko-
lej+, dotyczy budowy potaczenia z Warszawy przez Nadarzyn do Grojca. Wniosek
ztozyta gmina Grojec (Kolejg z Grojca..., 2020). Do Grojca z Piaseczna prowadzita
linia kolei waskotorowej o rozstawie 1000 mm?*. Plany budowy linii normalnoto-
rowej prowadzacej z Warszawy na potudniowy-zachdd pojawiaty si¢ juz w okresie
mi¢dzywojennym. Pod koniec lat 30. XX wieku planowano rozbudowe EKD o lini¢
z Komorowa do Nadarzyna i Mszczonowa. Wytyczono przebieg i rozpoczeto prace,
ktore jednak przerwata wojna (Historia EKD/WKD, 2014). W Komorowie istnieje
jeszcze rezerwa terenowa od przystanku WKD wzdtuz ul. Nadarzynskiej przygo-
towana z mysla o tej linii (Geoportal 360, 2022). Myslano takze o przebudowie linii
Grojec—Warszawa z waskotorowej na normalnotorowa (Kolejg z Grojca..., 2020).
W XXI wieku ponownie zwrocono uwagge na potrzebe rozbudowy kolei w tym regio-
nie. Pojawita si¢ koncepcja, aby nowa linia kolejowa zostata wyprowadzona ze stacji
Warszawa Lotnisko Chopina® i poprowadzona dalej wzdtuz trasy S8. W latach 2010
i 2013 gminy Mszczon6w, Nadarzyn, Radziejowice, Raszyn i Zabia Wola podpisaty
porozumienia w sprawie podjecia wspolnych dziatan na rzecz budowy linii kolejo-
wej Warszawa—Mszczondw wiodgcej przez teren tych gmin (Co z kolejg..., 2015).
Przedtuzenie linii lotniskowej zwigkszy jej funkcjonalnos$é, a przy okazji dostep do
transportu kolejowego zyskaja podwarszawskie miejscowosci Raszyn i Janki. Li-
nia z Komorowa do Nadarzyna bylaby znacznie krotsza — o okoto 10 km. Warto
zwroci¢ uwage, ze poprowadzenie linii kolejowej rownolegle do drogi ekspresowej
moze ulatwic¢ inwestycje, cho¢ z pewnoscig spowoduje problemy w rejonie weztow.
Klopotliwe moze si¢ okaza¢ wybranie miejsca na stacje, tak aby zapewni¢ do niej
dobry dostep z centrum miejscowosci. Kolejny projekt do programu Kolej+ zglosito
W pierwszym etapie miasto Wegréw — dotyczyt on budowy nowej linii z tego miasta
w kierunku Sokotowa Podlaskiego i Mrozow (potaczenie z linig nr 2).

38 Jest to fragment linii prowadzacej niegdy$ z Warszawy przez Piaseczno, Tarczyn i Grojec do
Nowego Miasta nad Pilica. Lini¢ do Warszawy rozebrano na poczatku lat 70. XX wieku, a pozo-
stalg cze$¢ zamknigto w potowie lat 90. XX wieku. W 2002 r. infrastrukture kolejki przejat samo-
rzad powiatu piaseczynskiego, za§ operatorem jest Piaseczynskie Towarzystwo Kolei Waskoto-
rowej. Przewozy turystyczne odbywaja si¢ na odcinku Piaseczno—Tarczyn, dalsza czgs$¢ trasy jest
nieczynna (Pokropinski, b.d.).

3 Wymagaloby to przedtuzenia tunelu o okoto 1,5 km i poprowadzenia linii pod ptyta lotniska.



158 | Perspektywy rozwoju infrastruktury transportu kolejowego w Polsce

Innym projektem w wojewddztwie mazowieckim, ktory znalazt si¢ w planach
samorzadu wojewddzkiego, byta budowa linii z Modlina do Plocka z docelowym
przedtuzeniem w kierunku Wtoctawka. Miata ona charakter ponadregionalny, a jej
celem bylo zapewnienie dobrego skomunikowania Warszawy z Plockiem, a jedno-
cze$nie obstuga lotniska Warszawa-Modlin. Jej powstanie zostato zapisane w Planie
zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa mazowieckiego (2014) oraz w Pro-
gramie rozwoju i modernizacji technologicznej transportu szynowego w wojewodz-
twie mazowieckim (2015). Zaktadano, ze linia ta moze by¢ pozniej wykorzystana
jako element KDP. Otwarcie nowej linii do Plocka umozliwitoby powigzanie z trans-
portem kolejowym duzej bazy magazynowej ropy naftowej Miszewko Strzatkow-
skie na ropociagu Przyjazn (Bazy PERN, 2022). Powstata takze wstepna koncepcja
linii Ptock—Ostroleka, jako postulowany korytarz kolejowy o znaczeniu regional-
nym (Program rozwoju..., 2015). Zaplanowano poprowadzenie tej linii przez Ra-
cigz (potaczenie z linig nr 27 Nasielsk—Sierpc), Ciechanéw (potaczenie z linig nr 9
Warszawa—Gdansk) i Przasnysz (potaczenie z planowana linig z Zegrza). Oddanie
do uzytku tej linii poprawitoby dostep do transportu kolejowego na pdéinocnym Ma-
zowszu 1 potaczenie potozonych tam osrodkow subregionalnych. Przyczynilaby sie
ponadto do usprawnienia przewozow towarowych na potrzeby kombinatu petroche-
micznego w Plocku 1 umozliwito omijanie warszawskiego wezta kolejowego. Linia
ta miataby dtugos¢ ponad 130 km. W obu przypadkach nie wskazano doktadnego
przebiegu tych linii.

Ponadto w aglomeracji warszawskiej prowadzono modernizacje linii WKD.
W ramach tej inwestycji w latach 2022—-2023 dobudowano drugi tor na odcinku Pod-
kowa Lesna Glowna — Grodzisk Mazowiecki Radonska (Ruszajg prace..., 2022).

W wojewddztwie podkarpackim do programu Kolej+ nie zakwalifikowal si¢
ostatecznie projekt rewitalizacji linii Munina—Hrebenne oraz budowy nowe;j linii 13-
czacej Jasto z Debicg. W przypadku drugiej koncepcji rozwazane byty dwa warianty
wiaczenia w lini¢ nr 91 — na stacji Czarna Tarnowska lub Grabiny — obie potozone na
zachod od Debicy. Ponadto planowano budowe tacznic umozliwiajacych jazde z Jasta
bez zmiany kierunku jazdy zaréwno w stron¢ Rzeszowa, jak i Krakowa. Na potu-
dniowym krancu linia ta miataby si¢ wpina¢ w lini¢ nr 108 na zachod od stacji Jasto
— tutaj rowniez zaktadano budowe tacznicy w kierunku Gorlic. Linia ta miataby za-
pewni¢ skomunikowanie trzech niewielkich miast (kazde liczy ponizej 5 tys. miesz-
kancow) oraz skroci¢ trase przejazdu pociggéow z Jasta do Krakowa o 65 km, na-
tomiast w przypadku potaczenia z Rzeszowem przez Dgbicg, byloby ono dtuzsze
o prawie 30 km. Budowg linii byly zainteresowane przedsi¢biorstwa przemystowe
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posiadajace swoje zaktady w okolicy Jasta, w tym polskie koncerny paliwowe PKN
Orlen i Lotos (Z Debicy do Jasta pociggiem..., 2020). Ze wzglgdu na duze koszty,
samorzadom nie udato si¢ zebra¢ wkladu wtasnego niezbednego do realizacji inwe-
stycji (Czy to koniec..., 2021). Planowane potaczenie zostato w 2019 roku wpisane do
wykazu linii znaczenia panstwowego.

W Rzeszowie w ramach utworzenia Podkarpackiej Kolei Aglomeracyjnej (Pod-
karpacka Kolej..., 2021) zaplanowano budowe linii kolejowej na lotnisko, gdzie,
z drugiej strony, w przyszio$ci ma dotrze¢ takze odgatezienie od szprychy nr VI CPK
(pkt 3.2.2), docelowo zatem stacja Jasionka Lotnisko bedzie stacja przelotowa. Linia
Zaczernie—Jasionka zostata otwarta jesienig 2023 roku (Madrjas, 2023).

W wojewodztwie pomorskim do programu Kolej+ zgloszono tylko jeden pro-
jekt, w ktorym przewidziano rewitalizacj¢ linii z Bytowa do Korzybia — jej odtwo-
rzenie zapewnitoby mieszkancom Bytowa mozliwo$¢ dojazdu kolejg do Stupska. Nie
udato si¢ jednak zebra¢ srodkéw na SP-P i wklad wiasny niezbedny do rozpoczecia
inwestycji.

Kolej intensywnie rozbudowywana jest w Gdansku — po sukcesie PKM w pla-
nach jest budowa kolejnej linii. W 2022 roku trwaty prace nad drugim etapem STES
dla projektu PKM Potudnie, ktory ma powsta¢ do 2030 roku. Obejmuje on budowe
nowych linii kolejowych, ktore potacza nastepujace stacje: Gdansk Potudnie, przez
nowg stacje Gdansk Kowale, z Kolbudami (linia nr 229) i Gdansk Kietpinek (linia
nr 248). Lacznie do wybudowania jest 20 km nowych linii (zat. 9) i modernizacja
25 km linii nr 229 na odcinku Stara Pita—Pruszcz Gdanski (PKM Potudnie, 2022).
Inwestycja zlokalizowana jest na terenie miasta Gdansk i gminy Kolbudy, natomiast
odtworzenie linii nr 229 dotyczy takze gminy Zukowo. Glownym celem jest poprawa
komunikacji migdzy centrum Gdanska a coraz bardziej rozrastajagcymi si¢ osiedlami
w jego potudniowej czgsci 1 miejscowosciami w przyleglej gminie Kolbudy, tj.: Ko-
wale, Straszyn, Pregowo, Kolbudy*’. Réwniez w Gdyni i potnocnej czeéci konurbacji
planowana jest rozbudowa sieci kolejowej. Powstata koncepcja tzw. Potnocnej Kolei
Aglomeracyjnej, ktora polaczy pdinocne dzielnice Gdyni z Rumig i Kosakowem,
wykorzystujac czesciowo istniejacg infrastrukture, a takze nowo projektowang linie
do Kosakowa. Linia ta ma prowadzi¢ sladem dawnej bocznicy wojskowej do lotni-
ska Babie Doty (nieuruchomiony port lotniczy Gdynia-Kosakowo), a nast¢pnie juz
nowym $ladem. Wybrany wariant przebiegu umozliwi w przysztosci przedtuzenie

40 Miejscowosci te znajdujg sie w wyraznej strefie suburbanizacji rozciagajacej sie na potudnie
od Gdanska.
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linii w kierunku Mrzezina i1 potaczenie z linig nr 213 na Hel (Porozumienie w spra-
wie..., 2021). Pojawiaty si¢ rowniez koncepcje budowy linii przez dzielnic¢ Gdyni
Chwarzno-Wiczlino, do miejscowo$ci Bojano w gminie Szemud, oraz budowy linii
z Gdanska Osowej do Gdyni Dabrowy, przy czesciowym wykorzystaniu §ladu po
dawnej bocznicy (Wydtuzg PKM..., 2013). W planach pomorskich samorzadow byto
takze odtworzenie zamknigtej linii nr 230, przynajmniej na odcinku Wejherowo—
Rybno Kaszubskie (Kolejg do Rybna..., 2015). Potaczenia do Goéry Pomorskiej na
linii nr 230, Gdyni Obtuze i Starej Pity pojawily si¢ w przygotowanym w 2018 roku
planie rozwoju transportu kolejowego w wojewodztwie pomorskim do 2025 roku
(Wizja rozwoju..., 2018). Oprocz tego w 2022 roku trwatly prace przy tzw. bajpasie
kartuskim, obejmowaty one modernizacje linii nr 229 na odcinku Stara Pita—Glincz
i nr 234 Stara Pita—Gdansk Kokoszki, wraz z odtworzeniem jej dalszego fragmentu
i polaczenia z linig PKM nr 248 (Szymajda, 2023b). W budowie byta takze nowa li-
nia, ktora umozliwi przejazd przez stacje Kartuzy (bez zmiany czota) z Gdanska lub
Gdyni w kierunku KoS$cierzyny.

W wojewddztwie §laskim do programu Kolej+ nie zakwalifikowat si¢ ostatecz-
nie projekt rewitalizacji linii nr 190 Skoczow—Bielsko-Biata. Inwestycja ta zostata
zgloszona przez Stowarzyszenie Gmin i Powiatow Subregionu Potudniowego Wo-
jewodztwa Slaskiego Aglomeracja Beskidzka (Kwalifikacja projektow..., 2021). Jest
ona dopetnieniem juz zrealizowanej inwestycji obejmujacej rewitalizacje¢ tej linii na
odcinku Skoczow—Cieszyn*! (Szymajda, 2022c).

W wojewddztwie warminsko-mazurskim do programu zgtoszone zostaly cztery
projekty rewitalizacji linii kolejowych, z ktérych dwa obejmowaty remonty odtwo-
rzeniowe nieczynnych odcinkow linii: Olecko—Gotdap i Biskupiec—Orzysz. Osta-
tecznie nie przeszedt zaden z tych projektow, a gldwna przeszkoda byly koszty
inwestycji zawyzone przez wymagania PKP PLK*. Planowana byla takze rewita-
lizacja nieczynnej od dekady linii nr 254, czyli tzw. Kolei Nadzalewowej. Linia ta
laczy miejscowos$ci potozone nad potudniowym brzegiem Zalewu Wislanego, w tym
miasta Tolkmicko i Frombork, z powiatowym Braniewem* i Elblagiem, Ma takze

duzy potencjat zwigzany z obstugg ruchu turystycznego na potudniowym wybrzezu

41 W tym odtworzeniu zamknigtego dla ruchu odcinka Goleszow—Cieszyn.

4 Np. dla linii Czerwonka—Etk, gdzie remontu wymaga przede wszystkim nieczynny odcinek
Biskupiec—Orzysz o dlugosci 77 km — prace wyceniono na 851 mln zt (Szymajda, 2022b).

4 Braniewo (17,0 tys.) obecnie ma jedynie potaczenia kolejowe z Olsztynem, przy czym powig-
zania tego miasta z Elblagiem byly znacznie wigksze (Bochenski, 2010; Bochenski, Chudziak,
2017).
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Zalewu Wislanego, jak rowniez potozonej na Mierzei Wislanej Krynicy Morskiej,
dzieki integracji z zegluga w Tolkmicku i Fromborku**. Samorzad wojewoddztwa nie
byt zainteresowany reaktywacja tej linii, za§ samorzady lokalne nie byty w stanie
wygospodarowac¢ srodkow na wkiad wiasny do programu Kolej+. Linia jest obec-
nie wykorzystywana na odcinkach Tropy—Elblag Zawada® i Braniewo—Braniewo
Brama, natomiast srodkowy odcinek (Kamienica Elblagska—Frombork) przejeta w za-
rzadzanie Nadzalewowa Kolej Drezynowa Sp. z 0.0. (Madrjas, 2022), ktéra na od-
cinku Tolkmicko—Swiety Kamien—Frombork uruchomita przejazdy drezynami ro-
werowymi (Nadzalewowa Kolej Drezynowa, 2023).

W wojewodztwie wielkopolskim rozwazano odbudowe linii nr 363 Rokiet-
nica—Miedzychod. Dzigki temu reaktywowano by najkrotsza trasg kolejowa taczaca
Poznan z Migdzychodem 1 dalej przez Skwierzyng z Gorzowem Wielkopolskim
(WWT = 1,14), a Pniewy odzyskatyby dostep do transportu kolejowego. Pomimo za-
interesowania samorzadow odtworzeniem tej linii, PKP PLK planowaly ja ostatecz-
nie zlikwidowaé, rozbierajac jej pozostatosci. Wzbudzito to protesty wltadz samo-
rzadowych wojewddztwa wielkopolskiego 1 powiatu migdzychodzkiego (Sobkowski,
2023). W przesztosci wladze samorzadowe analizowaly budowe linii na lotnisko
Poznan-Lawica, uznano jednak ten projekt za nieoptacalny (Urbaniak, 2013). Wazne
jest docelowe przedtuzenie powstatej w ramach Kolej+ linii z Turka w kierunku Lo-
dzi, taczac po drodze miasta: Uniejow, Poddebice i Aleksandrow Lodzki. Wigkszosé
trasy Turek—t£0dz prowadzitaby przez teren wojewddztwa 1ddzkiego, dzieki temu
mozliwe bytoby uruchomienie bezposrednich pociggoéw z Turka zaréwno do Konina
i Poznania, jak i do Lodzi, a przy okazji powstalaby alternatywna trasa dla pocia-
gow relacji Lodz—Poznan. Znaczaco poprawitoby to dostep do transportu kolejowego
kilku miast w wojewodztwie 16dzkim, tj.: Uniejowa (7 tys. mieszkancow) — uzdrowi-
ska znanego z basenéw termalnych, Poddebic (7,2 tys.)*¢, Aleksandrowa Lodzkiego
(21,8 tys.)¥.

44 Regularny ruch pasazerski zawieszono na tej linii w 2006 r. W latach 2010-2013 kursowaty
pociagi w sezonie letnim, w tym taczace przejazd koleja do Tolkmicka i dalej statkiem do Krynicy
Morskiej.

4 Elblag Zawada — punkt fadunkowy odnowiony na potrzeby wojska.

46 7yskalyby bezposrednie potgczenie z Lodzig, gdyz obecnie dojazd koleja z L.odzi do Podde-
bic mozliwy jest przez Zdunska Wolg¢ (WWT = 1,9), przy czym na tej trasie nie kursuja pociagi
pasazerskie.

47 Ze wzgledu na ograniczenie ingerencji w istniejacg zabudowe, stacja bytaby najprawdopodob-
niej zlokalizowana na poétnocno-zachodnich przedmiesciach tego miasta.



162 | Perspektywy rozwoju infrastruktury transportu kolejowego w Polsce

W 2018 roku D. Mtynarczyk przedstawit koncepcje¢ rozbudowy sieci kolejowe;j
we wschodniej Wielkopolsce 1 stworzenie w Koninie waznego wezta kolejowego
obejmujacego linie rozchodzace si¢ w szesciu kierunkach: Poznania, Kutna, Lodzi,
Kalisza, Inowroctawia i Gniezna (Czy powstanie..., 2018). Region ten charakteryzuje
si¢ stabo rozbudowang siecig kolejowa, co jest uwarunkowane potozeniem przy daw-
nej granicy dzielgcej zabory pruski i rosyjski. Pomyst nowego polaczenia Kalisz—
Konin—Inowroctaw nie jest nowy, inicjatywe jego budowy zgtoszono w 2009 roku.
Szacowano wowczas dlugos¢ catej trasy na okoto 120 km (Fundacja proponuje...,
2009). Polgczenie takie przyczyniloby sie do aktywizacji regionu®®, zmniejszenia
wykluczenia transportowego i stworzenia dodatkowego korytarza kolejowego pot-
noc—potudnie. Aby ograniczy¢ potrzebe pozyskania gruntow i wytyczania nowego
przebiegu linii kolejowej, w proponowanym polaczeniu z Konina w kierunku Kalisza
i Inowroctawia mozna czg$ciowo wykorzystac §lad istniejgcych linii, np.: Inowroc-
taw—Gopto®, Konin—Kleczew™, planowanego w ramach Kolej+ odcinka Konin—
Tuliszkow, a takze waskotorowej linii Opatéwek—Zbiersk (zat. 9). Linia w kierunku
Inowroctawia przechodzitaby przez miasta Kleczew lub Slesin. Rozwazano takze
doprowadzenie linii kolejowej do portu lotniczego Poznan-tawica (Koncepcja Zin-
tegrowanego..., 2014).

W wojewodztwie zachodniopomorskim planowano rewitalizacje istniejgcych
i odbudowe zlikwidowanych linii w ciagu Stargard—Pyrzyce—Mys$libérz—Kostrzyn
oraz wspdlnie z wojewddztwem lubuskim odbudowe linii Mysliborz—Gorzow Wlkp.
Realizacja inwestycji spowodowataby powrdt transportu kolejowego do 4 miast li-
czacych tgcznie 41 tys. mieszkancoéw (Debno, Pyrzyce, Mysliborz i Lipiany). W obu
projektach zaktadano budowe potaczenia Szczecin—Gorzéow Wlkp., choé ze wzgledu
na wydtuzenie trasy, nie bytoby ono szczegélnie atrakcyjne (WWT = 1,63 w po-
rownaniu z 1,60 przez Kostrzyn). Najbardziej problematyczna jest odbudowa linii
kolejowej w Mysliborzu, gdzie na terenach pokolejowych wybudowano obwodnice
miasta. Ponadto w miejscach przecigcia dawnych linii kolejowych z droga S3 wybu-
dowano wezty drogowe Mysliborz 1 Gorzow Wielkopolski Zachod (Open Street Map,

4 Powinno to pomdc w koniecznej transformacji gospodarczej tego regionu spowodowane;j stop-
niowym odchodzeniem od wydobycia wegla brunatnego, ktore wraz z produkcja energii i powia-
zanymi gal¢ziami przemystu odgrywalo tutaj znaczaca rolg.

4 Odcinek Inowroctaw—Kruszwica jest czynny w ruchu towarowym, dalej linia zostata zlikwi-
dowana.

30" Linia 388 Konin—Kazimierz Biskupi czynna w ruchu towarowym na odcinku Konin—Gosta-
wice a kolej przemystowa ZE PAK na odcinku Kazimierz Biskupi—Kleczew.
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2022). Warto dodac¢, ze odbudowa zlikwidowanej w latach 90. XX wieku linii nr 419
Pyrzyce—Gryfino umozliwitaby skrdécenie trasy migdzy Szczecinem a Pyrzycami,
Mysliborzem i Gorzowem Wlkp. o 10 km, zas WWT wynidstby ponizej 1,5.

W Szczecinskim Obszarze Metropolitalnym, poza realizowanym obecnie
projektem SKM, istniaty koncepcje budowy tzw. kolejowej obwodnicy poinocno-
-zachodniej, czyli linii Police—Goleniéw wraz z tunelem pod Odrg oraz linii tacza-
cej stacje Police Chemia ze Stobnem Szczecinskim. Obie linie zostaty wpisane do
dokumentéw planistycznych wojewoddztwa i gminy Dobra (Strategia rozwoju sek-
tora..., 2010; Studium uwarunkowan..., 2010), a ich przebieg jest mozliwy czg¢$ciowo
rownolegle do planowanej drogi ekspresowej S6. Szczegolnie wazna jest budowa tej
drugiej linii, ktora stuzylaby gtéwnie przewozom towarowym i pozwolita przenies¢
znaczacg cz¢$¢ ruchu, w tym przewozow towardow niebezpiecznych z linii nr 406
prowadzacej przez Szczecin. Przyczynitoby si¢ to rowniez do poprawy warunkoéw
funkcjonowania SKM, poprzez uwolnienie przepustowosci wspomnianej linii nr 406
(Wojtkiewicz, Bocheniski, 2019). Poza tym linia ta przebiegataby przez gming Do-
bra — obszar wzmozonej suburbanizacji, a jej potozenie pomiedzy Szczecinem a gra-
nicg z Niemcami jeszcze bardziej nasila kongesti¢ drogowa. W przysztosci mozliwe
bytoby takze wykorzystanie tej linii w ruchu pasazerskim w ramach rozwoju Szcze-
cinskiej Kolei Metropolitalne;.

3.2.5. Plany rozbudowy sieci kolejowej PKP PLK do 2040 roku

W potowie 2021 roku opublikowano dokument zawierajacy zestawienie planow inwe-
stycyjnych przewidzianych do realizacji przez PKP PLK SA. W okresie obejmujacym
lata 20212030 z perspektywa do 2040 roku przewidziano realizacj¢ 382 projektow,
w tym 46 obejmujacych dziatania w wielu lokalizacjach. Inwestycje przedstawione
w tym dokumencie zostaly podzielone na cztery grupy w zwigzku ze zréznicowang
charakterystyka tych przedsiewzie¢ (Zamierzenia inwestycyjne..., 2021):
— ponadregionalne — 126 projektow, w tym 12—14 zwigzanych z budowa nowe;j
linii kolejowej®! i 2 z odbudowa linii zlikwidowanych, oraz kolejne 2 doty-
czace dobudowy torow aglomeracyjnych (przewidziane do realizacji w ramach

I Czeg$¢ z tych linii stanowity tgcznice. W dwoch przypadkach — potaczenia £.odz—Kutno i Ol-
sztyn—Elblag nie okreslono ostatecznie, czy budowana bedzie nowa linia, czy tez modernizowana
istniejaca.
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ogoblnokrajowych programoéw i wspotfinansowania z funduszy europejskich:

FS, EFRR, Military Mobility),

— zwiagzane z inwestycjami CPK — 19, w tym 4 zwigzane z budowg nowych odcin-
koéw linii kolejowych®? (przewidywane do finansowania ze §rodkow FS),

— regionalne — 198, w tym 37 zwigzanych z budowg linii w nowym §ladzie i 23
z odbudowag linii wezedniej zlikwidowanych oraz 16 obejmujacych moderniza-
cj¢ lub budowe przystankéw kolejowych w wielu lokalizacjach (proponowane
do realizacji w ramach programow regionalnych, ze srodkéw: EFRR lub Kolej+),

— multilokalizacyjne — 39, w wigkszosci o charakterze zbiorczych inwestycji
w wielu punktach i odcinkach na catej sieci kolejowej (proponowane zrddta
finansowania obejmuja: FS, w tym $rodki przeznaczone na infrastrukturalne
projekty aglomeracyjne, Military Mobility i budzet panstwa).

Poszczegdlnym projektom przyporzadkowano jedng z trzech kategorii inter-
wencji budowlanej, ,,w zalezno$ci od dominujgcego charakteru prac lub najbardziej
oddziatlujacych prac w ramach tego zadania” (Zamierzenia inwestycyjne..., 2021,
s. 13-14):

— budowa — nowe linie kolejowe Iub odcinki linii kolejowych, albo innych elemen-
tow infrastruktury po nowym lub historycznym $ladzie,

— rozbudowa — inwestycje na istniejgcych liniach kolejowych zwigzane z zajeciem
dodatkowego terenu, np. w wyniku budowy dodatkowego toru, prostowania tu-
kow itp.,

— przebudowa — inwestycje na istniejgcych liniach kolejowych (bez potrzeby za-
jecia na state dodatkowego terenu), zwigzane z podniesieniem parametrow eks-
ploatacyjnych.

Analizujac list¢ projektéw pod wzgledem przedstawionej kategoryzacji, mozna
zauwazy¢, ze ponad potowe (52,4%) z nich zakwalifikowano jako przebudowe — byty
to przede wszystkim rewitalizacje linii kolejowych oraz prace majace na celu po-
prawe przepustowosci, nieraz potaczone z elektryfikacja. Znaczng cz¢$¢ projektow
(28,8%) zaklasyfikowano jako ,,budowe¢” — dotyczyto to nowych linii, w tym tacznic
oraz stacji kolejowych, za§ 17% okreslona zostata jako ,,rozbudowa” (tab. 3.10).

Ogotem w planach rozbudowy sieci kolejowej PKP PLK do 2040 roku najwig-
cej projektow dotyczyto inwestycji liniowych — 319 (83,5%). Planowane inwestycje
punktowe, dotyczace gtownie stacji i przystankéw, ujete zostaty w 38 projektach

(9,9%). Inwestycje mieszane, w ramach ktorych przewidziano zaréwno dzialania

32 W tym nowych tacznic w rejonie Zbaszynka, w korytarzu E20.
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w zakresie samych linii kolejowych, jak i elementow infrastruktury o charakterze
punktowym (np. modernizacja weztéw kolejowych), obejmowaty 19 projektow (5%).
Pozostatych 6 planowanych przedsiewzig¢ (1,6%) dotyczyto innych dziatan, w tym
zwigzanych z digitalizacja infrastruktury kolejowej. Do tej grupy PKP PLK zaliczyta
takze projekty przygotowawcze, ograniczajace oddziatywanie linii kolejowych na
srodowisko oraz program pozamilitarnych przygotowan obronnych (PPO).

Tabela 3.10. Liczba projektéw inwestycyjnych w podziale na grupy i kategorie

. B Rodzaj Kategoria inwestycji
Grupa inwestycji . .. Razem -
mwestycji przebudowa | rozbudowa | budowa inne

Ogoétem 382 200 65 110 7
razem 184 84 54 39 7
razem 126 45 49 32 0
) liniowe 115 43 45 27 -

ponadregionalne
punktowe 7 2 4 1 -
2 mieszane 4 - - 4 -
= razem 39 24 4 4 7
= liniowe” 8 5 2 1 -
multilokalizacyjne | punktowe” 12 5 1 3 3
mieszane” 13 12 1 _ _
inne” 6 2 - - 4
CPK liniowe 19 15 1 3 0
razem 198 116 11 71 0
liniowe 177 115 11 51 -

Regionalne "

punktowe 19 1 - 18 -
mieszane 2 - - 2 -

* W tym obejmujace dziatania w wielu lokalizacjach.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Zamierzenia inwestycyjne... (2021).

W wykazie umieszczono 46 projektow, w ramach ktoérych maja by¢ podejmo-
wane dziatania w wielu lokalizacjach (tab. 3.10), a ich zakres dotyczyt m.in.: moder-
nizacji wezlow kolejowych w obrebie gtéwnych aglomeracji miejskich, zwigkszenia
przepustowosci wybranych posterunkow ruchu, budowy nowych i modernizacji ist-
niejacych przystankow kolejowych oraz budowy nowych punktéw tadunkowych.
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Nalezy zauwazyé¢, ze prace na niektorych odcinkach linii kolejowych zostaty
wpisane zaréwno na liste projektow regionalnych, jak i ponadregionalnych (ryc. 3.5).
Rowniez w ramach samej grupy projektow ponadregionalnych znalezé mozna od-
cinki, na ktérych prace maja by¢ prowadzone w ramach kilku projektéw — sugeruje
to ich etapowanie. W wykazie znalazty si¢ projekty objete programem CPK (frag-
menty tzw. szprych), linie wskazane w programie Kolej+, inwestycje zgtaszane przez
samorzady, w tym te, ktore ostatecznie nie weszty do programu Kolej+, linie wska-

zane przez resort obrony oraz inne koncepcje wskazane do realizacji przez zarzadce

infrastruktury.

Planowane inwestycje

w podziale na:

przypisane znaczenie

— regionalne Kolej+

—— regionalne pozostate
ponadregionalne

— CPK

—— pozostate - wynikajgce z innych dokumentéw

rodzaj inwestycji

«wbudowa linii w nowym $ladzie

----- odbudowa linii rozebranej lub zamknietej

—— modernizacja lub rewitalizacja czynnej linii

Bi - Biatystok Ka -Katowice Sz - Szczecin

By -Bydgoszcz Kr - Krakéw Wa - Warszawa
Gd - Gdarisk Po - Poznan Wr - Wroctaw

Uwaga: ze wzgledu na brak informacji o planowanym przebiegu nie uwzgledniono koncepgji bu-
dowy nowych linii: Przemysl-Zagérz, Krakéw-Olkusz, Rybnik-Jastrzebie-Zdroj, t6dz-Betchatow,

tédz-Kutno i Olsztyn-Elblag.

Rycina 3.5. Inwestycje liniowe planowane przez PKP PLK do 2040 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie tabel 3.6 i 3.7; Zamierzenia inwestycyjne... (2021); PLK
zapewnia... (2022); Prace nad studium... (2020); PLK z umowg... (2020); Stankiewicz, Stiasny (2014).
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Plany PKP PLK, oprécz krotkich tgcznic, obejmowaty budowe catkowicie no-
wych linii w Polsce Wschodniej. Ponadto wiele linii, ktére wczedniej zostaty za-
mkniete lub catkowicie zlikwidowane, ma zosta¢ odtworzona. Przewiduje si¢ réw-
niez prace majace na celu zwigkszenie przepustowosci linii, ktdre w ciggu ostatnich
15 lat zostaty poddane modernizacji. Jest to konieczne, gdyz przy modernizacjach
czestym zjawiskiem byto zmniejszenie liczby stacji i tor6w umozliwiajacych wymi-
janie i wyprzedzanie si¢ pociggéow (Trammer, 2019) — w efekcie, mimo podniesienia
parametrow danej linii, skutkujacych zwigkszeniem dopuszczalnych predkosci i ob-
cigzen, jej przepustowos¢ nie ulegta poprawie.

Wiekszos¢ inwestycji ukierowana byta na obstuge ruchu pasazerskiego. Wsrod
projektéw okreslonych jako multilokalizacyjne z kolei 6 miato stuzy¢ poprawie ob-
stugi przewozow towarowych’?. Planowano przeprowadzenie nastepujacych dzialtanh
(Zamierzenia inwestycyjne..., 2021):

— poprawe przepustowosci posterunkéw ruchu i dostosowanie wybranych stacji

do obstugi pociggéw o dtugosci 750 m,

— poprawe dostepu kolejowego do waznych generatorow ruchu kolejowego,
— udroznienie podstawowych ciagéw wywozowych z Gornego i Dolnego Slaska,
— rozwdj punktéw tadunkowych.

Duza czg$¢ planowanych inwestycji bedzie przydatna dla obu rodzajow ruchu.
Niektore projekty sg efektem zapotrzebowania zglaszanego przez resort Obrony Na-
rodowej — m.in. odtwarzane sg linie zapewniajgce dojazd do duzych kompleksow
poligonowych i1 wojskowych baz logistycznych. W planach uwzgledniono réwniez
dobudowanie toréw aglomeracyjnych na trzech odcinkach linii kolejowych: nr 8
Warszawa Aleje Jerozolimskie—Piaseczno o dlugosci 17,6 km, nr 138 Katowice—My-
stowice o dtugosci 10,0 km oraz nr 3 Poznan Gtowny—Poznan Wschod o dtugosci
5,7 km. Planowano tez rozbudowg niektorych odcinkéw linii kolejowych, co w kilku
przypadkach moze si¢ rowniez wigzac¢ z dobudowaniem tordéw, np. ,,rozbudowa linii
kolejowej nr 289 na odcinku Legnica—Lubin—Rudna Gwizdanoéw” i ,,zwigckszenie
przepustowosci ciaggu Tczew—Gdynia etap I: Tczew—Pruszcz Gdanski” (Zamierzenia
inwestycyjne..., 2021).

Warto przyjrze¢ si¢ tym inwestycjom liniowym, ktére obejmowaty budowe
nowych odcinkéw lub odbudowe zamknietych linii (tab. 3.11). W 53 przypadkach

3 Przewozy pasazerskie byly bardziej medialne i widoczne dla spoleczenstwa niz towarowe.
Jednocze$nie optaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej pobierane przez PKP PLK byty
wigksze w przypadku pociggdéw towarowych.
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(16,6%) plany inwestycyjne (zawarte w Zamierzeniach inwestycyjnych..., 2021) obej-
mowaty budowe odcinkow linii po nowym $ladzie, a w 25 (7,8%) odbudowe linii
wezesniej zlikwidowanej. W trzech przypadkach natomiast (Bytom—Ruda Slaska;
Jaworzno; Dobre Miasto—Bartoszyce) projekty obejmowaty budowe linii czg$ciowo
po nowym §ladzie, a czgSciowo przy wykorzystaniu wczesniej istniejgcego szlaku.
W wykazie znalazto si¢ kilkanascie tzw. facznic, czyli krotkich odcinkéw laczacych
dwie linie kolejowe i umozliwiajagcych ominiecie danej stacji oraz wyeliminowa-
nie konieczno$ci zmiany kierunku jazdy. Kolejnych pie¢ inwestycji dotyczy row-
niez krotkich odcinkéw doprowadzajacych linie kolejowe do centrow miast: Buska
Zdroju, Garwolina, Ostroteki, Pyskowic i Wodzistawia Slaskiego. Nalezy zwrocié
uwage, ze wérdd zaplanowanych do budowy dtuzszych potaczen sa takie (6 przy-
padkow), ktorych koncepcje nie zostaly jeszcze omowione w niniejszej ksigzce —
nie zostaly ujete w programie CPK, ani zgloszone do programu Kolej+ lub nie byty
zZwigzane z inicjatywa samorzadow (tab. 3.11). W niektérych z tych planéw przebieg
linii zostal cze¢§ciowo okreslony przez wskazanie miast, ktére dana linia ma taczy¢.
W przypadku natomiast kilku koncepcji nowych potaczen nie okreslono przyblizo-
nego przebiegu, linie te majg by¢ alternatywa dla juz istniejacych linii albo innych
planowanych do budowy — dotyczylo to potaczen: Przemysl—Zagorz, Krakow—Ol-
kusz, Rybnik-Jastrzebie-Zdrdj, L.o6dz—Betchatow, Lodz—Kutno i Olsztyn—Elblag.
Przy czym dla potaczenia L.6dz—Kutno wskazano dwa warianty realizacji — jako bu-
dowe nowej linii lub modernizacj¢ wraz z rozbudowa linii istniejace;.

Tabela 3.11. Nowe i planowane do odtworzenia linie kolejowe, ktore nie znalazty sie
w programach CPK i Kolej+ (przeznaczone do realizacji w zatozeniach inwestycyjnych

PKP PLK)
. Grupa ) Chgrakter Nr Trasa Dhugos¢
inwestycji | lub wojewddztwo | linii (km)
1 2 3 4 5
Krasnik—Ozaré6w—Opatéw—Daleszyce—Sitkowka
N . ~130
Nowiny
B N | Elblag Zdr6j—Gdansk ~60
2 [283] | Lawszowa—Zagan 27,2
g ) ) N | linie nr 38 1 41 (pdtnocne obejscie st. Etk) b.d.
g‘) %qcz.m'ce poml@dzy N | linie nr 29 i 35 (zachodnie obejscie st. Ostroleka) ~0,7
';E ;isrtllil::i?cyml N | linie nr 140 i 148 (potnocne obejscie st. Rybnik) b.d.
S N | linie nr 9 i 204 (potudniowe obejscie st. Malbork) b.d.
N | Police—Police Port b.d.
linie dojazdowe® N | Garwolin—Garwolin Miasto b.d.
N | Ostrotgka Miasto b.d.
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1 2 3 4 5
kujawsko.- N Elc;;\:vc:kli;riu nr 245 1 18 w Aleksandrowie bad.
-pomorskie . -

N | Trzciniec—Port Lotniczy Bydgoszcz b.d.

N |tacznica linii nr 16 1 17 w Lodzi b.d.

todzkie N | Belchatow—Chorzow Siemkowice b.d.

N | Lodz—Belchatow b.d.

matopolskie [103] | Trzebinia—Wadowice 374
mazowicckie [55] | Sokotow Podlaski-Matkinia 36,7

N | Mszczonéw—Korytéw (tacznica linii nr 41 12) b.d.

9 opolskie [306] | Gogolin—Krapkowice 6,2

E . N | Przemys$l-Zagorz b.d.

'g) podkarpackie >75> | Potaniec—Mielec—Kolbuszowa ~50

& podlaskie N | tacznica linii 6 i 36 w Lapach b.d.

N | Wodzistaw Slaski-Wodzistaw Slaski Centrum b.d.

$laskie N | Mystowice-Jaworzno b.d.

[126] |Jaworzno—Chrzandéw 17,2

Swigtokrzyskie >73> | Busko Zdr6j—Busko Zdrgj Centrum b.d.

warminsko- [254] | Elblag Zdroj—Braniewo Brama 41,0

-mazurskie N/[] | Dobre Miasto—Bartoszyce ~51

Ztocieniec—Drawno® 51,1

zachodmp . [410] Drawno—Choszczno 27,2
pomorskie p

[421] | Smardzko—Polczyn Zdroj 18,3

N — nowa linia, brak przypisanego numeru; [...] — linia zlikwidowana przewidziana do odbudowy; >.. > — przedtuzenie
istniejacej linii; regionalne.

@ Zapewniajace dojazd blizej centrum danego miasta lub portu morskiego.

® Brak numeru — linia rozebrana przez Armi¢ Czerwong.

¢ W momencie pisania niniejszej ksiazki trwaty prace budowlane na tym odcinku.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Zamierzenia inwestycyjne... (2021); Stankiewicz, Stiasny (2014).

Najdtuzsza z proponowanych nowych linii (Krasnik—Sitkéwki-Nowiny), bedzie
nowym, krotszym potaczeniem Lublina z Kielcami, a kilka matych miast uzyska
dostep do transportu kolejowego, tj. Ozaréw (4,5 tys. mieszkancéw) — obecna sta-
cja jest potozona 6 km od centrum miasta, Opatow (6,4 tys. mieszkancow), Lagow
(1,5 tys. mieszkancow) i Daleszyce (2,9 tys. mieszkancéw) — wszystkie trzy bez do-
stepu do transportu kolejowego. Diugos$¢ tej trasy mozna szacowac na okoto 130 km,
w rezultacie potaczenie kolejowe z Lublina do Kielc ulegnie skréceniu o okoto
20 km, a WWT wyniesie 1,33.

PKP PLK planuje takze realizacj¢ projektu — ,,Stworzenie nowego szybkiego
ciggu pomiedzy Olsztynem, Elblagiem i Trdjmiastem”. Jego istotg jest zbudowa-
nie zupetnie nowej linii przez Zutawy Wislane, jej trasa nie zostata wskazana, ale
prawdopodobnie bieglaby przynajmniej czesciowo réwnolegle do drogi S7. Dzigki
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tej inwestycji trasa kolejowa z Elblaga do Gdanska ulegtaby skroceniu — z obecnych
79 km (przez Malbork i Tczew), do okoto 60 km (WWT zmalatby z 1,43 do 1,13). Do-
datkowo, liczace 9,9 tys. mieszkancow miasto powiatowe Nowy Dwor Gdanski zy-
skatoby dostep do bezposredniego potaczenia kolejowego z Gdanskiem i Elblagiem,
z ktorymi jest silnie powigzane funkcjonalnie (Bochenski, 2010). Pozwolitoby to
takze na odcigzenie linii E65 na odcinku Gdansk—Malbork. W przypadku potacze-
nia Elblagg—Olsztyn prace obejmg najprawdopodobniej modernizacje istniejgcej linii
nr 220 Olsztyn—Bogaczewo wraz z ewentualnym wyprostowaniem jej przebiegu.

Odbudowa linii nr 283 Zebrzydowa—Zagan na odcinku Lawszowa—Zagan wy-
nika z zapotrzebowania wojska — linia przechodzi miedzy dwoma cze$ciami jednego
z najwickszych poligonéw w Polsce, a w Swictoszowie stacjonujg m.in. jednostki
pancerne Wojska Polskiego i U.S. Army.

W planach PKP PLK ujeto budowe linii Betchatéw—Chorzéw Siemkowice,
ktora jest elementem zaplanowanego jeszcze w PRL-u ciagu Radom—Wroctaw.
W jego sktad wchodzity odcinki istniejacych wowczas linii (Wielun—Kepno—Oles-
nica—Wroctaw) oraz wybudowane dwa odcinki: Radom—Tomaszéw Mazowiecki
i Piotrkow Trybunalski—Belchatow—Zarzecze. Po transformacji plany te byty nadal
podtrzymywane, cho¢ zrezygnowano z odcinka Tomaszéw Mazowiecki—Piotrkow
Trybunalski (pkt 3.2.1). W ramach programu Kolej+ powsta¢ ma odcinek Chorzew
Siemkowice—Wielun oraz przedtuzenie linii z Zarzecza do Bogumitowa.

W centralnej Polsce planowano budowg potaczenia £.6dz—Betchatow, nie spre-
cyzowano jednak, czy ma to by¢ w catos$ci nowa linia, czy wykorzystane zostang ist-
niejgce odcinki. Trudno zatem oszacowac jej dtugos¢. Jedng z mozliwosci jest popro-
wadzenie nowej linii, ktéra odgateziataby si¢ w Lasku od linii nr 14. Do zalet takiego
rozwigzania mozna zaliczy¢ mozliwos$¢ czesciowego wykorzystania trasy istniejgcej
bocznicy wojskowej taczacej stacje Lask z lotniskiem wojskowym Lask Mauryca
oraz dawnej bocznicy prowadzacej do zaktadow wiokienniczych w Zelowie, a po-
nadto zlokalizowanie nowej stacji w Lasku blizej centrum miasta i osiedli mieszka-
niowych oraz uzyskanie przez Zeléw (7,5 tys. mieszkancoéw) dostgpu do transportu
kolejowego. Obecnie jedyna trasa kolejowa z L.odzi do Belchatowa oznacza dojazd
do linii Warszawa—Czestochowa na potudnie od Koluszek i dalej przez Piotrkow
Trybunalski (WWT = 1,73).
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Kolejna, przewidziang do odbudowy, jest linia nr 103 Wadowice—Spytkowice—
Trzebinia®*, ktora przebiega przez stosunkowo gesto zaludniony obszar i miasto Al-
wernia (3,3 tys. mieszkancow).

Planuje si¢ odbudowe zlikwidowanego i rozebranego odcinka linii Sokotéw Pod-
laski—Matkinia. Najpowazniejszym elementem tej inwestycji bytaby budowa nowego
mostu na Bugu®. Potencjat tego odcinka dla przewozow pasazerskich jest niewielki,
z uwagi na stabg gestos¢ zaludnienia i brak miast po drodze. Linia ta bytaby jednak
fragmentem dluzszego szlaku taczacego Ostrotgke z Siedlcami o znaczenie dla ruchu
towarowego, zwlaszcza w konteks$cie odtwarzanego potaczenia Szczytno—Ostroleka,
jako element alternatywnego korytarza wobec E65 i C28 z portéw w Trdjmiescie
i Elblaggu w kierunku Ukrainy (por. Bochenski, 2014b).

Nastepny z omawianych projektéw — ,,Poprawa dostgpnosci kolejowej powiatu
mszczonowskiego poprzez utworzenie potaczenia z linig kolejowg nr 17 najlatwiej
bytoby osiagnaé, budujac tacznice linii nr 4 1 12 Korytow—Mszczonow.

Przy odbudowie linii Gogolin—Krapkowice najwazniejszym zadaniem jest
wzniesienie nowego mostu na Odrze®®. Inwestycja ta ma przede wszystkim umozli-
wi¢ skomunikowanie powiatowego miasta Krapkowice z Opolem.

Na Podkarpaciu, w planach PKP PLK figuruje projekt — ,,Budowa nowej linii
kolejowej taczacej Przemysl 1 Zagdrz”. Nalezy tutaj przypomnieé, ze takie potgcze-
nie kolejowe juz istnieje, jednak cze$¢ trasy przechodzi przez terytorium Ukrainy>’.
Nie wiadomo tez, czy nowa linia miataby wobec tego by¢ budowana jedynie na od-
cinku Przemysl-Ustrzyki Dolne, czy w wariancie dtuzszym prosto do Zagorza.

Warto zwroci¢ uwage na koncepcje przedtuzenia linii nr 75 z Potanca przez
Mielec do Kolbuszowej, ktérej dtugos¢ mozna szacowac na okoto 50 km. Konieczna
jest w tym przypadku budowa linii po nowym §ladzie wraz z mostami przez Wiste
i Wisloke. Mozliwe jest natomiast wykorzystanie przynajmniej 10 km linii nr 25

3 Prace na odcinku Spytkowice—Trzebinia ujete sa zardwno w projektach regionalnych, jak i po-
nadregionalnych. Na odcinku Spytkowice—Oklesna linia wciaz stuzy przewozom towarowym.
Ruch pasazerski wstrzymano w 2002 r., a nastgpnie zdjeto sie¢ trakcyjna (Stankiewicz, Stiasny,
2014).

35 Pierwotny most drogowo-kolejowy zostat zastgpiony mostem wylacznie drogowym.

36 Poprzedni most zostat zniszczony podczas powodzi w 1997 r., po prowizorycznej odbudowie
stuzyl jako ktadka dla pieszych, zas§ w 2020 r. powstat w jego miejscu most drogowy (Czubinski,
2021).

57 Do potowy lat 90. XX w. kursowaty tamtedy pociagi tranzytowe, nastepnie linie od strony
Przemysla zamknigto. W 2022 r. natomiast PKP PLK wyremontowaly odcinek z Przemysla do
granicy z Ukraing (PLK zapewniaja przejezdnosé.. ., 2022).
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na odcinku Chorzelow—Mielec—Wojstaw. Budowa tej linii stworzytaby dogodne po-
Iaczenie z Rzeszowa do Mielca (WWT = 1,1), skroci trase o ponad 20 km i wy-
eliminuje konieczno$¢ zmiany kierunku jazdy w Debicy oraz stworzy mozliwo$é
nowego wytrasowania pociaggow Kielce—Rzeszow. Po wybudowaniu linii Konskie—
Kielce mozliwe bedzie z kolei uruchomienie tg trasg pociggow relacji Lodz—Kielce—
Rzeszow.

Interesujacy jest tez zamyst doprowadzenia linii do centrum Jaworzna. Obecnie
miasto to ma dostgp do transportu kolejowego, ale gtowna stacja potozona jest na
jego obrzezach i1 oddalona okoto 5 km od $cistego centrum. Proponowane potaczenie
Mystowice—Jaworzno—Chrzanéw powinno obejmowac¢ budowe linii do Mystowic,
np. z czgsciowym wykorzystaniem $ladu po linii kolei piaskowej — rozwigzanie to
zapewniloby atrakcyjne potaczenie m.in. z Katowicami®®. Bardziej problematyczne
moze si¢ okaza¢ poprowadzenie linii dalej — nalezaloby tu w miar¢ mozliwosci wy-
korzysta¢ $lad po rozebranej linii nr 126%.

Na Warmii zaplanowano stworzenie nowego potaczenia Olsztyn—Bartoszyce
(przez Dobre Miasto i Lidzbark Warminski) zapewniono by w ten sposéb dogodny
dojazd, skrocono trase przejazdu pomigdzy tymi miastami a takze wyeliminowato
konieczno$¢ zmiany kierunku jazdy. Wymaga ono budowy okoto 50 km nowych
torow, z czego okoto 70% po $ladzie linii wezesniej zlikwidowanych. Do Bartoszyc
dociera obecnie linia z Korsz uzywana sporadycznie w ruchu towarowym, Lidzbark
Warminski zostal z kolei catkowicie pozbawiony dostepu do transportu kolejowego®”
(Bartoszyce i Lidzbark Warminski sg miastami powiatowymi liczacymi odpowied-
nio 23 tys. i 15,5 tys. mieszkancoéw). Trasa z Olsztyna do Bartoszyc skrocitaby sie
o okoto 17 km (WWT = 1,31) w poréwnaniu do trasy przez Korsze, a do Lidzbarka
021 km (WWT = 1,21), w poréwnaniu z wcze$niejszg, a obecnie rozebrang trasg
przez Czerwonke. Linia miataby rowniez znaczenie strategiczne — zapewnialaby do-

jazd do terendw przy zewnetrznej granicy UES.

8 Przewozy w tej relacji obstugiwane sg obecnie przede wszystkim autobusami komunikacji
miejskiej (Bochenski, 2022c).

% Linia nr 126 Jaworzno Szczakowa—Chrzanéw zostata zlikwidowana w latach 80. XX w. Teren
czesci trasy zmienit przeznaczenie, powstata m.in. Sciezka rowerowa (Open Street Map, 2022).

0 Przed 1945 r. Lidzbark byt weztem kolejowym z liniami wychodzacymi w pigciu kierunkach:
Czerwonka, Reszel, Bartoszyce, Orneta, Krolewiec.

1 Wojna rosyjsko-ukraifiska w 2022 r. pokazala istotne znaczenie kolei dla ewakuacji i zaopa-
trzenia.
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Planowane jest odtworzenie fragmentu linii nr 410 Choszczno—Zlocieniec,
w zwigzku z tym w 2022 roku prowadzono prace na odcinku Grotniki Drawskie—Zto-
cieniec—Kalisz Pomorski—Drawno. Rewitalizacj¢ tego odcinka trasy (bez uwzgled-
nienia infrastruktury dla pasazeré6w) wykonano na potrzeby armii — w Drawnie
i Bojrusku (gmina Mirostawiec) oraz Ztociencu znajduja si¢ jednostki wojskowe.
W przyszto$ci mozliwe bgdzie wykorzystanie tej linii takze do przewozéw pasa-
zerskich, dzieki temu dostep do transportu kolejowego odzyskatyby miasta Drawno
(2,3 tys. mieszkancoéw) i Mirostawiec (3,0 tys. mieszkancdéw). Samorzad wojewodz-
twa zachodniopomorskiego uzaleznia reaktywacj¢ przewozoéw pasazerskich na tej
linii od odtworzenia odcinka Choszczno—Drawno (Fiszer, 2023).

Zaktadano takze odbudowe potaczenia kolejowego do uzdrowiska Potczyn
Zdroj (8,0 tys. mieszkancodw). Miasto to miato kiedys$ stacj¢ weztowa z liniami roz-
chodzacymi si¢ w kierunkach — Swidwina, Ztocienca i Grzmiacej. Wszystkie linie
zostaty rozebrane, a po $ladzie linii do Ztocienca poprowadzono $ciezke rowerows.
Najprostsze byloby odtworzenie kilkunastokilometrowego potaczenia do Swidwina
— jego fragment (Swidwin—Smardzko) wykorzystywany jest jako dojazd do bocznicy
wojskowe;.

Istotne znaczenie ma budowa krotkich tgcznic umozliwiajacych obej$cie pew-
nych stacji weztowych 1 eliminacj¢ koniecznosci zmiany czota. Niektore z nich
majg uzasadnienie przede wszystkim w ruchu towarowym, np. tacznica linii nr 9
1 204 w Malborku, nr 38 i 41 w Etku (element korytarza Rail Baltica), nr 140 i 148
w Rybniku, a inne zar6wno w towarowym, jak i pasazerskim (tacznik linii nr 29
i 35 w Ostrotece polaczony z budows stacji pasazerskiej potozonej blizej centrum
tego miasta). Duze znaczenie bedzie miata budowa tacznic linii nr 4 (CMK) i nr 35
w Opocznie umozliwiajacych wjazd pociagdéw jadacych z Lodzi na CMK przez sta-
cje Opoczno Potudnie i na odwrot oraz zjazd z CMK pociggow jadgcych z Warszawy
do stacji Opoczno, co docelowo, po wybudowaniu odcinka Wasocz Konecki-Tumlin,
umozliwi stworzenie szybkiego potaczenia Warszawa—Kielce.

Wazna rol¢ miaty tez inwestycje o charakterze punktowym. W grupie projek-
tow regionalnych znalazly si¢ plany zaro6wno budowy nowych, jak i modernizacji
istniejacych przystankow kolejowych na terenie wszystkich wojewodztw, poprawy
funkcjonowania urzadzen sterowania ruchem kolejowym na stacjach kolejowych
na terenie wojewodztwa dolnoslaskiego i jednej stacji w lubelskim oraz likwidacji
skrzyzowan regionalnych linii kolejowych z drogami wojewddzkimi na terenie woje-
wodztwa wielkopolskiego. W grupie projektéw ponadregionalnych, wérdd inwestycji
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tego typu wskazano: poprawe dostepnosci przej$cia granicznego Terespol—Brzes¢
oraz prace na stacjach: Krzyz, Katowice Muchowiec, Mystowice i Gliwice Labedy.

Wyodrebnié¢ mozna takze inwestycje krajowe o wielorakim charakterze (liniowo-
-punktowe). Wsrdd planowanych inwestycji w tym zakresie zaktada si¢ przebudowe
weztow kolejowych w obrgbie o$miu obszaréw metropolitalnych: gornoslasko-zagle-
biowskiego, krakowskiego, t6dzko-koluszkowskiego, poznanskiego, szczecinskiego,
trojmiejskiego, warszawskiego, wroctawskiego oraz dostosowanie czterech z nich do
parametrow sieci bazowej TEN-T. Prace te majg gléwnie na celu dostosowanie sieci
w obrebie aglomeracji do potrzeb ruchu aglomeracyjnego. Podobne cele majg spet-
nia¢ dwa projekty przewidziane w grupie inwestycji regionalnych: ,,Dostosowanie
Wroctawskiego Wezta Kolejowego dla potrzeb kolei miejskiej, aglomeracyjnej i re-
gionalnej” oraz ,,Stworzenie Lubelskiej Kolei Aglomeracyjne;j”.

Poza omoéwionymi do tej pory, PKP PLK mialo jeszcze inne plany, ktore nie
zostaty ujete w Zamierzeniach inwestycyjnych do 2040 r.

Jednym z projektow, ktory ma objaé budowe nowego odcinka linii kolejowej sg
,Prace na ciggu C-E 59 na odcinku Swinoujscie—Szczecin Dabie—Szczecin Podju-
chy” (Zamierzenia inwestycyjne..., 2021). Projekt ten zostat niedawno rozszerzony —
powstata koncepcja budowy towarowej obwodnicy kolejowej Goleniowa, wraz ze
stacja towarowa zlokalizowang w sasiedztwie Goleniowskiego Parku Przemysto-
wego (Palica, 2022). Inwestycja ta poprawi przepustowos¢ linii Szczecin—Swino-
ujécie, pozwoli na wyprowadzenie ruchu towarowego poza miasto oraz umozliwi
obstuge kolejowa przedsigbiorstw zlokalizowanych w parku przemystowym.

Ponadto PKP PLK przymierzato si¢ do budowy i odbudowy kolejnych odcinkéw
linii kolejowych na Pomorzu o tacznej dtugosci okoto 100 km (tab. 3.12).

W zwigzku z koncepcja budowy elektrowni jadrowej Lubiatowo—Kopalino
w gminie Choczewo (Lubiatowo—Kopalino..., 2021) PKP PLK zobowigzato si¢
doprowadzi¢ do terenu budowy przyszlej elektrowni linie kolejowa. Planowane sg
w zwigzku z tym prace zwigzane z odbudowa linii nr 230 na odcinku Wejherowo—
Choczewo 1 przeprowadzeniem nowej linii z Choczewa do Lubiatowa (tab. 3.12),
atakze stworzenie potgczenia w kierunku Leborka poprzez odbudowe dalszego ciggu
linii nr 230 do Garczegorza lub przedtuzenie nowej linii z Lubiatowa do St¢knicy
koto Leby — w obu przypadkach wykorzystany bytby takze odcinek linii nr 229 Leg-
bork—Leba (PLK zapewniq..., 2022). Zapewnienie, bedacej jeszcze w planach, elek-
trowni dostepu do transportu kolejowego bedzie wymagato potozenia okoto 70 km
nowych torow. Zaklada si¢, ze w 2033 roku uruchomiony zostanie pierwszy blok
elektrowni jadrowej (Lubiatowo—Kopalino..., 2021), jednak kolej bedzie potrzebna
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znacznie wczesniej, juz na etapie budowy. Pomijajac transport na potrzeby elektro-
whni, jest to szansa na zmniejszenie wykluczenia transportowego w tym regionie,
gdyz linig tg majg kursowaé takze pociagi pasazerskie.

Rozwazane sg koncepcje usprawnienia komunikacji do miejscowosci nadmor-
skich na Pomorzu Srodkowym® — przedtuzenie linii nr 418 Stawno—Dartowo i nr 427
Mscice—Mielno (Prace nad studiume..., 2020). Budowe linii Darlowo—Wiekowo przez
Dartéwko, Zukowo Morskie, Bobolin, Dabki, Bukowo Morskie i Dobiestaw zapla-
nowano w okresie unijnej perspektywy finansowej na lata 2021-2027 (Kulig, 2022).
Zapewni ona bezposrednie potgczenie Dartowa z Koszalinem i skroci tras¢ kolejowa
migdzy tymi miastami z 60 do okoto 40 km, za§ WWT z 2,00 do 1,34. Przedtuzenie
linii do potozonego nad morzem Dartowka® jest proste ze wzgledu na mozliwo$é
wykorzystania istniejacej bocznicy wojskowej na odcinku okoto 2,5 km, natomiast
kolejny etap (okoto 17 km) bedzie wymagat wytyczenia nowej trasy.

Tabela 3.12. Nowe linie kolejowe planowane przez PKP PLK na Pomorzu

Nr linii Trasa Dhtugos¢ (km)
[230] Wejherowo—Choczewo 37,6
N Choczewo—-Lubiatowo 8,0"
[230] Choczewo—Garczegorze 25,9
s Dartowo—Dartowko 2,5
Dartéwko—Wiekowo 17,0"
>427> Mielno Koszalinskie-Bedzino 5,0"
N Lag Potudnie-Czarna Woda 0,6
N Szatamaje—tag 0,6

N — nowa linia, brak przypisanego numeru; [...] — linia zlikwidowana, przewidziana do odbudowy; >.. > — przediuzenie

istniejacej linii.
" Dlugo$¢ szacunkowa obliczona przez autora.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Stankiewicz, Stiasny (2014); PLK zapewnig. .. (2022), Prace nad
studium... (2020); PLK z umowg... (2020).

2 Projekt ,,Prace na ciggu transportowym Trojmiasto—Szczecin na odc. Stupsk—Szczecin Da-
bie przez Koszalin—Stargard/Kotobrzeg—Goleniéw obejmujacym linie kolejowe nr 202, 351, 401
1402” — analiza mozliwos$ci nowego przebiegu linii kolejowych przez Darlowo, Dartéwko, Mielno
oraz inne miejscowo$ci nadmorskie”.

6 Odcinek ten jest pierwszym etapem tej inwestycji i zostat wpisany do zatozefi inwestycyjnych
PKP PLK do 2027 r.
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Przy okazji modernizacji i elektryfikacji ciggu Tczew—Czersk i Bak—Szlachta
planowano budowe¢ dwoch tacznic migdzy liniami nr 201 i 203 (PLK z umowg...,
2020) o dtugosci okoto 600 m kazda (tab. 3.12). Umozliwig one prowadzenie pocia-
gow bez koniecznosci zmiany kierunku jazdy na stacji Czersk, w relacjach Tczew—
Wierzchucin—Maksymilianowo i Ko$cierzyna—Chojnice.

Poza omoéwionymi wyzej planami odbudowy i budowy nowych linii, znaczna
cze¢$¢ zamierzen PKP PLK obejmowata rewitalizacje lub modernizacje istniejgcych
linii. W grupie tej na uwagg zastuguje m.in. projekt dotyczacy linii nr 356 na odcinku
Bydgoszcz—Kcynia—Wagrowiec. Linia ta jest najkrotszym potgczeniem kolejowym
mi¢dzy Bydgoszcza a Poznaniem (WWT = 1,22) i zarazem alternatywa dla glow-
nego szlaku przez Inowroctaw.

Planowano takze dalszg elektryfikacje¢ sieci kolejowej (ryc. 3.6). Czg$¢ pro-
jektow elektryfikacyjnych to dokonczenie planow powstatych jeszcze w PRL-u,
np. linia nr 38 Etk—Korsze i nr 31 Siedlce—Czeremcha. Pewng luke w zapisanych
zatozeniach stanowi elektryfikacja linii 203 z pomini¢ciem $rodkowego odcinka
Czersk—Chojnice. W tym miejscu nalezy nadmieni¢, ze planowane jest wprowadze-
nie na wybranych liniach kolejowych w Polsce zasilania systemem pradu zmiennego
2 x 25 kV AC%. Bedzie to dotyczy¢ przede wszystkim nowych linii KDP, planowana
jest takze zmiana zasilania na linit CMK.

Na inwestycje planowane i realizowane przez PKP PLK, oprécz CPK i samorzg-
dow, ma wptyw takze resort obrony narodowej. Na potrzeby przewozow wojskowych
prowadzi si¢ prace remontowe, a czasem odtwarza linie kolejowe i bocznice prowa-
dzace do baz logistycznych i wazniejszych jednostek wojskowych, a takze punkty
ladunkowe z rampami do przetadunku sprz¢tu. PKP PLK musza zatem uwzgledniaé
potrzeby zglaszane przez MON. Aktualnie prowadzone byly prace m.in. na odcin-
kach linii nr 410 Grotniki Drawskie—Zlocieniec—Kalisz Pomorski—Drawno i nr 283
Zebrzydowa—Zagan. Rozwazano rowniez rewitalizacje linii Inowroctaw Rabinek—
Kruszwica (Fiszer, 2020, 2022a)%.

PKP PLK prowadzito prace studialne nad rozwojem Wroctawskiego i Poznan-
skiego Wezta Kolejowego w ramach ktorych analizowano mozliwosci budowy pota-
czen kolejowych na lotniska (Szymajda, 2019; Powstanie koncepcja..., 2020).

64 Zasilanie prgdem zmiennym o tym napigciu bylo najbardziej popularne w Europie (zal. 1).
% We wezesniejszych latach wyremontowano z tego powodu m.in. linie: Etk—Orzysz, Lebork—
Maszewo, Prudnik-Krapkowic, Jankowa Zaganska-Przewoz.
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o wybrane miasta
istniejgce linie przewidziane do elektryfikacji

= zapis w zatozeniach PKP PLK do 2040 r.
= zapisy w innych dokumentach

Be - Bechatow Kr - Krotoszyn tu - tukow

Ch - Chojnice Ks - Kostrzyn Ny - Nysa

Gt - Glogow K$ - Koscierzyna Op - Opole

GW - Gorzéw Wikp. Le - Leszno Pi - Pita Si - Siedlce

Ha - Hajnéwka Le - Lebork PT - Piotrkow Trybunalski TG - Tarnowskie Gory
Ka - Kartuzy Li -Lipno Rz - Rzeszow To -Torun

Ko - Krosno Lu - Lublin Sa - Sanok Za - Zawiercie

Rycina 3.6. Linie kolejowe przewidziane przez PKP PLK do elektryfikac;ji

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Zamierzenia inwestycyjne... (2021).

Planowane jest poprawienie potaczen kolejowych do portow morskich majacych
funkcje handlowe, w tym nie tylko tych podstawowego znaczenia. W zaleznosci od
potrzeb zadanie to obejmuje modernizacj¢ i rozbudowg istniejacej infrastruktury lub
budowe nowej. Port Police ma uzyskac potgczenie kolejowe do 2025 roku (Port w Po-
licach..., 2021), a Ustka w nieco dalszej perspektywie (Bochenski, 2022b).

Pod koniec 2021 roku I. Merchel, prezes zarzadu PKP PLK zapewnial, ze do
2029 roku (zamkniecie budzetu UE na lata 2021-2027) powinny zosta¢ ukonczone
planowane inwestycje na wszystkich eksploatowanych liniach kolejowych w kraju
(Fiszer, 2021d). Nie wiadomo natomiast, w jakim stopniu uda si¢ przeprowadzi¢ in-
westycje w zakresie budowy nowych linii — ich dtugo$¢ mozna szacowa¢ na okoto
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500 km. Cze$¢ z nich jest na poczatkowym etapie planowania, trudno zatem nawet
okresli¢ ich ostateczng dtugosé.

3.2.6. Inwestycje PKP PLK w Warszawskim Wezle Kolejowym

W 2019 roku PKP PLK przyjeto koncepcje rozbudowy warszawskiego wezta ko-
lejowego — dalej WWK (Uchwata nr 345/2019). Uwzgledniono w niej inwestycje
wynikajace z programéw CPK 1 Kolej+. Znaczna cze$¢ inwestycji dotyczacych tego
obszaru znalazta si¢ w zatwierdzonych pozniej zamierzeniach inwestycyjnych spotki
(Zamierzenia inwestycyjne..., 2021). Opracowanie pt. ,,Kierunki rozwoju sieci kole-
jowej w Warszawskim Wezle Kolejowym. Master Plan dla transportu kolejowego
w aglomeracji warszawskiej” nalezy uzna¢ za kompleksowy plan dostosowania in-
frastruktury kolejowej w tej aglomeracji do lokalnych i krajowych potrzeb zaréwno
w zakresie przewozow pasazerskich, jak i towarowych. Wyrézniono w nim 6 gtow-
nych dziatan (Kierunki rozwoju..., 2019, s. 4):
— rozbudowe linii wlotowych do WWK do 4 toréw, w celu separacji rodzajow
ruchu,
— zapewnienie bezkolizyjnych potaczen linii kolejowych w newralgicznych punk-
tach,
— modernizacje uktadow torowych i peronowych stacji,
— budowe nowych oraz korekte istniejacych lokalizacji przystankéw kolejowych,
— budowe nowych linii kolejowych,
— zabezpieczenie lokalizacji stacji towarowych, centrow logistycznych i placow
tadunkowych.

Wedtug istniejacych zatozen, wszystkie korytarze kolejowe wychodzace z War-
szawy (7) maja by¢ rozbudowane do czterech toréw, co umozliwi odseparowanie
ruchu aglomeracyjnego i regionalnego od dalekobieznego i towarowego. Obecnie
czterotorowy jest jedynie wylot w kierunku Grodziska Mazowieckiego (linie nr 1
i 447), podczas gdy rozbudowa obejmie linie nr: 2, 3, 6, 7, 8, 9 i 21°. Natomiast do
dwoch toréw maja zosta¢ rozbudowane linie nr 10 na odcinku Legionowo—Wieli-
szew, nr 510 Warszawa Gtowna Towarowa—Warszawa Aleje Jerozolimskie (dla ruchu

% W dokumencie Zamierzenia inwestycyjne PKP PLK (2021) wpisano jedynie rozbudowe linii
nr 8 na odcinku Warszawa Al. Jerozolimskie—Piaseczno.
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Tabela 3.13. Odcinki linii kolejowych na terenie aglomeracji warszawskiej,
ktére przeznaczono do rozbudowy

—_ > -
g 9 =
Nr < = = 'g
Kierunek o Odcinek 32 = S
linii I = £ 5
50 s 2 2.2
2 Eg| =8
&) N 2 /B
Warszawa Wschodnia—Warszawa Praga
' , 9 WPT 10,1 | 2>6 | do2027
Péinocny zachéd Warszawa Praga—Warszawa Praga WPC 6,1 | 2>4 | do2027
9/456 | Warszawa Praga WPC-Legionowo 9,0 | 3>4 | do2027
Poétnoc 10 | Legionowo—Wieliszew 4,6 | 1>2 | do2027
21 | Warszawa Wilenska—Zielonka 99 | 2>4 | do2027
Pétocny wschod 6 Zielonka—Wotomin Stoneczna 86 | 2>4 2023
Wotomin Stoneczna-Thuszcz 14,9 | 2>4 | do2027
Wschod 2 Warszawa Rembertow—Sulejowek Mitosna 9,8 | 2>4 | do2027
Pofudniowy 7 | Warszawa Goclawek-Otwock 168 | 2>4 | 2023
wschod
Potudnie 8 Warszawa Al. Jerozolimskie—Piaseczno 17,6 | 2>4 | do2027
Zachod 3 Warszawa Zachodnia—Sochaczew 543 | 2>4 | do2027
937 | Warszawa Okecie—Konstancin-Jeiorna 188 | 1>2 | do2027
Pozostate 5 —
510 War‘szawa Glf)wna' Towarowa—Warszawa 3.9 1>2 | do2027
Aleje Jerozolimskie

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Kierunki rozwoju... (2019); Stankiewicz, Stiasny (2014).

towarowego) i nr 937 Warszawa Okecie—Konstancin-Jeziorna®’. Lacznie dobudowa
torow ma obja¢ linie o dtugosci 184 km (tab. 3.13). Wskazano roéwniez na potrzebe
budowy nowych linii (Kierunki rozwoju..., 2019):
a) uwzglednione w programach CPK, Kolej+ 1 zamierzeniach PKP PLK z 2021
roku:
— Warszawa Choszczowka—Nasielsk/Katne (korytarz E65),
— Warszawa Wschodnia—Warszawa Wilenska Marki,
KDP Warszawa—t.6dz,
Zegrze—Przasnysz,

Warszawa Lotnisko Chopina—Nadarzyn—Grojec,

7 Obecnie linia ta jest wykorzystywana wytacznie w ruchu towarowym. Jej rozbudowa wraz
z elektryfikacja i budowa infrastruktury przystankowej pozwoli na wprowadzenie ruchu pasa-
zerskiego.
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— Modlin—Port Lotniczy Warszawa-Modlin—Wyszogrod—Plock,
— Garwolin—Garwolin Miasto;
b) pozostate propozycje:

— Otwock—Karczew i w dalszej perspektywie do Konstancina-Jeziornej — co
pozwoli na stworzenie nowej linii obwodowej z kolejng przeprawg przez Wi-
ste 1 usprawni transport w potudniowej czesci aglomeracji,

— nowa linia $rednicowa poinoc—potudnie przechodzaca tunelem z Warszawy
Gdanskiej lub Warszawy Wilenskiej przez Warszawe Centralng do Warszawy
Stuzewiec,

— Parzniew—Nadarzyn i dalej w kierunku Grdjca,

— lacznica mig¢dzy liniami nr 509 i 8 dla usprawnienia ruchu towarowego,

— Pruszkoéw—Plochocin® wskazana jako opcjonalna dla ruchu towarowego.

Planowane inwestycje majg usprawni¢ ruch kolejowy i znaczaco zwiekszy¢

przepustowos¢, dzigki czemu mozliwe bedzie uruchomienie zardwno wigkszej liczby
pociggdw na dobeg, jak i potaczen w nieobstugiwanych do tej pory relacjach. Do-
step do transportu kolejowego maja zyska¢ dwa miasta aglomeracji — Konstancin-
-Jeziorna i Karczew zamieszkate odpowiednio przez 16,9 tys. i 9,8 tys. 0sob.

3.2.7. Inwestycje punktowe — stacje i dworce

Grupa przedsigwzie¢ infrastrukturalnych, ktorg nalezy wyodrebnié, bylty inwestycje
punktowe w infrastrukture do obstugi ruchu pasazerskiego — stacje i dworce — a takze
towarowego. Byl to sposob na zniwelowanie wieloletnich zaniedban i poprawe wize-
runku kolei — stacja czy dworzec stanowig swego rodzaju wizytowke — to pierwszy
element, z ktérym pasazer ma styczno$¢ podczas podrozy.

W Programie Inwestycji Dworcowych (dalej: PID) zaplanowano, w latach 2016—
2023, modernizacj¢ lub budowe nowych budynkow dworcow kolejowych w 189 loka-
lizacjach. Inwestycje miaty na celu poprawe komfortu podréznych i wizerunku kolei
oraz zmniejszenie kosztow utrzymania dworcow, m.in. dzigki wdrozeniu rozwigzan
energooszczednych i ujednolicenie standardu (Program inwestycji dworcowych...,
2020). Wczesniej w latach 2010-2016 zmodernizowano i wyremontowano 155 dwor-
cow (Bochenski, 2017a).

8 Linia taka istniala w przesztosci i zachowat si¢ jej wyrazny $lad w terenie — jej sSrodkowy odci-
nek zostal rozebrany po drugiej wojnie $wiatowe;.
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W rzadowym programie budowy lub modernizacji przystankow kolejowych na
lata 20212025 (dalej: PBP) zaplanowano przeprowadzenie inwestycji w 355 lokali-
zacjach, w tym 173 z listy podstawowej i 182 z rezerwowej (Uchwata nr 63/2021).
W czerwcu 2022 roku, wraz z przyjeciem sprawozdania, wprowadzono korekte pro-
gramu (Uchwata nr 132/2022). Z listy rezerwowej usunigto 20 inwestycji (w tym 18
ze wzgledu na brak mozliwosci realizacji z przyczyn technicznych), zas do wykona-
nia dwoch miano wykorzystac¢ inne $rodki. Jednoczesnie 43 projekty z listy rezer-
wowej trafity na liste podstawowa (Program przystankowy..., 2022). Rowniez w tym
przypadku byta to kontynuacja wczesniejszych programéw — w latach 2010-2016
wybudowano m.in. 48 nowych przystankow (Bochenski, 2017a).

Na liscie rezerwowej programu Kolej+ znalazty si¢ plany budowy 7 nowych
przystankow osobowych, w tym 6 w konurbacji gornoslasko-zagtebiowskiej: 4 na
linii nr 137 (Swigtochtowice Mijanka, Zabrze Zaborze Potnoc, Zabrze Armii Krajo-
wej, Gliwice Bema) i 2 na linii nr 131 (Bytom Osiedle Arki Bozka, Bytom Rozbark)
oraz jedna (Zawada koto De¢bicy) na linii nr 91 w wojewodztwie podkarpackim (Pro-
jekty ocenione..., 2022).

Wsrod zamierzenh PKP PLK przewidzianych do realizacji do 2027 roku znala-
zty sie takze projekty w zakresie infrastruktury punktowej. Zostaly okreslone jako
tzw. projekty multilokalizacyjne bez szczegotowego doprecyzowania, jako najwaz-
niejsze dla obstugi ruchu wskazano (Zamierzenia inwestycyjne..., 2021):

a) w ruchu pasazerskim:

— budowe¢ nowych i modernizacj¢ istniejacych przystankéw kolejowych na te-

renie wszystkich wojewddztw (16 projektow regionalnych),

— przebudowg infrastruktury obstugi podroéznych na stacjach i przystankach,

— projekt, dostawe 1 instalacje elementéw prezentacji dynamicznej informa-

cji pasazerskiej oraz systemu monitoringu wizyjnego wraz z infrastruktura
techniczna na dworcach, stacjach i przystankach kolejowych;
b) w ruchu towarowym:

— rozw0j punktow tadunkowych,

— dostosowanie wybranych stacji do obstugi pociaggéw o dtugosci 750 m,

— poprawe dostepu kolejowego do istotnych generatoréw ruchu, w tym termi-

nali,

— poprawe stanu technicznego infrastruktury kolejowej w rejonach przygra-

nicznych.
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Potrzeb¢ modernizacji oraz budowy nowych stacji i przystankow zawarto we
wszystkich niemal projektach dotyczacych rewitalizacji, modernizacji i budowy no-
wych linii kolejowych.

PKP PLK analizowato potrzeby w zakresie odbudowy i rozbudowy stacji (zwick-
szenie liczby toréw dodatkowych i ich wydtuzenie do 750 m), w celu umozliwienia
krzyzowania si¢ dtugich sktadow towarowych. Rozwazano odbudowe 191 stacji® —
100 z nich zostato wezesniej przez PKP zlikwidowanych (np. zamienione na przy-
stanki osobowe), a pozostate okrojone, m.in. poprzez zmniejszenie liczby toréw sta-
cyjnych’™. Ze wzgledu na rosngce zapotrzebowanie na przewozy, ich brak utrudnia
obecnie prowadzenie ruchu na niektorych trasach. Ponad 45% zlikwidowanych i pla-
nowanych do odbudowy stacji znajdowato si¢ na liniach mi¢edzynarodowych, w tym
na tych, ktore w ostatnich latach zostaly zmodernizowane (tab. 3.14).

Innym problemem, szczegolnie dotkliwym na glownych magistralach, sa zbyt
krotkie tory, ktore nie pozwalajg na krzyzowanie si¢ na danej stacji dtugich sktadow.
Zgodnie z wytycznymi umowy AGTC minimalna uzyteczna dtugo$¢ torow mijan-
kowych zostata okreslona na 750 m (European Agreement on Important International
Combined Transport Lines and Related Installations, 1991). Jest to spdjne z ustale-
niami dla linii towarowych sieci bazowej TEN-T, w ktorych zapisano, ze niezbedna
jest mozliwos¢ uruchamiania pociaggéw o dtugosci 740 m (Rozporzadzenie Parla-
mentu Europejskiego i Rady nr 1315/2013, art. 39).

Duze znaczenie ma poprawa powiazania kolei z innymi rodzajami transportu.
W przypadku przewozéw pasazerskich wigze si¢ to z tworzeniem wezlow prze-
siadkowych — opartych na stacjach kolejowych — integrujacych lokalny i regionalny
transport autobusowy oraz parkingi P+R i B+R. Inwestycje zwigzane z budowa
zintegrowanych weztow przesiadkowych, ktérych podstawa sa stacje kolejowe,
wymagaja dobrej wspotpracy zarzadcow infrastruktury kolejowej (zaréwno stacji,
jak 1 dworcow) oraz samorzadow lokalnych 1 przedsigbiorstw transportu autobuso-
wego. Jak wskazuje D. Zatuski (2014), z tego powodu jest to proces czesto skom-
plikowany i dtugotrwaty. Znacznie tatwiejsze i dajace lepszy efekt jest stworzenie

% Obliczenia na podstawie niepublikowanych materiatdéw opracowanych przez Fundacje ,,Pro
Kolej” na podstawie danych PKP PLK SA. Podczas III Pomorskiego Kongresu Transportu In-
termodalnego odbywajacego si¢ 12 pazdziernika 2022 r. w Gdansku prezes Fundacji Pro Kolej
zaprezentowat mapg stacji, ktore PKP PLK zamierza odbudowac.

70 Zmniejszanie liczby posterunkéw ruchu, w tym stacji i mijanek bylo prowadzone na szeroka
skale od poczatku lat 90. XX w. Byt to sposob PKP na obnizenie kosztow. Stacje byly rowniez
likwidowane przy okazji modernizacji danej linii (Trammer, 2019).
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centrum przesiadkowego w przypadku dworcow przejetych przez samorzad lokalny
(np. Chojnice, Plock). Warto wspomnie¢ rowniez o inwestycjach zwigzanych z bu-
dowg nowych dworcow autobusowych zlokalizowanych w poblizu dworcow kole-
jowych (patrz pkt 2.3.5), co mialo miejsce np. w Lublinie. Innym przypadkiem jest
tworzenie weztow integracyjnych przy nieczynnych stacjach kolejowych, ktore
swoja petng funkcjonalno$¢ osiggna dopiero po modernizacji infrastruktury kolejo-

wej 1 przywrdceniu ruchu pociggéw (np. Bytow w woj. pomorskim).

Tabela 3.14. Liczba stacji kolejowych przewidzianych do odbudowy na gtéwnych
szlakach kolejowych

. Liczba stacji przeznaczonych do odbudowy

Znaczenie Nr . P
linii linii Relacja _ zllled.owane odsetek
catkowicie | czgsciowo | razem

Ogotem 100 92 192 100,0

razem 43 44 87 453

E20 | Stubice GP—Terespol 1 8 9 4,7

g QO) E30 | Zgorzelec—Medyka 12 4 16 8,3

o § < | E59 |Swinoujécie-Chatupki GP 7 7 14 7,3

_§ E65 | Gdynia—Zebrzydowice 9 11 20 10,4

g CE20 |Lowicz—Lukow 2 1 3 1,6

E, C28 | Warszawa—Dorohusk GP 5 1 6 3,1

B O CE30 | Wroctaw—Opole-Gliwice 3 1 4 2,1

E § C30/1 | Taméw—Leluchéw GP - - 0 0,0

‘g < CE59 | Szczecin—Wroctaw 0 2 2 1,0

- é C59/1 | Zielona Géra—Zawidow GP 1 2 3 1,6

= C59/2 | Wroctaw—Miedzylesie GP - - 0 0,0

CE69 | Tczew—Chorzow Batory - - 0 0,0

CE69/1 | Warszawa—Zdunska Wola 3 7 10 5,2

GP — granica panstwa

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie materiatow udostgpnionych przez Fundacje ,,Pro Kolej”
przygotowanych na bazie danych PKP PLK SA.

W przypadku centrow przesiadkowych inwestorem byt zazwyczaj lokalny sa-
morzad, z tego powodu zebranie tych planéw w skali catego kraju byto znaczaco
utrudnione 1 wykraczato poza zakres niniejszej analizy. Nalezy ponadto wskazac, ze
przy okazji przebudowywania dworcéw i stacji pasazerskich przez PKP, tworzono
elementy weztéw przesiadkowych, tj. stojaki rowerowe, a czesto, przy wspotudziale
gminy, porzadkowano rowniez otoczenie stacji (powstawaty np. zatoki autobusowe
i parkingi dla samochodow osobowych).
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3.3. Efekty planowanych inwestycji

3.3.1. Plany rozwoju sieci kolejowej, a dotychczasowe ich wykonanie

Tworzone wspotczesnie plany rozbudowy sieci kolejowej w Polsce warto odnie$¢ do

niezrealizowanych koncepcji z okresu migdzywojennego i PRL. W wielu z nich pro-

ponowano analogiczny, do obecnych, przebieg nowych linii kolejowych. Przywotaé

nalezy plan M. Lopuszanskiego (1947), ktéry uznaje si¢ najbardziej kompleksowy.

Do konca PRL-u zostal wykonany jedynie w okoto 23% (ok. 800 km z planowanych

3,4 tys.). Do linii 1 odcinkéw wpisujacych si¢ w t¢ koncepcje, powstatych w okresie
PRL naleza:

poludniowa obwodnica Warszawy — linia Skierniewice—Lukow,
Warszawa—Lazy (Centralna Magistrala Kolejowa),

niewielki fragment wpisujacy si¢ w magistral¢ £.6dzZ—Krakéw — odcinek CMK—
Psary—Koztow (pierwotnie planowano lini¢ Wtoszczowa—Sedziszow),

korytarz Lazy—Szczebrzeszyn — szerokotorowa LHS oraz normalnotorowe od-
cinki: Wloszczowice—Staszow (pierwotnie Busko-Zdrdj—Staszow), Staszow—
Tarnobrzeg i Stalowa Wola—Zwierzyniec,

fragment korytarza Kielce—Tarnéw — linia Sitkéwka Nowiny—Busko Zdroj,
czes$¢ korytarza Radom—Kepno (powstaty odcinki: Radom-Tomaszéw Mazo-
wiecki 1 Piotrkow Trybunalski—Zarzecze),

ukonczenie rozpoczetej w okresie migdzywojennym budowy linii Ocice—Rze-
SZOW,

linia Kamienna—Sokotka (pierwotnie planowana do Czarnej Bialostockiej)
usprawniajgca polaczenie Bialystok—Suwalki.

Pozostate linie nie powstaty do dzisiaj (ryc. 3.7), jednak pomyst wybudowania cze¢sci

z nich powrdcit. Jest to widoczne w nastepujacych, planowanych, odcinkach linii

kolejowych:

w ramach komponentu kolejowego CPK: Pisz—tomza, Ostrotgka—t.omza, Ra-
dom—Ostrowiec Swictokrzyski, Wieruszow—Sieradz, Busko-Zdroj—Zabno,
uwzglednione w zamierzeniach PKP PLK: Chorzew Siemkowice—Wielun (pro-
gram Kolej+), Betchatow—Chorzew Siemkowice oraz Podleze—Piekietko (w pla-
nie Lopuszanskiego jako linia Wieliczka—Mszana Dolna),

czesciowo do planowanej linii Skierniewice—tL6dz—Jarocin nawigzuje plan bu-
dowy KDP pomigdzy Warszawa, Lodzig i Poznaniem.
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100 km

Inwestycje w planie
M. topuszanskiego
zrealizowane w okresie PRL
= W pefni
= = w odmiennym przebiegu
niezrealizowane
planowane obecnie
planowane w zmienionym przebiegu
= = catkowicie zarzucone

Najwigksze nieukonczone inwestycje planowane w latach 70-80 XX wieku, ~
obejmujgce budowe nowych i rozbudowe istniejgcych linii kolejowych —— istniejgce linie kolejowe
koncepc_ja Mag!strali Portowej inne{ koncepcjeltj.: Centrqlr]a'Magis‘trala Kolejowa, © wybrane miasta

= linie zrealizowane Kolej Ruchu Regionalnego i linia Gdarsk-Elblag

=== linie niezrealizowane = planowane obecnie

® obwodnice towarowe miast  ---- planowane w innym ksztalcie

Bo - Bochnia Ja - Jarocin Ko - Konin Mi - Milicz Ra - Radom TG - Tarnowskie Goéry
BP - Bielsk Podlaski Js - Jasto Lu - Lublin Mt - Mtawa Rz - Rzeszow Tt - Tiuszcz
By - Bydgoszcz Ka - Katowice tb -tobez Na - Nasielsk Si - Sieradz Wa - Warszawa
BZ - Busko-Zdréj Ke - Kepno te -teczyca NN - Nakio nad Notecia Sk - Skierniewice We - Wielun
Cz -Czestochowa Ki -Kielce to -tomza NS - Nowy Sacz SP - Sokotow Podlaski Wi - Wielbark
Ch - Chojnice Kl -Kluczbork to6 -toédz Pi - Pisz SW - Stalowa Wola WI - Wieliczka
Gd - Gdansk Kt - Kolo Ol - Olesnica Pt - Plock Sz - Szczebrzeszyn Wt - Wioctawek
Gn - Gniezno Kn - Kolno OW - Ostréow WIkp. PT - Piotrkéw Trybunalski Ta - Tarnobrzeg Wo - Wioszczowa
El - Elblag Kn - Konskie Os - Ostroteka Py - Pyskowice Tc - Tczew Wr - Wroctaw

Rycina 3.7. Zgodnos¢ wybudowanych i wspotczesnie planowanych linii kolejowych
z planami zawartymi w koncepgji przedstawionej przez M. topuszanskiego w 1947
roku i innymi planami z okresu PRL-u

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: A. Massel (2019); T. Basiewicz (1988).

Warto odnie$¢ si¢ réwniez do innych koncepcji rozwoju sieci kolejowej z okresu
PRL, ktore, mimo rozpoczecia budowy, nie zostaty ukonczone. Do najwigkszych pla-
nowanych inwestycji kolejowych z latach 70. 1 80. XX wieku nalezato m.in. utworzenie
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dwoch kolejowych ciggdéw transportowych poétnoc—potudnie. W obu przypadkach
analizowano mozliwo$¢ modernizacji istniejacych linii (Basiewicz, 1988).

Z mysla o szybkich pociggach pasazerskich i towarowych zaplanowano budowe
CMK. Przy jej projektowaniu korzystano z do§wiadczen innych panstw, w ktorych
planowano wowczas linie KDP. Budowe tej linii podzielono na cztery etapy — zakon-
czono dwa pierwsze obejmujace odcinek Zawiercie—Grodzisk Mazowiecki oraz roz-
poczeto prace nad trzecim etapem z Korytowa do Plocka (Basiewicz, 1988). Do pro-
jektu tego nawigzywaly omowione koncepcje budowy linii KDP z 2011 i 2017 roku,
cho¢ pomysty na poprowadzenie linii na potnoc od Ptocka w obu planach wygladaty
nieco inaczej.

W latach 80. XX wieku opracowano koncepcje utworzenia Magistrali Porto-
wej (dalej: MP) taczacej konurbacje gornoslasko-zaglebiowska z portami w Gdansku
i Swinoujéciu, bedacej alternatywa istniejacych magistrali: weglowej i nadodrzan-
skiej. Bylo to spowodowane rosnacym ruchem i perspektywa wyczerpania prze-
pustowosci na tych trasach. Przeprowadzone analizy wskazaly, ze nowe potacze-
nie kolejowe moga bazowaé na istniejacych liniach, ktére nalezy zmodernizowac
i rozbudowac (ryc. 3.7). Miata powsta¢ dwutorowa i zelektryfikowana magistrala
dostosowana do ruchu ci¢zkich sktadow towarowych. Planowano takze budowe ob-
wodnic pigciu miast: Kluczborka, Ostrowa Wlkp., Gniezna, Nakta i Chojnic (Basie-
wicz, 1988). Trasa MP obejmowata m.in. lini¢ nr 281, ktéra w latach 70. XX wieku
zostata czg$ciowo zelektryfikowana (miedzy Olesnicg i Gnieznem), a na odcinku
Jarocin—Gniezno rozbudowana o drugi tor. W pierwszej potowie lat 80. zelektryfi-
kowano ponadto odcinek Tarnowskie Gory—Fosowskie—Kluczbork i wybudowano
obwodnice Kluczborka. Na poczatku XXI wieku czegsé¢ linii wehodzacych w sktad
planowanej MP zostalo zlikwidowanych, np. Worowo—Wysoka Kamienska oraz Fo-
sowskie—Kluczbork wraz z obwodnicg Kluczborka (Stankiewicz, Stiasny, 2014). Ak-
tualnie znaczenie portow morskich i ich obroty towarowe rosna. Co prawda udziat
kolei w ich obstudze spadt (patrz Bochenski, Palmowski, 2015), ale z uwagi na zato-
zenia polityki transportowej UE spodziewany jest ponowny wzrost, zwlaszcza w od-
niesieniu do przewozow intermodalnych. Funkcjonowanie alternatywnych szlakow
kolejowych prowadzacych do gtéwnych portow moze okazaé si¢ przydatne.

W konurbacji gornoslgsko-zagtebiowskiej pod koniec lat 70. XX wieku powstata
koncepcja utworzenia Kolei Ruchu Regionalnego — KRR. Jej podstawg miata by¢
nowa linia przeznaczona dla ruchu aglomeracyjnego (o dtugosci 63 km), poprowa-
dzona réwnolegle do istniejacych linii na trasie Dgbrowa Gornicza Zabkowice—Py-
skowice. Linia ta wzorowana byta na kolei S-Bahn i trojmiejskiej SKM. Budowe
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rozpoczeto w 1986 roku, ale ze wzgledu na brak srodkéw finansowych wstrzymano
ja w roku 1992. Slady tych prac widoczne sa zwlaszcza miedzy Gliwicami a Ruda
Slaska, gdzie przygotowano pas terenu pod dodatkowe tory i wzniesiono czesé
wiaduktéw (Kolej Ruchu..., b.d.). Do planow tych powrdcono z inicjatywy wiadz
Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii. W 2022 roku przeprowadzono konsultacje
w sprawie budowy drugiej pary toréw na trasie z Gliwic do Katowic.

W okresie PRL powstata koncepcja poprowadzenia linii kolejowej przez Zutawy
na trasie Gdansk—Nowy Dwor Gdanski—Elblag. Slady takich planéw mozna odnalezé
m.in. w zarysie planu zagospodarowania przestrzennego ksztaltujacego si¢ Trojmia-
sta przygotowanego pod kierownictwem inz. K. Lisowskiego z 1948 roku (Larczyn-
ski, 2016) oraz planach ogdlnych zagospodarowania przestrzennego Elblaga z 1956
1 1977 roku (Bochenski, 2009). Plan ten wowczas nie doczekatl si¢ realizacji, powro-
cono do niego jednak 30 lat pézniej i umieszczono w zamierzeniach inwestycyjnych
PKP PLK (Zamierzenia inwestycyjne..., 2021).

W LI Rzeczypospolitej pierwszy kompleksowy plan rozwoju transportu kolejo-
wego powstal dopiero w 2008 roku (pkt 3.2.1) — czyli kilkanascie lat po upadku PRL.
Z zapisanych w nim inwestycji, do konca 2022 roku, tagcznie z liniami, na ktérych
prowadzone byly wowczas prace, wykonano 1,1 tys. km z 3,3 tys. km — czyli 34%
dtugosci linii kolejowych przewidzianych do objecia pracami. Najlepsze rezultaty
osiggnieto w zakresie gruntownej modernizacji — udalo si¢ ja przeprowadzi¢ na 73%
dtugosci linii objetych planem, ponadto zrealizowano 36% planowanych prac w za-
kresie elektryfikacji, 32% w zakresie budowy nowych linii konwencjonalnych i 8,5%
w zakresie rozbudowy linii o dodatkowe tory (zal. 7). Nie byly to jedyne inwestycje
kolejowe w tym okresie. Oprocz tego przeprowadzono projekty rewitalizacyjne’!
i modernizacyjne wymagajace mniejszego zakresu prac na okoto 3 tys. km innych li-
nii kolejowych (pkt 1.2.2; ryc. 1.4). Sredni postep prac przy kolejowych inwestycjach
liniowych w latach 2007-2022 wynidst 267 km/rok.

W latach 20162023 inwestycje zwigzane z infrastrukturg kolejowg byty prowa-
dzone przede wszystkim na podstawie KPK 2023. Do konca 2022 roku zakonczono
168 projektow inwestycyjnych. Pod koniec 2022 roku stopien wykonania planéw
inwestycyjnych zawartych w KPK 2023, w zakresie modernizacji linii kolejowych
oraz warto$ci catego programu wynidst ponad 70%. Najstabsze efekty odnotowano

I Byly to zwykle tzw. remonty odtworzeniowe zwigzane z przywroceniem przejezdnosci
i poprawg stanu technicznego danej linii, ktérych celem bylo wznowienie regularnego ruchu
kolejowego.
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w zakresie montazu i uruchomienia systemu zarzadzania ruchem kolejowym ERTMS
(tab. 3.15). Dodatkowo ERTMS na czesci odcinkéw, gdzie zostal zabudowany, nie
byt wykorzystywany m.in. ze wzgledu na problemy z jego poprawnym dziataniem.

Tabela 3.15. Wykonanie celéw programu KPK 2023 — stan na 31 grudnia 2022 roku

Wartos¢ Wartosé¢ Stopien
Wskaznik docelowa | wykonana do | wykonania
w2023 . konca 2022 r. planu
Dhtugos¢ przebudowanych linii kolejowych (w km toru) 9000 6439,1 71,5%
Dlugosé¢ linii kolejowych pozwalajacych na ruch
pociagow pasazerskich z predkoscia techniczna powyzej 350 296,3 84,7%
160 km/h (w km)
Dtugos¢ linii kolejowych, na ktorych zabudowano o
ERTMS/ETCS (w km) 2000 884,2 4.2%

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Sprawozdanie z wykonania...(2023).

W 2017 roku, w zwiazku z nowa koncepcja rozwoju transportu kolejowego
w Polsce, plany inwestycyjne zostaly zmienione, co przetozylo si¢ na wstrzyma-
nie niektorych przewidywanych wczesniej inwestycji. Aktualny program inwestycji
kolejowych w ramach CPK zaktada wybudowanie okoto 2 tys. linii kolejowych do
2034 roku, a rozpoczegcie robot budowlanych zaplanowano na rok 2023 (Inwestycje
kolejowe CPK, 2022). Jednoczesnie w ramach programu Kolej+ zaplanowano od-
budowe Iub budowg linii o tgcznej dtugosci ponad 330 km. Niezaleznie od planow
w ramach CPK i Kolej+ dodatkowo PKP PLK zamierzalo wybudowa¢ ponad 520 km
nowych linii oraz dobudowa¢ dodatkowe tory na odcinkach istniejacych linii o dtu-
gosci okoto 200 km. Oprdcz tego istniaty jeszcze inne plany samorzadowe, obejmu-
jace odbudowe lub budowe linii o tgcznej dtugosci 560 km.

3.3.2. Wptyw planowanych inwestycji na poprawe dostepu
do transportu kolejowego

Zajeden z najwazniejszych, pozadanych efektow planowanych inwestycji kolejowych
mozna uznaé poprawe dostepu do transportu kolejowego. Na podstawie dostgpnych
informacji dotyczacych przebiegu nowych linii (stan na potowe 2022 r.) oszacowano,
ze planowane inwestycje moga obja¢ 365 gmin, w ktérych w 2020 roku nie byto

czynnej infrastruktury kolejowej, w tym do 107 kolej normalnotorowa ma dotrzeé
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po raz pierwszy — w obecnych granicach administracyjnych do 86 tych gmin linia
kolejowa nigdy nie dotarfa, za§ w 21 gminach funkcjonowaty linie waskotorowe.
W analizie nie uwzglgdniono planowanych potaczen: Lodz—Betchatow i Przemysl—
Zagorz, ze wzgledu na brak okreslenia choéby przyblizonego przebiegu. Nie zostato
tez ustalone, czy mialyby to by¢ nowe linie na calej trasie, czy tez obejmowatyby
odcinki istniejacych linii poddanych modernizacji’®.

Podczas analizy spodziewanych rezultatow przeprowadzenia planowanych in-
westycji kolejowych, pod katem poprawy dostepu do transportu kolejowego przyjeto
nastepujace zatozenia:

1. Zaréwno inwestycje planowane przez samorzady, zakwalifikowane do realizacji
z programu Kolejt, jak i pozostate przewidziane przez PKP PLK, umozliwityby
wybudowanie stacji pasazerskiej w kazdej gminie, przez ktorg bedzie przebie-
gata linia.

2. Dzigki inwestycji CPK stacje pasazerskie powstang jedynie w miastach (gmi-
nach miejsko-wiejskich), przez ktorg linie bedg przebiegac¢. Wiekszosé¢ linii ma
by¢ budowana jako KDP, jednak w koncepcji zapisano, ze b¢da one wykorzy-
stywane takze przez pociagi nizszych kategorii i majg stuzy¢ walce z wyklu-
czeniem komunikacyjnym, wobec tego przyjeto, ze stacje pasazerskie powstang
takze w mniejszych miastach.

3. Zdecydowana wiekszos¢ linii kolejowych planowanych do budowy, odbudowy
lub objecia innymi pracami bedzie wykorzystywana przez pociagi pasazerskie
w ruchu regionalnym. Nie dotyczy to: towarowej obwodnicy Goleniowa, linii
do portu w Policach, linii nr 131 na odcinkach: Inowroctaw—Zdunska Wola
Karsznice i Chorzew Siemkowice—Herby Nowe, na ktorych bedzie odbywat si¢
przede wszystkim ruch towarowy oraz nowej linii Warszawa—+t.6dz przeznaczo-
nej dla ruchu pociagéw ekspresowych.

Zgodnie z przedstawionymi zalozeniami mozna przyjaé, ze potencjalnie dostep
do pasazerskiego transportu kolejowego moze uzyska¢ 313 gmin, zamieszkatych
przez 3,6 mln 0sob — wiecej niz w 2020 roku’? (ryc. 3.8, zat. 10).

72 Obecne polaczenie kolejowe z Przemysla do Zagorza przebiega przez terytorium Ukrainy —
do 1994 r. kursowaty nim pociagi tranzytowe. Mozliwe, ze po zakonczeniu wojny przywrocony
zostanie regularny ruch pasazerski, w tym w tranzycie. Istniejace potaczenie Lodz—Belchatow
prowadzi natomiast przez wezet w rejonie Koluszek i Piotrkow Trybunalski.

73 W 2020 r. pociagi pasazerskie dojezdzaty do 1097 gmin zamieszkanych przez ponad 27,6 mln
0s6Ob (patrz pkt 2.3.1).
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Uwaga: wzieto pod uwage prawdopodobny przebieg linii wedtug stanu na potowe 2022 r. oraz nie
uwzgledniono znajdujgcej sie w zamierzeniach PKP PLK linii Przemys$l-Zagodrz i t6dz-Betchatow oraz
ewentualnych nowych linii tédz-Kutno i Olsztyn—Elblag.

Rycina 3.8. Przywrdcenie lub uzyskanie dostepu do pasazerskiego transportu
kolejowego, na poziomie gmin w Polsce, w wyniku przeprowadzenia inwestydji
planowanych do 2035 roku

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie: ryc. 2.12; ryc. 3.2; tab. 3.7; ryc. 3.3; zal. 9; ryc. 3.4; ryc. 3.5; Open
Street Map (2022).

Wartosci te wynikajg z szacunkow uwzgledniajacych wymienione zatozenia.
Jest to wartos¢, ktorg mozna uzna¢ za maksymalng, gdyz nie wszystkie plany moga
doczekac si¢ realizacji, jak rbwniez samych stacji moze powsta¢ mniej, zwlaszcza na
liniach planowanych w ramach CPK. Ponadto liczba gmin, ktdére uzyskajg dostep do
transportu kolejowego bedzie zalezala od ostatecznego przebiegu linii i potozenia
stacji pasazerskich, ktore w wielu przypadkach nie byly w momencie wykonywania
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niniejszej analizy znane oraz od organizacji przewozow i przewidzianych postojow
handlowych. Czes¢ uwzglednionych inwestycji jest w trakcie realizacji, a inne zo-
staly w latach 2020-2022 zakonczone — w ich wyniku dostep do transportu kolejo-
wego uzyska 35 gmin.

W efekcie przeprowadzenia planowanych inwestycji, o réznorodnym charakte-
rze, 313 gmin moze uzyska¢ dostep do transportu kolejowego: dzigki budowie no-
wych linii (31,6%), odbudowaniu wczesniej zlikwidowanych linii (29,1%), rewitali-
zacji 1 przywrécenia ruchu pasazerskiego na liniach, po ktérych w ruchu planowym
poruszaja si¢ obecnie wylacznie pociagi towarowe (39,3%)’*. Najwicksze znaczenie
w poprawie dostepu gmin do transportu kolejowego majg inwestycje proponowane
przez samorzady — 217 gmin, czyli 69,3% objetych planami (zat. 10). Cze¢s¢ tych
propozycji zostata uwzgledniona w planach PKP PLK (ryc. 3.8). Udzial gmin, ktore
uzyskajg dostep do transportu kolejowego w wyniku inwestycji realizowanych w ra-
mach programu Kolej+ wyniesie 25,3%. Realizacja pozostatych planow PKP PLK
moze potencjalnie doprowadzi¢ transport kolejowy do 69 gmin (22% z 313), za$ kom-
ponentu kolejowego CPK do 27 (8,7%) gmin.

Wskaza¢ nalezy, ze dostep do transportu kolejowego uzyskatyby 52 miasta po-
wiatowe, w tym 9 w wojewodztwie mazowieckim oraz 11 innych miast zamieszka-
nych przez ponad 10 tys. 0séb, w tym 3 w wojewodztwie dolnoslaskim (ryc. 3.9).

Rozrézni¢ nalezy dostep do pasazerskiego i towarowego transportu kolejowego,
gdyz wymagaja one czgsciowo odmiennej infrastruktury w obrebie stacji. Wigkszos¢
omawianych projektow planowana jest gtdéwnie z mysla o przewozach pasazerskich.
Jednymi z nielicznych projektow, w ktorych bierze si¢ pod uwage budowg infrastruk-
tury dla ruchu towarowego s3:

— modernizacja linii do Betchatowa wraz z jej przedluzeniem do Bogumi-
towa w gminie Kleszczéw, gdzie powsta¢ ma rowniez stacja towarowa (patrz

pkt 3.2.3),

— budowa potaczenia do portu morskiego Police,
— budowa obwodnicy towarowej Goleniowa wraz z nowg stacjg towarowa.

7 Linie nieczynne w ruchu pasazerskim czesto charakteryzuja si¢ brakiem lub zdewastowana
infrastrukturg pasazerska, a takze niskimi parametrami (predkosci szlakowe), co uniemozliwia
stworzenie atrakcyjnej oferty dla pasazeréw. Przywrocenie na nich ruchu pasazerskiego wiaze si¢
zatem z konieczno$cig przeprowadzenia prac rewitalizacyjnych w zakresie infrastruktury punk-
towej, a czesto takze liniowe;j.
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Rycina 3.9. Miasta powiatowe i pozostate o populacji ponad 10 tys. mieszkancow,
ktére mogtyby uzyskac dostep do transportu kolejowego w wyniku przeprowadzenia
inwestycji planowanych do 2035 roku

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: ryc. 2.17; ryc. 3.8.

W czasie, gdy powstawata ta ksiazka, oprocz licznych modernizacji istniejacych
linii kolejowych prowadzone byly prace przygotowawcze Iub budowlane w zakresie
odbudowy zamknigtych linii kolejowych w gminie Ozarowice (woj. $laskie) oraz na
6 liniach kolejowych w woj. dolnoslaskim. Skutkiem przeprowadzenia tych inwe-
stycji bedzie przywrdcenie ruchu kolejowego do 9 gmin, w ktorych mieszka tacznie
83 tys. 0s6b, w tym 6 miast: Chocianowa’, Mirska, Swieradowa-Zdroju, Karpacza,

5 Reaktywacja pofaczen kolejowych nastapita 11 grudnia 2022 r. (Po 22 latach..., 2022).
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Kowar, Niemczy i Gory. Ponadto budowano nowg lini¢ kolejowa w gminie Trzebow-
nisko (woj. podkarpackie). W przypadku gmin Ozarowice i Trzebownisko inwesty-
cje te zwigzane byly z utworzeniem potgczen kolejowych do portéw lotniczych.

Szczegdlnie intensywnie rozwijany jest transport kolejowy na terenie woje-
wodztwa dolnoslaskiego, co wynika z duzego zaangazowania i prokolejowej polityki
samorzadu. Sprzyja temu rowniez wilasny zarzadca infrastruktury (DSDiK) oraz
przewoznik pasazerski, a takze mozliwo$¢ odtwarzania zlikwidowanych linii kole-
jowych, bez potrzeby wytyczania ich nowego przebiegu. Dzigki temu koszty inwe-
stycji s3 mniejsze a nowa infrastruktura moze by¢ lepiej dopasowana do lokalnych
potrzeb. Inwestycje planowane w tym wojewodztwie moga obja¢ 39 gmin o populacji
prawie 340 tys. mieszkancow (tab. 3.16).

Tabela 3.16. Gminy na terenie wojewddztwa dolnoslaskiego, w ktorych nastapi
zmiana w dostepie do transportu kolejowego

_ Zarzadea Stan zaawansowania Liczba gmin LICZb,a. Dlugosé
infrastruktury/ inwestvaii - - ludnos$ci | linii
inwestor westyc) przywrécony | poprawiony | razem | gmin (km)
Razem 35 7 42 367205 | 466,1
DSDIK zakonczone i w budowie 9 2 11 94 468 88,2
planowane 10 1 11 67352 | 138,2
w trakcie przejmowania
przez DSDIK 5 0 5 44 519 57,0
zakoficzone” 4 0 4 46940 | 822
PKP PLK Plrogram PPO . 1 0 1 7288 9,7
planowane w ramac ) ) 4 50930 | 415
programu Kolej+
planowana KAZM 3 1 4 40 479 21,0
pozostale zamierzenia 1 1 2 32048 53,8

* Linia Wroctaw—Swidnica—Jedlina, KAZM — Kolej Aglomeracyjna Zagltgbia Miedziowego, PPO — pozamilitarnych przy-
gotowan obronnych.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ryc. 2.1; tab. 3.7, zat. 9.

Bioragc pod uwage optymistyczny wariant (wszystkie zaplanowane i omdwione
inwestycje zostang przeprowadzone), okoto 2040 roku dostep do transportu kole-
jowego moze mie¢ 1408 (56,8%) gmin, zamieszkanych przez 31,2 min osob (81,4%
populacji kraju)’®. Pozostate 1008 (40,7%) gmin bytoby pozbawionych dostepu do in-

76 Obliczenia te bazujg na danych z 2020 r. Nalezy pamigtaé, ze liczba ludno$ci ulegnie zmianie,
a trend tych zmian jest r6zny w poszczegolnych gminach.
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frastruktury kolejowej, a przez kolejne 52 (2,1%) gminy prowadzitaby linia kolejowa,
cho¢ nie planuje si¢ na ich terenie budowy stacji pasazerskich. W grupie tej znalazty
si¢ 23 miasta powiatowe 1 3 inne miasta zamieszkane przez ponad 10 tys. osob.

Drugim waznym efektem przeprowadzenia planowanych inwestycji bedzie po-
prawa dostgpnosci czasowej poprzez skrocenie czasu przejazdu w wybranych rela-
cjach. W raporcie P. Sleszynskiego (2022) przedstawiono analizy zmiany dostgpnosci
przestrzennej i czasowej miast, jako rezultat planowanej rozbudowy sieci kolejowej
w ramach CPK. Autor ten, uwzgledniajac Pasazerski Model Ruchu przygotowany
przez spotke CPK, poréwnat stan z 2019 roku i zaktadany w 2040 roku. Na tej pod-
stawie wskazal, ze realizacja przyjetych planow kolejowych spowoduje:

— zwigkszenie liczby miast $rednich z dostepem do kolejowych potaczen daleko-
bieznych — w grupie tej znajduja sie¢ m.in. Jastrzebie-Zdroj i Lomza, do ktérych
w 2022 roku nie dojezdzaty zadne pociagi pasazerskie,

— znaczacy wzrost mozliwych relacji dalekobieznych (o 19,3% w stosunku do
2019 1),

— znaczacg poprawe dostepnosci Warszawy, w tym szczegolnie skrdcenie czasu
podrézy z takich miast jak: Kepno, Ostroteka, Ostrowiec Swictokrzyski, Pisz,
Plock, Sanok i Sierpc (powyzej 50%),

— znaczgce powigkszenie si¢ zasiggu izochrony jednogodzinnej dla miast woje-
wodzkich (poza Szczecinem i Gorzowem Wielkopolskim),

— skrdcenie czasu dojazdu do o$rodka wojewddzkiego z takich miast jak: Krosno,
Olkusz, Sanok i Ztotow.

Z badan tych wynika ponadto, ze realizacja inwestycji ujetych w CPK w naj-
wiekszym stopniu poprawi dostgpnos¢ i skroci czas podrozy na osi potnoc—potudnie
(Pomorze Gdanskie—Matopolska) i pdmocny-wschod—potudniowy-zachéd (aglo-
meracja warszawska—Dolny Slask), natomiast najmniejsze zmiany w tym zakresie
nastapia w relacjach Ziemia Lubuska—Mazury, Pomorze Zachodnie—Dolny Slask
1 Opolszczyzna—Lubelszczyzna.

Duze znaczenie moze mie¢ rowniez integracja roznych $rodkéw transportu,
m.in. kolejowego 1 lotniczego. W planach zaréwno samorzgdowych, jak i PKP PLK
byty koncepcje doprowadzenia linii kolejowych do lotnisk we Wroctawiu, Pozna-
niu, Lodzi, Bydgoszczy 1 Babimos$cie. Bioragc pod uwage wszystkie te plany doce-
lowo potaczenie kolejowe mialoby mie¢ 14 istniejacych portow lotniczych, w tym
w 11 (Bydgoszcz Szwederowo, Gdansk Rebiechowo, Katowice-Pyrzowice, Lublin-
-Swidnik, £6dZ Lublinek, Poznan Lawica, Rzeszow-Jasionka, Szczecin-Goleniow,

Warszawa-Modlin, Wroctaw Strachowice, Zielona Gora-Babimost) funkcjonowac
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ma stacja przelotowa. Jedynym portem lotniczym, gdzie zrezygnowano z potaczenia
kolejowego, jest Radom-Sadkow.

3.4. Prowadzenie i finansowanie inwestycji w infrastrukture
kolejowa

Przeprowadzenie planowanych inwestycji kolejowych jest uwarunkowane r6znymi
czynnikami. Do najwazniejszych mozna zaliczy¢:
a) dostepnos¢ zrodet finansowania inwestycji oraz warto$¢ dostepnych srodkow
na inwestycje;
b) zmiany polityki transportowej panstwa i samorzadéw wojewddzkich, w wyniku:
— zmian politycznych na poziomie krajowym — wtadza ustawodawcza (parla-
ment) i wykonawcza (Rada Ministrow) oraz wojewodzkim — sejmiki i mar-
szatkowie wojewodztw (okres do 2040 r. to cztery kadencje parlamentu i sa-
morzadow),

— sytuacji gospodarczej i geopolitycznej;

¢) zaawansowanie prac przygotowawczych — projekty inwestycyjne, dla ktorych
wykonano wczeéniej dokumentacje (np. studium wykonalnoéci czy STES),
moga uzyskac pierwszenstwo przy podejmowaniu ostatecznej decyzji o finan-
sowaniu i realizacji;

d) sytuacj¢ na rynku budowlanym, w tym: koszty ustug i materiatow, dostepnosé
sity roboczej i przedsigbiorstw zdolnych realizowa¢ duze inwestycje kolejowe;

e) sprawno$¢ systemu zaméwien publicznych oraz inwestora (przede wszystkim

PKP PLK) w zakresie nadzorowania inwestycji.

Inwestorami w przypadku realizacji planowanych przedsigwzie¢ maja by¢: PKP
PLK — w zakresie modernizacji istniejacych linii oraz odbudowy i budowy linii kon-
wencjonalnych; CPK Sp. z 0.0. — w zakresie budowy linii KDP; DSDiK — w zakresie
odbudowy i rewitalizacji linii przejetych przez samorzad wojewddztwa dolnosla-
skiego; PKM SA — budowa linii PKM Potudnie w wojewodztwie pomorskim.

Inwestycje w infrastrukture kolejowg zarzadzang przez PKP PLK wskazywane
sa w wieloletnich programach inwestycyjnych. W sierpniu 2023 roku przyjeto Kra-
Jjowy program kolejowy do 2030 roku z perspektywq do roku 2032 roku — dalej KPK
2030 (Uchwata nr 144/2023). Jako zrodta finansowania inwestycji zawartych w KPK
2030, w perspektywie finansowej na lata 2021-2027 wskazano:
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a) fundusze europejskie, w tym:

— Instrument ,,t.aczac Europe” (CEF2),

—  Program Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko
(FEnIKYS), ktory jest kontynuacja wczesniejszych programoéw Infrastruktura
i Srodowisko (POIS),

— Program Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej (FE PW) — wcze$niej
Program Operacyjny Polska Wschodnia (POPW),

— programy regionalne — kontynuacja Regionalnych Programéw Operacyjnych
(RPO);

b) $rodki krajowe, tj. budzet panstwa, Fundusz Kolejowy, PKP PLK SA;

¢) Krajowy Program Odbudowy i Zwigkszenia Odpornosci (KPO) w obszarze Zie-
lona, inteligentna mobilnos¢ — program ma by¢ finansowany z Instrumentu na
rzecz Odbudowy i zwigkszenia Odpornosci (Recovery and Resilience Facility
— RRF) Unii Europejskiej”’;

d) Program pozamilitarnych przygotowan obronnych Rzeczypospolitej Polskiej
(PPO) —umozliwia finansowanie remontoéw i odbudowy linii kolejowych i bocz-
nic stuzacych transportom wojskowym, np. z i do jednostek wojskowych, baz
logistycznych i poligonow.

W KPK 2030 zalozono, ze inwestycje przeprowadzone w latach 2023-2032 obejma
(Uchwata nr 144/2023):

a) przebudowe 6061 km torow — dtugos¢ linii objetych pracami bedzie krotsza,
poniewaz cze$¢ z nich jest dwutorowa, a podany wskaznik odnosi si¢ do poje-
dynczego toru;

b) dostosowanie 354 km linii do ruchu pociggdéw pasazerskich z predkoscia tech-
niczng powyzej 160 km/godz.;

¢) zabudowg systemu ETCS na 1816 km linii.

Planuje si¢, ze inwestycje wspotfinansowane ze §rodkow programu FEnIKS
obejma 932 km istniejacych linii oraz budowe 128 km nowych linii (tab. 3.17).

7 Ze wzgledu na niespetnienie przez Polske europejskich standardow dotyczacych praworzad-
nosci, $rodki finansowe zostaly zablokowane i powstata koncepcja prefinansowania inwestycji
w ramach KPO przez Polski Fundusz Rozwoju (Finansowanie KPO, 2022). Nowy rzad ukonsty-
tuowany w grudniu 2023 r. doprowadzit do odblokowania $rodkéw europejskich z KPO w pierw-
szym kwartale 2024 r. (Fundusze europejskie dla..., 2024)
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Tabela 3.17. Wskazniki realizacji inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw FEnIKS
(2021-2027) w zakresie linii kolejowych w Polsce

Wyszczegolnienie Dlugos¢ (km)

Ogotem 1060
Nowe lub rozbudowane razem (dlugos$¢ w km) 128
Przebudowane lub zmodernizowane razem (dtugo$¢ w km) 932

nowe lub rozbudowane (dhugos¢ w km) 72
Wchodzace ; —
w skiad sieci przebudowane lub zmodernizowane (dhugos¢ w km) 704
TEN-T wyposazone w europejski system zarzadzania ruchem kolejowym

o 210

(dlugos¢ w km)
Poza siecig nowe lub rozbudowane (dtugo$¢ w km) 56
TEN-T przebudowane lub zmodernizowane (dlugo$¢ w km) 228

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Dane zbiorcze..., 2023.

Najwicksze szanse na finansowanie majg projekty obejmujgce linie wcho-
dzace w sktad sieci TEN-T, ktore poza programem FEnIKS moga by¢ finansowane
z CEF2 — warunkiem jest zakwalifikowanie danego projektu w ogdélnounijnym kon-
kursie. Instrument ,,£aczac Europ¢” (CEF) zarzadzany jest przez Komisj¢ Europej-
ska, a jego celem jest dalsze wspieranie modernizacji i budowy infrastruktury po-
lozonej na transeuropejskiej sieci transportowej TEN-T (Informacje o CEF, 2021).
Projekty na liniach poza siecig TEN-T mogg by¢ natomiast wspotfinansowane z pro-
gramdéw regionalnych pod warunkiem, ze ich realizacja be¢dzie zainteresowany sa-
morzad w danym wojewodztwie. Biorgc pod uwage stopien wykonania KPK 2023 na
poziomie okoto 70%, mozna przyjacé, ze mato prawdopodobne jest przeprowadzenie
wszystkich zaplanowanych inwestycji do 2032 roku.

Zakwalifikowanie danej inwestycji do finansowania nie jest rtownoznaczne z jej
podjeciem, mogg bowiem pojawié si¢ problemy zwigzane np. ze wzrostem kosztow
i przekroczeniem zaktadanej warto$ci w ofertach ztozonych w procedurze przetar-
gowe;j.



Rozdziat 4

Whioski i rekomendacje dotyczace rozwoju
transportu kolejowego w Polsce

4.1. Polityka transportowa i zarzadzanie infrastrukturg kolejowa

Jednym z priorytetow europejskiej polityki transportowej jest docelowe przejecie
przez transport kolejowy znacznej czgéci przewozow drogowych na $rednim i dtu-
gim dystansie. Polska zobowigzana jest do realizacji tej polityki, pomimo tego kra-
jowe dokumenty opisujace polityke transportowa, sg dos¢ powsciggliwe w kwestii
zwigkszania roli transportu kolejowego.

Do gtownych dokumentéw, w ktorych okreslono polska polityke transpor-
towa, zalicza si¢ SZRT 2030. Pomimo odwotywania si¢ w niej do zrbwnowazonego
rozwoju i potrzeby przesunigcia gatgziowego na rzecz transportu kolejowego, pro-
gnozuje si¢ szybszy wzrost wolumenu transportu drogowego i dalszy wzrost jego
przewagi nad kolejowym. Tym samym tak naprawde¢ nie zaklada si¢ wzrostu roli
transportu kolejowego, a dalszy, coraz mniej zrownowazony rozwoj transportu — od-
wrotnie niz sugerowalby to tytul tego dokumentu, cho¢ nakreslono szerokie plany
inwestycyjne zwigzane z rozwojem sieci kolejowej. Wida¢ tu zatem brak spojno-
$ci — jesli nie zaktada si¢ zwigkszenia roli transportu kolejowego, to jaki ma by¢
cel tych inwestycji? 1. Gojski (2018) wskazuje takze, ze zapisy strategii nie znajduja
odzwierciedlenia w obowiazujacych kluczowych programach kolejowych. Autor ten
zwraca rowniez uwage, ze do wzrostu udziatu transportu intermodalnego w ogol-
nej masie tadunkow przewozonych transportem kolejowym (przyjety jako jeden ze
wskaznikéw) moze dojs¢ w sytuacji spadku ogolnej masy tadunkéw przewozonych
koleja, przy jednoczesnym utrzymaniu wolumendéw w przewozach intermodalnych.
Przyjete w SZRT 2030 wskazniki realizacji kierunkéw interwencji odnoszace si¢ do
transportu kolejowego (patrz pkt 3.1.2, tab. 3.2), nalezy uzna¢ za niewystarczajace.
Dla klienta wazny jest taczny czas jazdy lub przewozu tadunkow — od nadania do
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odbioru. Samo zatozenie, ze zwigkszona zostanie dtugos¢ linii kolejowych z pred-
koscig techniczng powyzej 160 km/godz. oraz wzrosnie srednia predkos¢ pociagow
towarowych na sieci PKP PLK jest wazne, ale nie rozwigzuje wszystkich problemow.
Niepodejmowanie dziatan zwigzanych z modernizacjg i segregacja ruchu na odcin-
kach linii kolejowych w aglomeracjach, czy dobudows mijanek i tgcznic eliminu-
jacych konieczno$¢ zmiany kierunku jazdy, dalej bedzie wplywalo na wydtuzenie
czasu przejazdu. Wazne jest tez uwzglednienie catej sieci kolejowej, czyli rowniez
linii innych zarzadcéw niz PKP PLK, w tym przede wszystkim nalezacych do pod-
miotow, ktorych wspotwlaseicielem jest skarb panstwa lub samorzady, tj. PKP LHS,
DSDiK, PKM. Nalezatoby rozszerzy¢ liste wskaznikow, uwzgledniajac zaréwno
kwesti¢ dostepu do infrastruktury, jak i oferte transportu kolejowego o nastgpujace
elementy:

— liczba miast liczacych ponad 10 tys. mieszkancoéw i pozostatych miast powiato-

wych pozbawionych dostepu do pasazerskiego transportu kolejowego,

— liczba miast i liczba mieszkancéw w izochronie: 3 godzin dojazdu do Warszawy

11,5 godziny do najblizszego osrodka metropolitalnego,

— dtugos¢ linii i jego odsetek z ofertg ponizej 6 par pociggéw na dobe!.

Na rozwdj polskiego transportu kolejowego coraz wigkszy wptyw majg samo-
rzady wojewddzkie, ktore petnig rolg organizatorow transportu kolejowego, a takze
mogg pobudza¢ i prowadzi¢ inwestycje infrastrukturalne w sektorze kolejowym.
Dotychczasowe doswiadczenia (w wojewoddztwach pomorskim i dolno$lgskim)
wskazuja, ze nalezacy do samorzadow zarzadcy infrastruktury kolejowej sa w stanie
bardziej efektywnie niz PKP PLK prowadzi¢ prace zwigzane z budowg i odbudowa
linii kolejowych. Inwestycje te moga tez by¢ lepiej dostosowane do lokalnych uwa-
runkowan i potrzeb. Obecnie samorzady moga przejmowac jedynie linie, ktorych
dalsza eksploatacja nie jest zainteresowany narodowy zarzadca — PKP PLK. Aby
poprawi¢ spojnos¢ sieci zarzadzanych przez samorzady warto rozwazy¢ mozliwos¢
przekazania podmiotom samorzadowym takze czynnych linii, o znaczeniu regio-
nalnym, ktdre zostaty zrewitalizowane przy wykorzystaniu srodkéw pochodzacych
z budzetu samorzadoéw i RPO, co przyczyniloby si¢ do ujednolicenia standardu na
lokalnych liniach kolejowych w danym regionie.

W przypadku budowy linii KDP inwestorem ma by¢ spotka CPK. Przekazanie
tego zadania innemu podmiotowi niz PKP PLK moze by¢ korzystne i usprawnié

! Jest to liczba potaczen, ktéra powinna stanowi¢ minimalny standard oferty w przewozach pa-
sazerskich.
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caty proces. Przyktadem, ktory moze potwierdzi¢ t¢ teze sg dziatania PKM w Gdan-
sku, gdzie proces budowy kilkunastokilometrowej nowej linii przebiegt sprawnie,
za$ przy inwestycjach prowadzonych przez PKP PLK wystepowaty liczne problemy
i opoznienia. Narodowy zarzadca musi si¢ skoncentrowa¢ na utrzymaniu i moderni-

zacji istniejacej infrastruktury.

4.2. Dyskusja nad rozwojem sieci kolejowej w Polsce

Nalezy zauwazy¢, w kontek$cie oméwionych plandéw inwestycji kolejowych, ze
ozywiona dyskusja toczyta si¢ wokot projektow zwigzanych z CPK. Powazne za-
strzezenia dotyczace komponentu kolejowego CPK zgltaszato §rodowisko naukowe.
W opublikowanym stanowisku Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
Polskiej Akademii Nauk w sprawie Strategicznego Studium Lokalizacyjnego CPK,
w odniesieniu do planowanych inwestycji kolejowych wskazano na (Stanowisko Ko-
mitetu..., 2020):

1. Zagrozenie dla policentrycznego? i zrownowazonego rozwoju Polski — propono-
wany uktad linii skoncentrowany na CPK spowoduje wzmocnienie Warszawy
i ostabienie bezposrednich powigzan miedzy innymi o$rodkami metropolital-
nymi. Ponadto uktad taki bedzie mniej odporny na rézne zagrozenia, zwigzane
np. z awariami technicznymi.

2. Zagrozenia efektywnos$ci inwestycji kolejowych — kwestionowane sg plany bu-
dowy nowych linii prowadzacych przez czesto stabo zaludnione i potozone pe-
ryferyjnie obszary kraju. Aby osiagna¢ pozadany i zapisany w dokumentach
Unii Europejskiej wzrost przewozow kolejowych i udziat transportu kolejowego
W pracy przewozowej priorytetem powinno by¢ ,,wspieranie wielokierunkowych
powigzan migdzyaglomeracyjnych, stuzacych jednoczesnie zrownowazonemu
i policentrycznemu rozwojowi kraju. Budowa centralnego portu lotniczego oraz
obstugujacej go infrastruktury kolejowej nie moze by¢ jednoczesnie sposobem
na rozwigzanie problemu wykluczenia transportowego obszarow peryferyjnych.
Sa to dwa odmienne cele polityki transportowej, ktdrych rozwigzanie wymaga
odrebnych narzedzi” (s. 2).

2, Wyznacznikiem policentryczno$ci, obok rozmiaru i lokalizacji najwigkszych miast, sa takze
ich wielokierunkowe powigzania transportowe” (Stanowisko Komitetu..., 2020, s. 1).
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3. Catkowite pominig¢cie migdzynarodowych potaczen kolejowych — wskazano, ze
planowany uktad linii stuzy wylacznie obstudze terytorium Polski. Potaczenia
migdzynarodowe nie zostaly wprawdzie catkowicie pominicte, ale potrakto-
wane wybidrczo. Ze wzgledu na monocentryczny charakter szprych CPK nie
uwzgledniono czesci linii wehodzacych w sktad sieci TEN-T, w tym magistrali
E 30 oraz linii prowadzacych do Czech przez Mig¢dzylesie i Chatupki, a takze do
Stowacji przez Zwardon i Leluchéw. Jednoczesnie zaproponowano budowe czes-
ciowo po nowym $ladzie, a cze$ciowo jako modernizacje istniejacej linii, dwdch
potaczen do Czech: z Wroctawia, przez Walbrzych i Lubawke w kierunku Pragi
(szprycha nr I1X)?, z Katowic do Ostrawy (szprycha nr VII) oraz jednego na
Ukraing — z Lublina przez Zamo$¢ i Rawe Ruska w kierunku Lwowa* (szprycha
nr V). Z potaczen do Niemiec uwzgledniono jedynie lini¢ E 20 (szprycha nr IX).
Kolejnymi uwzglednionymi potaczeniami o charakterze migdzynarodowym sg
Rail Baltica (szprycha nr I1I) i Rail Carpatia — szprychy nr XII i cz¢dciowo nr V1.
W przypadku tej drugiej potaczenie to moze mie¢ duze znaczenie dla ruchu
tranzytowego miedzy Litwa a Stowacja.

4. Brakuje podejscia scenariuszowego i wielokryterialnej oceny zasadnosci zmiany
docelowego uktadu transportowego kraju oraz budowy poszczegdlnych odcin-
kow sieci kolejowej. Zalozono gruntowne przeksztatcenie istniejgcego systemu
transportowego Polski i oparcie go na jednym zintegrowanym wezle komunika-
cyjnym (lotniczo-kolejowym). Koncepcja ta nie zostata uzasadniona ani poparta
badaniami.

5. Zakwestionowanie wypracowanych rozwigzan (przyjetych we wczeéniejszych
dokumentach strategicznych oraz ustalonych podczas szczegétowych prac stu-
dialnych i/lub negocjacji miedzy réznymi interesariuszami polityki rozwoju)
oraz brak zintegrowania z juz prowadzonymi inwestycjami kolejowymi — zmie-
niony zostal, bez uzasadnienia, planowany przebieg wczesniej planowanych
linii KDP, w tym linii ,,Y”*, linii nadwislanskiej do Gdanska (pominiecie To-
runia) i linii w kierunku Czech na Gérnym Slasku. Ponadto proponowane prze-
biegi nowych tras niekiedy kolidujg z inwestycjami planowanymi lub niedawno

3 Po stronie czeskiej planowana byta modernizacja potaczenia kolejowego Praga—Hradec
Kralové—Trutnov/Mezimésti (Pinkava, 2018), co jest spdjne z planami po stronie polskie;j.

4 W tym przypadku podpisano porozumienie z kolejami ukrainskimi (Porozumienie CPK...,
2023).

5 Dla linii tej w 2013 r. opracowane zostato Studium Wykonalno$ci, w ktorym wskazato najbar-
dziej efektywny wariant (pkt 3.2.1).
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zakonczonymi na poziomie lokalnym. Wskazuje si¢ takze, ze skrocenie trasy,

poprzez budowe niektérych zaproponowanych nowych linii, jest niewielkie

w stosunku do alternatywnych tras ztozonych z linii, ktére zostaty w ostatnich

latach poddane kosztownej modernizacji.

P. Sleszynski (2022, s. 86) podkresla, ze optymalny uktad sieci kolejowej w Pol-
sce powinien mie¢ uktad heksagonalny — ze wzgledu na policentryczny uklad sieci
gtéwnych osrodkow miejskich — ,,Polsce potrzebna jest sie¢ pajecza, a nie piasta
(Baranow/Warszawa) i szprychy”. W swoim raporcie autor ten wskazuje ponadto na
pilng potrzebe przeprowadzenia szczegdtowych analiz efektywnosciowych i opty-
malizacyjnych, w tym oszacowanie wptywu poszczegolnych nowych odcinkow sieci
na zmiany w uktadzie krajowym i regionalnym.

J. Engelhardt (2020), odnoszac si¢ krytycznie do komponentu kolejowego CPK
wymienit dodatkowo:

— ograniczenie zaktadanej predkosci na nowych liniach KDP do 250 km/godz. za-
miast 350 km/godz. — réznica w kosztach inwestycji jest w takim przypadku
znikoma,

— zastrzezenia dotyczace planowanej kolejnosci budowy poszczegdlnych odcin-
kéw, np. etapowanie budowy linii ,,Y”, zgodnie z ktérym po powstaniu odcinka
Warszawa—t.6dz planowano przystapi¢ do budowy odcinkéw Kalisz—Pleszew
1 Sieradz—Wieruszow,

— brak analiz dotyczacych zasadno$ci budowy odcinkéw wcze$niej nierozwaza-
nych oraz tworzenie tras ztozonych z nowych odcinkéw w standardzie KDP,
przeplatanych liniami zmodernizowanymi.

4.3. Autorska ocena planoéw rozbudowy infrastruktury
kolejowe;j

4.3.1. Cel i uwarunkowania inwestycji kolejowych

Podczas planowania inwestycji nalezy bra¢ pod uwage m.in. to, ze uwarunkowania
geopolityczne mogg ulec zmianie, co mialo miejsce w ostatnich latach — nasilenie
agresywnej polityki Rosji i Biatorusi oraz wywotana przez Rosj¢ wojna z Ukraina,
a takze nadanie Ukrainie statusu kraju kandydujacego do UE w 2022 roku. Oko-
licznos$ci te doprowadzity do ograniczenia przewozow kolejowych przez granice



Autorska ocena planéw rozbudowy infrastruktury kolejowej | 203

z Bialorusig oraz potrzeb¢ usprawnienia dotychczas zaniedbanych potaczen kolejo-
wych z Ukraing.

Rozbudowujac 1 modernizujgc infrastrukture kolejowa nalezy uwzglednic jej
dtugi okres uzytkowania, a tym samym aktualne i przyszte potrzeby przewozowe,
ktore uwarunkowane sg zagospodarowaniem przestrzennym, w tym: strukturg
osadnicza 1 rozmieszczeniem dziatalno$ci gospodarczej, w tym przede wszystkim
przemystu. Wazne znaczenie moga mie¢ rowniez procesy demograficzne. Swoboda
w ksztaltowaniu uktadéw torowych i stacji kolejowych jest natomiast ograniczona
wymaganiami techniczno-ruchowymi (patrz np. Basiewicz, 1988).

Inwestycje w infrastrukture transportowg powinny odpowiadac¢ na aktualne po-
trzeby przewozowe, a w przypadku transportu kolejowego, czy szerzej publicznego,
prowadzi¢ do wzrostu jego udziatu w strukturze gateziowej przewozéw. Kluczowe
jest zatem zwigkszenie dostepu do transportu kolejowego i przepustowos$ci oraz
umozliwienie uruchomienia nowych relacji i skrocenia czasu przejazdu w zakresie
polaczen migdzy miastami i wewnatrz aglomeracji miejskich. Zapewnienie lepszego
dostepu do transportu kolejowego wymaga rozbudowy istniejacej sieci. Niemozliwe
i nieuzasadnione jest natomiast doprowadzenie linii kolejowej do kazdego miasta
i gminy. W przypadku mniejszych miast, potozonych daleko od istniejacych linii
kolejowych, dostep do transportu kolejowego mozna zapewni¢ posrednio, wyko-
rzystujac transport autobusowy. Oprocz infrastruktury konieczne jest zapewnienie
dobrej oferty potaczen kolejowych (liczba kursow, godziny odjazddw, tabor), ktore
zintegrowane beda z innymi $rodkami transportu umozliwiajacymi dogodny dojazd
do stacji i przesiadke na pocigg. W takim wypadku transport kolejowy moze odegraé
wazna rolg¢ w procesie eliminacji wykluczenia transportowego oraz przyczynié si¢ do
ograniczenia negatywnego wpltywu transportu na srodowisko. Kwestia organizacji
przewozow nie byla przedmiotem analizy w niniejszej monografii, nalezy jednak ja
uwzgledniaé na etapie planowania danej inwestycji.

Budowa nowej i poprawa stanu istniejgcej infrastruktury powinna stuzy¢ skro-
ceniu czasu podrdzy i zwigkszac bezpieczenstwo, bardzo wazna jest takze czesto-
tliwos¢ kursowania. Nalezy podkresli¢, ze obie wskazane kwestie sktadajg si¢ na
atrakcyjno$¢ oferty transportu publicznego. W Polsce brakuje regulacji prawnych
okreslajacych standardy transportu publicznego, w tym minimalng oferte zapisanych
np. w Ustawie o publicznym transporcie zbiorowym lub rozporzadzeniu do nie;j.
W programie Kolej+ zobowigzano samorzady do zadeklarowania oferty przewozo-
wej na liniach przewidzianych do budowy lub rewitalizacji — byt to jeden z warunkow

kwalifikacji projektow w drugim etapie. Jako minimum przyjeto 4 pary pociagéw na
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dobe przez okres 5 lat (Wytyczne naboru..., b.d., §5, pkt 2.4). Ustalenie, ze nalezy
zapewni¢ regularne kursowanie pociggow jest na pewno stuszne, watpliwosci budzi
jednak wskazana tu minimalna oferta. Jako najnizszy akceptowalny poziom oferty
wskazuje sie 6-8 par na dobe w dni powszednie® (Ciechanski, 2023) lub 7 par (Ma-
jewski, 2006). W przypadku obszaréw aglomeracyjnych czestotliwos$¢ ta powinna
by¢ wieksza, np. 14 par’ (Jurkowski, 2019). Dotychczas nie zawsze za rewitalizacjg
czy remontem danej linii kolejowej szto zapewnienie oferty na tym lub wyzszym
poziomie — dotyczy to np. linii z Lublina do Parczewa i z Rzeszowa do Tarnobrzegu.
Za kuriozalng nalezy uzna¢ budow¢ nowych linii do portéw lotniczych w Szyma-
nach (Olsztyn-Mazury) i Swidniku (Lublin-Swidnik), z ktorych na poczatku 2020
roku korzystaty odpowiednio 1 i 3 pary pociggéw na dobe® (por. Bochenski, 2021a;
ryc. 1.4 i ryc. 2.5). Warto si¢ zastanowi¢ nad racjonalno$cig wydatkowania srodkow
publicznych na budowg infrastruktury kolejowej, przy tak matym jej pozniejszym
wykorzystaniu.

Dla rozwoju kolejowego transportu towarowego potrzebna jest rozbudowa ukta-
déw stacyjnych umozliwiajgcych przyjmowanie dituzszych sktadéw oraz dalsza
modernizacja toréw zwigkszajaca dopuszczalne naciski na o$, duze znaczenie ma
rowniez separacja ruchu na najbardziej obcigzonych liniach. Zwiekszeniu roli kolei
w przewozach powinny stuzy¢: zachowanie sieci ogélnodostepnych punktow tadun-
kowych, utatwienia dotyczace budowy i funkcjonowania bocznic kolejowych oraz
poprawa dostepu do terminali intermodalnych poprzez wsparcie budowy nowych
obiektéw na obszarach pozbawionych dotychczas tej infrastruktury (patrz Bochen-
ski, 2018c).

Zwickszenie roli transportu kolejowego zaréwno w przewozach pasazerskich,
jak 1 towarowych wymaga inwestycji w infrastrukture punktowa, tj. stacje i wezly
przesiadkowe oraz terminale intermodalne.

¢ Jest to liczba potaczen, ktora przy odpowiednim utozeniu rozkladu jazdy umozliwia codzienne
dojazdy w relacji praca/szkota — miejsce zamieszkania, w tym na popotudniowa lub nocng zmiang.
Jak wskazuje A. Ciechanski (2023) taka czestotliwo$¢ kursow pozwala na dopasowanie do roz-
nego typu zaje¢ szkolnych czy potrzeb dojazdu do réznych rodzajéw punktow ustugowych.

7 Przy zatozeniu kursowania pociagéw w godzinach 5:00-23:00, ,,pozwala to na wprowadzenie
godzinnego taktu odjazdow w szczycie porannym (5:00-9:00) i popotudniowym (13:00-17:00)
oraz dwugodzinnego w pozostatych porach” (Jurkowski, 2019, s. 59).

8 W przypadku lubelskiego lotniska w latach 2020-2022 potaczenia catkowicie zawieszono
(Rozktad jazdy PKP 2021/2022), a potem wznowiono na rownie niskim poziomie.
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4.3.2. Koncepcja stworzenia sieci KDP i jej powigzanie z portami
lotniczymi

KDP powinny by¢ przede wszystkim alternatywa dla krotkodystansowych potaczen
lotniczych na odlegto$¢ do 500 km oraz podrozy samochodami osobowymi migdzy
wiekszymi miastami i ich aglomeracjami. Uktad sieci KDP, zaplanowanej w ramach
komponentu kolejowego CPK, zostal natomiast podporzadkowany idei budowy cen-
tralnego lotniska, co jest ewenementem na skale Swiatows.

W Europie jedynie trzy porty lotnicze byly zintegrowane z KDP: Amsterdam
Schiphol, Paryz Charles de Gaulle i Frankfurt nad Menem?, za$ docelowo takze Ber-
lin-Brandenburg — infrastruktura zostata przygotowana, ale nie uruchomiono jeszcze
potaczen (Wardak, 2021). Inne wazne europejskie porty lotnicze mialy potaczenia
z koleja regionalng (np.: Wieden, Kopenhaga Kastrup, Oslo Gardemoen, Szkokholm
Arlanda), za$ jeszcze wigcej wylacznie z kolejg aglomeracyjng i specjalnymi liniami
lotniskowymi (tzw. airport express). W Polsce stacje kolejowe w 2022 roku funkcjo-
nowaty przy 6 z 15 portow lotniczych, a przy dwoch kolejnych otwarto je w 2023 roku
(patrz pkt 2.3.5). Jedynie w dwoch przypadkach zatrzymywaly si¢ na nich pociagi
typowo regionalne (Gdansk i Szczecin), za$ na pozostatych jedynie aglomeracyjne.
Warto doda¢, ze na otwartej w grudniu 2023 roku stacji przy lotnisku Katowice-Py-
rzowice mozliwa bedzie obstuga polaczen dalekobieznych, w tym ekspresow relacji
Warszawa—Katowice, dzigki potaczeniu z linia CMK w Zawierciu. Problemem przy
takim rozwiazaniu be¢dzie jednak wydtuzenie czasu przejazdu na tej trasie.

Najwyzszy udziat transportu kolejowego w dojazdach do europejskich lotnisk
osiggnieto w Amsterdamie (59%), natomiast udziat pasazerow korzystajacych z KDP
w tych dojazdach siegal kilkunastu procent'’. W Polsce najwigkszy odsetek korzy-
stajacych z transportu kolejowego na stacjach przy lotniskach, w liczbie pasazerow
lotniczych, odnotowano w Krakowie — 18,0% w 2019 roku i 14,7% w 2022 roku,
w Gdansku — odpowiednio 7,4% i 12,6% oraz na Okgciu w Warszawie — odpowied-
nio 5,6% i1 7,9% (Analiza potencjatu..., 2023). Nalezy zaznaczy¢, ze czg$¢ pasaze-

row korzystajacych ze stacji kolejowych na lotniskach to pracownicy lotnisk i innych

® W 2019 r. kazdy z tych portéw lotniczych obstuzyt ponad 70 mln pasazerow.

10°'W 2019 r. odsetek pasazerow lotniska w stosunku do pasazeréw odprawionych na stacji KDP
Frankfurt am Main Flughafen Fernbahnhof wyniost 12%, a na stacji Aeroport Charles de Gaulle
2 TGV 10%. Pasazerowie pociagéw regionalnych i aglomeracyjnych stanowili natomiast odpo-
wiednio 27% i 20% pasazeroéw tych lotnisk (Analiza potencjatu..., 2023). Ogdlem pasazerowie
pociagdw w obu portach lotniczych stanowili odpowiednio 39 i 30% dojezdzajacych koleja.
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zlokalizowanych w poblizu zaktadow pracy, np. biurowcow i1 centrow magazyno-
wych. Wykorzystanie stacji na lotniskach wynikato w duzym stopniu z oferty kole-
jowej, a dodatkowo z liczby dojezdzajacych do pracy.

Projekt CPK zaktada budowe sieci KDP w uktadzie monocentrycznym (tzw. mo-
del ,,piasta i szprychy”), ktorego centralnym punktem miataby by¢ stacja przy lotni-
sku potozona 40 km na potudniowy-zachdd od centrum Warszawy. Miataby to by¢
najwigksza stacja pasazerska w kraju'', mimo swego potozenia — poza jakgkolwiek
aglomeracja czy nawet miastem. W niniejszych rozwazaniach pomini¢to zasadno$¢
budowy w tym miejscu samego lotniska CPK.

Uktad sieci kolejowej zaproponowany w komponencie kolejowym CPK jest
sprzeczny z policentrycznym uktadem osadniczym kraju, na ktory oprocz stotecznej
Warszawy sktada si¢ siedem innych o$rodkéw metropolitalnych (konurbacje gérno-
Slasko-zaglebiowska i trojmiejska oraz Krakow, 1.6dZ, Wroctaw, Poznan i Szczecin),
a takze trzy silne o$rodki regionalne majace pewne funkcje metropolitalne (Lublin,
Bydgoszcz i Biatystok). W koncepcji CPK pomijane sa polaczenia miedzy osrodkami
metropolitalnymi i regionalnymi w zachodniej i pétnocnej Polsce. Biorge pod uwage
dotychczasowa siatke potaczen kolejowych, mozna wskazaé dwa glowne wezty:
Warszawe i Poznan (patrz Bochenski 2021a). W tym kontekscie szczegolnie brakuje
uwzglednienia ciggu Gdansk—Bydgoszcz—Poznan—Wroctaw i L.odz—Krakow. Dodat-
kowo zmiana przebiegu linii KDP migedzy Sieradzem a Wroctawiem uniemozliwia
wykorzystanie nowych linii KDP w polaczeniach Wroctaw—Poznan. Jednocze$nie
w CPK uwzgledniono Rail Carpatia (szprycha nr XII) — jest to jedyna linia w tym
projekcie, ktora nie prowadzi w kierunku lotniska CPK. O ile polaczenie to moze
mie¢ pewne znaczenie strategiczne oraz dla ruchu towarowego, o tyle jego znaczenie
w ruchu pasazerskim miedzy Lublinem a Biatymstokiem jest watpliwe. Wiaczenie
jej do koncepcji CPK, z jednoczesnym nieuwzglednieniem potudnikowej linii ta-
czacej Gdansk, Poznan i Wroctaw o zdecydowanie wigkszym potencjale przewozo-
wym, jest wyraznie uwarunkowane politycznie. Rail Carpatia wpisuje si¢ bowiem
we wspierang przez éwczesny rzad koncepcje Migdzymorza.

"W PMT dla CPK wskazuje sig, ze udzial transportu kolejowego w dojezdzie do CPK moze
wynies$¢ 40%, przy planowanej liczbie pasazerow lotniska — 40 mln oséb rocznie, bedzie to ozna-
czalo wymiane pasazerska na stacji CPK wynoszaca 43,8 tys. pasazeréw dziennie (Pasazerski
model..., 2023).
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4.3.3. KDP — budowa nowych linii i adaptacja istniejgcych linii
konwencjonalnych

Budowa linii kolejowych dostosowanych do predkosci 200 km/godz. i wyzszych
wymaga m.in. fagodnych tukow, wigkszej odlegtosci miedzy osiami torow'? i braku
skrzyzowan w poziomie szyn. W przypadku wigkszosci istniejacych linii moderniza-
cja do takich parametrow jest wrecz niemozliwa 1 wymagataby budowy danej linii od
nowa. Dotyczy to szczegolnie przypadkow, gdy linia taka ma przebiegac przez obszary
0 urozmaiconej rzezbie terenu — na pogérzu lub w gérach'? oraz na pojezierzu'®.

Komponent kolejowy CPK zaktada budowe prawie wszystkich odcinkéw, kto-
rych inwestorem ma by¢ CPK, jako linii KDP i modernizacj¢ wielu istniejacych linii
z dostosowaniem ich do predkosci ponad 150 km/godz., a czes$ci z nich nawet do
ponad 200 km/godz.

Analiza mapy docelowych predkosci na liniach kolejowych w Polsce w 2040
roku's, w zwigzku ze wskazanymi przestankami'® wykazata, ze mato realne wydaje
si¢ uzyskanie w ruchu planowym predkosci 200250 km/godz. na modernizowanych
liniach kolejowych, tj.:

— 6 (E75) Warszawa—Biatystok,
— 9 (E65) miedzy Nasielskiem a Mtawa (odcinki Gasocin—Ciechandéw i Konopki—

Mtawa,

— 38 (E75) migdzy Bialymstokiem a Etkiem (odcinki Knyszyn—Gonigdz i Prostki—

Etk),

— fragmenty 131 (CE65) migdzy Tczewem a Inowroctawiem,
— 202 migdzy Wejherowem a Koszalinem,
— 402 miedzy Mscicami a Kotobrzegiem.

12" Ponad 4 m, co wplywa na wigksze zajecie terenu, szeroko$¢ nasypow i budowli inzynieryjnych.
3 Przyjac nalezy, ze na terenie Polski najbardziej problematyczne i najdrozsze do wykonania
beda planowane linie KDP Tarnéw—Nowy Sacz i Swidnica—Watbrzych—Kamienna Gora.

4 Na terenie Polski mozna tutaj wskaza¢ np. modernizacje linii E65 na odcinku Dziatdowo—
Itawa—Malbork, czy planowanej linii Pisz—Orzysz—Gizycko — przebiegajacych odpowiednio
przez Pojezierze Itawskie i Kraing Wielkich Jezior Mazurskich.

15 Mape docelowych predkosci na liniach kolejowych w 2040 r. zawiera opracowanie P. Sleszyf-
skiego (2022). Zostata ona opracowana na podstawie Pasazerskiego Modelu Transportowego przy-
gotowanego przez spotke CPK, w ktorej zawarto m.in. informacje o zakladanych predkosciach
w ruchu pasazerskim.

16 Wskaza¢ nalezy takze na watpliwosci dotyczace zasadnosci takich dziatan, zwlaszcza w od-
niesieniu do relacji koszt—efekt. Wymaga to przeprowadzenia szczegétowych analiz, ktore wykra-
czaly poza niniejsze opracowanie.
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Przebudowa taka bedzie bardzo kosztowna, poniewaz wiaze si¢ z koniecznoscia
eliminacji wszystkich przejazdéw 1 przej$¢ w poziomie szyn i zastgpienia ich roz-
wigzaniami dwupoziomowymi, kolejng trudnoscig bedzie zapewnienie odpowied-
niej geometrii linii. Dla nowych linii KDP minimalny promien tuku wynosi 4000 m,
za$ dla bazujacych na modernizacji istniejgcych linii konwencjonalnych zostat on
okreslony na 2000 m (Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej,
1998, §32, ust. 2), co moze si¢ wigza¢ z koniecznoscig korekty przebiegu danej linii
ze wzgledu na prostowanie tukdéw lub wykonanie podjazdu na wiadukt.

Watpliwosci budzi réwniez planowana budowa odcinkow linii KDP taczacych
linie konwencjonalne, tj.:

— Konskie—Kielce (22 km),

— Radom-Kunéw (48 km),

— Busko-Zdréj—Zabno (39 km),

— Letownia—Rzeszow (36 km),

— Ostroteka—t.omza—Orzysz—Gizycko (140 km),
— Nakto—Ztotow—Okonek (75 km).

Czes¢ proponowanych linii moze mie¢ znaczenie gtownie strategiczne dla obron-
no$ci kraju'’ i ruchu towarowego. Ruch pasazerski natomiast, ze wzgledu na maty
potencjat ludno$ciowy 1 brak duzych miast bedzie tam niewielki, a przynajmniej
nie nalezy si¢ spodziewaé duzych potokow podréznych, poza pewnymi wzrostami
w okresie sezonu letniego z uwagi na ruch turystyczny (czesto sg to linie prowadzace
do atrakcyjnych o$rodkow i regiondw turystycznych). Najlepszym przykladem jest
tutaj linia Lomza—Pisz—Orzysz—Gizycko, wazna ze wzgledow strategicznych, po-
niewaz uzupeitnia rownoleznikowy uktad szlakow kolejowych o lini¢ potudnikowa
laczaca bezposrednio Mazury z centralng Polska. Jej potudniowy fragment, migdzy
Piszem a Lomza, mozna wraz z odcinkiem Pisz—Elk linii nr 219 uzna¢ za uzupelnie-
nie korytarza Rail Baltica przede wszystkim dla ruchu towarowego. Dzi¢ki niej do-
tychczasowa trasa kolejowa z Warszawy do Etku moze ulec skrdceniu o okoto 40 km.
Ponadto, w razie potrzeby, umozliwi sprawny i szybki przerzut wojsk pancerno-zme-
chanizowanych na poligon polozony na potudnie od Orzysza oraz w poblize granicy
z Obwodem Krolewieckim Federacji Rosyjskiej i rejon tzw. przesmyku suwalskiego.
Biorac pod uwagg potencjal ludnosciowy i gospodarczy, za wystarczajace mozna

17" Ze wzgledu na agresywng polityke Rosji oprocz rozbudowy sit zbrojnych RP wazna jest row-
niez rozbudowa infrastruktury transportowej ulatwiajacej ewentualng ewakuacje ludnosci oraz
przerzut wojsk i zaopatrzenia.
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uzna¢ budowe jej jako linii konwencjonalnej, jednotorowej i poprowadzenie na od-
cinku Dtutowo—Pisz—Orzysz—Gizycko $ladem linii zdemontowanej przez Armie
Czerwona, co ograniczy wpltyw na srodowisko naturalne tego regionu.
Uzasadnienia nie znajduje rowniez dostosowanie do predkosci 200 km/godz. li-
nii nr 201 Maksymilianowo—KoS$cierzyna, ktéra bedzie miata znaczenie glownie dla
ruchu towarowego. Nie nalezy si¢ spodziewa¢ na niej intensywnego ruchu pasazer-
skiego ze wzgledu na przebieg tej linii z dala od miast i jednoczesnej modernizacji li-
nii nr 131 o znacznie wigkszym potencjale ludno$ciowym cigzacego do niej obszaru.

4.3.4. Przebieg wybranych nowych linii kolejowych

Wsrod planowanych inwestycji majacych na celu rozwdj sieci kolejowej mozna zna-
lez¢ projekty, ktorych realizacja jest uzasadniona i stuzy¢ bedzie poprawieniu siatki
potaczen, zwickszeniu dostepu do miast lub wzgledami strategicznymi. Sg jednak
i takie linie, ktorych powstanie nie przyczyni si¢ do poprawy dostepnosci, a kon-
cepcja ich przebiegu nie uwzglednia lokalnych i regionalnych potrzeb. Budowa
niektérych z nich moze wrecz prowadzi¢ do niekorzystnych zmian w oferowanej
siatce potaczen, $wiadczonej zwlaszcza przez panstwowego przewoznika. Jak wy-
nika z przeprowadzonej analizy, najwigcej kontrowersji budzg niektore fragmenty
tzw. szprych CPK, w tym szczegdlnie:

— Nakto nad Notecig—Okonek — gléownym zarzutem jest tutaj usilne dazenie do
skrdcenia trasy, co skutkuje ominigciem Pity, waznego osrodka subregionalnego
poéinocnej Wielkopolski zamieszkanego przez ponad 72,5 tys. mieszkancow,

— Warka—Grojec—Korytow — linia poprowadzona w poprzek dominujacych kie-
runkow dojazdow z Grojca do Warszawy (istnieje prawdopodobienistwo wy-
muszenia przekierowania na nig czg¢sci pociggow z kierunku Radomia, tak aby

docieraty do CPK, co znaczaco wydtuzy droge i czas przejazdu do Warszawy)'$,

18 Myslenie o CPK jako gtownym celu podrozy jest ztudzeniem — w tej cze$ci Polski pozostanie
nim Warszawa. Dla poréwnania trasa Grojec—CPK—Warszawa ma mie¢ ponad 80 km dtugosci,
czyli dwa razy wigksza niz odleglos¢ w linii prostej. Jesli beda nimi kursowa¢ pociagi z Warszawy
w kierunku Radomia, wowczas ich trasa wydtuzy si¢ o okoto 50 km, czyli o potowe, co przetozy
si¢ na dtuzszy czas jazdy. Z punktu widzenia obstugi najwazniejszych relacji migdzymiastowych,
odcinek ten zatem nie ma uzasadnienia.
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— Radom—-Kunoéw — linia omija znaczng cz¢$¢ konurbacji staropolskiego okregu
przemystowego, w tym miasta: Skarzysko-Kamienna (44,3 tys. mieszkancow)
i Starachowice (47,6 tys. mieszkancow),

— Stary Garbow—Zbydniéw — linia omija Sandomierz, wazny o$rodek miejski
(23 tys. mieszkancow),

— Tarnéw—Nowy Sacz — linia poprowadzona przez trudny teren pogérza, dublu-
jaca zmodernizowang lini¢ prowadzaca przez Stréze i nowe potaczenie Kra-
kéw—Nowy Sacz przez Tymbark,

— Babica—Sanok — linia omija najwickszy na przedgoérzu karpackim zespo6t miej-
ski Jasto—Jedlicze—Krosno (105 tys. mieszkancow), prowadzi przez trudny te-
ren pogorza i dubluje zaprojektowang tacznice Jedlicze—Szebnie, umozliwiajaca
wydatne skrdocenie trasy z Rzeszowa do Krosna,

— Swidnica Miasto—Sedzistaw — kolejny przyktad usilnego dazenia do skrocenia
trasy, bez liczenia si¢ z problemami i kosztami wynikajacymi z uksztattowania
terenu i przejécia przez tereny pogornicze,

— Olecko—Suwatki — linia dublujgca projekt przebudowy linii nr 39 taczacej oba
miasta w ramach budowy Rail Baltica,

— Grochowalsk—Grudzigdz—Gdansk — pominigcie obstugi najwickszych miast
w tej czesci kraju, czyli Bydgoszczy i Torunia, a jednoczesnie dublowanie grun-
townie zmodernizowanej linii nr 9 (E65).

Kontrowersje budza takze projektowane zmiany przebiegu linii KDP na od-
cinku Sieradz—Wroctaw, w stosunku do wczesniejszych planéw. Pominiecie zespotu
miejskiego Kalisz—Ostréw i uniemozliwienie wykorzystania czgsci tej trasy w po-
laczeniach pomigdzy Wroctawiem i Poznaniem wptynie na zmniejszenie jej poten-
cjatu. Nalezy jednak przyznac, ze przebieg zaktadany w programie CPK jest krotszy.
Najbardziej optymalnym rozwigzaniem wydaje si¢ zatem powrdt do wezesniejszej
koncepcji przebiegu linii KDP, czyli Warszawa—£6dz—Nowe Skalmierzyce—Wroc-
taw oraz ewentualna budowa konwencjonalnej linii Sieradz—Wieruszéw. Docelowo
powstatyby wowczas dwa alternatywne ciagi miedzy Lodzig i Wroctawiem, co
umozliwitoby separacj¢ ruchu — pociagi ekspresowe i1 pospieszne kursowatyby po
linii KDP przez Nowe Skalmierzyce, za$ regionalne i towarowe przez Wieruszow.

W przypadku trasy Warszawa—Poznan jej dtugos¢ wydtuzy sie o 1/3 w porow-
naniu z linig prowadzaca przez Kutno. Mozna przypuszczaé, biorgc dodatkowo pod
uwage otwarcie rynku krajowych potaczen dalekobieznych, ze trasa przez Kutno
pozostanie nadal atrakcyjna dla pasazerow zaréwno pod wzgledem czasowym jak

i cenowym — ze wzgledu na mniejsza odlegtos¢. W zwiazku z tym bedzie nadal
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intensywnie wykorzystywana przez przewoznikow pasazerskich. Planowany w pro-
gramie CPK odcinek KDP Sieradz—Poznan bedzie natomiast mniej obcigzony ru-
chem.

Dzigki kosztownej modernizacji linii nr 9 (E65) Warszawa—Gdansk osiggnigto
skrécenie czasu przejazdu na tej trasie do 2,5 godz., a docelowo do okoto 2 godz.,
zatem czas przejazdu na trasie Warszawa—CPK—Gdansk (szprycha nr 1), ze wzgledu
na jej wicksza dtugosé, bedzie poréwnywalny (por. Wardak, 2021, s. 233), zwlaszcza
po wybudowaniu nowego odcinka linii Legionowo—Nasielsk (w ciggu E65). Plano-
wana linia CPK—Gdansk omija rowniez dwa najwigcksze miasta w tej czeSci kraju,
czyli Bydgoszcz i Torun, aczkolwiek zaplanowano do nich odgatezienie'®. Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze potudniowa czg$¢ tej linii, czyli odcinek Warszawa—Plock wraz
z odgatezieniem do Wtoctawka jest uzasadniona — stworzy to dogodne potaczenie
Warszawy z Ptockiem, Wioctawkiem, Toruniem i Bydgoszcza (zal. 8). Aby jednak
kolej byta atrakcyjnym $rodkiem transportu na tej trasie, w Ptocku nalezatoby popro-
wadzi¢ lini¢ blisko miasta, np. w pasie zieleni oddzielajacym miasto od kompleksu
kombinatu petrochemicznego oraz uwzgledni¢ wpigcie nowej linii w istniejgca stacje
Plock.

Kolejna uwaga dotyczy mozliwo$ci zapewnienia miastu Brzeziny dost¢pu do
transportu kolejowego. W tym przypadku zamiast budowaé stacje KDP w Brzezi-
nach nalezatoby wykorzysta¢ korytarz KDP Warszawa—1.6dz do budowy dodatko-
wego toru dla pociggdéw aglomeracyjnych na odcinku £.6dz—Brzeziny.

Plany PKP PLK sa mniej dyskusyjne, cho¢ w niektorych przypadkach rowniez
mozna mie¢ watpliwosci zwiazane z zasadno$cig danej inwestycji. Budowa kilku
nowych linii dublujacych istniejace potaczenia, tj.: Olsztyn—Elblag, £.6dz—Kutno
1 Przemys$l-Zagorz nie znajduje wystarczajacego uzasadnienia. Cze¢$¢ planow mozna
uzna¢ za celowe w dtuzszej perspektywie, pod warunkiem wzrostu zapotrzebowania
na przewozy. Nalezy tez doda¢, ze poza programami CPK 1 Kolej+ cze$¢ inwestycji
planowanych przez PKP PLK nie miato okreslonego zrédta finansowania.

Niektore z planow samorzadowych byly na etapie wstepnych koncepcji (np. li-
nia Inowroctaw—Konin—Kalisz). W grupie planow inwestycyjnych uwage zwraca po-
myst budowy linii taczacej Warszawe z Grojcem, gdzie mozna si¢ spodziewaé znacz-
nych przewozéw pasazerskich zwigzanych z dojazdami do pracy w stolicy. Zdaniem
autora niniejszej monografii mozna by w tym przypadku rozwazy¢ poprowadzenie

19 Wezesniejsze plany przebiegu tej linii z 2011 r. zaktadaty poprowadzenie jej na przedmiesciach
Torunia.
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linii kolejowej §ladem dawnej drogi krajowej nr 7 migdzy Jankami a Tarczynem.
Na tym odcinku, po przejeciu znacznej czgsci ruchu przez S7, mozliwe bytoby nawet
zajecie czesci jezdni pod linie kolejowg?®. W takim ksztalcie trasa kolejowa z War-
szawy do Grojca bylaby najkrotsza i wynosita okoto 46 km?!. Planowane potgczenie
kolejowe Warszawy z Mszczonowem mozna natomiast uzyskaé znacznie nizszym
kosztem, wykorzystujac korytarz CMK (budowa tacznicy Korytoéw—podg. Markdw).
Trasa ta bytaby o 10 km krotsza niz proponowany przebieg wzdtuz drogi S8.

Na rycinie 4.1 przedstawiono zamierzenia PKP PLK i CPK — plany nowych
i przeznaczonych do odbudowy linii ze wskazaniem tych odcinkow, ktore z wymie-
nionych wyzej powoddéw w ocenie autora nalezy uznac¢ za nieuzasadnione — bardziej
szczegdtowa analizeg poszczegdlnych planowanych linii zawarto w pkt 3.2.

Watpliwosci budzi budowa nowych odcinkéw linii przyblizajacych kolej do
centrow miast. Idea jest zasadniczo stuszna, jednak nickoniecznie uzasadniona
ekonomicznie, a dostgp niektérych miast do transportu kolejowego mozna popra-
Wi poprzez rozwigzania organizacyjne, bez kosztownej rozbudowy infrastruktury.
Polegatyby one na $cistej integracji?? transportu kolejowego z autobusowym i wpro-
wadzeniu linii autobusowych, ktore dowozityby podréznych do stacji. Takie rozwig-
zanie mozna by réwniez stosowac na etapie przedinwestycyjnym, za$ poziom zainte-
resowania podrézami na danej trasie moze by¢ brany pod uwage przy podejmowaniu
ostatecznej decyzji w sprawie budowy lub odbudowy danej linii%3.

Interesujace sg projekty przygotowane przez samorzgdowcow — czg$¢ z nich zo-
stala uwzgledniona przez PKP PLK, a w wojewodztwach dolnoslaskim i pomorskim
niektére z nich majg by¢ realizowane przez podmioty samorzgdowe. Jeszcze inne
majg charakter postulatow, ktére dopiero w przysztosci moga si¢ przetozy¢ na kon-
kretne projekty. Ponizej odniesiono si¢ do tych koncepcji, ktore nie zostalty uwzgled-
nione przez PKP PLK.

20" Ograniczenie przepustowosci drogi na rzecz budowy kolei wydaje si¢ krokiem radykalnym
jednak jesli powaznie podchodzimy do zrownowazonego rozwoju transportu wowczas wraz z roz-
wojem sieci transportu publicznego nalezy jednoczes$nie ogranicza¢ infrastrukture dostepna dla
indywidualnego transportu drogowego.

2l Obliczenia wlasne na podstawie Google Maps.

22 Pod wzgledem rozktadu jazdy (skomunikowanie) i taryfy (wspolny bilet).

23 Takim przyktadem moze by¢ uruchomienie polgczefi autobusowych pomiedzy Klodzkiem
i Stroniem Slaskim przed przejeciem przez samorzad i rewitalizacja linii kolejowej taczacej te
miasta (Szymajda, 2022a).
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Planowane nowe i odbudowane linie: ‘
ramach komponentu kolejowego CPK L\ ~ \
== yzasadnione jako linie KDP

P L_lz_asadnione j_ako
linie konwencjonalne

\

WMS - Wezet Matopolsko-Slaski [/;" ‘/#

. - BB - Bielsko-Biata JG - Jelenia Géra to -tomza PT - Piotrkow Ta - Tarmnéw
ktorych uzasadnienielub ;" _piaiystok Ka -Katowice o -todz Trybunalski To - Torun
przebieg budzi duze zastrzezenia Bp - Biata Podlaska KI - Kalisz NS - Nowy Sacz Ra - Radom Tr - Tarnobrzeg
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Rycina 4.1. Ocena inwestycji planowanych przez PKP PLK i CPK — budowa i odbudowa
linii kolejowych

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ryc. 3.2 i ryc. 3.5.

Naterenie wojewddztwa dolnoslaskiego wiele linii powinno zosta¢ wnajblizszych
latach przywréconych do ruchu. Jest to mozliwe dzigki zaangazowaniu samorzadu
wojewodztwa i istnieniu regionalnego zarzadcy infrastruktury kolejowej — DSDiK,
ktory odpowiada za utrzymanie i rewitalizacj¢ linii przejetych od PKP. Watpliwo-
$ci budza natomiast pomysty zwigzane z rewitalizacjg i uruchomieniem regularnych
przewozow na niektdrych krotkich odcinkach przejetych przez DSDiK, tj. odcinki
linii: nr 318 Srebrna Gora—Bielawa, nr 319 Kondratowice—Lagiewniki, nr 327 Nowa
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Ruda Stupiec—Woliborz, nr 327 Scinawka Srednia—Radkéw, nr 335 Henrykow—Cie-
ptowody. Potencjat tych linii wydaje si¢ zbyt maty, aby je rewitalizowac i uruchamia¢
przewozy, zwlaszcza jesli bytyby to jedynie krétkie konczace si¢ ,,$lepo” linie.

W wojewddztwie pomorskim transport kolejowy ma by¢ rozwijany przede
wszystkim wewnatrz konurbacji trojmiejskiej oraz potgczenia jej z Kaszubami. Jest
to uzasadnione przewidywanymi duzymi potokami pasazeréw i powinno przyczynic
si¢ do wzrostu roli transportu kolejowego w codziennych dojazdach, przede wszyst-
kim do Gdanska.

W wojewodztwie kujawsko-pomorskim istniejg przestanki, aby budowaé nowe
linie w rejonie Bydgoszczy, ktore przeznaczone bylyby gltéwnie do przewozoéw re-
gionalnych i aglomeracyjnych. Gdyby doszto do realizacji linii kolejowej wiodace;j
na bydgoskie lotnisko (uwzglednionej w planach PKP PLK), nie powinna si¢ ona
konczy¢ §lepo przy terminalu lotniczym, ale taczy¢ linie nr 18 i 131, umozliwiajac
wjazd zaréwno od strony Torunia, jak i Bydgoszczy. Rozwigzanie to pozwoli stwo-
rzy¢ w Bydgoszczy kolej obwodowa, ktora w przysztosci bedzie mogla by¢ wykorzy-
stywana przez pociagi aglomeracyjne.

Opracowano rowniez koncepcj¢ rozbudowy sieci kolejowej we wschodniej czesci
wojewodztwa wielkopolskiego i stworzenia w Koninie waznego wezta kolejowego,
w ktorym beda si¢ krzyzowaty linie wschod—zachod 1 poinoc—potudnie. Pierwszym
etapem ma by¢ budowa potaczenia Konin—Turek w ramach programu Kolej+. Warto
tutaj doda¢, ze kwestionowana jest zasadnos$¢ (optacalnos¢) budowy linii, ktéra mia-
taby konczy¢ sie w Turku. Jednoczesnie wskazuje sig, ze projekt ten bylby znacznie
bardziej uzasadniony, gdyby przedtuzono te lini¢, przez Uniejow i Poddebice, do Lo-
dzi (Résler, 2022b)**. Istniejg dwie mozliwosci wpiecia proponowanej linii w 16dzki
wezet kolejowy. Pierwsza z nich wymaga poprowadzenia linii przez potudniowa
cz¢$¢ Aleksandrowa Lodzkiego oraz przez L6dz, gdzie mozliwe jest wykorzystanie
rezerwy terenowej pod planowang w przesztosci arteri¢ drogowa do miejsca, w kto-
rym budowany kolejowy tunel §rednicowy laczy si¢ z linig nr 15. Drugi mozliwy
wariant to skierowanie nowej linii kolejowej w stron¢ Zgierza i wlaczenie jej w lini¢
nr 16 L6dz—Kutno, w okolicy przystanku osobowego Zgierz Kontrewers — oznacza
to mniejszg ingerencj¢ w tereny zabudowane, ale jednoczesnie wydtuza trasg do cen-
trum Lodzi. Oba warianty r6znig si¢ takze dtugoscia koniecznej do zbudowania linii
—w pierwszym wariancie jest ona dtuzsza. W dtuzszej perspektywie, przy zalozeniu

dalszego wzrostu przewozow kolejowych, warto rozwazy¢ budowe nowej linii relacji

24 Takg koncepcje wskazuja m.in. P. Rachwalski i M. Beim — eksperci ds. transportu publicznego
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Inowroctaw—Konin—Kalisz (pkt 3.2.4), z wykorzystaniem wybudowanego w ramach
Kolej+ odcinka Konin-Tuliszkéw oraz $ladu linii waskotorowej Opatdéwek—Turek.

W analizowanych planach PKP PLK i samorzagdow wojewodzkich zaktadano
potaczenie prawie wszystkich istniejgcych portéw lotniczych, z wyjatkiem Radomia,
z siecig kolejowa. Nalezy jednak zwroci¢ uwagg, ze ze wzgledu na niewielki ruch
lotniczy 1 brak potencjatu do jego rozwoju, nie wszg¢dzie doprowadzenie linii kolejo-
wej do lotniska jest uzasadnione. Jak pokazuja dane o wymianie pasazerskiej, nawet
w 2019 roku, jednym z najlepszych dla lotnictwa?, wykorzystanie wybudowanych
przed rokiem 2020 stacji przy lotniskach byto niewielkie (Trammer, 2021). Najbar-
dziej racjonalne wydaje si¢ budowanie przy lotniskach stacji przelotowych i wiacze-
nie ich w sie¢ potaczen regionalnych i aglomeracyjnych — docelowo taki wariant za-
ktada si¢ w przypadku 12 lotnisk, z ktoérych cze$¢ ma obecnie stacje czolowe. Plany
rozwoju infrastruktury kolejowej wokot lotnisk regionalnych nie znajdujg réwniez
uzasadnienia w konteks$cie planowanego uruchomienie CPK, co spowoduje najpraw-
dopodobniej zamknigcie lub przynajmniej ograniczenie wykorzystania kilku portow
lotniczych w centralnej Polsce. W tym kontekscie wskazuje sie, ze nie ma uzasadnie-
nia dla budowy linii do portu lotniczego £.6dz Lublinek (Fiszer, 2022c).

4.3.5. Budowa i przebudowa stacji pasazerskich i dworcow
kolejowych

Stacje 1 dworce stuzace pasazerom sg waznym elementem wizerunku kolei, dlatego
dobrze si¢ stato, ze w programach inwestycyjnych uwzgledniono rowniez te ele-
menty infrastruktury. Za szczegdlnie wazne w konteks$cie planowanych inwestycji
w tym zakresie nalezy uznac:

— racjonalng rozbudowe sieci stacji pasazerskich, zapewniajacg dobre wykorzy-
stanie infrastruktury — wazna jest nie tylko ich lokalizacja, ale rowniez zapew-
nienie odpowiedniej oferty przewozowej,

— tworzenie weztow przesiadkowych opartych na kolejowych stacjach pasazer-
skich,

— zapewnienie dogodnego dojscia na perony — bezpiecznego, dostepnego dla osdéb

0 ograniczonej mobilno$ci, a zarazem niewydluzajacego nadmiernie drogi,

25 W 2019 r. odnotowano, ze przewozy lotnicze w Polsce osiagnety 49 mln pasazerow (Statystyki
wg portow lotniczych, 2023).
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— dbatos¢ o estetyke stacji i jej otoczenia oraz komfort pasazerow oczekujacych
na pociag.

Zageszczanie sieci stacji pasazerskich zwigksza dostgpnos¢ transportu kole-
jowego, pod warunkiem jednak, ze wraz z rozbudowg infrastruktury zwigksza si¢
oferta przewozowa. Dziatania takie sg najbardziej uzasadnione w silnie zurbanizo-
wanych obszarach aglomeracji i konurbacji miejskich. Budowa nowych przystankow
ma réwniez uzasadnienie w przypadku, gdy dotychczasowa ich lokalizacja w danej
miejscowosci jest niekorzystna ze wzgledu na oddalenie od terendw zabudowanych?®.

Budowa nowego przystanku na linii, gdzie oferta przewozowa ogranicza si¢ do
kilku par pociggdéw na dobe i w najblizszym czasie nie jest planowana jej poprawa,
budzi watpliwosci, czy $rodki publiczne wydatkowane sg racjonalnie. Podejmowanie
decyzji o takiej inwestycji mozna by powigza¢ z deklaracjg organizatora przewozow
0 zapewnieniu pewnej minimalnej liczby postojow handlowych?’.

Nalezy zwigksza¢ poziom integracji réznych $srodkéw transportu. Kazda sta-
cja pasazerska to potencjalny wezet integracyjny, dlatego wazne jest umiejscowienie
w jej poblizu: przystankéw autobusowego transportu regionalnego i lokalnego, jak
rowniez parkingéow dla samochodow osobowych (P+R) oraz roweréow (B+R). W tym
konteks$cie szczegodlnie wazna jest wspotpraca miedzy PKP a samorzadami lokal-
nymi (urzedy miast i gmin). Istotne jest rowniez zagospodarowanie terenu stacji
1 jej najblizszego otoczenia w sposob, ktory bedzie utatwiat dotarcie do peronéow
(uwzglednienie potrzeb 0sob o ograniczonej mobilnos$ci). Pasazerowie oczekujgcy na
pociag, powinni mie¢ mozliwo$¢ schronienia si¢ przed niesprzyjajacymi warunkami
atmosferycznymi, niezbedne jest wigc czgsciowe zadaszenie perondéw lub instalacja
wiat na peronach. Na stacjach weztowych wskazane jest funkcjonowanie czynnego
dworca z poczekalniag wyposazona w system dynamicznej informacji pasazerskiej.
Wyposazenie danej stacji powinno by¢ dostosowane do intensywnosci ruchu i wiel-

kosci wymiany pasazerskiej na danej stacji.

26 Sytuacje takie najczesciej wystepuja w Polsce wschodniej, ktorej tereny znajdowaty sie w prze-
szto$ci pod zaborem rosyjskim.

2T Przyktadem nie do kofca racjonalnych inwestycji w kolejowa infrastrukture pasazerskg moze
by¢ Olsztyn, gdzie na linii nr 220, migdzy stacjami Olsztyn Zachodni i Olsztyn Gutkowo, do-
budowano w 2021 r. az trzy przystanki: Redykajny, Likusy i Jezioro Ukiel (Urbanowicz, 2021).
Rozmieszczenie i odlegtosci miedzy nimi (od 0,7 do 2,6 km) wskazywalyby na kolej aglomera-
cyjng, tymczasem cale miasto liczylo 170 tys. mieszkancow, a na wspomnianych przystankach
zatrzymywalo si¢ 7 par pociagdéw dziennie (Rozktad jazdy PKP 2022/2023).
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4.3.6. Rozwoj sieci terminali przetadunkowych i centréw
logistycznych

Wspolczesnie widoczne jest coraz wigksze rozproszenie przemystu — nowe zaktady
lokalizowane sg w licznych strefach gospodarczych (SSE, parki przemystowe i tech-
nologiczne) potozonych w oddaleniu od linii kolejowych (Bochenski, 2016¢, 2018b).
Likwidacji ulegta znaczna liczba bocznic kolejowych, maleja takze przewozy roz-
proszone (wagonowe) obejmujgce niewielkie partie towaru (jeden lub kilka wago-
néw). W takich warunkach rozwigzaniem moze by¢ wykorzystanie transportu in-
termodalnego — z silng rolg kolei — ktory moze zniwelowac niekorzystny wzrost
cigzkiego ruchu drogowego, do tego potrzeba jednak rozbudowanej sieci terminali
i centréw logistycznych (patrz Bochenski, 2017b). Liczba ladowych terminali inter-
modalnych w Polsce wzrastata, ich rozlokowanie bylo jednak nieréwnomierne. Nie
istniata natomiast sie¢ centréw logistycznych — mozna wskazaé tutaj jedynie dwa
takie obiekty: Slaskie Centrum Logistyki SA w Gliwicach i CLIP w Swarzedzu (Bo-
chenski, 2014a, 2018d), zas budowa linii kolejowej Konin-Turek w ramach programu
Kolej+ umozliwi doprowadzenie bocznicy kolejowej do Wielkopolskiego Centrum
Logistycznego Konin-Stare Miasto SA, ktore dzigki temu moze si¢ sta¢ trzecim pol-
skim centrum logistycznym (Bochenski, 2014a). W Polsce jest juz jednak za pézno
na stworzenie sieci centréow logistycznych na wzor krajéw zachodnioeuropejskich.
Rynek powierzchni magazynowych zostat opanowany przez deweloperow przemy-
stowych dysponujacych licznymi centrami magazynowymi, zas wtasne ladowe ter-
minale kontenerowe uruchomili operatorzy intermodalni.

Istniejgca w Polsce sie¢ terminali nie jest jednak optymalna i wymaga do-
geszczenia. Zaproponowano koncepcje rozwoju przewozow intermodalnych, gdzie
transport kolejowy bylby glowng galtezig transportu. Bylaby to alternatywa dla co-
raz mniej konkurencyjnych przewozéw wagonowych (Bochenski, 2017b). Funkcje
stacji rozrzagdowych przejetyby duze (regionalne) terminale intermodalne, za$ stacji
manewrowych mniejsze terminale (lokalne). Terminale regionalne powinny spetniaé
warunki okreslone dla terminali weztowych?®, tj.: lokalizacja przy linii migdzyna-
rodowej, obstuga pelnego zakresu jednostek intermodalnych (kontenery, naczepy,
nadwozia wymienne oraz jednostki izotermiczne i z towarami niebezpiecznymi),

mozliwo$¢ przetadunku w relacji wagon—wagon (suwnica bramowa nad co najmniej

28 T. Bochenski (2020) dokonat podziatu istniejacych ladowych terminali kontenerowych w Pol-
sce na trzy klasy: podstawowe (weztowe), uzupetniajace i quasi-terminale.
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dwoma torami o dtugosci frontu tadunkowego ponad 600 m) i roczne zdolnosci prze-
fadunkowe ponad 150 tys. TEU?.

Aby zapewni¢ wysoka dostgpnos$¢ i poziom obstugi, nowe terminale weztowe
powinny by¢ zarzadzane przez niezaleznych operatorow, ktdrzy nie bgda taczyli tej
funkcji z dziatalno$cig przewozowsg. Moglaby to by¢ spotka panstwowa lub przed-
sigbiorstwa prywatne wytonione w drodze konkursu/przetargu na zarzadzanie in-
frastrukturg przez okreslony czas. Ma to zwigzek z zapisem o obowigzkowym udo-
stepnianiu terminala wszystkim podmiotom na réwnych zasadach (Ustawa, 2003).
Zaobserwowano, ze w przypadku terminali zarzgdzanych przez podmioty powigzane
z konkretnym przewoznikiem kolejowym, zmniejszyta si¢ che¢ takiego zarzadey do
inwestowania w rozwoj infrastruktury terminalowej*’. Biorgc pod uwage dzialajace
terminale 1 ich rozmieszczenie, jako miejsca lokalizacji nowych terminali weztowych
w zaproponowanej formule mozna wskaza¢ Bydgoszcz Emilianowo Iub Inowroctaw
oraz Zdunska Wole Karsznice — wszystkie na magistrali CE 65, ktora jest niezwykle
wazna dla obstugi portow morskich w Gdansku i Gdyni. Plany budowy terminali
w tych miejscach istnieja od lat, jednak operatorzy intermodalni w pierwszej kolej-
nosci stawiali na terminale umozliwiajace obstuge potaczen z portami Morza Pot-
nocnego®!.

Kolejnym potencjalnym kierunkiem rozwoju transportu intermodalnego jest
potaczenie miedzy Europg Zachodnig a krajami battyckimi. Najkrotsze szlaki trans-
portowe prowadzg tutaj przez cenny przyrodniczo obszar Krainy Wielkich Jezior
Mazurskich. Z tego wzgledu, kierujac si¢ zasadg zrownowazonego rozwoju i zwigk-
szenia roli kolei w transporcie, odcinek migdzy Etkiem a Olsztynem nadaje si¢, do
wprowadzenia przewozow w systemie ruchomej drogi na wzdr tras transalpejskich.
Zamiast budowa¢ droge S16 na odcinku miedzy Mragowem a Etkiem, wskazane
bytoby wprowadzenie ograniczenia dla ruchu ci¢zkich pojazdéw drogowych na tej
trasie i wymuszenie przewozu zestawow drogowych na tym odcinku na platformach
kolejowych. Wpisuje si¢ to w ide¢ przesuni¢cia modalnego z transportu drogowego
na kolejowy oraz postulowanego nadania Krainie Wielkich Jezior statusu parku

2 Klasyfikacje istniejacych terminali kontenerowych w Polsce zawarto w tab. 2.14 (pkt 2.2.2).
30" Dotyczylo to np. terminala PKP Cargo Warszawa Praga (informacje uzyskane podczas roz-
mowy z dyrektorem PKP Cargo Connect, Warszawa 31.05.2022 r.).

31 Analiza lokalizacji istniejgcych terminali wskazuje, ze znaczna ich czg$¢ polozona byta przy
szlakach rownoleznikowych, a szczegdlnie linii E20. Obstugiwaty one liczne regularne potacze-
nia z Niemcami, m.in. do Duisburga, Hamburga i Bremerhaven, a takze portow Rotterdam i An-
twerpia (Bochenski, 2020).
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narodowego. Wymagaloby to budowy terminali intermodalnych w Etku i Olszty-
nie, co przy okazji powinno pozytywnie wptynac na rozwoj tego regionu. Miasta te
potaczone sg trzema liniami kolejowymi, z ktorych jedna, na odcinku Etk—Korsze,
w chwili pisania tego tekstu byla w trakcie modernizacji obejmujacej rowniez elek-
tryfikacje.

W ostatnich latach inwestowano w modernizacj¢ i rozbudowe infrastruktury
przetadunkowej przede wszystkim na granicy z Bialorusig (zwlaszcza rejon Mata-
szewicze na E20), natomiast na pograniczu polsko-ukrainskim nie podejmowano ta-
kich dziatan na wigksza skalg, a terminale intermodalne funkcjonowaty jedynie na
linii LHS w Zamo$ciu i Stawkowie (Bochenski, 2016a, 2017c). W zwigzku z obecng
sytuacja geopolityczna dalsza rozbudowa infrastruktury na granicy z Biatorusig po-
winna zosta¢ wstrzymana do czasu wprowadzenia zmian ustrojowych w tym pan-
stwie, natomiast fundusze przesunigte na granice¢ z Ukraing. Takie rozwigzanie jest
zgodne ze zmianami w sieci TEN-T zaproponowanymi przez Komisj¢ Europejska
w 2022 roku (Wniosek dotyczacy Rozporzadzenia..., 2022).

4.4. Autorskie propozycje inwestycji w kolejowa infrastrukture
liniowa

4.4.1. Propozycje rozbudowy wybranych linii kolejowych

Dane o natezeniu ruchu pociagéow (patrz pkt 2.1.5), pozwalajg na stwierdzenie, ze
rozbudowa niektorych linii kolejowych (poprzez dobudowanie dodatkowych to-
row, co zwigkszy ich przepustowos¢ i umozliwi separacje ruchu) jest uzasadnione.
Za stuszng nalezy uznac tez koncepcje PKP PLK zaktadajaca rozbudowg istniejgcych
linii. Jednak jedynie w przypadku linii wychodzacych z Warszawy oraz gtéwnych
korytarzy kolejowych przechodzacych przez Poznan i Krakow wskazano, ze bgdzie
to dobudowa toréw. Oprocz odcinkéw wskazanych przez PKP PLK warto rozwa-
zy¢ dobudowanie toréw takze na innych odcinkach linii, tworzacych ciggi wylotowe
z Gdanska, Poznania, Katowic, Lublina i Wroclawia oraz rozbudowanie fragmentu
dawnej magistrali weglowej miedzy Bydgoszczg a Inowroctawiem. Inwestycje te sg
uzasadnione bardzo duzym nat¢zeniem ruchu zaréwno towarowego, jak i pasazer-
skiego (tab. 4.1). Na czgséci wskazanych odcinkéw uzasadniona byloby w pierwszej
kolejnosci odbudowa stacji, co rowniez zwigkszy ich przepustowosé.
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Tabela 4.1. Odcinki linii kolejowych wskazane do rozbudowy o dodatkowe tory
(autorska propozycja)

Nr . Dhugosé|Liczba| SDR . .
linii Odcinek (km) | toréw | 2020 Glowna przestanka Uwagi
9 Gdansk Potudnie—Pruszcz 3.7 5 207 rozdzielenie ruchu aglomeracyj-
Gdanski i nego od pozostalego CPK 1,
T T
9 I pruszez Gdanski-Pszezolki | 10,5 | 3 | 254 |ozdziclenie ruchu towarowego
260 i pasazerskiego

139 Katowice—Tychy 17,0 2 | 215 Jrozdzielenie ruchu aglomeracyj-| T
Tychy-podg. Wista Most® | 25,5 | 2 | 139 |negoiregionalnego od pozostatego| T
Poznan Goérezyn—podg. rozdzielenie ruchu regionalnego e

3 Chlastawa® 73,6 2 134 i KDP Poznan-Berlin T

143 |Wroctaw Laki-Olesnica 290 | 2 | 115 |rozdzelenic ruchu aglomeracyj-|

nego i regionalnego od pozostatego

3115 ksice Nowa Wies Wielka | 144 | 2 | 112 |rozdziclenic ruchu towarowegol MW,

201 i pasazerskiego T

272 Po‘znan Krzesiny—Sroda 246 5 109 rozd;lelerpe ruchu aglomeracyj-|
Wielkopolska nego i regionalnego od pozostatego

275 Wroctaw Nowy Dwor— 26.9 ) 107 rozdz.lelen.le ruchu aglomeracyj- T
Sroda Slaska nego i regionalnego od pozostatego

3 |Swarzedz—Podstolice* 28.9 ) 105 rozdzielenie ruchu aglomeracyj-| CPK

nego i regionalnego od pozostatego| X T

rozdzielenie ruchu aglomeracyj-

351 |Szczecin Dabie—Stargard 25,2 2 82 L
nego i regionalnego od pozostatego

rozdzielenie ruchu aglomeracyj-| MO,

273 |Gryfino—Szczecin Podjuchy | 13,8 2 81 nego i regionalnego od pozostalego| T

Lublin Zemborzyce—

68 354 | 1 27

Krasnik rozwdj potaczen regionalnych,
Lublin Pélnocny—Lubartow 280 1 u |V tym aglomeracyjnych LKA oraz| CPK

30 Stowackiego przewozow w korytarzu Rail Car-| XII
Lubartéw Stowackiego— patia
o 35,1 1 20
Milanow
216 |Dziatdowo—Olsztyn 81,1 1 24 |rozw¢j potaczen regionalnych CPK II
402 |Koszalin—Kotobrzeg 42,4 1 12 |rozwdj potaczen regionalnych MB

SDR - érednie dobowe natezZenie ruchu pociagéw w obu kierunkach, CPK — komponent kolejowy programu CPK, LKA —
Lubelska Kolej Aglomeracyjna, MW — Magistrala Weglowa, MO — Magistrala Nadodrzanska, MB — planowana Magistrala
nadbattycka bedaca kolejowym odpowiednikiem Via Hanzeatica (droga E28), T — linia wchodzaca w sktad sieci TEN-T.

" Rozbudowa planowana przez PKP PLK.
" W pierwszej kolejnosci proponuje si¢ odbudowe stacji, gdy za$ okaze si¢ to niewystarczajace, dobudowe toru.

Znaczenie wybranych posterunkoéw ruchu:

2 Podg. Wista Most — rozgatezienie linii na Czechowice-Dziedzice (CE63) i Chybie (E65).

b Podg. Chlastawa — Planowane rozgalezienie linii na Rzepin (ominigcie st. Zbaszynek) i Czerwiensk przez Zbaszynek.
¢ Podstolice — rozgatgzienie linii na Wrzesnig i obwodnicg tego miasta.

4 Milanéw — planowane rozgalezienie linii na Lukow i Biata Podlaske.

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Migdzy Katowicami a Tychami, zamiast rozbudowy linii 139, mozna wykorzy-
sta¢ linie¢ nr 142 Katowice Ligota—Tychy, ktéra po modernizacji mogtaby przejac
cz¢$¢ ruchu pomiedzy tymi stacjami. W Zamierzeniach inwestycyjnych PKP PLK,
wsrod projektow regionalnych znalazly si¢ prace na tej linii.

Rozbudowa linii miedzy Bydgoszcza a Inowroctawiem jest uzasadniona kumu-
lowaniem si¢ na odcinku Jaksice—Nowa Wie§ Wielka duzego ruchu pasazerskiego
i towarowego (patrz ryc. 2.4 i 2.5). PKP PLK prowadzity prace nad modernizacja
catej linii nr 131, a dokumentacja projektowa zawierata koncepcje dobudowy dwodch
dodatkowych torow na tym odcinku (PKP PLK podpisaty, 2020).

W konurbacji trojmiejskiej rozbudowa uktadu torowego miedzy stacjami Gdansk
Poludnie a Pruszcz Gdanski moze polega¢ na przedtuzeniu linii nr 250 PKP SKM*,

Kolejnymi odcinkami, gdzie w przypadku wzrostu przewozow mozna w przy-
sztoéci rozwazy¢ rozbudowe linii o dodatkowy tor lub tory, sg odcinki wylotowe
z Wroctawia w kierunku Legnicy i z Poznania (w kierunku Jarocina i Wrze$ni) —
w 2020 roku $rednio na dob¢ notowano tam ponad 100 pociagdéw. Inwestycje te po-
zwolityby na rozw¢j kolei aglomeracyjnych poprzez separacj¢ ruchu i wzrost liczby
pociagdéw relacji: Poznan—Sroda Wielkopolska, Poznan—-Wrzeénia oraz Wroctaw—
Sroda Slgska. Na najdtuzszym ze wskazanych odcinkéw, obejmujacym fragment
magistrali E20 mi¢gdzy Poznaniem a Zbaszyniem, w pierwszej kolejno$ci nalezy od-
budowac stacje®, nastepnie za$ rozwazy¢ dobudowe torow. Wazng kwestig, ktora
powinna zosta¢ wzigta pod uwagg, sa plany budowy linii KDP Poznan—Berlin, ktora
przejetaby pasazerski ruch dalekobiezny, pozostawiajac obecng lini¢ nr 3 pociggom
towarowym i regionalnym?*. Podobnie przedstawia si¢ kwestia ewentualnej rozbu-
dowy linii 272, ktdra uzalezniona jest od ostatecznego przebiegu linii KDP LodZ—
Poznan.

32 Linia PKP SKM zaczyna si¢ obecnie na stacji Gdansk Srodmiescie, jednak jej przedtuzenie do
stacji Gdansk Potudnie jest planowane w ramach projektu PKM Potudnie.

3 Pomimo modernizacji zlikwidowano czg$¢ posterunkow ruchu, przez co spadta przepustowosé
linii. W trzech przypadkach odlegto$¢ migdzy stacjami, gdzie pociagi mogly si¢ wyprzedzac,
wynosita kilkanascie kilometrow: Opalenica—Nowy Tomysl (18,7 km), Nowy Tomysl-Zbaszyn
(17,3 km), Paledzie—Buk (15,9 km) (obliczenia wlasne na podstawie: Wykaz posterunkow..., 2021).
Na danym odcinku w przesztosci funkcjonowato 11 stacji z czego 7 zlikwidowano (Poznan Juni-
kowo, Dopiewo, Otusz, Porazyn, Satopy, Jastrzgbsko, Chrosnica).

3* Duze znaczenie ma ostateczny wybor koncepcji KDP na tym odcinku — czy linia ta miataby
przebiega¢ w korytarzu obecnej linii nr 3 i stanowi¢ zasadniczo jej rozbudowe, czy tez bedzie
wytrasowana zupetnie po nowym $ladzie.
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W zwigzku z rozwojem przewozow aglomeracyjnych w ramach Szczecinskiej
Kolei Metropolitalnej wskazana bytaby rozbudowa linii ze Szczecina do Gryfina
i Stargardu. Pierwsza z wymienionych linii jest jednoczes$nie gtdéwnym szlakiem to-
warowym laczacym zespot portéow Szczecin-Swinoujicie z zapleczem, na drugiej
za$ kumuluje sie ruch z kilku kierunkéw — Stargard jest waznym weztem kolejowym,
ale wickszos$¢ dojezdzajacych do niego pociggdw kieruje si¢ do lub ze Szczecina.

Rozbudowa o dodatkowy tor wskazana jest rowniez na niektorych odcinkach
tworzacych szprychy CPK, gdzie aktualnie PKP PLK takich planéw nie przedstawita
(por. Zamierzenia inwestycyjne..., 2021). Dotyczy to m.in. jednotorowych odcinkow
linii nr 30 1 68 w rejonie Lublina, wchodzacych w sktad szprychy nr XII i tzw. Rail
Carpatia. Pierwsza z tych linii byla w przesztosci dwutorowa, zatem istnieje rezerwa
terenu i dobudowa toru bytaby utatwiona. Linia ta ma zosta¢ takze zelektryfikowana.
Linia nr 68 natomiast zostata w ostatnich latach zmodernizowana i zelektryfikowana
pozostaje jednak jednotorowa. Rozbudowa tych linii bylaby uzasadniona w kontek-
$cie planowanego utworzenia Lubelskiej Kolej Aglomeracyjnej (por. Fiszer, 2022d)
oraz budowy nowych linii: Milanow—Biata Podlaska i Szastarka—Bilgoraj — planowa-
nych w ramach programu Kolej+, a takze znajdujacej si¢ w planach PKP PLK linii
Kragnik—Ozarow—Sitkdwka—Nowiny. W pierwszej kolejnosci odbudowany powinien
zosta¢ drugi tor na odcinku Lublin—Lubartéw, co umozliwitoby znaczace zwigksze-
nie liczby potaczen aglomeracyjnych z zachowaniem przepustowosci dla pozostatych
pociagdw.

Ze wzgledu na problemy z przepustowoscig na linii nr 216 Dzialdowo—Olsztyn3,
wchodzacej w sktad szprychy CPK nr 11, wskazana jest odbudowa na niej kolejnych
4 mijanek (Komorniki, Dobrzyn, Gryzliny, Stawiguda), a jesli to nie wystarczy, do-
budowanie w przysztosci drugiego toru.

Innym mozliwym rozwigzaniem zwickszajacym przepustowos¢ na liniach jed-
notorowych jest tworzenie tzw. mijanek dynamicznych. Sg to dwutorowe odcinki
linii poza stacjami, o dtugos$ci kilku kilometrow, umozliwiajace mijanie si¢ pocia-

gow podczas jazdy bez potrzeby wydtuzonego postoju na stacji. Rozwigzanie takie

35 W 2021 r. zakonczylta si¢ modernizacja tej linii, jej zakres okazat sie jednak niewystarczajacy.
Linia ta charakteryzuje si¢ duzym ruchem dalekobieznym w relacji Warszawa—Olsztyn i brakuje
przepustowosci dla ruchu regionalnego (np.: Fiszer, 2021¢; Szymajda, 2022d). Na 80 km linii znaj-
dowaty si¢ 2 stacje i 3 mijanki, a odlegto$¢ migdzy nimi w 3 przypadkach wynosita kilkanascie
kilometréw: Nidzica—Waplewo (18,5 km), Olsztynek—Gagtawki (15,7 km), Dziatdowo—Koztowo
(14,7 km). Odbudowa kolejnych stacji spowoduje, ze odleglo$¢ migdzy posterunkami ruchu umoz-
liwiajacymi mijanie lub wyprzedzanie si¢ pociagéw wyniesie maksymalnie 9,9 km (obliczenia
wlasne na podstawie: Wykaz posterunkow..., 2021).
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stosowane jest czesto m.in. w Niemczech czy na Stowacji, w Polsce natomiast jest
rzadkoS$cig — jednym z nielicznych przykladéw jest odcinek Lack—Plock Radziwie
(6,8 km) na linii nr 33. Niekiedy do stworzenia takiej mijanki mozna wykorzystac¢
wybiegajace z danej stacji weztowej i poprowadzone réwnolegle do siebie linie jedno-
torowe. Dobrym przyktadem jest utworzony w 2022 roku odcinek Torun Wschodni—
Torun Mokre o dtugosci 2,5 km na linii nr 207, ktéry powstat przez dobudowanie
toru laczacego dwie rownolegle biegnace linie nr 207 i 246. Podobne rozwigzanie
mozna zastosowa¢ na linii nr 216 na pdtnoc od Nidzicy, wykorzystujac fragment
nieczynnej linii nr 225 w kierunku Wielbarka (2,5 km) oraz odcinek Jelenia Gora—
podg. Debowa Gora (3,5 km), odbudowujgc tor taczacy linie nr 274 1 311 (Trammer,
2023). Podobne mozliwosci istnieja w Olsztynie — linie nr 220 i 221 w kierunku
Bogaczewa (Elblaga) i Braniewa, za stacjg Olsztyn Gutkowo; w Etku — linie nr 38
i 223 w kierunku Korsz i Orzysza; Kaliszu Pomorskim — linie nr 403 i 410 w kie-
runku Ulikowa i Choszczna; Rogoznie Wlkp. — linie nr 354 i 236 w kierunku Pity
i Wagrowca. Ponadto dwutorowe odcinki mozna stworzy¢ odbudowujgc fragmenty
linii w Brodnicy — linie nr 208 w kierunku Jabtonowa Pomorskiego i zlikwidowana
nr 209 w kierunku Kowalewa Pomorskiego; Wodzistawia Slaskiego — linie nr 158 do
Chatupek i rozebrana nr 159 w kierunku Jastrzebia-Zdroju.

Uzasadniona bytaby rozbudowa do dwoch toréw linii nr 402 miedzy Koszali-
nem i Kotobrzegiem. Ruch na niej byt dotychczas co prawda niewielki, co wynika
m.in. ze stanu infrastruktury. Oba miasta sg jednak silnie ze sobg powigzane i ist-
nieje potencjat do uruchomienia wiekszej liczby pociggow, ktore moglyby przejaé
pasazeréw z dominujacej w tej relacji komunikacji autobusowej (por. Bochenski,
Chudziak, 2017). Linia ta wykorzystywana jest takze przez pociagi dalekobiezne®,
w tym jedno potaczenie ekspresowe EIP Warszawa—Kolobrzeg.

4.4.2. Dobudowa tacznic i innych brakujacych odcinkéw linii
kolejowych

W przyjetych programach inwestycji kolejowych brakuje pewnych odcinkéw. Uza-
sadniona jest realizacja cze$ci projektow rozwazanych przez samorzady, ktore jed-
nak zostaty odtozone ze wzgledu na brak funduszy (pkt 3.2.4). Odwotano si¢ do

36 W sezonie letnim wzrasta ruch pociagdéw pospiesznych, za$ na poczatkowym odcinku kurso-
waty dodatkowo pociagi do Mielna.



224 | Whioski i rekomendacje dotyczqce rozwoju transportu kolejowego w Polsce

niektorych z tych projektéw, wskazujac takze na mozliwe modyfikacje, ktoére mo-
glyby zwigkszy¢ ich efektywnos$¢. Zwrdcono szczegdlng uwage na linie kolejowe,
ktore potencjalnie tworzg alternatywne szlaki wobec glownych magistrali. Jest to
wazne m.in. w sytuacjach czasowego wylaczenia lub ograniczenia ruchu na gtow-
nych liniach (remont, powazna awaria lub wypadek). Wéréd nowych odcinkéw wska-
zano gtownie facznice poprawiajace prowadzenie ruchu pociaggéw przez eliminacje
czasochtonnej zmiany czota. Autorskie koncepcje uzupeltnienia sieci kolejowej zesta-

wiono w tabeli 4.2 i na rycinie 4.2.

Tabela 4.2. Odcinki linii kolejowych przeznaczone do odbudowy lub budowy
(autorska propozycja)

Nr Trasa Dlugos¢ Przestanki
linii (km)
[309] | Kudowa-Zdréj-Nachod 43 nowe polaczenie z Czechami i wykorzystanie linii
w ruchu transgranicznym
[772] Strzegom Miedzyrzecze— 12 Tacznica linii 137 1 302 omijajaca st. Strzegom
Strzegom Miasto ’ i skracajaca czas jazdy w relacji Wroctaw—Bolkow®
. Tacznica linii nr 18 1 201 dla ruchu towarowego
N Bydgoszcz Emilianowo- 3,5 | usprawniajgca obstuge planowanego suchego portu
Solec Kujawski ’ .
Emilianowo
[357] | Wolsztyn—Sulechow 38,9 | stworzenie alternatywnej trasy do E20
N Koscierzyna Ponoc— 03 tacznica linii 201 1 211 omijajaca st. Koscierzyna
Koscierzyna Zachod® ’ i skracajaca czas jazdy w relacji Gdansk—Lipusz®
N Korzybie Wschodnie— 0.6 tacznica linii 212 1 405 omijajaca st. Korzybie
podg. Korzybie Pétnoc? i i skracajaca czas jazdy w relacji Bytow—Stupsk®
N podg. Poznan Wola 28.0 potaczenie portu lotniczego Poznan Lawica i gminy
Potudnie*-Kazmierz ? Tarnowo Podgorne, potaczenie migdzy liniami 351 i 363
N Szczytno Poludnie— 0.8 lacznica linii nr 35 1 219 omijajaca stacj¢ Szczytno
Szczytno Zachod? ’ i skracajaca czas jazdy w relacji Olsztyn—Ostrotgka®
N Tropy Z'ach(')delbla,g 0.5 tacznica linii nr 204 1 254, usprqwnienie dojazdu koleja
Zawodzie* ’ do strefy portowo-przemystowej od strony Malborka®
[420] Wysoka Kamieniska— 10,7 linia zapewniajaca alternatywny szlak do Swinoujscia —
Golczewo nawigzanie do idei magistrali portowej oraz odgatezienie
[w] | Golczewo—Gryfice 19,5 | od planowanej magistrali nadbattyckiej

N - linia po nowym $ladzie (brak nadanego numeru), [.] — odbudowa linii zlikwidowanej, [w] — budowa linii cz¢sciowo po

$ladzie kolei waskotorowej.

2 Proponowane nowe posterunki ruchu.
> W tym 2,7 km istniejaca bocznica i 0,8 km linia w nowym $ladzie.
¢ Wyeliminowanie konieczno$ci zmiany czota w tej relacji.

Zrédto: opracowanie wlasne.
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o Wybrane
miasta

____ granice
wojewédztw
uzasadnione inwestycje
obejmujgce budowe lub odbudowe
linii kolejowych zawarte w planach:
. KDP "Y" (2011 r.)

—— CPK
—— PKPPLK
—— samorzadowych
autorskie propozycje inwestycji L X L, .
uzupetniajgcych: At - Aleksandrow todzki Kb - Korzybie Ol - Olesnica Su - Sulechéw
. By - Bydgoszcz Kt — Kotobrzeg Pa - Parczew Sz — Szczecin
nowe lub odbudowane Cz - Czechowice-Dziedzice Ko - Koscierzyna PG- Pruszcz Gdanski  SS - Sroda Slaska
linie kolejowe Dz - Dziatdowo Kr — Krasnik Po - Poznan WK - Wysoka Kamienska
El —Elblag Ks — Koszalin Sc - Szczytno Wo - Wolsztyn
= == dobudowa toréw szlakowych  Gr - Gryfice Kz — Kazmierz St — Stupsk Wr— Wroctaw
In - Inowroctaw KZ - Kudowa-Zdr6j  Sr — Strzegom Zb - Zbaszynek

+  budowa tgcznic Ka - Katowice Lu - Lublin St - Stargard

Rycina 4.2. Autorskie propozycje rozbudowy sieci kolejowej i wybrane inwestycje
planowane przez CPK, PKP PLK i samorzady

Zréodto: opracowanie whasne na podstawie tab. 4.114.2.

W wojewodztwie dolnoslaskim, w kontekscie rewitalizacji linii nr 302 Strze-

gom—Marciszéw uzasadniona bylaby odbudowa lacznicy i stacji Strzegom Mia-
sto — pozwoli to skierowac pociagi jadace z Wroctawia w kierunku Bolkowa bez ko-
niecznos$ci zmiany czota. Przydataby si¢ ponadto rozbudowa uktadu torowego stacji
Kudowa-Zdrdj, tak aby umozliwi¢ obstuge pociggdéw dalekobieznych zestawionych
ze sktadéw wagonowych. W przyszto$ci, w porozumieniu z Republikg Czeska, warto
rozwazy¢ odbudowe odcinka Kudowa-Zdrdj—Nachod, podobnie jak odcinek Szklar-
ska Poregba—Harrachov zostat on zamkniety po drugiej wojnie Swiatowej. Potaczenie

to usprawnitoby ruch transgraniczny i dojazd do o$rodkow turystycznych.
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Przy stacji Bydgoszcz Emilianowo na linii nr 201 powsta¢ ma suchy port —
duzy terminal intermodalny petnigcy m.in. funkcje zaplecza dla portéw trojmiasta.
W przysztosci, aby usprawni¢ obstuge tego obiektu, warto rozwazy¢ budowe tacz-
nicy miedzy liniami nr 201 1 18, umozliwiajacej prowadzenie ruchu pociggdw bezpo-
srednio w kierunku Torunia, bez zmiany czota na stacji Bydgoszcz Wschod. Mozna
to potaczy¢ z planowang przez lokalny samorzad budowa linii Trzciniec—Solec,
stuzacej m.in. dojazdom do portu lotniczego i BPNT (pkt 3.2.4). Budowa kolejnej
lacznicy miedzy liniami 131 i 18, omijajacej stacje Bydgoszcz Gtowna, spowoduje
dodatkowo powstanie petnej obwodnicy kolejowej. Dzieki temu pociggi towarowe
jadace w i z kierunku Nakta nad Notecig beda mogly omingé gtéwng stacje pasazer-
skg Bydgoszcz Glowna?’.

Na pograniczu wojewodztw wielkopolskiego 1 lubuskiego warto rozwazy¢ od-
tworzenie linii nr 357 Wolsztyn—Sulechow. Wiekszoé¢ tego odcinka znajduje sie
na terenie wojewodztwa lubuskiego i stanowi fragment alternatywnego potaczenia
Poznania z Zielong Gorg’®, omijajacego magistrale E20. Mozna by na nig rowniez
skierowa¢ czes¢ ruchu towarowego z centralnej Polski do granicy z Niemcami, z po-
mini¢ciem wezta poznanskiego. Dodatkowo dostep do transportu kolejowego odzy-
skatoby miasto Kargowa (3,8 tys.).

PKP PLK planuje odbudowanie potaczenia Gogolin—Krapkowice, aby jeszcze
bardziej poprawi¢ potaczenie powiatowego miasta Krapkowice z Opolem, uzasad-
niona byltaby zatem budowa nowego przystanku w Gogolinie i skierowanie linii na
potnoc, z ominigciem istniejacej stacji Gogolin. W ten sposob zostataby wyelimino-
wana konieczno$¢ zmiany czota pociagdéw w relacji Opole—Krapkowice—Prudnik.

W wojewodztwie pomorskim lokalny samorzad wyszedt z inicjatywg rewita-
lizacji nieczynnej linii Bytow—Korzybie. Jest ona wazna, poniewaz zapewnienia
polfaczenie Bytowa i Koscierzyny ze Stupskiem®. Jesli dojdzie do realizacji tej

37 Aktualnie nie ma takiej potrzeby, jednak w przysztodci, jesli nastapi znaczny wzrost prze-
wozow, a planowany suchy port w Bydgoszczy zyska znaczenie terminala wezlowego, taka in-
westycja bylaby juz uzasadniona. Dodatkowo obejscia duzych stacji i weztéw kolejowych maja
znaczenie strategiczne w przypadku wystapienia nieprzewidzianych okoliczno$ci.

38 Co prawda trasa Poznan—Wolsztyn—Zielona Gora jest dtuzsza (WWT = 1,34 wobec 1,19 przez
Zbaszynek), ale jej potencjat ludnosciowy jest porownywalny — w gminach przez ktore przebie-
gala kazda z tych tras mieszkalo tacznie ponad 140 tys. osob i znajdowalo si¢ po 7 miast (Bank
Danych Lokalnych, 2022).

3 Obszar powiatu bytowskiego przed 1999 r. byt cze$cig wojewodztwa stupskiego i do dzisiaj za-
chowaly sig¢ silne powiazania spoteczno-gospodarcze pomi¢dzy Bytowem i Stupskiem, ktory po-
zostaje waznym os$rodkiem subregionalnym (por. Bochenski, Chudziak, 2017; Bochenski, 2021b).
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inwestycji, mozna usprawni¢ to polagczenie, budujac w Korzybiu tacznice umozli-
wiajaca jazde bezposrednio z Bytowa w kierunku Stupska, bez potrzeby zmiany
czota w Korzybiu (wymusitoby to rowniez budowg nowego przystanku kolejowego
w Korzybiu). W pierwszej kolejnosci nalezatoby jednak wyremontowac i przywrocic
ruch pasazerski migdzy Lipuszem i Bytowem, co umozliwi potaczenie z Gdanskiem.
Racjonalna bytaby takze budowa tacznicy w Koscierzynie, ktéra znacznie usprawni-
laby przejazd z Trojmiasta w kierunki Lipusza i dalej Bytowa lub Chojnic. Réwniez
w tym przypadku konieczna bytaby budowa nowe;j stacji pasazerskiej w Koscierzy-
nie. Istniejaca stacja KoScierzyna zlokalizowana jest rowniez na obrzezach miasta —
okoto 1,2 km od rynku. Nowa stacja (Koscierzyna Poinoc) mogtaby zapewnic lepszy
dostep do transportu kolejowego z gesciej zaludnionych potnocnych i zachodnich
dzielnic miasta.

Zakonczenie rewitalizacji linii nr 35 Ostroteka—Szczytno umozliwi odtworzenie
najkroétszego szlaku taczacego Bialystok z Olsztynem (WWT = 1,32), stanowiacego
alternatywe dla gltéownej trasy przez Korsze i Etk (WWT = 1,43). Aby usprawnic
przejazd nalezatoby dodatkowo wybudowac tacznice w Szczytnie, wraz z nowg sta-
cja pasazerska, dzieki temu wyeliminowana zostalaby konieczno$¢ zmiany czota
w Szczytnie. Inwestycja ta, tacznie z podobng tacznica w Ostrotece, ktora potaczy-
faby linie nr 29 i1 35 zwigkszy potencjat wykorzystania linii nr 35 jako alternatyw-
nego szlaku dla magistrali E65 migdzy Malborkiem i Warszawa.

W Elblagu, jesli nastapi znaczacy wzrost przetadunkéw w porcie morskim i po-
wstanie planowany nowy terminal towarowy wyposazony we wtasng bocznice (por.
Bochenski, 2022b), wskazane byloby rozwazenie budowy lacznicy umozliwiajacej
wjazd na lini¢ nr 254 od strony Malborka. Méglby to by¢ element wigkszej inwe-
stycji zwiazanej z planowang przez PKP PLK budowa nowej linii Elblag—Gdansk
(pkt 3.2.5).

W Wielkopolsce, w przypadku dojscia do skutku odbudowy linii nr 363 Ro-
kietnica—Miedzychdd, warto bytoby zmieni¢ przebieg jej poczatkowego odcinka
(Rokietnica—Kazmierz) i poprowadzi¢ lini¢ nowym $ladem przez gming Tarnowo
Podgérne z wlaczeniem jej w lini¢ nr 351 w okolicach stacji Poznan Wola. Umoz-
liwi to skomunikowanie portu lotniczego Poznan Lawica*® oraz silnie zurbanizowa-
nych terenéw podpoznanskiej gminy Tarnowo Podgdérne. W potozonych po drodze

40 Zostal wpisany jako element sieci bazowej TEN-T i w zwiazku z tym powinien zostaé
potaczony z siecig kolejowa.
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miejscowosciach Sady i Tarnowo Podgorne* znajduja si¢ liczne centra magazynowe
iroznego typu zaktady przemystowe. Poprowadzenie przez nie linii kolejowe;j stuzy-
loby zatem zaro6wno przewozom pasazerskim — dojazdy do i z Poznania, jak i umoz-
liwitoby wykorzystanie transportu kolejowego w przewozach towarowych. Podobne
plany obstugi kolejowej gminy Tarnowo Podgorne byly rozwazane zarowno przez
samorzad (Koncepcja zintegrowanego..., 2014), jak i PKP PLK (Powstanie koncep-
ga..., 2020).

W wojewoddztwie zachodniopomorskim dodatkowa inwestycja, ktora warto
rozwazy¢, jest linia Gryfice—Golczewo—Wysoka Kamienska. Opierataby si¢ ona na
rewitalizacji zamknigtego odcinka linii nr 420 oraz budowie polaczenia z Gryfic do
Golczewa — czgsciowo w $ladzie dawnej kolei waskotorowej. Proponowana linia to
z jednej strony odgale¢zienie planowanej magistrali nadbattyckiej, ktéra ma przebie-
ga¢ przez Gryfice, za$ z drugiej nawiazanie do koncepcji magistrali portowej (patrz
pkt 3.3.1, ryc. 3.7), czyli alternatywnego korytarza kolejowego taczacego Slask z por-
tami w Gdansku i Swinoujéciu. Przestanka do jej budowy jest planowana rozbudowa
portu w Swinoujéciu i tym samym znaczne zwiekszenie przetadunkéw. Obecnie ca-
1o$¢ przewozow kolejowych do tego portu prowadzona jest linig nr 401 przez Gole-
niéw. Nowa trasa stworzylaby alternatywe przynajmniej dla najbardziej obcigzonego
ruchem odcinka tej linii (Szczecin—Golenidow) oraz mogtaby by¢ wykorzystywana
w ruchu pasazerskim — szczegolnie w sezonie letnim.

W Zamierzeniach inwestycyjnych... (2021) PKP PLK w grupie projektow multi-
lokalizacyjnych zapisano rozbudowg linii i posterunkow ruchu oraz budowe tgcznic,
jednak bez wskazania konkretnych lokalizacji. W tej grupie inwestycji miedci si¢
zatem czg¢$¢ postulowanych wyzej inwestycji.

Stuszny wydaje si¢ powr6ét do zaktadanej w Master planie... (2008) koncepcji
specjalizacji linii kolejowych oraz dgzenie do wigkszej separacji ruchu, szczeg6lnie
w aglomeracjach miejskich.

4 Miejscowosci te w 2018 r. liczyly odpowiednio 1,4 tys. i 5,8 tys. mieszkancow (Liczba miesz-
kancow..., 2019).
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4.5. Klasyfikacja analizowanych planow oraz efekty
ich realizacji

Aktualne plany rozwoju infrastruktury kolejowej w zakresie budowy nowych i odbu-
dowy wczeséniej zlikwidowanych linii oraz rozbudowy istniejacych mozna podzieli¢
na cztery grupy, biorgc pod uwage ich znaczenie oraz prawdopodobienstwo realizacji
(tab. 4.3). Inwestycje, ktore zakwalifikowano do dwoch pierwszych grup (zatwier-
dzone i priorytetowe) maja najwigksze szanse na realizacje ze wzgledu na ich duze
znaczenie lub stopien zaawansowania (przygotowana dokumentacja projektowa, roz-
poczeta budowa).

Realizacja planowanych inwestycji spowoduje, ze dostep do transportu kolejo-
wego najliczniej uzyskaja miasta i gminy z wojewddztwa mazowieckiego, a nastep-
nie dolnoslaskiego — w pierwszym przypadku bytoby to efektem budowy nowych
linii, za§ w drugim odbudowy linii wczesniej zlikwidowanych. Biorge pod uwage
liczbe gmin, ktore mogtyby uzyska¢ dostep do transportu kolejowego w wojewddz-
twach $laskim, lubelskim, dolno$laskim i t6dzkim dominowaty projekty zaliczone
do grupy zatwierdzonych (tab. 4.3, ryc. 4.3). Projekty te miaty przygotowang doku-
mentacje¢ lub zapewnione finansowanie, a w przypadku czgéci z nich, potozonych na
terenie wojewodztwa dolnoslaskiego (w momencie pisania niniejszego tekstu) trwaty
prace budowlane. W wojewodztwach warminsko-mazurskim i kujawsko-pomorskim
zdecydowanie najwigkszg role odgrywaty natomiast projekty zakwalifikowane jako
perspektywiczne. Inwestycje te wpisane byly do zamierzen inwestycyjnych PKP
PLK, miaty znaczenie gldwnie regionalne, a w przypadku niektorych linii takze po-
tencjalnie strategiczne. Pomimo tego, ze w czgsci z nich uwzgledniono postulaty
lokalnych samorzadow, to samorzady wojewodzkie tych regionow nie wykazywaty
w ostatnich latach wigkszego zainteresowania reaktywacja przewozéw i odbudowa
zamknietych linii.

Biorac pod uwage liczbe ludnosci gmin, ktore dzigki analizowanym inwesty-
cjom mogg uzyskac dostep do transportu kolejowego, najbardziej zyskatyby na tym
wojewddztwa: malopolskie, wielkopolskie 1 dolnoslaskie (ryc. 4.4).
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Tabela 4.3. Klasyfikacja analizowanych inwestycji

Kategoria Charakter inwestycji . .
inwestycji lub zaawansowanie Przyklady inwestycji
ik otisonew st |~ Kold ey Wl Sy ddin)
»  12021-2023 Iub bedace w budowie | Poraczemado. y
2 . . , i Rzeszow-Jasionka,
1S w 2023 r., a takze takie, dla ktorych .
3 . . — przewidziane w ramach programu PPO,
= przygotowana jest dokumentacja S .
3 (wydane zgody lub decyzje — przewidziane w ramach programu Kolej+,
5 dr}rllini tracvine. opr - — prowadzone przez DSDIK,
pr i o) y 7y, 08 Y|~ Podleze-Piekietko”,
przetarg — ,,Szebnie-Jedlicze”
— Rail Baltica,
— potaczenia z Ukraing, w tym budowa nowych
T odcinkow na szlaku Lublin—-Zamo$¢—Rawa Ruska
o Modernizacja linii istniejacych . P . . .
. .o i rewitalizacja linii Przemy$l-Chyrow—Zagorz,
2 i budowa nowych odcinkow .
2 . — potaczenia do pozostatych MPL wchodzacych
5] wchodzacych w sktad sieci
£ o w sktad TEN-T,
z TEN-T oraz rozbudowa linii L . o
2 w aglomeraciach i o znaczeniu — rozbudowa linii nr 201 Gdynia—Maksymilianowo,
A N tra%e oz ril — linia KDP Warszawa—t.0dZ z wyprowadzeniem
giezny w kierunku Sieradza,
— linia KDP Warszawa—Plock—Wtoctawek,
- KAZM
, Nowe i odbudowane odcinki linii, |- pozostate nowe linie planowane przez PKP PLK,
§ Q z ktérych czg¢$¢ wymaga korekty — wybrane fragmenty szprych CPK,
§ 8 zatozen, np. uzasadniona jest ich — plany samorzadowe, w tym projekty wskazywane
uu? & budowa nie jako linii KDP lecz na pierwszym etapie kwalifikacji do programu
jako linii konwencjonalnych Kolej+
Inwestycje niemajgce uzasadnienia |— Nakto nad Notecig—Okonek,
o ze wzgledu na brak wptywu — Warka—-Grojec—Korytow,
g na popraw¢ dostgpu miast — Radom—Kunéw,
é do transportu kolejowego — Stary Garbow—Zbydniow,
g lub polaczen migdzy duzymi — Tarnéw—Nowy Sacz,
N miastami, bez znaczenia — Babica—Sanok,
% strategicznego (wzgledy militarne) |- Olecko—Suwalki,
lub dla usprawnienia przewozow — Swidnica Miasto—Se¢dzistaw,
towarowych — Grochowalsk—Grudziadz—Gdansk

KAZM - Kolej Aglomeracyjna Zagtebia Miedziowego.

Zrédto: opracowanie whasne.
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Rycina 4.4. Liczba ludnosci gmin, ktére moga uzyskac¢ lub poprawic¢ dostep

do transportu kolejowego w wyniku realizacji inwestycji
Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ryc. 3.8 i BDL GUS.
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Istnieje bardzo duze prawdopodobienstwo realizacji inwestycji zaliczonych do
grupy zatwierdzonych, przy czym czg¢$¢ z nich zostala juz zakoficzona w czasie, gdy
powstawata niniejsza ksigzka. Reaktywacja regularnego ruchu kolejowego na rewi-
talizowanych liniach kolejowych spowoduje, ze 146 gmin zamieszkanych przez facz-
nie 1765,5 tys. 0sob uzyska dostep do transportu kolejowego. Stanowi to 5,9% gmin
i 4,6% populacji Polski. Bioragc pod uwagg liczbe ludnosci gmin, wtasnie ta grupa
inwestycji miata najwiekszy wplyw na poprawe dostepu do transportu kolejowego.



Podsumowanie i wnioski kohcowe

Odpowiedzi na postawione pytania badawcze

Istniejgca infrastruktura kolejowa, a potrzeby przewozowe

Pierwsze z postawionych we wstepie pytan badawczych dotyczylo stopnia, w jakim
istniejgca infrastruktura kolejowa jest dostosowana do wspotczesnych potrzeb prze-
wozowych 0sob 1 towarow.

Obecny uktad sieci kolejowej w Polsce jest efektem m.in. uwarunkowan histo-
rycznych (wigkszo$¢ sieci powstata w XIX w. w innych realiach geopolitycznych).
Zmiany granic panstwowych po pierwszej i drugiej wojnie Swiatowej spowodowaty
przecigcie istniejacych linii i zmiang zapotrzebowania w zakresie kierunkow prze-
wozu. Na przelomie XX 1 XXI wieku, po transformacji ustrojowo-gospodarczej, do-
szto do znaczacego regresu transportu kolejowego.

Biorac pod uwage aktualne potrzeby przewozu pasazeréw nalezy uwzglednic¢
zaré6wno rozmieszczenie miast, jak i ich miejsce w hierarchii. Z tego powodu mozna
przyjac, ze najwieksze znaczenie maja:

— funkcjonowanie w danym miescie lub gminie czynnej stacji pasazerskiej,

— potaczenia kolejowe miedzy miastami powiatowymi i wojewodzkim bedacym
siedzibg sejmiku w obrgbie danego wojewddztwa,

— potlaczenia kolejowe miedzy osrodkami metropolitalnymi i pozostatymi mia-
stami wojewodzkimi.

Najwiekszy odsetek miast powiatowych z dostepem do transportu kolejowego',
charakteryzujacych si¢ dodatkowo niskim WWT w relacjach z osrodkiem wojewodz-
kim, odnotowano w regionie warszawskim (100%), Goérnoslasko-Zaglebiowskiej

' Analizg¢ prowadzono w odniesieniu do 18 regiondw — w przypadku wojewodztw $lgskiego i ma-
zowieckiego wyodrebniono odpowiednio Gornoslasko-Zaglebiowska Metropolie (GZM) i war-
szawski NUTS 2.
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Metropoli i wojewodztwie pomorskim (ponad 90%). Na drugim biegunie znalazty
si¢ wojewodztwa: warminsko-mazurskie, kujawsko-pomorskie i opolskie, gdzie po-
nad 20% miast powiatowych nie miato czynnej stacji pasazerskiej (ryc. P.1). Naj-
wieksza natomiast liczbg miast powiatowych z zamknieta lub zlikwidowang stacja
pasazerska, majacych jednocze$nie stosunkowo dogodne potgczenia z osrodkiem
wojewo6dzkim, biorgc pod uwage przebieg linii kolejowych, charakteryzowaly sie
wojewodztwa: kujawsko-pomorskie (16,7%), podlaskie (15,4%), $laskie (13,4%), dol-
noslaskie (12,0%) i opolskie (10,0%). Potencjalnie to w tych regionach bytoby zatem
najlatwiej zwigkszy¢ znaczenie transportu kolejowego. Odbudowa linii w starym $la-
dzie jest bowiem o wiele tatwiejsza i tansza niz jej wytyczenie i budowa w nowym
$ladzie.

SP — stacja pasazerska # SP czynna/nieczynna, WWT < 1,5

czynna — z postojami handlowymi

nieczynna — brak postojéw handlowych

zlikwidowana — na linii zamknietej dla ruchu

WWT — wskaznik wydtuzenia trasy kolejowej
do miasta wojewddzkiego W SP zlikwidowana WWT > 1,5

@ SP czynna/nieczynna, WWT > 1,5

[ SP czynna poza miastem/zlikwidowana, WWT < 1,5
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udziat miast powiatowych z wytgczeniem
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GZM - SP pozostate

pomorskie — SP czynne [ MImm R R R R R R R R R R ]
Swigtokrzyskie — SP czynne RSN RN N]

lubelskie — SP czynne KRS W W RN
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Polska — SP pozostate [
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t6dzkie — SP pozostate
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$wietokrzyskie — SP pozostate
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GZM — Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia

Rycina P.1. Dostep miast powiatowych do transportu kolejowego oraz WWT dla pota-
czenh kolejowych pomiedzy miastami powiatowymi a osrodkami wojewédzkimi w Pol-
sce (2020 r.)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ryc. 2.121 2.18.
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Analizujac potaczenia migdzy osrodkami wojewddzkimi, poza relacjg Szcze-
cin—Gorzow WIlkp., pozostate (biorac pod uwage najkrotsza mozliwg trase) cha-
rakteryzowaty sic WWT ponizej 1,5. Kluczowe znaczenie miat stan infrastruktury
(patrz pkt 2.1.2), ktory jest odzwierciedlany m.in. w parametrach danej linii, w tym
dopuszczalnych predkosciach szlakowych. Parametr ten, wraz z odlegtosciag kole-
jowa, ma kluczowy wpltyw na czas przejazdu. Jako$¢ potaczen kolejowych miedzy
o$rodkami wojewodzkimi, a szczegdlnie metropolitalnymi, mozna ocenié na podsta-
wie udziatu linii kolejowych dostosowanych do predkosci 160 km/godz. i wigkszych.
W analizowanych relacjach odcinki tras kolejowych majacych takie parametry byty
najdtuzsze (ponad 80%) w przypadku potaczen z Warszawy do: Katowic, Poznania,
Krakowa, Gdanska oraz z Wroctawia do Opola i z Krakowa do Rzeszowa (ryc. P.2).
Bylo to efektem zakonczonej modernizacji fragmentéw gldwnych linii tj. E20, E30,
E65. Konieczne s3 zatem dalsze prace nad unowoczes$nieniem i rozbudowa infra-
struktury kolejowej, aby zapewni¢ wysokie parametry na wszystkich polgczeniach

miedzy osrodkami metropolitalnym.
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Rycina P.2. Odsetek linii kolejowych przystosowanych do jazdy z predkoscia
160 km/godz. i wiekszych w potaczeniach miedzy wybranymi miastami

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: tab. 2.18; Mapa linii kolejowych. .. (2020).
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Nalezy zaznaczy¢, ze ze wzgledu na przewozy towarowe, bardzo wazne sg linie
kolejowe taczace glowne porty morskie ze srodkowa i potudniowa czescig kraju.
Od lat najwigkszy ruch pociggdw towarowych utrzymuje si¢ na linii CE65. Transport
kolejowy nie jest jednak w Polsce wystarczajaco atrakcyjny i wiele przedsiebiorstw
rezygnuje z jego wykorzystania, czego dowodem jest zmniejszajaca si¢ liczba bocz-
nic kolejowych. Braki w infrastrukturze stuzacej do obstugi transportu intermodal-
nego (centra logistyczne i terminale kontenerowe) powoduja, ze transport kolejowy
nie wykorzystuje w petni swojego potencjatu w zakresie przewozoéw intermodalnych.
Problemem sg roéwniez zbyt krétkie tory na stacjach, co uniemozliwia krzyzowanie
si¢ dtugich sktadoéw towarowych.

Integracja transportu kolejowego z innymi srodkami transportu

Drugie pytanie dotyczylo integracji pasazerskich stacji kolejowych z dworcami auto-
busowymi, portami lotniczymi i terminalami promowymi.

O bliskosci dworcoéw kolejowego 1 autobusowego w najwigkszym stopniu decy-
dowato potozenie stacji kolejowej wzgledem centrum miasta — jej korzystne usytu-
owanie sprzyjato umiejscowieniu w jego sasiedztwie takze dworca autobusowego.
Z przeprowadzonych badan wynika, ze w grupie badanych miast okoto 40% dwor-
cOw autobusowych znajdowato si¢ w odlegtosci do 500 m od czynnej stacji pasazer-
skiej (patrz pkt 2.3.5). Bliska odlegto$¢ migdzy dworcami kolejowym i1 autobusowym
jest podstawa tworzenia punktow przesiadkowych, natomiast o ich atrakcyjno$ci
i wykorzystaniu decyduje oferta przewozowa i dopasowanie rozktadow jazdy, co nie
byto przedmiotem analizy w niniejszej monografii.

Coraz czgsciej dworce kolejowe, zarowno w duzych, jak i mniejszych miastach,
staja si¢ podstawa zintegrowanych weztow przesiadkowych obejmujacych transport
kolejowy, autobusowy pozamiejski i miejski oraz parkingi P+R i B+R. Inwestycje te
byty prowadzone przez samorzady lokalne we wspotpracy z PKP. Trudno$¢ w bada-
niu tego zagadnienia wynika czgsto z lokalnego charakteru i rozproszenia informacji
o tego typu inwestycjach. Wymagaloby to przeprowadzenia pogtebionych badan, co
wykraczalo poza zakres niniejszego opracowania.

W Polsce funkcjonowato 15 portéw lotniczych, z czego 8 wchodzito w sktad
sieci bazowej TEN-T, a 2 nalezaty do sieci kompleksowej. Obserwuje si¢ postepujaca
integracj¢ transportu kolejowego 1 lotniczego, przy 4 polskich portach lotniczych
sieci bazowej oraz jednym spoza sieci znajdowaty si¢ czynne stacje pasazerskie.
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Do kolejnych dwoch portéw — po jednym z sieci bazowej i kompleksowej, dopro-
wadzono lini¢ kolejowa (czynna od 2023 r.). Z transportem kolejowym nie byly zin-
tegrowane lotniska sieci bazowej TEN-T we Wroctawiu, Poznaniu i Lodzi (plany
doprowadzenia linii kolejowej byty analizowane) oraz sieci kompleksowej w Byd-
goszczy. Warto nadmienic, ze integracja lotnisk wchodzacych w sktad sieci bazowej
TEN-T z transportem kolejowym zostala zapisana w Bialej ksiedze (2011) jako jeden
z celow, ktory nalezy zrealizowac do 2050 roku. Sama integracja infrastrukturalna
jednak nie wystarczy, konieczna jest odpowiednia oferta ze strony kolei i odpowied-
nio duzy ruch lotniczy. Nalezy wskazac¢, ze znacznie lepiej sprawdzaja si¢ przelo-
towe stacje przy portach lotniczych, obstugiwane niejako przy okazji przewozow
aglomeracyjnych czy regionalnych — w Polsce dotyczy to Gdanska i od konca 2023
roku takze Katowic. Mozliwosci stworzenia przelotowych stacji istniaty w przy-
padku Lublina — planowane w ramach Kolej+, Rzeszowa — planowane odgatezienie
szprychy nr VI CPK, Bydgoszczy i Wroctawia — plany samorzadowe, a takze Po-
znania — autorska propozycja odtworzenia linii Poznan—Miedzychod przez Tarnowo
Podgorne.

Efekty i ocena planowanych inwestycji

Kolejne pytanie badawcze odnosito si¢ do efektow planowanych inwestycji. W roku
2020 ponad 60% gmin w Polsce nie miato dost¢pu do transportu kolejowego. Osza-
cowano, ze wszystkie uwzglednione w niniejszej analizie inwestycje mogg objac 351
(14,2%) gmin, w ktoérych w 2020 roku nie bylo czynnej infrastruktury kolejowe;.
Stacje pasazerskie moglyby powsta¢ natomiast na terenie 313 (12,6%) gmin, w kto-
rych mieszkato tacznie 3,6 min osob. Potowe tych gmin stanowity miasta i gminy
miejsko-wiejskie. Najwigkszy wpltyw na poprawe dostepu gmin do transportu ko-
lejowego beda mialy inwestycje zaplanowane i realizowane przez PKP PLK. Na-
lezy jednak zastrzec, ze prawdopodobnie nie wszystkie dojda do skutku i ostatecznie
wartos$ci te bedg nizsze, a ich efekty roztozone w czasie. Inwestycje, ktore maja naj-
wieksze szanse na realizacje zapewnig dostep do transportu kolejowego 146 gminom
zamieszkatym przez 1,8 mln 0sob (patrz pkt 4.4), w tym 21 miastom powiatowym.
W wyniku planowanych inwestycji najwigksze procentowe skrocenie trasy moze na-
stapi¢ w potaczeniach: L omza—Pisz (ponad trzykrotne); Krakow—Olkusz (przy zato-
zeniu budowy nowej trasy na niemal catym odcinku); Watbrzych—Swidnica, Kielce—
Konskie, Plock—Wtoctawek i Sieradz—Kepno. Planowane inwestycje nie zapewnia
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natomiast poprawy potaczenia w relacji Szczecin—Gorzoéw Wielkopolski, charakte-
ryzujacej si¢ najwyzszym WWT wsrod potaczen migdzy miastami wojewddzkimi.

Pozytywny wpltyw na kolejowy transport towarowy bedzie miata modernizacja
linii nr 131 1 201 taczacych porty Trdjmiasta z centralna i potudniowa Polska. W pla-
nach przewidziano takze budowe¢ dwoch stacji towarowych — w gminach Goleniow
(przy parku przemystowym) i Kleszczoéw (st. Bogumitow).

W kilkunastu miastach realizacja zaktadanych planow moze si¢ przyczyni¢ do
znaczgcego podniesienia rangi stacji — z przelotowych, do roli weztéw kolejowych,
dotyczy to m.in.: Ciechanowa, Dobrego Miasta, Kalisza, Nowych Skalmierzyc,
Krasnika, Olkusza, Ptocka, Racigza, Sieradza, Wielunia i Zamoscia. Catkowicie
nowe stacje weztowe maja takze powsta¢ w okolicy Baranowa (CPK), Przasnysza,
Szczyrca i Wyszogrodu. Najwigksze nowe wezty kolejowe poza CPK planowane sg
w rejonie Plocka i1 Olkusza. Ptock, po wybudowaniu linii planowanych przez PKP
PLK i CPK, statby si¢ weztem pieciokierunkowym — oprocz istniejacych juz kierun-
koéw do Sierpca i Kutna majg powsta¢ linie w kierunku Wioctawka, Wyszogrodu?
i Racigza. Na obrzezach Olkusza ma powsta¢ natomiast tzw. wezet matopolsko-$la-
ski, w ktorym taczy¢ si¢ majg przedtuzenie CMK z nowa linig KDP Krakéw—Kato-
wice.

Propozycje dalszej rozbudowy infrastruktury kolejowe;j

Ostatnie z postawionych pytan badawczych dotyczylo wskazania innych rozwigzan,
ktore mogtyby zwickszy¢ przepustowos¢ 1 usprawni¢ przewozy. W planach PKP
PLK przewiduje si¢ rozbudowe linii wychodzacych z Warszawy, w celu separacji
roznych rodzajéw ruchu — najczeséciej aglomeracyjnego i regionalnego od pozosta-
Iych. Potrzebne jest zatem takze rozbudowanie linii wychodzacych z Poznania w kie-
runku Wrzeéni, Srody Wielkopolskiej i Zbaszynia; z Wroctawia do Olesnicy; ze
Szczecina do Stargardu 1 Gryfina; z Katowic w kierunku Tych i dalej Goczalkowic;
z Gdanska do Pszczotek; z Lublina do Lubartowa oraz miedzy Bydgoszcza i Ino-
wroctawiem; Koszalinem i Kotobrzegiem; Olsztynem i Dziatldowem. Na najbardziej
obcigzonych odcinkach sytuacje poprawitoby powstanie uktadéw czterotorowych,

2 W okolicach Wyszogrodu miatyby si¢ taczy¢ linie z Modlina i przedtuzenie CMK — obie umoz-
liwiajace dojazd z/do Warszawy.
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czyli w zasadzie dwoch rownolegtych linii. Mozna wskazaé 14 takich odcinkow linii
kolejowych (patrz tab. 4.1), niektore z nich byty przedmiotem analiz i planéw PKP
PLK.

Uzasadniona bytaby takze budowa kolejnych tacznic poprawiajacych funkcjo-
nalno$¢ sieci poprzez wyeliminowanie konieczno$ci zmiany czota w niektorych re-
lacjach, m.in. w Bydgoszczy, Elblagu, Ko$cierzynie, Strzegomiu i Szczytnie. Klu-
czowe znaczenia miatoby skomunikowanie gminy Tarnowo Podgdrne i lotniska
Poznan Lawica (przy okazji planowanej odbudowy linii Rokietnica—Mig¢dzychdd).
Warte rozwazenia sg takze odbudowa linii Kudowa-Zdr6j—Nachod na pograniczu
polsko-czeskim i Wolsztyn—Sulechéw oraz stworzenie alternatywnego szlaku do
Swinoujécia poprzez utworzenie potaczenia Wysoka Kamienska—Gryfice (patrz tab.
4.2 i ryc. 4.2). Pierwsza z nich stworzytaby nowe mozliwosci obstugi ruchu tury-
stycznego, natomiast dwie kolejne stuzylyby jako alternatywne szlaki dla przewo-
zOW towarowych, a takze regionalnych przewozow pasazerskich. Wskazana bylaby
réwniez dalsza rozbudowa infrastruktury przetadunkowej, w tym terminali intermo-
dalnych (nalezy dazy¢ do lokalizowania tego typu terminali w regionach, ktére byty
ich pozbawione do tej pory), co bedzie sprzyjaé rozwojowi przewozow intermodal-
nych (patrz Bochenski, 2020).

Weryfikacja postawionych hipotez

Na zakonczenie nalezy stwierdzi¢, ze dokonana analiza dowodzi stusznosci obydwu
przedstawionych na wstepie hipotez.

Hipoteza pierwsza

W pierwszej z postawionych hipotez wskazano, ze na niektorych planowanych no-
wych liniach kolejowych wystepuja odcinki, ktore nie majg uzasadnienia w kontek-
$cie zapewnienia optymalnych potaczen miedzy miastami, a ponadto pozostang linie
i odcinki sieci kolejowej, gdzie bedzie wystgpowata kongestia w ruchu kolejowym.
Biorac to pod uwage dokonano podziatu planéw rozwoju infrastruktury kole-
jowej — budowa nowych linii, odbudowanie wczesniej zlikwidowanych oraz rozbu-

dowa istniejacych — na cztery grupy inwestycji:
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— zatwierdzone — projekty w ramach programu Kolej+ oraz przygotowywane
przez podmioty samorzadowe, tj. PKM w Gdansku i DSDiK we Wroctawiu,
a takze planowane od dawna linie PKP PLK usprawniajgce potgczenia w woje-
wodztwach matopolskim i podkarpackim,

— priorytetowe — uzasadnione duzymi potokami ruchu (np. w obrebie aglome-
racji 1 potaczenia pomiedzy duzymi miastami) lub wzgledami strategicznymi
(np. potaczenia z Litwa i Ukraing), ktorych budowa powinna nastapi¢ w pierw-
szej kolejnosci,

— perspektywiczne — do rozwazenia w przypadku wzrostu zapotrzebowania na
przewozy w danej relacji, co wymaga zachowania odpowiednich rezerw tereno-
wych i uwzglednienia ich przebiegu w planach zagospodarowania przestrzen-
nego,

— nieuzasadnione, o niewielkim potencjale i jednoczesnie dublujgce inne pro-
jekty?.

Sposrod inwestycji, za ktore odpowiada PKP PLK, najwigksze znaczenie bgdzie
miato kontynuowanie modernizacji linii wchodzgcych w sktad korytarzy TEN-T. Jed-
nym z kluczowych projektow, o znaczeniu strategicznym, jest Rail Baltica, ktora ma
znaczgco usprawnic¢ transport miedzy krajami battyckimi a Polska. To priorytetowe
przedsiewzigcie, ktére ma zapewnione finansowanie z instrumentu CEF. Kolejna
grupe tworzg inwestycje, ktore beda realizowane dzieki programowi Kolej+. Istnieje
duze prawdopodobienstwo ich ukonczenia ze wzgledu na znaczaco zaawansowany
proces przygotowania i wsparcie ze strony samorzadow.

W grupie przedsigwzig¢ obejmujacych budowe nowych i odbudowe zlikwido-
wanych linii, ktore zostaty zatwierdzone do realizacji znalazty sig:

— odbudowa i rewitalizacja linii kolejowych na Dolnym Slasku, przejetych przez
samorzad wojewodztwa i zarzadzanych przez DSDiK we Wroctawiu — na czgsci
znich w momencie pisania niniejszej ksigzki prowadzone byty prace budowlane,

— potaczenia do portéow lotniczych Rzeszow-Jasionka i Katowice-Pyrzowice
(w momencie pisania niniejszej ksigzki byly w budowie i1 zostaty otwarte
w 2023 1.),

— rozbudowa kolei aglomeracyjnej w Trdjmiescie, gdzie inwestorem jest spotka
PKM SA,

3 Inne planowane inwestycje obejmujgce modernizacje istniejgcych linii lub budowe nowych od-
cinkow, zapewnig zadowalajaca poprawe potaczen w danych relacjach przy jednocze$nie mniej-
szych kosztach inwestycyjnych.
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— linie Szebnie—Jedlicze i Podt¢ze—Piekietko — obie inwestycje w 2023 roku we-
szty w faze realizacjit,

— 13 odcinkow linii planowanych do budowy lub odbudowy w ramach programu
Kolej+ (patrz pkt 3.2.3).

Wskazano, ze jednym z waznych czynnikow warunkujacych przeprowadzenie
analizowanych inwestycji sg zmiany polityczne (patrz pkt 3.4). Dotyczylo to przede
wszystkim inwestycji zwigzanych z budowg CPK, w tym jego komponentu kolejo-
wego. W grudniu 2023 roku nastgpita zmiana rzadu i rozpoczeto audyt w spotce
CPK. Nowy pelnomocnik rzadu ds. CPK Maciej Lasek o$wiadczyl, ze prowadzone
analizy maja wskaza¢ kierunki zmian w catym programie CPK (Oksiuta, 2024).
Waznym problemem byt mato przejrzysty proces planowania inwestycji i lekcewa-
zenie glosu lokalnej spoteczno$ci w konteksécie ustalania lokalizacji planowanych
inwestycji, w tym przebiegu linii kolejowych. Mozna zatem przypuszczaé, ze czg¢s¢
pierwotnie planowanych w ramach CPK linii kolejowych zostanie wykreslona lub
zmieniona. Najbardziej prawdopodobna jest budowa fragmentéw planowanych linii
KDP, zwlaszcza tych, ktore pokrywaja si¢ z wezesniejszymi planami KDP )Y —
przede wszystkim linia Warszawa—to0dz—Sieradz wraz z odgalezieniem do stacji
Korytéow na linii CMK. Podsumowujac wyniki przeprowadzonej analizy planéw in-
westycyjnych w ramach komponentu kolejowego CPK, nalezy stwierdzi¢, ze:

1. Niektore projekty sie dubluja, tzn. jednoczes$nie planuje si¢ modernizacje¢ istnie-
jacej linii 1 réwnolegla budowe nowej linii, np. Tarndéw—Nowy Sacz, Babica—
Sanok, Radom—Kunéw, Nakto—Okonek. Dodatkowo, w przypadku potaczen do
Nowego Sacza i Sanoka w ramach CPK uwzgledniono planowane od lat inwe-
stycje PKP PLK, obejmujace budowe nowych linii, ktére usprawnig potgczenia
Krakéw—Nowy Sacz (linia Podleze—Piekietko) i Rzeszow—Sanok (linia Szebnie—
Jedlicze).

2. Na niektorych nowych liniach, bedacych skrotami linii istniejacych, liczba po-
tencjalnych pasazerow bedzie stosunkowo niewielka, poniewaz planujac je po-
minig¢to miasta tj. Krosno, Pita, Sandomierz, Skarzysko-Kamienna i Staracho-

wice’.

4 W 2023 r. rozpoczeto modernizacje linii nr 104, jako pierwszy etap do budowy nowej linii
(Podleze—Piekietko..., 2023) oraz ogloszono postgpowanie przetargowe na budowg tacznicy
Szebnie—Jedlicze (Lacznica kolejowa..., 2023).

> Byly to tzw. ,,miasta $rednie” petnigce funkcje osrodkow subregionalnych (patrz Bochenski,
2021b).
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3. Zmieniono przebieg linii, ktore byty planowane wczesniej — przede wszystkim
CMK Poétnoc, ktorag poprowadzono z ominigciem Torunia oraz linii ,,Y” — roz-
widlenie linii na Poznan i Wroctaw przesunigto z Nowych Skalmierzyc w kon-
urbacji kalisko-ostrowskiej w okolice Sieradza. Takie decyzje skutkujg tym, ze
projekty te sag mniej dopasowane do sieci osadniczej 1 rzeczywistych potrzeb
przewozowych, a jednoczesnie jak w przypadku linii ,,Y” odrzuca si¢ wezes-
niejsze analizy, ktore wyraznie wskazaty wariant z weztlem w Nowych Skalmie-
rzycach jako najbardziej optymalny, m.in. ze wzgledu na mozliwo$¢ stworzenia
nowego polgczenia Poznan—Wroclaw.

4. Niektore nowe linie nie majg uzasadnienia w konteks$cie obstugi realnych po-
wigzan miedzymiastowych, np. Warka—Korytéw?®, inne za$ np. Fronotéw—Biata
Podlaska i Lomza—Gizycko maja charakter glownie strategiczny (przewozy mi-
litarne 1 towarowe).

5. Maksymalne wykorzystanie dotychczas zmodernizowanych linii E20 i E65
wraz z pelnym wdrozeniem do eksploatacji systemu ECTS L2 moze sprawic,
ze przejazd tymi trasami bedzie konkurencyjny wobec planowanych linii KDP
na trasach z Warszawy do Poznania i Gdanska (podobny czas i nizszy koszt).
Nalezy to bra¢ pod uwage, zwlaszcza w kontekscie petnego otwarcia rynku pa-
sazerskich przewozow dalekobieznych w Polsce.

6. Niektore stosunkowo krotkie odcinki na waznych liniach magistralnych moga
znaczaco skroci¢ czas przejazdu, np. Legionowo—Nasielsk w ciagu E65, Zba-
szyn—Szczaniec w ciggu E20, Krasnik—Rzeczyca (Lublin—Rzeszow).

7. Realizacja programu CPK bedzie miata niewielki wptyw na poprawienie do-
stepu miast i gmin do transportu kolejowego.

Nalezy jeszcze zwrdci¢ uwage na szeroko zakrojone, ale budzace kontrower-
sje, plany dotyczace dostosowania nowych i istniejgcych linii do parametréw KDP,
w tym:

— gruntowna modernizacji i dostosowanie wielu istniejacych linii konwencjonal-
nych do ruchu z predkoscig 200250 km/godz., co bedzie bardzo kosztowne
ze wzgledu na konieczno$¢ wykupu terenu oraz budowy licznych wiaduktow
1 prostowania tukow,

¢ Linia Warka—Grojec—Korytow (szprycha nr VI) wytyczona zostata w poprzek przewazajacych
powiazan i kierunkéw codziennych dojazdéw. Ponadto istnieja plany budowy linii taczacej War-
szawg 1 Grojec przez Nadarzyn, ktora ma znacznie wigksze uzasadnienie i zostata uwzgledniona
w zamierzeniach PKP PLK i koncepcjach samorzadowych.
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— budowa stosunkowo krétkich (o dtugosci od 20 do 40 km) odcinkéw linii o pa-
rametrach KDP w przypadku, gdy taczy¢ beda istniejace linie konwencjonalne,
tj.: Konskie—Kielce, Busko-Zdroj—Zabno, Letownia—Rzeszow,

— budowa jako linii KDP odcinka Lomza—Gizycko, ktéry ma znaczenie gtéwnie
dla przewozéw wojskowych (poligon i garnizon Orzysz), towarowych i sezo-
nowo pasazerskich (obstuga ruchu turystycznego na Mazury), a tym samym
uzasadnienie traci rowniez budowa odcinka Ostroteka—t.omza w takim stan-
dardzie.

Sposrod inwestycji zgltoszonych do programu Kolej+, 15 z 35 zakwalifikowa-
nych na list¢ podstawowa dotyczyto linii na obszarze dawnego Krolestwa Polskiego,
w tym 6 obejmowato budowe nowej linii. Jest to uzasadnione stabo rozbudowana
siecia kolejowa w tej czgsci kraju. Nalezy wskazaé, ze niektore linie planowane do
budowy w ramach tego programu powinny by¢ raczej traktowane jak pierwszy etap,
a nastepnie przedtuzone o okreslone odcinki, tj.: Przasnysz—Chorzele, Turek—Lo6dz,
Zarzecze—Chorzew-Siemkowice. Dopetnieniem modernizacji linii Legnica—Ztoto-
ryja powinna by¢, uwzgledniona w planach samorzadu wojewddztwa dolnoslgskiego,
odbudowa linii Ztotoryja—Lwowek Slaski (linia przejeta przez DSDiK). Takie dziata-
nia zapewnig wigksza funkcjonalnos¢ i wykorzystanie nowych i odbudowanych linii.

Zawarte w planach PKP PLK propozycje przedsiewzi¢¢ mozna okresli¢ w du-
zej mierze jako perspektywiczne i w znacznej mierze uzasadnione. Dyskusyjne sg
plany odbudowania linii do Szczucina oraz budowa nowej linii Debica—Jasto 1 £odZz—
Belchatéw. Ponadto w przypadkach linii Przemys$l-Zagorz i Elblag—Olsztyn bar-
dziej uzasadniona bylaby modernizacja istniejacych linii niz budowa nowych (patrz
ryc. 4.1).

Plany, ktérych inicjatorami byly samorzady, poza wojewddztwami dolnosla-
skim 1 pomorskim oraz inwestycjami uwzglednionymi w planach PKP PLK, zawie-
raty najczesciej pewne koncepcje i preferowane kierunki rozwoju sieci kolejowej
w danym regionie. Za najwi¢gksze planowane przedsigwzigcie w tej grupie mozna
uzna¢ nowg lini¢ Inowroctaw—Konin—Kalisz, ktorej niewielki fragment ma powstaé
w zwigzku z budowg linii Konin—Turek, w ramach programu Kolej+.

Za perspektywiczng nalezy uznaé¢ budowe niektorych odcinkéw szprych CPK
oraz nowe linie planowane przez PKP PLK (uzasadnienie — zalgcznik 11). Wymie-
ni¢ nalezy tutaj linie, ktore znalazty si¢ w zamierzeniach inwestycyjnych PKP PLK:
Kolbuszowa—Mielec—Potaniec; Dobre Miasto—Lidzbark Warminski—Bartoszyce;
Gdansk—Nowy Dwor Gdanski—Elblag; Dartowo—Wiekowo; Krasnik—Sitkéwka No-
winy.
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Biorac pod uwagge dotychczasowe doswiadczenia zwigzane z wykonaniem pla-
nowanych wczeséniej inwestycji kolejowych w Polsce oraz przedstawione w pkt 3.4
czynniki majgce wptyw na realizacj¢ tych planéw, mozna z duzym prawdopodo-
bienstwem stwierdzi¢, ze nie wszystkie plany uwzglg¢dnione w niniejszej analizie
doczekaja si¢ realizacji.

Wazng kwestig pozostaje rozbudowa uktadéw torowych na liniach zagrozonych
kongestig, w tym wylotowych z najwickszych miast — nie tylko z Warszawy, gdzie
takie plany zostaly zatwierdzone, ale réwniez cze$ci linii prowadzacych z Pozna-
nia (w kierunku Wrzeéni, Srody Wielkopolskiej i Zbaszynia), Wroctawia (w kie-
runku Srody Slaskiej i Olesnicy) i Szczecina oraz pomiedzy Tychami i podg. Wista
Most. Rozbudowy wymagaja rowniez niektore linie jednotorowe, szczegdlnie mig-
dzy Dzialdowem a Olsztynem i Koszalinem a Kotobrzegiem. Kwestia koniecznosci
poprawy przepustowosci, w tym odbudowy stacji i dobudowy dodatkowych torow,
zostata w ostatnim czasie zauwazona przez zarzadcg infrastruktury — PKP PLK. Pod
tym wzglgdem postawiona hipotezg nalezy uzna¢ zatem za czg¢$ciowo potwierdzona.

Kolejnym waznym problemem jest pogodzenie przewozow towarowych i pasa-
zerskich, a w ramach tych drugich takze ruchu aglomeracyjnego i dalekobieznego.
Uzasadnione wydaje si¢ stosowanie separacji ruchu na niektorych liniach wyloto-
wych z aglomeracji oraz wprowadzenie na wybranych liniach priorytetu dla ruchu
towarowego. Bylby to w pewnym sensie powrdt do koncepcji specjalizacji linii kole-
jowych zawartej w Master planie z 2008 roku (Master plan..., 2008).

Hipoteza druga

Druga hipoteza zwigzana byta z modelem zarzadzania infrastruktura kolejowa.
Wskazano, ze decentralizacja polegajaca na przekazaniu zarzadzania czg$cia linii
kolejowych jednostkom samorzadowym jest korzystna. Utatwia inwestycje w odbu-
dowe lub budowe linii kolejowych o znaczeniu lokalnym i regionalnym, a to z kolei
przektada si¢ na utrzymanie i poprawe dostgpu do transportu kolejowego. Przypadki
takie dotyczyly dotad dwoch wojewodztw (dolnoslaskiego i pomorskiego), gdzie
przyjeto odmienne rozwigzania organizacyjne:
— jednostka organizacyjna samorzadu wojewodztwa dolnoslaskiego — DSDiK;
— odrebna spotka prawa handlowego w wojewodztwie pomorskim — PKM SA.
Wojewddztwo dolnoslaskie charakteryzowalo si¢ pierwotnie gesta sieciag kole-

jowa, cho¢ zostata ona mocno przerzedzona na skutek dziatan PKP. Poprawa dostgpu
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do transportu kolejowego jest tatwiejsza i tansza dzigki mozliwo$ci reaktywacji linii
weczesniej zlikwidowanych. Zachowano bowiem korytarze po dawnych liniach i nie
ma konieczno$ci pozyskiwania terenu i wytyczania nowego przebiegu.

W wojewodztwie pomorskim powstata odrebna spotka, nalezaca do samorzadu
wojewodztwa, ktorej zadaniem jest budowa i zarzadzanie infrastrukturg kolejowa na
terenie konurbacji trojmiejskie;.

Nalezatoby zatem jeszcze bardziej wesprzeé samorzady w zakresie przejmowa-
nia odpowiedzialno$ci za utrzymanie infrastruktury kolejowej o znaczeniu lokalnym
iregionalnym. Mozna by np. umozliwi¢ przejmowanie przez podmioty samorzadowe
zarzadzania fragmentami czynnych linii kolejowych, w tym szczegoélnie odcinkéw

bezposrednio potaczonych z liniami juz nalezacymi do tych podmiotow.

Proponowane kierunki dalszych badan

Przedstawiona analiza w cze¢$ci pos§wieconej planom inwestycyjnym, zatrzymuje si¢
na pewnym poziomie ogolnosci. W czasie, gdy powstawata ta monografia, szczego-
lowe warianty przebiegu poszczegolnych linii nie byly jeszcze ostatecznie zatwier-
dzone i upublicznione, a cze¢$¢ z nich w trakcie przygotowywania niniejszego opra-
cowania podlegato modyfikacjom i1 uszczegdtowieniu. Jest to pole do dalszych badan
i analiz w tym zakresie. Pewne zatozenia i kierunki rozwoju sieci kolejowej oraz
korytarze przebiegu zostaty jednak wyznaczone — mozna byto si¢ do nich odnie$é
i przeprowadzi¢ ich krytyczna oceng. Niniejsza monografia i zawarte w niej analizy
i wyniki badan mogg stanowi¢ punkt wyjscia do dalszych badan szczegdtowych,
a takze sluzy¢ pomoca w dalszym ksztattowaniu polityki w zakresie rozwoju sieci
kolejowej w Polsce.

Waznym 1 nader aktualnym tematem jest przeprowadzenie szczegdtowych
analiz efektywnosciowych i optymalizacyjnych rozwoju sieci kolejowej, w tym
ekonomicznych, uwzgledniajacych relacje koszt—efekt, dotyczacych w szczegodlno-
$ci zasadno$ci budowy danej linii jako KDP. W przypadku czgsci planow samo-
rzadowych, zawartych w zamierzeniach PKP PLK, interesujace byloby rozpatrzenie
alternatywnej mozliwos$ci zapewnienia dostepu miast do transportu kolejowego za
posrednictwem potaczen autobusowych, ktore dowozityby pasazeréw do najblizszej
stacji pasazerskiej. Jest to rozwigzanie na poziomie organizacji przewozow, Ktory

nie byl przedmiotem badan w niniejszym opracowaniu. Jest to wazne rowniez z tego
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powodu, ze niemozliwe (przede wszystkim ze wzgledu na koszty) jest doprowadze-
nie linii kolejowej do kazdego miasta i gminy.

Jako kierunek dalszych badan mozna wskazaé rowniez funkcjonowanie oraz
plany rozwoju zintegrowanych centréw przesiadkowych o kolejowe stacje pasazer-
skie. Temat ten zostal jedynie zasygnalizowany, poniewaz rzetelne przedstawienie
tego zagadnienia wymagatoby przeprowadzenia szczegdtowych badan obejmujacych
inwentaryzacje takich obiektéw na podstawie badan terenowych. Réwniez pozyska-
nie informacji o planach inwestycyjnych zwiazanych z budowa we¢zlow integracyj-
nych w skali catego kraju byto przedsigwzigciem wykraczajagcym poza ramy niniej-
szego opracowania. Niewatpliwie sa to tematy, ktérymi warto si¢ zainteresowac, tym
bardziej, ze do tej pory badania w tym zakresie ograniczaty si¢ jedynie do gmin
polozonych wokot najwigkszych miast (por. Jurkowski, 2016; Kowalczyk, 2019).



Zatgczniki

1. Sie¢ kolejowa w panstwach europejskich w 2020 roku

Sie¢ kolejowa ogotem

Koleje Duzych Predkos$ci”

stosowane napigcie sieci

rok oddania

istniejace linie

Panstwo dh!g?_éé g(;stOS’é trakeyjnej pierwszej v budovy,i ¢
linii  |sieci (kl’;‘l/ prad zmienny | prad staly linii dlugosé odsetek | (dlugos¢
(km) 100 km?) (AC) (DC) do uzytku | (km) v (20 Z)SO w km)
1 2 3 4 5 6 7 8 9
Monako? 2,0 90,0 25kV 50 Hz - - - - -
Watykan® 0,3 68,2 - — - — - -
Szwajcaria 5317,0 12,9 15kV 16,7 Hz — 2004 176 0 —
Czechy 9542,0 12,1 25kV50Hz | 3kVK | planowana | - - -
Belgia 3607,0 11,8 25kV 50 HZ 3kV 1997 209 100 -
Niemcy 38 394,08 10,8 15kV 16,7 Hz - 1991 1571 73 147
Luksemburg 271,0 10,5 25kV 50 Hz - - - - -
Wegry 7787,0 8,4 25kV 50 Hz — - — - —
Stowacja 3627,0 7.4 25kV 50 HZ 3 kVk - - - -
Holandia 3041,0 7,2 25kV 50 HZ 1,5kV 2009 90 - -
\ijrl}?tl'(l::ia 16 377,0 6,7 25 kV 50 Hz 750 V! 2003 113 66 225
Austria 5607,0 6,7 15kV 16,7 Hz — 1990 254 0 281
Polska 19 383.,0 6,2 - 3kV 2015 224 0 -
Stowenia 1209,0 6,0 25kV 50 Hz - - - - -
Liechtenstein® 9,0 5,6 15kV 16,7 Hz - - - - -
Wiochy 16 782,0 5,6 25kV 50 HZ 3kV 1977 921 100 327
Dania 1998,0 4,6 25kV 50 Hz - 2019 56 100 -
Chorwacja 2617,0 4,6 25kV 50 Hz — - — - —
Rumunia 10 769,0 4,5 25kV 50 Hz - - - - -
Serbia 33540 43 25kV 50 Hz - 2022 - - 75
Francja 26 838,0 42 25kV 50 HZ* | 1,5kvV™ 1981 2735 100 -
Ukraina? 21 626,0" 3,6 25kV 50 Hz 3 kvn - - - -
Butgaria 4029,0 3,6 25kV 50 Hz - - - - -
Motdawiad 12320 3,6 - — — — - —
Hiszpania® 16 135,0 32 25kV 50 HZ 3kV 1992 3487° 86 1135
Kosowo 343,08 3,2 — — - — - —
Litwad 1911,0 2.9 25kV 50 Hz - planowana - - -
Irlandia® 2 045,08 2,9 - - - - - -
Lotwad 1 859,0 2,9 - 3kV planowana - - -
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1 2 3 4 5 6 7 8 9
Portugalia® 2526,0 2,7 25kV 50 Hz - w budowie - - 80
Mels || 20 | | |
Biatorus! 5459,0¢ 2,6 25kV 50 Hz - - - - -
Estoniad 1167,0 2,6 - 3kV planowana — - -
Szwecja 10 909,0 24 |15kV 16,7Hz - 1999 860 0 214
Doemia cowina| 10180 | 20 | 25KVSOHz | - - - - -
Czarnogora 250,08 1,8 25kV 50 H — - — - —
Grecja 2345,0 1,8 - - - - - -
Finlandia¢ 5918,0 1,8 25kV 50 Hz - 1995 1120 0 -
Norwegia 3851,0 1,2 15kV 16,7 Hz - planowana - - -
Albania 224,0 0,8 - - - - - -

Uwaga: W tabeli pominigto kraje niemajace sieci kolejowej.

" Zgodnie z Dyrektywa 2008/57/WE, zal. 1 (dostosowane do jazdy z predkoscia 200 km/godz. i wigkszej).

* Linia tranzytowa kolei francuskich.
Obstugiwana przez koleje wloskie.
Linia tranzytowa kolei austriackich.

Podstawowa sie¢ o rozstawie 1668 mm.

b
¢
d Podstawowa sie¢ o rozstawie 1520 mm.
¢
f

Podstawowa sie¢ o rozstawie 1600 mm.

¢ Stanna 2019 .

" Stanna 2018 r.

i Potudniowa cz¢$¢ kraju.
1 Dotyczy linii KDP.

K Potnocna cze¢$¢ kraju.
1

Potudniowo-wschodnia Anglia.

m Srodkowa i potudniowa czesé kraju.
" Linie wychodzace na zachdd i potudnie ze Lwowa oraz wschodnia cz¢$¢ kraju i Krym.
° Sie¢ KDP o rozstawie 1435 mm.

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie: Atlas High-Speed Rail (2022); Wardak (2021); Badionkin i.in.

(2018); Bochenski (2015); Eisenbahnatlas EU (2017); Eurostat (2023).

2. Struktura holdingéw kolejowych w Polsce i Niemczech w 2022 roku

Wyszczegolnienie Polska Niemcy
1 2 3
Spotka gtowna Polskie Koleje Panstwowe SA Deutsche Bahn AG
Liczba spotek zaleznych |10 bezposrednio i 13 posrednio 27 bezposrednio

Zarzadca infrastruktury

PKP PLK SA

DB Netz AG

Zarzadzanie dworcami

a

DB Station&Service AG

Zarzadzanie
nieruchomosciami

DB Services Gmbh

Przewoznik towarowy

PKP Cargo SA

DB Cargo AG

Operator logistyczny

PKP CARGO CONNECT Sp. z 0.0.

DB Schenker

Przewoznik pasazerski —
pociagi dalekobiezne

PKP Intercity SA

DB Fernverkehr AG
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1 2 3
Prz;qumkA pasazerski— | . DB Regio AG
pociagi regionalne
Sprzedaz biletow - DB Vertrieb GmbH

Operator sieci
elektroenergetycznej

d

DB Energie GmbH

Utrzymanie pojazdow
kolejowych

PKP Intercity Remtrak Sp. z 0.0.¢
PKP CARGOTABOR Sp. z 0.0.

DB Fahrzeuginstandhaltung GmbH

Utrzymanie i remonty
infrastruktury kolejowej

PKP CARGO SERVICE Sp. z 0.0.°
Dolnoslaskie Przedsigbiorstwo Napraw
Infrastruktury Komunikacyjnej
DOLKOM Sp. z 0.0. we Wroctawiu®
Przedsigbiorstwo Napraw i Utrzymania
Infrastruktury Kolejowej
w Krakowie Sp. z 0.0.f
ZRK-DOM Poznan Sp. z 0.0.]
Pomorskie Przedsigbiorstwo
Mechaniczno-Torowe Sp. z 0.0."

DB Bahnbau

Ustugi gastronomiczne

WARS SA

DB Gastronomia GmbH

Ochrona obiektow
i utrzymanie porzadku

Stuzba Ochrony Koleif

DB Sicherheit GmbH

Obstuga prawna, w tym
roszczenia w obrebie

grupy

DB Competition Claims GmbH

Operatorzy kolejowi
taczacy funkcje
zarzadcy infrastruktury
i przewoznika

PKP Szybka Kolej Miejska
w Trojmiescie Sp. z 0.0.

PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa
Sp. z 0.0.

Pozostate

PKP Informatyka Sp. z 0.0.
Xcity Investment Sp. z o.0.
PKP TELKOL Sp. z o.0.
CS Natura Tour Sp. z 0.0.

CARGOTOR Sp. z0.0.°

PKP Cargo Terminale Sp. z 0.0.
PKP Cargo International a.s.?
Kolejowe Zaktady Lacznosci Sp. z 0.0.8

b

DB Arriva plc.

DB BahnPark GmbH

DB Dialog GmbH

DB Engineering & Consulting GmbH

DB Immobilien

DB Kommunikationstechnik

DB Systel GmbH

DB Systemtechnik GmbH

DB Zeitarbeit GmbH

Deutsche Bahn Cennect GmbH

Deutsche Bahn Digital Ventures Gmbh

Deutsche Verkehrs-Assekuranz-
-Vermittlungs-GmbH,

ioki GmbH

2 W latach 2010-2012 dziatata spotka Dworzec Polski Sp. z 0.0. odpowiedzialna za zarzadzanie gtéwnymi dworcami

w kraju, pozostate dworce pozostawaty bezposrednio pod zarzadem PKP SA.

-

o

Spotka podlegta PKP Cargo SA.
Weczesniej PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., w 2008 r. spotka zostata usamorzadowiona (whascicielami staty si¢ samo-

rzady wojewddztw) i wyszta z grupy PKP, nastgpnie w 2015 r. przejeta przez panstwowa ARP.

a

Wezesniej PKP Energetyka, w 2015 r. spotka zostata sprywatyzowana, zas w 2023 r. renacjonalizowana — odkupiona przez

Grupe PGE, ktorej glownym wiascicielem jest Skarb Panstwa i przeksztatcona w PGE Energetyka Kolejowa SA.

o

3

Spoétka podlegta PKP Intercity SA.
Spotka lub podmiot podleglty PKP PLK SA.
Spotka podlegta PKP Informatyka.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Spotki Grupy PKP (2022); Konzernunternchmen Deutsche Bahn
(2022); Czubinski, Szymajda (2023).
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3. Linie kolejowe na terenie Polski wchodzace w sktad sieci bazowej TEN-T

K Nr linii AGC/ Rodzaj | Dtugos¢
orytarz | A GeT Trasa ruchu | (k)

Korytarz Morze Poinocne — Baltyk na terenie Polski P+T | 2348,8

razem E20/CE20 |Niemcy — Stubice—Terespol — Biatorus P+T | 13222

E20 Stubice GP—Poznan Gtowny P/T 168,9

E20° Poznan Glowny—1.6dZ Fabryczna—Warszawa P 3900

- Kalisz—Wroctaw P

- 16dz-Opoczno P 71,6

CE20 Poznan Starotgka—Warszawa Gtowna Towarowa T 295,1

E20° Warszawa Zachodnia—Terespol GP P/T 2147

CE20 Lowicz—Skierniewice—Pilawa—tukow T 181,9

Li razem E30/CE30 |Niemcy — Zgorzelec/Bielawa Dolna—Medyka — Ukraina P+T 925,9
Ac:? CE30 Bielawa Dolna GP—Wegliniec T 134
f E30 Zgorzelec—Wegliniec P 27,6
g E30 Wegliniec—Mitkowice T/P 61,5
2\ E30 Mitkowice-Legnica—Piekary Wielkie P 13,3
§ CE30 Mitkowice—Piekary Wielkic T 12,7
% E30 Piekary Wielkie—Wroctaw Nowy Dwor T/P 54,4
E E30 E}Niri(\j;’(caew;j];);é}}l/ Dwoér—Brzeg-Opole—Kedzierzyn-Kozle— P 172.6
= CE30 gﬁ?fgﬁ;@ Dwor—Jelcz—Opole—Strzelce Opolskie— T 165.0
E30 Gliwice Labedy—Gliwice T/P 5,9

E30 Gliwice—Zabrze—Katowice—-Mystowice P 37,1

CE30 Gliwice—Katowice Muchowiec—Mystowice T 37,0

E30 Mystowice—Krakow—Rzeszéw—Przemys$l-Medyka GP T/P 3254

b Polska — Obwod Krolewiecki Federacji Rosyjskiej Bl 90,7

b Malbork—Braniewo GP T/P 90,7

- Polska — Niemcy (Szczecin—Berlin) P+T 10,1

- Szczecin—Kotbaskowo GP T/P 10,1

Korytarz Baltyk — Adriatyk na terenie Polski P+T | 2156,3

2 razem ES9 Szwecja — Swinoujscie—Chatupki — Czechy P+T 762,1
.é E59 Swinouj$cie-Szczecin Dabie T 99,4
E E59 Szczecin—Poznan—Wroclaw T/P 379,8
_‘i CE30 Wroctaw Gtéwny—Opole Groszowice T 95,8
g E30/ES9 Wroctaw Glowny—Opole Groszowice P 95,8
E30/E59 Opole Groszowice—Kedzierzyn Kozle T/P 37,5

E59 Kedzierzyn-Kozle—Chatupki GP T/P 53,9
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B l(ggt}:)nv:/aici(—agzgrlzc;(/iﬁl:g%wardoﬁ — Czechy/Stowacja ISR TR
Eo65 Gdynia—Warszawa T/P 348,7

E65 Warszawa—Katowice P 304,0

E65 Katowice—Zebrzydowice T 76,0

CEG65 Tezew—Bydgoszcz—Tarnowskie Gory—Katowice T 501,3
CE63 Wista Most-Zwardon GP T 71,4

- Psary—Krakow P 92,8

T — towarowy, P — pasazerski, GP — granica pafistwa.

2 Linia KDP planowana do budowy.

bW 2022 r. KE zaproponowata obnizenie klasyfikacji potaczen prowadzacych do granic z Rosja i Ukraing z sieci bazowej

do kompleksowej.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)

nr 1315/2013; Stankiewicz, Stiasny (2014); KE uwzgledniajac. .. (2022).

4. Odcinki linii kolejowych w Polsce o najwiekszym natezeniu ruchu pociggéw (2020 r.)

. . 3 Natezenie ruchu
Numer linii E S | pociagow na dobg
; Odcinek ws | =
migdzy- CEZ |1 ¥ | towa asa-
naro- | krajowy 25 5 |, pasa
dowy 5% rowych?® | zerskich
1 2 3 4 5 6 7
2 Warszawa Rembertoéw—Sulejowek Mitosna 9,8 2 15 202
2 Sulejowek Mitosna—Minsk Mazowiecki 19,0 2 15 122
2 Minsk Mazowiecki—Siedlce 52,1 2 15 66
3 Warszawa Gotabki—Btonie 18,0 2 9 104
3 Blonie-Sochaczew 25,6 2 88
3 Sochaczew—Lowicz 26,3 2 62
3 Lowicz—Kutno 45,3 2 26 58
£20 3 Kutno—Bartogi 40,2 2 37 38
3 Barlogi—Koto 9,6 2 28 38
3 Koto—Konin 28,8 2 28 50
3 Konin—-Sokotowo Wrzesinskie 48,8 2 31 68
3 Podstolice (k. Wrzeséni)-Swarzgdz 28,9 2 29 76
3 Poznan Gorczyn—Zbaszyn 70,1 2 58 76
3 Zbaszyn—Zbaszynek 34 2 58 76
3 Zbaszynek—Rzepin 73,0 2 56 26
3 Rzepin—Stubice GP 17,3 2 58 32
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1 2 3 4 5 6 7
137 Katowice—Chorzow Batory 5,8 2 2 164
137 Chorzow Batory—Ruda Chebzie 5,6 2 2 132
137 Ruda Chebzie-Gliwice 15,4 2 2 132
137, 168 |Gliwice—Gliwice Labedy 59 4 62 74
E30 136 Kedzierzyn Kozle-Zdzieszowice 10,4 2 36 40
136 Zdzieszowice—Opole Groszowice 27,1 2 27 40
132 Opole-Brzeg 40,1 2 38 102
132 Brzeg—Otawa 14,9 2 38 102
132 Otawa-Swicta Katarzyna (Wroctaw) 16,7 2 39 106
135 Gliwice Labedy—Pyskowice 53 2 23 44
CE30 132 Pyskowice—Strzelce Opolskie 26,8 2 23 44
132 Strzelce Opolskie-Opole Groszowice 28,8 2 23 44
CES9 273 Szczecin Podjuchy—Gryfino 13,8 2 28 52
273 Czerwiensk Potudniowy—Zielona Gora 10,2 2 29 58
4 Grodzisk Mazowiecki—Idzikowice 80,6 2 1 82
4 Idzikowice—Wtoszczowa Poinoc 73,8 2 1 82
4 Wtoszczowa Knapowka—Psary 9,9 2 5 86
4 Psary—Zawiercie 53,6 2 5 36
1, 160, 186|Zawiercie—Lazy® 6,4 4 26 102
1,160 |Lazy-Dabrowa Gornicza Zabkowice® 12,2 1 4 102
(Eo6{?1 1 Dabrowa Gornicza Zabkowice—Dabrowa Gornicza | 7,2 1 2 108
(li)nie) 1 Dabrowa Gornicza—Sosnowiec 9,4 1 2 108
1 Sosnowiec Glowny—Katowice Szopienice 3,4 1 2 146
1,138 |Katowice—Katowice Szopienice 5,5 4 116 204
139 Katowice-Makowiec 14,0 2 55 162
139, 142 |Makowiec—Tychy 2,9 3 58 162
139 Tychy—Pszczyna 18,9 2 55 84
139 Pszczyna—Wista Most 6,5 2 72 96
9,456 |Warszawa Pludy—Legionowo 8,3 3 29 282
9 Legionowo—Nowy Dwor Mazowiecki 14,8 2 23 168
9 Nowy Dwor Mazowiecki—Nasielsk 20,2 2 23 130
9 Nasielsk—Ciechandéw 37,9 2 21 106
9 Ciechanéw—Mlawa 32,3 2 21 86
9 Mtiawa-Dzialdowo 17,8 2 21 78
9 Dziatdowo-Ttawa 60,8 2 20 58
(p(ﬁf‘i ol 9 |HawaPrabuy 33| 2 | 29 70
9 Prabuty—Malbork 35,6 2 25 70
9 Malbork—Tczew 18,4 2 36 96
9, 260, 265 | Tczew/Zajaczkowo Tczewskie—Pszczotki® 10,4 4 85 164
9,260 |Pszczotki—Pruszez Gdanski 10,5 3 90 164
9 Pruszcz Gdanski—-Gdansk Potudniowy 8,7 2 43 164
9 Gdansk Potudniowy—Gdansk Gtowny 1,9 2 54 82
202 Gdafisk Gloéwny—Gdynia Gléwna? 21,0 2 38 160
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1 2 3 4 5 6 7
131 Chorzow Stary—Bytom 5,2 2 59 34
131 Bytom-Naklo Slaskie 12,8 2 79 32
131,127 |Nakto Slaskie-Tarnowskie Gory 3,7 3 101 32
CE65 131 Tarnowskie Gory—Kalety 14,1 4 92 44
131 Kalety—Herby Nowe 21,5 2 54 14
131 Jakcice—Nowa Wie$ Wielka 14,4 2 66 46
131 Maksymilianowo—Lasowice Pomorskie 42,7 2 70 54
131 Laskowice Pomorskie-Tczew Gorki 74,5 2 66 54
1 Skierniewice—Koluszki 39,3 2 40 142
CE6S/I 17,25 |Bedon—Gatkowek—Zakowice (Koluszki—t.6dz) 10,5 4 26 106
138 Os$wigcim—Nowy Bierun 42 2 43 24
CE65/2 138 Nowy Bierun—-Mystowice Kosztowy 11,2 2 43 24
138 Mystowice Kosztowy—Mystowice 7,5 2 47 24
1 Koluszki—Piotrkow Trybunalski 39,0 2 33 56
1 Piotrkéw Trybunalski-Radomsko 44,9 2 31 54
- 1 Radomsko-Czgstochowa 40,6 2 29 54
1,155 |Czgstochowa—Poraj 16,7 3 15 58
1 Poraj—Zawiercie 27,8 2 13 58
- 8 Skarzysko-Kamienna—Kielce Piaski 42,1 2 33 52
- 140 Leszczyny—Rybnik 7,9 2 39 54
281 Olesnica Rataje-Grabowno Wielkie 15,1 2 39 42
- 143 Lukanow (Olesnica)-Wroctaw Laki 25,6 2 51 64
272 Jarocin—Kornik 14,0 2 34 74
- 272 Kornik—Poznan Krzesiny 10,6 2 38 74
353 Inowroctaw—Mogilno 26,6 2 39 54
- 353 |Mogilno-Gniezno 207 | 2 35 54

s Sredniodobowy ruch pociggéw na podstawie danych PKP PLK.

® Ruch pociagow wedtug rozktadu jazdy w dni robocze — stan na I kwartat 2020 .

¢ Rownolegte linie, z ktorych jedna przeznaczona jest dla ruchu pociagdw pasazerskich, a druga dla towarowych.
4 Poza linig 202 réwnolegle funkcjonowala linia 250 nalezaca do PKP SKM i przeznaczona dla ruchu pociagéw aglomera-

cyjnych.

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie: Bochenski (2021a, 2022a).
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6. Stacje kolejowe, z ktérych odchodzito 5 i wiecej bocznic kolejowych (2013 r.)
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Stacja kolejowa

Liczba bocznic kolejowych

ogbtem

zaktady sktady, magazyny
przemystowe i terminale

niezidenty-
fikowane

1

[N

3 4

5

Szczecin Port Centralny

—_
W

(=)}

Warszawa Gtowna Towarowa

—
~

Gdynia Port

~

—

Lublin Tatary

—
w

Warszawa Praga Towarowa

—_
8]

Lodz Zabieniec

—_
—_

Gdansk Port Polnocny

—
(=]

Konin

o

Kalisz

Chrusciel

Jawor

Gdansk Zaspa Towarowa

Malbork

Warszawa Wschodnia Towarowa

L6dz Chojny

Dgbica Towarowa

Lublin

Poznan Wschod

Siedlce

Piotrkow Trybunalski

Poznan Franowo

Zgierz

Braniewo

Bydgoszcz Gtowna

Wroctaw Sottysowice

Katowice Ligota

Kluczbork

Myszkow

Stargard

Dabrowa Gornicza Zabkowice

Pruszkoéw

Sokotka

Szczecin Dabie

Chotytéw

Tarnowskie Gory

Gliwice

Putawy Azoty

Ostrowiec Swigtokrzyski

Strzatkowo

Wioctawek Wschod

Zamos¢

Pita Gtéwna
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1
Gdansk Kanat Kaszubski
Kutno Stara Wies
Ostréow Wielkopolski Zachod
Warszawa Rembertow

Wroctaw Swojczyce

Szamotuty

Swinoujscie

Wroctaw Nadodrze

Mataszewicze

| || || || Do

OO | === NN [N w

N | H W[ W[ W W w| s
|

Siemianowka

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Bochenski (2014b).

7. Plany budowy nowych i rozbudowy istniejgcych linii kolejowych zawarte w Master planie
dla transportu kolejowego i programie budowy linii kolejowych z 2008 roku

o
g % Nr linii* Odcinek Dlugosé Uwagi dotyczacy realizacji
3z (km)
~ .8
1 2 3 4 5
g o, [razem 427,0
-§ a 85  |Warszawa—L.0dz Fabryczna—Kalisz—Poznan 325,0 |aktualnie planowany w innym
A 86 |Kalisz-Wroclaw 102,0 przebicgu
‘5 |razem 104,3
TE 435  |Goleniow—Port Lotniczy Szczecin-Goleniow 39 zakonczona w 2013 r.
.% 440 |Warszawa Stuzewiec—Warszawa Lotnisko Chopina 1,9 zakonczona w 2012 r.
5 248 |Gdansk Wrzeszcz—Gdynia Osowa 17,9 zakonczona w 2015 r.
% b.d. |Chorzoéw Stary—Port Lotniczy Katowice Pyrzowice 20,0 -
E 622 |Podieze Piekietko 40,0 planowana
= 118 |Krakow Mydlniki-Balice Lotnisko 5,0 zakonczona w 2015 r.¢
% 817 |Zbaszyn—Szczaniec (skrot linii nr 3) 12,0 planowana
= Stomianka—Opoczno Potudnie
2 | "4 |(tacznica linitmr 4125) 3.0 -
2] va fiidie LgWar Cama ol ag | plovan
razem 1024,6 -
B 3 Poznan—Rzepin (bez odcinka Zbaszyn—Szczaniec) 139,0 czg$ciowo wykonana®
E 6 Warszawa—Biatystok 177,3 w realizacji
£ | 8 [Koztow Krakéw 57.6 -
3 9 Warszawa—Gdansk 327,7 zakonczona w 2014/2021 r.4
; 17 |Lodz Fabryczna—Gatkowek 19,2 -
E 25  |Gatkéwek—Opoczno 54,8 -
5 64  |Starzyny-Koztow 32,6 zakonczona w 2012 r.¢
&) 351 |Poznan—Szczecin 213,5 w realizacjif
570 |Psary—Starzyny 2,9 -
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! 2] 3 4 5
razem 757,3 —
6 Bialystok—Sokotka 41,2 odbudowa
7 Otwock—Pilawa 26,5 zakonczona w 2020 r.
g5 8 Warka—Radom 46,5 zakonczona w 2021 r.
2 £ 16 |Kutno—Zgierz 57,3 rozwazana
% g 25 Tomaszoéw Mazowi.eckifopocznob 26,2 -
'éﬂ ‘g 139 | Wilkowice Bystra—Zywiec 17,1 planowana
< g | 140 |Katowice Ligota—Leszczyny 31,8 -
g g 144  |Fosowskie—Opole 75,9 -
'§ g 201 |Gdansk Osowa-Maksymilianowo® 155,1 planowana
S j: Wejherowo—Legbork 35,8 planowana
A= 202 Lebork—Stupsk 51,4 odbudowa w realizacji’
Stupsk—Biatogard 91,5 -
Biatogard—Runowo Pomorskie 66,1 odbudowa
276 |Strzelin—Kamienie Zgbkowicki 34,9 -
razem 273,5 —
1 Dabrowa Gornicza Zabkowice—Katowice 25,5 planowana
2 Warszawa Rembertow—Minsk Mazowiecki 28,8 -
3 Warszawa Gotabki—Btonie 18,0 -
E | 3 |Poznan Wschod—Poznai Glowny 57 -
z 6 Wotomin-Ttuszcz 16,5 -
= 9 Warszawa Wschodnia—Nowy Dwor Mazowiecki 35,7 planowana do Legionowa
< 9 Pszczotki—Pruszez Gdanski 10,5 —
g 91 |Krakow Gtowny—Podteze 18,4 w realizacjié
E 131 |Nowa Wie$ Wielka—Jakcice® 14,4 -
8 133/118 |Krakéw Mydlniki—Krakow Gtowny 6,9 zakonczona w 2015 r."
137 |Katowice—Rudzieniec Gliwicki 49,1 planowana do Gliwic
202 |Rumia—Wejherowo 12,1 planowana
271 |Lubon—Czempin 25,0 -
276  |Klodzko Gtowne—Krosnowice Ktodzkie 6,9 -
razem 711,0 -
25 |Tomaszoéw Mazowiecki—Skarzysko-Kamienna 87,8 planowana
£ 38  |Etk—Korsze 98,8 w realizacji
342 68  |Lublin Zemborzyce—Stalowa Wola Rozwadow 94,0 zakonczona w 2020 .
'E\ 71 Ocice—Rzeszow 66,3 zakonczona w 2021 r.
% 104 |Nowy Sacz (Marcinkowice)-Chabdéwka 67,4 planowana
[ 201 |Gdynia Gtowna—Maksymilianowo 171,2 planowana
203 Tezew—Czersk 67,0 planowana
Pita—Krzyz 58,4 planowana

Zgodnie z najnowszym wykazem linii o znaczeniu panstwowym.

* Dostosowanie do predkosci 200 km/godz.
Budowa stosownie do potrzeb.

Wykonane zostato przedtuzenie istniejacej linii w obu kierunkach o odcinki: Krakow Balice MPL—Krakow Lotnisko
i Krakow MydIniki-Krakow Glowny (facznie 7,6 km) i dobudowa drugiego toru na odcinku 4,3 km wraz z elektryfikacja

-

o

d

e

f

catej linii.

Gtowne prace w 2014 r., a dopiero w 2021 r. uruchomiono na catej trasie ECTS L2 i podniesiono predkos¢ do 200 km/godz.
Przystosowana do predkosci 160 km/godz.

Modernizowana

do predkosci 160 km/godz.

¢ Na odcinku Krakow Glowny—Krakow Biezandw.

h

W ramach stwor:

zenia nowego potaczenia Krakow—Balice.

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie: Engelhardt (2022a); Raczynski (2008); Mapa linii kolejowych. ..
(2020); Master plan... (2008).
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9. Planowane lub proponowane inwestycje liniowe zwigzane z budowg i odbudowa linii
kolejowych, nieujete w programach CPK i Kolej+ oraz we wczesniejszych planach budowy
sieci KDP w Polsce

Miasta, ktore zyskaja dostep
_ o dhugosé do transportu kol_ejowe_go _
Woj. | Nr linii Trasa lub zostanie on istotnie Uwagi
(lam) poprawiony™* (liczba
mieszkancow w 2020 r.)
1 2 3 4 5 6
s | g
razem 2283 10 mu;s(;lzii ti/(r)ntj;lczqce 11 ZK]}
[302]* |Grabina—Bolkéw—Marciszow 33,5 Bolkow (10,3 tys.) D
[303]* |Duninéw—Chociandw® 4,1 Chocianow (7,8 tys.) D
[310]* |Kobierzyce—Pitawa Gornat 39,4 Niemcza (2,9 tys.) D, K+
[312]* |Krzeniow—Wojcieszow 18,9 Swierzawa (7,5 tys.) D
[317]* |Gryfow Slaski-Mirske 8,8 Mirsk (3,8 tys.) D
::‘_: [319]* |Lagiewniki-Kondratowice 4,9 - D
& | [327]" |Pieszyce—Srebrna Gora 19,1 - D
E [336]* |Mirsk—Swieradow-Zdroje 7,7 | Swieradow-Zdroj (4,0 tys.) D
& | [372]* |Bojanowo-Géra Slaska 152 Gora (11,6 tys.) D
[308]* |Jelenia Gora—Mystakowice—Kowary 14,9 Kowary (10,7 tys.) D
[308]* |Kowary—Kamienna Gora 25,1 - D
[340]* |Mystakowice—Karpacz 6,9 Karpacz (4,5 tys.) D
>971> |Polkowice—Nielubnia 21,0 Polkowice (22,4 tys.) -
N Wroclaw Zerniki-Wroctaw Port Lotniczy 3,0 -
Wroctaw Port Lotniczy—Wroctaw Zachodni 5,0 - L
N |facznice linii nr 273 1274 1,0 -
razem 119,2 5 miast 5 K+
f;: [246] |Chetmno—Unistaw Pomorski 19,4 Chetmno (19,2 tys.) K+
é >241> |Stonno—Koronowo 9,5 Koronowo (11,1 tys.) K+
g_ [240] |Sosno Sepolenskie—Wigcbork 17,7 Wigcbork (5,9 tys.) K+
£ N |Wilcza Géra—Sosno Sepolenskie 10,5 | Sgpolno Krajenskie (9,0 tys.) K+
% [392] |Znin-Szubin 18,8 Znin (13,6 tys.) K+
E N |Trzciniec—Solec Kujawski 11,0 - L
208 |Brodnica—Lidzbark 32,3 - -
ﬁ razem 36,0 - 1 K+
é [415] |Gorzéw WIkp. — granica woj.¢ 36,0 - K+
= N |Legowo-Babimost" 8,5 - L
razem 75,7 3 miasta -
o _ Uniejow (3,0 tys.),
= N |Turek—Lodz! 70,0 Poddgbice (7,2 tys.), -
§ Aleksandrow Lodzki (21,8 tys.)
L6dZ Retkinia—Port Lotniczy—t.6dz
N Lublinek 47 - L
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1 2 3 4 5 6
razem 2454 6 miast 4 K+
>440> |Warszawa Lotnisko Chopina—Nadarzyn 17,0 - K+
N |Nadarzyn-Tarczyn 13,0 Tarczyn (4,2 tys.) K+
% W |Tarczyn—Grojec 14,0 Grojec (16,8 tys.) K+
'z%) N |Sokotéw Podlaski-Wegrow—Mrozy 46,0 \Izzf;;);;rf lé”g ?}2%’ K+
§ N°  |Komoréw—Nadarzyn 7,0" - -
>440> |Nadarzyn—-Mszczonow 26,0 Mszczonow (6,3 tys.) -
N |Modlin—Ptock 70,0" Wyszogrod (2,6 tys.) -
N  |Plock—Wloctawek 52,07 - -
o razem 45,0 3 miasta 1 K+
= Pilzno (5,0 tys.),
@ 166° |Czarna Tarnowska—Jasto! 40,0 Brzostek (2,7 tys.), K+
s Kotaczyce (1,4 tys.)
E 626¢ Rzes;éw Jasionka_Mi@dzynarodowy Port 50 B B
Lotniczy—Zaczernie ?
razem 181,8 brak 7P
N¢  |Gdansk Srodmiescie SKM—Gdansk Kowale 7,5 - P
N¢  |Gdansk Kowale—Straszyn 6,0 - P
N¢  |Gdansk Kowale-Gdansk Kietpinek 7,0 - P
[b] |Gdynia Pogérze-Gdynia Babie Doty 3,07 - P
o N  |Babie Doty—Kosakowo—Mosty Zachod 4,0 - P
v N |Gdynia—Wiczlino-Bojano 8,0" -
% N  |Kartuzy® 3,0 - -
& [234] |Gdansk Kielpinek—Gdansk Kokoszki' 3,0 - P
[229] |Pruszcz Gdanski-Stara Pita™ 24,9 - P
[229] |Kartuzy—Sierakowice 25,1 - P
[229] |Sierakowice—Le¢bork 34,8 - P
[230] |Wejherowo—Gora Pomorska 7,4 -
[212] |Bytow—Korzybie 47,9 -
K2) razem 1573 7 miast 2 K+
Z Biskupicc (10,6 tys.),
S | [223] |Biskupiec-Orzysz 78,5 hﬁii‘i;ﬁ&%{? ttyy:)) K+
g Orzysz (5,5 tys.)
B E [41] |Olecko—Gotdap 37,8 Gotdap (13,6 tys.) K+
§ [254] |Elblag Zdroj—Braniewo Brama 41,0 ligrl(l:gég;ﬁ 8:? g:;’ -
razem 168.5 2 miasta -
[363] |Rokietnica—Migdzychod 63,2 Pniewy (8,1 tys.) -
N |Tuliszkéw—Zbiersk® 19,0 - -
2 | W |Zbiersk-Opatowek” 23,0 - -
2 | [231] |Kruszwica-Gopto 12,8 - -
£ | >388> Goplo—Kleczew 24,0 Kleczew (4,1 tys.) -
'§ KP |Kazimierz Biskupi—Kleczew 5,1 — —
[388] |Gostawice—Patnow—Kazimierz Biskupi 7,0 - -
N podg. Poznan Wola—Port Lotniczy Lawica 4,7 - L
Port Lotniczy Lawica—Tarnowo Podgoérne 10,0 -
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1 ] 3 4 5 6
k) Razem 101,9 | 2 miasta liczace ponad 10 tys. | 3 K+
—g N |Police-Goleniow 20,0 — -
g [429] |Stobno Szczecinskie—Redlica 6,3 - -
15‘ >431> |Police Chemia—Redlica 12,0" — —
'§ [410] |Gtazow—Mysliborz—Barnéwko 27,5 Debno (13,6 tys.) K+
’§ [415] |granica woj.—Mysliborze 12,6 Mysliborz (11,0 tys.) K+
N [422] |Pyrzyce—Gtlazow 23,5 Lipiany (5,8 tys.) K+

Uwaga: przebieg cze¢sci proponowanych linii nie zostat jeszcze ustalony — w takich przypadkach autor wskazat odcinki
konieczne do budowy z zalozeniem maksymalnego wykorzystania tras istniejacych i zlikwidowanych oraz obstugi miast
znajdujacych si¢ po drodze.

N — nowa linia, brak przypisanego numeru; W — nowa linia poprowadzona po $ladzie linii waskotorowej; [b] — linia popro-
wadzona po $ladzie dawnej bocznicy; [...] — linia zlikwidowana przewidziana do odbudowy; >...> — przedtuzenie istniejacej
linii.

D — inwestorem jest DSDiK we Wroctawiu; K+ — inwestycja zgloszona w pierwszym etapie programu Kolej+; P — inwesto-
rem jest lub prawdopodobnie bgdzie Pomorska Kolej Metropolitalna SA; L — polaczenie portu lotniczego z siecia kolejowa.

 Linia przejeta przez DSDiK we Wroctawiu.

® Dodatkowa linia WKD bedaca alternatywnym wariantem postulowanej linii Warszawa—Nadarzyn.

Whpisana do wykazu linii kolejowych znaczenia pafistwowego.

Nowa linia PKM tzw. PKM Potudnie stanowigca przedtuzenie istniejacej linii SKM nr 250.

Inwestycja w realizacji.

Inwestycja znalazta si¢ na liScie rezerwowej programu Kolej+.

¢ Linia znajduje si¢ cz¢$ciowo na terenie wojewddztwa lubuskiego, a czgsciowo zachodniopomorskiego.

b }aczy dwa posterunki ruchu na linii 358, na odcinku 2,7 km wykorzystujaca bocznice do lotniska od stacji Babimost.

Migdzy stacjami £.odz Zabieniec i £.odz Kaliska, gdzie zaczyna si¢ kolejowy tunel érednicowy do stacji £odz Fabryczna.

I W wykazie linia figuruje jako D¢bica—Jasto, jednak zaproponowany przebieg laczy si¢ z linig nr 91 na zachéd od Debicy.

¥ Linia umozliwi przejazd z Tréjmiasta przez Kartuzy do KoScierzyny bez potrzeby zmiany czola.

I Czg$¢ tzw. bajpasu kartuskiego umozliwiajacego przejazd z Gdanska do Kartuz z pominigciem linii nr 201.

m Odtworzenie tego odcinka zwiazane jest z budowa PKM Potudnie.

" Odcinek stanowiacy fragment potaczenia Konin—Kalisz z wykorzystaniem odcinka Konin—Tuliszkéw, ktory ma powstaé
w ramach Kolej+ oraz poprowadzenia linii $ladem waskotorowki do Opatowka i dalej wlaczenie w istniejaca lini¢ do
Kalisza.

c
d
e

f

i

" Dlugo$¢ szacunkowa obliczona przez autora.
Poprzez umozliwienie stworzenia atrakcyjnej oferty w ruchu pasazerskim, w tym skrocenie trasy w relacji z osrodkiem
wojewodzkim.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Kwalifikacja projektow... (2021); Stankiewicz, Stiasny (2014);
Open Rail Map (2023); oficjalne informacje o projektach; informacje z prasy lokalnej i branzowe;j.
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11. Uzasadnienie budowy wybranych odcinkéw linii kolejowych

Pro- Linia L. . ..
gram ot | odeinek linii Uzasadnienie — przestanki inwestycji
1 2 3 4
CPK- Linia o znaczeniu krajowym — umozliwi skrocenie trasy z Warszawy do Plo-
CPKI |5,50 Plock— cka” o okoto 70 km (39%) i Bydgoszczy o 20 km (7%) oraz miedzy Ptockiem”
Wioctawek |a Wioctawkiem” 0 56 km (52%)
Inwestycja ta jest dopetnieniem modernizacji linii E65 (poprzez wydhuzenie
odcinkow przystosowanych do jazdy z predkoscia 200 km/godz. oraz skroce-
CPKII | bd Legionowo— |nie trasy z Warszawy do Gdanska i Olsztyna o 9 km, odpowiednio 3 i 4%, co
o Nasielsk  |przyczyni si¢ do osiggnigcia krotszego czasu jazdy w tych relacjach). Umoz-
liwi ponadto zwolnienie przepustowosci dla pociagdéw aglomeracyjnych i re-
gionalnych na tym odcinku linii nr 9
Linia o znaczeniu militarnym, towarowym i turystycznym. Jest to alterna-
tywny szlak dla przewozow na i z kierunku Litwy oraz szybkie polaczenie
migdzy Warszawg a atrakcyjnym turystycznie regionem Krainy Wielkich Je-
Ostrotgka— | . . . . . PP .
Lomsa. |ZiOF Mazurskich. W gmlr}a;h, przez ktore mlaiaby przebiega¢ ta linia, miesz-
CPKIII | 29 Pisz— kato 174,8 tys. 0sob. Miejscowosci natomiast, w ktorych mogtyby powstaé
Gizvek stacje pasazerskie liczyly okoto 82 tys. mieszkancow — zaktadajac przebieg
izycko - PR L .
po s$ladzie dawniej istniejacej i planowanej linii. Bedzie miata znaczenie dla
przerzutu wojsk na poligon w okolicach Orzysza, a w razie potrzeby takze
pod granicg z Obwodem Krolewieckim i w rejon tzw. przesmyku suwalskiego
Linia o znaczeniu mi¢gdzynarodowym, zapewnia szybkie potaczenie z War-
Lublin— |szawy do Lwowa. Ma roéwniez znaczenie regionalne — skraca droge miedzy
CPK V 54, Zamoéé—  |Lublinem i Zamo$ciem” o 32 km (28%) oraz zapewnia skomunikowanie z To-
56 Hrebenne GP |maszowem Lubelskim (miasto powiatowe), pozbawionym obecnie dostgpu do
transportu kolejowego
Linia o znaczeniu w ruchu krajowym i regionalnym. Usprawnia pofaczenie
CPK VI | 58 Letownia— |miedzy Rzeszowem a Stalowa Wola i Lublinem, skracajac droge o 40 km,
Rzeszéw  |czyli odpowiednio — 40% i 20% oraz zapewnia skomunikowanie z pozbawio-
RC nym obecnie dostepu do transportu kolejowego Sokotowem Matopolskim
638 Szebnie— |Linia o znaczeniu w ruchu krajowym i regionalnym. Skraca droge pomig¢dzy
Jedlicze  |Rzeszowem a Krosnem™ o okoto 20 km (22%)
Wasocz  |Linia o znaczeniu w ruchu krajowym i regionalnym — skraca droge miedzy
89 Konecki—  [Kielcami a Konskim (miasto powiatowe) i Lodzig o 43 km — odpowiednio 52
Tumlin 124%
Linia o znaczeniu w ruchu krajowym. Stanowi element nowego korytarza ko-
73 Busko Zdr6j— |lejowego faczacego centralng i potudniowo-wschodnia czg$¢ Polski. Skraca
Zabno tras¢ z Warszawy i Lodzi do Tarnowa” o odpowiednio 70 km (19%) i 111 km
(31%)
Linia wchodzaca w sktad sieci TEN-T o znaczeniu migdzynarodowym, regio-
nalnym i turystycznym. W relacji z Krakowa do Nowego Sacza spowoduje
CPK VII skrocenie drogi o 75 km (45%), a do Zakopanego o 30 km (20%). Usprawnia
622 Podteze—  |takze potaczenie Krakow—Koszyce. Zapewni szybkie podroéze do waznych
Piekietko |o$rodkow turystycznych w Beskidzie Sadeckim, Gorcach i Tatrach. W gmi-
nach, przez ktore ma przebiegac ta linia, mieszkato 145,6 tys. osob. Miejsco-
wosci natomiast, w ktorych maja powstaé stacje pasazerskie liczyly okoto
36 tys. mieszkancow
Bi Przedtuzenie linii CMK na potudnie. Wraz z planowang linig nr 113 usprawni
iata Blotna— . - . .
11 WMS_ przewozy @P z Warszawy dq Krakowa i Katoww.' Moze pyc 'ellementem
Chelmek wschodniej obwodnicy GOP. Migdzy WMS a Chetmkiem moze mie¢ znacze-

nie przede wszystkim dla przewozow towarowych
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1 2 3 4
Linia o znaczeniu w ruchu krajowym i regionalnym. Usprawni przewozy mig-
Sosnowiec— |dzy konurbacja goérnoslasko-zaglebiowska a Krakowem oraz umozliwi zwol-
CPK VII ‘ o . PR L
113 WMS nienie przepustowosci linii nr 133. Kluczowe znaczenie ma roéwniez skrocenie
K+ (Olkusz)— |drogi o 38 km (50%) z Krakowa do Olkusza (miasto powiatowe). Odcinek
Krakéw | Krakow—Olkusz pokrywa si¢ z planowanga nowa linig w ramach K+
Linia wchodzaca w skfad sieci TEN-T o znaczeniu krajowym. Umozliwi uru-
Warszawa— |chomienie szybkich potaczen migdzy Warszawa a Lodzia, a takze po jej prze-
85 Lodz- dhuzeniu z Poznaniem i Wroctawiem. Przy okazji planuje si¢ skomunikowanie
Sieradz  |Lodzi z Brzezinami (miasto powiatowe), pozbawionymi dostgpu do transportu
CPKIX kolejowego
, Linia o znaczeniu mi¢dzynarodowym. Inwestycja ta jest dopetnieniem moder-
Zbaszyh — | . "0 . : . : L .
817 . nizacji linii nr 3. Usprawnia potaczenie z Poznania do Berlina, omijajac stacje
Szczaniec . .
Zbaszynek i skracajac tym samym tras¢ o 17 km
. Linia o niewielkim znaczeniu dla przewozow pasazerskich. Wraz z dalszym
Fronotow— S . - L . : :
. odcinkiem do Milanowa umozliwia skrocenie trasy migdzy Biatymstokiem
Biata Podlaska - o
a Lublinem o 32 km (11%)
CPK XII| 631 : T : . - - - -
Biata Linia o znaczeniu regionalnym, usprawnia pofaczenie mig¢dzy Lublinem
RC Podlaska— |a Biala Podlaska”, skracajac drogg o 55 km (34%)
Milandéw
bn Krasnik— |Linia o znaczeniu krajowym. Inwestycja ta stanowi dopetnienie modernizacji
o Rzeczyca |linii nr 68 Lublin—Stalowa Wola. Skraca tras¢ o 13 km (13%)
Zarzecze— |Linia o znaczeniu krajowym, regionalnym i towarowym. Usprawni pofaczenie
K+ PZ | 24 Chorzew  |Lodzi z Wieluniem (miasto powiatowe). Wraz z modernizacjg i elektryfikacja
’ Siemkowice— |linii Piotrkow Trybunalski—Zarzecze i K¢pno—Olesnica tworzy alternatywna
Wielun tras¢ dla przewozow, pomigdzy Warszawa i Wroctawiem
Krasnik—  |Linia o znaczeniu krajowym i regionalnym. Umozliwi skrocenie trasy z Lub-
Pz bn Ozaré6w— |lina do Kielc o okoto 20 km (10%). Dostep do transportu kolejowego zyskuja
' Sitkowka |ponadto 3 miasta: Ozaréw, Opatow i Daleszyce. W gminach, przez ktore mo-
Nowiny |glaby przebiegad ta linia, mieszkato tacznie 74 tys. osob
Linia o znaczeniu krajowym i regionalnym. Stanowi alternatywne pota-
Kolbuszowa— . . . .
. czenie Rzeszow—Kielce oraz skraca tras¢ z Rzeszowa do Mielca o 24 km
PZ b.n Miele— N - . . SR .
. (31%). W gminach przez ktore miataby przebiega¢ linia mieszkato tacznie
Potaniec b
102 tys. 0sob
Mystowice— |Linia aglomeracyjna faczaca Chrzanéw i Jaworzno z konurbacja gornoslasko-
PZ b.n Jaworzno— |-zaglebiowska. Umozliwia zwigkszenie roli kolei w tych relacjach dzigki skro-
Chrzandéw |ceniu trasy i lokalizacji stacji w centrum miasta Jaworzno
Linia o znaczeniu militarnym i regionalnym. Umozliwi dopasowanie sieci ko-
lejowej do aktualnych kierunkow ciazenia poprzez skomunikowanie Lidzbarka
Dobre Warminskiego i Bartoszyc (miasta powiatowe) z Olsztynem. W gminach, przez
PZ b.n. Miasto—  |ktore miataby przebiega¢ linia, mieszkato tacznie 74,8 tys. osob, zas w miej-
Bartoszyce |scowosciach gdzie moglyby powstac¢ stacje pasazerskie okoto 40 tys. osob.
W razie potrzeby usprawni przerzut wojsk pod granice z Obwodem Krole-
wieckim
Linia o znaczeniu krajowym i regionalnym. Usprawni polaczenie mig¢dzy
Gdanskiem a Elblagiem, skracajac tras¢ o okoto 17 km (22%). Umozliwi
P7Z b Elblag Zdroj— |ponadto zwolnienie przepustowosci linii nr 9 na odcinku Pruszcz Gdanski—
n Gdansk  |Malbork oraz skomunikowanie transportem kolejowym miasta powiatowego
Nowy Dwor Gdanski. W gminach, przez ktore miataby przebiegac linia miesz-
kato tacznie 27,8 tys. 0sob
Linia o znaczeniu regionalnym. Umozliwi skomunikowanie transportem ko-
PZ 166 | Debica—Jasto |lejowym 3 matych miast: Pilzna, Brzostek, Kotaczyc. W gminach przez ktore
mialaby przebiegac linia mieszkato facznie 40 tys. 0sob
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1 2 3 4
Zaczernie-
626 _Jasionka |Linia o znaczeniu regionalnym faczaca Rzeszow z portem lotniczym i nowa
PZ * | Lotnisko— |linia Stalowa Wola—Rzeszow. Jej pierwszy odcinek (Zaczernie-Jasionka Lot-
632 . .
Lukawiec |nisko) otwarto w 2023 .
Darfowo— Linia o znaczeniu regionalnym i turystycznym. Umozliwi skrocenie trasy
Inne 418 Wickowo |2 Koszalina do Dartowa o 20 km (33%) oraz skomunikowanie kilku miejsco-

wosci nadmorskich

RC - fragment korytarza Rail Carpatia; CPK — fragmenty szprych planowanych w ramach komponentu kolejowego CPK;
K+ — program Kolej+; PZ — pozostate zamierzenia inwestycyjne PKP PLK; b.n. — brak przypisanego numeru; WMS — wezet

matopolsko-$laski.

" Wazny o$rodek subregionalny i byte miasto wojewddzkie (patrz Bochefiski, 2021b).

Zrodto: opracowanie wiasne.
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Streszczenie

Potencjat i perspektywy rozwoju infrastruktury transportu kolejowego
w Polsce w ujeciu przestrzennym

Przedmiotem rozwazan w niniejszej monografii jest stan polskiej infrastruktury kolejowej
(potencjal) i plany jej rozwoju (perspektywy) w kontek$cie powigzania istniejacej i plano-
wane;j sieci kolejowej z siecig osadnicza. Przeanalizowano m.in. plany inwestycji kolejowych
w ramach komponentu kolejowego CPK, programu Kolej+, plandéw zarzadcy infrastruktury —
PKP PLK i samorzaddw, ze szczegdlnym uwzglgdnieniem tych, ktore dotyczyly budowy
nowych lub odbudowy linii wezesniej zlikwidowanych. Zbadano wptyw tych inwestycji na
poprawe dostepu miast i gmin do transportu kolejowego oraz potgczen pomigdzy miastami.
Za punkt wyjscia przyjeto stan w roku 2020, z uwzglednieniem inwestycji zakonczonych
w latach 20212023, a analizowane byly plany rozwoju transportu kolejowego w perspekty-
wie do 2040 roku.

Celem badan przedstawionych w niniejszej monografii byty: 1) ocena obecnego stanu
infrastruktury kolejowej i plandéw jej rozbudowy w kontekscie zapewnienia dostgpu miast
i gmin do transportu kolejowego oraz poprawy potaczen pomi¢dzy miastami oraz 2) wska-
zanie dziatan stuzacych: zapewnieniu jak najwickszej liczbie mieszkancow dostepu do trans-
portu kolejowego oraz pogodzeniu potrzeb przewozow towarowych i pasazerskich.

W 2020 roku dtugos¢ czynnych linii kolejowych w Polsce wynosita 19,9 tys. km, co
przektadato sie na gestos¢ 6,2 km/100 km?. Infrastruktura kolejowa wykorzystywana w ru-
chu pasazerskim (czynna stacja pasazerska) znajdowata si¢ na terenie 1114 (45,0%) gmin
zamieszkiwanych tacznie przez 27,7 mln osob, co stanowito 72,5% populacji Polski. Poste-
runki ruchu natomiast, na ktoérych potencjalnie mogty by¢ obstugiwane pociagi towarowe,
znajdowaly si¢ na terenie 1017 gmin (41,1%). Z analizy wskaznika wydluzenia trasy (WWT),
w relacjach miedzy miastami wojewddzkimi i powiatowymi, wynika, zZe istniejacy uktad
sieci kolejowej nie pozwolil na stworzenie optymalnych potaczen: w jednym przypadku mig-
dzy miastami wojewddzkimi (Szczecin—Gorzow Wielkopolski) oraz w 64 relacjach miast
wojewddzkich z powiatowymi (w obrebie jednego wojewddztwa).

Po 1989 roku PKP, a od 2001 roku PKP PLK, poza krotkimi (do ok. 4 km) tgcznicami
i liniami do portéw lotniczych, nie wybudowalo od podstaw zadnej dtuzszej linii kolejo-
wej. Jedyna w ciggu ostatnich 33 lat nowa linia powstata z inicjatywy samorzadu wojewodz-
kiego i powotanej w tym celu spotki. Jednocze$nie infrastruktura kolejowa zarzadzana przez
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PKP ulegata degradacji, zlikwidowano takze wiele linii. Nastepnie, zwtaszcza po roku 2007,
prowadzono modernizacje gtéwnych szlakow, przyjete projekty tych prac czesto zaktadaty
ograniczenie liczby stacji i dodatkowych torow, co w efekcie prowadzito do zmniejszenia
przepustowosci. W 2008 roku opublikowano pierwszy dokument zawierajacy kompleksowy
plan funkcjonowania transportu kolejowego w Polsce. Zaplanowane w nim inwestycje obej-
mowaty gtownie modernizacje¢ i rozbudowe istniejacych linii, budowg krotkich tgcznic i po-
taczen z wybranymi portami lotniczymi oraz linii KDP ,)Y”. Prawie dekade¢ pdzniej pojawita
si¢ koncepcja rozbudowy sieci kolejowej w ramach utworzenia Centralnego Portu Komunika-
cyjnego (CPK). Budowe nowych linii zaczgty takze rozwazaé samorzady i PKP PLK. Lacz-
nie plany budowy nowych i odbudowy zlikwidowanych linii w ramach CPK, Kolej+ oraz
pozostatych planéw PKP PLK i samorzadow obejmuja okoto 4 tys. km szlakéw kolejowych.
Realizacja wszystkich tych planéw spowodowataby, ze dostep do pasazerskiego transportu
kolejowego, w stosunku do stanu z 2020 roku uzyskatoby kolejne 313 gmin, w ktorych miesz-
kato tacznie 3,6 mln osob. Wartosci te nalezy jednak uznaé za mato realne do osiggnigcia.
Priorytetem powinna by¢ dalsza modernizacja wraz z dobudowa tgcznic i nowych odcinkéw
stanowiacych elementy sieci TEN-T. Jednocze$nie w gtownym dokumencie okreslajacym
polityke transportowa panstwa i obowigzujacym w momencie pisania tej ksigzki — Strate-
gia Zrownowazonego Rozwoju Transportu 2030 (SZRT), wbrew jej nazwie, przewiduje si¢
dalsza dominacj¢ transportu drogowego i spadek znaczenia transportu kolejowego — mamy
zatem do czynienia z prognozowaniem, ze transport w Polsce bedzie coraz mniej zrowno-
wazony. Niemniej zobowigzania Polski wynikajace z cztonkostwa w Unii Europejskiej oraz
dostepnos¢ funduszy na inwestycje kolejowe sprawiaja, ze realizowane sa liczne projekty
zwiazane z tg galezia transportu.

Inwestycje majace na celu rozbudowe infrastruktury kolejowej ukierunkowane byty
przede wszystkim na przewozy pasazerskie. Jednak nie wszystkie projekty, w ktorych zakta-
dano budowg lub odbudowg linii kolejowych prowadzity do poprawy dostepu do transportu
kolejowego i potaczen migdzy miastami. Budowa niektorych linii moze mie¢ uzasadnienie
strategiczne (dla przewozow wojskowych i towarowych) lub zwigzane z poprawa potaczen
z Litwa 1 Ukraina. Niektore odcinki nie wpisywaty si¢ w zaden z tych celow i tym samym
zostaly uznane za nieuzasadnione. Wazny bedzie wptyw programu Kolej+, dzigki ktéremu
do 79 gmin, w tym 21 miast powiatowych beda docieraty pociagi pasazerskie. Realizacja
i dopasowanie inwestycji kolejowych do lokalnych potrzeb bylo tatwiejsze, gdy byty one
prowadzone przez regionalnego zarzadce infrastruktury kolejowej — dobrym przyktadem sg
wojewoddztwa dolnoslaskie i pomorskie. Wiele analizowanych projektéw zainicjowaty samo-
rzady — cz¢$¢ z nich zostala nastgpnie uwzgledniona w zamierzeniach inwestycyjnych PKP
PLK. W przypadku komponentu kolejowego CPK, poszczegolne szprychy nalezy analizowac
w podziale na odcinki, z ktérych cz¢$¢ mozna okresli¢ z punktu widzenia przyjgtego celu
niniejszej analizy jako nieuzasadnione. Wnioski z przeprowadzonej w tym opracowaniu ana-
lizy mogg by¢ punktem wyjscia do dyskusji nad kierunkami rozwoju infrastruktury trans-
portu kolejowego w Polsce.



Summary

Potential and perspectives for the development of rail transport
infrastructure in Poland in spatial terms

The subject of consideration in this monograph is the condition of the railway infrastructure
(potential) and plans for its development (perspectives) in Poland in the context of linking
the existing and planned railway network with the settlement network. Among other things,
plans for railway investments within the rail component of the Central Transport Port (CPK),
the Rail+ programme (Kolej+), plans of the national infrastructure manager — PKP PLK and
local governments were analysed, with a particular focus on those concerning the construc-
tion of new or reconstruction of previously decommissioned lines. The impact of these invest-
ments on improving the access of cities and municipalities to rail transport and connections
between cities was examined. The situation in 2020 was taken as a base point, taking into
account investments completed between 2021 and 2023. Plans for the development of rail
transport up to 2040 were analysed.

The aims of the research presented in this monograph were: 1) to assess the current
condition of the railway infrastructure and plans for its expansion in the context of providing
access to rail transport for cities and communes and improving connections between cities,
and 2) to identify measures to: provide access to rail transport for as many inhabitants as pos-
sible and to reconcile the needs of freight and passenger transport.

In 2020, the length of active railway lines in Poland was 19,883 km, which translated
into a density of 6.2 km/100 square km. Railway infrastructure used for passenger traffic
(an active passenger station) was located in 1114 (45.0%) communes with a total population
of 27.7 million people, representing 72.5% of Poland’s population. On the other hand, traffic
stations where goods trains could potentially be operated were located in 1017 communes
(41.1%). An analysis of the route extension ratio on the relations between voivodship and
county towns shows that the existing railway network layout did not allow for optimal con-
nections: in one case between voivodship towns (Szczecin—Gorzéw Wielkopolski) and in
64 relations between voivodship towns and county towns within a single voivodship.

After 1989 the PKP, and since 2001 the PKP PLK, apart from short (up to about 4 km)
connecting lines and lines to airports, has not built any longer railway line from scratch.
The only new line in the last 33 years was built on the initiative of the voivodship government
and a company established for this purpose. At the same time, the railway infrastructure
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managed by the Polish State Railways (PKP) was deteriorating and many lines were also
decommissioned. Subsequently, especially after 2007, upgrades were carried out on the main
routes, the projects adopted for these works often involved reducing the number of stations
and additional tracks, resulting in reduced capacity. In 2008, the first document containing
a comprehensive plan for the functioning of rail transport in Poland was published. The in-
vestments planned in it mainly included modernization and expansion of existing lines, con-
struction of short connecting lines and connections to selected airports, as well as the HSR
“Y” line. Almost a decade later, the concept of expanding the rail network within the frame-
work of the creation of the CPK emerged. The construction of new lines also began to be con-
sidered by local and regional governments and PKP PLK. In total, plans for the construction
of new lines and the reconstruction of decommissioned lines as part of CPK, Kolej+ and other
plans by PKP PLK and local authorities cover around 4,000 km of rail routes. The imple-
mentation of all these plans would result in another 313 communes, with a total population
of 3.6 million, gaining access to passenger rail transport, compared to the situation in 2020.
However, these values should be considered unrealistic to achieve. Priority should be given
to further modernisation with the addition of connecting lines and new sections that are part
of the TEN-T network. At the same time, the main document defining the state’s transport
policy and in force at the time of writing this book — the Strategy for Sustainable Transport
Development 2030 (SZRT), despite its name, assumes a further dominance of road transport
and a decreasing importance of rail transport — we are therefore faced with the prediction that
transport in Poland will become less sustainable. However, Poland’s obligations as a member
of the European Union and the availability of funds for rail investment mean that numer-
ous projects related to this branch of transport are being implemented. Investments aimed at
expanding railway infrastructure were primarily targeted at passenger transport. However,
not all projects involving the construction or reconstruction of railway lines led to improved
access to rail transport and connections between cities. Investments aimed at expanding rail
infrastructure were primarily targeted at passenger transport. The construction of some lines
may have a strategic rationale — for military and freight transport or related to improving
connections with Lithuania and Ukraine. Some sections of unplanned lines did not fit into
any of these objectives and were therefore considered unjustified. The impact of the Rail+
programme, which will bring passenger trains to 79 communes, including 21 poviat cities,
will be important. The realisation and adaptation of railway investments to local needs was
easier when they were carried out by a regional railway infrastructure manager — the Lower
Silesian and Pomeranian Voivodeships are good examples. Many of the proposals and pro-
jects analysed were initiated by local governments — some of them were then included in PKP
PLK’s investment plans. In the case of the railway component of the CPK, individual spokes
should be analysed by sections, some of which can be described as unjustified from the point
of view of the adopted purpose of this analysis. Conclusions from the analysis carried out in
this study may be the starting point for a discussion on the directions of rail transport infra-
structure development in Poland.
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