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Centralny Port Komunikacyjny w systemie transportu kolejowego

Agata POMYKALA'

Streszczenie

Realizacja wieloplaszczyznowego przedsiewziecia zwigzanego z przygotowaniem, budowg i uruchomieniem Centralnego Portu
Komunikacyjnego (CPK) wymaga zapewnienia efektywnego transportu. Wybrana lokalizacja w odlegtosci 30 km od Warszawy
w okolicy Grodziska Mazowieckiego, gdzie juz istnieje duza koncentracja ciaggéw transportowych, a w przysztosci jest planowana
budowa linii duzych predkosci, ulatwia to zadanie. W artykule przedstawiono otoczenie transportowe CPK, istotne uwarunko-
wania oraz mozliwosci obstugi pasazerskiej lotniska transportem kolejowym z uwzglednieniem podziatu na ruch aglomeracyjny
i regionalny oraz dalekobiezny. Jako jeden z kluczowych elementéw powodzenia tego przedsiewziecia wskazano koniecznos¢

integracji z siecig kolejows, zaréwno regionalna, jak i krajowa oraz miedzynarodowa.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, port lotniczy, system transportowy, integracja

1. Wprowadzenie

Jednym z kluczowych probleméw w zakresie obstugi
logistycznej lotnisk jest zapewnienie efektywnego trans-
portu pasazerdéw;, osob odprowadzajacych, witajacych oraz
personelu. Porty lotnicze s3 miejscami duzej koncentracji
drdg transportowych stuzacych do ich obstugi. Ich wtasci-
we rozplanowanie jest warunkiem utworzenia sprawnego
systemu transportowego umozliwiajacego dogodne dojaz-
dy i odpornego na obcigzenia szczytowe oraz mato podat-
nego na zaklocenia ruchowe. W ostatnich latach, szczegél-
na rola w obstudze lotnisk, jest przypisywana kolei [2, 16].
Wspolczesnie, wigkszos¢ portéw lotniczych jest obstugi-
wana transportem kolejowym, poczawszy od kolei miej-
skich, az do kolei duzych predkosci. Wybér rodzaju srodka
transportu jest zalezny od uwarunkowan lokalnych, wiel-
kosci portu lotniczego oraz technicznych mozliwosci.

Przedsiewzigcie zwigzane z powstaniem Centralne-
go Portu Komunikacyjnego (CPK) pomiedzy Warsza-
wa 1 Lodzig nie jest jedynie wielkim przedsiewzieciem
inwestycyjnym. Jest przedsiewzieciem systemowym,
w ktérym zagadnienia inwestycyjne sa tylko jednym
z komponentéw sukcesu. Ryzyka z tym zwigzane sa
rownomiernie roztozone w siedmiu obszarach [3]:

1) spoteczno-politycznym,

2) prawno-regulacyjnym,

3) organizacyjnym,

4) rynkowym,

5) kosztowo-finansowym,

6) interakeji z otoczeniem przyrodniczym,
7) techniczno-technologicznym

Zapewnienie sprawnej komunikacji transportowe;j
jest duzym wyzwaniem i od poczatku powinno by¢
uwzgledniane przy tworzeniu zalozen koniecznych do
realizacji tego przedsiewzigcia. Lokalizacja [13], w od-
legtosci okoto 30 km na zachéd od centrum Warszawy
(gmina Baranéw), wpisuje si¢ w $wiatowe trendy w za-
kresie przenoszenia ucigzliwych dla otoczenia lotnisk
poza tereny zurbanizowane [2, 16]. Warunkiem powo-
dzenia calego przedsiewziecia bedzie jednak zapew-
nienie sprawnego i niezawodnego transportu zaréwno
publicznego, jak réwniez dojazdéw indywidualnych.
Przyjecie wlasciwego modelu obstugi komunikacyjnej
portu lotniczego jest jednym z kluczowych elementéw
zapewnienia powodzenia realizacji tego projektu. Pro-
gnozowana liczba pasazeréow dla Centralnego Portu
Komunikacyjnego jest okres§lana na poziomie 40-50
mln pasazeréw rocznie [13]. Tak duza skala przedsie-
wzigcia, wraz z zakladanym duzym zasiegiem oddzia-
tywania lotniska, wymaga zapewnienia dogodnego do-
jazdu dla podrézujacych réznymi srodkami transportu
zaréwno zbiorowego, jak i indywidualnego.

2. Rozwdj sieci kolejowej w Polsce a CPK

2.1. Charakterystyka lokalizacji nowego portu
lotniczego

Propozycja lokalizacji portu lotniczego w okoli-
cach Grodziska Mazowieckiego odpowiada miejscu,
zaproponowanemu w 2010 r. w pracach PKP PLK
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Centrum Kolei Duzych Predkosci przy odgalezieniu
od planowanej linii duzej predkosci Warszawa — £6dz
- Poznan / Wroclaw linii CMK Potudnie Warszawa
- Katowice / Krakéow [10]. W pracach studialnych
przyjeto, Ze obie linie od Warszawy do okolic Grodzi-
ska Mazowieckiego przebiegalyby nowsa trasg o do-
puszczalnej predkosci maksymalnej 350 km/h. Okoto
30 km od stacji Warszawa Zachodnia nastapitoby ich
rozgalezienie i linia CMK bieglaby dalej korytarzem
wyznaczonym w latach 70 ubieglego wieku, a od sta-
cji Korytow istniejacym odcinkiem CMK w kierunku
Katowic i Krakowa. W przysztosci, zgodnie z dawny-
mi planami, mozna bytoby wybudowa¢ przedtuzenie
linii CMK w kierunku Gdanska i Bydgoszczy.

Lokalizacje t¢ okreslono przy wspoélpracy Depar-
tamentu Lotnictwa w Ministerstwie Infrastruktury
i organizacji spolecznych, bioracych udzial w éwcze-
snych pracach nad koncepcja nowego centralnego
portu lotniczego dla Polski. Jest ona bardzo korzystna
z punktu widzenia obstugi komunikacyjnej nowego
portu lotniczego, gdyz jest mozliwe wykorzystanie juz
istniejacej, dobrze rozwinietej infrastruktury kolejo-
wej i drogowej oraz dokumentacji przygotowanej na
potrzeby linii duzych predkosci Warszawa — L6dz -
Poznan / Wroctaw.

2.2. Transeuropejska Sie¢ Transportowa (TEN-T)

System kolejowy w Polsce jest waznym elementem
Transeuropejskiej Sieci transportowej (TEN-T), ktéra
obejmuje najwazniejsze linie kolejowe w Unii Euro-
pejskiej i powigzania z siecig transportowa panstw
trzecich. Jest ona przedmiotem regulacji w rozporza-
dzeniach UE 1315/2013 i 473/2014. W zakres sieci
TEN-T wchodzg linie juz istniejace oraz planowane
do budowy. Harmonogram inwestycji jest rozpatry-
wany w perspektywie lat 2030 (sie¢ bazowa) i 2050
(sie¢ kompleksowa). Do ich realizacji przeznaczono
srodki z funduszu CEF (Connecting Europe Facili-
ty, »Laczac Europe”), zgodnie z Rozporzadzeniem
1316/2013 (obecnie w trakcie nowelizacji) oraz inne
srodki pomocowe i kredyty.

Sie¢ TEN-T jest podzielona na sie¢ pasazerska i to-
warowg. Obie sg istotne z punktu widzenia CPK, gdyz
zgodnie z zalozeniami, oprdcz ruchu pasazerskiego be-
dzie port bedzie obstugiwat ruch towarowy. W Rozpo-
rzadzeniu 1316/2013 wyznaczono osiem gtéwnych ko-
rytarzy transportowe w Unii, z ktérych dwa, w znacz-
nej czgsci przebiegaja przez obszar Polski:

e  Kkorytarz Morze Péinocne — Morze Baltyckie,

e  Kkorytarz Morze Baltyckie - Adriatyk.

Oba korytarze przecinaja si¢ w Warszawsko-Lodz-
kim Obszarze Funkcjonalnym [4], w ktérym zaplano-
wano zlokalizowanie CPK. Polozenie tego lotniska przy
linii duzej predkosci Warszawa — £6dz — Poznan / Wro-
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claw i autostradzie A2 nalezacych do korytarza Morze
PéInocne — Morze Baltyckie ma réwniez te zalete, ze
umozliwi bezproblemowe wpisanie go w sie¢ TEN-T
w ramach przeniesienia lokalizacji warszawskiego por-
tu lotniczego, ktdry jest elementem tej sieci (rys. 1).

Proponowana lokalizacja nowego portu lotnicze-
go wypada tez bardzo korzystnie na tle planowanej
w ramach TEN-T miedzynarodowej sieci kolei du-
zych predkosci. Dla niektdrych kierunkéw miedzyna-
rodowych kolej duzych predkosci bedzie mogta wiec
spelnia¢ nawet funkcje obstugowe przysztego portu
lotniczego (rys. 2).

2.3. Krajowa siec¢ kolejowa

Specyfika systemu osadniczego Polski jest jego bardzo
wysoka policentrycznos¢ [12, 14]. Przewaga stolicy nad
innymi aglomeracjami pod wzgledem liczby mieszkan-
cow jest znaczaco mniejsza niz w wielu innych krajach
Europy. Pie¢ aglomeracji: krakowska, f6dzka, wroctaw-
ska, poznanska i tréjmiejska liczy po ok. 1 mln miesz-
kancow. Ponadto, konurbacje gornoslaska zamieszkuje
okolo 3,5 mln mieszkancéw. Aglomeracje te s3 centrami
regiondw, na bazie ktorych historycznie uksztattowata sie
struktura powigzan miedzyregionalnych i rozwinela sie
sie¢ transportowa. Policentryczno$¢ osadnictwa jest bar-
dzo cenng cechg struktury przestrzennej, ktora pozytyw-
nie wplywa na rozwdj gospodarczy kraju i sprzyja jego
réwnomiernemu rozwojowi [12, 14].

Z punktu widzenia obstugi nowego portu lotnicze-
go przez kolejowy transport dalekobiezny, istotna jest
jakos¢ polaczen kolejowych w relacjach z regionéw do
Warszawy. Geograficznie Warszawa nie jest polozo-
na w centrum Polski, ale ponad 100 km od niego na
wschod. Ponadto, historycznie stabo ksztaltowaly sie
jej powiazania z regionami zachodnimi, co wptywa na
obecny, niedostateczny poziom dostepnosci transpor-
towej z zachodniej czgsci Polski. Obecna siec¢ kolejowa
w Polsce, z punktu widzenia potrzeb ruchu dalekobiez-
nego, charakteryzuje si¢ stosunkowo niskimi parame-
trami technicznymi w stosunku do wymagan w zakre-
sie zapewnienia odpowiedniej konkurencyjnosci kolei.

W ostatnich latach znaczng czg¢$¢ srodkéw finan-
sowych przeznaczono na poprawe polaczen kolejo-
wych regionéw z Warszawa. W ramach tych inwestycji
wszystkie linie wychodzace z Warszawy beda mialy
maksymalng predkos¢ do 160 km/h. Jednak nawet po
zakonczeniu realizacji Krajowego Programu Kolejo-
wego w 2023 r., $rednia predkos¢ handlowa pociagéw
z Warszawy do wigkszych osrodkéw miejskich bedzie
wynosi¢ okoto 100 km/godz. i bedzie wigksza tylko
w niektdrych relacjach (Warszawa — Poznan, Warsza-
wa — Krakow, Warszawa — Katowice). Czasy podrozy
z Warszawy do najbardziej interesujacych, z punktu wi-
dzenia rynku lotniczego, aglomeracji liczacych ponad
500 tys. mieszkancow (Krakow, Katowice, Wroclaw,
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Poznan, aglomeracja tréjmiejska), beda wynosi¢ zasad-
niczo od 2 do 3,5 godzin. Czasy dojazdu do Warszawy
z Lublina i Bialegostoku beda wynosi¢ od 1,5 do 2 go-
dzin, a z Olsztyna i Rzeszowa za$ beda dluzsze.

Tak diugie czasy przejazdu w znacznym stopniu ogra-
niczajg konkurencyjnos¢ kolei, ale sg tez bariera do gene-
rowania nowych przewozéw. Mimo takiej, teoretycznie
korzystnej sytuacji dla transportu lotniczego w relacjach
krajowych do Warszawy, istnieje duze prawdopodobien-
stwo dalszego cigzenia zachodniej czgéci Polski do portéw
lotniczych w zachodniej Europie, co ograniczy zasieg od-
dziatywania przyszlego portu lotniczego.

Radykalna poprawa jakosci pofaczen kolejowych
w Polsce moze nastapi¢ dopiero po wybudowaniu zapla-
nowanej w ramach sieci TEN-T linii duzych predkosci.

Prace studialne nad programem kolei duzych pred-
kosci w Polsce ukonczono w 2015 r. [7]. Planowana
krajowa sie¢ duzych predkosci obejmowalaby linie
z Warszawy do Poznania i Wroclawia przez £L6dz oraz
lini¢ z Warszawy do Katowic i Krakowa, obie polaczone

Pomykata A.

zmodernizowang linig £6dz — Opoczno. Zgodnie z zale-
ceniami Komisji Europejskiej wykonano wstepne studia
wykonalnosci dla odcinkéw transgraniczych Wroctaw
- Praga i Poznan - Berlin. Studium dla nowej linii Ka-
towice — Ostrawa wykonano juz wcze$niej, w 2010 roku.

W 2016 r. ukonczono takze nowy dworzec w Lo-
dzi, ktéry mial by¢ dworcem dla kolei duzej predkosci.
Whbrew obiegowej opinii, programu kolei duzej pred-
kosci w Polsce nie zarzucono, lecz tylko opdzniono.
Zaplanowana sie¢ jest zgodna z wytycznymi Koncep-
cji Zagospodarowania Przestrzennego Kraju z 2011 r.
i wypelnia wytyczne w zakresie zapewnienia spdjnosci
kraju zawartymi takze w najnowszym dokumencie stra-
tegicznym —Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Roz-
woju [12]. Kluczowym elementem nowej sieci szybkich
polaczen kolejowych, z wykorzystaniem nowych linii
duzych predkosci i innych zmodernizowanych, bylo
zapewnienie krétkich czaséw przejazdu pomiedzy naj-
wigkszymi o$rodkami we wschodniej i zachodniej Pol-
sce w granicach 3-3,5 godziny (tabl. 1, rys. 3).

Tablica 1

Podstawowe zalozenia dotyczace czasow przejazdu pomiedzy regionami Polski [11]

Relacje

Z Warszawy do najwiekszych miast Polski w promieniu 300 km (m.in. Poznan, Wroclaw,

Krakow, Katowice, L6dzZ, Lublin, Bialystok)

Z miast zachodniej do miast wschodniej Polski (m.in. Poznan - Lublin / Bialystok,

Wroclaw - Bialystok / Lublin, Poznan - Krakéw)

Z Warszawy do miast w wojewodztwach przygranicznych (m.in. Szczecin, Zielona Gora,

Jelenia Gora, Zgorzelec, Zakopane, Rzeszow, Olsztyn, Gdansk)

Czas przejazdu
Okoto 1 godziny 30 minut lub ponizej

Okolo 3-3,5 godziny

Okoto 3-4 godziny lub ponizej
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Krétkie czasy przejazdu umozliwiajg podréze tam
i z powrotem jednego dnia (one-day-trip), szczegél-
nie cenione w podrdzach biznesowych. Przy czasach
przejazdu okoto 1,5 godziny wystepuje stosunkowo
réwnomierne obcigzenie pociagéw przez caty dzien —
mozliwe podréze biznesowe w réznych porach dnia.
Tworza si¢ tez warunki dla miedzyaglomeracyjnego
rynku pracy i ustug generujacego wzrost gospodarczy.
Udzialy rynkowe kolei w takich relacjach przekra-
czaja nawet 80% [11]. Czasy dojazdu do przysziego
portu lotniczego beda krétsze o okoto 15 minut dla
pociagéw dojezdzajacych do Warszawy od strony za-
chodniej i 15 minut dluzsze dla pociagéw ze strony
wschodniej.

Do osiagnigcia zalozonych celdéw, wystarczaja-
ca jest maksymalna predko$¢ pociagéw w granicach
300-320 km/h, a wigc w ogélnodostepnej technologii.
Linia Y zostala wytrasowana dla predkosci 350 km/h,
alinia CMK ma parametry geometryczne umozliwia-
jace osiagniecie predkosci 300 km/h.

2.4. Lokalizacja portu lotniczego w regionie

Centralny Port Komunikacyjny jest lokalizowany
w ukladzie komunikacyjnym pomiedzy Warszawa
i Lodzig, ktory w tym regionie jest szczegolnie dobrze
rozwiniety. Przechodzg przez niego gléwne linie ko-
lejowe krajowe i migdzynarodowe. Na pétnoc od za-
tozonej lokalizacji CPK przebiega linia nr 3 z Warsza-
wy do Poznania a na potudnie linia nr 1 do Katowic
i Lodzi. Obie linie s3 obecnie obstugiwane przez po-
ciagi pasazerskie, zar6wno dalekobiezne, jak i lokal-
ne, z predkoscig do 160 km/h. Linie te tworzg glow-
ne korytarze transportowe obu aglomeracji i sg juz
obecnie intensywnie wykorzystywane do przewozéw
aglomeracyjnych, regionalnych oraz dalekobieznych
a w godzinach szczytu osiagaja kres zdolnosci przepu-
stowych. Pomiedzy tymi liniami planowana jest linia
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duzych predkosci z Warszawy do Lodzi (rys. 4), ktora
docelowo powinna przeja¢ ruch dalekobiezny z obu
linii i zwolni¢ ich zdolnos¢ przepustowy dla zwigkszo-
nego ruchu regionalnego i aglomeracyjnego oraz to-
warowego. Jest to zgodne z zalozeniami juz zawartymi
w Bialej Ksigdze z 2011 r. dotyczacej utworzenia jed-
nolitego europejskiego obszaru transportowego [1].

3. Uwarunkowania obslugi portu lotniczego
3.1. Ruch dalekobiezny

Podobnie jak w Europie, w Polsce ruch pasazer-
ski dalekobiezny odbywa si¢ gléwnie w korytarzach
transportowych obejmujacych najwigksze aglome-
racje. Obecnie mozna wyr6zni¢ nastepujace najwaz-
niejsze korytarze kolejowe w Polsce:

e Szczecin — Poznan - Warszawa — Lublin,
Wroctaw - £6dz / Czestochowa — Warszawa — Bia-
tystok,

Gdansk — Warszawa — Katowice / Krakow,
Gdansk - Bydgoszcz - £6dz - Katowice,

Przemys] - Krakéw — Wroctaw — Poznan - Szczecin.

Oferta PKP Intercity uksztattowana przez zrealizo-
wanie programu taborowego z lat 2012-2015 zawiera
kolejne korytarze o zwiekszajacych sie sukcesywnie
przewozach:

e Poznan - 1.4dZ - Krakow,
o Krakow - Kielce - Warszawa — Olsztyn,
e Bydgoszcz — Torun — Warszawa.

Zrealizowanie programu budowy linii duzych
predkosci spowoduje wzmocnienie tego uktadu przez
radykalne skrdcenie czaséw przejazdéw w kierunku
wschod - zachod. Budowa nowej linii duzej predko-
$ci Warszawa — £6dz — Poznan / Wroctaw radykalnie

Drogi
Drogi ekspr., autostrady
Kolej

Kolej duzych predkosci
Linia KDP projektowana

Linia konwencjonalna
projektowana

Rys. 4. Otoczenie
transportowe dla
lokalizacji centralnego
portu lotniczego
z uwzglednieniem
planowanych linii duzych
predkosci
[opracowanie T. Buzatek]
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skrdci czas przejazdu z miast zachodniej Polski do
Warszawy i do miast wschodniej Polski, co wptynie
na zwiekszenie popytu na podréze kolejowe. System
kolei duzych predkosci w Polsce wedlug przyjetych
studiow wykonalnosci opiera si¢ na wykorzystaniu
linii duzych predkosci oraz linii konwencjonalnych,
ktére po modernizacji bedg tworzy¢ spojny system
przewozow dalekobieznych dla calego kraju. Sys-
tem ten obejmie wiekszo§¢ duzych miast i regionow
w Polsce liczacych ponad 15 mln mieszkancow [5].
Postulowany powrét do koncepcji budowy linii
CMK Pétnoc umozliwi radykalng poprawe dostepno-
$ci transportowej Warszawy i portu lotniczego z Po-
morza i Kujaw (rys. 5). Gtéwne korytarze transpor-
towe, ktore powstang na bazie linii duzych predkosci
bedg ukierunkowane zaréwno na zapewnienie polg-
czen regionow z Warszawg, jak i na bezposrednie sko-
munikowanie poszczegdlnych regionéw, co zapewni
réwnowage w rozwoju gospodarczym kraju.

L, 1
Wy

Rys. 5. Gtéwne korytarze dla szybkich polaczen kolejowych na
bazie linii duzych predkosci (w tym linii CMK Pétnoc) [9]

3.2. Ruch aglomeracyjny i regionalny

Centralny Port Komunikacyjny zlokalizowany po
zachodniej stronie aglomeracji warszawskiej, w oko-
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licy Grodziska Mazowieckiego (gmina Baranéw) ma
stuzy¢ do obstugi zar6wno aglomeracji warszawskiej,
jak i f6dzkiej. Na podstawie poréwnan z zagraniczny-
mi portami lotniczymi o podobnej specyfice mozna
przyjaé, ze zasadnicza czes¢ podréznych korzystaja-
cych z portu lotniczego bedzie pochodzi¢ z obydwu
aglomeracji. Z tego powodu szczegélnie istotnym za-
gadnieniem jest zapewnienie szybkiego i niezawod-
nego $rodka transportu do najblizszego otoczenia
portu. Przy dobrym skomunikowaniu lotniska koleja
regionalng i aglomeracyjng moze podrézowa¢ nawet
do 30% pasazeréw portu lotniczego. Dla najblizszego
otoczenia portu lotniczego mozna wyrdzni¢ cztery
podsystemy z liczbg mieszkancow wyszczegolniong
w tablicy 2. Podzial ten odzwierciedla zréznicowanie
probleméw komunikacyjnych zwigzanych z przewo-
zem pasazeréw do portu lotniczego.

e Obsluga Makroregionu Centralnego

Oba wojewoddztwa wchodzace w sktad makrore-
gionu sg stosunkowo rozlegle, ale z rozbudowanymi
sieciami kolejowymi ukierunkowanymi na stolice
wojewodztw. Do podroézy transportem publicznym
na lotnisko, mieszkancy tych wojewodztw z zaloze-
nia beda wykorzystywali wezly przesiadkowe w sto-
licy danego wojewddztwa. W tym ukladzie nalezy
przyjaé, ze duza czes¢ mieszkancéw z peryferyjnych
regionéw wojewddztw skorzysta z indywidualnej
komunikacji samochodowej zapewniajacej krotszy
czas przejazdu bez przesiadek lub systemu dojazdow
autobusowych do obstugi ruchu na lotnisko i z lot-
niska.

e Obsluga Warszawsko-Eo6dzkiego Obszaru Funk-

cjonalnego

Pomiedzy aglomeracja t6dzka i warszawska roz-
cigga si¢ pasmo osadnicze o szerokosci kilkudziesie-
ciu kilometréw z miastami wielkosci kilkudziesieciu
tysiecy mieszkancow, ktore cigza gtéwnie do Warsza-
wy. Miasta te sg zlokalizowane badz przy linii kole-
jowej nr 1 (L6dz - Koluszki - Warszawa), badz linii
nr 3 (Poznan - Kutno - Warszawa). Optymalnym
rozwigzaniem dojazdu mieszkancow tego regionu na
lotnisko jest wykorzystanie tych linii do zapewnienia
polaczenia systemem lacznic z lotniskiem (rys. 6).

Tablica 2

Podsystemy transportowe dla Makroregionu Centralnego [15]

Podsystem Zasieg terytorialny Liczba mieszkancow
Makroregion Centralny Wojewddztwo mazowieckie i wojewddztwo 16dzkie 7,8 mln
Warszawsko-E6dzki Obszar Funkcjonalny | Aglomeracja warszawska, aglomeracja tédzka i 9 powiatow 4,7 mln
Aglomeracja warszawska Miasto Warszawa i 49 okolicznych gmin 2,8 mln
Aglomeracja Iédzka Miasto £.6dz i 18 okolicznych gmin 1,1 mln
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Rys. 6. Gtowne szlaki komunikacyjne WLOF tworzace ,,osnowe” dla przestrzennej struktury obszaru [8]

e Obsluga aglomeracji warszawskiej

Zgodnie z zapisami Uchwaly Rady Ministréw nr
173/2017 z dnia 07.11.2017, nowy port lotniczy be-
dzie odlegly od centrum Warszawy o okoto 30 km. Ta
lokalizacja, w poréwnaniu z lokalizacjg lotniska im.
Fryderyka Chopina, w opinii mieszkancéw Warsza-
wy, potencjalnych pasazeréw wydaje si¢ by¢ mniej do-
godna, poniewaz dojazd do obecnego lotniska z roz-
nych punktéw Warszawy jest stosunkowo tatwy. Nie
ma jednak istotnych, technicznych probleméw, aby
zapewni¢ wygodng komunikacje kolejowa z centrum
Warszawy do CPK w czasie 15-20 min. Rozwigzania
wymaga utworzenie systemu powigzan z komunika-
cja miejska wraz odpowiednig infrastrukturg w we-
ztach przesiadkowych, co bedzie warunkowa¢ stopien
atrakcyjnosci podrdzy pociagiem do lotniska.

e Obsluga aglomeracji l6dzkiej

Odlegtos¢ CPK od centrum Lodzi bedzie wyno-
si¢ okoto 100 km. Obecne kolejowe polaczenie Lodzi
z Warszawg liniami nr 1 i 17 nie bedzie zapewnialo
dostatecznie krotkiego czasu przejazdu na lotnisko.
Szacuje sie, ze czas dojazdu tymi liniami wynositby
ponad 1 godzing. Rozwigzaniem bytoby wykorzysta-
nie do dojazdu na lotnisko planowanej linii duzych
predkosci przy czasie przejazdu okoto 20 min. Po-
niewaz aglomeracja jest rozlegta (wpisuje si¢ w okrag
o $rednicy okoto 40 km) wazna role w dojazdach na
lotnisko powinna spelnia¢ Lodzka Kolej Aglomera-
cyjna dowozaca pasazeréow do punktéw przesiadko-
wych do pociagdéw zmierzajacych do lotniska.

Przy zalozeniu liczby pasazeréw CPK 50 mln na
rok [13], koleje aglomeracyjna i regionalna powinny
przewiez¢ tacznie okoto 15 mln pasazerdéw portu w cig-
gu roku. Nie jest to duza liczba w poréwnaniu z Iacz-
ng liczbg pasazerdw, ktora zostala przewieziona w 2016
r. przez spotki: Koleje Mazowieckie, SKM Warszawa,
L.6dzka Kolej Aglomeracyjna i Przewozy Regionalne (na
terenie wojewddztwa f6dzkiego) — okoto 95 mln. Dojaz-
dy do portu lotniczego stanowityby okoto 15% calego
wolumenu przewozéw w obu wojewodztwach [6].

Organizacja ruchu pociggéw na liniach obstugu-
jacych lotniska cechuje szczegolna specyfika. Przede
wszystkim wymagana jest duza czestotliwos¢ kurso-
wania pociggow. Duze porty lotnicze s3 zazwyczaj
obstugiwane z czestotliwoscia 10-15 min. Port lot-
niczy im Fr. Chopina obslugiwany jest przez 4 pary
pociagéw na godzine: 2 pary przez dworzec centralny
w Warszawie (dalekobiezny) i 2 pary przez dworzec
lokalny Warszawa Srédmiescie. Czestotliwo$é pocia-
gow z Warszawy do przyszlego portu lotniczego nie
powinna by¢ mniejsza niz do obecnego portu.

W zaleznosci od ostatecznej lokalizacji portu lot-
niczego, do dojazdéw z centrum Warszawy moga by¢
wykorzystane istniejace linie nr 1 (w kierunku Kolu-
szek i Katowic) i nr 3 (w kierunku Kutna i Poznania).
Zaleta takiego rozwigzania bylaby mozliwo$¢ obstugi
miejscowosci pomiedzy Warszawa i portem lotni-
czym. Podobnie mozna byloby wykorzysta¢ do dojaz-
doéw z Lodzi linie nr 17 inr 1 (rys. 7).

Do dojazdéw do portu lotniczego z Warszawy
mozliwe jest wykorzystanie takze linii duzej pred-
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kosci. Nalezy jednak wzig¢ pod uwage, ze na te linie
w przysztosci beda skierowane pociagi w kierun-
ku Lodzi, Wroclawia, Poznania, Katowic, Krakowa
i Bydgoszczy, co w wyniku saturacji w odleglej per-
spektywie, znaczgco ograniczy te mozliwosci. Nalezy
zalozy¢, ze cze$¢ pociagéw duzych predkosci bedzie
zatrzymywac si¢ na stacji przy porcie lotniczym, co
zwlaszcza w przypadku podréznych przybywajacych
z odlegtych krancow Polski bezposrednim pociggiem,
mogloby by¢ duzym ulatwieniem.

- T Bydgoszcz,

® | Gdansk Warszawa

160 km/h

D Ee—
Poznan, Kutno

Emmmmw duzych predkosci
inne dalekobiezne
[ okalne

Krakéw,
Katowice

Rys. 7. Otoczenie komunikacyjne nowego portu lotniczego pod
Warszawa i potencjalne mozliwosci jego obstugi transportem
kolejowym [opracowanie T. Buzalek]

4. Wnioski

Integracja portu lotniczego z regionalna, krajowa

i miedzynarodowy siecig kolejowg jest jednym z klu-
czowych elementéw powodzenia przedsiewzigcia.
Obecna sie¢ kolejowa po zachodniej stronie Warsza-
wy jest stosunkowo dobrze rozbudowana, ale bedzie
wymaga¢ wzmocnienia przez budowe linii duzych
predkosci do Lodzi i zachodniej Polski. Jest to waru-
nek efektywnego wlaczenia tej czesci kraju w zasieg
oddzialywania CPK.

1. Zakladana wielko$¢ potokéw pasazerow w CPK
wymaga, aby istotna ich czes$¢ byla obstugiwana
przez transport publiczny. W przeciwnym wy-
padku duzy udzial dojazdéw samochodem moze
przyczynic sie do nadmiernej kongestii w ukladzie
drogowym wokot portu lotniczego.

2. Planowane centralne potozenie CPK umozliwia
wykorzystanie sieci kolejowej do jego efektywnej
obslugi. Jednak ze wzgledu na niskie parametry
techniczne, obecna sie¢ kolejowa wymaga uzupet-
nienia o linie duzych predkosci, zwlaszcza w kie-
runku zachodnim i potudniowym. Jest to takze
warunek zwigkszenia zasiegu oddzialywania lot-
niska i przyciagniecia regionéw Polski cigzacych
do innych lotnisk zagranicznych.

3. Jak pokazujg doswiadczenia zagraniczne, integracja
portu lotniczego z systemem kolejowym jest warun-
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kiem, dobrej i niezawodnej jego obstugi. Transport
kolejowy w dobrze rozwinigtych systemach moze
mie¢ nawet okoto 30% udziatu w obstudze lotniska.
Kolej dalekobiezna w obstudze najwigkszych lot-
nisk w Europie ma udziat od 6 do 17%, przy czym
s3 to systemy wykorzystujace linie duzych predko-
$ci z portem lotniczym polozonym w bezposredniej
bliskosci dworca kolei duzych predkosci (Frankfurt,
Niemcy, CDG Paryz, Francja).

. Centralny Port Komunikacyjny bedzie funkcjono-

wacé w otoczeniu istniejacej sieci kolejowej w Pol-
sce, ktorej gtowne linie nalezag do sieci TEN-T.
Ulatwia to zapewnienie wysokiego poziomu do-
stepnosci transportowej zaréwno w aspekcie prze-
wozdéw pasazerskich, jak i towarowych.

Projekty budowy CPK i systemu kolei duzych
predkosci sg wzajemnie komplementarne i wspol-
nie zapewnig znaczaca poprawe dostepnosci trans-
portowej oraz spdjnosci Polski.
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