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Streszczenie

Celem artykutu jest omowienie biezacych przedsiewziec inwestycyjnych w krajach potozonych
W regionie pomiedzy morzem Battyckim a morzem Czarnym oraz Adriatyckim, okreslanych mianem
krajow Inicjatywy Trojmorza. Tematyka poruszana w artykule, dotyczgca nowych miedzynarodowych
potaczen kolejowych w tym regionie, a zwtaszcza Polski z krajami osciennymi, ma decydujace
znaczenie integracyjne. Poniewaz w ostatnich latach w Polsce szeroko dyskutuje sie nad wielkim
projektem budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK), szczegolnym punktem odniesienia
jest wtasnie ten projekt, gdyz jego realizacja w przysztosci (w zakresie co najmniej najwazniejszej
czesci rozbudowanego tzw. komponentu kolejowego) bedzie oddziatywac w pierwszej kolejnosci
na nowe miedzynarodowe potaczenia kolejowe Polski z Litwa, Lotwa i Estonig z jednej strony oraz
z Ukraing, Stowacja, Czechami i Wegrami z drugiej strony. Jednakze projekty integracji sieci kole-
jowych beda miaty wptyw rowniez na kraje dalej potozone od Polski: na pétnocy - na Finlandig, a ha
potudniu - na Stowenie i Rumunie.

Problemem badawczym artykutu jest wskazanie znaczenia analizowanych inwestycji kolejowych
W nastepujacych wymiarach: spoteczno-gospodarczym, geopolitycznym oraz polityczno-obron-
nym. Rozwiazanie tego problemu bedzie poszukiwane w analizie koncepcji budowy nowej linii
kolejowej taczacej Tallin, Ryge, Kowno, Biatystok, Warszawe i Berlin (zwanej projektem Rail Baltica)
oraz w planach modernizacji innych transgranicznych potaczen kolejowych do standardu kolei
duzych predkosci (KDP). Gtowng metoda badawcza jest krytyczna analiza oficjalnych dokumentow
rzadowych o znaczeniu strategicznym oraz dostepnej literatury przedmiotu, a takze obserwacje
wtasne. Tresc artykutu pozwala czytelnikom na zaznajomienie sie z podstawowymi kierunkami
rozwoju sieci kolejowej w krajach Inicjatywy Trojmorza.

Stowa kluczowe: Inicjatywa Trojmorza, Unia Europejska, infrastruktura kolejowa, Rail Baltica, koleje
duzej predkosci, Polska, CPK
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Plans of integration of the railway network in the Three Seas Initiative countries

Abstract

The aim of the article is to discuss current investment projects of the countries located in the region
between the Baltic Sea, the Black Sea and the Adriatic Sea, referred to as the Three Seas Initia-
tive countries. The subject matter concerning new international railway connections in this region,
especially that linked Poland with neighboring countries, is of decisive integration importance. Since
in recent years in Poland there has been a lot of discussions about the large project of constructing
the Central Communication Port (pl. Centralny Port Komunikacyjny, CPK), this project is a special
point of reference, because its implementation in the future (at least the most important part of the
expanded railway component) will primarily affect Poland's new international railway connections
with Lithuania, Latvia and Estonia on the one side, and with Ukraine, Slovakia, the Czech Republic
and Hungary on the other side. However, the projects of integration of the railway network will also
influence countries far away from Poland: Finland - in the North, Slovenia and Romania - in the
South.

The research problem of the article is to indicate the significance of the analysed railway investments
in the following dimensions: socio-economic, geopolitical, and defensive dimension. The solution
to this problem will be sought mainly in the analysis of the concept of constructing a new railway
line connecting Tallinn, Riga, Kaunas, Biatystok, Warsaw and Berlin (called Rail Baltica) and in the
plans of modernisation of other cross-border railway connections to the standard of high-speed
railway lines. The main research method is a critical analysis of the official governmental strategic
documents and available literature on the subject, as well as own observations. The content of the
article allows readers to know about the basic directions of development of the railway network in
the Three Seas Initiative countries.

Keywords: Three Seas Initiative, European Union, railway infrastructure, Rail Baltica, high-speed
railways, Poland

Inicjatywa Trojmorza (w skrocie 3M, 3SI, a takze TSI od ang. Three Seas Initiative) to
miedzynarodowy projekt gospodarczo-polityczny, utworzony w 2015 r. pod auspicjami
Polski i Chorwaciji, skupiajacy panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej (UE) potozone
W regionie morza Battyckiego, Czarnego oraz Adriatyckiego. Akcesje do projektu za-
deklarowaty rzady trzynastu panstw regionu: Estonia, Lotwa, Litwa, Polska, Republika
Czeska, Stowacja, Austria, Wegry, Stowenia, Chorwacja, Rumunia, Butgaria oraz Gregja.
Niemcy i USA uczestnicza w charakterze obserwatorow. Ponadto, w 2021 roku Ukraina
i Motdawia zadeklarowaty zainteresowanie uczestnictwem w Inicjatywie Trojmorza (zob.
Rysunek 1). Celem ogolnym TSI jest wspotpraca regionalna w trzech obszarach: Europa
Srodkowa, Unia Europejska i wiezi transatlantyckie (wspotpraca z USA). Powotano grupy
robocze do dziatalnosci na ptaszczyznach: energetycznej, logistyczno-transportowej
i informatyczno-telekomunikacyjnej.

Koncepgja Inicjatywy Trojmorza zaktada integracje gospodarek krajow regionu, co
,bedzie mozliwe tylko dzieki odpowiednio rozwinietej infrastrukturze transportowej,
w szczegolnosci [poprzez realizacjel projektow drogowych i kolejowych w uktadzie
potudnikowym” (Strategia.. 2019: s. 50). Gtowne kierunki dziatan TSI sa podejmowane
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w ramach spotkan gtow panstw cztonkowskich zwanych szczytami Inicjatywy Trojmorza.
W latach 2016-2023 odbyto sie 8 tego rodzaju spotkan. Instrumentami finansowymi
wspierajgcymi projekty TSI sa: utworzony w 2017 roku Fundusz Trojmorza oraz - utworzo-
ny w 2019 r. przez polski Bank Gospodarstwa Krajowego i rumunski EximBank - Fundusz
Inwestycyjny Inicjatywy Trojmorza, ktory koncentruje swoja dziatalnos¢ na projektach
tworzacych infrastrukture transportowa, energetyczna i cyfrowa w regionie (Baziur 2018;
Zenderowski 2021).

Rysunek 1. Kraje Inicjatywy Trojmorza oraz kraje partnerskie Ukraina i Motdawia.
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Zrodto: commons.wikimedia.org.

Nalezy podkreslic, ze w pierwszych latach istnienia Inicjatywa Trojmorza wzbudzita
krytyke w niektorych krajach Europy Zachodniej, szczegolnie w Niemczech, gdzie me-
dia zarzucaty Polsce, jako inicjatorowi jej utworzenia, powrot do hegemonistycznej idei
Miedzymorza z okresu miedzywojennego oraz ze TSI moze prowadzi¢ do swoistego
roztamu w Unii Europejskiej. Jednakze od 2017 r., po kolejnym szczycie w Warszawie,
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to nastawienie czesci politykow niemieckich ulegto zmianie. Trend ten ustabilizowat sie
po tym, gdy Stany Zjednoczone jako obserwator Inicjatywy zadeklarowaty dazenie do
zwiekszenia swojej obecnosci gospodarczej w Europie Srodkowo-Wschodniej, a pan-
stwa cztonkowskie konsekwentnie deklarowaty, ze jednym z najwazniejszych celow
Inicjatywy bedzie wzmocnienie i utrwalenie jednosci Unii Europejskiej, a takze podniosty
do rangi priorytetu kwestie potaczen transportowych i zapewnity o ich petnej synergii
z dziataniami unijnymi w tym obszarze (Koska 2024).

Nie ulega zatem watpliwosci, ze Inicjatywa Trojmorza to mtody projekt, lokalny
z punktu widzenia catej Unii Europejskiej, ktory dobrze wpisuje sie w priorytety unijne
na najblizsze lata i moze przyczynic sie do wzmocnienia Unii jako catosci (Koska 2024).
To arena, na ktorej 13 panstw, w tym stosunkowo nowi cztonkowie Unii, moga ,mowic
o sprawach waznych dla siebie oraz zbudowac wspolny front, by lobbowac za wspol-
nymi, transgranicznymi projektami. W obszarze gospodarki Trojmorze stawia przede
wszystkim na rozbudowe infrastruktury transportowej, energetycznej i cyfrowej, a w ob-
szarze polityki - na bezpieczenstwo" (Koska 2024).

Cel artykutu i zastosowana metodologia badawcza

Celem artykutu jest omowienie biezacych przedsiewzie¢ inwestycyjnych w krajach
potozonych w regionie morza Battyckiego, Adriatyckiego oraz Czarnego. Tematyka po-
ruszana w artykule, dotyczaca nowych miedzynarodowych potaczen kolejowych w tym
regionie, a zwtaszcza Polski z krajami osciennymi, ma decydujace znaczenie integracyjne.

Problemem badawczym artykutu jest wskazanie znaczenia analizowanych inwesty-
cji kolejowych w nastepujacych wymiarach: spoteczno-gospodarczym, geopolitycznym
oraz polityczno-obronnym. Rozwigzanie tego problemu bedzie poszukiwane w analizie
koncepgji budowy nowej linii kolejowej taczacej Tallin, Ryge, Kowno, Biatystok, Warszawe
i Berlin, zwanej projektem Rail Baltica, oraz w planach modernizacji innych transgranicz-
nych potaczen kolejowych do standardu kolei duzych predkosci (KDP).

Gtowna metoda badawczg jest krytyczna analiza oficjalnych dokumentow rzado-
wych o znaczeniu strategicznym oraz dostepnej literatury przedmiotu, a takze obsernwa-
cje wtasne. Tres¢ artykutu pozwala zaznajomic sie z podstawowymi kierunkami rozwoju
sieci kolejowej w krajach Inicjatywy Trojmorza.

Rail Baltica - wielki projekt Estonii, totwy, Litwy i Polski
z udziatem Finlandii i Niemiec

Projekt budowy nowej linii kolejowej taczacej Tallin, Ryge, Kowno, Biatystok, Warsza-
we i Berlin zrodzit sie w 2008 r. jako inicjatywa krajow battyckich ,bedaca uzupetnieniem
planowanego wowczas potaczenia drogowego tych krajow z Europa Zachodnia Via Bal-
tica"(Engelhardt 2020:s. 24; por. Engelhardt 2022: s. 455-464). W 2013 roku projekt wszedt
w sktad nowego korytarza Transeuropejskiej Sieci Transportowej TEN-T Morze Potnoc-
ne — Morze Battyckie (zob. Rysunek 2). Obecnie projekt Rail Baltica jest uznawany za ,je-
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den z najwazniejszych priorytetow Komisji Europejskiej. Kraje battyckie nadaty rowniez
wysoki priorytet budowie nowej linii kolejowej" (Engelhardt 2020: s. 24) przyjmujac, ze
docelowo bedzie to linia kolejowa duzych predkosci (KDP) z rozstawem szyn 1435 mm,
dwutorowa, o ruchu mieszanym pasazerskim i towarowym, dostosowana do maksy-
malnej predkosci pociagow 250 km/h. Catkowita dtugosc nowej linii na terenie trzech
krajow battyckich to 730 km oraz dodatkowo 140 km odcinka Kowno-Wilno (zgodnie
z deklaracja rzadu litewskiego o przystapieniu w 2021 r. do jego budowy). Ponadto, za-
projektowano wszystkie skrzyzowania z drogami kotowymi jako dwupoziomowe oraz
system zasilania trakcyjnego wtasciwy dla linii duzych predkosci 25kV, dostosowanie
ich do ruchu towarowego przy maksymalnych naciskach osi na tor 225 kN i dtugosci
torow stacyjnych 740 m, a takze uwzgledniono wszelkie wymogi ochrony srodowiska,
W szczegolnosci ekrany ograniczajace hatas i dwupoziomowe przejscia dla zwierzat.
Caty projekt Rail Baltica ma obecnie wartos¢ ok. 6 mld Euro, z czego 85% stanowi dofi-
nansowanie ze srodkow Unii Europejskiej.

Rysunek 2. Przebieg nowej linii kolejowej Rail Baltica.
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W pazdzierniku 2014 r. utworzono spotke RB Rail, ktora, nalezac w rownych cze-
sciach do kolei litewskich, totewskich i estonskich, jest odpowiedzialna za realizacje
inwestycji. Spotka ta w pazdzierniku 2015 r. oddata do uzytku pierwszy odcinek normal-
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notorowy Rail Baltica, od granicy z Polska do Kowna, o dtugosci 123 km" (Engelhardt
2020: S. 24-25).

W poczatkowej fazie projektu strona polska deklarowata, ze w sktad Rail Baltica
bedzie wchodzic¢ 367 km linii kolejowych na terytorium Polski, w tym:

= odcinek E 75 Warszawa - Biatystok (173 km),

= odcinek Biatystok - Etk (100 km),

odcinki Etk — Olecko - Suwatki — Trakiszki - granica panstwa (94 km).

,Deklarowano rowniez, ze pierwszy z wymienionych odcinkoéw bedzie dostosowany
po modernizacji do predkosci maksymalnej 160 km/h z mozliwoscia jej podwyzszenia
do 200 km/h oraz ze odcinek z Biategostoku do Etku bedzie miat dobudowany drugi
tor i znaczaco podwyzszong predkos¢ maksymalng do 160 km/h. Natomiast odcinek
od Etku do granicy polsko-litewskiej oprocz dobudowy drugiego toru zostanie zelek-
tryfikowany z tym, ze podniesienie na nim predkosci maksymalnej do 160 km/h bedzie
wymagato wytyczenia w duzej czesci nowego przebiegu, uwzgledniajacego tacznice
omijajaca Olecko." (Engelhardt 2020: s. 25-26).

Deklaracje w zakresie parametrow modernizacji polskich odcinkow Rail Baltica
(zwtaszcza w okresie po oddaniu pierwszego litewskiego odcinka tej linii: granica z Polska
- Kowno) okazaty sie z punktu widzenia Komisji Europejskiej niewystarczajgce. Wskutek
stanowiska Komisji, ktora silnie popiera projekt Rail Baltica, na koncu 2019 r. pojawity sie ze
strony polskiej nowe deklaracje, a mianowicie ze odcinek Biatystok-Etk po opracowaniu
dokumentacji projektowej zostanie dostosowany do predkosci maksymalnej 200 km/h,
natomiast dla odcinka Etk - Suwatki — granica z Litwa przyjeto dostosowanie do predkosci
maksymalnej 250 km/h oraz wstepnie zadeklarowano zakonczenie robot na obu odcin-
kach do 2027 roku. Réwnolegle zapoczatkowano modernizacje odcinka Warszawa - Biaty-
stok do parametru predkosci 200 km/h wraz z budowa kolejowej obwodnicy Biategostoku
(Madrjas 2020). Tak wiec, wedtug deklaracji z przetomu lat 2019/2020, modernizowane
polskie odcinki Rail Baltica oraz nowobudowany odcinek Etk - Suwatki - granica z Litwa
powinny miec parametry techniczno-eksploatacyjne wtasciwe dla KDP.

Zmiana koncepcji odnosnie do polskich odcinkow projektu Rail Baltica zdecydo-
wanie nie pomogta terminowosci realizacji tego projektu, a takze znacznie zwiekszyta
koszty. Przyktadowo, dla odcinka Biatystok-Etk oszacowano w cenach z 2020 r. wzrost
naktadow na jego modernizacje z 1,7 mld zt. przy parametrze predkosci 160 km/h do
3,1 mld zt. przy nowym parametrze 200 km/h, czyli o ponad 82%. Na poczatku 2024 r.
polskie Ministerstwo Infrastruktury w porozumieniu z zarzadca infrastruktury PKP Pol-
skie Linie Kolejowe S.A. ogtosito kolejne opdznienia na polskich odcinkach Rail Baltica,
deklarujac tym razem ich zakonczenie najwczesniej w 2028 r. (Madrjas 2024). Ponadto
zakomunikowano, ze odcinek Biatystok-Etk nie ma finansowania i wedtug Krajowego
Programu Kolejowego do 2030 r. zadanie to jest na liscie rezerwowej i bedzie przygo-
towywane do zgtoszenia w ramach naborow do instrumentu CEF 2. Dopiero uzyskanie
dofinansowania pozwoli na realizacje inwestycji (Madrjas 2024).

Dodac tu mozna, ze przesuwanie terminow realizacji poszczegolnych projektow linii
Rail Baltica jest nie tylko ,polska specjalnoscia”. Poczatkowo planowano zakonczenie



Plany integragji sieci kolejowej w krajach Inigjatywy Trojmorza 31

prac budowlanych w krajach battyckich do 2026 roku. Obecnie termin zakonczenia bu-
dowy swoich odcinkow do konca 2026 r. deklaruje tylko Litwa, chociaz nie ma pewnosci
czy zostanie on dotrzymany. Natomiast przedstawiciele spotki RB Rail AS, realizujacej
projekt, deklaruja zakonczenie prac na totwie i w Estonii do 2030 roku. Pomimo prze-
suwajacych sie termindw budowy poszczegolnych odcinkow tego epokowego projektu
kolejowego, elementem napawajacym umiarkowanym optymizmem jest jednak realna
mozliwosc¢ jego zakonczenia w krajach battyckich i w Polsce do 2030 roku. Chociaz
mozna przewidywac jeszcze kilka utrudnien na odcinkach polskich, wykonawcy maja
nadzieje na ich pokonanie. Problem stanowi fakt, ze modernizacja i budowa polskich od-
cinkow wiaze sie ze znaczaca ingerencja w srodowisko przyrodnicze Mazur. W przeszto-
sci (w 2007 roku) kwestie srodowiskowe staty sie problemem przy budowie obwodnicy
drogowej Augustowa w ramach projektu Via Baltica. Z tego powodu Polska zrezygno-
wata z modernizacji lepszego potaczenia pomiedzy Biatymstokiem a Suwatkami przez
Sokotke i Augustow (linia E 75) na rzecz modernizacji odcinka Biatystok - Etk — Olecko
- Suwatki. Nie trzeba szeroko uzasadniac, ze problemy srodowiskowe beda miaty w tym
przypadku duze znaczenie.

W kontekscie omawianego projektu Rail Baltica warto zwrocic uwage na jeszcze
jeden aspekt, zwiazany jednak z dalsza perspektywa czasowa. Sa to finskie plany roz-
woju sieci kolejowej i wiaczenia jej odcinkdw do linii Rail Baltica. W planach tych jest
m.in. linia potnocna z Helsinek do Tampere i Oulu przez port lotniczy w Helsinkach, przy
czym Helsinki miatyby zostac¢ potaczone z Tallinem tunelem kolejowym pod Zatoka
Finska o dtugosci ok. 103 km. Projekt ma wstepnie szacowana wartosc¢ ok. 15-20 mld
euro (Czubinski 2023). W ten sposob, po wybudowaniu tunelu kraje battyckie zyskatyby
mozliwos¢ dojazdu koleja do jednego z najwiekszych na potnocy portow lotniczych
w Europie (obstugujacego ponad 20 mln pasazerow rocznie). Ograniczytoby to ruch
pasazerski komunikacja promowa Helsinki-Tallinn (ok. 9 mln pasazeréw rocznie). Dla
Finlandii nowa linia o rozstawie 1435 mm bedzie miata takze znaczenie geopolityczne,
poniewaz stanie sie ona ogniwem taczacym ja poprzez Rail Baltica z cata europejska
siecig kolejowa (Czubinski 2023).

Plany rozwoju sieci kolei duzych predkosci oraz kolei
konwencjonalnych w Polsce w kontekscie potaczen
z krajami Inicjatywy Tréjmorza w kierunku potudniowym

Pierwsza rzadowa decyzje odnosnie budowy w Polsce linii kolejowych duzych
predkosci podjeto w 2008 r., a jej przedmiotem byt projekt linii KDP Warszawa - £6dz
- Poznan/Wroctaw. Jednakze w 2011 r. zawieszono realizacje tej inwestycji, chociaz
wiele prac przygotowawczych zostato rozpoczetych. W 2017 roku ogtoszono nowa
koncepcje rozwoju polskiej sieci kolejowej, przyjeta przez Rade Ministrow RP uchwata
nr 173/2017 z dnia 7 listopada 2017 r. w zwiazku w wielkim projektem budowy Cen-
tralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) w Baranowie pod Warszawa. Wedtug tego
projektu, krajowy system transportu kolejowego, oparty o wezet CPK, miatby stanowi¢
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atrakcyjna alternatywe dla transportu drogowego. Przyjeto tez, ze prace w zakresie bu-
dowy i modernizacji komponentu kolejowego beda trwaty do 2035 r. (Koncepgja.. 2017).
Wedtug wstepnych zatozen, ,oprocz inwestycji kolejowych bezposrednio zwigzanych
z budowa CPK, budowa infrastruktury dla krajowego systemu przewozow dalekobiez-
nych [wymagal inwestycji w nowe sieci kolejowe i nowe odcinki linii kolejowych o sza-
cunkowej wartosci 40 mld zt oraz modernizacji czesci istniejacych linii (Strategia..2019:
S. 98; por. Koncepcgja.. 2017). Dodatkowo przyjeto, ze nowe odcinki linii trasowane beda
w sladach przygotowanych we wczesniejszych okresach projektow rozwoju sieci ko-
lejowej, takich jak projekty Kolei Duzych Predkosci Warszawa-todz-Poznan/\W¥roctaw
(KDP Y) oraz Centralnej Magistrali Kolejowej Potnoc (CMK Potnoc). Miatyby one byc
potaczone z istniejaca siecia, przy czym ,zatozonym standardem poczatkowym nowo
budowanych linii powstajacych w sladzie wczesniejszych projektow kolei duzych pred-
kosci bedzie ich przystosowanie do predkosci 250 km/h z parametrami geometryczny-
mi umozliwiajacymi ewentualne pozniejsze podniesienie tych predkosci (do 300-350
km/h)" (Koncepcja.. 2017: s. 65), zob. Rysunek 3.

Rysunek 3. Komponent kolejowy - gtowne relacje dowozowe, w tym odcinki linii kole-
jowych o predkosci 200 km/h lub wiecej oraz izochrona dojazdu kolejowego 120 minut
do CPK.
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Zrodto: Koncepcja.. 2017: Zatacznik 3, s. 11.
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Pomijajac aspekty wewnatrzkrajowe oraz zagadnienia zwigzane z analizowanym
wczesnigj projektem Rail Baltica, z punktu widzenia potaczen z krajami Trojmorza w kie-
runku potudniowym planowane kierunki rozwoju polskiej sieci kolejowej (zaprezentowa-
ne na Rysunku 3) maja podstawowe znaczenie. Wskazac tu nalezy przede wszystkim na
kierunek potudniowy z Warszawy do Katowic, Krakowa i dalej do Brna, Wiednia i Braty-
stawy. W pienwszej fazie projektu ma byc wybudowana nowa linia kolejowa KDP Warsza-
wa - CPK - £6dz Fabryczna, z uwzglednieniem lokalizacji portu lotniczego w Baranowie.
Do polowy 2024 r. prace na tej linii nie zostaty zapoczatkowane. Natomiast w Polsce po
zmianie rzadu pod koniec 2023 r. trwata dyskusja nad zakresem rzeczowym i finanso-
wym wielkiego projektu CPK, ktéremu oponenci zarzucali znaczne przewymiarowanie.
Z drugiej strony, odcinek KDP Warszawa-todz, jako element wczesniejszego projektu
KDP Warszawa-Poznan/Wroctaw jest traktowany jako najmniej kontrowersyjny i - jak
sie wydaje - bedzie zbudowany niezaleznie od tego, jaka bedzie ostateczna decyzja
witadz panstwowych odnosnie zakresu inwestycji zwigzanej z budowa nowego lotniska
centralnego. W nastepnej kolejnosci planowana jest budowa nowych odcinkow KDP
Sieradz-Wieruszow (kierunek wroctawski) i Kalisz-Pleszew (kierunek poznanski) oraz
modernizacja odcinka potudniowego linii E 65 (Centralna Magistrala Kolejowa, dalej:
CMK) do predkosci maksymalnej 250 km/h w kierunku Katowic i Krakowa. W 2020 r.
rzad doprecyzowat docelowa koncepcje przebiegu nowych potaczen liniami duzych
predkosci na przedtuzeniu CMK do Katowic i dalej do Ostrawy w Republice Czeskiej oraz
do Krakowa, przyjmujac w tej sprawie odpowiednia uchwate (zob. Uchwata nr 156 Rady
Ministrow 2020). Zgodnie z przywotana uchwata w rejonie slasko-matopolskim powstang
trzy nowe linie duzych predkosci, czyli przedtuzenie CMK z okolic Psar do Olkusza, linia
KDP Katowice-Olkusz-Krakow oraz linia KDP Katowice-Ostrawa.

Realizacja tej koncepcji niesie ze sobg niewatpliwe korzysci transportowe zarowno
w kontekscie potaczen wewnatrzkrajowych, jak tez miedzynarodowych. W kolejowych
przewozach krajowych przyczyni sie ,do znacznego skrocenia czasu jazdy pociggiem
z Krakowa do Katowic, a takze w relacjach przebiegajacych do tych miast z potnocy kraju”
przez CMK, natomiast z drugiej strony ,mozliwa bedzie obstuga transportem kolejowym
terendéw pomiedzy Krakowem a Olkuszem oraz poprawa dostepnosci do tego srodka
transportu na wschodnich obszarach Konurbacji Gornoslaskiej” (Uchwata nr 156 Rady Mini-
strow 2020: s. 36). Linia KDP Katowice-Ostrawa wraz z przewidywang budowa nowych linii
po stronie czeskigj ,przyczyni sie do wzrostu konkurencyjnosci kolei w potaczeniach mie-
dzynarodowych’, bedac ,istotnym elementem projektu Kolei Duzych Predkosci dla Grupy
Wyszehradzkiej, ktorego celem jest potaczenie stolic Wegier, Stowacji, Czech i Polski za
pomoca Llinii kolei duzych predkosci zapewniajacej konkurencyjne czasy przejazdu oraz
aktywizujgcej regiony potozone na jej trasie” (Uchwata nr 156 Rady Ministrow 2020: s. 36).
Natomiast w przewozach wewnatrzkrajowych linia ta bedzie tworzyc¢ dogodne potaczenie
kolejowe pomiedzy Katowicami i Gliwicami a Jastrzebiem-Zdrojem, najwiekszym obecnie
polskim miastem pozbawionym potaczen kolejowych (ok. Q0 tys. mieszkancow).

Zgodnie z przyjetymi w ramach koncepcji komponentu kolejowego CPK zatozeniami
ogolnymi, w kolejnych etapach beda budowane dalsze odcinki nowych linii duzych
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predkosci tworzace wewnatrzkrajowe potaczenia z centralnym lotniskiem, wstepnie
datowane do ukonczenia w 2030 r. ale realnie moze to by¢ nawet 2040 r,, o ile program
ten bedzie konsekwentnie realizowany. Nastepnie maja powstawac kolejne odcinki
transgraniczne z parametrami linii duzych predkosci (zob. Rysunek 3). Bedzie to odcinek
KDP Watbrzych-Lubawka w kierunku do Pragi oraz odcinek Rzeszow-Sanok w kierunku
Bukaresztu. Wydaje sie jednak, ze budowa wymienionych odcinkdw transgranicznych
to bardzo daleka perspektywa czasowa (po 2040 r), jakkolwiek pewien potencjat
przewozowy na przysztos¢ mozna dostrzec w odcinku KDP Watbrzych-Lubawka po
stronie polskiej, ktory koresponduje z dtugoterminowymi planami w Republice Czeskigj
uwzgledniajacymi potaczenie w przysztosci z nowa linig KDP nastepujacych miast: Pragi
i waznych miast przemystowych Mlada Boleslav oraz Liberec z \Wroctawiem i dalej z por-
tami w Szczecinie | Swinoujs’ciu.

Natomiast odcinek Rzeszow-Sanok,! bedac przedtuzeniem planowanego potaczenia
CPK z Rzeszowem, budzi¢ moze najwieksze kontrowersje z trzech powodow. Po pierw-
sze, dla miasta o populacji ok. 35 tys. mieszkancow nie ma ekonomicznego uzasad-
nienia budowa nowej linii KDP. Po drugie, na Stowacji nie ma planow przedtuzenia tej
linii w standardzie KDP od granicy z Polska do Koszyc. Po trzecie, w Polsce od wielu
lat planowana jest budowa nowej konwencjonalnej linii kolejowej Podteze - Szczyrzyc
- Tymbark/Mszana Dolna, a od 2016 r. projekt ten (wraz z modernizacja istniejacej linii
kolejowej Chabowka - Nowy Sacz) wszedt do fazy realizacji deklarowanej wstepnie do
zakonczenia w 2027 roku. Nowa linia bedzie miata dtugosc 58 km i zostanie dostosowana
do maksymalnej predkosci pociggow pasazerskich 160 km/h. Linia ta (konwencjonalna)
bedzie miata duze znaczenie spoteczno-gospodarcze (aktywizacja regionu) i transporto-
we zardwno w znaczeniu krajowym,? jak tez miedzynarodowym.

Plany rozwoju sieci kolei duzych predkosci oraz
kolei konwencjonalnych w krajach Inicjatywy
Tréjmorza na potudnie od Polski

Nowobudowana w Polsce linia Podteze-Szczyrzyc-Tymbark skroci odlegtos¢ z Kra-
kowa do przejscia granicznego na Stowacje w Muszynie o 75 km, co stworzy potencjalnie
lepsze warunki do aktywizacji najwazniejszego kolejowego przejscia granicznego po-
miedzy Polska a Stowacja i dalej na potudnie Europy. Stowacja i Wegry dostrzegaja pol-
skie plany zwigzane z projektem budowy linii Podteze-Tymbark, ktory znacznie polepszy
konwencjonalne potgczenie Miszkolca i Koszyc z Krakowem przez przejscie graniczne
W Muszynie (zob. Rysunek 4, gdzie przedstawiono stowacka mape planowanej sieci linii
KDP oraz niektorych linii uzupetniajacych te sie¢ z wyeksponowaniem nowego potacze-
nia kolejowego Krakow-Koszyce przez przejscie graniczne Muszyna/Plavec i dalej do
Miszkolca na Wegrzech).

t ktory miatby by¢ wybudowany w standardzie Kolei Duzych Predkosci.
2 Skrocenie odlegtosci pomiedzy Krakowem a Zakopanem o 30 km i czasu jazdy pociagow o 1 godz. i 50
min, za$ pomiedzy Krakowem a Nowym Saczem - odpowiednio o 75 km i 0 1 godz. 45 min.
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Rysunek 4. Planowana siec linii KDP na Stowaciji wraz z niektorymi liniami uzupetniajgcymi.
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Rysunek 5. Planowana sie¢ linii KDP w Republice Czeskiej.
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Z planami rozwoju polskich KDP koresponduja plany Republiki Czeskiej w tej dziedzinie
(zob. Rysunek 5). Wedtug stanu z 2023 r.,, na etapie planowania byta budowa linii KDP Brno-
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Ostrawa oraz Brno-Wieden/Bratystawa, natomiast na etapie wstepnych studiow byto
wspomniane wczesniej potaczenie linig KDP Praga-Wroctaw, przez Mlada Boleslav, Libe-
rec i Watbrzych. Czeskie plany w zakresie rozwoju szybkich kolei koresponduja zarowno
z planami stowackimi, jak i austriackimi (zob. Rysunek 6). Austriacki odcinek KDP z Wiednia
do granicy czeskiej powinien by¢ zmodernizowany w standardzie 200 km/h do 2028 r.

Rysunek 6. Planowana siec¢ linii KDP w Austrii.
: N2 AR
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Rysunek 7. Planowana sie¢ linii KDP na Wegrzech.
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Rysunek 8. Planowana sie¢ linii KDP w Rumunii.
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Wegierskie plany budowy linii KDP w petni koresponduja z planami austriackimi.
Gtowna wegierska linia KDP ma byc¢ docelowo linia Wieden - Budapeszt - Debreczyn
- granica z Ukraing (Czop). Przewidziano krotki odcinek konwencjonalny taczacy Braty-
stawe z ta linig (zob. Rysunek 7). Na Wegrzech trwaja prace na etapie studiow nad po-
taczeniami KDP ze stolica Chorwacji Zagrzebiem oraz z Aradem w Rumunii. Jak wynika
Z rysunku, pomimo ze Stowacja planuje budowe nowej linii KDP z Bratystawy w kierunku
Budapesztu, to po stronie wegierskiej odcinek od granicy ze Stowacja do Budapesz-
tu przewidziany jest do modernizacji w standardzie linii konwencjonalnej. W Rumunii
planuje sie uzyskac w przysztosci potaczenie linia KDP portu w Konstancy z Aradem

i Szegedem na Wegrzech (zob. Rysunek 8).

Rysunek 9. Planowana sie¢ linii KDP w Stowenii.
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Stowenskie plany rozwoju sieci kolejowej (Rysunek 9) nie zaktadaja wprawdzie
budowy nowych potaczen KDP z Austria ze wzgledu na uwarunkowania geograficzne
(tereny gorskie), ale dla tego kraju podstawowe znaczenie bedzie miata linia KDP tg-
czaca Ljubljane w kierunku wschodnim ze stolica Chorwacji Zagrzebiem, a w kierunku
zachodnim - z portami Triest i Koper oraz dalej do Wenecji, do potaczenia sie z siecia
wtoskich KDP.

Podsumowanie

Wskazane w niniejszym artykule kierunki przedsiewzie¢ inwestycyjnych w sek-
torze kolejowym krajow Inicjatywy Trojmorza maja bardzo duze znaczenie spoteczno-
-gospodarcze, a takze geopolityczne. Budowa, a pdzniej uruchomienie eksploatacji
normalnotorowej linii kolejowej duzych predkosci Rail Baltica stworzy catkowicie nowa
Jjakos¢ w systemie transportowym Litwy, totwy i Estonii. W wymiarze geopolitycznym
Rail Baltica stworzy potaczenie kolejowe krajow battyckich z siecia kolejowa catej Unii
Europejskiej, stajac sie waznym czynnikiem integracyjnym tej grupy krajow z pozosta-
tymi krajami cztonkowskimi UE, a takze wzmacniajac ich pozycje i potencjat polityczno-
-obronny na potnocnej flance NATO. W wymiarze spoteczno-gospodarczym Rail Baltica
bedzie niewatpliwie czynnikiem sprzyjajacym intensyfikacji pasazerskich przewozow
kolejowych, zarowno wewnatrz Krajow Battyckich w osi Tallin - Ryga - Kowno (Wilno),
jak tez przewozow pasazerskich w potaczeniach miedzynarodowych z Polska w relagji
Wilno - Kowno - Biatystok - Warszawa. Rail Baltica bedzie miata rowniez potencjalnie
duze znaczenie w kolejowych przewozach towarowych pomiedzy krajami battyckimi
a Polska lub tranzytem przez Polske w potaczeniach z Niemcami, Republika Czeska
i Stowacja. Tego rodzaju przewozy kolejowe utrzymywaty sie w ostatnich latach na re-
latywnie niskim poziomie, gtownie ze wzgledu na roznice szerokosci torow, i to pomimo
oddanego do eksploatacji w 2015 r. odcinka normalnotorowego Rail Baltica na Litwie,
od granicy z Polska do Kowna. Jednakze podstawowym czynnikiem intensyfikagji kole-
jowych przewozow towarowych w relacjach do i z krajow battyckich, oprocz elementow
infrastrukturalnych (w tym istnienia odpowiednich terminali wewnatrzladowych i por-
towych) zawsze pozostaje wzrost miedzynarodowej wymiany handlowej obstugiwanej
transportem kolejowym.

Z punktu widzenia Polski, duze znaczenie maja wszystkie wskazane w ninigjszym
artykule projekty kolejowe. Oczywista konstatacja jest, ze Rail Baltica nie moze osiagnac
zamierzonych korzystnych efektow integracyjnych w Unii Europejskiej bez odcinkow
polskich majacych standardy KDP. Warto w tym miejscu wrocic do Rysunku 2, z ktérego
wynika, ze linia Rail Baltica to nie tylko omawiane trzy polskie odcinki od granicy z Litwa
przez Biatystok do Warszawy, ale rowniez dwa odcinki transgraniczne od Poznania do
granicy Polski z Niemcami i od tejze granicy do Berlina. W ostatnich latach - jak sie wy-
daje - zaniechano dalszych dyskusji nad tymi odcinkami, chociaz od 2013 r. zostaty one
witaczone do sieci TEN-T jako elementy korytarza Morze Potnocne — Morze Battyckie.
Jednakze zaréwno strona polska, jak tez niemiecka nie deklarowaty w ostatnich latach
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zadnych prac analitycznych w zakresie wymienionych odcinkdw transgranicznych, ani
tym bardziej dat rozpoczecia prac budowlanych.

W ramach projektu budowy w Polsce nowego centralnego lotniska (CPK) silnie
rozbudowano w ostatnich latach tzw. komponent kolejowy, ktorego realizacja bedzie ko-
rzystnie oddziatywac na dalszy rozwaoj potaczen kolejowych w krajach Inicjatywy Trojmo-
rza w kierunku na potudnie od Polski. Nalezy tu wyeksponowac dobra wspotprace Polski
i Republiki Czeskiej w zakresie projektowania linii KDP z Wroctawia do Ostrawy i dalej
do Brna. Realizacja tego projektu, w potaczeniu z sygnalizowanymi planami wegierski-
mi i austriackimi, bedzie niewatpliwie znaczacym wktadem integracyjnym w budowe
wielkiego korytarza kolejowego sieci TEN-T Morze Battyckie — Morze Adriatyckie.

Podkreslic tez nalezy, ze w przypadku kolejowych potaczen miedzynarodowych
pomiedzy krajami Inicjatywy Trojmorza oprocz linii KDP duzg role beda odgrywaty nie-
ktére konwencjonalne linie kolejowe. Jako szczegolnie wazny z punktu widzenia Stowacji
i Wegier rysuje sie bowiem omowiony w artykule polski projekt budowy nowej Linii Pod-
teze-Szczyrzyc-Tymbark, znaczaco poprawiajacy potaczenie Krakowa z Miszkolcem
na Wegrzech przez Koszyce. Natomiast w potaczeniach miedzynarodowych pomiedzy
Austrig i Stowenig podstawowa role beda petnity konwencjonalne linie Graz-Maribor
oraz Klagenfurt-Ljubljana.

Ogolne rzecz biorac, wszystkie omowione plany integracji sieci kolejowej w krajach
Inicjatywy Trojmorza maja bardzo ambitny charakter i mozna przyjac, ze beda one
stopniowo wdrazane, jakkolwiek realistycznie oceniajac nie jest to perspektywa kilku
nastepnych lat, lecz raczej kilku nastepnych dziesiecioleci. Za najbardziej zaawanso-
wany mozna uznac projekt Rail Baltica, srednio zaawansowane sg niewatpliwie projekty
polskie, czeskie i austriackie, natomiast projekty wegierskie i rumunskie wydaja sie byc
perspektywa kolejnych dekad.
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