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Ogtoszenie ,komponentu kolejowego” dla Centralnego Portu Komunikacyjnego to
wydarzenie przetomowe. Nie tylko wobec oczekiwanej realizacji projektu, ale juz ze
wzgledu na sam fakt podjecia takiego wyzwania. Wreszcie doczekalismy sie
powaznego podejscia do rozwoju krajowej sieci kolejowej. Proces planowania to
jednak zmudna droga. Kazde rozwigzanie ma mocniejsze i stabsze strony, a planista
nie tylko odrzuca warianty zte, lecz musi tez wybiera¢ miedzy dobrym a dobrym.
Stad niniejszy gtos krytyczno-konstruktywny - oby ku ulepszeniu przedstawionej
koncepcji.

Odrobina teorii oraz ztych i dobrych wzorcow

Ostatecznie chodzi o to, zeby system kolejowy pozwalat przemieszczac sie
sprawnie. Czyli jak? Z wysokg predkoscig? Tak. Prostymi trasami? Tak. Wystarczy?
Nie. Zasadnicze znaczenie ma takze czestos¢ obstugi. Co z tego, ze pocigg osigga
250 km/h, jezeli mam do wyboru nieliczne kursy w nieodpowiadajgcych mi
godzinach? Strata czasu wynika nie tylko z dtugosci podrézy, ale i z koniecznosci
dostosowania sie do rozktadu jazdy.

Najwiecej wykorzystywang sie¢ kolejowa w transporcie pasazerskim ma Szwajcaria.
Osiggniecie to nie wynika ani z wysrubowanych predkosci, ani z bezposredniosci
potgczen. Kluczem do sukcesu jest tzw. zintegrowany cykliczny rozktad jazdy.
Miedzy gtdwnymi weztami pociggi kursujg co godzine i w kazdym wezZle co godzine
jest mozliwos¢ szybkiej przesiadki w kazdym kierunku. Przez Szwajcarie mozna
przejecha¢ w dowolnej relacji o dowolnej porze dnia nie znajgc rozktadu jazdy.

Jak zbudowac krajowgq siatke szybkich i czestych potgczeh kolejowych? Wychodzimy
od sieci osadniczej. Odrézniamy najwieksze aglomeracje - osrodki metropolitalne,
od drugorzednych miast duzych i Srednich, to jest osrodkéw regionalnych i
subregionanych. Wielkos$cig graniczng bedzie - orientacyjnie - pét miliona ludnosci.
Do celdw planistycznych te dwa rodzaje osrodkow odpowiadajg weztom
~ksztattujgcym” albo ,,modyfikujgcym” siec¢. Zasadniczg sie¢ bedg ksztattowaty
osrodki metropolitalne. One same dajg popyt na tyle duzy, ze mozna im zapewnic
czeste wzajemne potgczenia. Natomiast osrodki drugorzedne bedg obstugiwane ,,po
drodze”. W tym celu tak modyfikujemy przebieg tras miedzymetropolitalnych, by
przechodzity przez inne znaczgce miasta. Wéwczas uzupetniajg one popyt
~metropolitalny” i mogg korzystac z atrakcyjnej oferty czestych przelotowych
potgczeh. W ten sposdb modele sieciowe maksymalizujg dostepnos¢ w skali catego
terytorium.
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Zgodnie z zasadqa: uczmy sie na najgorszych btedach popetnionych przez
najlepszych. W latach 90. w Niemczech wybudowano linie wysokich predkosci
Frankfurt-Kolonia, pomijajac jednak lezgce nieopodal trasy Moguncje i Wiesbaden
(200 i 280 tys. mieszkancéw). Przewidziano dla nich , bocznice” KDP z zamiarem
uruchamiania 1-2 par pociggéw ICE (tj. najwyzszej kategorii) na godzine. Okazato
sie jednak, iz chetnych do podrézowania do/z tych dwdch duzych miast jest
znacznie za mato. W wyniku tego do Moguncji i Wiesbaden docieraja tylko nieliczne
sktady ICE. Dostepna jest wprawdzie swietna obstuga pociggami nizszych kategorii,
jednak zamyst byt inny. Zjawisko, ktérego doswiadczajg te miasta, znane jest jako
~efekt tunelu”. Btedoéw takich uniknieto przy innych realizacjach. Erfurt i Kassel (po
200 tys.) sg wzorowo wtgczone w relacje miedzymetropolitalne - pomiedzy
odpowiednio Berlinem lub Hamburgiem a Monachium. W obu przypadkach wigze sie
to z umiarkowanym wydtuzeniem tras, dzieki czemu jednak przez Erfurt i Kassel
przejezdza po kilka pociggdéw ICE na godzine.

Koncepcja uktadu kolejowego CPK - kilka watpliwosci

Pierwsza watpliwos¢: brak odniesienia do catej sieci. Przedstawiane plany ukazujg
tylko ,,szprychy” - linie promieniowe biegngce do CPK. Tymczasem struktura
osadnicza Polski jest wybitnie policentryczna, a powigzania majg charakter sieciowy.
Nie podwazajgc celowosci okreslenia potgczen promieniowych (bo to jest istota
koncepcji), nalezy zapytac o relacje poprzeczne, tgczgce gtéwne osrodki osadnicze z
pominieciem CPK. Te dwa rodzaje potgczen stanowig czesci jednego systemu i
powinny by¢ projektowane jednoczesnie. Albowiem uktad potgczeh promieniowych
bedzie wptywat na mozliwosci budowania potgczeh poprzecznych i odwrotnie. Moze
sie okaza¢, ze gdzies ,,zabraknie popytu” i niektére relacje na tym stracg. To nalezy
rozwazyc juz teraz i zaleznie od wyniku liczy¢ sie z mozliwosciami korekty
proponowanego uktadu.

W koncepcji CPK jako osrodki ksztattujgce sie¢ wybrano miasta wojewddzkie.
Dlaczego kryterium administracyjne, a nie wielkosciowe? Wszakze to wielkos¢
miasta przektada sie na zapotrzebowanie przewozowe. Po raz kolejny okazuje sie,
ze status wojewddzki to koncesja na wszelkie przywileje. Dlatego w koncepcji
pominieta jest Bielsko-Biata. Pozostajgca bielszczanom mozliwos¢ przesiadki na
~lepsze” pociggi w pobliskich Czechowicach-Dziedzicach nie jest zadowalajgca.
Bielsko-Biata liczy 180 tys. ludnosci w gminie miejskiej, a 400 tys. w aglomeracji -
znacznie wiecej niz wojewddzkie Gorzéw, Opole, Zielona Goéra.

Z drugiej strony przyjecie stosunkowo niewielkich miast, jak Gorzéw i Zielona Géra
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jako osrodkéw ksztattujgcych siec, skutkuje duzg liczbg ,,szprych” - zaréwno ramion
gtéwnych, jak i wtérnych rozgatezieh. A rozdrobnienie uktadu odbije sie na jakosci
oferty przewozowej. Nalezatoby raczej zwazy¢, iz nawet po uruchomieniu CPK dla
Gorzowa i Zielonej Géry najwieksze znaczenie bedzie miat ruch do pobliskich
osrodkéw metropolitalnych - Poznania, Wroctawia, moze tez Szczecina. Stad
korzystne bytoby uwzglednienie potaczen z tymi osrodkami w uktadzie CPK.
Natomiast oddzielanie tych potokéw moze skonczyc¢ sie obnizeniem czestosci
obstugi zaréwno do Poznania i Wroctawia, jak i do CPK. Jesli Moguncja i Wiesbaden
razem wziete nie nastarczajg z popytem, to co dopiero Gorzéw i Zielona Géra
oddzielnie? Gorzéw miatby znacznie lepszg obstuge lezac na trasie
Poznan-Szczecin. Podobnie w pdétnocnej czesci kraju dla obstugi Olsztyna celowe
bytoby ujecie go w relacji (dodatkowej) Warszawa-Gdansk. Skorzystatby na tym
réwniez Elblag, obecnie pominiety w uktadzie.

Tymczasem w koncepcji widzimy rozdrabnianie badZ przedtuzanie szprych w celu
obstugi jeszcze mniejszych osrodkéw. Elblag (120 tys.) jest pominiety, a
projektowane sg odrebne kohcéwki szprych do Stupska (90 tys.), do Kotobrzegu (45
tys.) i do Koszalina (110 tys.). Pominiete sg Legnica (100 tys.) i Jelenia Géra (80
tys.), ale szprycha opolska jest daleko przedtuzona do Nysy (45 tys.) i Ktodzka (25
tys.). Szprycha rzeszowska przechodzi w petle obstugujacg pasmo Jasta (35 tys.),
Krosna (45 tys.) i Sanoka (40 tys.); jednoczesnie takiego przywileju pozbawione sg
Jarostaw (40 tys.) i Przemysl (60 tys.).

Zageszczenie szprych niewspétmierne do gestosci sieci osadniczej widzimy na
potnocnym wschodzie kraju. Szprycha 3 rozszczepia sie na trzy odnogi, z ktérych
dwie w dalszym biegu zblizajg sie do siebie na odlegtos¢ niecatych 30 km (Orzysz a
Etk). Przebieg odnogi etckiej jest powieleniem kuriozalnego ksztattu
miedzynarodowego korytarza Rail Baltica, ktéry poprowadzono zygzakiem przez
Biatystok. Uktad CPK jest niezaleznym projektem i nie musi powielac tego rodzaju
planistycznych osobliwosci.

Z Biatej Podlaskiej zaplanowano nowe potudnikowe linie do Fronotowa i Ulanowa.
Jest to pozadane uzupetnienie brakujgcych odcinkéw w potencjalnym korytarzu
Biatystok-Lublin. Jednak linie te s poprzeczne w stosunku do promieniowych
szprych, nie prowadzg tez do zadnych wiekszych osrodkdw. Dlaczego zatem wtasnie
te linie ujeto w koncepcji CPK, podczas gdy reszta kraju nie jest rozwazana
.sieciowo”?

Wielos¢ szprych wynika nie tylko z liczby punktéw koncowych, ale i ze ,,zbyt
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wczesnego” rozwidlania jednej szprychy na mniejsze. ,PdZniejsze” rozwidlenie nie
tylko zmniejszatoby ogdlna dtugosc sieci, ale i dawato lepsza obstuge osrodkéw
znajdujacych sie przed nim. Zastanawiajgcym przyktadem jest projektowana nowa
linia (Warszawa-)Ptock-Grochowalsk-Grudzigdz(-Gdansk). Dlaczego nie wybrano
raczej trasy Ptock-Wtoctawek-Toruh-Grudzigdz? Taka alternatywa, kosztem
nieznacznego wydtuzenia przebiegu, wprowadza dwa duze miasta na priorytetowg
trase Warszawa-Gdansk. Jednoczesnie nowy odcinek Torun-Grudzigdz jest blisko
dwukrotnie krétszy od proponowanego Grochowalsk-Grudzigdz. Wejscie Torunia na
statg trase Warszawa-Gdansk mogtoby by¢ przyczynkiem do ograniczenia liczby
wariantdéw szprychy miedzy zespotem Bydgoszcz-Torun a Trojmiastem.

»Korytarz srednicowy” a rozktad kierunkow w krajowej siatce potaczen

Rozwazmy teraz wtasciwosci ruchowe - mozliwosci obstugi uktadu CPK. Niezaleznie
od roli CPK jako krajowego wezta przesiadkowego niemniej waznym celem
przemieszczeh pozostanie Warszawa. Jest to oczywisty powéd, dla ktérego CPK jest
budowany w jej poblizu. Istotg takiego rozwigzania jest mozliwos¢ zapewnienia
jednoczesnego dostepu i do CPK, i do Warszawy. Ksztattowanie oddzielnych
potaczeh kolejowych do tych dwdch gtéwnych celéw bytoby nieefektywne. To
zatozenie pozwala rozpatrywac krajowa sie¢ kolejowg jako uktad z dwoma
centralnymi weztami potgczonymi ,korytarzem srednicowym” CPK-Warszawa. W
takim uktadzie kazdy pocigg przejezdza przez CPK do Warszawy badz przez
Warszawe do CPK - kontynuujac bieg do ,,przeciwnej potowy” kraju.

Dla obstugi takiego uktadu korzystne jest, by szprychy z poszczegdlnych kierunkéw,
a Scislej liczba pociggdw z poszczegdlnych kierunkdw - rozktadaty sie réwnomiernie
na obie kohcéwki korytarza srednicowego. Wéwczas kierunki wschodnie
(zmierzajgce do Warszawy) i kierunki zachodnie (zmierzajgce do CPK) tgczymy w
przelotowe relacje pociggéw. Jesli zas rozktad kierunkow jest nierdownomierny, to
niektore pociggi muszg konczy¢ bieg na ktéryms z koncéw korytarza srednicowego.

Popatrzmy na rzeczywisty rozktad kierunkéw wobec uktadu CPK-Warszawa.
Nierdbwnowaga jest wyrazna: przewazajg kierunki ,,zachodnie”, podtgczone do CPK.
Przewazajg liczbg szprych - 6 a 4; ponadto zachodnie szprychy sg dtuzsze,
posiadajg wiecej rozgatezien i biegng z obszardéw o bardziej rozwinietej sieci
osadniczej. Na kierunkach zachodnich mamy 8 osrodkéw metropolitalnych, na
wschodnich - tylko jeden Lublin. Z punktu widzenia organizacji ruchu jest to uktad
niekorzystny.
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Zwazywszy na strukture osadniczg kraju, w tym potozenie Warszawy na wschodzie,
ta dysproporcja jest nie do unikniecia; ale tylko do jakiegos stopnia. Podtgczenie
kierunkéw idgcych réwnoleznikowo - z zachodu do CPK, ze wschodu do Warszawy -
jest ,,sztywne"”. Jednak do rozwazenia pozostaje podtgczenie kierunkéw
potudnikowych, poprzecznych w stosunku do korytarza srednicowego. Nalezatoby
dagzy¢ do tego, by szprychy potudnikowe docigzyty konhcéwke wschodnig korytarza
srednicowego, to jest byty podtgczone do Warszawy, a nie do CPK. Dodatkowym
argumentem za takim podtgczeniem jest wspomniany fakt, ze to Warszawa, a nie
CPK, pozostanie gtownym celem przemieszczeh w tej czesci kraju. Zatem dla
wiekszosci podréznych korzystniejsza jest jazda pociggdédw przez Warszawe do CPK,
a nie odwrotnie. | w tym miejscu przejdzmy do studium przypadku, jakim bedzie
linia kolejowa nr 8 i problem dostepu do CPK i Warszawy z aglomeracji staropolskiej.

Studium przypadku: szprychy potudniowe a linia kolejowa nr 8

Tak zwana aglomeracja staropolska rozcigga sie wzdtuz linii kolejowych
krzyzujgcych sie w Skarzysku-Kamiennej. Jej najwieksze miasta lezg na krancach
pétnocnym i potudniowym: to Radom (215 tys.) i Kielce (200 tys.). Pomiedzy nimi
rozcigga sie pasmo poprzeczne w dolinie rzeki Kamiennej. Tworzg je Skarzysko-
Kamienna (45 tys.), Starachowice (55 tys.) i Ostrowiec Swietokrzyski (70 tys.).
Najwieksze znaczenie dla obstugi tego uktadu ma linia kolejowa nr 8
Warszawa-Radom-Skarzysko-Kamienna-Kielce-Krakéw. Jeszcze w latach 80. byta to
gtéwna linia magistralna, ktérg podazaty ekspresy z Warszawy nie tylko do Krakowa
i Zakopanego, ale tez do Budapesztu i Bukaresztu. Sytuacja zmienita sie
diametralnie, kiedy ruch w relacji Katowice/Krakéw-Warszawa przeniesiono na tzw.
Centralng Magistrale Kolejowa. Zaletg nowej linii sg lepsze parametry techniczne.
Ma ona jednak réwniez wade - pomija wieksze osrodki osadnicze: w drodze na
Katowice - Piotrkow (75 tys.) i Czestochowe (225 tys.), w drodze na Krakow -
aglomeracje staropolska. Oczywiscie wystgpit efekt tunelu: obstuga dalekobiezna
linii nr 8 znacznie sie pogorszyta. Do lat 80. Kielce i Radom w sieci kolejowej miaty
pozycje Erfurtu lub Kassel; obecnie dzielg los Moguncji i Wiesbaden.

W proponowanym uktadzie CPK szprycha radomsko-rzeszowska w kierunku
Warszawy biegnie linig nr 8 tylko na odcinku Radom-Warka. Od Warki linia nr 8
zmierza prosto na pétnoc do Warszawy. Natomiast w koncepcji przewidziano
odgiecie szprychy na pétnocny zachdd, w kierunku CPK. Rozwigzanie zmierza ku
zatozeniu, iz bedg uruchamiane oddzielne pociggi do CPK i do Warszawy, co jednak
jest watpliwe funkcjonalnie, jak rozwazalismy wyzej. Jeszcze trudniejsze do przyjecia
jest, by pociggi jezdzity do Warszawy przez CPK. Po pierwsze wigze sie z
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wydtuzeniem trasy o ok. 50 km; po drugie docigza zachodnig koncédwke korytarza
srednicowego CPK-Warszawa, utrudniajgc budowanie krajowej siatki potgczen
przelotowych. Zatem w przypadku szprychy radomsko-rzeszowskiej korzystniejszy
bytby przebieg Radom-Warka-Warszawa-CPK. Wéwczas wydtuzenie trasy do CPK w
zwigzku z przejazdem przez Warszawe wynosi ok. 20 km. Jednak pocigg zmierza
najkrotsza trasg do Warszawy - z korzyscig dla prawdopodobnie wiekszosci
podréznych. Ponadto relacje z kierunkéw potudniowo-wschodnich moga miec
dogodne przedtuzenia - przez CPK - w kierunkach pétnocno-zachodnich.

Pozostaje sprawa ruchu pociggéw w obrebie samego wezta warszawskiego, gdzie
linia nr 8 wchodzi od zachodu, podobnie jak linie ku przysztemu CPK. Dotychczas
problem ten rozwigzywano okreznym ruchem linig obwodowg przez stacje
Warszawa Gdanska, co wigzato sie ze stratg czasu. Rozwigzaniem pozadanym jest
zwiekszenie przepustowosci linii Srednicowej i modernizacja stacji Warszawa
Centralna z uwzglednieniem mozliwosSci odwracania biegu pociggdéw. Jest to zresztg
zadanie aktualne i planowane niezaleznie od koncepcji CPK, a ponadto tansze niz
budowa kilkudziesieciu kilometréw linii Warka-CPK przez gesto zainwestowany
region warszawski. Budowy tej linii nie nalezy odrzucad, jednak nie wydaje sie ona
priorytetem na | etap przedsiewziecia. Dla uzytecznosci szprychy radomsko-
rzeszowskiej wiecej wniesie nowa linia Radom-Ostrowiec, ktéra stanowi skrot trasy
z Rzeszowa w kierunku zaréwno Warszawy, jak i CPK. Tymczasem w
dotychczasowym harmonogramie ta linia byta umieszczana dopiero w Il etapie
inwestycji.

Bardziej ztozonym zagadnieniem jest przebieg szprychy kielecko-tarnowskiej. W
relacji Kielce-CPK proponowana jest budowa nowej linii Kielce-Konskie, dalej
modernizacja istniejgcej linii nr 25 do Opoczna, gdzie wtgczenie w CMK. Taka trasa
do Warszawy - przez CPK - z Tarnowa i Kielc jest dogodna, odlegtosciowo
poréwnywalna z linig nr 8, a czasowo by¢ moze nieco krétsza ze wzgledu na
(planowane) wyzsze parametry infrastruktury. Rozwigzanie to posiada jednak
rowniez wady. Ponownie docigza zachodni kraniec korytarza CPK-Warszawa,
utrudniajgc przedtuzenie biegu pociggdéw na pétnoc. Ponadto docigza CMK, ktéra i
bez tego jest najbardziej obcigzong szprychga, obstugujacg Krakdw, konurbacje
Slgsko-dgbrowska oraz potaczenia zagraniczne na potudnie.

Najgorsze bedzie jednak pogtebienie efektu tunelu na linii nr 8. Skarzysko-
Kamienna, ktére potencjalnie jest centralnym weztem dla catej aglomeracji
staropolskiej, pozostaje de facto poza uktadem CPK. Na koncepcyjnym schemacie
widnieje wprawdzie krétka odnoga szprychy do Skarzyska, jednak nie nalezy
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oczekiwac zadowalajgcej jej obstugi. Jesli Kielce i Radom - jak Moguncja i Wiesbaden
- S za mate, by same wzbudzaty odpowiedni popyt na potgczenia dalekobiezne, to
co méwic o Sredniej wielkosci miastach nad Kamienng?

Z punktu widzenia obstugi catej aglomeracji staropolskiej korzystniejsza wydaje sie
modernizacja linii nr 8. Stanowi ona jednoczes$nie potgczenia: wzajemne Kielc,
Radomia i Skarzyska-Kamiennej oraz w obu kierunkach zewnetrznych - z Warszawa
(i z CPK) oraz z Krakowem. Przeciwnie: przeniesienie potgczen
Tarnéw-Kielce-CPK-Warszawa na CMK grozi dalszym ostabieniem obstugi relacji
Krakow-Kielce-Skarzysko-Kamienna-Radom. Wniosek ten nie przeczy celowosci
budowy linii Kielce-Konskie. Stanowi ona pozgdane uzupetnienie sieci w relacji
Kielce-tddz, jak i wtérnie Kielce-CPK. Jednak zgodnie z zasadg maksymalizacji
korzysci w skali catej sieci podstawowym potgczeniem Kielce-Warszawa(-CPK)
powinna pozostac linia nr 8.

Ponadto pojawia sie jeszcze jedna okolicznos$¢, nie rozpatrywana dotychczas w
koncepcji CPK. Mianowicie oprécz zamierzonej budowy Centralnego Portu
Lotniczego trwaja juz prace nad uruchomieniem lotniska komplementarnego wpierw
do Okecia, a w przysztosci do CPL. Jest to port lotniczy w Radomiu, ktérego otwarcie
jest planowane na rok 2020. Uktad sieci kolejowej w tej czesci kraju powinien
uwzglednia¢ dostep réwniez do tego portu. Zasadg obstugi, podobnie jak w
przypadku osSrodkéw pozametropolitalnych, bedzie ujecie go jako punktu
posredniego miedzy wiekszymi celami ruchu. To dodatkowy argument za
przebiegiem szprych potudniowych z wykorzystaniem linii nr 8, jak réwniez za
uwzglednieniem tego rozwigzania juz w | etapie budowy uktadu CPK.

Whnioski i zachety

Potrzebujemy systemu kolei zaprojektowanego catosciowo. Nalezy jednoczesnie
planowac potagczenia promieniowe do CPK oraz poprzeczne - wzajemne miedzy
innymi weztami. Przy tym w miare mozliwosci dgzy¢ do minimalizacji ogdlnej
dtugosci sieci. Oznacza to wspdlne wykorzystanie odcinkéw do obu rodzajéw
potgczen. Takie planowanie sprzyjac¢ bedzie zapewnieniu obstugi o odpowiednim
standardzie. Nawet kosztem umiarkowanego wydtuzenia czaséw podrozy w
wybranych relacjach, bedzie to korzystne - réwniez czasowo - w skali catej sieci.

Nalezy jasno okresli¢ cele i stopien szczegotowosci planowania. Oddzieli¢ uktad
zasadniczy, projektowany z poziomu krajowego, od uszczegdtowieh w skali
regionalnej czy lokalnej. Z tego bedzie wynikaé, czego powinniSmy oczekiwad (a

Materiat pobrany ze strony Instytutu Sobieskiego, sobieski.org.pl, autor: dr tukasz
Zaborowski.
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czego nie oczekiwac) na mapie ,krajowej”. Jesli zatozeniem jest obstuga osrodkéw
danej kategorii, to nie projektujemy oddzielnych potgczeh do mniejszych miast - te
zostang uwzglednione na poziomie regionalnym. Nie da sie zaplanowac i
zrealizowac wszystkiego na raz.

Ponadto wazne jest takie etapowanie przedsiewziecia, by juz pierwsze inwestycje
maksymalizowaty uzytecznos¢ w skali sieci. Lepsze jest zapewnienie dostepu do
wiekszej czesci kraju przy nieco nizszych standardach, niz tylko do wybranych
regiondw przy wyzszych standardach, z pozostawieniem innych poza siatka. Takie
ustawienie kolejnosci ma znaczenie zwtaszcza w przypadku niepowodzenia badz
opdznienia catosci przedsiewziecia, z czym zawsze nalezy sie liczy¢ przy wielkich
projektach infrastrukturalnych. Warto zaczyna¢ od odcinkéw, ktérych uzytecznosé
nie jest warunkowana powodzeniem kolejnych etapéw.

Powyzsza krytyczna analiza wybranych szczegé6téw koncepcji CPK nie zmierza do
podwazenia zasadnosci catej idei. Ma by¢ raczej konstruktywnym gtosem w dyskus;ji
nad ulepszeniem projektu. Sledzac doniesienia medialne widzimy zreszta, iz
koncepcja jest stopniowo modyfikowana przez samych jej twércow. Ta elastycznosc
i jawnos¢ procesu planistycznego jest godna uznania. Przede wszystkim zas nalezy
docenic to, iz po dziesiecioleciach upadku kolei w Polsce podejmujemy wreszcie
Smiaty catosciowy projekt rozbudowy sieci. ObySmy zwienczyli go sukcesem.

Materiat pobrany ze strony Instytutu Sobieskiego, sobieski.org.pl, autor: dr tukasz
Zaborowski.



