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Konsultacje spoteczne

Program budowy i uruchomienia przewozow kolejami duzych predkosci
w Polsce

Szanowni Panstwo,

W odpowiedzi na zaproszenie do konsultacji spotecznych w sprawie programu
budowy i uruchomienia przewozoéw kolejami duzych predkosci, zgtaszamy
nastepujace uwagi.

I. Problem konkurencyjnosci transportu kolejowego a KDP

W poréwnaniu z innymi krajami UE w Polsce mamy do czynienia z niekorzystnym
podziatem pracy przewozowej miedzy kolej a transport drogowy. Teza, jakoby
budowa linii KDP byta najlepsza drogq do rozwigzania tego problemu (s. 6) — jest
watpliwa. Warto zwrdci¢ uwage, iz np. Republika Czeska, Stowacja, Wegry nie
posiadajg linii KDP, co wiecej majg znacznie lepszej jakosci drogi kotowe - a
mimo to stopien wykorzystania kolei jest tam duzo wyzszy.

Réznica miedzy kolejami polskimi a czeskimi, stowackimi i wegierskimi polega na
tym, iz w tamtych krajach sie¢ dogodnych potaczen jest rozwinieta dosc
rownomiernie. W Polsce natomiast mamy wysoka jakos¢ obstugi (tj.
czestotliwosé i predkosé potaczen) w nielicznych relacjach; zas$ wiekszos¢ sieci
ulega postepujacej degradacji. Przewozy miedzy wielkimi aglomeracjami jawig
sie w Polsce jako duzy udziat w rynku kolejowym gtéwnie dlatego, iz sg to jedyne
poftaczenia o dobrym standardzie.

Oczywiscie prawdg jest, iz ,w skali catej sieci kolejowej przewidywany jest szybki
rozwdj segmentu przewozow miedzy najwiekszymi aglomeracjami w Polsce” (s.
28). Ale twierdzenie to pozostaje stuszne niezaleznie od kwestii budowy linii KDP.
Aktualne jest natomiast pytanie — co z przewozami w innych relacjach?

Niniejsza propozycja uktadu KDP dla Polski dotyczy polepszenia jakosci jedynie
miedzy kilkoma gtéwnymi osrodkami - w relacjach i dzisiaj konkurencyjnych w
stosunku do transportu drogowego. Tymczasem istotng zmiane stopnia
wykorzystania kolei moze przynies¢ modernizacja tych linii, ktorych stan w chwili
obecnej czyni je niekonkurencyjnymi wzgledem drdég kotowych - i to nie tylko w
przejazdach indywidualnych, ale takze komunikacjg autobusowg (np. relacje
Lublin-Krakow/t6dz, Rzeszéw-Warszawa, Krakdéw-Zakopane).



Watpliwe jest tez twierdzenie, jakoby rozwijajacy sie rynek przewozéw lotniczych
byt zagrozeniem dla kolei w relacjach krajowych (s. 6). Polepszenie dostepnosci
kolejowej portdw lotniczych rokuje raczej wzrost przewozow kolejowych.

Ponadto w kwestii miedzygateziowego podziatu pracy nalezatoby oczekiwac
zasadniczej zmiany polityki panstwa - to jest odwrdcenia proporcji naktadéw:
wiekszos¢ srodkow winna zostaé przeznaczona na modernizacje kolei, a nie - jak
jest obecnie - na rozbudowe infrastruktury drogowej. Taki model rozwoju uznaje
sie za pozadany w UE, taki tez obowigzuje w krajach przyjetych do UE wraz z
Polska.

Tymczasem - skoro wiekszos¢ sieci kolejowej nie spetnia przecietnych
standardow nawet dla kolei klasycznej - w niniejszym dokumencie proponuje sie
L~utworzenie systemu dréog dojazdowych do stacji na linii ,Y” (s. 78).

II. Sie¢ KDP a Polska wschodnia i inne regiony

Trudna do obrony jest teza, iz proponowany uktad KDP ,jest optymalny z punktu
widzenia korzysci osigganych przez wszystkie miasta i regiony w Polsce” (s. 7).
Wiarygodnosci nie dodaje jej wielokrotne powtarzanie w dokumencie: ,,KDP jako
narodowa kolej pasazerska obejmuje swoim wptywem jak najwiekszg czesé
spoteczenstwa i uwzglednia korzysci ptynace dla jak najszerszej grupy regionow
Polski” (s. 17). ,Taki przebieg tras pozwoli nie tylko na potaczenie w/w miast
siecig potaczen KDP, ale jest optymalny z punktu widzenia korzysci osigganych
przez wszystkie miasta i regiony w Polsce” (s. 31).

Co wiecej autorzy utrzymujaq, iz , Trafnosc¢ tej hipotezy potwierdzajg
doswiadczenia innych krajéw europejskich, w ktérych funkcjonuje sie¢ KDP”.
Nasuwa sie pytanie — ktérych krajéw? Proponowany model przypomina
rozwigzania francuskie i hiszpanskie - dobre potaczenia tylko w wybranych
relacjach, kosztem obstugi tras alternatywnych. Doswiadczenia tych krajéw -
jesli bra¢ pod uwage wykorzystanie kolei w catej sieci - sq negatywne. Natomiast
jesli mowa tu o Niemczech - tam model KDP jest zupetnie odmienny od
przedstawionej propozycji dla Polski. W Niemczech bowiem ,linie duzych
predkosci sg budowane jako odcinki uzupetniajace istniejaca sie¢” (s. 104) - nie
zas jako alternatywne trasy w oderwaniu od zdegradowanej sieci.

W szczegdlnosci nie jest prawda, ze planowany przebieg linii KDP Y przyniesie
korzysci ,takze dla tzw. $ciany wschodniej oraz Polski zachodniej i wzmocnienie
powigzan miedzyregionalnych, nie tylko w relacjach do stolicy” (s. 7).
Proponowane rozwigzanie polepszajq powigzania wiasnie tylko w relacjach do
Warszawy. Dla $ciany wschodniej nie proponuje sie zadnego nowego potgczenia z
linia KDP - cho¢by zmodernizowang linig klasyczng - jak tylko przez Warszawe.
Zwraca tutaj uwage zwiaszcza brak potaczen Lublin-Katowice/Krakow.

Propozycja podrézy w tych relacjach przez Warszawe jawi sie jako kuriozalna;
podobnie jak w relacji Warszawa-Rzeszow przez Krakow (s. 35).

Autorzy opracowania przyznajq zresztg w innym miejscu: ,, W Polsce potrzeba
wprowadzenia standardu kolei duzych predkosci dotyczy potaczen miedzy
Warszawg a najwazniejszymi aglomeracjami w kraju” (s. 28). A zatem nie ma
mowy o sieci powigzan miedzy najwiekszymi aglomeracjami; proponowany jest
model scentralizowany, podporzadkowany Warszawie.

Z drugiej strony w innym miejscu pojawia sie stuszne twierdzenie, iz ,w
przypadku istniejgcego potaczenia Warszawa-Wroctaw problemem jest znaczace
wydtuzenie trasy, wynikajgce z prowadzenia pociagdw przez Poznan (trasy
krétsze majg gorsze parametry techniczne)” (s. 28). Gdzie tu jest konsekwencja?



Dlaczego w jednych relacjach wydtuzenie jest problemem, a w innych - dobrg
propozycjg polepszenia dostepnosci wszystkich regiondéw w Polce? Najwidoczniej
zalezy to od tezy, ktérg w danym miejscu chce sie udowodnic.

Przedstawione poréwnanie czaséw podréozy miedzy wybranymi osrodkami przed i
po powstaniu linii KDP Y (s. 18) - jest tendencyjne. To samo odnosi sie do
zaproponowanego dalej zestawu wskaznikow w tabeli celéw budowy uktadu KDP
- pod hastem ,Skrdcenie o potowe czasu przejazdu pomiedzy wiekszoscig miast
wojewddzkich w Polsce” (s. 22).

W zestawieniach brak szeregu istotnych relacji pomiedzy gtéwnymi weztami
ksztattujgcymi sie¢ - na przyktad:

Gdansk-Poznan

Lublin-Katowice/Krakow

Wroctaw-Katowice-Krakéw-Rzeszow

Rzeszow-Lbdz/Warszawa

W relacjach tych, a takze wielu innych, proponowana sie¢ KDP nie daje zadnego
polepszenia obstugi.

Ponadto dlaczego w zestawieniach uwzgledniono miasta stosunkowo mate - jak
Gorzow i Zielona Gdéra - potozone w obszarach o najnizszych gestosciach
zaludnienia, natomiast pominieto znacznie wieksze osrodki, lezace w intensywnie
zagospodarowanych regionach: Bydgoszcz i Torun, Kielce i Radom? Nie
zauwazono tez, ze aglomeracja staropolska (z Kielcami i Radomiem) mogtaby
takze skorzysta¢ z budowy linii KDP Y - pod warunkiem polepszenia obstugi linii
taczacych jq z todzia.

Oczywiste jest, ze modernizacja kazdej linii wptywa pozytywnie na komunikacje
w danej relacji. Jesli jednak jest mowa o krajowym uktadzie KDP, nalezatoby
przedstawi¢ ogdlnokrajowq sie¢ relacji, a nie tylko te, ktére pasujg do z gory
przyjetej tezy. Rzetelnym rozwigzaniem bytoby tutaj przyjecie do pomiaru na
przyktad wszystkich relacji pomiedzy miastami powyzej 150 tys. mieszkancow.

Jako stuszny jawi sie wniosek, iz ,konieczna jest rbwnowaga i synchronizacja
terytorialna pomiedzy naktadami na wdrazanie KDP a naktadami na modernizacje
kolei tradycyjnej” (s. 32). W Swietle przedstawionych danych - przy
optymistycznej wersji udziatu kolei w wydatkach na transport — budowa linii KDP
Y pochtaniataby réwnowartosc catosci naktadéw z budzetu panstwa na kolej przez
okres 6 lat (s. 64, wykres). Wobec tego zachowanie powyzszej réwnowagi bedzie
trudne. Budowa jednej linii KDP jest alternatywg dla modernizacji znacznej czesci
istniejacej sieci. Zas efekt sieciowego polepszenia jakosci uktadu jest bez
pordwnania wiekszy nizli wprowadzenia najwyzszej klasy obstugi nielicznych
wybranych tras. Przeznaczanie ograniczonych $rodkéw na jedng linie KDP,
zamiast kompleksowego podnoszenia jakosci sieci kolejowej przeczy takze
zasadzie zrownowazonego rozwoju kraju. Trzeba jednak podkresli¢, iz teza ta nie
podwaza zasadnosci rozwoju KDP — natomiast kolejnos¢ inwestycji jest tutaj
niewtasciwa.

III. Potrzeba racjonalnego ksztattowania sieci potgczen dalekobieznych, w tym
uktadu KDP

Z punktu widzenia zasad planowania przestrzennego oraz postulatu
zréwnowazonego rozwoju kraju stuszne jest ksztattowanie uktadu gtdwnych linii
kolejowych w nawigzaniu do sieci osadniczej - w dwdch etapach:



1. Wyrdznienie najwiekszych aglomeracji - jako weztéw ksztattujgcych sie¢; w
Polsce stanowitoby je okoto 10 miast — orientacyjnie: pow. 300 tys. mieszk. dla
Polski centralnej i zachodniej, pow. 150 tys. mieszk. dla Polski wschodniej

2. Uwzglednienie innych duzych osrodkéw - jako weztdw modyfikujacych sie¢;
bytyby to - orientacyjnie - miasta pow. 100 tys. mieszk.

Powaznym btedem - popetnianym w przesziosci w niektdrych krajach (Francja,
Hiszpania) - jest ograniczenie analizy do etapu I.

Ciekawie przedstawia sie w tym Swietle ewolucja proponowanego uktadu sieci dla

Polski w okresie ostatnich kilkunastu lat. Najstarsza koncepcje przedstawia mapa
1.

Poznar @— Warszawa

Lodz
Kalisz @

@® Radom
Wroctaw
Czestochowa @ ® Kicice
Katowice
Krakow

Stanowita ona klasyczny przyktad podporzadkowania uktadu jednemu osrodkowi
- Warszawie - bez uwzgledniania jakichkolwiek potaczen alternatywnych:

~Potgczenie Warszawa-Wroctaw byto w latach osiemdziesigtych i
dziewiecdziesigtych przyjmowane jako odgatezienie od Centralnej Magistrali
Kolejowej z przebiegiem przez Idzikowice-Piotrkow Trybunalski-Betchatéw-
Wielun i z wykorzystaniem odcinkow istniejgcych miedzy Wieluniem i
Wroctawiem. Zasadniczg wadgq takiego przebiegu byto pominiecie obstugi todzi”
(s. 30).

Rzeczywiscie — ominiecie drugiego co do wielkosci miasta w kraju — zaréwno w
relacji wroctawskiej, jak i poznanskiej, byto osobliwoscig na skale europejska. A
zatem nie dokonczono nawet I etapu analizy, nie przechodzac tym bardziej do
drugiego.



Btad ten naprawiono w obecnej koncepcji uktadu KDP (mapa 2).

Poznan Warszawa

Kalisz

@ Radom
Wroctaw
Czestochowa @ ® Kieice
Katowice
Krakow

t6dz znalazta sie na trasie Y, a ponadto jako osrodek modyfikujacy uwzgledniono
Kalisz. Linia Poznan-Kutno-Warszawa - jako omijajace wieksze osrodki osadnicze
- przeznaczona bedzie gtdwnie dla tranzytowego transportu towarowego (s. 27).

Nadal jednak brak analogicznej propozycji dla innych relacji KDP, w szczegdlnosci
dla obstugiwanych przez CMK. Linia ta powstata jako towarowa — do przewozu
wegla - i jako taka omija wszelkie wezty osadnicze. Do ruchu pasazerskiego
przyjeto ja jako trase zastepcza. Utrzymywanie jej jako gtdwnej linii KDP w
relacjach potudnikowych jest powielaniem opisanego wyzej btedu tédzkiego. Jej
przebieg nie uwzglednia bowiem osrodkéw modyfikujacych - Czestochowy na linii
do Katowic oraz Radomia i Kielc na linii do Krakowa. Co wiecej juz obecnie
priorytet przyznany CMK prowadzi do degradacji alternatywnych linii.

Prawidtowo uksztattowang sie¢ potaczen dalekobieznych w powyzszych relacjach
przedstawia mapa 3.



Warszawa

Poznan

Kalisz

Radom
Wroctaw

Czestochowa Kielce

Katowice
Krakow

Dopasowanie ukfadu do sieci osadniczej - poprzez uwzglednienie osrodkéw
modyfikujacych - przeprowadzono tu konsekwentnie nie tylko w relacjach -
rownoleznikowych, lecz takze w potudnikowych.

Podobne zarzuty jak do przebiegu CMK wysung¢ mozna do linii Gdansk-
Warszawa (s. 8). Jej przebieg zostat wytyczony jeszcze w XIX wieku - w
centralistycznym modelu rosyjskim. Utrwala ona dysproporcje w dostepnosci
sieci kolejowej na terytoriach poszczegoélnych zaboréw. Dlaczego nie proponuje
sie w zamian nowej trasy w ciggu osadniczym Warszawa-Ptock-Wioctawek-Torun-
Bydgoszcz?

Wydaje sie, iz koncepcja uktadu KDP dla Polski wymaga jeszcze przemyslenia.
Przede wszystkim powinna jg poprzedzi¢ analiza sieci osadniczej kraju — w celu
okreslenia weztow ksztattujgcych i modyfikujacych sie¢. Z kolei nalezy
przeprowadzi¢ rozpoznanie stanu technicznego i jakosci obstugi linii tgczacych
gtdwne wezty — w skali catej sieci, a nie tylko relacji warszawskich. Dopiero w
dalszej kolejnosci winny zostac ustalone priorytetowe inwestycje — zwiekszajace
spdjnos¢ sieci, przede wszystkim przez likwidacje waskich gardet. Jak najlepszy
wzoér jawi sie tutaj niemiecki model ksztattowania sieci kolejowej.

Opracowanie:

tukasz Zaborowski

Instytut Geografii i Gospodarki Przestrzennej UJ w Krakowie
Biuro Planowania Regionalnego w Radomiu

Z powazaniem,
Jakub Kluzinski Sebastian Pawfowski

Prezes Stowarzyszenia Szef Grupy Transportowej
Kocham Radom Stowarzyszenia Kocham Radom



