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Konsultacje spoteczne
Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku

Szanowni Panstwo,

W odpowiedzi na zaproszenie do konsultacji spotecznych w sprawie Master Planu dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, zgtaszamy nastepujace uwagi.

I. Niniejszy projekt a postulat zréwnowazonego rozwoju kraju

»Niniejszy projekt pomaga zmniejszy¢ gospodarcze i spoteczne nieréwnosci miedzy
obywatelami Unii Europejskiej” (s. 1)

Dotkliwym problemem polskiego systemu kolei jest duza dysproporcja pomiedzy
jakoscig obstugi - tj. czestotliwoscig i predkoscig potaczen - miedzy kilku wybranymi
trasami a resztg sieci. Jakos¢ obstugi nielicznych relacji — przede wszystkim
warszawskich, np. Warszawa-Katowice/Krakéw - zbliza sie do wysokich standardéw
europejskich i wcigz jest polepszana. Jednoczesnie zdecydowana wiekszos$¢ sieci
ulega postepujacej degradacji technicznej, co przektada sie na jakos¢ obstugi. Nawet
w relacjach miedzy znaczacymi osrodkami osadniczymi komunikacja kolejowa
dostepna jest na bardzo niskim poziomie. Dotyczy to zaréwno predkosci, jak i
czestotliwosci pofgczen — ktora jest ograniczana w zwigzku ze zmniejszaniem sie
popytu wskutek niskiej atrakcyjnosci oferty. Teze te potwierdza analiza SWOT (s.
25). Jako mocng strone wymieniono ,Dogodny system pofgczen o stosunkowo
wysokim standardzie miedzy centrami niektorych aglomeracji”. Natomiast stabg
strong jest ,Niska jakos$¢ ustug oferowanych przez przewoznikéw pasazerom i
klientom (za wyjatkiem pasazerskich przewozéw miedzyaglomeracyjnych)”.

To poréwnanie wskazuje, co jest waskim gardtem systemu i gdzie nalezatoby skupic
wysitki inwestycyjne. Tymczasem w przedstawionym projekcie priorytetowo
traktowana jest poprawa powigzan pomiedzy kilku wybranymi najwiekszymi
aglomeracjami, nie zas wyrdownanie jakosci w skali catej sieci. Realizacja projektu
zwiekszy zatem wspomniane réznice pomiedzy obywatelami Unii. Wiekszos$¢
terytorium kraju, z wieloma duzymi osrodkami, potraktowana zostata marginalnie.
Polepszy sie natomiast obstuga juz obecnie najlepiej dostepnych aglomeraciji.

II. Przewozy miedzyaglomeracyjne a miedzyregionalne

Trudny do uzasadnienia jest proponowany podziat na przewozy miedzyaglomeracyjne
i miedzyregionalne (s. 23). Dlaczego nie okreslono jasno zasady tego podziatu?
Wyglada na to, iz jako kryterium przyjeto tutaj obstuge pociggami poszczegdlnych
spotek: PKP Intercity badz PKP Przewozy Regionalne. Zawezanie okreslenia
‘miedzyaglomeracyjne’ do sieci potgczen PKP IC jest niewtasciwe. Przeciez PKP IC
uzaleznia sprawe obstugi poszczegdlnych relacji nie tylko od wielkosci aglomeracji,
ale i od stanu infrastruktury. Stad niektére osrodki sq pomijane nie ze wzgledu na
wielkos¢ potencjalnych przewozéw, lecz brak zmodernizowanych linii (np. Lublin,



todz, Kielce i Radom, Czestochowa). Zakwalifikowanie danych relacji do nizszej
kategorii — miedzyregionalnych - utrwala te niepozadang dysproporcje.

W tym Swietle jako nierzetelne jawi sie poréwnanie rentownosci poszczegdlnych
rodzajow przewozow (rys. 3). Podziat pracy przewozowej miedzy PKP IC a PKP PR
wynika z faktu wskazanego wyzej: PKP IC ogranicza sie do obstugi linii o najlepszym
stanie technicznym, co zwieksza standard tej obstugi, a tym samym popyt - i
rentownosé. Liczne relacje obstugiwane obecnie tylko przez PKP PR mogtyby by¢
rownie rentowne, gdyby nie zaniedbania w utrzymaniu infrastruktury.

III. Sprawa racjonalnego ksztattowania siatki potaczen miedzyaglomeracyjnych

Jako stuszne - z punktu widzenia zasad planowania przestrzennego oraz postulatu
zrébwnowazonego rozwoju kraju - przedstawia sie ksztattowanie podstawowej sieci
potaczen w dwéch etapach:

‘1. Wyrdznienie najwiekszych aglomeracji - jako weztdw sieci (w Polsce okoto 10:
najwieksze miasta - orientacyjnie: pow. 300 tys. mieszk. dla Polski centralnej i
zachodniej, pow. 150 tys. dla Polski wschodniej)

‘2. Uwzglednienie innych duzych osrodkéw modyfikujgcych przebieg linii miedzy
powyzszymi weztami (orientacyjnie — miasta pow. 100 tys. mieszk.)

Niestety, przedstawionej propozycji nie poprzedzono choéby schematyczng analizg
rozktadu gtéwnych aglomeracji oraz linii je taczacych. Z powyzszym wigze sie zarzut
do zatgczonej mapy osadnictwa - dlaczego nie ma na niej odniesienia do gestosci
zaludnienia i wielkosci o$rodkéw? Trudno zatem znalez¢ uzasadnienie dla
proponowanego ukfadu potaczen miedzyaglomeracyjnych (s. 53, rys. 12).

Dlaczego jako wezet obstugi miedzyaglomeracyjnej uwzglednia sie Rzeszéow (160 tys.
mieszk.), a pomija zespodt Kielce-Radom (205 tys. i 225 tys.)? W tym Swietle jako
szczegoblnie watpliwy jawi sie wybor na punkt docelowy obstugi
miedzyaglomeracyjnej — Zielonej Gory (115 tys. w obszarze o najnizszej gestosci
zaludnienia w kraju). Dlaczego nie uwzglednia sie bezposrednich potaczen miedzy
aglomeracjami uwzglednionymi w uktadzie (Bydgoszcz-Szczecin, Bydgoszcz-tédz,
Lublin-£édz, Lublin-Katowice/Krakow)?

Przy zatozeniu, iz oparcie sieci najszybszych potaczen na uktadzie najwiekszych
aglomeracji jest stuszne - dlaczego nie nastepuje po tym analiza mozliwosci obstugi
innych duzych osrodkdéw, przy nieznacznej modyfikacji sieci? Analiza taka jest spojna
z propozycjq ukfadu linii duzych predkosci ‘Y’, gdzie précz potaczenia punktéw
docelowych zapewnia sie obstuge osrodkéw posrednich (Lddz, Kalisz). Dlaczego
analogicznej analizy nie przeprowadzono dla CMK? Jej przebieg powoduje
marginalizacje osrodkéw na dawnych liniach katowickiej (Czestochowa) i krakowskiej
(Radom, Kielce). Dlaczego zatem nie uwzgledniono ‘miedzyaglomeracyjnej’ obstugi
linii Warszawa-Radom-Kielce-Krakdéw (dajacej takze potaczenie Lublin-
Katowice/Krakow)?

IV. Sprawa siatki potaczen miedzyregionalnych

~W segmencie przewozéw miedzyregionalnych prognozowany jest umiarkowany ich
rozwdj” (s. 54). To zatozenie jawi sie jako konsekwencja btednego podejscia do
kwestii ksztattowanie sieci potaczen dalekobieznych, o czym byta juz mowa wyzej.
Dlaczego tylko umiarkowany rozwdj? Poniewaz w przedstawionym projekcie problem
obstugi wszystkich osrodkéw poza kilkoma wybranymi aglomeracjami traktuje sie
marginalnie. Tymczasem kolej traci pasazeréw wtasnie na tych liniach, ktérych
obstuge okresla sie w niniejszym dokumencie jako ‘miedzyregionalng’. I propozycje



poprawy tej sytuacji sq zupetnie nieadekwatne do potrzeb. Stad przedstawiony
projekt jest propozycjq utrzymania status quo: coraz lepsza obstuga kilku wybranych
linii i regres kolei na wiekszosci sieci.

Jako najbardziej trafny przyktad powyzszego problemu jawi sie tutaj sprawa obstugi
linii todz-Radom. Poza tym, iz taczy ona dwa sasiednie duze miasta, jest ponadto
fragmentem najkrétszego potaczenia Lublina z todzig, a tym samym planowang linig
duzych predkosci ‘Y’. Mimo to nie przewidziano w ogodle obstugi tej linii w sieci
przewozéw miedzyregionalnych (!).

V. Sie¢ kolejowa a sie¢ drog szybkiego ruchu

Zastanawiajgca jest daleko posunieta powsciggliwosé w zakfadanej siatce predkosci
na sieci kolejowej Polski (s. 81, rys. 16). Utrzymywanie na wielu gtdwnych liniach
standardu 120 km/h jest nawigzaniem do mozliwosci technicznych okresu
miedzywojennego (!). To ograniczenie budzi watpliwos¢ zwtaszcza w kontekscie
plandéw rozwoju sieci drég szybkiego ruchu. Tutaj planuje sie setki kilometréw sieci
budowanych od podstaw infrastruktury, obejmujacej dos¢ réwnomiernie caty obszar
kraju. W dziedzinie kolei - poza linig wysokich predkosci ‘Y’ - w zasadzie nie planuje
sie nowych inwestycji, ktére w istotny sposéb polepszytyby obstuge obecnie gorzej
dostepnych regionéw. Oczywistg konsekwencjg tego bedzie dalsze zmniejszanie
konkurencyjnosci kolei w stosunku do transportu drogowego.

W szczegdlnosci po raz kolejny pojawia sie tu problem dostepnosci Polski wschodniej

oraz aglomeracji Kielc i Radomia. Szczegdétowym postulatem bedzie tutaj

uwzglednienie standardu 160 km/h dla nastepujacych linii:

— Radom-Kielce-Koztdw - jako czesc¢ trasy Warszawa-Krakéw oraz najkrotszego
potaczenia Lublin-Katowice/Krakéw

—  Tomaszéw-Idzikowice-Radom-Deblin - jako cze$¢ najkrotszej trasy Lublin-Lédz, a
tym samym potaczenia Polski wschodniej z linig KDP 'Y’ oraz CMK

— Skarzysko-Sandomierz-Rzeszéw - jako cze$c najkrétszego potaczenia Warszawa-
Rzeszéw

Ponadto postuluje sie budowe brakujacego odcinka Busko-Zabno na trasie Kielce-
Tarndw - jako fragmentu najkrotszego potaczenia Warszawy ze Stowacjg i Wegrami
(przez Muszyne). Linia ta byfa proponowana do uwzglednienia w sieci TEN-T.

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



