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Transport kolejowy — stan i perspektywy rozwoju w aspekcie integracji
Z innymi galeziami transportu

Integracja kolei, zarowno wewnatrz tego sektora, jak i miedzygaleziowo, w tym w zakresie
transportu publicznego jest zagadnieniem taczacym si¢ z wieloma tematami poruszanymi na
Forum. W zwiazku z tym przedstawione tu zagadnienia mogg zazg¢bia¢ si¢ z glosami innych
paneli. Niemniej przytoczone zostana hastowo, a niektére z nich, konkretniej zwigzane z
integracja, zostang rozwinigte. Tematyka integracji, podobnie jak inne zagadnienia z zakresu
transportu, logistyki i spedycji, ma swoj aspekt infrastrukturalny, ale nie moze by¢ analizowana
Z pominigciem otoczenia prawnego oraz rozwigzan systemu w ktorym funkcjonujg. Co wiecej,
sprawne podstawy i regulacje sg warunkiem efektywnego wykorzystania infrastruktury. Z tego
wzgledu, zagadnienia systemowe i prawne zostang omowione w pierwszej kolejnosci.

Przedstawione nizej spostrzezenia oraz postulaty wiaza si¢ ze ,,Strategia Zrownowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 roku”. Ramowo i ideowo wpisujag si¢ w Kierunek interwencji
numer 1: ,Budowa zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowe]j stuzacej
konkurencyjnej gospodarce” oraz z zestawionymi nizej celami kolejowego systemu transportu
(rozdziat 4.1.1 Strategii). Nalezy jednak zauwazy¢, ze wybrane zadania i zakres ich realizacji
powinny by¢ poddane mniejszej badZz wigkszej rewizji w zakresie zarysowanym w dalszej
czegsci referatu.

Cele Strategii dotyczace kolejowego transportu pasazerskiego:

e Budowa krajowego systemu przewozow pasazerskich obejmujacego wszystkie regiony
Polski w oparciu o integracje taryfowa wewnatrz branzy oraz w ramach regionalnych /
aglomeracyjnych systemow transportowych, stanowigcego atrakcyjng alternatywe dla
indywidualnego transportu samochodowego, ktorego gldéwnym wezlem bedzie
Centralny Port Komunikacyjny.

e Budowa systemow pasazerskiego transportu wojewddzkiego i migedzywojewodzkiego
zapewniajacych bezposrednie potaczenia ze stolicami wojewodztw oraz pomiedzy
miastami wojewodzkimi, najwazniejszymi o$rodkami w regionach i obszarami
turystycznymi, a takze radykalne zmniejszenie liczby miast i obszarow pozbawionych



transportu kolejowego, w tym zapewnienie spojnej infrastruktury kolejowej na styku
wojewodztw.

Budowa systemdow codziennego dojazdu, integrujacych osrodki miejskie w uktady
aglomeracyjne 1 zwigkszajace zakres oddzialywania 1 obszarow funkcjonalnych miast
oraz tworzacych powigzania sieciowe pomig¢dzy istniejgcymi osrodkami miejskimi w
zagrozonych marginalizacjg obszarach peryferyjnych, w tym poprawa przepustowosci
weziow miejskich.

Budowa powigzan mi¢dzynarodowych pomiedzy najwazniejszymi obszarami
zbiorowego zamieszkania Polski a najwigkszymi obszarami tego typu w krajach
sasiednich Europy Srodkowej, w szczegdlnosci powiazanie regiondow warszawsko -
todzkiego, matopolsko — $lasko - morawskiego oraz regionu naddunajskiego
obejmujacego aglomeracje Wiednia, Bratyslawy i1 Budapesztu, w celu integracji
makroregionu srodkowoeuropejskiego o populacji powyzej 30 milionéw mieszkancow
i powierzchni okoto 130-160 tys. km?, ktéry stanie sie gospodarczym motorem Europy
Srodkowe;.

Cele Strategii dotyczace kolejowego transportu towarowego:

Uruchomienie  procesOw  wpltywajacych na  budowe  wewnatrzkrajowego
intermodalnego systemu transportu towarowego obejmujacego wszystkie regiony
Polski oraz integracje tego systemu z mig¢dzynarodowymi systemami transportu
towarow w celu przejecia czegsci strumienia tadunkow z transportu drogowego na kolej.

Zapewnienie obstugi potrzeb zwigzanych z obronno$cia w zakresie szybkiego
transportu wojsk NATO w zwigzku ze znaczeniem Polski na wschodniej flance NATO.

Ksztaltowanie warunkéw wzrostu znaczenia Polski w transporcie 1 handlu
mig¢dzynarodowym poprzez wzmacnianie przechodzacych przez Polske gldéwnych
interkontynentalnych korytarzy transportu ladowego Europa - Azja i transeuropejskich
korytarzy o przebiegu poludnikowym (komplementarnych z istniejacymi polaczeniami
rownoleznikowymi), budoweg  intermodalnych  miedzynarodowych — weztow
przetadunkowych, a takze zapewnienie pofaczen glownych krajowych weziow
transportowych, w tym portéw z sasiednimi krajami (w szczegolnosci posiadajacych
kolej o innym rozstawie szyn, jak Ukraina i Biatoru$, lub nieposiadajacych portow
morskich, jak Biatorus, Stowacja i Czechy).

Jako tlo do przedstawionej diagnozy oraz formutowanych dziatan podaj¢ nieco liczb

ilustrujgcych skale zagadnien. Zgodnie z najnowszym raportem UTK® w 2023 r. z ustug kolei

skorzystato ponad 374,4 mln pasazerdéw. Wykonana przez pociagi pasazerskie praca

przewozowa wyniosta prawie 25,9 mld pasazerokilometrow, a eksploatacyjna 191,3 min

pociagokilometréw. To najwyzsze warto$ci tych parametrow uzyskane w przewozach

pasazerskich nie tylko od poczatku XXI wieku, ale od 1999 r. Sa to dane optymistyczne,

1 Podsumowanie roku 2023 — przewozy pasazerskie i towarowe”, UTK, kwiecien 2024.

2



niemniej liczby pasazeréw na rok 2023 w dalszym ciggu znacznie odbiegajg od rekordowych z
lat 1970 — 1980 (ponad 1 mld pasazerow rocznie), jak rowniez aktualnych przewozow w
Niemczech (poziom 3 mld w ostatnim ,,przed pandemicznym” roku 2019), Wielkiej Brytanii
(poziom 2 mld), czy tez znacznie mniejszych od Polski: Szwajcarii (500 min w 2019 r) i
Czechach (200 mIn w 2019 r.)2. W odniesieniu do danych z Polski warto doda¢ ze wigkszo$¢
(okoto 80 %) przewozoéw ma charakter lokalny. Jak podaje UTK: drugi pod wzgledem
wielkos$ci udziat w rynku (18,2%) wypracowalo PKP Intercity, ktore obstuzyto prawie 68 min
pasazerow.

Lepszym parametrem do oceny sytuacji jest ,,wskaznik wykorzystania kolei” (w przewozach
pasazerskich) podajacy liczbe podrézy w odniesieniu do liczby mieszkancow (czyli $rednio
roczng liczbg podrézy na mieszkanca). Srednia europejska to okoto 18, z duzym rozrzutem, od
rekordowo wysokich 60 (Szwajcaria) i 40 (Luksemburg) po mniejsze od 2 dla Litwy i Grecji.
Polska sytuuje si¢ tu ponizej sredniej z wartoscig w poblizu 10, ale nalezy odnotowac przyrost
warto$ci tego wskaznika (w roku 2018 bylo mniej niz 8). Interesujace jest zréznicowanie
warto$ci wskaznika wedlug wojewddztw w Polsce. Rekordzista w roku 2022 byto
wojewddztwo pomorskie (wskaznik 27), a wartosci powyzej Sredniej odnotowaly
wojewddztwa: mazowieckie (17) i dolno$laskie (11). Natomiast w wojewodztwach: podlaskim,
lubelskim, podkarpackim, $wigtokrzyskim i warminsko-mazurskim odnotowano znacznie
nizsze wartosci wskaznika (odpowiednio: 1,9; 2,6; 3,2; 3.4 1 3,9). Powyzsze dane pozwalaja
postawic teze, ze wiecej podrozuje si¢ koleja tam gdzie istnieja (i sg rozwijane) systemy kolei
lokalnych. Przy okazji mozna doda¢, ze osoba dojezdzajaca regularnie pociagiem do pracy czy
nauki ,,wygeneruje” wskaznik o warto$ci rzedu 400.

Odnosnie przewozow towarowych w roku 2023, UTK podsumowuje Ze ,,to nie byt dobry rok
dla kolejowego transportu towarow”. W 2023 r. pociagi towarowe przewiozty 231,7 mln ton
tadunkéw. Wykonana praca przewozowa wyniosta 61,6 mld tonokilometrow, a eksploatacyjna
84,4 mln pociagokilometrow. Laczna masa sytuuje Polske na drugim miejscu w Europie (po
Niemczech, gdzie w roku 2022 przewieziono okoto 360 mln ton) wyraznie przed kolejnymi:
Wilochami i Austrig (z przewozami na poziomie 100 mln ton). Podnosi si¢ jednak fakt, ze
przewozy towarowe w Polsce sg nisko specjalizowane i opierajg si¢ gtdwnie na materiatach
sypkich (kruszywo, wegiel). Mozna postawi¢ tez¢ o niskiej intermodalnosci transportu w
Polsce, w szczegdlnosci braku powigzan migdzygateziowych kolej — transport drogowy czy
wodny $rodladowy.

Na przestrzeni trzech ostatnich dekad zmniejszeniu ulegta taczna dhugos¢ linii kolejowych w
Polsce, a dziatlania inwestycyjne koncentrowaly si¢ na poprawie stanu technicznego
istniejacych szlakow, w tym zwiekszaniu predkosci eksploatacyjnych®. Podnoszono, ze

2 Dane z Eurostatu oraz Kruszyna M. ,Koleje miejskie i regionalne w Polsce”, Ksiezy Mtyn 2018.
Punkt odniesienia to rok 2019 z uwagi na zatamanie przewozéw pasazerskich w okresie pandemii
(posiadane dane za rok 2013 zasadniczo wskazujg powrét do poziomdw sprzed pandemii).

3 Zob.: Koziarski S., 2017, Kierunki modernizaciji sieci kolejowej w Polsce, Prace Komisji Geografii Komunikacji
Polskiego Towarzystwa Geograficznego, 20(3), 7-30.



inwestycje byly niekoordynowane, ,rozproszone”, czy tez wielokrotnie powtarzane. W
niewielkim stopniu dotyczyty one weztéw, co w efekcie nie prowadzito do wyraznej poprawy
parametrow eksploatacyjnych (np. czasu przejazdu). Cytowany wyzej badacz podaje np. ze ,,w
wyniku prac modernizacyjnych zwiekszenie szybkosci pociggdéw nastgpowalo na wybranych
fragmentach linii i obejmowato gtéwnie odcinki torow zlokalizowane na szlakach poza
stacjami; nadal ograniczenia predkosci obejmowaly stacje, a zwlaszcza zamontowane tam tory
i rozjazdy”.

Faktycznie, trudno wskazac¢ inwestycje istotnie poprawiajace przepustowosci szlakow. Brakuje
nowych polaczen w sieci, w tym dla ruchu towarowego, czy kolei o wiekszych predkosciach.
Nieliczne zrealizowane ,nowe ogniwa” sieci kolejowej to: dojscie do portow morskich
(Gdansk, Gdynia, Szczecin, Swinouj$cie), odnogi ,.kolei kokoszkowskiej” dla PKM, czy linie
w weztach Warszawy 1 Rzeszowa. Te trzy ostatnie przyklady, co interesujace, dotycza
dojazdow do lotnisk. Jest to zagadnienie integracyjne pokazujace potrzeby, w tym w kontekscie
planowanych, ale niezrealizowanych podobnych inwestycji we Wroctawiu, czy w Poznaniu.
Ewidentne zapotrzebowanie na rozwoj sieci kolejowej zostato uwzglednione w koncepcji CPK,
ale wydaje si¢ ze z niewlasciwym zdefiniowaniem priorytetow oraz nicoptymalnym
okresleniem programu inwestycyjnego o czym bedzie wigcej w dalszej czesci opracowania.

W transporcie kolejowym obserwujemy problemy z zakresu kazdego z wymienionych
aspektow: prawnego, organizacyjnego 1 infrastrukturalnego. Jest to efektem procesow
przeprowadzonych na przetomie wiekow (XX i XXI), ktorych zatozenia juz wtedy byly
kontestowane, a obecnie razaco odstaja od pradow typu ,,zrownowazony rozwdj”,
,wykluczenie komunikacyjne”, czy ,,smart logistic”. AKty prawne i rozwigzania organizacyjne
konstruowane 1 modyfikowane na przestrzeni niemal ¢wier¢wiecza stworzyly zagmatwane 1
nieczytelne struktury, ktore nie sg i nie moga by¢ efektywne. Kolejne nowelizacje poteguja
jeszcze ten chaos. Problemy z ,,bazg” przenoszg si¢ na inwestycje i zarzadzanie. Konieczne jest
radykalne uporzadkowanie podstaw organizacyjno- prawnych oznaczajace skonstruowanie
zupetnie nowych aktow prawnych m.in. w kierunku integracji zagadnien transportowych.
Konieczne sa takze nowe struktury organizacyjne, m.in. w celu usprawnienia procesOw
inwestycyjnych w sektorze kolejowym oraz w aspekcie integracyjnym.

Podaje kilka przyktadowych dziatan z zakresu legislacyjnego. Ustawy, jako podstawowe akty
prawne, nie powinny by¢ zbyt szczegdlowe. Znaczna cz¢$¢ ich obecnych treSci powinna by¢
elementem rozporzadzen, a nawet dokumentéw z zakresu ,,dobrych, zalecanych praktyk”.
Pozwoli to uprosci¢ i uczytelni¢ akty prawne zarazem uwypuklajac aspekt innowacyjnosci |
dopuszczajac rozwigzania mniej konwencjonalne bez koniecznosci przeprowadzania
skomplikowanych procedur dopuszczajacych. Przyktadowo, Ustawa ,,0 transporcie
kolejowym” z roku 2003 ma w tekscie jednolitym z roku 2023 prawie 250 stron i reguluje tak
réznorodne zagadnienia jak ,,czas pracy pracownikow kolei wykonujacych interoperacyjne
ustugi transgraniczne”, Czy ,usytuowanie budowli, budynkéw, drzew i1 krzewow oraz
wykonywanie robot ziemnych w sasiedztwie linii kolejowych”. Przytoczone regulacje nie sa
zagadnieniem niewaznym, ale nie powinny znajdowac¢ si¢ w dokumencie rangi Ustawy. Podany
przyktad pokazuje takze problem z lokowaniem w konkretnych ustawach catkiem ro6znych
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zagadnien z zakresu techniki, organizacji pracy itd. Powtorze, to wymaga radykalnej sanacji.
Szczegbdly techniczne, w ogdlnym zakresie powinny znajdowacé si¢ w rozporzadzeniach
stosownych resortow, ale réwniez bez zbytniego usztywniania. Nalezy dopusci¢ do glosu
,dobre praktyki”, ,,my$l naukowo- techniczng”, czy funkcjonujace 1 sprawdzone juz
rozwigzania (w tym zagraniczne). Cennym przykltadem sg istniejace 1 wdrazane w MI
,wytyczne rekomendowane” i ich umiejscowienie w systemie prawnym oraz procesach
inwestycyjnych.

Podobnie, aspekt wspierania transportu publicznego w kontekscie likwidacji biatych plam
wykluczenia komunikacyjnego, wymaga totalnej rewizji istniejacych aktow prawnych, ich
integracji i wzbogacenia o istotne elementy, co w zasadzie prowadzi do postulatu opracowania
calkiem nowych aktow prawnych. Aktualniec wskaza¢ mozna na trzy ustawy istotne dla
aspektow transportu publicznego: ,,0 publicznym transporcie zbiorowym” (UPTZ), ,,0
uprawnieniach do ulgowych przejazdéw $rodkami publicznego transportu zbiorowego” i ,,0
GZM”. Przytoczenie tu aktu o metropolii gornoslasko- zaglebiowskiej wydaje si¢ niewlasciwe
z uwagi chociazby na ,,lokalny” charakter aktu, ale po pierwsze, na bazie tej Ustawy planowane
jest stworzenie przepisow obowigzujacych w wigkszej liczbie metropolii, a po drugie, akty
»,metropolitarne” tworza istotne mechanizmy wsparcia funkcjonowania zintegrowanych
systemOw transportu publicznego. Do powyzszej listy dotozy¢ mozna: ,,Prawo przewozowe” z
roku 1984 (sic!) — podaje np. jak powinny wygladac¢ tabliczki z rozktadami jazdy na obszarach
pozamiejskich, ,,Ustawe o funduszu rozwoju przewozow autobusowych”, elementy ustaw: ,,0
planowaniu i1 zagospodarowaniu przestrzennym”, czy ,,0 zasadach prowadzenia polityki
rozwoju” itd. Mnogos¢ aktow, ich zawitos¢, wykluczajace sie definicje, ,,wieloaspektowos¢™ i
nadmiar szczegdtowosci nie moga przyczyni¢ si¢ do efektywnosci organizacji 1
funkcjonowania zintegrowanych systemow transportu publicznego, w tym z udzialem kolei,
ktorych celem miataby by¢ walka z wykluczeniem komunikacyjnym.

Zarysowujac kierunek przeksztalcen otoczenia prawnego postuluj¢ opracowanie
zintegrowanego aktu (Ustawy) o ,,ograniczeniu wykluczenia komunikacyjnego oraz biatych
plam transportowych” obejmujacego narzedzia i rozwigzania obecne w dzisiejszej UPTZ oraz
,ustawach metropolitarnych”. Objetoby to zaréwno element wsparcia finansowego dla dziatan
w metropoliach (przy czym metropoliami powinny by¢ obszary o réznorodnej wielkosci, z
dostepem do odmiennego pakietu narzedzi wsparcia stosownie do wielkos$ci ,,metropolii”), jak
1 obowiazki sporzadzania i wdrazania planéw transportowych z wyraznym wskazaniem na
likwidacje wykluczenia komunikacyjnego jako warunek uzyskania i utrzymania wsparcia.
Istotne bytoby tu wkomponowanie rozwigzan z innych aktow, np. dotyczacych ulg
ustawowych, po ich modyfikacjach integrujacych z kompletem regulacji (ujednolicenie ulg,
objecie wszystkich galezi transportu), a takze ,,eksport” integracji legislacyjnej na kolejne
ustawy (np. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym).

Sfera organizacji rowniez wymaga modyfikacji. Istotne jest wykreowanie instytucji ktére beda
mogly jak najbardziej sprawnie prowadzi¢ procesy inwestycyjne (w tym ze srodkow KPO). Nie
moga to by¢ spotki w domysle nakierowane na zysk. Sensowne takze wydaje si¢ oddzielenie
procesow rozwojowych od zarzadzania. Postulowane jest zatem powolanie agencji rzadowe;j
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ktorej zakresem dziatania byloby planowanie rozwoju, organizacja przetargdw i nadzor nad
inwestycjami w zakresie kolei (robocza nazwa: Agencja Rozwoju Kolei, ARK). ARK powinna
dysponowac¢ stosownymi i znacznymi funduszami na swoja dziatalnos¢, tak aby mozliwe byto
nadrobienie ,,dziury inwestycyjnej” widocznej przy pordéwnaniu zakresu budowy drog
wzgledem linii kolejowych. W ciggu najblizszych dwoch dekad powinno powstac¢ co najmnie;j
tyle linii kolejowych (nowych oraz rozbudowanych istniejgcych) ile drog ruchu szybkiego w
XXI wieku, czyli okoto 2000 km. Rozwdj taki powinien by¢ ukierunkowany rozsadnie, to
znaczy z uwzglednieniem priorytetow (m.in. walka z wykluczeniem komunikacyjnym), o czym
wiece] w ostatniej czesci diagnozy. ARK powinna bazowa¢ na wybranych zespotach z
obecnych CPK i PLK i by¢ lokowana w Ministerstwie Infrastruktury. W PLK nalezy
pozostawi¢ aspekty zarzadzania i utrzymania, ale przeksztatcajac PLK rowniez w agencje
rzagdowa (podobng do GDDKIiA) oraz wkomponowujac w jej kompetencje nie tylko
,torowiska”, ale takze stacje, dworce, zarzadzanie ruchem itp. Wedlug podobnych priorytetow
do kompetencji MI powinno naleze¢ rdwniez integrowanie transportu publicznego, chociazby
w kontekscie stworzenia scharakteryzowanej wyzej Ustawy ,,wykluczeniowej”. Prowadzi to do
postulatu stworzenia w resorcie odrebnego departamentu pod nadzorem kolejnego (pod-)
sekretarza stanu.

Infrastruktura kolejowa, zarowno jako jedna z gat¢zi w transporcie 0sob i towarow na poziomie
krajowym i1 migdzynarodowym, jak i jako podstawowy sktadnik (,,szkielet”) zintegrowanych
systemow transportu w metropoliach (aglomeracjach) zawiera w sobie obecnie moc zaniedban
1 brak efektywnos$ci. Niedrozno$¢ poszczegélnych czesci, jak i catosci sieci wptywa na
ograniczanie przewozow, nieregularnos¢ i zawodno$¢ kursowania (np. brak mozliwosci
wdrozenia zintegrowanego rozktadu jazdy). Bardzo ogélnie formutujac kierunki rozwoju
nalezy wskaza¢ na: koniecznos$¢ separacji W podsystemach: ruchu pasazerskiego i towarowego
oraz pasazerskiego ruchu dalekobieznego od lokalnego. Oznacza to budowy nowych toréw
(szlakow) oraz dobudowy toréw do linii istniejacych (oczywiscie nie wsze¢dzie w takim samym
zakresie). Jeszcze wazniejsze jest ,,rozwigzanie weztow” poniewaz to na ich obszarze dochodzi
do kumulacji powyzszych podsystemow i tu potrzeby inwestycyjne oraz ich zakres jest
najwigkszy. W ramach wezléw oczywiste staja si¢ takze zagadnienia przystankowe, w tym
dotyczace stacji (w tym duzych oraz towarowych i rozrzagdowych).

Studia duzych weztow kolejowych wydaja si¢ istotnym i podstawowym elementem rozwoju.
Dotychczas prowadzone analizy powinny by¢ poddane rewizji stosownie do postulowanego
zmodyfikowanego otoczenia prawno- instytucjonalnego oraz wykreowanych przez te zmiany
kierunkow 1 mozliwosci. Niejako réwnolegle nalezy opracowaé docelowa wizje systemu
transportu kolejowego w Polsce w rewizji do dotychczasowych zalozen. Mam tu na mysli
,koncepcje CPK” ktore] podstawowa i fundamentalng wada jest brak analiz opcji
alternatywnych (do wizji ,,wezet i szprychy”). Punkt widzenia CPK oprécz ,,centryzmu”
charakteryzuje zaniedbanie znaczenia ,lokalno$ci” (w tym w kontek$cie wykluczenia
komunikacyjnego) owocujace w zasadzie odwroceniem priorytetow oraz kolejnosci dziatan.
Postuluj¢ stworzenie ,,opcji alternatywnej” polegajacej na priorytecie rozwoju potaczen i
infrastruktury lokalnej (w tym intensywniejszej i bardziej radykalnej rozbudowy weztow), a w



drugiej kolejnosci dziatania na rzecz potgczen dtugodystansowych. Sg wskazania na priorytety
w potaczeniach dalekobieznych (zarowno pasazerskich jak 1 towarowych) oznaczajace dodanie
istotnych ogniw w sieci (np. Y, kontynuacja CMK, ,,obwodnice towarowe”, potaczenia
miedzynarodowe), niemniej dotychczasowe koncepcje (z zakresu CPK) powinny by¢
zrewidowane, zarOwno pod katem trasowania, jak i parametréow technicznych. Sadzg ze
znakomitym pomystem na poréwnanie opcji moze by¢ wykorzystanie narzedzi opracowanych
w CPK (np. Pasazerski Model Transportowy).

Docierajac do aspektu integracji wymieniam kilka kluczowych pomystoéw i postulatow, ktore

by¢ moze wymagaja rozwiniecia.

I. ,,Obwodnice towarowe” w weztach oraz dedykowane nowe linie kolejowe (np. do wywozu
kruszyw, czy podtaczen istotnych zaktadow przemystowych, np. LG w sasiedztwie Wroctawia)
pozwola odseparowaé kluczowe korytarze transportu towaréw od szlakéw pasazerskich z
oczywistym wzrostem efektywnosci i niezawodnosci.

Il. Do powyzszego nalezy dodaé¢ rewizje¢ systemu centréw logistycznych w Polsce z
wkomponowaniem stacji rozrzadowych oraz integrowaniem z transportem wodnym i
lotniczym. Inaczej mowiac, realizacja konkretnych inwestycji w towarowej infrastrukturze
kolejowej powinna wynika¢ z kompleksowego planu przewozéw towarowych (w tym
miedzygaleziowych). Tu jako przyktad mozna podnies¢ koncepcje rozwoju komponentu Cargo
na szeregu istniejacych lotnisk regionalnych w Polsce.

I1l. Szlaki dalekobiezne dla podrozy pasazerskich rowniez powinny by¢ odseparowane od
infrastruktury lokalnej, szczeg6lnie w obszarach weztéw, ale niekoniecznie (i nie wszg¢dzie) na
zasadzie kreowania zupelnie nowych korytarzy transportowych. Wrecz przeciwnie, bardziej
zasadne (i bardziej ,,zrOwnowazone”) jest wykorzystywanie w jak najwickszej liczbie
przypadkéw istniejacych  korytarzy, cze¢sto z duzymi rezerwami terenowymi.
Zagospodarowanie tak zwanych ,terenow kolejowych” powinno polega¢ na rozbudowie
uktadow jedno- lub dwutorowych do postaci czterotorowej. Oznacza to takze rewizje
docelowych standardow dla potaczen dalekobieznych. Uwazam Ze w strukturze osiedlenczej i
demograficznej Polski nie jest wskazana maksymalizacja predkosci podrézy. Sadze ze
najbardziej efektywnym standardem jest osiagniecie predkosci podrozy na poziomie 200 km/h
chociazby z uwagi na czas przejazdu zrodto — cel oraz uwzglednianie o$rodkow lokalnych i
czestszych zatrzyman. Przetozy si¢ to zarowno na likwidacje wykluczenia komunikacyjnego,
jak 1 na parametry techniczne inwestycji.

IV. Powyzej opisane separacje przyczynia si¢ do efektywnego uksztattowania systemu kolei
lokalnych, gdzie bedzie mozliwy czesty i1 niezaburzany ruch. Abstrahujac od specyfik
poszczegolnych weztow (i koniecznoscei indywidualnych podej$s¢ w kazdym z nich) zalecane
jest tworzenie sieci kolei lokalnych bazujacych na trasie srednicowej (lub wigzce $rednic).
Pociagi lokalne i ich relacje nie powinny konczy¢ biegu w centrum wezta. Jest to dzialanie
zwigkszajace przepustowos¢, a kumulacja linii (tras przebiegu) na $Srednicy zwigkszy oferte
przewozowa. Standardem oferty powinny by¢ potaczenia nie rzadsze niz co 30 minut w
okresach szczytowych i co 60 minut poza tymi okresami (przy czym czas obstugi na przestrzeni



doby, w tym w dni wolne powinien by¢ znaczny). Powyzszy postulat, konieczny w zasadzie
juz dzi$, powinien w kontekscie walki z wykluczeniem komunikacyjnym by¢ traktowany jako
standard przej$ciowy. Docelowo powinno si¢ zaktada¢ jeszcze wigkszg oferte przewozowa z
taktowaniem w zakresie 20 a nawet 15 minut (ta druga warto$¢ jest na przyktad w trakcie
realizacji w Monachium). Oferte przewozowag nalezy powigksza¢ roéwniez poprzez
wprowadzanie dtuzszych sktadow (w tym taczenie pojazdéw do uzyskania dtugosci niemal 200
m), a nawet (wyrazniejszg) reaktywacje pociggdéw pietrowych. Wyzej opisane dziatania
umozliwig realizacj¢ kursOw nawet co 2-3 minuty z zapewnieniem bardzo duzej zdolnosci
przewozowej (rzedu 10.000 oséb na godzing i kierunek).

V. Wyzej scharakteryzowane standardy oznaczajg okre§lone wyzwania techniczne dla
modyfikacji sieci kolejowych w wezlach. Na przyktad wykreowanie wyseparowanej $rednicy
oznacza¢ moze dobudowg toru lub toréw, rozwigzania bezkolizyjne w ukladach torowych,
nowe przystanki (o duzej liczebnosci 1 w duzej gestosci), w tym o dtugosciach rzedu 200 m,
modyfikacje w srk (sterowaniu ruchem kolejowym), rozwigzywanie konfliktow w przecigciach
infrastruktur (w tym poprzez dziatania nie inwestycyjne) itd.

V1. Na koniec nalezy podnie$¢ znaczenie stacji 1 przystankow kolejowych jako integrujacych
weztow mobilnos$ci. Nie tylko istotne jest kreowanie multimodalnych weziow przesiadkowych
wraz z infrastrukturg towarzyszaca (parkingi Park and Ride, Bike and Ride =z
doprowadzajacymi do nich drogami, lokalne uklady autobusowe), ale takze ksztattowanie
otoczenia wezla sprzyjajacego maksymalizacji podrozy transportem zbiorowym. W weztach
mobilno$ci mogg znajdowac si¢ obiekty uzytecznosci publicznej (urzedy, szkoty, przychodnie)
oraz dzialalnosci ustugowo- handlowej. W kontekscie tego ostatniego postulatu istotne beda
nie tylko dziatania infrastrukturalne, ale takze wspominane na poczatku opracowania
rozwigzania legislacyjne (np. ustawa ,,wykluczeniowa”, modyfikacje w zasadach planowania i
zagospodarowania przestrzennego) czy organizacyjne (departament dotyczacy transportu
publicznego w Ml, czy ARK).

W podsumowaniu wystgpienia warto rowniez wskazaé, ze zidentyfikowane elementy ,,luki
wiedzy” (akty prawne, wytyczne, projekty modelowe i szczegdblowe dotyczace konkretnych
lokalizacji 1 obiektow) kreuja potrzebg inicjowania programow badawczych o charakterze
interdyscyplinarnym. Ich efektem powinno by¢ m.in. opracowanie zaktualizowanej Strategii
Zréwnowazonego rozwoju Transportu o odleglejszym horyzoncie czasowym (np. rok 2050),
rozwigzan modelowych dla postulowanych aktow prawnych, czy modelowych rozwigzan
szczegotowych w postaci podobnej do ,,wytycznych rekomendowanych” ML



