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Na poczatku marca 2020 r. RBF przestat do Ministerstwa Infrastruktury opinig na temat
Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie planu
zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci
komunikacyjnej w miedzywojewddzkich i migdzynarodowych przewozach pasazerskich

w transporcie kolejowym w dwczesnej wersji.

Aktualnie odnosimy sie do nowego projektu przedmiotowego Rozporzadzenia przestanego
zgodnie z pismem M| z dnia 3 sierpnia 2020 r. Znak sprawy : DTK-8.0211.2.2020 prezentujac

uwagi w dwadch czesciach.

W czeéci | zostaty oméwione i odpowiednio skomentowane istotne zmiany w Planie.
W czeéci Il zamieszczamy opinie bedaca powtdrzeniem projektu opinii sporzadzonego
w marcu 2020 do poprzedniej wersji projektu Planu Krajowego z wprowadzeniem

niezbednych zmian.

FoRUM KOLEJOWE RAILWAY BUSINESS FORUM
00-095 Warszawa, Plac Bankowy 2
Telefon Dyrektor Biura RBF +48 606 471 395
www.rbfnet.pl  rbfi@rbf.net.pl

o /Jw/rouéwb—\ ‘
ﬂmc@w /—KM”/’ —




~aF

railway business forum

Adrian Furgalski -Przewodniczacy Zarzadu

CZESC |

Opinia Forum Kolejowego RBF w przedmiocie projektu (z 31.07.2020) Rozporzadzenia
Ministra Infrastruktury zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie planu zréwnowazonego
rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej
w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie

kolejowym.

Nowa wersja projektu w poréwnaniu z poprzednia (18 lutego 2020 zawiera niewiele zmian
co uzasadnia powtérzenie opinii przedtozonej do poprzedniej jedynie z wprowadzeniem

korekt.

1. W kwestiach programowych nowa wersja wylicza fakt przyjecia uchwata RM
z 24 wrzeénia 2019 Strategii ZR Transportu do 2030 roku (str. 5) a takze Program
Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej+ do 2028 roku
(str. 8) przy czym w odniesieniu do ego programu zawarto (str. 15) okreslanie zasad
kwalifikowania linii kolejowych do tego programu. Dopetnienie listy podstaw
programowych jest stuszne, aczkolwiek trzeba pamietaé ze linie z programu Kolej+
beda wykorzystane gtéwnie w ruchu organizowanym na poziomie samorzadu.

2. Nowa wersja uwzglednia nowelizacje ustawy o publicznym transporcie zbiorowym,
w wyniku czego plan powinien zwiera¢ ,.. wyznaczone w uzgodnieniu
Zz wojewddztwami linie komunikacyjne w wojewddzkich przewozach pasazerskich
w transporcie kolejowym zapewniajqce pofqczenie komunikacyjne miedzy sqgsiednimi
wojewddztwami. ,, (str.5) co znajduje potem odbicie w dalszej czesci planu.

3. Opis uwarunkowan sieciowych oraz opis isthiejgcej oferty nie ulegly zmianie poza
zaktualizowaniem statystyki przepustowosci (str. 11) i stanu (str. 12) sieci.

4, W czeéci poswieconej dostepnosci transportu  kolejowego dla  oséb
hiepetnosprawnych stusznie wskazano dodatkowo, na brak — na wiekszosci stacji —

personelu dedykowanego pomocy takim osobom oraz zalecenie dazenia do zmiany
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tej sytuacji (str. 44) jakkolwiek brak jest dookreslenia na kim powinien spoczywaé taki
obowigzek.
W czeéci dotyczacej prognozy zapotrzebowania (pkt. 3.7) do roku 2028 (str. 46

i nastepne) z katalogu przestanek usunieto podziat rozwazarn na scenariusz

podstawowy i pozadany. Usunieto teze ze str. 49 poprzedniej wersji: , Natomiast dla

scenariusza pozgdanego zatozono mozliwos$é zwigkszenia poziomu dofinansowania,
przy czym nalezy zauwazyé, ze poczqtkowe zwigkszenie dofinansowania moze
w rezultacie poskutkowa¢ zmniejszeniem deficytu przewozéw z uwagi na zwigkszenie
sie liczby podréinych.” Zmienity sie takze prognozy pracy eksploatacyjnej i liczby
pasazeréw w przewozach migdzywojewddzkich:

a. W nowe] wersji szacowana praca eksploatacyjna ma wzrasta¢ od 47,1 min
pockm/rok w 2020 do 70,6 w 2027 i dojécie szybkim tempem do 93,7 w 2030.
Stara wersja przewidywata w scenariuszu podstawowym 54,5 min pockm/rok
w 2020 i wzrost do 76,3 w 2027 aby dojé¢ — w wolniejszym tempie - do
identycznej jak w nowej wersji liczby 93,7 w 2030W nowej wersji porzucono
scenariusz pozadany koriczacy dekade 2020 — 2030 praca 112,9 min pockm /
rok.

Prognoza min pockm/rok
Danez projketu - por. wlasne
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b. Korekta proghozowane;j liczby pasazeréw jest dalej idagca. W nowej wersji jest
to od 25,2 mln pas/rok w 2020 do 74,3 min w 2030 to w starej wersji
scenariusz podstawowy zaktadat 46,0 min pas/rok w 2020 i 74,3 min w 2030.
W scenariuszu rozszerzonym w 2030 zaktadano 89,5 min pas/rok.

Prognozaminpas/ rok
Danez projketu- por. wlasne
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O ile da sie uzasadnié:

(i) uwzglednienie nastepstw pandemii oraz
(ii) przewidywanie utrudnien zwigzanych z pracami w wezle warszawskim poprzez
eliminacje scenariusza , pozadanego” i ostrozniejsze prognozy na lata 2020 —

2027

to jednak przyjecie zdecydowanie wiekszego tempa na lata 2028 — 2030 wydaje sie

arbitralne.

6. Dalsza konsekwencja jest rezygnacja z zapowiedzi ewentualnego podwyzszenia doptat po

to aby zwiekszy¢ liczbe pasazerdw i osiggnaé docelowo rentownosé (str. 50 starej wersji).
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7.

10.

Takze podstawowy parametr jako$ciowy oferty formutowany poprzednio w scenariuszu

pozadanym (str. 50) na poziomie 4 par pociggdw na dobe dla obstugi miast srednich

w nowej wersji dopuszcza 2 pary pociggdédw/dobe (str. 48) w ,wyjatkowe] sytuacji” co jest

sfomutowaniem nieostrym. Takie postawienie sprawy Zle rokuje gdyz oferta taka nie

bedzie konkurencyjna nawet w warunkach kiepskiej komunikacji autobusowej nie

modwiac juz o transporcie indywidualnym.

Nie jest jasne czemu zrezygnowano z pogladowych map okreslajacych potoki pasazerskie
(str. 51 — 52 starej wersji).

Zmianie ulegt kalendarz w ktérym definiowana jest docelowa oferta przewozowa —
wprowadzono 3 (zamiast 2) wersje: (i) stan w trakcie ograniczert wynikajgcych
z modernizacji wezta warszawskiego (WWK), (ii) rozktad 2026/2027 czyli po CPK
i modernizacji wezta, (iii) rozktad 2028/2029 po realizacji pierwszych inwestycji CPK.

Zrezygnowane z cezury rok 2023/2024 — po realizacji KPK. Czy nalezy to interpretowac

jako brak poprawy transportu publicznego bezpo$rednio po realizacji KPK? Zakonczenie

tak waznego programu powinno byé widoczne, nawet jezeli modernizacia WWK wywota

pewne utrudnienia.

Nowa wersja wskazuje podstawowe etapy modernizacji WWK (str. 53) i na tym tle na

mapie na str. 54 prezentuje nowe — na kilku relacjach mniejsze w poréwnaniu do starej
wersji (str. 56) - liczby par pociggdw. Zmniejszeniu ulega liczba par pociggéw do
Tréjmiasta, aczkolwiek jest szansa na odstgp 1 h w szczycie. Zmniejszeniu ulega takze
liczba pociggdw na odcinku WWK - Radom, co jest szczegdlnie niepokojace, jako ze jest
to trasa, ktéra jak mato ktére daje kolei szanse na przejecie (a raczej powrét)
transportu z drég (duzy potok pasazeréw, odlegtosé, masowe dojazdy do Warszawy).
Kwestia poprawy obstugi tej trasy nie powinna byé odkfadana i nalezy analizowac
pogodzenie modernizacji WWK z obstuga dojazdéw do Warszawy — nie tylko z Radomia.

Mapy czestotliwosci na lata 2028/2029 nie wykazuja juz takich réznic.
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11.

12,

13.

Doprecyzowano liczbe lokalizacji (str. 60) w ktérych konieczne jest dostosowanie
perondw (200), w starej wersji byto tylko przyktadowe wyliczenie.

Nowa wersja zaktada zwiekszenie finansowania z budzetu panstwa przewozow
wojewddzkich i miedzywojewddzkich. Niestety poréwnywalnosé liczb odnosnie
finasowania jest watpliwa. W starej wersji w Tabeli 7 na str. 77 mamy w 2020 kwote
701 223 mln zt. Jest to oczywista pomytka pisarska: albo ta i kolejne kwoty podane s3 w
tys. zt albo pominieto przecinek dziesietny 3 cyfry od konca liczby. Jednak po dokonaniu
tej korekty nie jest jasne czy kwoty te dotycza dofinansowania bez rekompensat z tytutu
znizek czy wraz z nimi. W 2019 roku wedtug Tabeli 7 na str. 74 dotacja bez rekompensaty
wynosita 621 min zt, a z rekompensatami 1201 min zt. Jest wiec prawdopodobne ze w
wyniku uwzglednienia decyzji ustawowej o mozliwosci wyptaty niewykorzystanej
rekompensaty za znizki jako dotacji, kwota wzrosta do 1345 min w wyniku tego —

stusznego - zabiegu.

Finansowanie min zt / rok
Dane z projketu - por. wiasne
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Jednak w takiej sytuacji nalezatoby oczekiwaé prognozy co do obu sktadnikéw aby
okresli¢ realny i poréwnywalny z latami ubieglymi poziom finasowania. Jej brak
uniemotliwia ocene propozycji a inne zmiany obawy czy nie nastgpi likwidacja
refundacji znizek w pociggach komercyjnych. Czynitoby to zapowiadang podwyike

iluzoryczna.

W przeliczeniu na jednostki pracy (obliczenia wtasne na podstawie danych z obu wersji

projektow) przedstawiajq ja sie nastepujgco.

Prognoza zt / pockm
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Prognoza zt / pasazera
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14. Powyzsze wykresy i ponizsza nizsza tabela (obliczenia wsp. wtasne) pokazuje, ze w
nowym scenariuszu zatozono drastyczne zwiekszanie sie dopfaty do pasazera w 2020
roku ale juz w 2021 jej zmniejszenie omal o potowe. W kolejnej tabeli pokazano dotacje
do pockm. Brak jest oméwienia przestanek decydujacych o takim a nie innym
uksztattowaniu proporcji, a trzeba wzigé pod uwage zamieszczone w dalszej czesci
zastrzezenia odnos$nie cyklu koniecznego dla nadania kolei nalezytej rangi w transporcie
publicznym i co za tym idzie pogodzenie — przynajmniej poczatkowe — z niskim poziomem

wypetnienia pociggow.
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Finansowanie miln zt /

Rok Prognoza min pas / rok rok Wsp zt / pas
Rok Stary Sc Stary Sc Nowy Stara Nowawer StarySc  StarySc  Nowy
Pods Poiad Sc wer Pods Pozad Sc
2019 621
2020 46,0 46,0 25,2 701 1345 15,24 zt 15,24 zt 53,37 zt
2021 47,0 47,0 38,8 976 1067 20,76 zt 20,76 zt 27,50 zt
2022 49,3 50,8 40,4 1103 1314 22,372t 21,71zt 32,52z
2023 51,8 58,0 40,2 1269 1584 24,49zt 21,88zt 39,40 zt
2024 52,2 62,4 40,8 1434 1826 27,48 zt 22,99zt 44,75 zt
2025 52,8 64,7 40,7 1766 2254 33,45 zt 27,30 2t | 55,38 zt
2026 54,6 66,7 48,6 2183 2414 39,98 zt 32,73 zt | 49,67 zt
2027 60,2 73,5 53,4 2565 2 867 42,61 zt 34,90 zt | 53,69 zt
2028 64,2 78,3 64,9 2782 3024 43,33 zt 35,52 zt | 46,59 zt
2029 70,6 84,1 70,6 2872 3062 40,68 zt 34,15 zt 43,37 zt
2030 ! 74,3 89,5 74,3 2753 2912 37,05 zt 30,76 zt 39,19 zt

Prognoza min poc km/rok Finansowanie min zt /
Rok rok Wsp zt / poc km
Rok | Stary ScPods  Stary Sc Nowy | Starawer Nowawer | StarySc  StarySc  Nowy

Pozad Sc Pods Pozad Sc

2019 621
2020 54,5 54,5 47,1 701 1345 12,87 zt| 12,87 zt| 28,56 zt
2021 56,7 56,7 51,8 976 1067 17,21 zt| 17,21 1zt| 20,60 zt
2022 58,1 59,8 55,0 1103 1314| 18,982| 18,44 21| 23,89 zt
2023 62,4 69,9 58,1 1269 1584 20,33 zt| 18,15 1zt| 27,26 zt
2024 63,7 79,4 59,5 1434 1826 22,52 zt| 18,06 zt| 30,69 zt
2025 65,2 79,9 60,8 1766 2254 27,09 zt| 22,10zt| 37,07 zt
2026 69,1 84,4 64,7 2183 2414 31,59 z2f| 25,87zt| 37,31z
2027 76,3 931| 70,6 2565 2867| 33,622zt| 27,55zt| 40,61zt
2028 82,1 100,1 82,1 2782 3024 33,88zt| 27,79 zt| 36,83 zt
2029 89,7 106,9 89,7 2872 3062 32,02 zt| 26,87 zt| 34,14 zt
2030 93,7 112,9 93,7 2753 2912 29,38zt| 24,38zt|31,08 zt
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15. Drugg — nawet bardziej istotng — lukg nowej wersji sporzadzanej juz w warunkach

COVID jest pominiecie analizy mozliwosci utrzymania rozmiaru dziatalnosci
komercyjnej realizowalnej poza planem - jako otwarty dostep. Tymczasem

zmniejszenie podrézy w niektérych kategoriach moze okazaé sie zjawiskiem trwatym,

a w kazdym razie siegajacym poza rok 2023. Naturalne obawy i zarzadzenia panstwowe

jak tez korporacyjne unaocznily jak wiele czynnosci biznesowych i nie tylko mozna
wykonywaé zdalnie. Spowodowato to zweryfikowanie celowosci wielu podrézy
w pociggach — zwtaszcza wyiszej kategorii i zwlaszcza tgczacych metropolie, ktére
w polskich warunkach byly jedynymi generatorami komercyjnego potoku pasazeréow
w ruchu dalekobieznym. W dodatku obawy i obostrzenia sanitarne odnowity nieco
popularno$é samochodu. Oczywiscie nie bedzie to 100%, na pewno tez pozostanie sporo
podrézy rodzinnych i wakacyjnych, ale te beda nastawione na tarisze pociagi a czesciowo
tez ulegng obawom sanitarnym w wyniku czego trafig na drogi. W tej sytuacji
utrzymanie sektora komercyjnego w poblizu 10% moze okaza¢ sie watpliwe. Ewentualne
pogorszenie cyklu tylko pogtebi problem z frekwencja. Tak wiec jest wielce

prawdopodobne ?e zachowanie sensownej oferty z cyklem 1h (przy mniejszym

wypetnieniu) na najwazniejszych trasach z Warszawy bedzie wymagato objeciem ustuga

publiczna znacznie wiekszej liczby potaczen o réznych kategoriach, z ktérych ’czes’é brana

indywidualnie bedzie rentowna ale bez wsparcia nie uda sie zachowaé rozsadnej siatki
i cyklu. Zwtaszcza tam gdzie jeszcze przed COVI otwarty dostep operowat na granicy
rentownoéci. Nie jest jasne, czy zapowiedziana w starej wersji (str. 79) zasada w mysl
ktérej: PrzewoZnicy oferujgcy ustugi przewozéw kolejowych, ktére nie bedq ujete
w umowach, czyli przewozy komercyjne, bedq mogli ulgi stosowac ale nie otrzymajq
z tego tytutu dofinansowania.”, a ktérej nie powtérzono w nowej wersji pozostanie
w mocy. W nowej wersji zwraca sie uwage, 2e ,Zgodnie z przepisami ustawy PTZ,

uprawnienia do ulgowych przejazdéw srodkami publicznego transportu zbiorowego oraz
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dotychczasowe zasady wyplacania dotacji podmiotom prowadzgcym dziatalnosé
w zakresie krajowego regularnego przewozu oséb w zwiqgzku z honorowaniem tych
uprawnien, obowiqzujg do dnia 31 grudnia 2020 roku. Stgd w 2020 roku w kolejowych
przewozach pasazerskich realizowanych na terytorium RP, w tym przewozach
miedzynarodowych i miedzywojewddzkich, ktérych organizatorem jest minister wtasciwy
do spraw transportu, sq honorowane ulgi ustawowe. Operatorom i przewoZnikom
kolejowym przystuguje dotacja przedmiotowa wyréwnujgca utracone przychody z tego

tytutu.”. W nowej wersji dyskretnie pominieto kwestie: co z refundacjg od 2021 roku. Nie

jest wiec jasne jaki jest zamiar co do dalszej refundacji ulg ustawowych w przewozach

komercyjnych. Poglebia to obawy o szanse utrzymania komercyjnego charakteru wielu

przewozéw, gdyz wynikta stad dla wielu pasazeréw podwyzka cen biletéw spowoduje
ich odptyw od kolei albo sktoni do poszukiwanie tariszych pociggéw - dofinansowanych
w ramach ustug publicznych. Trzeba sobie uswiadomi¢ ze koszt podrézy koleja przy
petnej cenie biletu jest poréwnywalny z jazda samochodem nawet dla jednej osoby, gdy
wezmie ona pod uwage koszty kraficowe (pomijajac koszty state w tym amortyzacjg
samochodu, ubezpieczenia itd., co wtaénie jest sposobem myslenia kogo$ kto juz ma
samochod), natomiast co do czasu podrézy jak wiadomo konkurencyjnos¢ z trudem
i niekompletna dopiero sie buduje. W przyblizeniu: typowa relacja Warszawa
— Metropolia to 300 km, EIP 2 kl. ok. 150 zt czyli 0,50 zt / km. Spalanie 6 L/100 km
= 27 24/100 km = 0,27 zt / km. Dla dwu oséb nawet bardziej paliwozerny samochéd
bedzie optacalny. W sektorze komercyjnym (otwarty dostep) mozliwosci podwyzek cen
biletéw trzeba uznaé za wyczerpane, a ha istotng poprawe jakosci (czas, cykl) na razie sie

nie zanosi.

16. Punkty dotyczace standardéw nie ulegty zmianie poza drobnymi korektami raczej
redakcyjnymi odnosnie odpowiedzialnosci za opdznienia itp. (str. 85) oraz informacji

intermodalne;j.
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17. Zrezygnowano (zat. 2) z prezentacji docelowej sieci komunikacyjnych (zat. 2 w starej

wersji) natomiast skonkretyzowane zostaty w duchu nowelizacji ustawy o ptz
wymagania co do potgczen miedzywojewddzkich (nowy zat. 2). Ocena tego
fragmentu wymagatby analizy sytuacji w konkretnych wojewddztwach, jednak bez
tego widaé¢ ze niektére propozycje sy dziwne. Przyktadowo propozycje relacji
Katowice — Krzeszowice oraz Trzebina — Jaworzno w ciggu linii Krakow - Katowice
maja sens poprzez zorgahizowanie rozsgdnych pofaczen Krakéw — Katowice, co nie
nastapi przed zakonczeniem modernizacji tej linii. Diugi czas byta ona ostatnia
w priorytetach, podczas gdy jest to relacja o najwiekszym w Polsce potoku ruchu
samochodowego. Inne od dawna s realizowane bez narzucania przez Ministerstwo
i w lepszej relacji — np. istniejgce Krakéw — Rzeszow oczywiscie obstuguje tez Debice.
Zamieszczenie w projekcie tego wykazu nie umniejsza krytycznych uwag zawartych

w dalszych czesciach (pkt. 18).
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CzesCll

Tekst opinii do wersji projektu Rozporzadzenia 1z lutego 2020 r. z znaczeniem

aktualizacji tam gdzie okazata sie potrzebna (nowe fragmenty pogrubione) .

Uwagi ogdlne — po uzupetnieniu o powyisze pkt. 1 do 17 - pozostajg w catosci aktualne

18. Istotg rozporzadzenia jest wprowadzenie nowego planu dotyczacego publicznego
transportu zbiorowego w tytutowym zakresie. Minister Infrastruktury (MI) jest
organizatorem tych przewozéw, cho¢ w praktyce zdarzaja sie przewozy
miedzywojewddzkie wykraczajcie poza ustawowa granice najblizszego wezta (a
nawet 30 km wedle nowelizacji ustawy) organizowane w oparciu o porozumienia
samorzadéw wojewddzkich (np. Ostrowiec Swietokrzyski — Kielce — Krakdw lub
Katowice - Krakéw - Rzeszéw). Takie podejscie pozwala im na optymalizacje obiegdw
gdyz pociag osobowy zatrzymujacy sie ha wszystkich stacjach obstuguje ruch dwu
sasiadujgcych aglomeracji. Z drugiej strony przewozy organizowane przez Ml dotyczg
takze commuters — pasazeréw codziennie przemieszczajacych sig do pracy (np.
Warszawa — t6dz). Dlatego istotnym aspektem planu powinna by¢ koniecznodé
pogodzenia ruchu aglomeracyjnego (dla commuters) — obojetne kto go organizuje
(MI czy samorzady) z ruchem dalekobieznym i miedzynarodowym. O ile teoretycznie
przepustowosé polskiej sieci kolejowej jest stabo wykorzystana, to w praktyce istnieje
szkodliwy dla pasazeréw konflikt pomigdzy ruchem dalekobieznym - takze
miedzynarodowym — a obstuga commuters. W rezultacie zdarza sie, ze przejazd
pociggu miedzynarodowego z pierwszenstwem (wyprzedzanie) przed pociggiem
regionalnym/aglomeracyjnym uniemozliwia skonstruowanie cyklicznego rozkfadu dla
regio/aglo, zapewnienie regularnych odstepéw a w dodatku zmniejsza ich predkos¢

handlowa. Pociagi te przewoza wielokrotnie wiecej oséb jadacych do pracy niz pociag

ForuM KOLEJOWE RAILWAY BUSINESS FORUM
00-095 Warszawa, Plac Bankowy 2
Telefon Dyrektor Biura RBF +48 606 471 395
www.rbf.net.pl  rbfiarbf.net.pl




railway business forum

Adrian Furgalski -Przewodniczacy Zarzadu

19.

20.

miedzynarodowy — czesto dla wycieczkowiczéw. Podobnym problemem jest rozktad
jazdy pociagdéw kursujgcych okresowo, czasami kilkanascie dni w roku, co skutkuje
zablokowaniem przepustowosci i zmusza do konstruowania niestabilnych rozktadéw
jazdy w ruchu regio/aglo. Wynikiem jest rozktad jazdy peten odnosnikéw i wyjatkéw -
niewygodny i nieczytelny. Tymczasem plan w kilku miejscach podkresla
hierarchicznosé¢ plandw i nadrzedno$¢ planu krajowego nad wojewddzkimi
umachiajgc i tak istniejgce z mocy ustawy pierwszenstwo wiekszosci pociggédw
dalekobieznych. Uwazamy ze tekst planu powinien zawiera¢ wyraina sugestie
nadania nalezytej rangi ruchowi regio/aglo w tym zwtaszcza w godzinach szczytu
porannego i popotudniowego, zamiast podkresla¢ idee hierarchicznosci.

Plan stusznie zwraca uwage na cyklicznos¢, réwne odstepy i generalnie
uporzadkowany rozktad jazdy. Nalezatoby jeszcze dodac postulat stabilnosci. Obecnie
w typowym rozkladzie jazdy pociagi kursujgce codziennie stanowig mniejszosé
a liczba odnosnikéw wskazujacych na dni kursowania dobiega niekiedy do 100 (czesto
na odrebnym arkuszu do ktérego pasazer musi podejsé nawet 1m). Nalezatoby dazy¢
do sprowadzenia rozktadu jazdy do 3 tablic: Dni Robocze, Soboty, Niedziele i Swieta,
publikowanych w takim uktadzie (dzieki czemu bedg czytelne) z minimalna liczbg
wyjatkdéw, ograniczang do pociggéw sezonowych (wakacyjnych). Oznacza to
potrzebe uruchomienia pociggdw czasami z nizszg frekwencja, ale zyskuje sie
poczucie stabilnosci u pasazerdéw, co nie jest obojetne dla poprawienia udziatu kolei
w przewozach. Wskazane jest wiec potozenie nacisku na koordynacje ruchu
dalekobieznego objetego planem krajowym z ruchem aglo/regio tak aby méc spetnié
powyisze postulaty.

Zwazywszy 10-letnig perspektywe planu, powinien on postulowaé stopniowe
dochodzenia do cyklicznej pracy poszczegdlnych weztéw na wzér kolei szwajcarskich,

co czgsciowo znajduje juz odzwierciedlenie w ustaleniach szczegétowych (wskazanie
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22.

regularnych odstepéw). Jednak w nowej wersji pojawita si¢ koncepcja
»wyjatkowego” dopuszczenia 2 par/dobe co jest zupetnym anachronizmem. Wielka
liczba modernizacji czyni postulat na razie mato realnym, ale tam gdzie dobiegaja one
korica powinno sie dazyé do wdrazania takiego modelu — statych minut przyjazdow
i odjazdéw dla poszczegdlnych kierunkéw w kazdej ,dziennej” godzinie. Takie
podejscie utatwiatoby synchronizacje skomunikowan nie tylko kolejowych, ale takze
z komunikacjg miejskg iinng lokalng, w tym autobusowa.

Plan jest jednym z kilku dokumentéw faktycznie programujacych rozwdj przewozéw
kolejowych — obok dokumentéw CPK (koncepcja szprych) oraz Krajowego Programu
Kolejowego dotyczacego inwestycji infrastrukturainych. W tym kontekscie
odczuwalny jest brak dokumentu nadrzednego opartego na zbadaniu nie tylko
faktycznych ale potencjalnych potokéw pasazeréw mozliwych do osiggniecia po
zaprowadzeniu lepszego porzadku rozktadéw jazdy, w tym doprowadzenia do
konkurencyjnej predkosci. Jest to kwestia tym bardziej aktualna w swietle ewolucji
jakiej dozna transport pasazerski w takcie i po epidemii COVID. Kwestia inwestycji
winna byé wtérna wzgledem takiego ramowego planu i rozktadu jazdy, tak aby
infrastruktura umozliwita jego realizacje.

Kluczowym czynnikiem decydujgcym o wyborze kolei lub innego srodka transportu
jest czas podrézy, na ktéry w przypadku transportu publicznego sktada sig nie tylko
czas jazdy ale i konieczno$¢ oczekiwania na pojazd, zerowy w przypadku samochodu,
a szacowany na potowe odstepu (cyklu) pomigdzy kolejnymi odjazdami. Tak wigc
trzeba docenié nie tylko czas jazdy ale i cykl. Projekt zawiera wskazéwke odnosnie
liczby potaczen na dobe oraz $redniej predkosci handlowej na catej sieci. Zapewne nie
bytloby stosowne wprowadzenie recznego kierowania przedsigbiorstwami
kolejowymi, ale zaprezentowane podejscie jest zbyt ogdlne, gdyz cykl i predkosc

powinny byé dostoswane do sytuacji, a realizacja wynika¢ z oszacowania
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23.

potencjalnego potoku pasazeréw. Celem powinno by¢ —i jest zadeklarowane, ale nie
przektada sie na konkretne predkoéci - osiggnhiecie konkurencyjnosci wzgledem
samochodu: Oszacowanie jak spetnic regute:
a. mniej wymagajaca: Tp + 0,5 cyklu pociggu <= Ts, gdzie Tp czas jazdy
pociggiem, a Ts szacowny czas jazdy samochodem miasto — miasto.

b. dla wazniejszych o$rodkéw bardziej wymagajaca: Tp+ cykl pociggu <= Ts

poprzez wskazanie koniecznej predkosci i cyklu w poszczegdlnych korytarzach. Przy
takim podejsciu pomija sie niekorzystng dla kolei dogodnosé samochodu jaka jest
podréz samochodem ,drzwi — drzwi”, ale w pewnej mierze jest to skompensowane

dtugim czasem opuszczania miasta. Oczywiscie stosowne badania powinny by¢

bardziej precyzyine i zindywidualizowane, a takze uwzgledniaé preferencje

pasazeréw, ale zatozenie, Zze czas tracony nha wyjazd z miasta jest poréwnywalny

z dojazdem do dworca jest wystarczajace dla przyblizonego zilustrowania problemu.

Zapewne w niektérych przypadkach powyisze kryterium bedzie wysoce kosztowne
zaréwno co do infrastruktury jak i liczby uruchamianych pociggéw, ale powinno by¢
wiadome jakiej potrzeba doptaty aby osiggna¢ cel w mniejszym lub wigkszym
stopniu, a gdzie jest ono osiagalne przez potaczenia komercyjne w otwartym
dostepie. Wtedy dopiero mozliwa jest Swiadoma decyzja o skali Srodkéow
przeznaczonych na doptaty. Ponizej (zataczniki) przedstawiono obliczenia przy
zatozeniu predkosci komunikacyjnej samochodowej od 40 do 140 km/h a kolejowej
handlowej od 50 do 200 km/h.
a. Przy cyklu 4 godzinnym (Tabela 1) pocigg z predkoscia handlowa 80 km/h na
7adnej odlegtoéci mniejszej od 1100 km' nie bedzie lepszy od samochodu

jadacego typowymi drogami krajowymi (70 km/h). Przy 90 km/h w relacjach

! Taka jest w przyblizeniu odleglosé kolejowa lub drogowa w najgorszych wariantach z Nowego tupkowa do Swinoujscia
Port i w Polsce nie ma dtuiszej relacji.
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liczacych ponad 630 km pocigg bedzie lepszym wyborem w przypadku
samochodu jadacego $rednio 70 km/h, a wiec w relacjach na ktorych
jednoczenie nie bytoby autostrad lub drég ekspresowych. Takich relacji

pomiedzy o$rodkami wojewddzkimi raczej juz nie ma, a na pewno nie bedzie

w roku 2030 — po zrealizowaniu programu budowy drég ekspresowych
(o dozwolonej predkosci 120 km/h).

b. Przy zastosowaniu cyklu 2 godzinnego (Tabela 2) predkoéé¢ 80 km/h bedzie
konkurencyjna dla odlegtoéci ponad 560 km na ktérej predkos¢ samochodowa
wynosi 70 km/h. Przy predkosci handlowej 90 km/h  konkurencyjnoéé
zostanie osiagnieta dla relacji ponad 315 km z predkoscia samochodowa
70 km/h oraz ponad 720 km z predkoécia samochodowa 80 km/h.

Po zrealizowaniu programu drég ekspresowych nie bedzie takich relacji.

c. Przy zastosowaniu cyklu 1 godzinnego (Tabela 3) konkurencyjno$¢ pociggu
z predkoscig handlowa 80 km/h zostanie osiagnieta przy odlegtosci juz 280 km
lub wiecej i predkoéci samochodowej 70 km/h. Jest to mozliwe w relacjach
pomiedzy Warszawg a miastami do ktérych nie ma na cafej dfugosci drogi

ekspresowej lub przynajmniej dwujezdniowej, ktérych jednak nie bedzie

w_potowie dekady. Przy predkoéci handlowej 90 km/h - jaka projekt planu

zaktada dla relacji pomiedzy Warszawa a o$rodkami wojewddzkimi - mozliwe
jest uzyskanie konkurencyjnosci na odlegtosciach powyzej 158 km o ile
predko$é samochodowa wynosi 70 km/h, ale dopiero powyzej 360 km przy
predkoéci samochodowej 80 km/h. Zdecydowana wigkszos¢ osrodkéw
oddalona jest o 300 lub mniej km od Warszawy. Tak wiec gdy predkosé
komunikacyjna samochodu w relacji Warszawa — osrodek wojewddzki
osiggnie 80 km/h, co juz ma miejsce w wiekszosci przypadkéw, takze w tym

przypadku kolej bedzie pozostawaé zaledwie na granicy konkurencyjnosci.
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d. Nalezy wiec uznaé ze proponowane predkosci handlowe powinny byé

zdecydowanie bardziej ambitne, a tam gdzie ich osiggniecie jest mato realne

trzeba sie pogodzi¢ z pomocniczym charakterem kolei jako srodka transportu
publicznego.

e. W oparciu o zataczone tabele tatwo zauwazy¢ ze w przypadku cyklu
1 godzinnego i predkosci komunikacyjnej samochodu 90 km/h (przy
potgczeniach czysto autostradowych moze to by¢ nawet 95) dopiero predkosé

handlowa 110 km/h zapewnia konkurencyjno$é pociggu we wszelkich

relacjach dtuzszych niz 248 km, a wigc z matym zapasem pomiedzy Warszawa

a wiekszymi osrodkami wojewddzkimi. Nie jest to wielkos¢ nierealistyczna —
przyjmujac za ze modernizowane linie powinny mie¢ zasadniczo predkosé
szlakowa 160 km/h, predkosé¢ handlowa w poblizu - osiggalnych dla pociggéw
pospiesznych 70% szlakowej - zapewni spetnienie tego warunku.

W _przypadku braku réwnolegtej autostrady, przyimujac 70 km/h, juz

predkoéé handlowa 100 km/h zapewni konkurencyjnoéé na odlegtodciach

ponad 117 km a wiec na ogdl pomiedzy sasiadujgcymi osrodkami

wojewodzkimi.

f. Sytuacja staje sie trudniejsza przy cyklu 2 godzinnym. Wtedy dla trasy na
ktérej predko$é samochodu to 90 km/h dopiero predko$é handlowa pociagu
120 km/h zapewnia konkurencyjno$é dla odlegtosci powyzej 360 km. Oznacza
to pominiecie relacji pomiedzy Warszawg a wiekszoscia osSrodkéow
wojewddzkich i dopiero 130 km/h gwarantuje konkurencyjno$é (od 152 km).
Taka predkos$é handlowa jest trudna do osiagniecia przy predkosci 160 km/h
na szlaku. Tak wiec cykl 2h nie spetni zadanego kryterium. Predkosci
handlowe powyzej 120 km/h bedg trudne od osiggniecia poza CMK

i ewentualnymi liniami KDP a wigec pomiedzy wiekszymi osrodkami.
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24. Tak wiec spowodowanie aby kolej byta podstawowym srodkiem transportu z wyboru

25.

takze w przypadku mozliwosci korzystania z samochodu, w warunkach rozwoju
motoryzacji i realizacji programu autostrad i drég ekspresowych wymaga co najmniej

wprowadzania cyklu 2 godzinnego a wigc wigcej niz 4 pociggdéw na dobe i predkosci

szlakowej co najmniej 160 km/h. Zapewnitoby to takze przewage nad komunikacja

autobusowa, ktérej predkosé jest nizsza niz samochodowa, ale pewnym jej atutem
jest dysponowanie mniejszymi jednostkami i wigksza od kolei czestotliwoscig
kursowania. Przyktadowo w relacjach z Krakowa do Katowic cykl autobuséw wynosi
30 minut, jest regularny, a czas jazdy niewiele przekracza 1 godzing (autostrada).
Czyli éredni czas podrézy z oczekiwaniem wynosi 1h 20min (1h 5 min + 0,5 * 30 min).
Tak wiec dopiero pociag jadacy 50 minut i co godzing zblizy si¢ do kryterium
konkurencyjnoéci z autobusem, co wymaga predkosci handlowej 96 km/h, do
osiggniecia po modernizacji linii do 160 km/h. Podobnie Krakéw — Wroctaw autobusy
kursuja w cyklu nawet ponizej 1 h w czasie od 3h 15min a wigc przy $rednim czasie
podrézy 3h 45 min, co przybliza je do konkurencji z samochodem (3h 15 min) a od
kolei wymagatoby przy cyklu 2 h czasu jazdy 2h 15 min czyli predkosci handlowej 115
km/h dla konkurencji z samochodem a czasu 2h 45min czyli 95 km/h dla konkurencji
z autobusem! Nawiasem moéwié kwestia zapewnienia predkosci szlakowej 160 km/h
na calej trasie obstugujacej najwigksze po Warszawie metropolie, a wiec takze w
obrebie Gérnego Slaska, jest wcigz otwarta co powinno byé przedmiotem analizy
i spowodowania rewizji KPK.

Podsumowujac: przedstawiony plan zwiera szereg pozytywnych i stusznych
postulatéw, co podkreslono w uwagach szczegétowych, ale nie wykorzystano okazji
od przeprowadzenia badarn i analizy potencjalnych potokéw, okreslenia w jakim
stopniu i ktére moze obstuzy¢ kolej w otwartym odstepie, gdzie i jakim kosztem

powinny zaistnie¢ ustugi publiczne. Pozwolitoby to na ustalenie kosztéw dla
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réznych wariantéw rozwoju w celu umozliwienia podjecia Swiadomej decyzji co do

polityki ich finansowania w diugim horyzoncie czasowym.

Uwagi szczegdtowe

26. Na str. 3 akapit 3 od dotu (byt to na str. 4 akapit 5, 2 od dotu) oraz na str. 4 akapit 1
(byto to na str. 5 akapit 2) omawia czym plan nie jest, ale przy okazji stwierdza, ze

,ma on charakter wtérny wobec obowigzujacych zamierzen inwestycyjnych”, co

trzeba ocenié jako fundamentalng wade nie tyle opiniowanego dokumentu co catego

procesu decyzyinego w_ktédrym najpierw inwestujemy a potem okre$lamy jak

racjonalnie wykorzystaé infrastrukture, zamiast zdefiniowaé cele i podporzadkowac

im inwestycje o czym szerzej w uwagach ogdlnych opinii. W istniejgcym stanie
prawnym wskazana bytby wiec strategia wspdlna dla planu, dla KPK, dla dziatan
programowych CPK i dla umowy utrzymaniowej (dokumenty te wyliczone s3 na str. 8
— 9 w starej wersji opiniowanego planu) i w rezultacie oparty o prognoze popytu,
oczekiwany standard, ramowy rozktad jazdy i potrzebna infrastruktura oraz
finansowanie zalezne od wybranego wariantu. Znamienna pod tym wzgledem jest

kolejno$é uzasadnienie aktualizacji na str. 5 ( byto na 6) w ktérym zapotrzebowanie

jest czwarte w kolejnosci a_inwestycje na pierwszym miejscu. Dodano tam tylko

wzmianke o SZRT oraz o przewozach wojewddzkich i dopisano Program Kolej +.
27.Zwazywszy nikte potoki w przypadku wiekszosci potgczen miedzynarodowych
wskazana bylaby analiza potencjatu kolei w tym zakresie i warunkow jego
wykorzystania (str. 8, bylo to na str. 9 / 10 ) tymczasem mamy do czynienia
z okresleniem , kluczowe potfqczenia” ktére niczego nie okresla.
28.Sposéb opisu potgczehh organizowanych przez innych operatoréw (str. 8) jako
dowozowych jaskrawo znieksztatca ich charakter. Wiekszo$é potaczerh aglo / regio

petni samoistnie wazng funkcje spoteczng dla commuters (codziennych
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29.

uzytkownikéw transportu zmieniajacych miejsce pobytu na czas pracy, nauki itp.),
ktéra w wymiarze iloéciowym istotnie przewaza nad funkcjami dowozowymi. Nigdzie
nie wskazano jaki procent pasazeréw aglomeracyjnych korzysta z pofgczenia w celu
dojechania do pociggu dalekobieznego, a jaki jedzie do pracy lub nauki. W zwigzku z
tym jest wysoce watpliwe aby ich organizacja byta catkowicie podporzadkowana
rozktadowi jazdy pociggédw organizowanych na poziomie MI, o czym takze w uwagach
ogdlnych,

Dokument stusznie podkresla (str. 9, byto str. 10 u dotu) kluczowe znaczenie ustug
publicznych w kolejowym segmencie transportu publicznego. Warto dodac Ze
w prywatyzowanych kolejach brytyjskich otwarty dostep jest rzedu 1% lub mniej

zaleznie od definicji.

30. Trafna uwaga o gestosci sieci kolejowej oraz stabym w istocie jej wykorzystaniu.

31.

32.

Warto w tym miejscu podkreélié celowos$é dostosowania sieci do potrzeb i popytu.

W Hiszpanii sieé jest 2 razy rzadsza niz w Polsce, ale przecietny Hiszpan jedzie kolejg

1,5 razy czesciej niz Polak. Zapewne od liczby km wazniejsza jest adekwatno$¢ sieci

do potrzeb.
Omédwione na str. 12 — 14 (byto 14 — 16) projekty KPK powinny by¢ skonfrontowane

z siecig drogowg oraz potencjalnymi potokami, podobnie jak nowe odcinki ktére maja
powsta¢ w ramach CPK i/lub Kolej+ . Dotyczy to takze planowanych parametréw
i systemu ETCS. Takze ETCS jest istothym czynnikiem wdrozenia predkosci pomigdzy
130 a 160 km/h tam gdzie tory na to pozwalajg, gdyz przewoinicy czgsto nie
zdecydujg sie na koszt 2 maszynistéw koniecznych dla 160 km/h przy braku systemu.

Na str. 19 zaprezentowano sie¢ potgczers komercyjnych. Wydaje sie ze plan powinien
jasno okreélié zasady wprowadzania ustug publicznych na te trasy. Jest widoczne, ze

w niektérych przypadkach ustugi komercyjne maja szanse wyczerpaé popyt, a na
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33.

34,

35.

36.

37.

38.

39.

innych (np. Rzeszow czy Kotobrzeg) sa mozliwe tylko w kontekscie innych korytarzy o
duzym potoku.

Na str. 19 uderzajg nikte potoki w relacji Krakéw — Katowice — Opole, w korytarzu
rownolegtym do autostrady A4.

Z uwag dotyczacych zagospodarowania przestrzennego i ocen dotyczacych gestosci
zaludnienia (str. 20 — 23) powinny by¢ wyciggniete wnioski co do cyklu kursowania
pociggdéw.

Interesujgcy rysunek 8 na str. 23 (byto 24) powinien uzupetniony badaniami oraz

analogicznym grafem ilustrujgcym potoki potencjalne mozliwe do osiggniecia przy

okreslonych parametrach oferty, co umozliwitoby ukierunkowanie decyzji o cyklu
i pozadanej predkosci.

Konfrontacja rys. 9 z rys. 8 wskazuje na luke jaka jest brak pofaczen pomiedzy
metropoliami potozonymi w potudniowym pasie Polski - o wyzszej gestosci
zaludnienia i poziomie urbanizacji. Na tym tle luka w KPK co do docelowe] predkosci
kolejowej ha potaczeniu rownolegtym do autostrady A4 jest szczegdlnie widoczna.
Pozytywnym aspektem jest dostrzezenie potencjatu przewozéw miedzywojewddzkich
dla commuters. W tym miejscu wskazane bytoby podejscie kooperacyjne
organizatora krajowego do lokalnych. Patrz pkt. 18 uwag ogdlnych.

Stuszna uwaga na str. 29 u dotu (byto 30) powinna by¢ uzupetniona wskazaniem, ze
kolej jest w zasadzie jedynym $rodkiem transportu publicznego zdolnym sktonic
pasazeréw do opcji Park&Ride pod warunkiem odpowiedniej oferty. Problem ten byt
szczegétowo analizowany i zwymiarowany w Biatej Ksiedze RBF dotyczacej
konkurencyjnosci kolei

Pozytywnym aspektem planu jest wskazanie czynnikéw istothych dla pasazeréw
(str.31 u géry, byto na 32). Do punktu rytmicznosci i regularnosci potfqczeri nadal

proponujemy dodaé stabilno$¢ rozktadu jazdy i ewentualnie nowy punkt o celowosci
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organizowania autobusowej komunikacji dowozowej. Moze to byé remedium na

trudna do osiggniecia dostepnosé w sposéb ,czysto kolejowy”. Patrz tez uwagi

ogodlne,

40. Odnosnie problemu ,czasu skomunikowania” (str. 37, byto na 38) to nalezatoby

41.

42.

43.

zachecié¢ operatordéw i zarzadce do opracowania katalogu optymalnego czasu
przesiadania dla poszczegdlnych stacji, gdyz sytuacja bywa bardzo zréznicowana
i zalezy od topografii perondw, tuneli itp. Niektorzy przewozZnicy (Koleje Dolnoélgskie)
podejmowali takie dziatania positkujac sie eksperymentami jak dtugo osoba
z bagazem w niewygodnym obuwiu przechodzi z peronu na peron. Katalog taki
powinien dostepny dla przewoinikéw i konstruktorédw rozktadu jazdy, jak
w Czechach. Warto tez pamietaé ze stopniowe wprowadzanie krétszych cyklow
zmniejszytoby znaczenie skomunikowan, ktére z jednej strony sg potrzebne, ale
z drugiej skutkuja propagowaniem opdinien na cafg sie¢, a jak wiadomo wiekszo$¢
opd6inieh ma charakter wtérny.
Na str. 39 akapit 1 (byto 40 akapit 2) wskazuje na istotne przyczyny zmniejszenia
zainteresowania transportem publicznym. Dlatego wskazane jest pogtebienie analizy
czynnikéw konkurencyjnosci jakie moze stworzy¢ transport kolejowy.
Rysunek 21 i 22 na str. 40 (byto 41-42) i uwagi ukazuja wysoka elastycznoé¢ popytu
wzgledem czasu podrézy i liczby pociagdbw na dobe. Wskazane bytoby
przeprowadzenie badah odnosnie cyklu (odstepow) oraz innych aspektéw. Swego
czasu PKP IC wykonywato takie badania i celowe bytoby péjscie w kierunku wnioskéw
okreslajgcych stopierh wykorzystania potencjatu popytowego.
Przestanki okreélone na str. 49 nalezy oceni¢ pozytywnie z nastepujacymi uwagami:

a. Liczba potaczern dziennych 2 lub 4 jak pokazano w niniejszej opinii jest

watpliwa, poza tym trafniej bytoby definiowaé jako docelowy cykl a nie tylko

liczbe pociaggdw na dobe,
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b. Kwestia zwiekszania oferty tam gdzie jest rozbudowana oferta transportu
autobusowego wymaga innego podejscia — trzeba oceni¢ jakie sg przyczyny
wybierania autobusu — przeciez na ogdt mniej wygodnego od pociggu i jaka

jest droga zmiany tych przestanek.

44.W nowej wersji pominieto mapy na ktorych zarysowane zostaty potoki dla

45,

46.
47.

scenariuszy ,globalnych”. Uwagi do nowej wersji w punktach 12 — 14 opinii
odnoszgcych sie do modyfikacji projektu. Trzeba przypomnieé ze takze dla nowego
jednolitego scenariusza nie okreslono jednak czy i na ile oraz na jakiej podstawie
oszacowano potoki i czy istotnie zbadano potok potencjalny. Brak mapy nie
uwidacznia kwestii ktore poruszono w opinii od poprzedniej wersji projektu planu:
Jak juz wielokrotnie wskazano staby potok na odcinku Krakéw — Katowice budzi duze
watpliwosci — na ile jest to skutek wieloletniego zaniedbania linii kolejowe] a na ile
istotnie potencjalny potok pasazerdw jest tak maty. Podobnie kontrowersyjny jest
niewielki potok pasazeréw w relacji Warszawa — Wroctaw w porédwnaniu do
Warszawa — Poznan czy Warszawa — Krakow. Miasta te sg podobnej wielkosci i ich
odlegtos¢ geograficzna od Warszawy jest takze podobna.

Whnioski w dziale 3.8. byly w poprzedniej wersji i s3 nadal zasadniczo poprawne
z zastrzezeniami jakie zaprezentowano powyzej. Dokument bytby bardziej czytelny
gdyby wskazano, ze na niektérych odcinkach oferta publiczna uzupetnia oferte
komercyjng i w istocie tgczne parametry (zwtaszcza czestotliwosé) s lepsze. Poza tym
z map wynika ze 2 lub 4 pary pociggdw na dobe nie s3 wyjatkiem jak deklarowano
w zatozeniach i jest ich stosunkowo duzo nawet w planie na lata 2028/2029.

Rozdziat 3.8.2 na str. 57 i nastgpnych trzeba ocenié pozytywnie.

Rozdziat 3.8.3 dotyczacy rozktadu jazdy na str. 64 i nastepnych takze zastuguje na
poparcie, z tym ze do podstawowych cech proponujmy dodaé stabilnosé oferty. Jest

ona trudno osiggalna w warunkach modernizacji sieci, ale zwazywszy 10 letni
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48.

49,

50.

horyzont czasowy plan powinien sugerowac stabilizowanie rozktadu jazdy, nawet
kosztem wydtuzenia czasu jazdy pociggdw sezonowych. Wsréd aspektéw techniczno
— organizacyjnych stusznie wymieniono konkurencyjnos¢ wzgledem transportu
indywidualnego ale istotne jest wskazanie nie tylko predkosci ale takze odstepdw
pomiedzy pociggami o czym szerzej w uwagach ogdlnych.

Istotnym postepem w dyskusji o rozktadach jazdy jest wyrazne wskazanie w planie na
celowo$é cyklicznoéci rozktadéw jazdy (str. 65 tiret 3) co wielokrotnie podkreslono
w hiniejsze] opinii, aczkolwiek cykl 240 minut jest watpliwy.

Odnoénie skomunikowani (str. 65) plan zawiera stuszne postulaty, aczkolwiek
w miejsce sztywnych 15 minut lepiej bytoby postugiwa¢ sie zindywidualizowanym
katalogiem czasu przesiadania dla poszczegdlnych weztdw.

Kwestia uwzglednienia CPK wymagataby odrebnej opinii gdyz zaleznie od tego czy
zostanie zamkniete Okecie liczba pasazeréw bedzie sie diametralnie rézni¢. Poza
tym trzeba mieé na uwadze Ze przesuniecie potaczenia pétnoc potudnie poza
Warszawe nie jest dobrym pomystem, gdyz spowoduje rozszczepienie potokow
Krakéw/Katowice — Warszawa — Tréjmiasto co wymusi pogorszenie oferty
(czestotliwosé). Poza tym trzeba mie¢ na uwadze ze zwigkszenie zainteresowania
pociagiem dalekobieznym jako $rodkiem dojazdu do lotniska wymaga wprowadzenie
biletéw kolejowych do systemu sprzedazy lotniczej i przesunigcia ryzyka spdinien
pociggu na przewoznika — takze lotniczego. Lot do Warszawy samolotem jest mniej
komfortowy od jazdy EIP ale w razie opdinienia samolotu i utraty potaczenia
lotniczego z Warszawy gdzie$ dalej, rozwigzanie  problemu jest zadaniem
przewoznika lotniczego, w przypadku dojazdu pociagiem — pasazera, co moze byc¢
kosztowne. Poza tym trzeba braé pod uwage korekte struktury ruchu lotniczego

(zmniejszanie sie lotéw biznesowych) i opéznienie jego wzrostu w wyniku epidemii.
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51

52.

53.

Trudno w tej opinii odnosi¢ do projektu tak zwanych szprych (str. 71), ktéry wymaga
szerszej analizy, czego przyktadem jest relacja Nowy Sacz - Warszawa przez Tarnow,
Zabno i Busko. Juz na pierwszy rzut oka nasuwa sie w pytanie, czy jazda z Nowego
Sgcza przez Piekietko do Krakowa i dalej CMK nie bedzie szybsza niz proponowana
i wymagajgca sporych inwestycji szprycha z Tarnowa. Wydaje sie ze nawet z Tarnowa
a moze i Rzeszowa krétszy czas jazdy bedzie przez CMK, chyba ze odnosne szprychy
beda miaty predkosci 160 — 200 km/h co jednak powoduje ze linie istniejgce sg nie do
wykorzystania jako odcinki szprychy a nowe bedg bardzo kosztowne. Projekt szprych
jest jak sie zdaje pogtebieniem problemu stabosci potgczenia réwnoleznikowego na
potudniu Polski i jezeli istotnie otrzyma tak wysoki priorytet moze przyczyni¢ si¢ do
zaniechah w zakresie uporzadkowania réwnoleznikowego potaczenia przez Slask,
co jest widoczne na mapie na str. 71.

Generalne podwyzszenie udziatu budzetu w finansowaniu ustug publicznych
transportu kolejowego zastuguje na poparcie, z zaostrzeniem uwag przedstawionych
w pkt. 12 — 14 opinii.

Na str. 78 ust. 3 plan powtarza zasade hierarchicznosci ktéra powinna byé¢ jednak
traktowana elastycznie, zwtaszcza w godzinach szczytu komunikacyjnego. Nie jest
stuszne aby jeden wiozacy kilkadziesigt osob pocigg miedzynarodowy destruowat
cykliczne potaczenia aglo / regio w aglomeracji obstugujgce setki commuters, co ma
miejsce wobec braku dodatkowej pary toréw. Proponujemy obok juz istniejgcej
uwagi na ten temat (,z uwzglednieniem”) w tym miejscu dodaé zdanie: Nalezy
dqiy¢ do takiego koordynowania rozkiadéow oraz postulowania uzupetnien
w infrastrukturze aby - zwlaszcza w godzinach szczytu — skutkiem priorytetu ruchu
dalekobieznego nie bylo naruszenie cyklicznosci i czasu jazdy pociggéw
wojewddzkich (aglo/regio) oraz miedzywojewddzkich obstugujgcych dojazdy do

pracy. Nie chodzi tu o operatora ale o ten rodzaj przewozow poprzez ktére kolej jest
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54,

55.

56.

istothnym sktadnikiem transportu publicznego w metropoliach, a jej dziatanie w tym
obszarze jest codziennie odczuwane przez znaczace grupy pasazerow. Patrz uwagi
ogodlne w tej opinii.

W rozdziale 6 w wyliczeniu na str. 80 uwzgledniono uwage z naszej opinii dotyczaca
dodania w wyliczeniu , miejsc parkowania roweréw (Bike&Ride)”.

Na str. 84/85 nadal zawarta jest propozycja $rednich predkosci — zostata ona
skomentowana szczegétowo w uwagach ogdlnych. Jest to podstawowy czynnik

wymagajacy oceny krytycznej, jako nie spefanijgcy zreszta postulatéw

konkurencyjnoéci sformutowanych w innych czeéciach planu nawet przy cyklu

jednogodzinnym. Oérodki wymienione w drugim tiret znajdujg sie w odlegtosci dla

ktérej konkurencyjnoéé zapewni predkoéé handlowa 110 km/h gdyz s3 lub beda do
2030 roku potaczone ze stolica drogami ekspresowymi lub autostradami.

W punkcie 6.3 na str. 90 i nastgpnych poswigcono — stusznie - wiele  miejsca
sprecyzowaniu wymagan co do informacji. Wydaje sig ze jest to miejsce na wskazanie
na zrozumiatoé¢ rozktadéw jazdy dla niefachowcdw. Obecnie wzglednie zrozumiate sg
rozktady plakatowe, przy kazdym pociggu podajg dni kursowania, cho¢ poczatkujacy
pasazer musi nauczy¢ sie specyficznej symboliki. Natomiast rozktady relacyjne s3
w zasadzie niezrozumiate wobec postugiwania si¢ odnosnikami o dniach kursowania
czasem objaénianych na odrebnych arkuszu w odlegtosci np. 1 metra. Zmiennos¢ dni
kursowania w roku pogfebia trudnoéé zorientowania sig¢ w rozktadzie. Powinno sig
— moze eksperymentalnie — rozwazy¢ drukowanie rozktadéw relacyjnych w uktadzie
3 tablic - dzieh powszedni, sobota, dzien $wigteczny. Postepuje tak wigkszos¢

zarzadoéw komunikacji miejskiej a takze koleje brytyjskie.
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Zatgcznik — tabele.

- oznaczone odlegtoéci od 601 km do 1100 km (dla rzadkich dalekosigznych

potaczer miedzywojewddzkich), zé6tto od 250 do 600 km (zdecydowana wigkszos¢ potaczen z

Warszawy i wiekszoéé innych miedzywojewdodzkich), -

potaczenia miedzywojewddzkie)

il (najkrotsze

Cykl[h] 4 Tabela 1 Odlegtosci [ km ] powyzej ktérych kolej osigga konkurencyjnosé przy zadanym cyklu
Predkosc
korgfc:‘g":\';;'ma 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140
vVd [ km/h ]
L, Aby: Sredni czas podrézy kolejg <= Sredni czas podréiy droga
Predkosc . . .
handlowa potrzeba by:  Czas jazdy kolejg + 0,5 * Cykl <= Czas jazdy droga,
iagu a wief:: Odlegio:é(’E / Vk +0,5 * Cykl <= Odlegtos¢ / vd
VF}:))O[(Iim/h] co daje: Odlegtosé * (1 /vd -1/ Vk) >= 0,5 * Cykl
czyli: Odlegtosé >= 0,5 * Cykl / (1/vd - 1/Vk)
50 400 N N N N N N N N N N
60 240 600 N N N N N N N N N
70 187 350 840 N N N N N N N N
80 160 267 480 1120 N N N N N N N
90 144 225 360 630 1440 N N N N N N
100 133 200 300 467 800 1800 N N N N N
110 126 183 264 385 587 990 2200 N N N N
120 120 171 240 336 480 720 1200 2640 N N N
130 116 163 223 303 416 585 867 1430 3120 N N
140 112 156 210 280 373 504 700 1027 1680 3640 N
150 109 150 200 263 343 450 600 825 1200 1950 4200
160 107 145 192 249 320 411 533 704 960 1387 2240
170 105 142 185 238 302 383 486 623 816 1105 1587
180 103 138 180 229 288 360 450 566 720 936 1260
190 101 136 175 222 276 342 422 523 651 823 1064
200 100 133 171 215 267 327 400 489 600 743 933
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Cykl[h] 2 Tabela 2 Odlegtosci [ km ] powyzej ktdrych kolej osigga konkurencyjnosc¢ przy zadanym cyklu
Predkosc
komd:’:g";a;:‘"a 40 50 60 70 80 90 00 | 110 | 120 | 130 | 1240
Vd [ km/h ]
. Aby: Sredni czas podrézy kolejg <= Sredni czas podrézy droga
Predkos¢ . ] )
handlowa potrzeba by:  Czas jazdy kolejg + 0,5 * Cykl <= Czas jazdy drogg,
ociagu a wief:: Odlegio:éff / Vk +0,5 * Cykl <= Odlegtos¢ / vd
VFF)) (km/h] co daje: Odlegtos¢ * (1/vd -1/ Vk)>=0,5* Cykl
czyli: Odlegtoé¢ >= 0,5 * Cykl / (1/vd - 1/Vk)
50 200 N N N N N N N N N N
60 120 | 300 N N N N N | N N N N
70 93 175 420 N N N N N N N N
80 80 133 240 560 N N N N N N N
90 72 113 180 315 720 N N N N N N
100 67 100 150 233 400 900 N N N N N
110 63 92 132 193 293 495 1100 N N N N
120 60 86 120 168 240 360 600 1320 N N N
130 58 81 111 152 208 293 433 715 1560 N N
140 56 78 105 140 187 252 350 513 840 1820 N
150 55 75 100 131 171 225 300 413 600 975 2100
160 53 73 96 124 160 206 267 352 480 693 1120
170 52 71 93 119 151 191 243 312 408 553 793
180 51 69 90 115 144 180 225 283 360 468 630
190 51 68 88 111 138 171 211 261 326 412 532
200 50 67 86 108 133 164 200 244 300 371 467

FOrRUM KOLEJOWE RAILWAY BUSINESS FORUM
00-095 Warszawa, Plac Bankowy 2
Telefon Dyrektor Biura RBF +48 606 471 395
www.rbfnet.pl  rbffeirbf net.pl




railway business forum

Adrian Furgalski -Przewodniczacy Zarzadu

Cykl[h] 1 Tabela 3 Odlegtosci [ km ] powyzej ktorych kolej osigga konkurencyjnos¢ przy zadanym cyklu
Predkosc
ko’g:‘:g";t:’"a 40 50 60 70 80 90 100 | 110 | 120 | 130 | 140
vd [km/h ]
., |Aby: Sredni czas podrézy kolejg <= Sredni czas podrézy droga
Predkos¢ . . .
handlowa potrzeba by:  Czas jazdy koleja + 0,5 * Cykl <= Czas jazdy droga,
, a wiec: Odlegtosé / Vk +0,5 * Cykl <= Odlegtos¢ / Vd
vﬁo[iig/l:]] co daje: Odlegtoéé * (1/Vd -1/ Vk) >= 0,5 * Cykl
czyli: Odleglo$é >= 0,5 * Cykl / (1/vd - 1/Vk)
50 100 N N N N N N N N N N
60 60 150 N N N N N N N N N
70 47 88 210 N N N N N N N N
80 40 67 120 280 N N N N N N N
90 36 56 90 158 360 N N N N N N
100 33 50 75 117 200 450 N N N N N
110 31 46 66 96 147 248 550 N N N N
120 30 43 60 84 120 180 300 660 N N N
130 29 41 56 76 104 146 217 358 780 N N
140 28 39 53 70 93 126 175 257 420 910 N
150 27 38 50 66 86 113 150 206 300 488 1050
160 27 36 48 62 80 103 133 176 240 347 560
170 26 35 46 60 76 96 121 156 204 276 397
180 26 35 45 57 72 90 113 141 180 234 315
190 25 34 44 55 69 86 106 131 163 206 266
200 25 33 43 54 67 82 100 122 150 186 233
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