Zbigniew Szafranski Warszawa, 22.10.2020
b. Prezes Zarzadu PKP PLK S.A3

Czlonek Stowarzyszenia Ekspertow 1 Menedzerow Transportu Szynowego

Po przeanalizowaniu skierowanego do konsultacji dokumentu pt. Zamierzenia inwestycyjne
na lata 2021-2030 z perspektywg do 2040 roku, przedstawiam ponizsze opinie.

A. Komentarze dotyczace podstaw programowych dokumentu

1. Bardzo pozytywnie nalezy oceni¢ fakt skierowania do konsultacji dokumentu progra-
mowego dla inwestycji w infrastrukturg kolejowa, obejmujacego tak diugi horyzont
czasowy w przysziosci. Racjonalne jego opracowanie, poddanie szerokim konsulta-
cjom, a nastepnie jego konsekwentna realizacja (co, jak pokazata dotychczasowa prak-
tyka, jest najtrudniejszym elementem tego procesu) stworzylaby szanse na poprowa-
dzenie modernizacji 1 rozwoju sieci kolejowej w sposdb ukierunkowany na okreslony
cel (tak, jak to jest w przypadku programu budowy autostrad i drog ekspresowych),
a nie — jak dotychczas — prowadzacy do nieokreslonego z gory stanu, bedacego wypad-
kowa podejmowanych doraznie decyzji, w wielu przypadkach politycznych.

2. Przyjety horyzont czasowy dokumentu wywoluje jednak, podczas jego analizy, wiele
watpliwosci natury gospodarczej. Zamierzenia... obejmujg zadania inwestycyjne pla-
nowane do realizacji do 2040, a zatem przewidywany okres uzytkowania objetej nimi
infrastruktury kolejowej to lata co najmniej 2060—-2070. Jak wptynie na zapotrzebowa-
nie na przewozy sukcesywna likwidacja kopaln na terenie Gornego Slaska? Czy likwi-
dacja obejmie réwniez kopalnie zaglebia lubelskiego? Jakie beda kierunki rozwoju
przewozow towarowych, w szczegolnosci intermodalnych? Jakie bedzie zapotrzebo-
wanie na przewozy pasazerskie w kontekscie (1) rozwoju sieci autostrad 1 drog ekspre-
sowych, ale (2) niezbednych do podjecia dziatan zapobiegajacych przepetieniu samo-
chodami sieci drogowych o$rodkdéw miejskich?

3. Z powyzszego wynika, ze jezeli Zamierzenia... miatyby by¢ dokumentem opracowa-
nym na rzetelnych i racjonalnych podstawach, to podstawy takie powinny by¢ stwo-
rzone przez rzadowy dokument programowy szacujacy zapotrzebowanie na ustugi
przewozowe W przysztosci, w tym transportem kolejowym, w konteks$cie przewidywa-
nych lub prognozowanych zmian w gospodarce, rozmieszczeniu miejsc nadania i od-
bioru fadunkéw, transportochtonnos$ci produkcji 1 ustug, zmian w populacji kraju, mo-
bilnosci 1 nawykow spotecznych, zmian w zagospodarowaniu przestrzennym kraju etc.
Dokument taki powinien powsta¢ poza resortem infrastruktury, role wiodaca w jego
opracowaniu powinno mie¢ ministerstwo wlasciwe ds. gospodarki. W aktualnym stanie
prawnym moglaby to by¢ jedna ze strategii dziedzinowych lub rozdziat w takiej strate-
gii, po§wigcony zapotrzebowaniu na ustugi transportowe.

4. Dokument PLK przywotuje jako podstaw¢ programowa Strategie Zrownowazonego
Rozwoju Transportu do roku 2030 (SRT). Niestety, jezeli realizacja programu inwesty-
cyjnego ma przynie$¢ dla kolei pozytywne efekty biznesowe, to realizacja celow po-
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stawionych w SRT tego nie zapewnia, jako ze w obszarze transportu kolejowego do-
kument ma orientacj¢ techniczng. Na potrzeb¢ biznesowego podejscia do §wiadczenia
ushug przewozowych przez transport kolejowy zwracata uwage w 2008 roku Komisja
Europejska podczas przygotowywania dokumentu pn. Master Plan dla transportu kole-
jowego w Polsce do 2030 roku. Przyzna¢ nalezy, ze taka probe podjeto, a w wersji Ma-
ster Planu z roku 2012 uj¢to — przynajmniej formalnie — prognozy rozwoju przewozow
poszczegOlnych galezi transportu. Prognozy te byly jednak przedstawione wytacznie
W ujeciu wskaznikowym, bez roztozenia geograficznego potokéw ruchu, co byloby
niezb¢dne dla planowania rozwoju sieci transportowej. Uchwalenie ustawy z dnia
6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju spowodowato, ze Master
Plan znalazl si¢ poza wyznaczonymi przez t¢ ustawe ramami i dzi$ jest juz prawie za-
pomniany.

. O stuszno$ci komentarza ujetego w punkcie powyzej $wiadczg chocby problemy
z efektywnoscig wielu potaczen kolejami duzych predkosci zbudowanych w Hiszpanii,
jak réwniez zastrzezenia kontrolerow Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego do
przewidywanej w opracowaniach studialnych efektywnosci linii Rail Baltica. Zastrze-
zenia dotyczg rowniez zadan inwestycyjnych juz realizowanych. ,,Polski zarzadca in-
frastruktury kolejowej nie podjat Zadnych dziatan, by w kontekscie projektu Rail Balti-
ca sprosta¢ potencjalnemu wzrostowi zapotrzebowania na przewozy towarowe na od-
cinku Bialystok — Warszawa i skoordynowaé te przewozy z innymi regionalnymi
przewozami pasazerskimi i towarowymi na tej linii” — napisali w raporcie kontrolerzy
ETO, potwierdzajac tym samym postawiong wyzej tez¢ o braku ujgcia prognoz prze-
wozowych przy planowaniu budowy czy modernizacji infrastruktury kolejowej w Pol-
sce. Wiele sposrod ujetych w skierowanym do konsultacji dokumencie PLK projektow
zadan inwestycyjnych jest de facto probg naprawienia btgdow planistycznych popet-
nionych podczas przygotowywania inwestycji. Co gorsza, dotyczy to zadan dopiero co
zrealizowanych z dofinansowaniem $rodkow UE.

. Na stronie 8 dokumentu czytamy: Niniejszy dokument nie zastepuje ani nie wyznacza
celow sprzecznych z KPK, natomiast okresla projekty, ktorych realizacja bezposrednio
wpisuje sie w osiggniecie zamiarow panstwa w zakresie poprawy dostepu do infra-
struktury kolejowej. W tym kontekScie nalezy zwrocié uwage, ze wzrost przewozow
przy wykorzystaniu nowej badZz zmodernizowanej infrastruktury kolejowej wystapi
tylko wtedy, gdy wzrost podazy (przepustowosci odcinkow linii kolejowych) bedzie
odpowiedzig na istniejacy badz spodziewany wzrost popytu (zapotrzebowania na trasy
pociagow).

. Rozdziat IV.1 rozpoczyna interesujagce stwierdzenie: Na podstawie analiz stanu istnie-
jgcego infrastruktury, biezgcej sytuacji przewozowej, zidentyfikowanych wnioskow
Z Wdrazania projektow w ramach perspektywy unijnej 2014—2020/23, przewidywanych
trendow w rozwoju segmentow transportu kolejowego oraz przy uwzglednieniu roli in-
frastruktury kolejowej dla gospodarki [...] okreslono priorytety inwestycyjne dla sieci
kolejowej po roku 2023, w sposob zapewniajgcy jak najlepsze dopasowanie do celow
strategicznych, potrzeb i uwarunkowan rynkowych. Niestety, PKP PLK kierujac do
konsultacji Zamierzenia... nie przywotata zadnego dokumentu, w ktorym w sposob
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10.

11.

zbiorczy byltyby przedstawione wyniki przedmiotowej analizy (nawiasem mowiac, mu-
sialby on by¢ obszerny, biorgc pod uwageg zakres zagadnien). Nasuwa to przypuszcze-
nie, ze taki dokument nie istnieje, tym bardziej ze ponizej przedstawione jest nastgpu-
jace stwierdzenie: Priorytety inwestycyjne PKP PLK S.A. ustalono w zwigzku
Z identyfikacjq projektow inwestycyjnych dla realizacji glownych celow, po czym wy-
mienione jest 8 celow stricte technicznych, a nie biznesowych.

Zamierzenia... przywotuja tez, jako podstawe programowa, dokumenty Unii Europej-
skiej, ale chyba tylko dla formalnosci, bo dokumenty krajowe przywotane w punkcie
A.4 nie zapewniajg osiggnigcia celow wskazanych przez organy Unii Europejskiej,
W szczegbdlnosci w zakresie Oczekiwanego wzrostu udziatu transportu kolejowego
w przewozach na obszarze Polski.

Kuriozalne stwierdzenie znajdujemy w rozdziale 1V.2: Specyfika pozostatych projek-
tow objetych przedmiotowym opracowaniem nie pozwala na rozwazanie wariantow al-
ternatywnych na obecnym etapie. /... Ponadto prace objete opracowaniem dotyczq juz
istniejgcych odcinkow linii kolejowych. Opisanie wariantow alternatywnych musiatoby
polegac na wskazaniu innej formy transportu lub zaktadaé prowadzenie prac poza ist-
niejgcq infrastrukturq kolejowq. Nie znajduje to uzasadnienia, albowiem realizacja
kazdej z tych mozliwosci — w sposob oczywisty — nie przyczyniataby sie do ogranicze-
nia wplywu inwestycji na srodowisko. Czyli eliminujemy z goéry analize wariantéw
przebiegu trasy potaczenia, ignorujac zupelnie aspekty ekonomiczne 1 czynigc to
wbrew regulacjom UE, ktore stwierdzajg (Niebieska Ksigga. Sektor Kolejowy. Infra-
struktura i tabor): Celem projektu kolejowego nie powinno by¢ wybudowanie lub zmo-
dernizowanie linii kolejowej o z gory zatozonych parametrach lgczqcej punkty A i B,
poniewaz tak wgska definicja celu ogranicza dostepne warianty i niweczy korzysci wy-
nikajgce z AKK.” (analizy kosztow i korzysci). Jak wida¢ lekcja z modernizacji linii
E 65 Warszawa — Dzialdowo — Gdansk, gdzie za kwote ponad 10 mld zt uzyskalismy
bardzo mierne efekty w porownaniu ze stanem wyjsciowym, niczego nas nie nauczyta.

Kolejnymi dokumentami przywotywanymi jako podstawy programowe sg: Koncepcja
przygotowania i realizacji inwestycji Port Solidarnos¢ — Centralny Port Komunikacyj-
ny dla Rzeczypospolitej Polskiej wraz z Ustawg 0 Centralnym Porcie Komunikacyjnym
z dnia 10 maja 2018 r. oraz Program Uzupeiniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruk-
tury Kolejowej — Kolej+ do 2028 roku. Niestety, jest to wylacznie przywotanie formal-
ne, jako ze propozycje zadan inwestycyjnych PLK w wielu przypadkach nie sg skore-
lowane z zadaniami, ktére ma realizowac¢ spdtka CPK lub zgltoszonymi przez samorza-
dy do programu ,,Kolej+”. Przyktady sa wskazane w cze¢sci C.

Kwestig budzaca wiele watpliwosci jest odpowiedz na pytanie, czy transport kolejowy
po zrealizowaniu prezentowanych zadan inwestycyjnych stanie si¢ bardziej efektywny,
co zwiekszy jego szanse w konkurencji z transportem drogowym? Jednym z celow,
stawianych przez przywotywany w opiniowanym dokumencie Krajowy Program Kole-
jowy do 2023 roku jest ,,wzmocnienie efektywnosci transportu kolejowego”, jednakze
nie mozna doszukaé si¢ w Zamierzeniach... argumentéw potwierdzajacych, ze realiza-
cja wskazanych zadan bedzie zbliza¢ kolej w Polsce do tak okreslonego celu. Przykta-
dowo jednym z celéw inwestycyjnych, wyliczonych w rozdziale 1V.4 jest: stopniowe
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13.

14.

wdrazanie Europejskiego Systemu Zarzgdzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) — zgod-
nie z Krajowym Planem Wdrazania Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (TSI)
Sterowanie oraz GSM-R. Dokument nie wyjasnia jednak, czy PLK zamierza wdrazaé
ERTMS tak, jak robig to np. Dania, Belgia czy Szwecja, gdzie implementacja przyto-
rowych instalacji ETCS, realizowana rownolegle z programem wyposazania taboru
w ETCS poktadowy nakierowana jest na sukcesywng catkowitg likwidacj¢ praco-
chtonnej w utrzymaniu 1 kosztownej sygnalizacji przytorowej, czy tez jak dotychczas
w Polsce: modernizowang lini¢ kolejowa wyposazamy w bogatg infrastrukture przyto-
rowg (samoczynna blokada liniowa, nawet na odcinkach gdzie natezenie ruchu pocia-
goéw tego nie uzasadnia; tarcze ostrzegawcze przejazdowe, na niektorych odcinkach
zabudowane co kilkaset metrow), a nastepnie instalujemy ETCS jako naktadke, dublu-
jac w ten sposob koszty systemow zabezpieczenia ruchu kolejowego.

Analogiczne watpliwosci dotycza projektow planowanych do realizacji na liniach
0 malym nate¢zeniu ruchu, w ramach programu ,,Kolej+”. Nie odnoszac si¢ do kwestii
taniego w produkcji i eksploatacji taboru na linie regionalne, co lezy poza kompeten-
cjami zarzadcy infrastruktury kolejowej, nie sposdb poming¢ kwestii wyposazenia sa-
mej linii, przede wszystkim w urzadzenia sterowania ruchem kolejowym. Na sieci PLK
nie ma zadnych rozwigzan nisko kosztowych typu np. system RETB (Radio-Electronic
Token Block) stosowany powszechnie na regionalnych liniach Szkocji. Wprost prze-
ciwnie: na linii Szczecinek — Stupsk wytaczono (zamiast przywroci¢ petng funkcjonal-
nos¢) system firmy Kapsch i1 zabudowano typowe urzadzenia sterowania ruchem. Przy
5 parach lekkich pociggdéw regionalnych w dobie wptywy z optat za udostepnianie in-
frastruktury kolejowej nie majg szans pokry¢ kosztéw jej utrzymania i prowadzenia ru-
chu (bedzie, oczywiscie, oczekiwanie, aby pokry¢ je z budzetu Panstwa). W odniesie-
niu do wielu propozycji zgtoszonych do programu ,,Kolej+” nasuwa si¢ watpliwos¢,
czy w dobie wycofywania si¢ PKS-6w z obstugi wielu polaczen samorzady beda rze-
czywiscie w stanie dofinansowaé potaczenia kolejowe.

Rozwazania dotyczace efektywnosci ekonomicznej inwestycji majg bezposredni zwia-
zek z przedstawionymi w rozdziale VI Zamierzen... informacjami dotyczgcymi poten-
cjalnych zrédetl finansowania projektow. Nie ulega watpliwosci, ze pozyskanie dofi-
nansowania UE w perspektywie 2021-2027 bedzie trudniejsze niz dotychczas, dostep-
ne budzety mniejsze, a konkurencja ze strony projektéw innych krajéow silniejsza.
Wprowadzenie mechanizmu blendingu (cz¢$¢ dofinansowania w postaci pozyczki)
oznacza, ze inwestycje nie bedg juz finansowane w catosci ze srodkoéw bezzwrotnych,
co zwigkszy potrzebe przeprowadzenia rzetelnej analizy efektywnosci ekonomiczne;j
poszczegdlnych inwestycji.

Reasumujac powyzsze komentarze mozna stwierdzi¢, ze Zamierzenia... s3 dokumen-
tem ukierunkowanym przede wszystkim na wydatkowanie §rodkéw na modernizacje¢
I rozbudowe infrastruktury kolejowej, bez proby przekonania czytelnika, ze inwestycje
te przyniosg efekt w postaci zblizenia polskich kolei do celéw okreslonych w doku-
mentach programowych Unii Europejskiej (poza formalnym przywotaniem tych do-
kumentow). Jesli jest inaczej, oczekiwaliby$my, ze wydawca dokumentu PKP PLK
przekona organizacje i podmioty opiniujgce, Ze nie majg racji.
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B. Komentarze dotyczgce ukladu i zawartosci dokumentu

1. Podstawowg czeScig dokumentu, ktora — z uwagi na domniemany cel konsultacji — po-
winna podlega¢ analizie i zaopiniowaniu, sg zestawienia tabelaryczne. Niestety, PKP
PLK przygotowujac projekt Zatozen... w zaden sposob nie opracowala zestawow za-
dan inwestycyjnych, ,,wrzucajac” do dokumentu tabelki z wewngtrznych — jak si¢
mozna domysla¢ — dokumentoéw roboczych, bez zadnej selekcji czy proby uporzadko-
wania.

2. W tabeli 1 Projekty ponadregionalne znajdujemy np. Prace na linii kolejowej nr 202
na odcinku Gdynia Chylonia — Stupsk - etap Il (poz. 7 — przynajmniej okreslona lokali-
zacja), Prace na alternatywnym ciggu transportowym Bydgoszcz — Trojmiasto - etap |l
(poz. 5 — przebieg trasy nieokreslony, jak si¢ to ma do stwierdzenia cytowanego w ko-
mentarzu A.9?) i Prace na sieci TEN-T w rejonie podg. Hajduki (poz. 115 — prace
punktowe o ograniczonym zasi¢gu terenowym). Czy rzeczywiscie ile$ podmiotow czy
organizacji powinno angazowac swoj czas na opiniowanie lokalnych projektow typu
budowa lacznicy pomiedzy liniami kolejowymi?

3. Jezeli konsultacjom poddawany jest zestaw proponowanych zadan inwestycyjnych, to
informacja o ich zakresie jest znikoma, a w wielu przypadkach wregez zadna. Coz bo-
wiem oznacza okreslenie ,,Prace na linii...”? Nawet wprowadzone w dokumencie
okreslenia ,,budowa”, przebudowa” i ,,rozbudowa” nie daja szans na domys$lne okre-
Slenie zakresu inwestycji. Czy ,,rozbudowa” na linii jednotorowej oznacza dobudowg
drugiego toru, czy jedynie korekte tukow z wyjsciem poza teren kolejowy?

4. Na etapie opracowania Zafozern... nie mozna oczekiwac¢ konkretnego zakresu zadania
inwestycyjnego, jako ze bedzie to przedmiotem po6zniejszej dokumentacji przedprojek-
towej. Niemniej jednak przed skierowaniem dokumentu do konsultacji jego autorzy
mogliby, zamiast nic konkretnie nie méwigcej rubryki ,,Typ projektu” wprowadzié
wielokolumnowg tabele ,,Zakres projektu”, w ktorej znakami ,,X lub ,,V” mozna by
zaznaczy¢ jedna lub kilka z przyktadowych opcji:

— podniesienie predkosci do 120/160/200 km/h,

— ujednolicenie naciskow osi do 22,5 t,

— dobudowa drugiego toru,

— dobudowa pary torow,

— modernizacja urzadzen SRK,

— modernizacja infrastruktury do obstugi podr6znych,
— zabudowa ERTMS,

— elektryfikacja (nawiasem mowigce, jest to jedyny zakres jednoznacznie wskazany
w dokumencie) etc.

5. Wsrdéd wszystkich 344 projektow zadan inwestycyjnych, ujetych w Zamierzeniach...,
az 26 to propozycje budowy catkiem nowych, diugich odcinkéw linii kolejowych
(7 w projektach ponadregionalnych, 2 jako uzupetnienie szprych CPK i 17 w projek-
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10.

tach regionalnych). Gdyby autorzy dokumentu potraktowali konsultacje powaznie, to
projektom nowo budowanych linii nalezatoby po§wieci¢ osobny rozdziat, w ktérym dla
kazdego projektu przedstawiono by krotki jego opis, uzasadnienie gospodarcze (po-
trzeby przewozowe lub eksploatacyjne), ktore byto przestanka umieszczenia projektu
na liscie do konsultacji, a ponadto wyjasnienie czy proponowana nowa linia bedzie
stanowi¢ uzupetnienie istniejgcej sieci, czy tez zastapi niektore jej odcinki przeznaczo-
ne nastgpnie do likwidacji. Proba wyrazenia opinii na podstawie tylko jednego wyrazu
,budowa” mija si¢ z sensem konsultacji.

Dla projektow inwestycyjnych typu budowa odcinkéw nowych linii kolejowych nie
podano nawet podanej szacowanej dlugos$ci nowego odcinka linii kolejowej. Informa-
cja taka umozliwilaby wstgpna oceng, czy proponowany do realizacji W Zamierze-
niach... zakres rzeczowy jest mozliwy do sfinansowania w ramach dostepnych do po-
zyskania srodkow.

Program ,,Kolej+” ogloszono z zamiarem dofinansowania projektéw zgltoszonych
przez samorzady taczng kwotg do 5 mld zt. Lista projektéw zgloszonych do programu
5-krotnie przekracza swojg wartoscig pierwotng kwotg. Nie ma zatem watpliwosci, ze
PKP PLK musi dokona¢ selekcji projektow. Mimo to ogloszono konsultacje Zamie-
rzen... wpisujac do tabeli wszystkie 187 wnioskowanych projektow. Czy to opiniujacy
dokument maja dokona¢ selekcji projektéw, wyreczajac w tym PKP PLK?

W praktyce zatem, uwzgledniajac zgloszone powyzej zastrzezenia, konsultacjom pod-
dano jedynie kreski na mapie. Jesli do tego doda¢ zastrzezenia PKP PLK, o ktorych
mowa W punkcie A.9 (brak analizy trasy alternatywnej), nalezy postawic¢ pytanie: cze-
mu maja stuzy¢ konsultacje zainicjowane przez PKP PLK? Odpowiedz wydaje si¢ by¢
jednoznaczna i bardzo prosta: chodzi o to, aby odfajkowa¢ en bloc konsultacje dla
wszystkich wpisanych do tabel projektow 1 mie¢ to ,,z glowy” na przysztos¢, niezalez-
nie od tego, ktore projekty faktycznie zostang wybrane do realizacji. Nalezy zatem za-
da¢ pytanie: Czy jest to podejscie uczciwe w stosunku do podmiotoéw/organizacji, ktore
poproszono o skonsultowanie dokumentu?

Jesli juz mowa o mapie: zaprezentowana w dokumencie na stronie 16 powinna obej-
mowac rowniez przebieg projektowanych ,,szprych” do CPK. Okazatoby si¢ wtedy, ze
niektore z nich sa ,.konkurencyjne” w stosunku do projektow ujetych w Zamierze-
niach... (por. komentarze w czesci C).

Jezeli taczna warto$¢ projektéw ujetych w Zamierzeniach... (czego si¢ mozna tylko
domysla¢, ale z duza doza pewnosci) przekracza mozliwg do pozyskania warto$¢ fi-
nansowania, to kto i na podstawie jakich kryteriow bedzie dokonywat selekcji projek-
tow? W rozdziale III dokumentu znajduje si¢ kluczowe w tym aspekcie zdanie: Instru-
ment jakimi sq niniejsze Zamierzenia Inwestycyjne umozliwia zastosowanie wlasciwych
kryteriow realizacji inwestycji poprzez uwzglednienie kluczowego czynnika w postaci
strategicznych potrzeb sieci (osiggniecie spojnego efektu sieciowego) przy jednocze-
snym zagwarantowaniu ,,gotowosci projektu do realizacji”. Podmioty poproszone
0 udzial w konsultacjach zapewne z checig zapoznalyby si¢ z opracowaniem okreslajg-
cym ,strategiczne potrzeby sieci”’, a dokument taki powinien by¢ im udostgpniony
przed skierowaniem Zamierzen... do konsultacji.
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C. Komentarze dotyczace wybranych projektow inwestycyjnych

1. Zamiar PKP PLK stworzenia dla ruchu towarowego ciggu Bydgoszcz — Wierzchucin —
Czersk — Tczew jako alternatywy dla obecnego zelektryfikowanego polaczenia przez
Laskowice Pomorskie jest znany. Jakie jest zatem powigzanie pomigdzy zadaniami
poz. 21 i 62, a zadaniem wyszczeg6lnionym w poz. 5 (Tabela 1 Projekty ponadregio-
nalne)?

2. Zadania ujete w poz. 17 1 54 zaktadajg dobudowe drugiej pary torow dla ruchu daleko-
bieznego na odcinku Zawiercie — Katowice. Biorgc pod uwage wysokie koszty takiego
przedsiewzigcia (przebijanie si¢ przez zabudowe¢ miejskg), bardzo umiarkowane efekty
(geometria linii kolejowej ogranicza predkos¢ do 100-110 km/h), a takze planowang
budowe nowego wejscia do Katowic od przedtuzenia CMK (szprycha CPK nr 7), za-
danie budzi watpliwosci i wymaga co najmniej skorelowania z planami CPK.

3. Zadanie Prace na linii kolejowej nr 139 na odcinku Czechowice Dziedzice — Bielsko
Biata — Zywiec — Zwardon (granica panstwa) (poz. 38 w tabeli 1) okreslono jako ,,bu-
dowa”. Tymczasem jest to linia istniejagca. Gdyby chodzito np. o dobudowe drugiego
toru na odcinku Bielsko Biala — Zywiec, zadanie powinno by¢ okreslone jako ,,rozbu-
dowa”. Trudno w takim przypadku wywnioskowac, jaki jest zakres proponowanego
zadania.

4. Watpliwosci budzi zadanie Budowa potnocnej obwodnicy Bialegostoku (tabela 1., poz.
50). Czyzby z prognoz ruchu wynikat tak duzy potok tranzytowych pociagéow towaro-
wych, ze musza one oming¢ wezel w Biatymstoku (pasazerskie z pewnoscig bedg za-
jezdza¢ na dworzec gtowny)? Bardziej racjonalne wydaje si¢ wytlumaczenie, ze ob-
wodnica pozwoli wyprowadzi¢ z centrum miasta pociagi z materialami niebezpiecz-
nymi (reminiscencje zderzenia w 2010 r. na st. Bialystok dwoch pociggéw towarowych
z cysternami, skutkujace gigantycznym pozarem). Dlaczego jednak analogicznej ob-
wodnicy nie przewiduje si¢ dla Trojmiasta, ktérego srodkiem rowniez podazaja pociagi
z materialami niebezpiecznymi?

5. Tabela 1 poz. 61, jak rowniez tabela 4 poz. 51 Usprawnienie kolejowego polgczenia
L1.0dz — Kutno poprzez budowe linii kolejowej lub modernizacje istniejqcych linii: cze-
mu zadanie ujgte w dwoch rodzajach projektow? Zakres jest totalnie niejasny. Lodzka
Kolej Aglomeracyjna zglaszata do PLK fakt wyczerpywania si¢ przepustowosci tej
jednotorowej linii, w szczegdlnosci na odcinku Zgierz — Ozorkéw. Aktualnie linia jest
zamknieta na potrzeby modernizacji, ale dobudowy drugiego toru w tych pracach nie
przewiduje si¢. Zatem planuje si¢ ponowne zamkniecie linii, dobudowe drugiego toru
czy tez czgSciowg zmiang trasy linii?

6. Podobnie zadanie Elektryfikacja linii kolejowej nr 30 Lukow — Lublin wystgpuje dwu-
krotnie: w projektach ponadregionalnych poz. 96 i w projektach regionalnych poz. 34.
Przeoczenie, czy celowy montaz finansowania z dwoch zrodet? Intencjg zapewne jest
uniknigcie prowadzenia ci¢zkich pociagéw z weglem zmodernizowang linig nr 7, ale
czy przewidywany potok pociggow towarowych bedzie az tak duzy, aby uzasadniat



elektryfikacje? Czy wybudowane urzadzenia state sieci trakcyjnej i zasilania zd3zg si¢
zamortyzowac, zanim lubelskie kopalnie wegla zostang zamknigte?

. Skoro juz o elektryfikacji mowa: wybitny teoretyk trakcji elektrycznej prof. Czestaw
Jaworski wykazat, ze elektryfikacja linii kolejowej ma sens tylko wtedy, gdy prowadzi
ona intensywny ruch pociggdéw. Jesli ruch jest niewielki, nawet jesli sa to cigzkie po-
ciaggi towarowe, naktady na urzadzenia state nigdy nie zwroca si¢ w wyniku nizszych
kosztow zakupu i eksploatacji taboru, w tym paliwa. Proponowanie zatem elektryfika-
cji takich linii, jak Malkinia — Ostrow Maz. (tabela 4, poz. 71), Jasto — Nowy Zagorz
(tamze, poz. 90), Nowy Zagdrz — Lupkow (tamze, poz. 97), Zagérz — Kroscienko (tam-
ze, poz. 99) czy Przemysl — Malhowice — granica Panstwa (tamze, poz. 95) dowodzi:
(a) ignorancji autoréw dokumentu, (b) potrzeby sprawdzenia czujnosci czytelnika Za-
mierzen..., (¢) bezkrytycznego przekopiowania koncertu poboznych Zyczen samorza-
dow.

. O braku jakiejkolwiek proby korelacji zakreséw swiadczy nastepujacy zestaw propo-
nowanych projektéw. Pomiedzy liniami kolejowymi nr 106 Rzeszéw — Jasto i nr 108
Jasto — Zago6rz istnieje obecnie w okolicach Jasta tacznica Jasto Towarowe — Sobnidw.
W projektach regionalnych pod pozycja 91 znajdziemy propozycje budowy nieco dalej
na wschod tacznicy Szebnie — Jedlicze. Na mapie szprych do CPK widnieje projekt
budowy polaczenia ze Strzyzowa nad Wistokiem do Krosna, a jeszcze dalej na wschod
catkiem nowej linii Rzeszéw — Sanok. Po naniesieniu wszystkich tych projektow na
mape otrzymujemy zakreskowany trdjkat oparty wierzchotkami o Rzeszow, Jasto i Sa-
nok. Jakze dynamiczny rozwdj tego regionu musi by¢ prognozowany, jesli zachodzi
potrzeba stworzenia tak gestej sieci potaczen kolejowych!

. Na szczeg6lng uwage zastuguje projekt ujety w tabeli 2 Projekty multilokalizacyjne
pod poz. 7. Zrealizowane dotychczas tzw. projekty przejazdowe, jak tez zabudowa
urzadzen samoczynnej sygnalizacji przejazdowej w zakresie modernizacji poszczegol-
nych linii kolejowych znakomicie zwigkszyly ilos¢ zabudowanych w terenie urzadzen
przytorowych (sygnalizatory drogowe, rogatki, tarcze ostrzegawcze przejazdowe, czuj-
niki, szafy sterownicze), co przetozy si¢ wkrdtce na wysokie koszty ich utrzymania
I problemy z pozyskaniem dostatecznej ilosci wykwalifikowanego personelu, nato-
miast trudno zaobserwowac znaczacy wplyw tych dzialan na zmniejszenie ilosci wy-
padkow na przejazdach kolejowych. Jest to kolejny przyktad nieuczciwej konkurencji
miedzygaleziowej, kiedy kolej musi ponosi¢ naktady probujac zmitygowac nierozwaz-
ne zachowanie uczestnikéw ruchu drogowego. Nacisk tego projektu powinien by¢ po-
tozony na catkowita separacj¢ ruchu drogowego od kolejowego, przy czym nalezy
opracowa¢ katalog rozwigzan typowych, ktére zminimalizujg koszty przygotowania
| budowy skrzyzowania wielopoziomowego, szczegolnie w warunkach poza terenami
zabudowanymi.

Podsumowanie

Dlugoterminowa wizja rozwoju sieci kolejowej Polski jest jak najbardziej pozadana, aby —
tak jak Program budowy drog ekspresowych i autostrad z 1992 r. — stanowi¢ stosunkowo
trwalg podstawe do podejmowania decyzji operacyjnych. Wizja taka powinna powsta¢ na
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bazie prognoz rozwoju gospodarki i szacunku mobilno$ci spoteczenstwa, aby zapewnié¢ ze
naklady inwestycyjne zaspokoja zmieniajgce si¢ potrzeby transportowe.

Skierowany do konsultacji dokument takiej wizji nie stanowi. Po standardowym zacytowa-
niu obowigzujgcych dokumentow programowych i zapewnieniu, ze Zamierzenia... umozli-
wiaja osiggnigcie celow w nich zawartych nastgpuje prezentacja kilku tabel zawierajagcych
nieuporzadkowane, nie przeselekcjonowane 1 nie opisane cho¢by w skrotowy sposob projek-
ty inwestycyjne. Zadania o duzym zakresie wymieszane sg z projektami drobnymi. Brakuje
jakiegokolwiek zestawienia: ile km nowych linii dwu/jednotorowych, ile km dobudowy dru-
gich torow, ile km elektryfikacji itd. Zadania podano w ilosci zdecydowanie nadmiarowej
W stosunku do mozliwych do pozyskania srodkéw finansowych. Jedynym efektem tak prze-
prowadzonych konsultacji moze by¢ ,.klepnigcie” mapy z projektami, ktora nastepnie zosta-
nie skierowana do sporzadzenia strategicznej oceny oddziatywania na srodowisko.

Zbigniew Szafranski



