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Szanowny Panie Ministrze!

Odpowiadajac na pismo nr DF-4mkr-0831-2b/ 39/13 (146917/13) z dnia 23 grudnia 2013 w sprawie
konsultacji spotecznych projektu ,,Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do
2020r. (z perspektywa do 2030r)“ Izba Gospodarcza Transportu Lagdowego jako organizacja samorzadu
gospodarczego skupujgca wiekszos¢ przedsiebiorstw zwigzanych z transportem kolejowym przedstawia
ponizej nastepujgce uwagi do konsultowanego projektu dokumentu implementacyjnego (zwanego dalej
DI).

1. Podobne konsultacje byty zorganizowane przez Ministerstwo TBiGM przed ponad rokiem. Jej
wynikiem miata by¢ weryfikacja i aktualizacja ,,Masterplanu dla transportu kolejowego w Polsce
do roku 2030“ (dokumentu wymaganego swego czasu przez Komisje Europejska). IGTL
przeanalizowata wowczas otrzymane drogg mailowg wszystkie dokumenty strategiczne
dotyczace transportu i przekazata w wyznaczonym terminie do MTBIGM swoje stanowisko
(pismo nr IGTL/1/1-84/2013). Okazato sie jednak, ze konsultacje te niczemu nie stuzyty poniewaz
juz 22 stycznia Rada Ministréow uchwatg nr 6 przyjeta Strategie Rozwoju Transportu do 2020 r (z
perspektywg) do 2030r). Dlatego tez IGTL przekazuje przy niniejszym ww. kopie pisma z 14
stycznia 2013 w nadziei, ze przynajmniej niektére z zawartych w nim uwag zostang uwzglednione
w DI.

2. Analizujgc pkt 1i 2 DI nalezy stwierdzié, ze sformutowania w nich zawarte idg dalej niz przyjeta w
styczniu 2013 Strategii Rozwoju Transportu. Jest to krok w dobrym kierunku. Ale czy
wystarczajgcy? Nie do zaakceptowania naszym zdaniem jest wydatkowanie na transport
kolejowy w latach 2014-20 dziesigtkdw mld EUR i zatozonym w strategii statym spadkiem
udziatu przewozow towardéw kolejg (do ponizej 10%).

Dlatego tez IGTL sugeruje rownolegle z powstawaniem DI dokonanie ponownej oceny Strategii
Rozwoju Transportu i wprowadzenie w niej koniecznych zmian.

W aktualnej wersji nie jest to strategia rozwoju tylko stagnacji przynajmniej w czesci dotyczacej
przewozu towardw koleja.

3. W pkt2.2. DI jest mowa o poprawie konkurencyjnosci transportu kolejowego
DI zaktada cel operacyjny - skrocenie S$redniego czasu przejazdu kolejg w przewozach
pasazerskich miedzy osrodkami wojewddzkimi o 1 godz. 50 minut. Operowanie Srednimi
krajowymi jako celem operacyjnym jest naszym zdaniem niewystarczajagce. W dokumencie
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implementacyjnym powinny sie znalez¢ bardziej konkretne cele np. 20 najwazniejszych relacji w
przewozach miedzy osrodkami wojewddzkimi dla ktérych w 2023 czas przejazdu kolejg bedzie
krétszy niz czas przejazdu samochodem osobowym.

Podobna uwaga dotyczy modernizacji 86 % sieci bazowej i 45 % sieci kompleksowej. DI powinien
zawiera¢ nie procenty tylko wykaz linii dajgcy te procenty, szczegdlnie w kontekscie zapisu
zawartego w DI ,,W ciggu okresu programowania 2007-2013 jak rdwniez w latach wczesniejszych
w sektorze kolejowym modernizowane byty kluczowe ciggi transportowe ale Zzaden z nich nie
zostat zmodernizowany w catosci”.

DI nie okresla zadnych celéw dotyczacych sieci kolejowej zmierzajgcych do poprawy jakosci
obstugi pasazeréw transportem kolejowym w aglomeracjach.

Jednym z takich celdw powinno by¢ dostosowanie infrastruktury kolejowej PKP PLK SA do ruchu
okreznego w m. st. Warszawa. Przy stosunkowo niewielkich naktadach mozna w Warszawie
uruchomi¢ linie okrezng SKM kursujaca w obu kierunkach miedzy stacjami W-wa Srédmiescie,
W-wa Powiéle, W-wa Stadion, W-wa Wschodnia, W-wa Praga, W-wa Z0OO, W-wa Gdanska, W-wa
Koto, W-wa Kasprzaka, W-wa Zachodnia, W-wa Ochota, W-wa Srédmiescie. Dzisiaj nie ma takiej
mozliwosci poniewaz odcinek linii od Warszawy Gdanskiej koriczy sie tuz przy stacji Warszawa
Zachodnia. Nie mozna z niej wjecha¢ na linie srednicowg Warszawa Zachodnia - Warszawa
Wschodnia Dotychczasowe dziatania PKP PLK polegajgce przemianowaniu koncowki tego
odcinka na peron 8 na st. Warszawa Zachodnia sg dziataniami pozorowanymi. Zadanie
inwestycyjnego polegajacego na budowie na st. Warszawa Zachodnia odpowiedniej tgcznicy nie
moze zrealizowaé miasto. Moze zrealizowac tylko PKP-PLK S.A.

Jest to tylko przyktad. Podobne problemy istniejg w innych aglomeracjach.

Dlatego tez w DI powinien sie znalezé nowy cel operacyjny w zakresie poprawy infrastruktury
kolejowej w aglomeracjach.

Réowniez cele odnoszgce sie do przewozéw towarowych sg zbyt ogdlne.

Cel operacyjny okreslony jako ,uzyskanie statych predkosci pociggdw na dfugich odcinkach” nie
jest zadnym celem. Juz dzisiaj uzyskiwana jest stata predkosé pociggdw na dtugich odcinkach. Jest
ona jednak kompromitujgco niska. Predkos¢ handlowa pociggdw towarowych ksztattuje sie na
poziomie 23 km/godz. W przewozach samochodowych jest to dzisiaj 50 km/godz. i nalezy
zaktada¢, ze wyniku modernizacji drég kotowych i budowy obwodnic bedzie jeszcze wyzsza.

Bez podniesienia predkosci handlowej pociggdw nie mozna méwi¢ o konkurowaniu transportu
samochodowego.

Zgodnie z wymaganiami unijnymi predkos¢ techniczna pociggdw towarowych przynajmniej na
liniach sieci bazowej i sieci kompleksowej powinna wynosi¢ 100 km/godz. Jako cel operacyjny w
zakresie predkosci pociggdw naszym zdaniem nalezy wprowadzi¢ wykaz potgczen miedzy
najwiekszymi centrami logistycznymi w kraju dla ktérych czas przewozu bedzie krétszy od czasu
przewozu transportem samochodowym.

Podobne uwagi odnoszg sie do mozliwosci prowadzenia dtugich pociggéw (750 m), naciskéw na
0$ 221 kN (22,5t) i poprawy przepustowosci na wjazdach do aglomeracji.

W dzisiaj realizowanych projektach wymdg dotyczacy prowadzenia pociggow 750 m jest
pomijany.

Naciski na 0$ 221 kN s3 dopuszczalne ,wyspowo”. Nie ma praktycznie linii na ktérej mozna bez
ograniczen przejecha¢ wagonem towarowym o takim nacisku.



Sprawa nacisku na o$ ma bardzo duzy wptyw na konkurencyjnos¢ transportu kolejowego. Waga
tadunku w wagonie jest dostosowywana do najmniejszego

dopuszczalnego nacisku na o$ wystepujgcego na catej trasie przewozu (przyktad jesli nacisk
dopuszczalny wynosi 221 kN/o$ - tj. 22,5t/0S$ to wagon czteroosiowy z tadunkiem moze wazy¢ 90
ton, przy 20t/o$ juz tylko 80 ton.).

Sama poprawa przepustowosci na wjazdach do aglomeracji nie rozwigzuje problemu. Dzisiaj
pietg achillesowg w przewozach towardéw jest stan techniczny odcinkéw linii tgczacych stacje z
terminalami towarowymi.

Reasumujgc DI powinien zawiera¢ skonkretyzowane cele jak np. wykaz linii z dojazdami do
terminali a jeszcze lepiej mape pokazujacg siec linii (bez dziur jak to ma miejsce dzisiaj)
spetniajgcg podstawowe wymogi dla TEN-T:

predkos¢é maksymalna 100 km/godz.,

dtugos¢ pociggu 750 m,

dopuszczalny nacisk na 0$ 221 kN

DI przedstawia 64 projekty o znaczeniu krajowym oraz 10 projektdw o znaczeniu
makroregionalnym. Wszystkie wymienione projekty krajowe stanowig element istotny dla
funkcjonowania sieci kolejowej. Oczywiscie jedne sg bardziej istotne dla ruchu towarowego inne
dla ruchu pasazerskiego. Brak mozliwosci szczegétowe]j oceny istotnosci projektdw ze wzgledu na
ogolnikowy opis inwestycji ograniczajacy sie do stwierdzenia ,, prace na linii kolejowej”.

Z punktu widzenia przewozéw towarowych nie powinny trafi¢ na te liste projektdw niektére linie
0 znaczeniu makroregionalnym np.: linia 219 Etk — Szczytno, linia 216 Olsztyn- Dziatdowo

Brak konsultacji z przewoznikami skutkuje brakiem niektérych linii ktdre nalezatoby uwzglednic
np.:

149 Leszczyny —Zabrze Makoszowy,

141 Katowice Ligota - Gliwice

DI nie uwzglednia koniecznosci likwidacji ograniczen punktowych i waskich gardet. Aktualne
doswiadczenia w realizacji inwestycji wskazujg na konieczno$é zwiekszenia wydolnosci sieci
kolejowej przed rozpoczeciem realizacji duzych inwestycji. W tej chwili realizacja inwestycji
powoduje czestokroé catkowity paraliz lub konieczno$é wyboru alternatywnych drég przewozu,
ktére wielokrotnie wydtuzajg odlegtos¢ i czas przejazdu oraz nadmiernie podnoszg koszty
transportu.

Inwestycje w rewitalizacje lub modernizacje linii muszg uwzglednia¢ takze ukfady stacyjne w
zakresie wiekszym niz dotychczas tzn. nie tylko tory gtéwne ale takze tory boczne - tylko takie
podejscie pozwoli na unikanie sytuacji braku mozliwosci kursowania pociggéw o dfugosci 750m.

Brak koncepcji budowy stacji postojowych dla ruchu towarowego ( analogicznie jak dla ruchu
pasazerskiego) — wczesniejsze rozwigzania zaktadajace, ze role tg petnig bocznice jest w aktualnej
sytuacji niedostateczne ponadto brak takich mozliwosci w przypadku portéw morskich i
srodlgdowych a takze terminali intermodalnych.

Opisana w DI strategia nie tworzy systemu transportowego tylko okresla odrebne strategie dla
kazdej gatezi transportu preferujgc dalej transport drogowy. Np.: tworzenie rownolegtych drég
transportowych dla przewozéw osob przy zatozeniu skrécenia czasu przejazdu do 3 godz 40 min



10.

11.

12.

zarowno dla transportu kolejowego jak i samochodowego daje przewage temu ostatniemu ze
wzgledu na zapewnienie wiekszej swobody dostepu.

DI wskazuje, ze przewidywane sg inwestycje obejmujgce m.in.:

- inwestycje w tabor ale tylko w tabor dla przewozéw pasazerskich

-modernizacje dworcéow kolejowych

- przyspieszenie wdrazania ERTMS na polskiej sieci kolejowej nie wspomina sie jednak o
mozliwosci dofinansowania dostosowania taboru przewoznikéw do wymogoéw systemu

Uwagi dotyczace przyjetych w DI kryteridw oceny projektéw

- przyjecie podkryterium ruchowego ,sredniodobowa liczba przejazdéw pociggéw towarowych i
pasazerskich” moze powodowac preferencje dla linii o parametrach niekorzystnych dla ruchu
towarowego co powoduje konieczno$¢ uruchamiania wiekszej ilosci pociggéw dla przewozu
okreslonej ilosci jednostek towardw, ponadto przyjecie wprost natezenia ruchu na
poszczegdlnych liniach nie zawsze bedzie odpowiadato najefektywniejszej drodze przewozu
poniewaz wybdr trasy wynikat w duzej mierze z polityki cenowej PKP PLK i tak np.: w relacja Slgsk
— Port Szczecin wybierano czesto trase ,,Naoddrzanskg” mimo tego, ze wydajniejsze potgczenie
prowadzi trasg przez Poznan.

- w podkryterium pofozenia uwzglednia sie usprawnienie potgczenia z portem morskim lub
lotniczym a zapomina sie o portach srédlagdowych oraz o terminalach intermodalnych

- podkryterium zwiekszenia przepustowosci dla transportu towarowego powinno by¢
rozpatrywane w kategoriach wzrostu zdolnosci przewozowych wyrazonych w brtkm a nie tylko w
ilosci pociggéw (wydtuzenie dtugosci sktadéw przy réwnoczesnym zwiekszeniu dopuszczalnego
nacisku na o$ do 221 kN oraz likwidacja niekorzystnych profili linii zmniejszy ilo$¢ uruchamianych
pociggdw potrzebnych do przewozu okreslonej ilosci masy towardéw).

W dniu 19 listopada 2013 Parlament Europejski przyjat ,Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowe]”. Rozporzadzenie to poza podziatem sieci na sie¢ kompleksowg i bazowg po raz
pierwszy zalicza do infrastruktury transportowej infrastrukture transportu intermodalnego. W
sktad infrastruktury intermodalnej wchodza: terminale towarowe i platformy logistyczne
stanowigce czes¢ sieci kompleksowej. Przygotowujac to rozporzadzenie resort w uzgodnieniu z
wiadzami wojewddzkimi do zatgcznika | wskazat konkretne lokalizacje terminali towarowych i
platform logistycznych (patrz mapa dotgczona do niniejszej opinii). W DI nie ma ani stowa o ich
lokalizacji ani o sposobie finansowania ich budowy czy rozbudowy. Powstaje pytanie po co byty
konsultacje z wtadzami wojewddzkimi. Bez rozwoju infrastruktury intermodalnej nie bedzie
przyrostu przewozow towaréw koleja.

Nie ustalono wbrew ww. rozporzgdzeniu takze kryteriébw wyboru projektdw w zakresie
infrastruktury intermodalnej. Zdaniem IGTL niezbedne jest uzupetnienie DI o ten obszar
infrastruktury.
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Minister Transportu Budownictwa i Gospodarki Morskiej zarzadzeniem nr 66 z dnia 4 grudnia
2012 powotat Rade ds. Transportu Intermodalnego. Praca Rady koncentrowata sie w dwdch
zespotach tematycznych. Koordynatorem zespotu nr 2 (ds. technicznych) byt przedstawiciel
naszej lzby. W grudniu 2013 oba zespoty przestaty na rece Przewodniczagcego Rady ds.
Transportu Intermodalnego raporty koricowe.

W raporcie zespotu nr 2 znajdujg sie miedzy innymi rekomendacje dotyczace DI.

Poniewaz od utworzenia Ministerstwa Infrastruktury i Rozwoju do dnia dzisiejszego nie ma
zadnych informacji dotyczacych dalszego dziatania Rady, IGTL postanowita wykorzystac
konsultacje spoteczne dotyczace DI do przekazania wynikéw prac zespotu nr 2 bezposrednio



Panu Ministrowi aby mogty by¢ wykorzystane w dalszych pracach nad Strategia Rozwoju
Transportu i DI.

Reasumujac konsultowany projekt DI jesli ma spetni¢ swdj cel wymaga zasadniczych zmian. IGTL zgtasza
gotowos¢ do uczestniczenia w pracach nad nimi.

Z powazaniem

Zatgczniki:
Pismo IGTL/1/1-84/2013 z 14 stycznia 2013
Sprawozdanie z dziatalnosci zespotu nr 2 Rady ds. Transportu Intermodalnego.

Otrzymuje:

Pan Zbigniew Klepacki

Podsekretarz Stanu

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju
Ul. Chatubinskiego 4/6

00-928 Warszawa



