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Zwigzek Niezaleznych Przewoznikéw Kolejowych
ul. Lwowska 6/2

00-658 Warszawa

Sz.P.
Piotr Malepszak
Podsekretarz Stanu

Ministerstwo Infrastruktury

Szanowny Panie Ministrze,

W nawigzaniu do uzgodnien poczynionych podczas spotkania z Panem Ministrem w dniu 7 marca 2024
Z przedstawicielami branzy przewoznikéw towarowych reprezentowanymi przez Zarzad ZNPK, na
prosbe prezesa ZNPK Wojciecha Jurkiewicza niniejszym przekazuj¢ zestawienie zagadnien zwigzanych
z szeroko rozumiang dziatalnoscig PKP PLK, w podziale na sekcje tematyczne, poczawszy od tematow
strategicznych, poprzez operacyjne i proceduralne, a na stricte infrastrukturalnych skonczywszy. Czesé
Z tych tematoéw zostata poruszona podczas w/w spotkania, z kolei pozostale zostaty zgloszone przez
Cztonkoéw ZNPK w ramach przeprowadzonej wewngtrznie ankiety.

Liczymy na konstruktywna, biezaca wspotprace w zakresie realizacji ponizszych postulatow oraz
oferujemy branzowe, merytoryczne wsparcie w tym zakresie ze strony ekspertow znajagcych omowione
ponizej zagadnienia od strony praktycznej.

Z powazaniem,
Michat Litwin
Dyrektor Generalny
ZNPK

Do wiadomosci:

1. Piotr Wyborski, Prezes Zarzadu PKP PLK
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PROPOZYCJEA ZNPK
W ZAKRESIE ORGANICZNYCH | STRATEGICZNYCH ZMIAN
ZWIAZANYCH Z FUNKCJONOWANIEM PKP PLK

W CELU ZWIEKSZENIA EFEKTYWNOSCI | SKALI
PRZEWOZOW TOWAROWYCH

TEMATY STRATEGICZNE

1. Opracowanie ,,mapy drogowej” w kierunku dokonania istotnej obnizki stawek dostepu do
infrastruktury kolejowej dla przewozow towarowych. W sytuacji systematycznie wzrastajacej
dotacji utrzymaniowej opracowanie drogi dojscia do niskich stawek musi by¢ elementem wspolne;j
strategii catej branzy kolejowej — rola zarzadcy jest nie do przecenienia.

Propozycja ZNPK: obnizenie stawek dostepu dla przewozoéw towarowych o 50% w perspektywie 5
lat. Zaktadajac w przyblizeniu wptywy PKP PLK od przewoznikow towarowych na poziomie ok. 1
mld PLN rocznie, w pierwszym roku programu jego koszt wyniostby 100 min PLN, a w ostatnim
roku — 500 min PLN.

Finansowanie tej obnizki powinno zosta¢ dokonane poprzez zwigkszenie zasiggu obowiazywania
optat dla samochodow cigzarowych drogami ekspresowymi oraz krajowymi.

Zwracamy uwage na fakt, ze program ten powinien by¢ traktowany nie jako koszt (wydatek
,konsumpcyjny”) lecz jako inwestycja we wzrost przewozow towarowych w przysztoSci spadek
kosztow utrzymania drog (mniej samochodéw cigzarowych na drogach).

2. Rozwazenie dokonania systemowej rewizji systemu wynagradzania w PKP PLK — tak aby czes¢
wynagrodzenia kazdego pracownika/wspolpracownika PKP PLK byla powigzana z osiagganiem
(badz nie) konkretnych celéw przewozowych, tj. odpowiednich wartosci ton/tonokilometrow oraz
pasazerow/pasazerokilometréw. W obecnym systemie PKP PLK nie jest w Zaden sposob
systemowo motywowana — na poziomie utrzymaniowym czy inwestycyjnym — do wspotdziatania z
przewoznikami. Tymczasem przewoznicy i zarzadca sg czescig tego samego procesu — przewozu
0sob lub towaréw dla ostatecznych klientow, ale tylko przewoznicy posiadaja bezposrednia,
systemowg motywacj¢ do zwigkszania przewozow.

3. Rozwazenie dokonania zmian w umowie utrzymaniowej W ten sposob, aby warto$¢ dotacji
utrzymaniowej byla wigzana z utrzymywaniem punktualno$ci, przepustowosci Oraz pracy
przewozowej. W opinii przewoznikow zarzadca infrastruktury musi by¢ w sposdb systemowy
motywowany do wspoétdziatania z przewoznikami w kierunku zwigkszania pracy przewozowej —
jest to cel zasadniczy.

Skupianie si¢ na bardzo technicznych parametrach (np. dlugos¢ torow z okreslong predkoscia)
prowadzi nierzadko do wypaczen (np. ograniczenie predkosci na dtugosci 10m ma znikomy wplyw
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na dlugo$¢ sieci z zadang predkoscia, ale ma duzy wpltyw na realng $rednig predkos$é pociagu,
ogranicza przepustowos¢, itd.).

Zwickszenie roli PKP PLK w pozyskiwaniu klientow dla catej branzy. Przyktadowymi dziataniami
moga by¢ np. kampanie marketingowe zachgcajace do przewozow/przejazdow koleja (podobne do
kampanii zwigzanej z bezpieczenstwem na przejazdach kolejowo-drogowych) czy wspdlne
spotkania zarzadcy, przewoznikow i klientow (ZNPK gotowy jest podjac si¢ glownego ci¢zaru
organizacyjnego tego typu spotkan).

Opracowanie ,,Programu Bocznicowego” — skierowanego zaréwno do narodowego zarzadcy, jak
rowniez do prywatnych podmiotow, dla ktérych samodzielna budowa bocznicy kolejowej jest
czgsto poza zakresem mozliwosci finansowych (szczegolnie w zestawieniu z zerowa wartoscia
inwestycji wymagang dla mozliwosci obstugi tadunku transportem drogowym). Program taki
powinien zaktada¢, ze zarzadca ma obowigzek na swdj koszt (albo przy znaczacym udziale
kosztowym) wilaczy¢ do swojej sieci dziatke inwestycyjna bezposrednio przylegajaca do sieci, jesli
na tej dzialce jest/planowana jest do uruchomienia dzialalno$¢ generujaca pewien minimalny
poziom przewozow.

Opracowanie ,,Programu Tankowania”: PKP PLK jako zarzadca narodowej infrastruktury
kolejowej moglaby (samodzielnie lub w partnerstwie z jedna z wiodacych firm paliwowych)
zbudowa¢ infrastrukture ogodlnodostepnych kolejowych stacji paliw. Obecna infrastruktura
(pozostajaca w gestii PGE Energetyka, d. PKP Energetyka) — o gesto$ci w przyblizeniu 1 stacja na
wojewoOdztwo — jest niewystarczajagca. PKP PLK mogtaby pobiera¢ optaty za czynno$ci tankowania,
w zwigzku z czym w perspektywie czasu projekt mogltby okazac si¢ wrecz rentowny. Tymczasem
stworzenie mozliwosci tankowania lokomotyw spalinowych ma réwniez duze znaczenie z punktu
widzenia obronno$ci panstwa (w sytuacji zagrozenia wojennego lokomotywy spalinowe sa bardziej
niezawodne).

Nowe osiedla przy terenach kolejowych vs. hatas: potrzebne sg regulacje stanowiace jasno, ze klient
kupujacy nieruchomo$¢ przy linii kolejowej czy np. bocznicy kolejowej (ale tez np. lotnisku,
$mietniku, sortowni odpadow itd.) powinien by¢ poinformowany o tym, ze niska cena zakupu ma
zwigzek z trwatymi niedogodnosciami $rodowiskowymi. Cze$cig rozwigzania moze byC tez
obowigzek stawiania ekranow akustycznych przy placach tadunkowych jako standard modernizacji
linii. Brak tego typu uregulowan umozliwia deweloperom prowadzenie akcji marketingowych
zupetnie pomijajacych obiektywne ucigzliwosci, a po wybudowaniu mieszkan mieszkancy nowych
osiedli sa ,,zaskoczeni” hatasem, pytem itp. i wspdlnie z wladzami samorzadowymi podejmuja kroki
w kierunku eliminacji funkcji transportu kolejowego z danej okolicy. Przyktadem takiej sytuacji sa
warszawskie Odolany.
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ORGANIZACJA PRACY | CYFRYZACJA NA SIECI PKP PLK

Cyfryzacja rozktadow jazdy, czyli dostarczanie maszynistom rozktadu jazdy wraz z elementami
Dodatku 11 Dodatku 2 oraz R307 w ujednoliconym formacie, we wspolnym dokumencie, tozsamym
z "Opisem trasy" (trwajg juz prace zespotu, potrzebna jest przychylnos¢ dla pomystéw
przewoznikéw, a potem wsparcie IT dla PKP PLK). Realizacja w/w postulatu moze odbywac si¢
stopniowo, a pierwszym krokiem powinno by¢ wdrozenie rozkazu pisemnego na catej trasie.

Uproszczenie siatki kanalow manewrowych: obecnie jest okoto 100 kanatéw, co czyni siec
manewrowsg nieprzydatng. Zauwazamy, ze GSM-R nie obejmie manewrow, wigc temat bedzie
jeszcze dhugo bolaczka.

Umozliwienie wydawania rozkazéw pisemnych maszyniScie na catej trasie pociagu.

Potrzeba wprowadzenia ograniczen pr¢dkosci ze wzgledu na nacisk 221 KN do systemu POS i
przekazywanie do SKRJ i w konsekwencji likwidacja papierowych zgdd.

Rewizja zasad wstepu na obszar kolejowy, dostepno$¢ terenu i liczba zdarzen kat. B34 (potracenia
0s6b postronnych). Dlaczego tory w Polsce i tory w Europie Zachodniej to "plac zabaw" i "strefa
zero", skoro zagrozenia tu i tam sg doktadnie te same? Potrzebna jest szeroka akcja edukacyjna,
wygrodzenia i przejrzystos¢ (a nie krzaki, mandaty, zezwolenia).

Wiasciwe informowanie Przewoznikow przez PKP PLK S.A. o biezacej sytuacji w zakresie
dostepnej przepustowosci, w tym w szczegdlnosci: udostgpnienie przewoznikom informacji
faktycznych zamknigciach (,,b¢da/nie beda”). Przewoznikom potrzebna jest faktyczna wiedza czy
inwestor bedzie zamyka¢ dany odcinek czy nie z mozliwie duzym wyprzedzeniem (niestety
udostepniane dane przez PLK dalekie sg od rzeczywistego stanu rzeczy)

Planowe zarzadzanie Obiektami Infrastruktury Ustugowej (OIU) w grupie Tory Ladunkowe przez
PKP PLK na wzor rozwigzan w Niemczech czy tez w Polsce w PKP Cargotor, gdzie wjazd na za-
lub roztadunek na OIU poprzedzany jest pisemng rezerwacjg potwierdzang przez Zarzadce
infrastruktury na wniosek Przewoznika. Pozwala to unika¢ nieplanowanego blokowania
infrastruktury na podejséciu do stacji z OIU. Obecnie w PLK obowiazuje zasada ,,kto pierwszy ten
lepszy” poza niektorymi mikroobszarami w PLK (np. na czgsci stacji Ekspozytury Warszawa).
Planowe przydzielanie infrastruktury znaczaco poprawi czas obrotu wagondéw oraz plynne i
planowe wykorzystanie infrastruktury.

Potrzeba dokonania weryfikacji w dodatkach 1 do stuzbowego rozktadu jazdy ograniczen dla
lokomotyw sze$cioosiowych na sieci PKP PLK i ich analiza w aspekcie 8 obszarow dawnych
Dyrekcji Okregowych. Z obserwacji i wiedzy przewoznikow wynika, ze w dawnym okrggu
Ponocnej DOKP (wojewodztwa pomorskie, kujawsko — pomorskie i warminsko — mazurskie)
liczba ograniczen dla lokomotyw sze$cioosiowych jest znaczaco wigcksza jak w kazdym z
pozostatych 7 obszaréw (kilkanascie w d. potnocnej DOKP vs. 2 na calej pozostalej sieci kolejowej).
Jest to bolgczka trwajaca kilkadziesiat lat i wynika z odmiennego i subiektywnego podejscia
owczesnych stuzb technicznych PKP w ramach poszczegélnych DOKP przy podejsciu do
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dopuszczenia tych lokomotyw do ruchu na liniach kolejowych. Zaznaczy¢ nalezy, ze cze$¢ obecnie
stosowanych lokomotyw szeScioosiowych ma wozki skretne doskonale wpisujace sie¢ w tuki i
parametrem dopuszczajacym nie liczba osi, co promien minimalny promien tuku okreslony dla
danego typu lokomotywy. Jedynymi mozliwosciami uzasadnienia takiej duzej dysproporcji jest

badz niedostateczne utrzymanie infrastruktury w obszarze d. Potnocnej DOKP (co jest watpliwe),
badz stosowanie odmiennych standardow na poszczegdlnych czesciach sieci PKP PLK.

Potrzeba dokonania przegladu urzadzen blokad liniowych i zmiana zasad trasowania pociaggéw na
nowo zabudowywanych blokadach poétsamoczynnych, ktéore w praktyce dziataja jak blokady
samoczynne jednoodstgpowe. W przypadku rozroznienia takich urzadzen w SKRI istnialaby
mozliwos$¢ skrocenia czasOw nastepstw pociggow na biegu na liniach z blokadg pétsamoczynna
nawet do 1 minuty po zwolnieniu szlaku, a dla pociagdéw z postoju do 0,5 minuty. Jest to niewielkie
dzialanie, a istotnie poprawitoby przepustowosc linii kolejowych przy opracowaniu rozktadow
jazdy. Wg wiedzy przewoznikoéw ten temat byt podnoszony na jednym z posiedzen Rady
Przewoznikow (a PKP PLK nawet wstepnie byta na tak — dotychczas nie doszlo jednak do
wdrozenia w/w propozycji).

Zbadanie zasadno$ci i rozwazenie usunigcia wymogu wprowadzania ograniczen predkosci do 20
km/h dla wylaczonych czujnikow SSP, po torze sgsiednim zwlaszcza gdy Tarcza Ostrzegawcza
Przejazdowa informuje o sprawnosci urzadzen SSP.

Ustanowienie zasady, ze pociag jadacy wg rozkltadu ma zawsze pierwszenstwo przed pociggiem
opOznionym.

Stworzenie systemu przesylania ostrzezen doraznych bezposrednio do pojazdu kolejowego (np. na
tablet maszynisty), tak aby nie bylo koniecznosci zatrzymywania pociggu w celu odebrania
ostrzezen.

Usuniecie obowiazku zatrzymywania si¢ pociggu w celu ,,odebrania” ostrzezenia doraznego nawet
w przypadku braku takiego ostrzezenia (na dzien dzisiejszy pociag zatrzymuje sig, zeby otrzymac
wydruk z informacjg ,,brak ostrzezen”). Nalezy zauwazy¢, ze straty czasu na pojedynczej operacji
tego typu przewyzszaja niejednokrotnie uzysk czasowy wygenerowany przez kosztujaca setki min
PLN lub wrecz miliardy PLN inwestycje.

Koniecznos¢ dokonania weryfikacji pracy dyzurnych ruchu w obszarze (zbyt) péznego podawania
sygnatu zezwalajacego na jazde bez uzasadnionej przyczyny. Jest bardzo duzo sytuacji, gdzie, przez
p6zne podanie sygnatu zezwalajacego na jazde¢ maszynista musi wdrozy¢ hamowanie co odbija si¢
na czasie jazdy i przepustowosci linii a przy pociagach o duzej masie brutto skutkuje to
niejednokrotnie utknigciem na odcinku i potrzeba ,,popychu”, co generuje koszty i powoduje
opOznienia wtorne.

Rozwazenie dokonania zmian w ustawodawstwie dotyczacego hierarchii wyprawiania pociggdw.
Dzisiaj pociag towarowy (np. kontenerowy) jadacy z predkoscig nawet 100 — 120 km/h, jest ,,z
definicji” przepuszczany przed pociggiem podmiejskim, ktory zatrzymuje si¢ na kazdym przystanku
i stacji. Wydaje sie, ze zasady te nalezaloby uelastyczni¢ - tak, aby przynajmniej segmenty rynku
towarowego doswiadczajace najwyzszych wymagan co do punktualnosci ze strony klientow —
mogly cieszy¢ si¢ wyzszym priorytetem. Sytuacje, gdy ze wzgledu na ,mozliwe” opdznienie
pociagu pasazerskiego o kilka minut pocigg towarowy musi oczekiwaé kilkukrotnie dluzej nie
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wydaje si¢ najefektywniejsze — w opinii przewoznikow nalezatoby przyjrze¢ si¢ hierarchizacji tak,
aby uelastyczni¢ system i unika¢ niepotrzebnych op6znien przewoznikéw towarowych.

23. Dokonanie optymalizacji zamknig¢ torowych tak aby umozliwi¢ przeprowadzanie kursujgcych
pociagdéw zgodnie z rozktadem jazdy.

24. Wprowadzenie mozliwosci dokonywania uproszczonej proba hamulca tak aby mogla byc
wykonywana 1-osobowo przez maszyniste (podobnie jak w Niemczech i Czechach)
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TEMATY FORMALNO-PROCEDURALNE

(INNE NIZ ZWIAZANE BEZPOSREDNIO Z OPERACJAMI)

Rozwazenie dokonania zmiany dotyczacej optaty rezerwacyjnej: postulujemy aby w RRJ
obowigzywaly takie same zasady jak w IRJ. Zmiana ta bedzie wymagata zmiany rozporzadzenia.

Celem w/w propozycji jest z jednej strony zwigkszenie wykorzystania RRJ, a z drugiej —
motywowanie przewoznikow do zglaszania niewykorzystanej przepustowosci nawet w ostatniej
chwili, gdyz wowczas begdzie ona mogta by¢ wykorzystana przez innego przewoznika. Obecnie
przewoznikom w RRJ czasem nie oplaca si¢ w ostatniej chwili zglasza¢ braku wykorzystania
danego slotu gdyz i tak poniosa koszt optaty rezerwacyjnej w tej samej wysokosci.

Niezgodne — zdaniem przewoznikoéw - z okreslonymi w Regulaminie Sieci praktyki PKP PLK w
zakresie likwidacji szkod po zdarzeniach kolejowych odbiegajaca od zasad umownych wigzacych
zarzadcee infrastruktury i przewoznika kolejowego, w tym postanowieniom ,,Regulaminu sieci”,
opracowanego zgodnie z Art. 32 ustawy z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym. W
ostatnim czasie w zespotach powolywanych w celu okreslenia wysokosci strat i odpowiedzialno$ci
PKP PLK proponuje rozwigzania podziatu kosztow nie powigzane z przyczynami zdarzen, a
pozwalajace na unikniecie przez PLK roszczen Przewoznikdéw i w przypadkach braku ich zgody
informuje o przekazaniu roszczen do wynajetych, blizej niekreslonych firm, ktorym PKP PLK zleca
likwidacje roszczen. W efekcie - rozliczanie banalnych i jednoznacznych przypadkow trwa
miesigcami lub latami. W opinii przewoznikow, powyzsze moze by¢ spowodowane swego rodzaju
,dualizmem” w PKP PLK, gdzie Pion Finansowy przyjal wewnetrzne regulacje, ktore — zdaniem
przewoznikdOw — pozostaja w sprzecznosci z postanowieniami Regulaminu Sieci i umow
okreslajacych wzajemne regulacje Przewoznikow z PLK. Abstrahujemy w tym wypadku od
bardziej wysokopoziomowego kontekstu, wedle ktoérego zarzadca powinien wspotdziataé z
przewoznikami tak, aby rozwijanie przewozow bylo jak najtatwiejsze. Rozumiejac mozliwosé
wystapienia sporadycznych sporéw w sytuacjach kontrowersyjnych/niejednoznacznych, ale obecny
zakres wchodzenia przez PKP PLK w spory z przewoznikami w zakresie odszkodowawczym
wydaje si¢ mie¢ jedynie motywacj¢ ,,finansowa” a pomija szerszg perspektywe i skutki takiego
podejscia.

Niedostateczna terminowo$¢ postepowan po wypadkach i incydentach: jesli wedlug wstepnej oceny
przyczyny zdarzenia kolejowego leza po stronie zarzadcy infrastruktury, to zarzadca wykorzystuje
swoja dominujaca pozycje w komisji kolejowej i wydluza postgpowania, traktujagc termin
zakonczenia postgpowania jako narzedzie przydatne w negocjowaniu rozwigzania korzystnego dla
siebie. W takich sytuacjach 30-dniowy termin na zakonczenie postgpowania jest przedtuzany na
wniosek przewodniczacego komisji kolejowej przez Prezesa UTK o kolejne okresy, tacznie nawet
do kilku lat. Narzedzia nadzoru Prezesa UTK nad przewleklymi postgpowaniami sg iluzoryczne,
wedtug naszej wiedzy nigdy nie zostaly skutecznie zastosowane. W tej sytuacji niektore komisje
zaprzestajg dziatania, a postgpowania si¢ nie konczga, co uniemozliwia opracowanie, opublikowanie
i wdrozenie wnioskow zapobiegawczych odpowiednich dla poprawy bezpieczenstwa kolei na calej
sieci w Polsce. Poza ,,doczesnymi” niedogodnosciami dla przewoznikdw, ma to zatem w oczywisty
sposdb negatywny wptyw na bezpieczenstwo transportu kolejowego.

Wprowadzenie dodatkowej ulgi intermodalnej powigzanej z jakoscia.

Weryfikacja sposobu prowadzenia opisow pociggdw przez dyspozytury zarzadcy (naduzywanie
kodu ,,INNI”).

Zwigzek Niezaleznych Przewoznikéw Kolejowych, ul. Lwowska 6/2, 00-658 Warszawa, NIP: 5252456699
Sad Rejonowy Dla M. St. Warszawy, XIl Wydziat Gospodarczy Krajowego Rejestru Sgdowego
Kontakt: Michat Litwin, Dyrektor Generalny, T: 515 004 418, E: michal.litwin@znpk.org.
www.znpk.org


mailto:michal.litwin@znpk.org
http://www.znpk.org/

ZWIAZEK
NIEZALEZNYCH

PRZEWOZNIKOW f
KOLEJOWYCH

TEMATY INFRASTRUKTURALNE - ZAGADNIENIA OGOLNE

30. Koniecznos¢ aktywnego wiaczenia przewoznikéw kolejowych w proces planowania i

31.

32.

33.

monitorowania inwestycji kolejowych — potrzeba stworzenia Forum Inwestycyjne Przewoznikow i
Klientow (a nie tylko sektora budowlanego). W inwestycjach kolejowych nie chodzi w pierwszej
kolejnosci o dobrobyt branzy wykonawczo-budowlanej i oraz mitygacje ryzyk tego sektora (choé¢
oczywiscie tez jest to istotne), lecz o budowe jakosciowej infrastruktury, ktora bedzie zdolna do
zapewniania odpowiednich parametrow eksploatacyjnych (predkos$é, naciski i dlugose,
przepustowo$é, mozliwo$é krzyzowania/odstawiania pociagdéw, etc.). W tym zakresie wiedze
posiadajg tacznie: przewoznicy kolejowi (bedacy ,interfejsem” pomigdzy zarzadca a
nadawcami/odbiorcami tadunkéw, klienci kolei, organizacje biznesowe/branzowe oraz jednostki
samorzadu terytorialnego — ze wzgledu na wiedze dotyczaca przysztych inwestycji oraz ogolnych
planow rozwojowych dotyczacych danego regionu). Wydaje si¢ zasadnym, aby wszystkie
inwestycje PKP PLK byly szeroko konsultowane - na wszystkich etapach. Obecnie przewoznicy sa
konsultowani tylko — przy pomocy bardzo ogoélnych ankiet — na samym poczatku procesu
planistycznego. Brakuje w szczegdlnosci prezentacji wynikoéw studiow wykonalno$ci, prezentacji
wylonionych wariantéw oraz dyskusji nad rozwigzaniami szczegélowymi w ramach
poszczeg6blnych wariantow. Takie konsultacje muszg odbywac sie w formie spotkan w w/w gronie
podmiotow — tak, aby na biezaco ,,wylapywaé” ewentualne btedy w procesie planistycznym na
poszczegblnych etapach.

Brak realnego udziatu przewoznikow w tym procesie doprowadzit do wypaczenia sensu wielu
inwestycji, gdzie wydatkowano pienigdze, ale ostateczny efekt jest iluzoryczny.

Potrzeba opracowania Docelowej Sieci Kolejowej Polski, na wzoér docelowej sieci drog krajowych
i autostrad. Plan taki moze sktada¢ si¢ z komponentu centralnego oraz komponentoéw regionalnych
(wojewddzkich), natomiast wizja musi by¢ catosciowa i docelowa. Dorobek planistow CPK
powinien by¢ waznym — ale niekoniecznie dominujacym — punktem odniesienia. W szczeg6lnosci,
na najwyzszym poziomie nie dokonano dotychczas analizy porownawczej weryfikujacej czy model
piasty i szprychy jako taki posiada korzysci (z punktu widzenia transportu kolejowego a nie
lotniczego), czy tez model policentryczny, lub ewentualnie posredni pomiedzy nimi model
,Lobwodowy” (szkielet stanowityby magistrale N-S oraz W-E, uzupetnione o0 magistrale obwodowe:
po6inocna, zachodnia, wschodnia, potudniowa). Powstajaca infrastruktura i jej glowne korytarze
planowane sa na dekady jesli nie setki lat, wiec cato§ciowy model musi by¢ dobrany stosownie do
strategicznych i dlugoterminowych potrzeb kraju (oraz catego regionu). Wszystkie modele musza
zosta¢ potraktowane rownoprawnie, bez uprzedzen, a dyskusja musi opiera¢ si¢ na danych i
modelowaniu. W konsultacjach muszg tez wzigé¢ udzial przewoznicy, a takze samorzady na
poziomie wojewodztw oraz miast (nie tylko wojewddzkich).

Potrzeba szybszego wdrazania systemu ERTMS (poziom 2, poziom LS) oraz rozsagdne podejscie do
wdrazania technologii GSM-R, ktora wg zalecen UE od 2030 roku ma by¢... wycofywana. Na
dzisiaj przewoznicy nie posiadaja wiarygodnej wiedzy odnosnie realnego tempa wdrazania tej
technologii, co nie mobilizuje przewoznikow do podejmowania decyzji 0 modernizacji taboru w
Kierunku wyposazenia go w ETCS.

Potrzeba maksymalnego odseparowanie pociggow aglomeracyjnych i podmiejskich od pociggdéw
dalekobieznych i towarowych (tam gdzie jest to mozliwe — docelowo poprzez rozdzielenie linii
kolejowych).
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34. Likwidacja tzw. waskich gardet na sieci, tj. dtugich szlakéw o niskich predkosciach i wysokim
nasyceniu ruchem osobowym, istotnie ograniczajacych ruch towarowy. Jako pierwszy przyktad
nasuwa si¢ linia nr 370 i odcinek Bienidéw — Zielona Gora, gdzie nasycenie ruchu osobowego w
porze dziennej eliminuje mozliwo$¢ prowadzenia ruchu towarowego. Nalezatoby dokona¢ naprawy
nawierzchni drogowej i dobudowa¢ mijanke, co zdecydowanie zwigkszyloby przepustowosc.
Kolejny przyktad to LK40 i 25 km szlak Las Suwalski — Augustow. Bez odbudowy mijanki w
Szczepkach mozliwosci elastycznego prowadzenia ruchu sga znacznie ograniczone. Inne rodzaje
waskich gardet to te zwiazane z jednotorowym charakterem linii, ograniczeniami predkosci —
zaré6wno na odcinkach o znacznych dlugo$ciach jak i punktowo np. na przejazdach kolejowo-
drogowych, czy wreszcie zty stan techniczny toréw czy rozjazdow.

Wiecej takich waskich gardel mamy w sprawozdaniach P-2023 w zaktadce P10_Przepustowos¢ i
T-2023 w zaktadce T13 Przepustowosc, ktore kazdy Przewoznik sktada do UTK. W zatgczeniu
przesytam zaktadke P10 z opisem ograniczen ztozonych do UTK przez jednego z przewoznikow
zrzeszonych w ZNPK.

35. Wydtuzenie pociggoéw na linii nr 3 od Zbaszynia do Rzepina do 750 m.
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