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Podstawowe informacje dla Autoréw artykutow

,Przeglad Komunikacyjny” publikuje artykuty zwigzane z szeroko rozumianym transportem oraz infrastrukturg transportu. Obejmuje to zagadnienia techniczne, ekono-
miczne i prawne. Akceptowane sg takze materiaty zwigzane z geografia, historig i socjologia transportu.

Artykuty publikowane w ,Przegladzie Komunikacyjnym” dzieli si¢ na: ,wnoszace wktad naukowy w dyscypliny: inzynieria ladowa i transport; ekonomia
i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne. Prosimy Autoréw o deklaracje (w zgtoszeniu), do ktorej dyscypliny zaliczy¢ ich prace.

Materiaty do publikacji: zgtoszenie, artykut oraz oswiadczenie Autora, nalezy przesyta¢ w formie elektronicznej na adres redakgj:

artykuly@przeglad.komunikacyjny.pwr.wroc.pl

W zgtoszeniu nalezy podac: imie i nazwisko autora, adres mailowy oraz adres do tradycyjnej korespondencji, miejsce zatrudnienia, zdjecie, tytut artykutu oraz streszczenie
(po polsku i po angielsku) i stowa kluczowe (po polsku i po angielsku). Szczegdty przygotowania materiatéw oraz wzory zatacznikéw dostepne sa ma stronie:

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

W celuusprawnieniaiprzyspieszenia procesu publikacji prosimy ozastosowanie
sie do ponizszych wymagan dotyczacych nadsytanego materiatu:

1. Tekst artykutu powinien by¢ napisany w jednym z ogélnodostepnych progra-
méw (np. Microsoft Word). Wzory i opisy wzoréw powinny by¢ wkomponowa-
ne w tekst. Tabele nalezy zestawi¢ po zakoriczeniu tekstu. llustracje (rysunki,
fotografie, wykresy) najlepiej dotaczy¢ jako oddzielne pliki. Mozna je takze wsta-
wi¢ do pliku z tekstem po zakonczeniu tekstu. Mozliwe jest oznaczenie miejsc
w tekécie, w ktérych autor sugeruje wstawienie stosownej ilustracji lub tabeli.
Obowigzuje odrebna numeracja ilustracji (bez rozrézniania na rysunki, fotogra-
fie itp.) oraz tabel.

2. Cato$¢ materiatu nie powinna przekraczac 12 stron w formacie Word (zalecane
jest 8 stron). Do limitu stron wlicza sie ilustracje zataczane w odrebnych plikach
(przy zatozeniu ze 1 ilustracja = Y2 strony).

3. Format tekstu powinien by¢ jak najprostszy (nie stosowac zréznicowanych styli,
wcie¢, podwajnych i wielokrotnych spadji itp.). Dopuszczalne jest pogrubienie,
podkreslenie i oznaczenie kursywa istotnych czesci tekstu, a takze indeksy gérne
i dolne. Nie stosowac przypisow.

4. Nawiazania do pozycji zewnetrznych - cytaty (dotyczy réwniez podpiséw ilu-
stradji i tabel) oznacza sie numeracja w nawiasach kwadratowych [..]. Numera-
Cje nalezy zestawi¢ na koncu artykutu (jako ,Materiaty Zrédtowe"). Zestawienie
powinno by¢ utozone alfabetycznie.

5. Jezeli Autor wykorzystuje materiaty objete nie swoim prawem autorskim, powi-
nien uzyskac pisemnga zgode wiasciciela tych praw do publikadji (niezaleznie od
podania zrédfa). Kopie takiej zgody nalezy przesta¢ Redakgji.

Artykuty wnoszace wktad naukowy w dyscypliny: inzynieria ladowa i transport, in-
zynieria ladowa i transport; ekonomia i finanse; nauki prawne; nauki socjologiczne
podlegajg procedurom recenzji merytorycznych zgodnie z wytycznymi MNiSW, co
pozwala zaliczy¢ je, po opublikowaniu, do dorobku naukowego oraz uwzgledni¢ w
ewaluadji jakosci dziatalnosci naukowej (Dz.U. 2019 poz. 392).

Liczba uwzglednianych punktéow wg listy czasopism punktowanych przez
MNiSW wynosi 20.

Do oceny kazdej publikacji powotuje sie co najmniej dwéch niezaleznych recenzen-
tow spoza jednostki. Zasady kwalifikowania lub odrzucenia publikacji i ewentualny
formularz recenzencki sg podane do publicznej wiadomosci na stronie internetowej
czasopisma lub w kazdym numerze czasopisma. Nazwiska recenzentéw poszczegoél-
nych publikacji/numerdw nie s3 ujawniane.

Przygotowany materiat powinien obrazowac wiasny wktad badawczy autora. Redak-
cja wdrozyta procedure zapobiegania zjawisku Ghostwriting (z,ghostwriting” mamy
do czynienia wowczas, gdy ktos wnidst istotny wktad w powstanie publikacji, bez
ujawnienia swojego udziatu jako jeden z autoréw lub bez wymienienia jego roli w
podziekowaniach zamieszczonych w publikacji). Tekst i ilustracje musza by¢ orygi-
nalne i niepublikowane w innych miejscach (w tym w internecie). Mozliwe jest za-
mieszczanie artykutow, ktdre ukazaty sie w materiatach konferencyjnych i podobnych
(na prawach rekopisu) z zaznaczeniem tego faktu i po przystosowaniu do wymogow
publikacyjnych,Przegladu Komunikacyjnego”.

Na stronie internetowej czasopisma dostepne sg petne wersje artykutow wraz ze
streszczeniami w jezyku polskim (od 2010) i angielskim (od 2016) jako OPEN ACCESS.
Pod koniec 2018 roku ,Przeglad Komunikacyjny” rozpoczat indeksowanie artykutow
angielskich z uzyciem numeréw cyfrowych DOI. Czasopismo ubiega sie o partycy-
powanie w bazie SCOPUS. Rejestrowane jest w miedzynarodowej baza DOAJ https://
doaj.org/.

Redakcja pisma oferuje objecie patronatem medialnym konferencji, debat, seminaridw itp.
Ceny sa negocjowane indywidualnie w zaleznosci od zakresu zlecenia. MoZliwe sg atrakcyjne upusty. Patronat obejmuje:

- ogfaszanie przedmiotowych inicjatyw na tamach pisma,

« zamieszczanie wybranych referatow / wystapiert po dostosowaniu ich do wymogéw redakcyjnych,

- publikacje informacji koricowych (podsumowania, apele, wnioski),
- kolportaz powyzszych informacji do wskazanych adresatéw.

www.transportation.overview.pwr.edu.pl

Ramowa oferta dla,Sponsora strategicznego”
czasopisma Przeglad Komunikacyjny

Sponsor strategiczny zawiera umowe z wydawcg czasopisma na okres roku kalendarzowego z mozliwoscig przedtuzenia na kolejne lata.
Uprawnienia wydawcy do zawierania umoéw posiada Spoétka Wydawnictwa SITK RP sp. z 0.0..

Przeglad Komunikacyjny oferuje dla sponsora strategicznego nastepujace swiadczenia:

zamieszczenie logo sponsora w kazdym numerze,

publikacja jednego lub kilku artykutéw sponsorowanych,
publikacja innych materiatéw dotyczacych sponsora,
znizki przy zamoéwieniu prenumeraty czasopisma.

zamieszczenie reklamy sponsora w jednym, kilku lub we wszystkich numerach,

Mozliwe jest takze zamieszczenie materiatéw od sponsora na stronie internetowej czasopisma.

Przeglad Komunikacyjny ukazuje sie jako miesiecznik.

Szczegotowy zakres swiadczen oraz detale techniczne (formaty, sposéb i terminy przekazania) sa uzgadniane indywidualnie.

Osoba kontaktowa w tej sprawie:
Hanna Szary
i hanna.szary@sitkrp.org.pl
ul. Swietokrzyska 14 A, lok. 150, 00-050 Warszawa, tel.: (22) 336 12 06, 506 116 966

Cena za $wiadczenia na rzecz sponsora uzalezniana jest od uzgodnionych szczegétow wspdtpracy. Zaptata moze by¢ dokonana jednorazowo
lub w kilku ratach (na przyktad kwartalnych). Czes¢ zaptaty moze by¢ w formie zamdwienia okreslonej liczby prenumerat czasopisma.
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Na oktadce: "Monitory', www.rail-mil.eu

Szanowni P.T. Czytelnicy

Przekazujemy kolejny numer Przeglqdu Komunikacyjnego jest on poswiecony infrastrukturze transportu szynowego.
W pierwszym artykule Autor przybliza mozliwosci symulatoréw pojazddw kolejowych i symulatordw stanowiska do pro-
wadzenia ruchu wykorzystywanych podczas szkoleri pracownikow w metrze warszawskim. Wskazuje sie na duze korzysci
plynqce ze stosowania symulatoréw. Na podstawie doswiadczeri zaobserwowano pozytywne opinie kandydatéw i pracow-
nikéw juz posiadajqcych kwalifikacje w zakresie mozliwosci przec¢wiczenia wielu incydentalnych sytuacji rzadko wystepu-
jacych w rzeczywistosci. Zastosowanie symulatoréw pozwala na powtarzalnos¢ tych samych ¢wiczeri dla wszystkich pra-
cownikéw oraz wstepnq weryfikacje predyspozycji do wykonywania danych czynnosci przez kursanta. W kolejnym artykule
poddano analizie gtdwne kierunki kolejowych przewozdw dalekobieznych w Polsce konfrontujqc je z gtéwnymi kierunkami
przemieszczeri ludnosci w drogowym transporcie indywidualnym, co pozwolito na sformutowanie ogdlnego wniosku co
do policentrycznego a nie monocentrycznego uktadu polskiej sieci transportu lqdowego, w ktdrej gtdwne potoki pasazer-
skie zamykajq sie w dwdch kregach. Mniejszy krqg tworzy Warszawa, tddZ Poznari i Bydgoszcz z Toruniem, natomiast
wiekszy jest wyznaczony przez gtdwne miasta pétnocnej, wschodniej, potudniowej i zachodniej Polski. Na bazie tej analizy
sformutowano ogdine zalecenie polegajqce na tym, Ze przy projektowaniu ukfadu przestrzenno-geograficznego nowych
linii kolejowych duzych predkosci nalezy uwzgledniac réwniez uktad potokéw pasazerskich wewnqtrz kraju. W nastepnym
artykule Autorzy przedstawiajq uwarunkowania funkcjonowania transportu kolejowego w obszarze aglomeracji warszaw-
skiej, uwarunkowania prawne funkcjonowania obszaréw metropolitarnych oraz podejmujq prébe zdefiniowania obszaréw
rozwoju i ograniczeri dla zréwnowazonego transportu. W artykule przedstawiono réwniez funkcjonowanie transportu kole-
Jjowego na przyktadzie Szybkiej Kolei Miejskiej sp. z 0.0. w Warszawie. W kolejnym artykule Autor prezentuje wyniki badania,
przeprowadzonego wsréd przedsiebiorcéw i menedzeréw odpowiedzialnych za transport oraz logistyke i odnoszqcego sie
do roli czynnikéw ekologicznych w ksztattowaniu rynku przewozowego. Analiza wynikdw pozwala na ocene aktualnego i

przysztego znaczenia kwestii Srodowiskowych w ksztattowaniu rynku przewozowego.

Zycze naszym czytelnikom dobrej lektury.
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Deklaracja o wersji pierwotnej czasopisma

Gtowna wersjg czasopisma jest wersja elektroniczna.
Na stronie internetowej czasopisma dostepne sg petne
wersje artykutdw wraz ze streszczeniami w jezyku polskim
(od 2010) i angielskim (od 2016).

Redakcja zastrzega sobie prawo dokonywania zmian w
materiatach nie podlegajacych recenzji.

Artykuty opublikowane w,Przegladzie Komunikacyjnym”
sg dostepne w bazach danych 20 bibliotek technicznych
oraz s indeksowane w bazach:

BAZTECH: http://baztech.icm.edu.pl
Index Copernicus: http://indexcopernicus.com
Miedzynarodowa baza DOAJ https://doaj.org/
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Komputerowe systemy sterowania: przejazdowe, stacyjne, CBTC
oraz ETCS - planowane potgczenie Zaktadow Automatyki Kombud
i Rail-Mil Group pokazuje site polskiego przemystu srk.

O NAS DLACZEGO KOMBUD?

Specjalizujemy sie w produkcji nowoczesnych systemow
sterowania ruchem kolejowym. Nasze urzadzenia zapewniajg
bezpieczeristwo milionom pasazerdw i utatwiajg codzienng
prace personelowi kolei. Od ponad 30 lat napedza nas
przekonanie, ze nowoczesna i niezawodna kolej to fundament

budowania silnej gospodarki, wyréwnywania szans, integracji
miedzynarodowej i ochrony klimatu.

) K =

Ponad 30 lat doswiadczenia w transformacji systemow sterowania
od ,postradzieckich” rozwigzarnh mechanicznych, poprzez
przekaznikowe, az po nowoczesne systemy komputerowe, ETCS
ready.

Kompletne portfolio wtasnych systemdw i produktdw, co daje
lepsza dostepnosce i krotszy czas realizacii.

Tysigce pomyslnie przeprowadzonych realizacji = wiarygodnose
i bezpieczernstwo sprawdzonych, przetestowanych i niezawodnych
urzgdzen.

Dostepnos$¢ programistéw i biura badawczo-rozwojowego w sercu
Europy Srodkowo-Wschodniej, skraca czas potrzebny na
projektowanie i serwis.

Wysoka elastycznosé: mozliwose wspotpracy z istniejgcymi
systemami jak i ,na gote] ziemi". Efekt: krotszy czas realizacji,
nizsze koszty, umozliwienie stopniowej, sukcesywnej transformacji
kolei w zakresie sterowania.

Ustuga szyta na miare: przemyslana, wiarygodna odpowiedz na
realne potrzeby Klienta.

Doswiadczenie w pozyskiwaniu, wdrazaniu i rozliczaniu funduszy
europejskich.
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Wykorzystanie symulatorow w procesie szkolenia
maszynistow i dyzurnych ruchu i stacji

The use of simulators in the training process of train drivers and train
and station dispatchers

- Q": %‘ Ireneusz Griinke

" gx
\ Metro Warszawskie Sp. z o.o. @
¢ .
i.grunke@metro.waw.pl

Streszczenie: Artykut przybliza mozliwosci symulatorow pojazdéw kolejowych i symulatorow stanowiska do prowadzenia ruchu wykorzy-
stywanych podczas szkoler pracownikow w metrze warszawskim. Wskazuje sie na duze korzysci ptynace ze stosowania symulatoréw. Na
podstawie do$wiadczen zaobserwowano pozytywne opinie kandydatow i pracownikéw juz posiadajgcych kwalifikacje w zakresie mozliwo-
$ci prze¢wiczenia wielu incydentalnych sytuacji rzadko wystepujacych w rzeczywistosci. Zastosowanie symulatoréw pozwala na powtarzal-
nos¢ tych samych ¢wiczen dla wszystkich pracownikéw oraz wstepng weryfikacje predyspozycji do wykonywania danych czynnosci przez
kursanta.

Stowa kluczowe: Szkolenie; Symulator; Metro

Abstract: The article explores the possibility of using railway vehicle simulators and train traffic management station simulators for training
Warsaw metro employees. The great benefits of using simulators are pointed out. On the basis of experience, positive opinions of candidates
and employees who already have qualifications in terms of the possibility of practicing many incidental situations rarely occurring in reality
have been observed. The use of simulators allows for the repetition of the same exercises for all employees and the initial verification of the
trainee's predisposition to perform given activities.

Keywords: Training, Simulator; Metro

Sie¢ metra w Warszawie tworza dwie
linie M1 i M2 o dtugosci odpowied-
nio 22,7 kmi 18,6 km. Na linii M1 zlo-
kalizowanych jest 21 stacji, natomiast
linie M2 tworzy 18 stacji. W najbliz-
szych planach jest wybudowanie 3
kolejnych stacji linii M2. Wg danych
Zarzadu Transportu Miejskiego w
Warszawie w 2021 roku z ustug me-
tra skorzystato 180,6 miIn pasazerow
[1]. Przedstawiona wielkos$¢ przewo-
76w zostata zrealizowana przy jed-
noczesnym wykorzystaniu 54 pocia-
goéw metra kursujgcych w godzinach
szczytu komunikacyjnego z nastep-
stwem czasowym 2 min 20 sek na
linii M1 i 2 min 50 sek na linii M2.
Metro Warszawskie Sp. z 0.0. za-
trudnia 2786 pracownikéw (wg stanu

11/2022

na wrzesiert 2022). Sposréd wszyst-
kich grup zawodowych najliczniejsza
stanowig prowadzacy pojazdy kole-
jowe metra — ponad 300 pracowni-
kow. Dyzurni ruchu i stacji w liczbie

110 pracownikoéw sterujg ruchem
pociaggéw na liniach metra i na Sta-
¢ji Techniczno-Postojowej Kabaty. W
perspektywie rozbudowy metra w
Warszawie podane wielkosci zatrud-

1. Wnetrze kabiny symulatora pojazdu Siemens Inspiro

ﬁrzeglqd komunikacyjny
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2. Symulator pojazdu Siemens Inspiro, widoczna kabina i stanowisko instruktora

nienia robwniez ulegng zwiekszeniu.

Szkolenie ww. grup zawodowych
prowadzone jest w oparciu o we-
whnetrzne przepisy okreslajace tema-
tyke szkolenia teoretycznego i prak-
tycznego. Cze$¢ programu szkolen
odbywa sie w Centrum Szkolenio-
wym Metra z wykorzystaniem symu-
latorow.

Pierwszy symulator trafit do metra
warszawskiego razem z dostawg po-
jazddéw Siemens Inspiro w 2013 roku.
Jest to symulator sktadajacy sie z ka-
biny wyposazonej w pulpit pojazdu
Inspiro oraz stanowiska instruktora
obstugujacego system treningowo
- symulacyjny z aktywna kontrolg
czynnosci wykonywanych przez kur-
santa, ustawianie parametrow jazdy,
sytuacji nietypowych i rejestracje wy-
konywanych czynnosci.

Symulator  zawiera  kompletny
uktad torowy metra jaki istniat w
chwili dostawy a wiec obie linie me-
tra (linia M2 od stacji Rondo Daszyn-
skiego do stacji Dworzec Wielenski)
oraz ukfad torowy Stacji Technicz-
no—Postojowe] Kabaty. Juz pierw-
szy kontakt z symulatorem pokazat
duzy potencjat tego narzedzia szko-
leniowego. Zaréwno osoby uczace
sie zawodu jak rowniez instruktorzy
przekazujacy wiedze przysztym ma-
szynistom wskazywali jego liczne
zalety. Przede wszystkim mozliwos¢
zapoznania sie z miejscem pracy —
kabing pociggu i najczesciej uzywa-
nym jej elementem — pulpitem ma-

4

szynisty bez koniecznosci fizycznego
zapewnienia pociagu. Sprawdzenie
dziafania przyciskéw, poznanie logi-
ki pracy nastawnika jazdy, czuwaka
aktywnego czy obstugi interfejsu
pojazd-maszynista (HMI) bez ogra-
niczen i obostrzen jakie wystepu-
ja w rzeczywistosci, zostaty szybko
docenione przez obie strony uzyt-
kownikéw symulatora — instruktora
i kursanta. Warto zaznaczy¢, ze  za-
stosowanie symulatora konkretne-
go typu pojazdu pozwala trenowac
uzywanie specyficznych dla danego
pojazdu funkdji.

Szkolenie z wykorzystaniem symu-
latora na state wpisato sie w program
przygotowania zawodowego ma-
szynistow metra. Obecny program
szkolenia pozwala na wykonywanie
Czynnosci na symulatorze nawet do
30% godzin przewidzianych progra-
mem zwigzanych z obstuga i prowa-
dzeniem pojazdu kolejowego metra.
Niezaleznie od zaje¢ na symulatorze
realizowanych na etapie przygo-
towania zawodowego, symulator
wykorzystywany jest rowniez w bie-
zacych pouczeniach i szkoleniach
okresowych.

Na przestrzeni kilku lat eksploatadji
symulatora pojazdu Inspiro zebrane
doswiadczenia pozwalajg wskazac
nastepujace zalety wykorzystania sy-
mulatora pojazdu w procesie szkole-
nia:

mozliwos¢ ¢wiczenia sytuacji nie-
typowych, ktérych zasymulowa-
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nie w warunkach rzeczywistych
jest trudne lub wymaga celowe-
go obnizenia bezpieczerstwa,
w tym zasymulowanie usterek i
stanow alarmowych pojazdu wy-
Swietlanych na pulpicie maszyni-
sty,

mozliwos¢  wielokrotnego po-
wtarzania czynnosci bez nega-
tywnego wplywu na sytuacje ru-
chowa na linii (zaktdcenia ruchu
innych pojazdéw),

jeszcze przed faktycznym prowa-
dzeniem pojazdu petne pozna-
nie obstugi funkgji pojazdu reali-
zowanych z kabiny maszynisty
od podstawowych i najwazniej-
szych jak rozruch, hamowanie
stuzbowe, hamowanie awaryjne
oraz inne np. nadawanie komu-
nikatéw, obstuga interfejsu dla
maszynisty,

mozliwos¢  ¢wiczenia  komuni-
kacji na linii maszynista — osoba
prowadzgca ruch pociggow,
mozliwos¢ wstepnego zapozna-
nia kursanta z uktadem torowym
linii metra bez fizycznego wcho-
dzenia do tunelu o czasowo
ograniczonym dostepie (specyfi-
ka metra),

obstuga systeméw charaktery-
stycznych dla metra - systemu
automatycznego  ograniczenia
predkosci SOP w kazdym moz-
liwym trybie jego pracy, w tym
poznanie zachowania pojazdu
(wyswietlane komunikaty) przy
przekroczeniu dozwolonej pred-
kosci na szlaku w zakresie pred-
kosci kontrolowanej przez SOP.

Zasymulowanie na symulatorze roz-
nych sytuacji alarmowych daje moz-
liwos¢ kursantowi poznania i naucze-
nia sie reagowania w tych sytuacjach,
ktére na co dzien wystepujg bardzo
rzadko, co w efekcie podnosi jego
skuteczno$¢ dziatania juz podczas
faktycznego prowadzenia pociggu
jako petnoprawny maszynista.

Po kilku latach korzystania z symu-
latora pojazdu Siemens Inspiro, me-
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tro warszawskie podjeto decyzje o
rozszerzeniu centrum szkoleniowe o
kolejny symulator, tym razem dla gru-
py pracownikéw prowadzacych ruch
pociggdéw na liniach metra. W 2019
roku do uzytku wszedt symulator
prowadzenia ruchu pociggdw metra
odwzorowujacy dziatanie i obstuge
urzadzerh SRP w okregu sterowania
stacji Kabaty, ktory po dwdch latach
eksploatacji i zebraniu doswiadczen
zostat rozbudowany o kolejny okreg
sterowania — Stacje Techniczno—Po-
stojowa Kabaty (STP Kabaty).
Szkolenie z wykorzystaniem symu-
latora jest jednym z najwazniejszych
punktdéw w programie przygotowa-
nia zawodowego dla kandydatow
na stanowisko dyzurnego ruchu i
stacji. Podobnie jak ma to miejsce w
przypadku symulatora pojazdu me-
tra, rébwniez symulator prowadzenia
ruchu wykorzystywany jest w bieza-
cych pouczeniach i szkoleniach okre-
sowych dla dyzurnych ruchu i stacji.
Symulator  prowadzenia ruchu
sktada sie ze stanowiska instruktora
oraz dwoch stanowisk dyzurnego
ruchu i stacji, ktére pod wzgledem
interfejsu i logiki dziatania w petni
odwzorowuja stanowiska dyzurne-
go ruchu i stacji A1 Kabaty oraz STP
Kabaty. Stanowiska prowadzenia
ruchu moga pracowac niezaleznie
od siebie lub wspdtpracowad jako
sgsiednie  posterunki  nastawcze.
Wspotpraca moze odbywac sie w try-
bie normalnego prowadzenia ruchu
jak réwniez mozliwe jest ¢wiczenie
postepowania przy ograniczonych
mozliwosciach prowadzenia ruchu,
np. telefoniczne zapowiadanie po-
ciggow. Wszelkie polecenia nastaw-
cze wydawane na stanowiskach sg
rejestrowane i kontrolowane przez
instruktora, co pozwala na bieza-
co reagowac¢ i omawial sytuacje
lub powrdci¢ do danego zdarzenia
w podzniejszym terminie. Instruktor
oproécz ustawienia normalnego pro-
wadzenia ruchu, posiada mozliwos¢
zasymulowania szeregu stanéw awa-
ryjnych, obligujgcych  dyzurnego
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3. Pomieszczenie symulatora stanowiska prowadzenia ruchu, widok na dwa stanowiska dyzurnego
ruchu i stacji oraz stanowisko instruktora

5. Stanowisko instruktora szkoleniowego symulatora prowadzenia ruchu
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7. Stanowisko instruktora szkoleniowego symulatora Skoda Varsovia

ruchu i stacji do odpowiedniej dla
danej sytuacji reakcji. Wszystkie ¢wi-
czone polecenia i sytuacje awaryjne
nie wymagaja zadnej ingerencji w
rzeczywiste urzadzenia SRP i tabor
eksploatowany na liniach metra. Sy-
mulator pozwala, bez Zzadnego ry-
zyka dla urzadzen i osob, ¢wiczyc
wydawanie wszystkich polecen jakie
mozliwe sg do realizowania na rze-
czywistych urzadzeniach sterowania
ruchem. Poczawszy od najprostszych
i najczesciej uzywanych polecen na-
stawczych jak nastawianie przebie-
gow (w tym réwniez automatyczne
powtarzanie przebiegoéw dla prze-
jazdu i dla zawrotu pociggu na stacji)
zwalnianie przebiegdw, wydawanie
polecenn konkretnym semaforom,
sterowanie napieciem nastawczym,
po polecenia specjalne — istotne dla
bezpieczeristwa prowadzenia ruchu.
Wiasnie  mozliwos¢  symulowania

i ¢wiczenia postepowania w sytu-
acjach wymagajgcych uzycia pole-
cen specjalnych jest niewatpliwg
zaletg symulatora. Personel podczas
szkolert na symulatorze ma mozli-
wos¢  doskonalenia postepowania
w sytuacjach takich jak: wystapienie
pozornej zajetosci odcinka torowego
lub zwrotnicowego (przestawienie
zwrotnicy bez kontroli niezajetosci)
sygnalizacja rozprucia zwrotnicy,
brak kontroli potozenia zwrotnicy,
dorazne przejecie sterowania przez
dyzurnego ruchu i stacji, reset licz-
nika osi czy zwolnienie przebiegu ze
zwtokg czasowa.

Na stanowisku symulatora prowa-
dzenia ruchu oprocz funkgji stricte
realizowanych przez symulator, dy-
zurni ruchu i stacji wykonujg pozo-
state czynnosci charakterystyczne dla
ich stanowiska pracy. Wypetnianie
dokumentacji stanowiskowej, wy-
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dawanie rozkazéw szczegdlnych czy
komunikacja z wykorzystaniem tgcz-
nosci telefonicznej z prowadzacym
pojazd (tacznos¢ symulowana z in-
struktorem szkoleniowym) stanowig
uzupetnienie szkolenia stanowisko-
wego dyzurnych ruchu i stacji. Wykta-
dy teoretyczne i zajecia w warunkach
rzeczywistych na posterunkach na-
stawczych, obstuga napedow zwrot-
nicowych,na gruncie”w tym postugi-
wanie sie spong iglicowa i zamkiem,
tworzg kompleksowe przygotowanie
pracownika do objecia stanowiska
dyzurnego ruchu i stagji.
Eksploatowany od 2019 roku sy-
mulator pozwolit na zebranie pozy-
tywnych doswiadczen przez osoby
szkolgce sie, instruktora szkolenio-
wego jak rowniez przez Metro War-
szawskie Sp. z 0.0.. Kursanci otrzymali
mozliwos¢ swobodnego dziatania,
bez obcigzenia psychicznego jakie
7azwyczaj towarzyszy podczas szko-
lenia w warunkach rzeczywistych,
mozliwos¢ przecwiczenia postepo-
wania praktycznie kazdej sytuacji
awaryjnej.  Zarébwno  pracownicy
szkolacy sie na dyzurnego ruchu i
stacji jak rowniez osoby juz posiada-
jace uprawnienia do prowadzenia ru-
chu, moga bez ograniczen wystepu-
jacych w warunkach rzeczywistych,
wg wilasnych potrzeb trenowac
konkretne sytuacje ruchowe. Instruk-
torzy szkoleniowi zyskali narzedzie
pozwalajgce na ustawianie roznych
scenariuszy  sytuacji - ruchowych.
Dzieki zapisanym przebiegom lekgji
instruktorzy moga wielokrotnie wra-
cac¢ do danych sytuacji omawiac je z
kursantami i wykorzystywac¢ w kolej-
nych szkoleniach. Zapisane scenariu-
sze zdarzen pozwalajg na ustawienie
73danej sytuacji ruchowej bez ko-
niecznosci dostosowywani sie do pa-
nujacej sytuacji ruchowej w danym
okregu sterowania. | wreszcie metro
warszawskie jako operator kolejowy
w transporcie publicznym, podniosto
poziom wyszkolenia pracownikow,
co przekfada sie na znikomg liczbe
niepozadanych zdarzerh wynikaja-
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cych z btedéw pracownikéw. Cieszy
fakt, ze kursanci oraz juz pracujacy
dyzurni ruchu i stacji zdecydowanie
czesciej niz w okresie przez wdro-
zeniem symulatora, zgtaszajg chec
sterowania i prze¢wiczenia sytuacji
ruchowych. Kilkanascie miesiecy eks-
ploatacji symulatora przyniosto pozy-
tywne opinie 0séb szkolgcych sie na
stanowisko dyzurnego ruchu i stagji
oraz pracownikow juz posiadajgcych
uprawnienia do prowadzenia ruchu.
To pozwala oceni¢ przedsiewziecie
pozytywnie a w perspektywie dalsze-
go rozwoju metra jako niezbedne.
Funkcjonujace w centrum szkolenio-
wym metra symulatory nie zamykaja
tego obszaru dziatalnosci. Wraz z do-
stawg nowego typu taboru dla me-
tra, gdzie w wyniku postepowania
przetargowego, Skoda Transporta-
tion realizuje dostawe pociggdéw pa-
sazerskich, w centrum szkoleniowym
metra pojawit sie kolejny symulator
pociagu.

Podobnie do pierwszego symu-
latora eksploatowanego w metrze,
nowy symulator obejmuje kabine
maszynisty z wyposazeniem oraz
stanowisko instruktora szkoleniowe-
go. Symulator posiada zaimplemen-
towang trase metra — linie M1, linie
M2 oraz STP Kabaty. Przebieg szkole-
nia jest rejestrowany i nadzorowany
przezinstruktora, ktory ma mozliwosc¢
ustawienia kilku scenariuszy dziatania
w tym symulowania usterek pojazdu
i sytuacji nietypowych (przeszkoda
na torze, niekorzystne warunki at-
mosferyczne, zdarzenia z pasazerami
w wagonach, zagrozenie pozarowe
itp.). Majac na uwadze korzysci jakie
przyniosty uzytkowane od kilku lat
poprzednie symulatory, réwniez ten
symulator zostanie wpisany na state
w program szkolen i stanowic¢ bedzie
niezbedny element przygotowania
zawodowego maszynisty.

Whnioski

Symulatory urzadzer,, oprogramo-
wania czy odwzorowujace cate sta-
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nowiska pracy sg dzis powszechnie
wykorzystywanym narzedziem pod-
noszacym jakos¢ szkolenia pracow-
nikow. Nabycie ich na rynku polskim
nie stanowi problemu poza oczy-
wistg kwestig jaka jest posiadanie
stosownych srodkéw  finansowych.
Jednakze zakup symulatora moze
szybko sie zwrdéci¢, niekoniecznie
w rozumieniu ekonomicznym a w
postaci fatwiejszej weryfikacji pre-
dyspozycji zawodowych, podniesio-
nego poziomu szkolenia pracow-
nikow i ich kalifikacji, co w efekcie
korcowym powinno przetozy¢ sie na
bezpieczenstwo w ruchu pojazddw.
Cwiczenia prowadzone na symula-
torze stanowigce uzupetnienie szko-
lenia praktycznego na rzeczywistym
stanowisku pracy generujg wartosc¢
dodanga dla kazdej ze stron — kursan-
ta, instruktora i pracodawcy zainte-
resowanego pozyskaniem dobrze
wyszkolonej kadry. Z praktycznego
punktu widzenia symulator posiada
same plusy. Kursantowi pozwala za-
poznac sie z podstawowym narze-
dziem pracy, wykonywac¢ czynnosci
bez wplywu na bezpieczenstwo,
wielokrotnie je powtarzac i doskona-
lic obszary, ktore u danego pracowni-
ka wymagaja zwiekszonego wysitku.
Instruktor prowadzacy szkolenie zy-
skuje narzedzie pozwalajace na do-
ktadniejsze sprawdzenie kandydata i
jego predyspozycji do wykonywania
danego zawodu, moze wielokrotnie
powtarza¢ wymagane czynnosci i
ustawiac¢ zadane scenariusze dziatan
bez wptywu na faktyczny ruch na linii
metra. Wreszcie pracodawca moze
juz na poczatkowym etapie szkolenia
zweryfikowac kandydata i w przy-
padku jego cech dyskwalifikujgcych
do wykonywania danego zawodu,
uniknac¢ straty czasu i kosztow. Po
pozytywnym zakoriczeniu catego
szkolenia zyskuje lepiej wyszkolone-
go pracownika niz w przypadku bra-
ku zaje¢ na symulatorze pojazdu czy
symulatorze prowadzenia ruchui.
Wsrdd  najwazniejszych  korzysci
jakie zaobserwowano na przestrzeni

kilku lat stosowania symulatoréow w
procesie szkolenia nalezy wymienic:
pozytywne opinie kandydatow i
pracownikow juz posiadajacych
kwalifikacje (szkolenia okresowe)
w zakresie mozliwosci przecwi-
czenia sytuacji rzadko wyste-
pujacych w rzeczywistosci lub
sytuacji stwarzajgcych problemy
pracownikom — pracownicy sami
zgtaszajg chec przec¢wiczenia da-
nych sytuacji na symulatorze,
¢wiczenie reakcji na nietypowe
zdarzenia na linii metra, ktérych
zasymulowanie w warunkach
rzeczywistych jest trudne, kosz-
towne, czasochtonne,
powtarzalno$¢ tych samych ¢wi-
czern dla wszystkich pracowni-
kéw (jednolitosc szkolenia),
wstepna weryfikacja predyspo-
zycji do wykonywania danych
Czynnosci przez kursanta,

Majac na uwadze korzysci ptynace ze
stosowania symulatoréw, Metro War-
szawskie inwestuje w rozwoj obszaru
szkolenia poprzez wykorzystanie no-
woczesnych narzedzi. W planach jest
rozbudowa
Szkoleniowego Metra o kolejne urza-
dzenia i objecie symulatorem ruchu
catej sieci metra. W ramach posze-
rzenia grupy pracownikow, ktoérych
szkolenie mogtoby sie odbywac
rowniez z wykorzystaniem symulato-

istniejgcego  Centrum

ra rozwazane jest sprzezenie symu-
latora elektronicznego pulpitu na-
stawczego z rzeczywistym napedem
zwrotnicowym, co wzbogacitoby
rowniez szkolenie monteréw SPR .«

Materiaty zrédtowe

[1] Raport Roczny ZTM Warszawa:
https.//www.ztm.waw.pl/wp-on-
tent/uploads/2022/05/Raport-
-Roczny-ZTM-za-rok-2021.pdf

ﬁrzeglqd komunikacyjny



Infrastruktura transportu sz

Planowany uktad przestrzenny linii kolejowych
duzych predkosci w Polsce

Planned spatial arrangement of high-speed railway lines in Poland

Juliusz Engelhardt
Prof. dr hab.

Uniwersytet Szczeciniski

Instytut Gospodarki Przestrzennej
i Geografii Spoteczno-
Ekonomicznej

juliusz.engelhardt@usz.edu.pl

Streszczenie: W artykule poddano analizie gtéwne kierunki kolejowych przewozéw dalekobieznych w Polsce konfrontujac je z gtéwnymi
kierunkami przemieszczen ludnosci w drogowym transporcie indywidualnym, co pozwolito na sformutowanie ogdélnego wniosku co do
policentrycznego a nie monocentrycznego uktadu polskiej sieci transportu lagdowego, w ktérej gtéwne potoki pasazerskie zamykaja sie w
dwdch kregach. Mniejszy krag tworzy Warszawa, t6dZ, Poznan i Bydgoszcz z Toruniem, natomiast wiekszy jest wyznaczony przez gtéwne
miasta potnocnej, wschodniej, potudniowej i zachodniej Polski. Na bazie tej analizy sformutowano ogdlne zalecenie polegajace na tym, ze
przy projektowaniu ukfadu przestrzenno-geograficznego nowych linii kolejowych duzych predkosci nalezy uwzglednia¢ réwniez uktad po-
tokow pasazerskich wewnatrz kraju. Nowe koncepcje przebiegu geograficznego linii kolejowych duzych predkosci zwigzane z komponen-
tem kolejowym projektu budowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK) w Polsce nie uwzgledniaja w petni tego postulatu poniewaz
zostaty catkowicie podporzadkowane funkcji dowozu i odwozu pasazeréw do projektowanego centralnego portu lotniczego. W dalszej
czesci artykutu po krytycznej analizie przyjetych przestrzenno-geograficznych przebiegdw nowych linii duzych predkosci Warszawa — t6dz
— Poznan/Wroctaw, linii CPK — Pfock — Grudziagdz — Gdansk oraz projektowanych odcinkéw linii duzych predkosci dla relacji przewozowej
CPK — Rzeszéw zaproponowano okreslone korekty ich przebiegdw przestrzennych.

Stowa kluczowe: Rozwdj kolei w Polsce; Komponent kolejowy projektu CPK; Koleje Duzych Predkosci

Abstract: The article analyzes the main directions of long-distance rail transport in Poland, confronting them with the main directions of
population movements in individual road transport, which allowed for the formulation of a general conclusion as to the polycentric rather
than monocentric system of the Polish land transport network, in which the main passenger flows are closed in two circles. The smaller
circle is formed by Warsaw, + 6dz, Poznar and Bydgoszcz with Torur, while the larger one is defined by the main cities of northern, eastern,
southern and western Poland. On the basis of this analysis, a general recommendation was formulated that when designing the spatial and
geographical layout of new high-speed railway lines, the layout of passenger flows inside the country should also be taken into account.
The new concepts of the geographic route of high-speed railway lines related to the railway component of the project to build the Central
Communication Port (CPK) in Poland do not fully take into account this postulate because they have been completely subordinated to the
function of transporting and transporting passengers to the planned central airport. In the further part of the article, after a critical analysis
of the assumed spatial and geographical routes of new high-speed lines Warsaw - +6dz - Poznar / Wroctaw, the CPK - Plock - Grudziadz -
Gdanisk line and the designed sections of high-speed lines for the CPK - Rzeszdw transport route, specific corrections of their spatial routes
are proposed.

Keywords: Railway development in Poland; Railway component of the CPK project; High Speed Railways

Wprowadzenie

Polska jest krajem Europy Srodkowo-
-Wschodniej o powierzchni 312 tys.
km? i ludnosci 384 min (2021). Od
1990 r. kraj przechodzit transforma-
Cje spoteczno-gospodarcza. System
transportu lgdowego Polski, oprécz
sieci drog wodnych $rédladowych,
obejmuje w szczegdlnosci 19,5 tys.

8
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km eksploatowanych konwencjonal-
nych linii kolejowych, w tym ok. 62 %
zelektryfikowanych oraz 1,7 tys. km
autostrad i 2,5 tys. km drog ekspreso-
wych (2020)[5].

Na potrzeby jednej z kolejnych
wersji planu transportowego Ministra
Infrastruktury [4] przeprowadzono ba-
dania miedzywojewddzkich potokow
pasazerskich w polskim transporcie

lgdowym w 2016 r. Wynikato z nich, ze

gtéwne osie kolejowych przewozdw

pasazerskich w Polsce koncentruja sie

w czterech nastepujacych relacjach

przestrzennych — zob. rysunek 1.:

- Centralna Polska: t6dZ — Warsza-
wa (najwiekszy krajowy potok
pasazerski) i dalej na Podlasie do
Biategostoku,

- Trojmiasto — Gorny Slask i Mato-
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polska, taczace Gdanisk z Katowi-
cami i Krakowem przez Warszawe,

- Tréjmiasto — Dolny Slask, taczaca
Gdansk z Wroctawiem przez Po-
znan,

- Trdjmiasto — Warszawa przez Byd-
goszcziTorun,

- Pomorze Zachodnie - Lubelsz-
Czyzna, taczaca Szczecin z Lubli-
nem przez Poznan i Warszawe,

- Pomorze Zachodnie — Warmia i
Mazury, fgczaca Szczecin z Olszty-
nem przez Gdansk i Elblag.

W celach poréwnawczych w cytowa-
nym planie transportowym przedsta-
wiono mape potokdw pasazerskich
w indywidualnym transporcie drogo-
wym odwzorowujacg zagregowane
kierunki przemieszczerh samochoda-
mi prywatnymimiedzy poszczegolny-
mi wojewddztwami - zob. rysunek 2.

Analiza obu map nasuwa kilka
spostrzezen. Po pierwsze, widac¢ wy-
razne, ze potoki pasazerskie w indy-
widualnym transporcie drogowym
sq na ogot kilkukrotnie wyzsze we
wszystkich tych relacjach przewozo-
wych gdzie korzysta sie zarébwno z
przejazdow kolejg jak i samochodami
prywatnymi. Po drugie, bardzo wy-
razny jest zwiazek pomiedzy zreali-
zowanymi po wejsciu Polski do Unii
Europejskiej projektami budowy no-
wych droég ekspresowych i autostrad
a wielkoscig potokdéw pasazerskich w
dalekobieznych przewozach pasazer-
skich samochodami prywatnymi. Po
trzecie, ogolne kierunki i ksztatt po-
wiazan przewozowych polskiej sieci
transportu ladowego w odniesieniu
do wystepujacych potokéw w dale-
kobieznym ruchu ludnosci korzystaja-
cej z przewozoéw kolejg oraz z przejaz-
dow indywidualnych samochodami
prywatnymi sg w duzym stopniu po-
dobne, jakkolwiek mozna tu wska-
za¢ na pewne odstepstwo od tegoz
podobienstwa w odniesieniu do tzw.
sciany Wschodniej Polski.

W tym przypadku brak jest w szcze-
golnosci istotnych potokéw pasa-
zerskich w przewozach kolejowych
pomiedzy Biatymstokiem, Lublinem i
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Legenda
Linie kolejowe
——2 przewozami migdywojewodzkimi

Przemieszczenia ludnosci
Transportem kolejowym [pas. / doba]
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1. Giéwne kierunki podrézy kolejg w zakresie przewozdw miedzywojewddzkich (miedzyregionalnych,
dalekobieznych) realizowanych w ramach stuzby publicznej— 2016 .
Zrédfo: [4, s. 30].

Legenda

Linie kolejowe
——2 przewozami migdywojewddzkimi

Przemieszczenia ludnosci
Transportem drogowym [pas. / doba]

50000
; 12500‘25“0

2. Gtdwne kierunki przemieszczeri w drogowym transporcie indywidualnym na tle linii kolejowych
(agregacja danych do wojewddztw) - 2016 .
Zrédlo: [4, s. 31].
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Rzeszowem (zob. rys. 1), podczas gdy
potok przewozéw samochodami pry-
watnymi pomiedzy Lublinem a Rze-
szowem uksztattowat sie juz w 2016 r.
na relatywnie wysokim poziomie, jed-
nakze przy utrzymujacym sie niskim
potoku w tych przewozach w relagji
Lublin — Biatystok (zob. rys. 2). Zréz-
nicowanie to wynika niewatpliwie z
mankamentéw uksztattowanej histo-
rycznie sieci kolejowej, w ktorej braku-
je dogodnego potaczenia kolejowego
pomiedzy Biatymstokiem, Lublinem
i Rzeszowem, przy jednoczesnym
braku nowoczesnej drogi ekspreso-
wej taczacej te miasta. W przysztosci
wskazane mankamenty zostang w
pewnym stopniu wyeliminowane.
Ogodlny wniosek jaki mozna wy-
ciagna¢ po przeanalizowaniu map
potokdw pasazerskich w przewozach
kolejowych oraz w zakresie przejaz-
dow indywidualnych samochodami
prywatnymi jest taki, ze polska siec¢
transportu lgdowego ma wyraznie
policentryczny a nie monocentryczny
ukfad. Gtéwne potoki pasazerskie czy-
li przemieszczenia ludnosci na sieci
transportowej zamykaja sie w dwodch
kregach (petlach), mniejszym ktory
tworzy Warszawa (1,8 min mieszkan-
cow), todz (668 tys.), Poznan (530
tys.), Bydgoszcz 342 tys.), Torun (198
tys.) i z powrotem do Warszawy oraz
wiekszym tworzonym przez Trojmia-
sto czyli Gdynie, Sopot (razem 280

tys.) i Gdansk (471 tys.), Olsztyn (171
tys.), Biatystok (296 tys.), Lublin (338
tys.), Rzeszéw (198 tys.), Krakow (781
tys.), Wroctaw (641 tys.), Szczecin (396

tys.), Koszalin (106 tys.), Stupsk (89 tys.)
i z powrotem do Trojmiasta [5]. W ra-
mach wskazanego duzego kregu wy-
stepujg liczne potoki przemieszczen
ludnosci w uktadzie pdthoc - potu-
dnie oraz zachéd — wschod i odwrot-
nie. Podkresli¢ tez nalezy, iz wiekszos¢
potokéw pasazerskich zidentyfikowa-
nych w indywidualnych przejazdach
samochodami prywatnymi pokrywa
sie z potokami pasazerskimi zidentyfi-
kowanymi w przewozach kolejowych.
Zwazywszy, ze jest to ruch daleko-
biezny miedzywojewddzki, fakt ten
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wskazuje na istniejgce faktycznie pole
do potencjalnego konkurencyjnego
oddziatywania i przejmowania przez
transport kolejowy czesci ruchu dale-
kobieznego realizowanego samocho-
dami prywatnymi, jak réwniez czesci
nieuwzglednionych na pokazanych
mapach potokdéw generowanych
przez dalekobiezne przewozy auto-
busowe oraz wewnatrzkrajowy ruch
lotniczy. Oprocz wielu warunkéw za-
istnienia i kontynuacji takiego, poza-
danego ze wzgleddw spotecznych,
ekologicznych i gospodarczych pro-
cesu najwazniejszym jest niewatpli-
wie stworzenie przez kolej atrakcyjnej
dla ludnosci i konkurencyjnej oferty
przewozowej, ktorej podstawg jest
nowoczesna infrastruktura kolejowa a
w szczegdlnosci nowe linie kolejowe
duzych predkosci (w skrocie KDP).

Geneza polskich projektéw KDP

Ze wzgledu na uktad polskiej sieci ko-
lejowej, ktéry ma charakter krzyzowy,
7 gtdéwnymi potokami pasazerskimi w
osi pétnoc — potudnie oraz wschéd
- zachod, przechodzacymi do i z lub
tranzytem przez Warszawe pierwsze
plany, a raczej wstepne koncepcje bu-
dowy polskich KDP dotyczyty wtasnie
wymienionych osi geograficzno-prze-
strzennych. W srodowisku naukowym
zajmujacym sie problematyka trans-
portu kolejowego czesto eksponuje
sie, ze swego rodzaju zaczynem pol-
skich KDP byta budowa Centralnej
Magistrali Kolejowej (CMK), bedacej
obecnie odcinkiem linii sieci bazowej
TEN-T oznaczonej jako E 65 ponie-
waz juz na etapie jej projektowania
uwzgledniono parametry umozliwia-
jace dostosowanie w przysztosci do
predkosci 200 — 250 km/h (zastoso-
wano odpowiednio duze promienie
tukdw — 4000 m oraz odpowiednio
duzg odlegtos¢ pomiedzy osiami
torow — 4,5 m). Tak wiec zgodnie ze
stosowana obecnie klasyfikacja linia
ta oraz inne linie konwencjonalne po
modernizacji do parametru predko-
$ci maksymalnej 200 km/h i wyzszej
beda klasyfikowane jako linie duzych
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predkosci. Ponadto, po wybudowaniu
CMK przewidywano w dalszej przy-
sztosci przedtuzenie tej linii z Warsza-
wy, po wschodniej stronie Wisty, przez
Wyszogrdd, Ptock i Brodnice do Gdan-
ska, z odgatezieniem do Olsztyna [6].
Dla tego projektu przyjeta sie srodo-
wiskowa nazwa Pétnocna CMK.

W pierwszych latach okresu trans-
formacji gospodarczej w Polsce po
1989 r. nie istniaty jeszcze obiektywne
warunki do budowy nowych linii ko-
lejowych duzych predkosci, ale mimo
to w latach 1990 — 1995 rozpoczeto
pierwsze prace nad programem pol-
skich KDP, w ramach ktoérych zaktada-
no ze w latach 2010 - 2030 zostang
wybudowane dwie nowe linie kole-
jowe duzych predkosci, a mianowi-
cie:[8]

w korytarzu wschoéd - zachod:
linia E 20 bis: zachodnia granica
Polski — Poznan — +6d7 — Warsza-
wa —wschodnia grani—ca Polski, o
diugosci 660 km, przystosowana
do predkosci 300 km/h, tylko dla
ruchu pasazerskiego,

w korytarzu pothoc — potudnie:
potnocna CMK Warszawa — Prock
- Gdansk; o dtugosci 371 km,
przystosowana do predkosci 300
km/h, tylko dla ruchu pasazerskie-

go.

Wprawdzie tego rodzaju projekty w
czasie ich powstawania miaty cha-
rakter raczej futurystyczny i mato re-
alistyczny, to jednak zostawity one
trwaty slad i zaczyn koncepcyjny na
pozniejsze lata, poniewaz staty sie
one i nadal pozostajg najczesciej roz-
wazanymi w $ro-dowisku fachowym
projektami budowy linii kolejowych
duzych predkosci w Polsce.

Mozna przyja¢, ze bardziej real-
ny charakter miat pdzniejszy projekt
budowy linii KDP Warszawa — +6d7 -
Poznan/Wroctaw oraz modernizagji
Centralnej Magistrali Kolejowej, ktory
zrodzit sie w latach 2005 — 2008, zostat
przyjety do realizacji w formie uchwa-
ty Rady Ministrow w grudniu 2008 r,,
nastepnie w 2011 r. zostat zawieszo-
ny i ostatecznie, po ukonczeniu pod-
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stawowych prac studialnych, w tym
obszernego studium wykonalnosci w
2013 r. zostat w 2015 r. odrzucony. Na
projekt ten miata skfada¢ sie z nowa
linia KDP Warszawa — t6dz — Poznari/
Wroctaw (przyjeta sie srodowiskowa
nazwa linia'Y, ze wzgledu na charakte-
rystyczny ksztatt na mapie) o dtugosci
ok. 484 km z predkoscig maksymalng
350 km/h oraz zmodernizowana do
parametréw linii duzej predkosdi, t.
do parametru 250 km/h linii E 65 Po-
tudnie (CMK) z Warszawy do Katowic
i Krakowa (razem 373 km, w tym 150
km nowych odcinkow linii, jako prze-
dtuzenie CMK do Krakowa i Katowic)
7z mozliwymi w pdzniejszym okresie
przedtuzeniami do granicy z Niem-
cami i Republikg Czeska. Dodatkowo
planowano budowe linii konwencjo-
nalnej t6dZz — Opoczno (czes$ciowo
po istniejgcym $ladzie) majacej na
celu stworzenie potaczenia pomiedzy
linig Y a CMK, o dtugosci 74 km. Pro-
jekt KDP 'Y nawiazywat wprawdzie do
koncepdji linii E 20 bis sprzed dekady,
ale réznit sie od niej kilkoma istotnymi
elementami. Po pierwsze nowa linia Y
w czesci zachodniej Polski miata do-
chodzi¢ do Poznania i Wroctawia po
rozwidleniu w kierunku obu miast w
rejonie Ostrowa Wielkopolskiego na
stacji Nowe Skalmierzyce. Po drugie,
na wschodzie kraju zostata ograniczo-
na do Warszawy, oraz po trzecie, przy-
jeto, ze linia ta wejdzie bezposrednio
do centrum todzi. W 2010 r. w ramach
realizacji projektu KDP Y podjeto de-
cyzje o budowie nowego podziem-
nego dworca multimodalnego na sta-
¢ji £6dz Fabryczna przystosowanego
do obstugi pociggdéw duzych predko-
$ci, ktérg zakonczono w grudniu 2016
r

Nowe koncepcje przebiegu
polskich KDP

Od 2017 r. budowa Centralnego Portu
Komunikacyjnego (CPK) w Barano-
wie (30 km od centrum stolicy) jest
deklarowanym projektem strategicz-
nym polskiego rzadu co spowodowa-
to dos¢ istotne zmiany w podejsciu
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do budowy linii kolejowych duzych
predkosci [10]. Realizacja tego pro-
jektu zostata potwierdzona w pod-
stawowym  dokumencie  polityki
transportowej pod nazwg ,Strategia
Zrownowazonego Rozwoju Transpor-
tu do 2030 roku” [11]. W 2018 1. Sejm
uchwalit ustawe okreslajacg sposob
zarzadzania programem budowy CPK
[13]. Projekt ten zaktada budowe no-
wego polskiego lotniska centralnego
w okolicach Warszawy potgczonego z
kazda z gtéwnych aglomeracji Polski,
z wyjatkiem Szczecina. W przywoftanej
uchwale Rady Ministréw w sprawie
CPK znalazly sie szerokie odniesienia
do niezbednych projektow w zakresie
infrastruktury kolejowej, zwigzanej z
obstuga nowego lotniska. Przewidzia-
no, bowiem Ze po uruchomieniu CPK
nowy port lotniczy bedzie obstugiwat
35 — 45 mIn pasazeréw rocznie, przy
Czym znaczaca czes¢ pasazerow do-
jezdzajacych i odjezdzajacych z lot-
niska korzysta¢ bedzie z kolei, jako
najbardziej preferowanego do ob-
stugi CPK $rodka transportu [10]. Za-
tozono rowniez, ze lokalizacja CPK w
Baranowie, dzieki ktérej w promieniu
300 km znajduja sie stolice 14 z 16
wojewodztw Polski, w tym wszyst-
kich osrodkéw metropolitalnych kra-
ju poza Szczecinem, umozliwia sko-
munikowanie wiekszosci krajowych
osrodkéw miejskich z tym portem w
czasie do 2 godzin przy stosowaniu
pociaggéw o predkosciach w przedzia-
le 200 — 250 km/h [10]. Dodatkowo
przyjeto, ze nowe odcinki linii traso-
wane beda w $ladach przygotowa-
nych we wczesniejszych okresach
projektow rozwoju sieci kolejowej,
takich jak projekty kolei duzych pred-
kosciWarszawa —t6dz — Poznan/Wro-
ctaw (KDP Y) oraz Centralnej Magi-
strali Kolejowej Potnoc (CMK Pétnoc)
i taczone z istniejacy siecig, przy czym
zatozonym  standardem  poczatko-
wym nowo budowanych linii powsta-
jacych w sladzie wczesniejszych pro-
jektéw kolei duzych predkosci bedzie
ich przystosowanie do predkosci 250
km/h z parametrami geometryczny-
mi umozliwiajacymi ewentualne péz-

niejsze podniesienie tych predkosci
do 300 - 350 km/h) [10].

Projekt budowy Centralnego Por-
tu Komunikacyjnego przewiduje, ze
w ramach komponentu kolejowego
do 2035 r. zostang wybudowane jako
nowe lub zmodernizowane do para-
metru predkosci maksymalnej 200
km/h nastepujace linie lub ich odcin-
ki:

Etap zerowy:
budowa nowej linii kolejowej
Warszawa — CPK - +6d7 Fabrycz-
na, po wytrasowanej juz w prze-
sztosci linii KDP,Y"

Etap pierwszy:

- budowa nowego odcinka linii
KDP Sieradz — Wieruszow, z pred-
koscig maksymalng 250 km/h,
budowa nowego odcinka linii
KDP Kalisz — Pleszew, z predkoscig
maksymalng 250 km/h,
budowa nowego odcinka linii Na-
kto nad Notecig — Okonek, z pred-
koscig maksymalng 200 km/h,
modernizacja odcinka potudnio-
wego lini E 65 (CMK) do predkosci
250 km/h,
modernizacja linii Warszawa — Bia-
tystok (Rail Baltica) do predkosci
200 km/h,

Etap drugi:

- modernizacja odcinka E 65 pot-
noc Warszawa — Dziatdowo, pred-
kos¢ maksymalna 200 km/h,
budowa nowego odcinka linii
KDP t6dzZ - Sieradz — Kalisz, w $la-
dzie projektu KDP Y’ jako uzupet-
nienie wybudowanych w etapie
pierwszym nowych odcinkéw linii
KDP (Sieradz — Wieruszéw i Kalisz
— Pleszew), predkos¢ maksymalna
250 km/h oraz nowego odcinka
linii KDP Ligota — Czernica,
budowa nowej linii KDP CMK
potnoc: CPK — Ptock — Whoctawek
— Grudzigdz - Tczew — Gdansk,
predkos¢ maksymalna 250 km/h,
budowa nowych odcinkow li-
nii kolejowych dla obstugi rela-
gji przewozowej CPK — Rzeszow:

11
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CPK — Warka, Radom - Ostrowiec
Swietokrzyski oraz Stalowa Wola
— Rzeszow, predkos¢ maksymalna
200 km/h,

budowa nowego odcinka linii
odgateziajacego sie od CMK (cze-
sciowo po istniejgcych sladzie)
Opoczno - Kielce, predkos$¢ mak-
symalna 200 km/h,

budowa przedtuzenia zmoderni-
zowanej do predkosci 250 km/h
w pierwszym etapie CMK na po-
tudnie do Wezfa Slgsko-Matopol-
skiego wraz z budowa nowej linii
KDP Katowice — Krakoéw, predkosc
maksymalna 200 — 250 km/h,
budowa nowych transgranicz-
nych odcinkow KDP: Watbrzych
- Lubawka (kierunek Praga), Cze-
chowice Dziedzice - Zebrzydo-
wice (kierunek Ostrawa, Brno),
Rzeszow — Sanok (kierunek Buka-
reszt), predko$¢ maksymalna 200
km/h.

Wybudowane nowe linie duzych
predkosci oraz istniejace linie kon-
wencjonalne zmodernizowane do
predkosci 200 km/h, graficznie od-
wzorowane na rysunku 3, beda we-
dtug twoércéw programu  budowy
Centralnego Portu komunikacyjne-
go, tworzy¢ bedg w przysztosci sie¢
polskich linii KDP. W kontekscie tych
planéw nalezy rozpatrywac réowniez
planowane inwestycje zwigzane z
projektem Rail Baltica. Jest bowiem
prawdopodobne, ze dwa odcinki pro-
jektu Rail Baltica, a mianowicie Biaty-
stok — Etk oraz Etk — Suwatki — granica z
Litwg nieoznaczone na rysunku 3 jako
odcinki z predkoscig maksymalng 200
km/h lub wiekszg, uzyskajg po mo-
dernizacji i przebudowie parametry
linii KDP, czego oczekuje od Polski Ko-
misja Europejska szczegodlnie popiera-
jaca ten projekt.

Ogolny wniosek ktory nasuwa sie
po analizie wykazu planowanych
przedsiewzie¢ inwestycyjnych oraz
ich  odwzorowania geograficzno-
-przestrzennego na mapie Polski w
ramach nowej koncepcji polskich
KDP jest taki, ze linie kolejowe du-
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zych predkosci wedtug tworcow tej
koncepcji majg w przysztosci stuzyc
przede wszystkim i w pierwszej ko-
lejnosci realizacji funkcji dowozu i od-
wozu wzgledem Centralnego Portu
Komunikacyjnego dla wiekszosci te-
rytorium Polski, a w drugiej kolejnosci
i uzupetniajaco stuzy¢ obstudze mie-
dzynarodowych powigzani transpor-
towych Polski z krajami osciennymi
z wyjatkiem Niemiec. Bezwzgledne
podporzadkowanie projektowanych
linii KDP pierwszej z wymienionych
funkgji sprawito, ze dotychczas pla-
nowanym liniom duzych predkosci
wyznaczono nowe lub zmienione
przebiegi przestrzenno-geograficzne
(linia Y, Pétnocna CMK) a takze zapla-
nowano nowe potaczenia kolejowe
CPK liniami duzych predkosci lub z
udziatem tego rodzaju linii z miastami
takimi jak Rzeszéw, Kielce, Koszalin.
Zdaniem autora caty komponent
kolei duzych predkosci zawarty w for-
sowanej obecnie koncepcji budowy
CPK jest obarczony wadg w postaci
zignorowania faktu, ze polska sie¢
transportu lgdowego ma wspomnia-
ny wczesniej wyraznie policentryczny
a nie monocentryczny uktad i wobec
tego nawet budowa centralnego
lotniska nie moze i nie powinna by¢

przestankg dla generujacej wielkie
wydatki budowy catej sieci nowych li-
nii KDP. Do 2022 r. nie wybudowano w
Polsce zadnego nowego odcinka KDP,
natomiast zapowiedziano budowe
(bez podania daty rozpoczecia) od-
cinka linii KDP Warszawa — CPK — t6dz
Fabryczna, ktéry w zakresie geogra-
ficzno-przestrzennego przebiegu jest
zgodny z wczesniejszym przyjetym w
2008 r. projektem budowy linii KDP'Y
Warszawa — t6dz — Poznan/Wroctaw i
jako taki nie budzi kontrowersji. W tej
sytuacji mozliwe sg jeszcze rézne ko-
rekty przebiegdéw przestrzenno-geo-
graficznych  pozostatych  odcinkéw
lub catych linii KDP. W tym kontekscie
ponizsze uwagi krytyczne nalezy trak-
towac jako zabrany publicznie gtos w
dyskusji nad ksztattem polskich kolei
duzych predkosci w odniesieniu do
zaplanowanych ich przestrzenno-
-geograficznych  przebiegéw, przy
pozostawieniu na boku dyskusji, czy
nowe linie KDP nalezy budowac¢ z
parametrem predkosci maksymalnej
250 km/h czy tez 350 km/h.
Deklaracja rzadu co do budowy li-
nii KDP Y bytaby petnym nawigzaniem
do projektu tej linii 2008 r., gdyby nie
wprowadzono w nim istotnych zmian
budzacych uwagi krytyczne odnosnie

Etap 2 - 2030

Wschéd
CPK - Warszawa - Tluszcz - Ostrolgka -
Pisz- Gizycko

CPK- Warszawa - Tluszcz - Bialystok —(Etk
- Suwatki/Sokétka-Grodno)

CPK - Warszawa - Terespol (Brzes¢ BL)
CPK-
CPK - Wars;

blin — Chelm(Kijéw)
blin - Zamosé-

zawa - Lul
Tomaszéw (UKR —> Lwbw)

Zachéd
CPK- Skierniewice ~Czestochowa -Opole
(Nysa)

CPK-t6ds - Sieradz- Wroclaw
(Praga/Drezno)

CPK- L6dE- Sieradz-Kalisz - Glogow-
Zielona Géra

CPK -towicz- Poznar - Zbaszynek —
Gorzéw Wikp.

CPP-t6ds -Kalisz -Pleszew- Poznari -
szczecin

Pétnoc

CPK- Wioclawek- Bydgoszcz - Okonel
Szczecinek d- Koszalin

CPK —Plock-Grudziadz-Gdarisk
CPK—Plock-Grudziadz-Malbork-Elblag
(Kaliningrad)

CPK-Warszawa- Olsztyn

Poludnie

CPK-Radom-Stalowa Wola-Rzeszow-
(Humenne- Bukareszt)

CPK- Opoczno - Kielce - Tarnéw- Nowy
Sacz-Krynica (Koszyce)

3

Praga

@@ stacie wmiastach poziomu |
.

CPK- Opoczno - Psary -Kozlow - Krakéw
CPK - Psary- Zawiercie- Katowice —
Gliwice/Rybnik

CPK ~WMS-Bielsko Biala — Zylina-
Bratystawa

CPK — WMS-Jastrzgbie zdr6j-Ostrawa —
Brno -Wiedert

CPK-WMS- Zakopane —Bariska Bystrzyca
Budapeszt

stacje w miastach poziomu I

stacje uzupeniajace

gléwne relacje kolejowe CPK

«—+ polaczenie lotnicze CPK-Szczecin

: Izochrona dojazdu 120 minut

zintegrowane wezly kolejowo - lotnicze

odcinki relacji o predkosci >/= 200 km/h

Kaliningrad

) T
Bno @& ‘ 2
Wiedenn N

Bratystawa J

Wieder Rasycs:

Bukareszt

Budapeszt

3. Izochrona dojazdu 120 minut do CPK oraz gtéwne relacje, w tym odcinki linii kolejowych o predko-

$ci 200 km/h lub

wiecej - etap drugi.

Zrédto: [10, zatqcznik 3].
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4. Schemat przebiegu linii KDP Y wedtug przyjetego w latach 2008 - 2011 wariantu.
Zrédfo: [1,5.221].

POZNAN

OSTROW [j

WLKP.

WROCLAW

KDP V max 250 km/h
Linie konwencjonalne V max 160 km/h

JEZIORO JEZIORSKO

WARSZAWA

5. Zmieniony schemat przebiegu linii KDP Y wedtug przyjetego w 2017 r. wariantu w ramach
koncepcji budowy CPK.
Zrédto: [1, 5. 223, opracowanie wiasne].

przebiegu tej linii od todzi do Wro-
cfawia i Poznania. Przypomnie¢ tu
mozna, ze w programie budowy linii
KDP Y z 2008 r. [12] przyjeto, ze linia
doprowadzona bedzie do centrum
Poznania i Wroctawia, natomiast z
dostepnych publikacji rzadowych, w
tym z dostepnych map nie wynika
to jednoznacznie. Przyktadowo, na
rysunku 3 ktérego zrodtem jest od-
powiednia Uchwata Rady Ministrow
wyraznie uwidoczniono ograniczenie
zasiegu nowej linii KDP Y do Pleszewa
na kierunku poznanskim (90 km od
Poznania) natomiast w odgatezieniu
wroctawskim tej linii wystepuje prze-
rwa w jej ciggtosci od Wieruszowa
(100 km od Wroctawia). W kolejnych
rzadowych dokumentach trudno do-
szukac sie jednoznacznych informagiji
czy tez deklaracji odnosnie przyjetych
parametrow  predkosci  maksymal-
nych linii ujetych w tzw. szprychach
kolejowych i wobec tego nie mozna
jednoznacznie stwierdzi¢, czy odci-
nek linii Pleszew — Poznan ma byc¢
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konwencjonalny czy tez bedzie miat
wyzsze  parametry  predkosciowe
[zob. np.: 9,7]. Jednakze brakujace od-
cinki zawsze mozna dobudowac w
podZniejszych okresach co powoduje
ZNnaczaco mniejszg kontrowersyjnosc
tego mankamentu w poréwnaniu z
przesunieciem rozgatezienia nowej
linii Y juz w Sieradzu zamiast, jak pla-
nowano wczesniej w Nowych Skal-
mierzycach potozonych pomiedzy
Kaliszem a Ostrowem Wielkopolskim,
czyli o ok. 60 km dalej w kierunku
wschodnim, blizej todzi. Istote roznic
pomiedzy koncepcja przestrzennego
przebiegu linii KDP Y wedtug pierwot-
nej wersji a zmienionym przebiegiem
przestrzennym tej linii w ramach no-
wego projektu rzadowego zwigzane-
go z budowg CPK przedstawiajg sche-
maty na rysunkach 4 i 5.

W sytuacji przesuniecia rozwidlenia
linii w Sieradzu, tak jak pokazano to
na rysunku 5 nie bedzie mozliwe za-
oferowanie przez przewoznikéw kole-
jowych atrakcyjnego potaczenia linig

duzych predkosci nie tylko pomiedzy
Wroctawiem a Poznaniem lecz réw-
niez dalej do Bydgoszczy i Gdariska.
Nie bedzie miato tez waloréw atrak-

cyjnosci  transportowej potaczenie
Wroctawia ze Szczecinem z wykorzy-
staniem linii KDP a takze Poznania i
Wroctawia z Opolem i Katowicami.

W ramach koncepdji Centralnego
Portu Komunikacyjnego zadeklaro-
wano wybudowanie drugiej waznej
linii KDP, o ktorej dyskutowano w Pol-
sce od kilkudziesieciu lat, CMK Pétnoc
7 przebiegiem: CPK — Ptock — Wtocta-
wek — Grudzigdz - Tczew — Gdansk. W
tym przypadku powazng watpliwosc¢
budzi catkowite ominiecie przez tg li-
nie aglomeracji torunsko-bydgoskie].
Zdaniem autora CMK Pdthoc powin-
na petni¢ nie tylko funkcje dowozu i
odwozu pasazeréw wzgledem CPK,
lecz rowniez funkcje integrujacy Troj-
miasto (Gdansk/Sopot/Gdynia) z po-
tudniem oraz potudniowo-zachodnia
czescig Polski. Z tego powodu bardziej
racjonalng jest koncepcja jej przepro-
wadzenia w taki sposéb, w jaki zapre-
zentowano to w opracowaniu Insty-
tutu Kolejnictwa w Warszawie z 2010
r. zawierajgcym kierunkowe wytyczne
dla rozwoju polskiej sieci KDP do 2040
r.— zob. rysunek 6.

Jak podkreslono w przywotanym
opracowaniu linia ta miataby kluczo-
we znaczenie dla osiagniecia spoj-
nosci kraju i zapewnitaby potaczenie
komunikacyjnie Pomorza Gdanskiego
oraz Kujaw z centralng Polskg i po-
przez linie Y i CMK z gtéwnymi aglo-
meracjami potudniowej Polski przy
czasie przejazdu do 3 godzin [2]. Na
odcinku pétnocnym  przebiegataby
od Gdanska zasadniczo wzdtuz auto-
strady A1 a nastepnie rozgafeziataby
sie w kierunku Bydgoszczy i dalej do
Poznania [2]. Druga gataz przebiegata-
by na wschéd od Torunia ze stacjg To-
run KDP i dalej do Wtoctawka, Ptocka
i wezta Grodzisk Mazowiecki bedgce-
go skrzyzowaniem linii Y, CMK i CMK
Potnoc a nastepnie linig Y do Warsza-
wy. Pomiedzy Bydgoszcza i Toruniem
powstataby linia o parametrach linii
duzej predkosci, ktora umozliwitaby
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takze uruchomienie relacji pociggow
w petli z Gdanska poprzez Bydgoszcz
i Torun i dalej do Warszawy i todzi.
Nie wszystkie deklaracje budowy
nowych linii KDP w ramach kompo-
nentu kolejowego CPK budza uwa-
gi krytyczne autora co do ich prze-
strzenno-geograficznego  przebiegu.
Przyktadem moze tu by¢ planowane
przediuzenie zmodernizowanej CMK
na potudnie do Wezta Slgsko-Mato-
polskiego wraz z budowg nowej linii
KDP Katowice — Krakow. Zdajac sobie
sprawe z tego, ze by¢ moze na Slasku
moga pojawiac sie krytyczne opinie
co do tego zamierzenia, to jednak
odnoga od CMK w kierunku Olkusza
oraz linia kolejowa duzych predkosci
pomiedzy stolicami Gérnego Slaska
i Matopolski stworzytaby catkowi-
cie nowg jakos¢ w polskim systemie
transportowym w zakresie potgczen
Krakowa i Katowic z Warszawg i Tréj-
miastem oraz z Opolem, Wroctawiem,
Poznaniem, Szczecinem. Ponadto
dzieki tej inwestycji istniejacy odcinek
linii E 30 Katowice — Krakéw zostatby
odcigzony od ruchu dalekobieznego
a zwolniong przepustowos¢ mozna
bytoby wykorzystywac w ruchu towa-
rowym i regionalnym pasazerskim.
Analizujagc  przestrzenno-geogra-
ficzny uktad planowanych w ramach
projektu CPK nowych linii lub odcin-
kow KDP nalezy réwniez odniesc sie
do koncepcji potgczenia waznego
miasta w potudniowo-wschodniej
Polsce, ktorym jest Rzeszow z cen-
tralnym lotniskiem pod Warszawa.
W ramach tego pofgczenia zaplano-
wano wybudowanie trzech nowych,
krotkich  odcinkéw linii z  predko-
$cig 200 km/h (CPK - Warka, Radom
- Ostrowiec Swietokrzyski, Stalowa
Wola - Rzeszéw). Ogdlnie mozna
stwierdzi¢, ze wymagajg one dalszych
prac studialnych i nie sg to inwestycje
pierwszej kolejnosci, a w szczegdl-
nosci pozadane bytoby opracowanie
naukowo-eksperckie, co do zasad-
nosci idei ,odcinkowosci” przy budo-
wie nowych linii kolejowych duzych
predkosci. Autor jest bowiem zdania,
7e tego rodzaju idea budowy nowych
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6. Gtowne korytarze dla budowy linii duzych predkosci.
Zrédfo: [2,5.17].

KDP, uwzgledniajac geografie Polski
nie jest zasadna. Odnosnie nowych
odcinkéw KDP do obstugi potaczenia
CPK - Rzeszéw mozna zadac tworcom
tej koncepcji retoryczne pytanie: jeze-
li mamy budowac¢ nowe pofaczenie
KDP z centralnego lotniska do stolicy
Podkarpacia, to dlaczego Lubelszczy-
zna jest pominieta w tym planowaniu.
Nalezatoby tu ponownie wskaza¢ do
cytowane juz opracowanie Instytutu
Kolejnictwa z 2010 r,, w ktérym zapla-
nowano nowg Linie Wschodnig KDP
Warszawa — Lublin — Rzeszdw, poten-
cjalnie w dalszej przysztosci z odgate-
zieniem do Lwowa - zob.: rysunek 6.
Linia ta miataby kluczowe znaczenie
dla integracji tzw. ,$ciany wschodniej”
z centrum kraju i regionami Polski za-
chodniej.

Pozostate linie KDP przewidziane
do budowy w ramach projektu CPK
to rézne wewnatrzkrajowe i trans-gra-
niczne odcinki, zaréwno takie ktore
wczesniej wskazywane byty w roz-
nych pracach koncepcyjnych, jak row-
niez takie ktére dotychczas nigdy nie
pojawiaty sie w jakichkolwiek opraco-
waniach eksperckich czy nawet dys-
kusjach w srodowiskach transporto-

wych. Analiza zasadnosci ich budowy
wymagataby odrebnego omdwienia.
Ogodlnie mozna tylko stwierdzi¢, ze
wymagaja one dalszych prac studial-
nych i nie sg to inwestycje pierwszej
kolejnosci. Takiej analizy wymagataby
w szczegolnosci planowana budowa
nowego odcinka linii z predkoscig
maksymalng 200 km/h Nakfo nad No-
tecig — Okonek, przy wstepnej hipo-
tezie niktego prawdopodobienstwa
wygenerowania na kierunku CPK -
Koszalin/Kotobrzeg potoku pasazer-
skiego uzasadniajgcego ekonomiczng
efektywnos¢ tej inwestycji. Do odcin-
kéw trans-granicznych KDP od wielu
lat rozpatrywanych mozna zaliczy¢
odcinek Watbrzych - Lubawka (kieru-
nek Praga) i odcinek Czechowice Dzie-
dzice - Zebrzydowice (Ostrawa, Brno).
Ze zrozumiatych aktualnie wzgledéw
tworcy koncepcji CPK pomineli odci-
nek trans-graniczny Poznan - granica
z Niemcami (do Berlina), bo przeciez
nie bedzie sie wozi¢ pasazeréw z CPK
na Lotnisko Brandenburg. Natomiast
catkowicie nowy projekt to odcinek
Rzeszow - Sanok (kierunek Bukareszt),
jakkolwiek wydaje sie, ze jest to projekt
na bardzo daleka przysztos¢. Ogdlnie
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biorac przy projektach wszystkich od-
cinkdw  trans-granicznych, ktére na
0gdt generuja znikomy ruch kolejo-
wy, elementem niezbednym zawsze
pozostanie uprzednie wybudowanie
wewnetrznych linii KDP oraz dwu-
stronna koordynacja inwestycji z kra-
jami osciennymi.

Whioski koncowe

Rézne koncepcje budowy nowych
linii kolejowych duzych predkosci sg
przedmiotem dyskusji w  Srodowi-
skach gospodarczych, transporto-
wych i naukowych od wielu lat i na
0got przyjmowane z aprobata, jakkol-
wiek zdarzajg sie niekiedy gtosy prze-
ciwne. Wydaje sie, ze réwniez obecnie
przyjeta ogdlna koncepcja budowy
polskich KDP bedzie aprobowana
przez wiekszos¢ tychze srodowisk a w
przysztosci réwniez przez spoteczen-
stwo, ktére jest przeciez beneficjen-
tem nowych inwestycji w systemie
kolejowym. Ze wzgledu na fakt, ze bu-
dowy nowych linii KDP w 2022 r. jesz-
cze sie nie rozpoczely istnieje mozli-
wos¢ wprowadzenia pewnych zmian
w projektach komponentu kolejo-
wego poniewaz niektdre zaplanowa-
ne ukfady przestrzenno-geograficz-
ne nowych linii kolejowych duzych
predkosci nie wydaja sie poprawne z
punktu widzenia uksztattowanej juz
policentrycznej sieci polskiego trans-
portu lagdowego i wystepujacych w
niej potokéw pasazerskich uwarun-
kowanych transportowg aktywnoscig
ludnosci Polski. Zmiany te powinny
obja¢ w szczegdlnosci przestrzenno-
-geograficzny uktad linii KDP Warsza-
wa — CPK — +o6d7 — Poznan/Wroctaw
oraz linii KDP zwanej srodowiskowo
CMK Potnoc: CPK — Prock — Whoctawek
—Tczew - Grudzigdz - Gdansk. Przyjete
warianty przebiegéw wymienionych
linii sq sprzeczne z przyjmowanymi
w Polsce w przesztosci Koncepcjami
Przestrzennego  Zagospodarowania
Kraju a takze z niektérymi dokumen-
tami Unii Europejskiej (sieci TEN-T),
ktorych zapisy powstawaty na wnio-
sek witadz polskich. Jest przy tym
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oczywiste, ze wewnatrzkrajowe czy
nawet miedzynarodowe dokumenty
zawsze mozna zmienic i dostosowac
je do biezacych koncepcji, natomiast
uksztattowanych przemieszczent lud-
nosci generujagcych potoki pasazer-
skie w okreslonych relacjach zmieniac
sie nie powinno, a raczej przesuwac
popyt ku atrakcyjniejszych czasowo
oraz $rodowiskowo form transportu,
a w szczegolnosci ku kolejom duzych
predkosci dostosowanym do potrzeb
ludnosci. Zmian wymaga rowniez po-
dejscie do budowy nowych potaczen
kolejowych centralnego portu lotni-
czego z niektérymi miastami w opar-
ciu o fragmentarycznie budowane i
relatywnie krétkie nowe odcinki linii
kolejowych z predkoscig maksymalna
200 km/h. Dotyczy to w szczegdIno-
$ci pofgczenia CPK z Koszalinem oraz
z Rzeszowem. W tym ostatnim przy-
padku nalezy rozpatrywac¢ komplek-
sowe potgczenie liniami KDP stolicy i
CPKz Rzeszowem przez Lublin. €
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Transport kolejowy w aglomeracji warszawskiej
determinantg zrownowazonego transportu

Rail transport in the Warsaw agglomeration as a determinant
of sustainable transport

Alan Beroud

Mgrinz. Mgr

Szybka Kolej Miejska Sp. z o.0.

Ewelina Golariska

Szybka Kolej Miejska Sp. z o.o.

Streszczenie: Niniejszy artykut opisuje uwarunkowania funkcjonowania transportu kolejowego w obszarze aglomeracji warszawskiej, uwa-
runkowania prawne funkcjonowania obszaréw metropolitarnych oraz podejmuje probe zdefiniowania obszaréw rozwoju i ograniczen dla
zrownowazonego transportu. Z uwagi na doswiadczenie zawodowe Autoréw, dodatkowym zagadnieniem omowionym w przedmioto-
wym opracowaniu bedzie funkcjonowanie transportu kolejowego na przyktadzie Szybkiej Kolei Migjskiej sp. z 0.0. w Warszawie.

Stowa kluczowe: Aglomeracja, Transport kolejowy; Szybka Kolej Migjska

Abstract: This article describes the conditions for the functioning of railway transport in the area of the Warsaw agglomeration, the legal
conditions for the functioning of metropolitan areas and attempts to define the areas of development and limitations for sustainable trans-
port. Due to the professional experience of the authors, an additional issue discussed in this study will be the functioning of rail transport on
the example of the Fast Urban Railway sp. z 0.0. in Warsaw.

Keywords: Agglomeration; Railway transport; Suburban train

Wstep

Transport miejski coraz czesciej trak-
towany jest jako jeden z elementow
logistyki miejskiej, ktora zajmuje sie
optymalizacjg proceséw zachodza-
cych w przestrzeni miejskiej. W szcze-
golnosci dotyczy to strumieni zwigza-
nych z przemieszczeniem tadunkow
i 0séb. Ciggle rosngcy poziom urba-
nizacji sprawia, ze analizowanie pro-
bleméw transportowych jest statym
elementem pracy specjalistéw. Do-
datkowo postepujacy proces subur-
banizacji sprawia, ze coraz czesciej
pojecie transport miejski jest zastepo-
wane pojeciem transportu aglomera-
cyjnego. Powstanie zorganizowanych
form transportu jest scisle zwigzane z
rozwijaniem sie miast i obszaréw go-
spodarczych.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Problematyka zwigzana z zaspo-
kojeniem potrzeb transportowych,
wptyw swiadomosci ekologicznej na
postrzeganie transportu miejskiego,
a takze mozliwosci rozwoju zréwno-
wazonego transportu w obszarach
metropolitarnych stanowi zakres zain-
teresowan Autorow.

W niniejszym artykule podejmie sie
probe zdefiniowania szans i zagrozen
dla rozwoju transportu aglomeracyj-
nego w oparciu o zagadnienia do-
tyczace pasazerskich przewoznikdw
kolejowych oraz infrastruktury kolejo-
wej.

W opracowaniu pominieto szczegodfo-
wa analize modernizacji i budowy in-
frastruktury kolejowej w obrebie war-
szawskiego wezta kolejowego orazich
skutkéw dla zwiekszenia przepusto-
wosci przewozéw. Ponadto pominie-

to szczegdtowq analize funkcjonowa-
nia innych przewoznikow kolejowych
w obszarze aglomeracji warszawskiej.

Uwarunkowania polityczne
panstwa wobec metropolii

Polityka miejska jest obszarem in-
terdyscyplinarnym taczacym wiele
dziedzin sektorowych. Wptyw na roz-
woj miast majg dziatania wiadz na
kazdym szczeblu — administracji cen-
tralnej, regionalnej oraz lokalnej. Po
analizie obowiazujacych przepiséw
prawa oraz strategii w zakresie obsza-
ru transportu, Autorzy nie zidentyfi-
kowali wystepowania prowadzonej
centralnie i w sposéb zintegrowany
polityki miejskiej. Nie zdefiniowano
rowniez strategii w zakresie obszaréw
metropolitarnych. Skutkiem braku od-
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powiedniej legislacji jest niedobdr in-
strumentdw wspomagajacych proces
integracji metropolitarnej w Polsce.

Dokumentem Wwyznaczajacym
priorytety dla rozwoju kraju w per-
spektywie 20 lat jest opracowanie
,Polska 2030. Wyzwania rozwojowe’,
ktdre stanowi podstawe diagnostycz-
ng obecnie tworzonych strategii w
Polsce. W przedmiotowym opracowa-
niu wskazano, ze pomimo zidentyfi-
kowanych opdZnien cywilizacyjnych
z ubiegtych dekad w szczegdlnosci
w kwestii transportowej, wytoniono
lideréw przemian konkurencyjnych,
ktérymi sg metropolie jako osrodki
wykorzystujgce kapitat intelektualny,
dynamizm rozwoju oraz gotowos¢ do
zmian i adaptacji. W raporcie wska-
zuje sie, ze najbardziej znaczacymi
polskimi metropoliami tagczacymi wy-
soki poziom rozwoju i pozytywne od-
dziatywanie regionalne s3: Warszawa,
Krakéw, Poznan, Wroctaw i Tréjmiasto.
Jako niezbedne czynniki do rozwoju
wskazuje sie zas:

a. zaufanie,

b. spdjnose,

c. kreatywnosc,

d. mobilnosg,

e. konkurencyjnos¢ [1].

W celu dynamicznego rozwoju kraju,
rolg wtadzy centralnej jest likwida-
Cja barier w procesie zarzadzania, ze
szczegolnym uwzglednieniem barier
prawnych ograniczajacych skuteczng
integracje w obszarach metropolitar-
nych.

Dokumentem Wyznaczajacym
priorytety w zakresie rozwoju regio-
nalnego jest ,Krajowa Strategia Roz-
woju Regionalnego 2030" w ktorej
zdefiniowano siedem wyzwan dla
polityki regionalnej [2]:

1. Adaptacja do zmian klimatu oraz
ograniczanie zagrozen dla srodo-
wiska.

2. Przeciwdziatanie  negatywnym
skutkom proceséw demograficz-
nych.

3. Rozwdj i wsparcie kapitatu ludz-
kiego i spotecznego.
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4. Wzrost produktywnosci i innowa-
cyjnosci regionalnych gospoda-
rek.

5. Rozwdj infrastruktury podnosza-
cej konkurencyjnos¢, atrakcyjnosc
inwestycyjng i warunki zycia w re-
gionach.

6. Zwiekszenie efektywnosci zarza-
dzania rozwojem (w tym finanso-
wania dziatart rozwojowych) oraz
wspotpracy miedzy samorzadami
terytorialnymi i miedzy sektorami.

7. Przeciwdziatanie nieréwnosciom
terytorialnym i przestrzennej kon-
centracji probleméw  rozwojo-
wych oraz niwelowanie sytuacji
kryzysowych na obszarach zde-
gradowanych.

Ponadto, w przedmiotowym doku-
mencie okreslono cele szczegdtowe
determinujace proces rozwoju regio-
nalnego, ze szczegdlnym uwzgled-
nieniem celu dotyczacego rozwoju
infrastruktury wspierajgcej dostarcza-
nie ustug publicznych i podnoszacej
atrakcyjnosc inwestycyjng obszarow.
W uzasadnieniu powyzszego celu
wskazano, ze pomimo efektéow ni-
welowania opdznien rozwojowych
i likwidowaniu luki infrastrukturalnej
nadal istnieje potrzeba utrzymania
interwencji w zakresie polityki regio-
nalnej w tym obszarze. Wskazano, ze
konieczne jest kontynuowanie dzia-
tan na rzecz rozwoju infrastruktury,
w  szczegodlnosci zmierzajacych do
budowy sieci potaczen transporto-
wych oraz modernizacji infrastruktu-
ry ochrony srodowiska, energetyki, a
takze infrastruktury telekomunikacyj-
nej zapewniajgcej dostep do ustug
cyfrowych [2]. Powyzsze dziatania
zmierzajg do wyroéwnania réznic po-
miedzy i wewnatrz regionéw w do-
stepie do ustug publicznych. Dziatania
w ramach polityki regionalnej obejma
swoim zakresem zwiekszenie wyko-
rzystania potencjatu kolejowego m.in.
w obszarze miedzy i wewnatrz aglo-
meracyjnym.

W 2019 r. opublikowano ,Strategie
Zrébwnowazonego Rozwoju  Trans-

portu do 2030 roku’, ktérej celem jest
zwiekszenie dostepnosci  transpor-
towej przy jednoczesnej poprawie
bezpieczerstwa uczestnikdow ruchu
i efektywnosci sektora transporto-
wego, poprzez tworzenie spojnego,
zrbwnowazonego, innowacyjnego i
przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze krajo-
wym, europejskim i globalnym. Reali-
zacja tego celu pozwoli na rozwijanie
dogodnych warunkéw, sprzyjajacych
stabilnemu rozwojowi gospodarcze-
mu kraju, ktéry jest funkcjg dostep-
nosci [3]. Realizacja celu gtdwnego
strategii zwigzana jest z wdrozeniem
szesciu kierunkéw interwencji wtasci-
wych dla kazdej z gatezi transportu:

1. budowa zintegrowanej, wzajem-
nie powigzanej sieci transporto-
wej stuzacej konkurencyjnej go-
spodarce;

2. poprawa sposobu organizagji i
zarzadzania systemem transpor-
towym;

3. zmiany w indywidualnej i zbioro-
wej mobilnosci;

4. poprawa bezpieczenstwa uczest-
nikéw ruchu oraz przewozonych
towarow;

5. ograniczanie negatywnego wpty-
wu transportu na srodowisko;

6. poprawa efektywnosci wykorzy-
stania publicznych srodkéw na
przedsiewziecia transportowe [3]

Wobec braku ustawy metropolitarnej
dla wszystkich obszaréw na terenie
kraju, aglomeracja warszawska zmu-
szona jest funkcjonowa¢ w oparciu
0 0gdlne regulacje prawne dotycza-
ce samorzadu terytorialnego, ktore
nie uwzgledniajg specyfiki obszarow
silnie zurbanizowanych. Kluczowe
dla aglomeracji jest obecne usta-
wodawstwo dotyczace planowania
metropolitarnego i form wspodtpracy
pomiedzy jednostkami samorzadu te-
rytorialnego. Gtownym celem wpro-
wadzenia odpowiednich przepiséw
powinno by¢ utworzenie podstaw do
osiggania spojnosci spoteczno — eko-
nomicznej.
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Aglomeracja warszawska

Aglomeracja miejska (tac. agglomera-
tio — nagromadzenie) jest jednostka
morfologiczng, ktéra tworzy zgod-
ny zespdt wzajemnie wigzacych sie
jednostek osadniczych, powstaty w
efekcie koncentracji zabudowy oraz
zagospodarowania [4]. Aglomeracje
charakteryzujg sie znacznym prze-
ptywem ludzi oraz towardéw, a takze
znaczng wymiang ustug. W rozumie-
niu bardziej potocznym aglomeracja
to skupisko sgsiadujacych wzajemnie
miast oraz wsi, ktdre sg wspdlnym or-
ganizmem, przez zintegrowanie badz
uzupetnianie sie przerdznych form
infrastruktury danych miejscowosci,
a takze wzajemne wykorzystywanie
potencjatdw, jakimi dane miejscowo-
$ci dysponuja. Rodzaje aglomeracji z
uwagi na charakter centrum:
a. monocentryczna — majaca jedno
najwazniejsze miasto,
b. policentryczna - majagca pare
waznych osrodkéw miejskich -
nazywana rowniez konurbacja.

Aglomeracja monocentryczna to
duze skupisko ludnosci, w ktérego
centrum znajduje sie osrodek miejski
(tzw. rdzen), a wokot znajdujg przy-
rosniete miasta satelitarne oraz zur-
banizowane wsie. Miasta satelitarne
najczesciej petnig funkcje dzielnic
sypialnych lub przemystowych. 7 cza-
sem strefa podmiejska moze zostac
wchtonieta przez powiekszajace sie
miasto, stajac sie jego integralng cze-
scig [5].

Pojecie aglomeracji w kontekscie
aglomeracji  warszawskiej, oznacza
proces koncentracji wokdt miasta
oraz skupiania sie ludnosci i podmio-
tow gospodarczych wokot tego mia-
sta. Sam proces powyzszej koncentra-
¢ji odwzorowuje sie w zmianach form
uzytkowania ziemi oraz intensywno-
$ci zabudowy terenu. Aglomeracja
stanowi przestrzenno- funkcjonalng
catos¢. Na przyktadzie aglomeracji
warszawskiej mozna stwierdzi¢, ze
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sam termin aglomeracja okresla sku-
pienie jednostek osadniczych, powia-
zanych silnymi relacjami przeptywu
0s06b, towardw, pienigdza i informacji.
Sposrdd tych jednostek przynajmniej
jedna cechuje sie odpowiednig wiel-
koscig i wysokim poziomem central-
nosci i generuje wystarczajgco silne
powigzania [6].

Aglomeracja warszawska jest typo-
wa aglomeracja monocentryczng, jej
charakter okresla przede wszystkim
wielkos¢ i funkcje stolicy kraju. War-
szawa jest to wielofunkcyjny osrodek
miejski, w ktorym dominujg funkcje
administracyjne, naukowe, kultural-
ne, handlowe i komunikacyjne. Jako
stolica Polski, Warszawa jest siedzibg
najwyzszych wifadz panstwowych, a
takze licznych instytucji centralnych
. centrali bankéw komercyjnych,
przedstawicielstwa dyplomatyczne-
go oraz jednostek kierownictwa nauki
np. Polskiej Akademii Nauk. W Warsza-
wie usytuowany jest najwiekszy port
lotniczy w kraju. Ponadto Warszawa
ze wzgledu na swojg historie jest
miejscem czesto odwiedzanym przez
turystow, zarébwno krajowych jak i za-
granicznych.

Rozpatrujgc  kluczowe problemy
funkcjonowania aglomeracji  war-
szawskiej, nalezy zaznaczyc¢ ztozonos¢
uktadu  przestrzenno-strukturalne-
go, wielorako$¢ czynnikéw majacych
wplyw na rozwdj (wynikajacych z
zewnetrznych kalkulacji czy nieza-
leznych od siebie inwestycji) oraz ist-
niejacy stan zagospodarowania prze-
strzennego.

Aglomeracja warszawska stale poszu-
kuje efektywnych rozwigzan dotycza-
cych organizacji sieci publicznej ko-
munikacji pasazerskiej obstugujacej
cata aglomeracje. Powotano organi-
zatora transportu miejskiego — Zarzad
Transportu Miejskiego, ktory repre-
zentuje m.st. Warszawe w negocja-
cjach dotyczacych funkcjonowania
wspolnej komunikacji. Zarzad Trans-
portu Miejskiego wprowadzit jedno-
lita taryfe przewozowsa, regulamin
przewozOow oraz stale przeprowadza
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konsultacje spoteczne zwigzane z
rozszerzeniem sieci komunikacyjnej.
Warszawa jako jedno z nielicznych
miast ma bardzo dobrze rozwinietg
sie¢ transportu szynowego. Najwiek-
szy popyt na ustugi przewozowe od-
notowuje sie w porannych godzinach
szczytu w kierunku centrum miasta
oraz popotudniowych z centrum mia-
sta. Oprécz potaczent tramwajowych,
miasto rozwineto sie¢ metra oraz kolei.
Mimo to, transport szynowy w ocenie
niektérych ma nizsza jakos¢ oraz jest
przy tym mniej konkurencyjny niz in-
dywidualny srodek transportu, jakim
jest samochod. W prognozach na lata
nastepne uwzglednia sie podnosze-
nie atrakcyjnosci i efektywnosci trans-
portu miejskiego przy ograniczeniu
roli samochodu osobowego.

Realizacjg polityki zrownowazone-
go rozwoju jest przyjecie i realizacja
strategii rozwoju systemu transpor-
towego, co stanowi¢ moze podsta-
wy rozwoju m.st. Warszawy. Miasto
stoteczne  Warszawa  opracowato
,Strategie zrownowazonego rozwoju
systemu transportowego Warszawy”
zapewniajacg zrownowazony plan
rozwoju transportu publicznego War-
szawy.

W celu okreélenia zatozen strate-
gicznych oraz planéw operacyjnych
w zakresie zrbwnowazonego trans-
portu miejskiego w obszarze aglome-
racji warszawskiej ustanowiono doku-
menty:

a. Strategia Zrownowazonego Roz-
woju  Systemu  Transportowego
Warszawy do 2015 roku i na lata
kolejne, w tym Zréwnowazony
Plan Rozwoju Transportu Publicz-
nego Warszawy;

b. Strategia #Warszawa2030;

Warszawa dla Klimatu;

d. Komunikacja bez barier.

N

W dokumencie ,Strategia #Warsza-
wa2030" okreslono cele strategiczne
oraz operacyjne, w tym cel 3.3, Korzy-
stamy z przyjaznego systemu trans-
portowego” Realizacja celu wymaga
zastosowania przez Urzad m.st. War-
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szawy systemowych rozwigzan obej-

mujacych:

a. wspotprace z gminami obszaru
metropolitarnego Warszawy,

b. integracje dziatan z zakresu cyfry-
zacji miasta,

c. podporzadkowanie gospodaro-
wania nieruchomosciami komu-
nalnymi polityce przestrzennej
miasta [7].

Realizacja powyzszego celu bedzie
determinowata wykonanie innych
celéw okreslonych w strategii, w tym
w szczegodlnosci tych zwigzanych po-
prawg jakosci srodowiska przyrodni-
czego.

W Warszawie dziata kilka podsyste-

mow transportu, wiec za gtéwny cel
polityki zrownowazonego rozwoju
obiera sie integracje systemow trans-
portowych, ktore sg korzystne tak
dla podréznych, jak i organizatoréow
transportu. Oprdocz wspdlnego bile-
tu na wszystkie srodki transportu czy
rozwoju systemu ,Parkuj i JedZ" inte-
gracja ta bedzie obejmowac rowniez:
budowe i modernizacje weztéw prze-
siadkowych, dynamiczng informacje
pasazerskg i uruchomienie systemow
telematycznych, stuzgcych komunika-
ji publicznej [8].
Organizator przewozow dazy do
uproszczenia i racjonalizacji przebie-
gu uktadu linii tramwajowych i auto-
busowych oraz eliminowania wza-
jemnej konkurencji na tych samych
korytarzach transportowych. Niestety
ograniczenie liczby linii autobuso-
wych i tramwajowych moze przy-
czyni¢ sie do zmniejszenia potaczen
bezposrednich, co z kolei moze przy-
czyni¢ sie do wiekszej ilosci przesia-
dek, odczuwanych jako niewygodne
dla pasazeréw [8].

Jednoczesnie w opublikowanych
w roku 2019 rekomendacjach Rady
Warszawskiego Transportu Publicz-
nego [9], zidentyfikowano potrzebe
integracji zarzadzania podrézami w
obszarze metropolitarnym Warszawy
i promocje multimodalnosci, gdzie
wskazano jako obszar kluczowy m.in.
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komunikacje miejska wraz zinfrastruk-
turg przystankowa i weztami przesiad-
kowymi. Dodatkowym aspektem jest
podkreslenie kwestii multimodalnosci
jako jednego z kluczowych elemen-
tow planowania i realizacji ustug mo-
bilnosci. Ponadto, w przedmiotowym
opracowaniu wskazano rekomenda-
cje w zakresie opracowania standar-
doéw organizacji i prowadzenia ustug
transportu publicznego w ramach
obszaru metropolitarnego Warszawa,
uwzgledniajac takie aspekty jak: pro-
jektowanie i budowa infrastruktury,
zasady przeptywu informacji do uzyt-
kownikow, wyposazenie i oznakowa-
nie pojazddw transportu miejskiego,
bezpieczenstwo przewozdéw oraz za-
sady eksploatacji infrastruktury. Rada
Warszawskiego Transportu Publiczne-
go okreslita potrzebe realizacji badan
zwigzanych z oczekiwaniami i ocena
funkcjonowania transportu publicz-
nego, a takze analize przysztych po-
trzeb transportowych w celu doce-
lowego okreslenia funkcjonowania
Zarzadu Transportu Miejskiego w
obszarze aglomeracji warszawskiej.
Z analizy rekomendacji opublikowa-
nych w 2019 r. mozemy wnioskowac,
ze warszawski organizator transportu
dostrzegt wyzwania zwigzane z inte-
gracja transportu i jego dostepnoscia,
problemy dotyczace planowania i
realizacji przewozéw w celu zaspoko-
jenia potrzeb transportowych aglo-
meracji, a takze koniecznos¢ wzmoc-
nienia przeptywu informacji  do
uzytkownikoéw srodkow transportu, w
tym w szczegdlnosci procesu cyfryza-
¢ji ustug mobilnosci.

Urbanizacja

Urbanizacja definiowana jest rézno-
rodnie przez rézne dyscypliny nauko-
we. Geneza terminu ,urbanizacja” jest
powigzana z powstawaniem miasta,
ksztattowaniem sie Zycia miejskie-
go oraz zwiekszeniem roli gospo-
darczej miasta w odréznieniu od
obszaréw wiejskich. Jest procesem
przemian spofeczno - kulturowych

przeksztatcert w zagospodarowaniu
przestrzennym, prowadzacym do po-
gtebienia i przyswajania wzorcow zy-
cia, zachowan przez ludnos¢ miejska
[10]. Urbanizacja obejmuje catoksztatt
dziatalnosci i zycie cztowieka oraz jest
pojeciem wieloaspektowym [10]:

a. demograficznym,

b. ekonomicznym,

C. spotecznym,

d. przestrzennym.

W procesie urbanizacji wyrézniamy
trzy kluczowe fazy:

a. urbanizadja,

b. suburbanizacja,

c. dezurbanizadja.

Na potrzeby niniejszego opracowa-

nia, Autorzy dokonajg analizy zagad-

nienia suburbanizacji i dezurbanizacji.
Suburbanizacja jest urbanizacja
strefy  podmiejskiej. Obejmuje
odptyw ludnosci, ale réwniez in-
stytucji (w tym podmiotéw go-
spodarczych) z centrum miast na
peryferie. Pojecie te jest zwigzane
7 procesem metropolizacji - to
ostabienie lub zerwanie zwigzkow
gospodarczych miedzy centrum
a peryferiami miasta. To zjawisko
w literaturze nazywane jest pro-
cesem wzglednej decentralizacji
[11]. Powoduje je spadek gestosci
zaludnienia centrum, a wzrost na
obrzezach miasta. Wyrdzniamy
nastepujace przyczyny suburba-
nizacji:

a. odwrécenie trendu migragji (z
wie$ — miasto na miasto — wies)
w poszukiwaniu tanszego zycia o
atrakcyjniejszym krajobrazie, przy
zapewnieniu miejsca pracy i fa-
twym dostepem do ustug,

b. dazenie do posiadania wtasnego
domu, co moze wzbudzi¢ poczu-
cie awansu spotecznego,

C. wzrost cen mieszkan i zycia w
miastach,

d. niskie koszty relacji mieszkania na
peryferiach w przeciwienstwie do
kosztow mieszkania w centrum,

e. nizsze koszty zycia na peryferiach
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miasta,

f. spekulacja gruntami, niekontrolo-
wany obrot gruntdow wymykajace
sie spod regulacji planistycznych
w procesie przeksztatcer dziatek
rolnych na dziatki nierolnicze,

g. rozwdj budownictwa domodw
jednorodzinnych oraz obiektow
turystycznych,

h. postepujacy proces poprawy wa-
runkow zycia na wsi zwigzanych z
dostepnoscig infrastruktury oraz
rozw¢j indywidualnej motory-
zacji, usprawniajacej dojazd do
ustug i miejsca pracy [12].

Kolejng fazg urbanizacji jest dezurba-
nizacja. Jest ona nie tyle nastepstwem
suburbanizacji, a co jej wynaturze-
niem. Jest to proces spofeczno — kul-
turowy, ktéry charakteryzuje sie od-
ptywem ludnosci z duzych osrodkow
miejskich na obszary rozciggajace sie
miedzy nimi. Ludnos¢ miejska zaczy-
na sie kurczy¢ pod wzgledem liczbo-
wym, na rzecz ludnosci pozamiejskiej.
Dodatkowo wraz z odptywem lud-
nosci, centrum miasta traci znacze-
nie gospodarcze na rzecz obszarow
wczesniej stabo lub niezurbanizowa-
nych. Dochodzi do zmniejszenia sie
proporcji populacji miejskiej do wiej-
skiej [13]. W skali globalnej wystepuje
znikome prawdopodobienstwo  wy-
stapienia dezurbanizadji. Istnieje duza
szansa, ze obszary aglomeracyjne
beda rozrastaty sie i wzajemnie zlewa-
ty. Powstang wtedy regiony metropo-
litalne, ktore bedg kontrastowe z po-
zostatymi obszarami — pod wzgledem
dynamiki wzrostu i liczby ludnosci.
Ciekawg forma dezurbanizacji jest
urban sprawl, czyli rozlewanie sie i
rozpraszanie sie zabudowy, majace
miejsce w wielu krajach Europy. Jest
procesem niekontrolowanym duzych
miast i przeciwienstwem compact
city, czyli zwartego miasta. Skutki

urban sprawl majg charakter [14]:

- ekonomiczny - rozbudowa infra-
struktury, wzrost kosztéw trans-
portu, rozwdj transportu indy-
widualnego, zmniejszenie ilosci
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inwestycji w centrum miasta,

- ekologiczny - zajmowanie tere-
néw rolnych i/lub lesnych, zwiek-
szenie emisji szkodliwych sub-
stangji ze spalin, utrata otwartych
przestrzeni,

- spoteczny - zanik wiezi spotecz-
nych, segregacja spotfeczna,

- estetyczny — monotonia zabudo-
wy, dewastacja krajobrazu.

Transport kolejowy w aglomeracji
warszawskiej

W ramach pasazerskiego transportu
kolejowego mozna zidentyfikowac
cztery podsystemy: przewozy miedzy-
regionalne, regionalne, miedzyaglo-
meracyjne oraz aglomeracyjne. Do
obstugi obszarow aglomeracji, a takze
metropolii wykorzystuje sie przewozy
regionalne i aglomeracyjne. Jednak-
ze, w ocenie Autorow, zdecydowanie
wiekszy potencjat rozwojowy posia-
dajg koleje aglomeracyjne z uwagi
na koncentracje na obszarach zurba-
nizowanych, a takze na zapewnienie
szybkiego i jakosciowego potaczenia
pomiedzy przedmies$ciami, miastami
satelickimi a centrami aglomeracji.
Przewozy aglomeracyjne zapewniaja
obstuge i przemieszczanie sie znacz-
nych potokéw podréznych w sposob
sprawny i bezpieczny. Popyt na prze-
wozy aglomeracyjne swiadczone po-
przez kolejowe Srodki transportu od
kilku lat wzrasta pomimo zastrzezen
zwigzanych np. z czestotliwoscig czy
odpowiednig podaza miejsc w pojaz-
dach kolejowych, dlatego odpowied-
nie ustanowienie i wdrozenie polityki
transportu publicznego moze uczy-
ni¢ z nich narzedzie do poprawy kon-
kurencyjnosci transportu zbiorowego
na obszarach metropolii.

W segmencie przewozéw aglome-
racyjnych prognozowany jest wzrost
znaczenia transportu kolejowego z
uwagi na relatywnie atrakcyjna pred-
kos¢ handlowg, duzg zdolnosc prze-
wozowg kolei, a takze wystepowanie
kongestii oraz innych probleméw w
obszarze ruchu drogowego. Dziatania

przewoznikéw kolejowych uczestni-
czacych w realizacji procesu przewo-
zu 0s6b powinny koncentrowac sie
na zakupie nowego, interoperacyj-
nego taboru oraz modernizacji juz
istniejgcych pojazdow kolejowych w
celu podnoszenia jakosci obstugi oraz
integracji z transportem miejskim. Z
uwagi na zwiekszenie znaczenia pasa-
zerskich przewozéw kolejowych oraz
uznania ich za rozwojowe, niezbedne
sg inwestycje infrastrukturalne na ob-
szarach metropolitarnych. Powyzsze
inwestycje moga obejmowac budo-
we nowych linii kolejowych, tordw,
obiektéw na liniach kolejowych eks-
ploatowanych, a takze rewitalizacje
niewykorzystywanych do tej pory od-
cinkow.

W, Krajowej Strategii Rozwoju Re-
gionalnego do 2030 roku” wskazano,
ze infrastruktura kolejowa byfa i jest
przedmiotem intensywnej moderni-
zacji. Stan krajowej infrastruktury ko-
lejowej, pomimo licznych inwestydji
przeprowadzonych w ostatnich la-
tach, nadal wymaga dalszej poprawy.
Braki w infrastrukturze, a takze niedo-
stateczna przepustowosc, niewystar-
Czajace parametry taboru (predkosc,
moc, dynamika) i niewfasciwa orga-
nizacja ruchu powodowaty nieracjo-
nalne wydtuzenia tras pociggdw, co
w konsekwencji powodowato spadek
konkurencyjnosci kolei, a czesto cat-
kowity brak mozliwosci zapropono-
wania atrakcyjnej oferty przewozow
[15].

Krajowy Zarzadca Infrastruktury juz
w 2019 r. opublikowat prezentacje
JKierunki rozwoju sieci kolejowej w
Warszawskim WeZle Kolejowym — Ma-
ster Plan dla transportu kolejowego w
aglomeracji warszawskiej’, w ktérej zi-
dentyfikowano m.in. potencjat wzro-
stu ruchu w przewozach kolejowych
w aglomeracji, potrzebe dostosowa-
nia infrastruktury kolejowej do rze-
czywistych potrzeb przewozowych,
brak mozliwosci uzyskania cykliczne-
go rozktadu jazdy pociggdw oraz brak
przepustowosci dla nowych pocia-
gow [16]. Powyzsze ogranicza prze-
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Tab. 1. Analiza SWOT (S -z ang. strengths tj. silne strony, atuty, W — z ang. weaknesses tj. stabe strony, O —z ang. opportunities tj. szanse, T -z ang. threats

Silne strony

- Wysoka predkos¢ handlowa.

- Krotki czas dojazdu do centrum aglomeragji.

- Duza podaz miejsc przewozowych.

- Rzadko wystepujaca kongestia.

- Wysoki poziom bezpieczeristwa (niskie ryzyko wypadkowosci).
- Ekologicznosc.

- Niska energochtonnos¢ jednostkowa.

- Niskie koszty jednostkowe dla pasazera przy duzych potokach pasazerskich.
- Niskie koszty podrézy dla pasazera dzieki dotacjom z funduszy publicznych.

Szanse

- Polityka UE promujaca zrdwnowazony rozwoj transportu.

tj. zagrozenia) dla kolei aglomeracyjnych w Polsce

Stabe strony

- Ograniczona przepustowos¢ infrastruktury w aglomeracjach (brak podziatu na ruch dalekobiezny i

aglomeracyjny).

- Lokalizacja przystankéw niedopasowana do biezacych potrzeb wynikajacych z rozwoju przestrzenne-
go, czesciowe wykluczenie transportowe.
- Ity stan techniczny infrastruktury kolejowej, znaczne ograniczenia w przepustowosci oraz predkosci w

aglomeragjach.

- Wysokie koszty zakupu nowego taboru dostosowanego do potrzeb 0s6b z ograniczona ruchomoscia.

- Zty stan techniczny taboru.

- Niska jakos¢ oferty przewozowej i zty wizerunek transportu kolejowego.

- Niski poziom bezpieczeristwa osobistego podréznych.
- Ograniczona mozliwos¢ przewozow ,door to door”.
- Brak integradji technicznej, organizacyjnej i taryfowo-biletowej z systemami transportu miejskiego

oraz indywidualnego.

- Stabe skomunikowanie réznych gatezi transportu miejskiego

- Srodki finansowe z funduszy UE na rozwd; ekologicznego transportu metropolitalnego.

- Modernizacja oraz zakup nowego taboru kolejowego.

- Kongestia oraz,waskie gardta” transportowe, ktére obnizaja konkurencyjnos¢ pozostatych srodkow

transportu.

- Podejmowanie dziatan na rzecz integracji transportu kolejowego z systemem transportu miejskiego i

indywidualnego (Park&Ride, Bike & Ride, Kiss & Ride).

- Wdrazanie zintegrowanych systeméw informadji pasazerskiej, uwzgledniajace rézne srodki transportu.
- Tendencja do wiaczenia transportu kolejowego do obstugi portéw lotniczych.

Zagrozenia

- Brak wystarczajacych srodkow i stabilnosci finansowania na rzecz inwestycji infrastrukturalnych i

zakupu taboru.

- Pogarszanie sie stanu technicznego infrastruktury liniowej oraz punktowej.

- Niedostateczny popyt, nizszy od prognozowanego.

- Inwestycje poprawiajace stan infrastruktury drogowej w aglomeracjach.

- Finansowanie przez samorzady terytorialne transportu kolejowego przekfada sie na ksztattowanie

oferty przewozowej.

- Dziatania marketingowe na rzecz podrézowania koleja.
woznikom  kolejowym  stworzenie
oferty przewozowej atrakcyjnej dla
pasazera. W opublikowanym w 2019
r. dokumencie ,Kierunki rozwoju sieci
kolejowej w Warszawskim WeZle Ko-
lejowym. Master Plan dla transportu
kolejowego w aglomeracji warszaw-
skiej” okreslono cel w zakresie ruchu
aglomeracyjnego zdefiniowany jako
stworzenie nowoczesnego, komfor-
towego i atrakcyjnego dla pasazerow
srodka transportu publicznego, zinte-
growanego z ruchem regionalnym,
ktory zostanie osiggniety poprzez:

a. zapewnienie cyklicznego i syme-
trycznego w godzinie rozktadu
jazdy,

b. zapewnienie wysokiej czestotli-
wosci kursowania pociaggéw na
liniach kolejowych, w tym na linii
Srednicowej i na liniach wloto-
wych (w zaleznosci od linii od 2,5
do 10 min w godzinach szczytu),

c. stworzenie czytelnego dla po-
dréznego systemu linii komunika-
cyjnych,

d. tam, gdzie to niezbedne - sepa-
racja ruchu aglomeracyjnego od
ruchu dalekobieznego, ktory za-
ktdca kursowanie pociggéw aglo-
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meracyjnych,

e. zwiekszenie dostepnosci poprzez
budowe nowych przystankéw
lub dostosowanie istniejgcych do
planowanej lub obecnej zabudo-
wy, a takze poprzez budowe we-
7téw przesiadkowych,

f. multimodalno$¢ oraz cyfryzacje
mobilnosci,

g. integracje systemu potaczen
aglomeracyjnych z Centralnym
Portem Komunikacyjnym,

h. dostosowanie rozwigzan tech-
nicznych stacji strefowania ruchu
do petnionych przez nie funkcji
(17].

Biorgc pod uwage powyzsze rozwa-

zania mozna okresli¢, ze:

a. oferta przewozowa w ramach
aglomeracji wymaga zastosowa-
nia statych tras pociggéw w po-
wigzaniu z regularnymi odjazdami
pociggdw w réwnych odstepach
czasu;

b. istnieje zidentyfikowana potrze-
ba przeprowadzenia inwestydji
skutkujacych wydzieleniem ruchu
aglomeracyjnego od ruchu dale-
kobieznego;

- Silne przywiazanie czesci spotecznosci do transportu indywidualnego.
- Niska dostepnos¢ w poréwnaniu do regionalnej komunikacji autobusowej.

C. zastosowanie nowego taboru
przez przewoznikow kolejowych
znaczaco wptywa na komfort po-
drézy oraz postrzeganie jakosci
ustug;

d. pojazdy kolejowe wykorzystywa-
ne do przewozéw aglomeracyj-
nych powinny charakteryzowac
sie  jednoprzestrzennym  ukfa-
dem wnetrza, duza pojemnoscia,
zwiekszong liczbg drzwi w celu
sprawnego lokowania podroz-
nych, wyznaczonymi miejscami
na wiekszy bagaz oraz rowery, a
takze powinny by¢ dostosowane
do obstugi 0séb o ograniczonych
mozliwosciach  poruszania sie
oraz niepetnosprawnych;

e. kolej aglomeracyjna ma za zada-
nie przeciwdziata¢ nadmiernemu
wzrostowi ruchu samochodowe-
go, CO jest znaczaco ograniczone
Z uwagi na opéznienia zwigzane z
modernizacjg infrastruktury.

Szybka kolej miejska w Warszawie
Szybka Kolej Miejska Sp. z 0. 0. w War-
szawie jest przedsiebiorstwem kolejo-

wym swiadczacym ustugi przewozo-
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Tab. 2. Tabor SKM

Typ Producent I.'|czbe,1 r dolfumengu fiopuszczajqcego po!azd Zdnia Dokument wazny
pojazdu pojazdéw kolejowy (Swiadectwo/Zezwolenie)
14WE NEWAG S.A. 2 1/2007/0136 23.07.2007 bezterminowo
19WE NEWAG S.A. 4 1/2011/0694 31.08.2011 bezterminowo
PL8020210183 27.10.2021
Pojazdy PL8120212183 (ezt 001-003) 22.12.2021
Szynowe PESA PL8120212184 (ezt 004-006) 22.12.2021 .
ZWE by dgosaczSA. B PL8120212103 (ezt 007-009) 15.12.2021 bezterminowo
Holding PL8120212105 (ezt 010-013) 15.12.2021
PL8120211715 (ezt 011) 27.10.2021
35WE NEWAG S.A. 9 PL 592016 0039 26.08.2016. bezterminowo
PL80202110224 08.12.2021
31WEba NEWAG S.A. 6 PL8120212029 (ezt 001) bezterminowo
PL8120212158 (ezt 002-006 17.12.2021
PL8020220151
45WEa NEWAG S.A. 10* PL8120221220 (ezt 001-015) 01.07.2021 bezterminowo

we, aglomeracyjne na potrzeby m.st.
Warszawy i jego okolic. Szybka Kolej
Miejska w Warszawie (SKM) jest miej-
ska firma dziatajgcg na zlecenie Zarza-
du Transportu Miejskiego (ZTM), ktéra
obstuguje linie naziemnej kolei miej-
skiej i uzupetnia linie Metra Warszaw-
skiego, ktore facza centrum Warszawy
z wybranymi jej przedmiesciami oraz
obrzezami.

SKM prowadzi dziatalnos¢ gospo-
darczg w zakresie ustug transportu
kolejowego w rozumieniu przepi-
sow ustawy z dnia 28 marca 2003 .
o transporcie kolejowym oraz posia-
da wazng licencje nr WPO/109/2005,
uprawniajaca do wykonywania prze-
wozow  kolejowych osob. Aktualnie
obstuguje trzy trasy (linie S1, S2, S3).
SKM i metro tworzy sie¢ komuni-
kacji miejskiej na terenie Warszawy,
uzupetniong poprzez pociagi Kolei
Mazowieckich, Warszawska Kolej Do-
jazdowa, a takze linie autobusowe.
Jednolitym systemem biletowym w
innych srodkach transportu w stolicy
zarzadza ZTM. Na podstawie Umowy
w sprawie realizacji ustug przewo-
zowych $rodkami transportu zbioro-
wego (w tym przypadku pociggami
SKM) zawartej pomiedzy m.st. War-
szawa a SKM przewdz oséb odbywa
sie na trzech liniach aglomeracyjnych
ograniczonych stacjami Pruszkéw, Su-
lejowek Mitosna, Otwock, Legionowo,
Radzymin.

Szybka Kolej Miejska Sp. z o. o.
przy wspoétudziale Zarzadu Transpor-
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tu Miejskiego, planuje rozszerzenie

w przysztosci dziatalnosci o kolejne

odcinki kolejowe. Planowane jest

stworzenie siatki pofgczern do m.in.

Piaseczna, Btonia, Zegrza. Oceniajac

aktualne trasy kolejowe, ktére obstu-

guje Szybka Kolej Miejska mozemy
stwierdzi¢, ze z centrum miasta po-
drozni moga dotrze¢ do wielu dziel-
nic i miejscowosci. Regularne kursy
pociggdw, zwiekszona obstuga tabo-
rowa w godzinach szczytu komuni-
kacyjnego gwarantujg pasazerom,
zarbwno regularnym jak i przypad-
kowym, podréz w okreslonym czasie

z dogodnymi przesiadkami. Cechami

wyrdzniajgcymi SKM jest:

a. wysoka czestotliwos¢ i cyklicz-
nosc¢ kursowania — w ciggu doby
uruchamia ponad 240 pofgczen;

b. duza liczba przystankéw — np. na
trasie S1 przy czasie przejazdu
wynoszacym 70 minut sg 24 przy-
stanki;

C. poranne i popotudniowe piki pa-
sazerow — kluczowa podaz miejsc
w godzinach dojazdu do/z pracy i
szkoty;

d. powigzanie zinnymi srodkami ko-
munikacji miejskiej umozliwiajgce
wygodne przesiadki;
jeden bilet w ramach aglomeracji;

f. tabor umozliwiajacy szybka wy-
miane pasazerow.

Pociagi SKM przewoza ponad 22 min
pasazerow rocznie i stanowig istotny
element Warszawskiego Transportu

Publicznego. SKM posiada w dyspo-
zycji nowoczesny tabor kolejowy typu
14WE, T9WE, 27WE, 35WE, 31WEba
oraz 45WEa.

Wszystkie pojazdy kolejowe po-
zostajace w dyspozycji SKM to jed-
noprzestrzenne, niskopodtogowe
elektryczne zespoty trakcyjne z roz-
wigzaniami technicznymi umozliwia-
jacymi szybka i bezpieczng podroz bez
rezygnacji z jakosci. Pojazdy kolejowe
przystosowane sg do obstugi oséb o
ograniczonej mozliwosci poruszania
sie i 0sdb z niepetnosprawnosciami.
Pojazdy wyposazone sg w dynamicz-
ny system informacji pasazerskiej, mo-
nitoring. W cyfrowg fgcznos¢ radiowa
GSM-R wyposazono 66% taboru, na-
tomiast w europejski system sterowa-
nia pociggiem ETCS — 36%. Powyzsze
naktady w nowoczesne rozwigzania
w zakresie technicznych specyfikacji
interoperacyjnosci, przyczyniajg sie
do podwyzszenia standardéw jakosci
oraz bezpieczerstwa ruchu kolejowe-
go.

Szybka Kolej Miejska oferuje atrak-
cyjny czas przejazdu do centrum mia-
sta, ktory jest zdecydowanie tanszy
niz przejazd samochodem. Przejazdy
kolejg miejska stajg sie tez modne
zwilaszcza w Srodowiskach promu-
jacych styl zycia eko. Kolej jest duzo
bardziej przyjazna Srodowisku, nie tyl-
ko patrzac na emisje CO2, ale takze na
zuzycie energii, ktére mozna reduko-
wac stosujac eco driving. W warszaw-
skiej SKM maszynisci dostaja specjal-
ne premie za ekologiczny styl jazdy.

Dzieki inwestycjom w tabor, Szybka
Kolej Miejska staje sie coraz bardziej
komfortowym sposobem podrézo-
wania. Pasazerowie warszawskiej SKM
juz teraz dzieki nowemu taborowi
maja do dyspozycji wiecej miejsc w
godzinach szczytu, a takze wygodne
miejsca na wozek, duzy bagaz czy
rower. Skfady s3 wyposazone w tado-
warki USB, gniazdka elektryczne, bile-
tomaty, nowoczesny system informa-
Cji pasazerskiej oraz defibrylator AED.
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Podsumowanie

W wyniku przeprowadzonej analizy
nie mozna jednoznacznie okresli¢
dobrego i uniwersalnego rozwigzania
stuzgcego poprawie funkcjonowania
systemu transportowego na obsza-
rach metropolitarnych, jednakze nie
ma watpliwosci, ze gtdwnym zada-
niem jest dokonanie zmiany propordji
udziatu w zaspokojeniu potrzeb trans-
portowych mieszkaricow Srodkami
indywidualnymi na rzecz zwieksze-
nia udziatu transportu zbiorowego.
Ksztattowanie sie i rozwoj obszaréw
metropolitarnych — wokodt  najwiek-
szych miast wymaga od podmiotéw
odpowiedzialnych za polityke roz-
woju transportu podjecia wyzwania
i odpowiedzialng organizacje obstugi
komunikacyjnej ludnosci. Rozwoj po-
tencjatu transportu kolejowego jako
elementu zrébwnowazonego trans-
portu w aglomeracji, nie jest uwarun-
kowany wytacznie inwestycjami w
modernizacje infrastruktury kolejowej
i pojazdy kolejowe, a réwniez budowy
nowych multimodalnych przystan-
kéw kolejowych, ktore dostosowane
bytyby do rosnacych potrzeb przewo-
zowych oraz intensywnego rozwoju
przestrzennego. Biorac pod uwage
powyzsze rozwazania mozna okreslic
nastepujgce wnioski:

1. Gtéwnym wyzwaniem dla aglo-
meracji jest brak istniejgcych re-
gulacji prawnych okreslajacych
ich status i funkcjonowanie, co
implikuje  brak  wyznaczonego
podmiotu sterujgcego rozwojem
i zagospodarowaniem przestrzen-
nym aglomeracji jako catosci.

2. Opracowane na poziomie cen-
tralnym strategie w zakresie roz-
WOju regionalnego oraz realizacja
wyznaczonych celéw wymusza
na samorzadach dalszy rozwoj
kompetencji planistycznych i ko-
ordynacyjnych, a takze mecha-
nizmow finansowania inwestydji
infrastrukturalnych.

3. Istnigje wzajemna korelacja po-
miedzy dwoma Zzjawiskami -
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rozwijajgce sie miasto generuje
potrzeby transportowe, jednocze-

$nie  rozwojowi miasta sprzyja
zorganizowana sie¢ transportu
publicznego.

4. Spontaniczny i niekontrolowa-
ny rozwdj przestrzenny — urban
spraw! — prowadzi do nieracjonal-
nego zarzadzania przestrzennego
z powodu braku podmiotu nad-
zorujgcego.

5. Czynnikiem sukcesu przewozow
aglomeracyjnych jest zintegrowa-
nie ich z transportem publicznym
w osrodkach miejskich w ptasz-
czyZnie technicznej, organizacyj-
nej oraz handlowej.

6. Zwiekszenie  konkurencyjnosci
transportu publicznego w zakre-
sie zaspokojenia potrzeby trans-
portowej ludnosci jest mozliwe
przy wykorzystaniu wysokiej jako-
$ci oferty wraz z ustugami dodat-
kowymi.

7. Rozwdj transportu multimodal-
nego w aglomeracjach jest de-
terminantag zaspokojenia potrzeb
transportowych, rozwoju obsza-
row regionalnych oraz poprawy
jakosci srodowiska. <
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Streszczenie: Celem artykutu jest prezentacja wynikéw badania, przeprowadzonego wsréd przedsiebiorcéw i menedzeréw odpowiedzial-
nych za transport oraz logistyke i odnoszacego sie do roli czynnikdw ekologicznych w ksztattowaniu rynku przewozowego. Analiza wynikow
pozwala na ocene aktualnego i przysztego znaczenia kwestii Srodowiskowych w ksztattowaniu rynku przewozowego. Tekst zwiera krétkie
wprowadzenie, opis metodologii badan oraz prezentacje wynikow i zaobserwowanych trendéw. Catos¢ zamyka podsumowanie, wskazuja-
ce na ewolucje elementéw decydujacych o kontraktowaniu przewozdw oraz wynikajacy z tego rosnacy potencjat rozwojowy dla transportu
kolejowego.

Stowa kluczowe: Transport zréwnowazony; Zielone taricuchy dostaw; Polityka klimatyczna, Kolejowe przewozy towarowe

Abstract: The aim of this article is to present the results of a survey, conducted among entrepreneurs and managers responsible for trans-
port and logistics, relating to the role of environmental factors in shaping the transport market. Analysis of the results allows for an asses-
sment of the current and future importance of environmental issues affecting the transport market. The text includes a brief introduction, a
description of the research methodology and a presentation of the results and observed trends. It concludes with a summary, indicating the
evolution of the elements determining transport contracting and the resulting growing development potential for rail transport.

Keywords: Sustainable transport; Green supply chains; Climate policy; Freight rail development

Wstep

Prowadzenie polityki zréwnowazo-
nego rozwoju ma charakter interdy-
scyplinarny i wymaga zaangazowania
roznych sektoréw gospodarki, grup in-
teresariuszy i poziomow zarzadzania.
Proces ten nie moze by¢ realizowany
wyltgcznie przez sektor publiczny, ale
potrzebuje zaangazowania spofe-
czenstwa i przedsiebiorcéw. Tak jest
rowniez w odniesieniu do logistyki i
transportu [1].

W warunkach polskich jedyna do-
stepng  powszechnie  alternatywa
dla transportu samochodowego jest
obecnie kolej. Dzieki duzej zdolnosci
przewozowej i technologii charakte-
ryzujacej sie niskim jednostkowym
zapotrzebowaniem na energie umoz-
liwia ona ograniczenie zanieczyszczen
powietrza i zwigzanych z nimi zmian
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klimatycznych. Rownolegle przyczy-
nia sie réwniez do ograniczania liczby
wypadkdw, hatasu czy kongestii i w re-
zultacie w najmniejszym stopniu ob-
Cigza $rodowisko naturalne oraz spo-
teczenstwo. Dlatego rozwoj kolei staje
sie coraz bardziej istotnym elemen-
tem polityki dekarbonizacji gospodar-
ki oraz transformacji energetycznej [2].

W zwigzku z powyzszym warto za-
uwazyc, ze rola wiadz publicznych w
kreowaniu zréwnowazonych syste-
mow transportowych jest dos¢ cze-
stym tematem w literaturze fachowej
i naukowej. Kwestia ta, z perspektywy
polityki miedzynarodowej, krajowej,
regionalnej i lokalnej jest przedmio-
tem regularnych analiz. Odnoszg sie
do nich m.in. K. Nowicka 2020 [3], A.
Pomykata i J. Raczynski 2020 [4], B.
Przybylski 2021 [5], Majewski i Zych-
-Lewandowska 2021 [6]. Rownolegle

ﬁrzeglqd komunikacyjny

rozwijane sg w literaturze przedmiotu
koncepcje budowania nowych mode-
li biznesu logistycznego i projektowa-
nia go pod katem ograniczania nega-
tywnego wptywu na $Srodowisko. W
tym przypadku mowi sie o zielonych,
zrownowazonych, odpowiedzialnych
lub ekologicznych tancuchach dostaw
[7]. Stosunkowo niewiele publikacji
i badan obejmuje natomiast ocene
oczekiwan odbiorcow transportu, czy-
li przedsiebiorcow. Materiat empirycz-
ny opracowany i opisany w niniejszym
artykule moze pomdc, chociaz cze-
sciowo, wypetni¢ wskazang luke.

Cel i zakres analizy
Wiekszos¢ wspotczesnej dziatalnosci
gospodarczej wigze sie z konieczno-

$cig przemieszczania fadunkéw oraz
0s6b, co negatywnie oddziatuje na

11/2022



. bardzo istotne istotne trudno dzi . d
0 20 40 60 80
$lad weglowy

R .3

OO Terminowosé
8358
dzisiaj

2a5lat

Bezpieczeristwo dostaw

€

dzisiaj

za5ht

g
]
[
£
g

dzisiaj

2a5lat

©

dzisiaj

2a5at

B |

||S||

) = -
e IS
-]
- e - §

.

r

s

-
F
.
i
.

S

dzisiaj

a5kt

>

n an

20
17 BI
18 D1
21 81I
v s
.
(3] N 100

1. Elementy decydujqgce o wyborze srodka transportu towarow [% odpowiedzi]

0% 20% 40%

60% 80% 100%

2. Odpowiedzi na pytanie o wage kryteriow ekologicznych przy wyborze Srodka transportu [% odpowiedzi]

otoczenie i srodowisko przyrodnicze.
Z tego powodu transport jest po-
strzegany nie tylko jako stymulator
wzrostu, ale réwniez generator wielu
problemdw i zagrozen. Stad coraz cze-
sciej zwraca sie uwage na powigzania
pomiedzy transportem a jakoscig zy-
cia, stanem $rodowiska czy poziomem
bezpieczenstwa ruchu [5].
Podstawowym celem niniejsze-
go artykutu jest ocena, na ile bodz-
ce ekologiczne sg obecnie i bedg w
przysztosci elementem promujgcym
wybdr  kolejowych przewozéw  to-
warowych. Do analizy wykorzystane
zostaty wyniki badan zrealizowanych
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na ogodlnopolskiej prébie ponad 100
duzych przedsiebiorstw, tj. podmio-
téw gospodarczych zatrudniajacych
co najmniej 250 pracownikéw i ge-
nerujacych obroty przekraczajgce 200
min zt rocznie. Dane pozyskano meto-
da wywiadow kwestionariuszowych,
przeprowadzanych wsrdd oséb zasia-
dajacych w zarzadach lub manageréw
dziatéw logistyki.

Oczekiwania przedsiebiorcow
Niemal wszystkie przedsiebiorstwa

przemystowe,  funkcjonujagce  we
wspotczesnej gospodarce w mniej-

szym lub wiekszym stopniu korzystajg
7 ustug transportowych, obejmuja-
cych przewozy towarowe. Wiekszos¢
z nich wykorzystuje transport do
zaopatrzenia w surowce, materiaty
i komponenty oraz do obstugi do-
staw i wysytek. Z badan wynika, ze
w zdecydowanej wiekszosci firm za-
mawiajacych ustugi transportowe
najwazniejsze kryteria wyboru oferty
to terminowosc i bezpieczeristwo re-
alizacji dostaw. Jako ,bardzo istotne’,
te dwa kluczowe elementy, wskaza-
to az 86% respondentéw. Ogromne
znacznie odgrywaja takze szybkosc i
punktualnos¢ realizacji zlecen oraz ich
koszt (po 72% odpowiedzi zaznaczo-
nych jako ,bardzo istotne”) oraz duza
dostepnos¢  punktéw roztadunku i
zatadunku (58%). Czynniki te wskazy-
wane sg jako istotne obecnie oraz w
horyzoncie 5 lat.

Opisane oczekiwania przedsiebior-
coOw nie wpisujg sie w koncepcje za-
rzgdzania tancuchami dostaw w spo-
sob zrébwnowazony i poszanowania
zasobow srodowiskowych [3]. Z ba-
dan wynika, ze podejscie do wptywu
transportu na srodowisko, a konkret-
nie sladu weglowego generowanego
przez poszczegodlne jego gatezie, stop-
niowo zaczyna sie jednak zmieniac.
Dla dwoch trzecich firm kwestia ogra-
niczenia $ladu weglowego bedzie w
przysztosci wazniejsza niz obecnie. O
ile dzi$ jest to bardzo istotne jedynie
dla 22% przedsiebiorcéw, to juz za
pie¢ lat zdecydowane lub zwiekszone
zainteresowanie tematyka deklaruje
65% badanych podmiotéw.

Warto odnotowac, ze istotne rézni-
ce pojawiaja sie w tym przypadku po-
miedzy odpowiedziami udzielanymi
przez przedstawicieli poszczegdlnych
branz. Szczegdlnie zainteresowane
ograniczeniem negatywnego oddzia-
tywania transportu okazaty sie przed-
siebiorstwa z sektora tworzyw sztucz-
nych i metali. Dla az 78% z nich slad
weglowy w przysztosci bedzie waz-
niejszy niz obecnie. Wyttumaczeniem
tego zjawiska moze by¢ fakt, ze branza
tworzyw sztucznych jest postrzega-
na jako jeden z gtéwnych emitentéw
zanieczyszczen i m.n. z tego powodu
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intensywnie promuje regulacje maja-
ce zintensyfikowac recykling plastiku.
Jej przedstawiciele, bardziej niz w in-
nych sektorach, zdaja sobie sprawe z
koniecznosci zwiekszania aktywnosci
w zakresie szeroko rozumianej ochro-
ny $rodowiska.

Podobna byta charakterystyka wy-
nikéw dla branzy FMCG oraz sektora
budowy maszyn i pojazdow. W obu
przypadkach odpowiedzi  respon-
dentow wskakuja, ze $lad weglowy w
przysztosci bedzie miat wieksze zna-
czenie niz obecnie dla odpowiednio
67 165% respondentdw.

Rosnaca rola bodzcow
ekologicznych

Motywacje do redukcji oddziatywania
na $srodowisko na poziomie przedsie-
biorstw i ich operacji transportowych
majg dwie zasadnicze przyczyny:
zewnetrzne (wynikajgce z ogdlnych
regulacji i przepiséw prawa) oraz we-
wnetrzne (odzwierciedlajgce polity-
ke i wartosci firmy). Zainteresowanie
wdrazaniem rozwigzan transporto-
wych przyjaznych $rodowisku moze
by¢ pochodng nie tylko regulacji pu-
blicznych, ale rowniez polityki wtasnej,
np. w zakresie spotecznej odpowie-
dzialnosci biznesu (CSR). Dodatko-
wym bodZzcem moze by¢ chec osia-
gniecia przewagi konkurencyjnej w
oczach zainteresowanych ekologig
konsumentéw lub partnerdw bizne-
sowych.

W badanej grupie prowadzenie
dziatan ekologicznych w obszarze
transportu raportowato 43% przed-
siebiorstw, ale taki sam odsetek tego
nie robit. Zdecydowanie najwiecej, bo
65% firm, realizowato ten obowigzek
ze wzgledu na regulacje miedzynaro-
dowe lub krajowe. Na kolejnych miej-
scach wymieniano wymagania na-
rzucone przez klientdw, wskazywane
przez 27% respondentéw. Jednocze-
snie potowa badanych deklarowata,
7e nie jest w ogdle zobowigzana do
przestrzegania wymagan dotycza-
cych ekologii w zakresie transportu
towardw, surowcow i komponentow
produkcyjnych.
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W grupie motywacji wewnetrz-
nych, wspierajgcych redukcje emisji
istotng grupe stanowity korzyscifinan-
sowe, ptyngce z oszczednosci i ogra-
niczenia zuzycia zasobdéw. Dopiero dla
Co piatego przedsiebiorstwa istotne
znaczenie miaty tez czynniki takie jak
CSR, cele wiasnej strategii rozwoju lub
wymagania narzucone przez centrale
bad? korporacje.

Zarbwno wymagania zewnetrzne,
zwtaszcza odnoszace sie do krajowych
i unijnych regulacji prawnych, jak i we-
wnetrzne znacznie czesciej wskazy-
wano w przypadku przedsiebiorstw
korzystajacych juz z transportu szyno-
wego.

Kolej jako narzedzie ograniczania
$ladu weglowego

Z odpowiedzi niemal potowy ankieto-
wanych firm wynikato, Zze kolej jest juz
obecnie postrzegana jako najbardziej
ekologiczny, generujgcy najmniej za-
nieczyszczen srodek transportu. 49%
respondentéw wskazato Zze ma ona
pod tym wzgledem przewage nad in-
nymi formami przewozow.

Badani  przedsiebiorcy  ocenia-
li rbwniez Ze to kolej, a nie transport

drogowy szybciej osiggnie zerowy
slad weglowy. Za tym scenariuszem
opowiedziato sie zdecydowanie 29%
respondentéw, a prawdopodobien-
stwo, ze raczej tak bedzie wskazato
49% respondentow.

Jeszcze wyrazniej proporcje te wy-
gladaty wsréd firm, ktore juz obecnie
zlecajg realizacje przewozéw kolejo-
wych. Odpowiedzi ,zdecydowanie
kolej” i ,raczej kolej” wybrato fgcznie
85% respondentéw. Co wiecej, kolej
jako lidera w procesie redukcji emisji
wskazato az 90% firm z branzy two-
rzyw sztucznych i metali, 78% respon-
dentoéw zajmujacych sie produkcja
drewna, papieru i mebli oraz 70%
przedsiebiorcow  reprezentujacych
budownictwo.

W rezultacie, przedsiebiorcy wyraz-
nie oczekiwali priorytetowego podej-
$cia do rozwoju i promowania trans-
portu kolejowego, na co wskazato
66% respondentow.

Podobnie jak we wczednigjszych
odpowiedziach, tak i tu nieco inaczej
sytuacja wyglada wsrod firm zleca-
jacych realizacje przewozéow kolejg i
niekorzystajacych z jej ustug. Pierw-
sze, znacznie czesciej postulowaty,
aby transport szynowy w Polsce byt

11/2022
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rozwijany i promowany bardziej niz
drogowy. Odpowiedzi ,zdecydowanie
kolej"i,raczej kolej” padaty w poszcze-
gdInych grupach odpowiednio w 74%
i 58% przypadkow.

Za rozwojem kolei zdecydowanie
opowiedziato sie gornictwo, energety-
ka i branza paliwowa. Priorytet, przed
transportem drogowym, przydzielito
jej 75% przedstawicieli tych sektorow.
Podobnie wygladato poparcie firm
reprezentujacych branze budownic-
twa, maszyn i pojazdéw oraz tworzyw
sztucznych i metali.

Potencjat kolei w tworzeniu
wartosci ekologicznej

Wobec rosngcego zainteresowania
rozwigzaniami ograniczajgcymi nega-
tywny wplyw na srodowisko w dru-
gim etapie badan weryfikowano, na
ile wybor kolei moze byc elementem
budowania zréwnowazonych fan-
cuchéw  logistycznych. Respondenci
zgodnie wskazywali, ze bardzo istotne
jest, aby kolej dazyta do neutralnosci
klimatycznej. Wedtug 32% firm realiza-
Cja tego celu zdecydowanie poprawi
atrakcyjnos¢ i konkurencyjnos$¢ bran-
7y, a wedtug 46% ,raczej” jg poprawi.
Na wyrébwnane opinie na ten te-
mat wskazywaty rowniez odpowiedzi
na pytanie, czy przedsiebiorstwa by-
tyby zainteresowane zwiekszeniem
przewozu towaréw w oparciu o kolej,
gdyby ten sektor byt w wiekszosci za-
silany z odnawialnych Zrédet energii.
Wskazan pozytywnych byto w tym
przypadku 42%, a negatywnych 439%.
Warto jednoczesnie zaznaczy¢, ze
grupa respondentéw majgcych wat-
pliwosci w tej sprawie wcale nie ozna-
cza, ze slad weglowy transportu nie
jest dla nich istotny. Wsrod przyczyn
braku zainteresowania kolejg wymie-
niano bowiem czynniki obiektywne
- na czele z ograniczonym doste-
pem do odpowiedniej infrastruktury.
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AZ 34% respondentow sposrdd tych,
ktérzy nie s3 zainteresowani zwiek-
szeniem przewozu towaréw koleja,
wskazywato na brak dostepu do stadji
i bocznic oraz problemy z organizacjg
i obstuga przetadunku. W dalszej kolej-
nosci wymieniano réwniez rozdrob-
nienie klientéw, charakterystyke ta-
dunkéw, zbyt matg skale dziatalnosci i
ograniczone wolumeny przesytek oraz
uwarunkowania po stronie klienta i
dostawcow, ktdrzy wykorzystujg inne
Srodki transportu i ewentualne zmia-
ny wymagatyby koordynacji wielu
podmiotéw. Cho¢ biorgc pod uwage
powyzsze czynniki, mozna zaktadac,
ze wraz z rozwojem infrastruktury i po-
prawg dostepu do ustug transporto-
wych zainteresowanie tym najbardziej
ekologicznym  $rodkiem  transportu
powinno sie zwiekszyc.

W opinii przedsiebiorcow osiggnie-
cie przez kolej neutralnosci klimatycz-
nej, przy zachowaniu tych samych
kosztéw przewozu, bedzie bodzcem
do przeniesienia wiekszej ilosci tadun-
kéw na tory. Wsrdd firm, ktére juz ko-
rzystaja z transportu szynowego taka
deklaracje wskazato az 46% pytanych.

Sektorem szczegdlnie oczekujacym
takiej zmiany okazato sie budownic-
two i branza budowy maszyn i pojaz-
dow. Az 61% reprezentujacych je firm
bytaby sktonna przenies¢ wiekszy wo-
lumen swojego transportu na tory.

Podsumowanie

Analizujac opinie przedsiebiorcow ze-
brane w badaniu, warto odnies¢ je do
szerszego kontekstu obejmujgacego
statystyki emisji gazéw cieplarnianych
przez poszczegodlne rodzaje transpor-
tu. Ostatnie z nich, obejmujace kraje
Unii Europejskiej i przeprowadzone w
2018 r,, wskazujg, ze kolej odpowiada
jednie za 0,5% emisji gazow cieplar-
nianych we wspdlnocie, wytworzo-
nych przez sektor transportu. Dla po-

rownania, 71% CO2 wygenerowaty
przewozy drogowe, 14,4% lotnictwo
cywilne, 13,5% Zegluga morska i $réd-
lagdowa. W rezultacie kolej jest postrze-
gana przez wiele firm jako ekologicz-
ny przewoznik, majacy szanse jako
pierwszy osiggnac catkowitg neutral-
nos¢ klimatyczng i stac sie alternaty-
wa dla wysokoemisyjnego transportu
drogowego.

Warto pamietac, ze wiekszos¢ zrow-
nowazonych inwestycji w nastepnym
dziesiecioleciu bedzie zrealizowana
przez przedsiebiorstwa prywatne i
gospodarstwa domowe. W zwigzku z
tym zmiany nie moga dotyczy¢ jedy-
nie sfery publicznej, ale muszg obej-
mowac rowniez inwestorow prywat-
nych [4].

Przyszty model biznesu, oparty na
zielonych faficuchach dostaw musi
charakteryzowac sie niska emisjg za-
nieczyszczen, a tym samym uwzgled-
nia¢ ochrone srodowiska w catym
procesie gospodarczym, poczawszy
od pozyskania materiatu, powigzania
poszczegdlnych faricuchow produkdj,
a skonczywszy na dostarczeniu final-
nego produktu. Zréwnowazona logi-
styka wymagac bedzie nowego spoj-
rzenia na procesy realizowane przez
przedsiebiorstwa i uwzgledniania ca-
tosci kosztow: finansowych, spotecz-
nych i $rodowiskowych. Oznacza to
wigczenie srodowiska do kluczowych
czynnikéw produkgji, ktérym nalezy
racjonalnie gospodarowac [8].

Przedstawione w artykule wyniki
badania wskazujg, ze menedzerowie
podejmujacy decyzje w zakresie lo-
gistyki majg $wiadomos¢ potencjatu
oferowanego przez kolej w kontekscie
ograniczania presji srodowiskowej i
budowania zielonych fancuchow logi-
stycznych. W rezultacie przedsiebiorcy
oczekujg szerszego wsparcia tej for-
my transportu i przewidujg, ze sami
czesciej niz obecnie bedg z niej ko-
rzysta¢. Oznacza to, ze dzieki polityce
ekologicznej kolej zyskuje dodatkowe
bodZce rozwojowe, stajac sie nie tylko
w Europie, ale rdwniez i w Polsce istot-
nym elementem na drodze do zrow-
nowazonej logistyki. €
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e Dylatacje bitumiczne EDM typ Rekma

e Dylatacje mechaniczno-asfaltowe
SILENT-JOINT ™*

e Szczeliny dylatacyjne w nawierzchniach
betonowych i asfaltowych

e Naprawa spekan nawierzchni

e Specjalistyczne ciecie nawierzchni
betonowych i asfaltowych

e Wypetnianie szczelin dylatacyjnych

~w torowiskach tramwajowych

e Natrysk srodkami hydrofobowymi
i hydrofilowymi

e Rowkowanie (grooving) nawierzchni

e Specjalistyczne wiercenie otworow
pod kotwy i dyble

e Kruszenie nawierzchni betonowych
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rail-mil.eu

System rmCBTC®
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