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C.1.3 Programowanie i efektywne sterowanie realizacja inwestycji kolejowych

Zbigniew Szafranski

W debatach na temat konkurencyjnosci transportu kolejowego wobec drogowego najczesciej
koncentrujemy si¢ na diametralnej r6znicy w systemie pobierania i wysokosci optat za do- step do
infrastruktury. Tymczasem rozbieznos$ci w systemowym traktowaniu obu tych galezi, wplywajacych
na wcigz stabag konkurencyjnos$¢ kolei, jest znacznie wigcej, a niektore z nich siggajg tak gleboko,
jak prognozowanie i planowanie rozwoju sieci potaczen.

W Polsce od lat nie ma dobrych praktyk w zakresie planowania rozwoju sieci kolejowej. Poczatki tej
sieci siegajg czasow zaborow, w ktérych kazdy z zaborcéw planowat przebieg linii kolejowych
w sposob ukierunkowany na zabezpieczenie wilasnych intereséw. Odrodzenie si¢ w 1918 roku
Rzeczypospolitej Polskiej stanowito asumpt do podjecia dziatan zmierzajacych do ujednolicenia
i scalenia sieci kolejowej Polski w 6wczesnych granicach. Niestety, jak pisze prof. Zbigniew Taylor
w swojej ksigzce Rozwdj i regres sieci kolejowej w Polsce (PAN — Instytut Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania, Warszawa 2007) w okresie miedzywojennym: /...] Chroniczny
brak srodkow na budownictwo kolejowe po- winien byt sktaniaé zarzqd PKP do szczegotowego
opracowania planu inwestycji. Takiego planu jednak nie przygotowano, a inwestycje realizowano
glownie w zaleznosci od doraznych potrzeb. W rezultacie czes¢ inwestycji ciggnela sie latami i nie
przynosita spodziewanych korzysci gospodarczych i spotecznych.f...]

Nie lepiej bylo w okresie po Il wojnie swiatowej w nowych granicach ustalonych w 1945 roku.
Wprawdzie zostat wtedy opracowany i ogloszony w 1947 r. plan rozwoju sieci kolejowej Polski, ktory
byt autorska wizja inz. Mieczystawa Lopuszynskiego, jednakze jak pisze wspomniany wyzej
prof. Z. Taylor: /...] Jakkolwiek plan Lopuszynskiego nie doczekat si¢ realizacji (z wyjgtkiem bardzo
nielicznych fragmentow), stanowit on jedynq docelowg koncepcje uktadu sieci kolejowej Polski. [...]
Niestety, wspomniane przyktady swiadczq o braku spojnej koncepcji rozwoju sieci kolejowej po I1
wojnie Swiatowej i uzupetnianiu jej w zaleznosci od doraznych potrzeb, a caly uktad odbiega znacznie
nie tylko od optymalnego, ale nawet od racjonalnego./...]

Rzeczywiscie, inwestycje w sie¢ kolejowa wykonane w PRL-u znow byly doraznymi interwencjami
ukierunkowanymi na zaspokojenie biezacych potrzeb transportowych, w szczego6lnosci stworzenie
ciagow wywozowych wegla z Gorego Slaska. Niektore z nich okazaly si¢ efemerydami,
jak np. tzw. 6smy wylot ze Slaska czyli cigg linii Zabrze Biskupice — Zabrze Mikulczyce — Twordg
Brynek/Pyskowice, ktory wraz z obwodnicami Kluczborka prze- trwat tylko 13 lat. Na drugim
biegunie mamy Centralng Magistrale Kolejowa (bud. 1975— 77), ktéra projektowana pierwotnie jako
linia do wywozu wegla ze Slaska dzieki daleko- wzrocznemu podejsciu jej projektantow dzi$ jest
kregostupem szybkich polaczen pasazerskich w Polsce, aktualnie przystosowywanym do predkosci
250 km/h.

Problem planowania rozwoju sieci kolejowej zanikt po przemianach gospodarczych w roku 1989.



Panstwowa monolityczna, oci¢zata 1 odporna na zmiany otoczenia gospodarczego kolej nie miata
perspektyw rozwojowych. Mial jg zastapic¢ sprawny, elastyczny i szybko przejmujacy tak podréznych,
jak 1 tadunki, transport samochodowy. Decydentoéw interesowato jedynie tempo ,,wygaszania popytu
na przewozy pasazerskie” i zamykania rzekomo nierentownych linii kolejowych. Pisze ,,rzekomo”,
bo 6wczesne panstwowe PKP nie miaty analityki ponoszonych kosztéw rozwinig¢tej] w stopniu
umozliwiajacym oceng efektywnosci poszczegdlnych linii czy relacji.

Spojrzenie na rozwoj kolei zacz¢lo si¢ zmienia¢ na przetomie wiekow, wraz z aspiracjami Polski do
przystapienia do Unii Europejskiej. Nieokietznany rozwoj transportu drogowego i wynikajgce
z niego negatywne skutki spoteczne i klimatyczne spowodowaty podjecie na poziomie organéw Unii
dziatan, ktére by przywrocilty kolei stosowng pozycje na rynku przewozowym. Przyjmowane
1 wdrazane byty inicjatywy legislacyjne UE w postaci tzw. pakietow kolejowych. Praktycznym jednak
impulsem do rozwoju kolei w Polsce byl fakt, ze pieniadze na rozwdj kolei byty ,,znaczone”, inaczej
moéwige: nie mozna bylo ich wykorzysta¢ na cele, ktére zdaniem rzadu kraju cztonkowskiego byty
wazniejsze od naktadow na kolej.

Pierwsze $rodki na modernizacje linii kolejowych Polska otrzymata jeszcze przed przystapieniem do
Unii. Byly one jednak stosunkowo niewielkie i mogly by¢ kierowane, zgodnie z wymaganiami
Komisji Europejskiej, na linie kolejowe wchodzace w sktad ciggow przewozowych wschod—zachdd.

Przyjecie Polski w 2004 r. do grupy panstw cztonkowskich UE znacznie powigkszyto zakres sieci
kolejowej, na ktérej mogly by¢ realizowane inwestycje infrastrukturalne z dofinansowaniem
z funduszy unijnych. Ale pojawit si¢ pewien problem.

Istotnym elementem kazdego studium wykonalnos$ci — dokumentu, ktéry powinien by¢ podstawa do
decyzji, czy jest sens ekonomiczny podejmowaé dang inwestycj¢ — sa prognozy przewozowe,
przewaznie w okresie przyszitych 30 lat. Poniewaz zaczgliSmy sklada¢ do Komisji Europejskiej
wnioski o dofinansowanie inwestycji zlokalizowanych w réznych miejscach sieci kolejowej, KE
zazadata przedstawienia calo$ciowej wizji rozwoju transportu ko- lejowego w Polsce w postaci tzw.
Master planu dla transportu kolejowego. Podtekstem tego oczekiwania bylo m.in. uniknigcie
,Kreatywnego” prognozowania przewozOow np. przez ich duplikacje na réwnoleglych ciggach
przewozowych, co trudno byloby zauwazy¢ w pojedynczo przedktadanych studiach wykonalnosci.

Prace nad Master planem podjeto w 2005 roku. Pierwsze podejscie byto typowo ,,techniczne”. Krotko
rzecz ujmujac: ,,Mamy stary tabor i zdegradowang infrastrukture. Jesli tabor wymienimy,
a infrastrukture zmodernizujemy, pozycja konkurencyjna transportu kolejowego na pewno sie
poprawi.” Podejscie to zdecydowanie nie spodobato sie przedstawicielom KE. Na jednym ze spotkan,
na ktorym strona polska prezentowala postep prac nad Master planem, ustyszeliSmy, ze podejscie do
analizy, a zatem i struktura Master planu, powinny by¢ odwrdcone. Punktem wyj$cia powinno by¢
zdefiniowanie segmentow rynku transportowego, na ktérym dziata kolej. W transporcie pasazerow:
przewozy mig¢dzyregionalne (w tym tzw. wtedy kwalifikowane, czyli realizowane na czysto
biznesowych zasadach), regionalne i aglomeracyjne. W transporcie towardw: przewozy masowe
(catopociggowe), rozproszone (w pojedynczych wagonach), specjalizowane czy intermodalne.
Nastepnie nalezato okresli¢ strategie postepowania wobec kazdego z segmentéw: zamierzamy
rozwijac, utrzymywac czy pozwoli¢ zanikng¢. I dopiero ze strategii dla poszczegdlnych segmentéw
rynku przewozow powinny wynika¢ zamierzenia inwestycyjne, tak w tabor, jak i w infrastrukture
kolejowa.

Tej lekcji wtedy, ani nigdy pozniej — jak do tej pory, nie odrobilismy. Master plan uzupetiono,
co prawda, o pewne postulaty do poszczegdlnych segmentow rynku, ale generalnie charakter
dokumentu pozostat niezmieniony.



Master plan byt ponadto dokumentem bardzo zachowawczym. Nie podejmowal w ogodle tematu
ukierunkowanego rozwoju sieci kolejowej, a jedynie odtworzenie lub poprawg parametroOw
technicznych istniejacych linii kolejowych. Jedynym wyjatkiem bylo ujecie, jako jednego
z wariantow scenariuszy, budowy postulowanego wtedy potaczenia Warszawy z Wroctawiem
I Poznaniem przez 1.6dz linig duzej predkosci, dla ktorej przyjeta si¢ popularna nazwa ,,Y”.

Uchwalenie przez Sejm w grudniu 2006 roku ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju
spowodowato, ze Master plan wypadt poza krag oficjalnych rzagdowych dokumentéw planowania
strategicznego. Natomiast przyjmowane po6zniej na kolejne okresy Strategie rozwoju transportu
kolejowego byly dokumentami na wysokim poziomie ogélnosci. Nie prezentowaly one zadnej
kierunkowej wizji rozwoju sieci kolejowej Polski, ani tez nie uprawnialy do opracowania takiego
dokumentu.

Pierwsza duza inwestycja, zrealizowang po przystgpieniu Polski do Unii Europejskiej, byla
Modernizacja potlgczenia Warszawa — £odz, Etap I czyli odcinka Skierniewice — Koluszki — L.6dz
Widzew, ktora wykonano w latach 2006-2008. Po6zniej poptynety do Polski duze pieniadze
alokowane na projekty kolejowe z tzw. funduszy spdjnosci. Wysoki stopien dofinansowania naktadow
inwestycyjnych — do 85% ze s$rodkéw unijnych — spowodowat, ze projek- towanie i realizacja
kolejowych inwestycji ruszytly szerokim frontem. PodjeliSmy intensywng modernizacj¢ sieci
kolejowej nie majac docelowej wizji tej sieci dla Polski.

Co gorsza, nie doczytalismy albo $wiadomie nie zastosowali$my wymagan unijnych dotyczacych
takich inwestycji: /...] Celem projektu Kkolejowego nie powinno by¢ wybudowanie lub
zmodernizowanie linii kolejowej o z gory zatozonych parametrach tqczqcej punkty A i B, poniewaz
tak wagska definicja celu ogranicza dostegpne warianty i niweczy korzysci wynikajgce z AKK.” (analizy
kosztow i korzysci — wyjasnienie autora) [...] (Niebieska Ksigga. Sektor Kolejowy. Infrastruktura
1 tabor, 2009). Inaczej méwiac, studium wykonalno$ci powinno by¢ podstawowym opracowaniem
wspomagajacym podjecie decyzji co do wariantu usprawnienia polgczenia kolejowego pomigdzy
miastami/regionami kraju. Warianty te (zgodnie z wymaganiami KE co najmniej trzy) powinny
stanowi¢ kombinacj¢ odtworzenia parametrow wybranych odcinkéw linii, modernizacji innych
fragmentow badz budowy zupelnie nowych odcinkéw ewentualnie calego potaczenia tak,
aby osiagna¢ zatozony z gory efekt handlowy np. popraweg konkurencyjnosci przewozow kolejowych
poprzez zaoferowanie czasu przejazdu istotnie krotszego niz samochodem.

Tymczasem w praktyce studium wykonalno$ci traktowano jako ,,podktadke” do pozyskania §rodkow
unijnych na dofinansowanie projektu. Ignorujgc przytoczone wyzej wymaganie z Niebieskiej ksiegi
formulowano zatozenia do studiow wykonalnosci np. nastgpujaco: /...] Glownym celem inwestycji
jest znaczqce skrocenie czasu przejazdu, podniesienie standardu podrozy i zwigkszenie
konkurencyjnosci przewoznika kolejowego. Dla osiggnigcia tego celu nalezy przystosowac
przedmiotowy odcinek linii E 59 Poznan — Szczecin do wymogow umow AGC, AGTC, TEN, TINA
oraz interoperacyjnosci.” [...] (studium wykonalnosci projektu

»,Modernizacja linii kolejowej E 59 na odcinku Poznan — Szczecin”). ,,Przedmiotowy odcinek linii”
to, oczywiscie, trasa istniejgca — przez Krzyz. Aby spetni¢ analiz¢ wymaganych regulacjami KE trzech
wariantow przyjmowano przykladowo: wariant ,,0” — odtworzenie pierwotnych parametrow linii,
czyli predkosci jazdy do 120 km/h; wariant ,,1” — modernizacja do predkosci 140 km/h; wariant ,,2”
— modernizacja do 160 km/h.

Podejscie to wydawalo si¢ wtedy stuszne, jako Ze potrzeby inwestycyjne polskiej sieci kolejowej byly
tak ogromne, ze kazda zmodernizowana linia stanowita — jak si¢ wydawato — krok do przodu na
drodze do celu, jakim byt wzrost konkurencyjnosci kolei, a co za tym idzie — sukcesywne



przejmowanie wolumenu przewozow od transportu samochodowego. Stan taki wywotywat rowniez
ogromny mentalny op6r przed budowa nowych potaczen kolejowych, w tym réwniez popularnego
projektu ,,Y”. W 2011 roku éwczesny minister infrastruktury Stawomir Nowak odestal go na potke
twierdzac, ze nie bedziemy budowac ,,ztotej linii”, bo najpierw musimy poprawi¢ stan techniczny
istniejacej sieci kolejowe;.

Srodki z funduszy Unii Europejskiej intencjonalnie byty przeznaczone na pokonanie impasu, w ktory
wpadta kolej, szczegélnie w nowych krajach cztonkowskich UE: zdegradowana infrastruktura
| przestarzaty tabor byly barierami na drodze do uzyskania konkurencyjnej kolei nie do pokonania za
pomoca wilasnych §rodkow budzetowych poszczegdlnych krajow. Dzi§ juz mozemy ocenié, czy
w Polsce wykorzystanie tych §rodkow umozliwito osiggnigcie celu, na jaki byty przeznaczone. Inaczej
mowigc: jakie efekty data modernizacja linii kolejowych prowadzona bez wizji docelowej 1 przy
zastosowaniu ,,technicznego” podejécia do przygotowania projektow.

Jak pisatem wyzej, w roku 2008 oddano do eksploatacji pierwsza duzg inwestycj¢ infrastrukturalna:
odcinek linii kolejowej Skierniewice — Koluszki — L.6dz Widzew zmodernizowany do predkos$ci jazdy
140-160 km/h. Rozwinigcie frontu inwestycyjnego spowodowato, ze od rozktadu jazdy 2011/2012
tzw. bilans prgdkosci byt dodatni tj. na wigkszej liczbie kilometréw linii kolejowych podwyzszano
predkos¢ jazdy niz ja obnizano. Inaczej mowigc: stan infrastruktury kolejowej ewidentnie zaczal sie
poprawiac. Jesli zatem jako rok wyjsciowy przyjac¢ 2010, to poréwnanie z rokiem 2023, a zatem po
14 latach inwestowania, powinno pokaza¢ efekty wydanych miliardéw ztotych.

Kolej w roku 2010 przewiozta 234,6 mln ton towarow, natomiast w roku 2023 —231,7 mlIn ton. Praca
w przewozach towarowych wyniosta w 2010 roku — 48,8 mld tonokilometréow, a w 2023 roku — 61,6
mld tonokilometrow. Kolej zatem obecnie wozi dalej, ale nie wigcej. Transport drogowy natomiast
osiggnat prawie 2 mld ton przewiezionych tadunkéw i ponad 400 mld tonokilometrow.
O jakimkolwiek przesunigciu tadunkéw z drog na kolej nie ma mowy.

Nieco lepiej wyglada sytuacja w przewozach pasazerskich, gdzie liczba przewiezionych podréznych
wzrosta z 261,3 min w 2010 roku do 374,4 min w 2023 roku, natomiast praca przewozowa w roku
2023 osiagneta 25,9 mld pasazerokilometréw w porownaniu z 17,9 mld pasazerokilometrow w roku
2010. Wydawaloby si¢ zatem, ze mamy sukces, jednak nalezy zauwazy¢, ze o ile w przewozach
regionalnych 1 aglomeracyjnych jest on gtownie efektem pracy samorzadowych spotek kolejowych,
o0 tyle w przypadku PKP Intercity jest on okupiony permanentnym wzrostem dotacji z budzetu
Panstwa do dziatalnosci tej spotki, niegdys stricte biznesowej.

Kosztujace dziesiatki miliardow ztotych inwestycje w infrastrukture kolejowa finansowane byty ze
srodkoéw publicznych, zar6wno z budzetu Unii Europejskiej, jak 1 panstwa polskiego, inaczej mowiac:
z pieniedzy wplaconych przez podatnikow. Musimy zatem zada¢ pyta- nie: czy byly one
wydatkowane efektywnie? Czy gdyby te pieniadze mial wlozy¢ prywatny inwestor, to bylby
zadowolony ze zwrotu inwestycji? | jakie analizy by wykonal, zanim zdecydowalby si¢ je
zainwestowac? Jak potencjalne odpowiedzi na te pytania majg si¢ do wspomnianego wyzej
praktykowanego sposobu podej$cia do planowania inwestycji kolejowych?

Na tle powyzszych rozwazan nie sposdéb poming¢ jeszcze jednego kluczowego aspektu: stabilnosci
plandw rozwoju infrastruktury. I tu wracam do watku, od ktorego zaczatem niniejsze wywody.
W sektorze drogowym przyjeto rozporzadzenie Rady Ministrow z 28 wrzesnia 1993 r. w sprawie
ustalenia kierunkowego uktadu autostrad i drog ekspresowych. Mimo wprowadzanych podzniej
modyfikacji i uzupetien uklad ten jest konsekwentnie realizowany przez kolejne ekipy rzadowe
niezaleznie od zmian opcji politycznych, a ministrowie infrastruktury rozliczani sg jedynie z liczby
kilometrow oddanych do uzytku nowo zbudowanych odcinkow drog. Tymczasem na kolei nie ma ani



catosciowej wizji, ani nawet stabilnosci konkretnych duzych zadan. Kluczowym przyktadem sg tu
losy projektu wspomnianego wyzej potaczenia ,,Y”’, wylansowanego za rzadow SLD, przekazanego
do przygotowania jego realizacji podczas pierwszej kadencji PO, a nastepnie unicestwionego przez t¢
samg opcje polityczng w drugiej kadencji jej rzadow.

Potrzebna jest zatem systemowa zmiana podej$cia do planowania i programowania rozwoju SiecCi
kolejowej Polski, ktére powinny by¢ oparte o biezace i przyszte potrzeby spoteczenstwa i gospodarki
oraz mozliwie uniezaleznione od zmian opcji politycznych, podobnie jak ma to miejsce w transporcie
drogowym.

Szansa na takg zmiang¢ pojawita si¢ w roku 2018 wraz z utworzeniem nowego podmiotu dziatajagcego
réwniez w branzy kolejowej: spotki Centralny Port Komunikacyjny. Firma zatrudnia gtéwnie ludzi
mtodych, nie obcigzonych mentalnie tradycyjnymi kolejowymi pogladami typu ,kolej jest
strategiczna, ekologiczna, byla, jest i be¢dzie..., zatem panstwo powin- no tozy¢ na jej utrzymanie,
nawet gdyby nie miata co wozi¢”. Zespo6t podprogramu kolejowego CPK niedawno zaprezentowat
wyniki swojej pracy w postaci Biafej ksiegi rozwoju kolei, przedstawiajacej calkowicie nowe
podejscie do planowania 1 programowania rozwoju sieci kolejowe;.

Jak wykazatem wyzej, osiggnicte dotychczas faktyczne rezultaty w przewozach po szynach
udowodnity nieefektywnos¢ metodyki ,.technicznego” planowania inwestycji w infrastrukturg
kolejowa. Sa one rowniez skutkiem stabos$ci oferty kolei, ktorg jest rozklad jazdy pociagow, do czego
przyczynia si¢ sposob jego tworzenia: ,,0d dotu do gory”. Inaczej méwiac: kazdy przewoznik planuje
trasy i czasy przejazdu dla swoich pociggow, zglasza je do za- rzadcy infrastruktury — spotki PKP
PLK, a ta uklada finalny rozktad jazdy, rozstrzygajac co najwyzej kolizje pomiedzy zgloszonymi
przez przewoznikow wnioskami. Utworzona w ten sposob oferta moze daleko odbiega¢ nie tylko od
oczekiwanej przez podroznych, ale nawet od efektywnej z uwagi na techniczne aspekty eksploatacji
np. obiegi taboru i druzyn przewoznika. Instruktazowym przyktadem moze tu by¢ nie przebierajaca
w srodkach konkurencja pomigdzy pociggami spotek ,,Przewozy Regionalne” 1 ,,PKP Intercity”
w roku 2010, do- bitnie pokazujaca brak skutecznych narzedzi do uregulowania tego typu postepowan
przewoznikéw. Tworzenie oferty kolei ,,od dolu do goéry” moze wskaza¢ waskie gardla na
infrastrukturze kolejowej, ale nie daje mozliwo$ci racjonalnego zaproponowania i uzasadnienia
budowy nowych potaczen dajacych pozadany efekt w skali sieci. Trudno tez sobie wyobrazi¢
wprowadzenie sensownej, uregulowanej i ukierunkowanej na potrzeby podrdéznych konkurencji
pomiedzy przewoznikami pasazerskimi, co nas czeka od 2030 roku.

Zeby pobudzi¢ transport kolejowy do tak bardzo oczekiwanego wzrostu przewozow nalezy podejécie

planistyczne catkowicie odwrocic tj. zastosowac kierunek ,,z géry do dotu™.

1. Najpierw nalezy okresli¢ zapotrzebowanie — istniejace i potencjalne — na przewozy, wynikajace
i innych celéw podrézy, w przewozach towarowych — miejsc nadania, od bioru i przetadunku
towarow.

2. Nastepnie nalezy oszacowaé, jakg cze$¢ okreSlonych wyzej potrzeb moze zaspokoié transport
kolejowy. Trzeba przy tym uwzgledni¢ rdzne rozwigzania — techniczne i organizacyjne, ktore
moga podwyzszy¢ konkurencyjnos¢ kolei, a zatem 1 jej udzial w rynku przewozoéw. Budowa
nowych odcinkow linii kolejowych moze by¢ jednym z rozwigzan.

3. Zapotrzebowanie na przewozy koleja nalezy przelozy¢ na liczbe uruchamianych pociggow
1 potencjalny rozktad jazdy, co z kolei pokaze niezbedna przepustowos¢ linii kolejowych 1 stacji
weztowych.



4. Ostatnim krokiem tej procedury bedzie wykonanie symulacji ruchu pociggéw, w jej wyniku
zostang opracowane szczegotowe wymagania co do ukladow torowych linii (mijanki, tory
dodatkowe) 1 weztdw (podejscia bezkolizyjne, uktady kierunkowe).

W praktyce wymienione wyzej punkty bedg musiaty by¢ wykonywane wielokrotnie w trybie iteracji,

az do osiggnigcia rezultatow, ktore zostang uznane za satysfakcjonujace z punktu widzenia

oczekiwanego wolumenu i efektywnosci przewozow.

Zespot ekspertow podprogramu kolejowego CPK stworzyt narzedzia niezbedne do realizacji
powyzszej procedury m.in. Pasazerski Model Transportowy, Towarowy Model Transportowy
(jeszcze w trakcie opracowywania), Model Analizy Kosztow-Korzysci i Model Mikro- symulacyjno-
Analityczny. Zainteresowanych szczegdtami odsylam do wspomnianej wyzej Biatej ksiegi rozwoju
kolei (dostepna na stronie internetowej CPK).

Na szczegdlng uwage zastuguje Horyzontalny Rozkiad Jazdy, nad ktorym prace eksperci z CPK
prowadzg wspolnie z PKP PLK, CUPT i Ministerstwem Infrastruktury, a na okreslonym etapie
zostang dotaczeni roOwniez organizatorzy przewozoOw w poszczegdlnych wojewddztwach.
Inspirowany rozwigzaniami zagranicznymi m.in. Bahn2000 ze Szwajcarii czy Deutschlandtakt
z Niemiec HRJ ma by¢ systemows, zintegrowang i zracjonalizowang ofertg transportu kolejowego
w przewozach pasazerskich. Jego wdrozenie, przewidywane od roku 2030, jest niezb¢dne zarowno ze
wzgledu na ustalone otwarcie rynku przewozow pasazerskich (w tym rowniez ustug o charakterze
publicznym — PSO) na konkurencj¢, jak i opracowywane obecnie rozporzadzenie Komisji
Europejskiej w sprawie planowania przepustowosci infrastruktury kolejowej. HRJ powinien sta¢ si¢
podstawowym motywatorem dla spoteczenstwa, zachgcajagcym do podrozy koleja poprzez
zaoferowanie atrakcyjnych, fatwo zrozumiatych i stabilnych mozliwosci przemieszczania si¢.

W zakresie przewozow towarowych, ktorych realizacja w znacznie mniejszym stopniu opiera si¢ na
statych trasach pociaggow, ujetych w rozkladzie jazdy, wazniejsza jest lokalizacja punktow
nadania, odbioru 1 przeladunku towaréw oraz ich powigzanie z siecig kolejowa
1 drogowa. Zespot ekspertow CPK prowadzi prace rowniez w tym obszarze, uwzgledniajac przy tym
nie tylko inwestycje planowane przez CPK, ale rowniez wykorzystanie obecnej sieci kolejowe;j
zarzadzanej przez PKP PLK. Inaczej mowigc: mimo ze eksperci sa pracownikami spotki CPK,
to podjeli temat planowania ruchu towarowego w skali catej sieci kolejowej Polski.

I tu dochodzimy do odpowiedzi na kluczowe pytania postawione przez organizatorow konferencji
Forum 2024. Obecnie mamy w toku przygotowan badz realizacji zadania ujete W pieciu programach:
Krajowy Program Kolejowy do roku 2030 dla PKP PLK, program

,Piasta 1 szprychy” CPK, program ,,Kolej+” realizowany przez PKP PLK, prezydencki
,Program przystankowy” réwniez dla PKP PLK i Program Inwestycji Dworcowych realizowany
przez PKP S.A. Programy te powinny by¢ ze sobg skorelowane, ale — jak potwierdza praktyka
ostatnich lat — tej koordynacji brakuje i to w wielu aspektach. Krajowy Program Kolejowy jest
przeznaczony tylko dla PKP PLK, co oznacza Ze nie ujmuje on finansowania projektowanych przez
CPK nowych linii kolejowych. Ale nawet odcinki przysztych ,,szprych” bedace w zarzadzie PLK sa
w wiekszosci ujete na liscie rezerwowej projektow, co oznacza ze KPK jest faktycznie w duzej mierze
,koncertem poboznych zyczen”, a nie programem inwestycyjnym. Zapewnienie korelacji czasowej
wykonania przez CPK i PKP PLK ,,swoich” odcinkow szprych trudno sobie w takich warunkach
nawet wyobrazi¢.

Koleje duzych predkosci sa obecnie postrzegane jako podstawowe narzedzie umozliwiajace
odzyskanie przez kolej konkurencyjnosci W przewozach pasazerskich. Spotki PKP PLK i CPK,
kazda z nich osobno, opracowaly swoje standardy techniczne dla takich kolei i nie s3 one w petni ze



sobg zgodne. Co bedzie, kiedy CPK po wybudowaniu odcinka linii KDP podejmie procedure
przekazania go do PKP PLK do eksploatacji?

Na niektérych odcinkach np. Katowice Ligota — Orzesze czy Ostrotgka — L.omza projekty planowane
przez PKP PLK 1 CPK naktadaja si¢ na siebie, powodujac koniecznos¢ wspdlnego podejscia do
zaprojektowania 1 wykonania, by¢ moze w etapach, danego projektu. Ale takiego podejscia nie byto.
To, co mozna bylo zaobserwowac, bardziej miato charakter konkurencji, tym razem jednak szkodliwe;j
dla finalnych rezultatow.

Kolej, mimo rozbicia podmiotowego, technicznie jest systemem o wiele bardziej zintegrowanym niz
transport drogowy. Wewnetrzne powigzania techniczne powoduja, ze oferta handlowa skierowana do
klientow kolei musi by¢ wzajemnie skoordynowana przez podmioty uczestniczace w tancuchu
przewozow, rozwigzania wyspowe nie sa mozliwe, albo nie przyniosg sukcesu. Coz z tego,
ze prywatny inwestor zbuduje sobie znakomity terminal kontenerowy, jesli PKP PLK nie przewidziata
podtaczenia go do sieci kolejowej lub terminal zlokalizowano przy linii prowadzacej intensywny ruch
pasazerski i przez wigkszos¢ doby nie da si¢ przeprowadzi¢ do terminala pociggdow towarowych?

Wszystkie elementy systemu: linie kolejowe, wezly sieci, stacje i dworce pasazerskie, terminale
towarowe, bocznice tworzg technicznie system naczyn potaczonych. Przepustowos$¢ elementéw Sieci
powinna by¢ tak skoordynowana, aby nie powstawaty

»waskie gardta” ograniczajace ogdlng wydolno$¢ systemu, a nad jego efektywnym dzialaniem
i rozwojem powinien czuwaé jeden podmiot. On tez powinien wskazywaé kierunki i konkretne
dziatania zmierzajace do osiagnigcia atrakcyjnosci i konkurencyjnosci oferty przewozow kolejowych.
PozZniejsza ich realizacja ich moze by¢ przeprowadzona przez wyspecjalizowane podmioty,
niezaleznie od formy ich wlasnos$ci (publiczne badz prywatne) czy trybu alokacji zadania
(dedykowane lub wybrane w konkurencyjnej procedurze).

W mojej opinii takim podmiotem powinna by¢ jednostka podlegta Ministrowi Infrastruktury, ale nie
stanowigca organizacyjnej czesci tego ministerstwa. Inaczej mowiac: jej pracownicy nie powinni by¢
urzednikami stuzby cywilnej, tylko pracownikami tego podmiotu. Zarzadowi lub kierownictwu tego
podmiotu mozna postawi¢ wymagania dotyczace np. efektywnosci gospodarowania powierzonymi
srodkami.

Znakomitym przyktadem jest uklad instytucjonalny stworzony w Brukseli: Komisja Europejska
zarzadzajaca m.in. funduszami UE przeznaczonymi na wsparcie projektow innowacyjnych
1 inwestycyjnych, zachowujac uprawnienia do ustalania ,regul gry”, czynnos$ci wykonawcze:
oglaszanie naborow, czynnosci kwalifikacji formalnej, angazowanie ekspertow do oceny, selekcje
projektow, negocjowanie i zawieranie tzw. Grant Agreements, powierzyta agencji CINEA (The
European Climate, Infrastructure and Environment Executive Agency). Koszty funkcjonowania
Agencji sg ustalonym procentem srodkéw, ktorymi CINEA zarzadza.

Model ten, moim zdaniem, nadaje si¢ do przeniesienia wprost do warunkéow polskich. Agencja
Rozwoju Kolei, bo tak bym ja nazwat, powinna by¢ kreatorem rozwoju sieci kolejowej Polski wraz
z powigzanymi z nig obiektami infrastruktury ustugowej (co nie znaczy, oczywiscie, ze ma te obiekty
sama budowac badz zleca¢ ich budowg — jej rola bytoby  kierunkowanie  ich  powstawania
z uwzglednieniem potrzeb gospodarki i spoleczenstwa). Podstawowym priorytetowym
rezultatem pracy Agencji powinna by¢ wizja rozwoju sieci kolejowej Polski, analogiczna do wizji
docelowej sieci autostrad i drog ekspresowych ustalonej rozporzadzeniem Rady Ministrow w roku
1993.

Do wykonania tego zadania Agencja powinna przejac ze spotki CPK stworzone tam narzedzia m.in.
Pasazerski Model Transportowy, Towarowy Model Transportowy, Model Analizy Kosztow-KorzysSci



i Model Mikrosymulacyjno-Analityczny. Zadaniem Agencji powinno by¢ roéwniez opracowanie
1 okresowa aktualizacja Horyzontalnego Rozktadu Jazdy oraz powigzanych z jego wdrozeniem zadan:
opracowania Planu Transportowego dla potaczen migdzywojewodzkich oraz przeprowadzania
przetargdw 1 zawierania umow na obstuge potaczen w ramach ustug o charakterze stuzby publicznej
(PSO).

W kompetencjach Agencji powinno by¢ réwniez zawieranie umoéw z zarzadcami infrastruktury
kolejowej na finansowanie zarzgdzania, utrzymania i udost¢pniania infrastruktury oraz prowadzenia
ruchu kolejowego na zarzadzanych przez nich sieciach kolejowych, tym bardziej ze wspomniane
wyze] kwestie sg ze sobg powigzane: wyzsze stopnie dofinansowania zarzadcow infrastruktury
przetozg si¢ na nizsze doptaty do realizacji ustug PSO w przewozach pasazerskich, z kolei faktyczna
jakos¢ utrzymania infrastruktury jest decydujaca dla stabilnosci 1 atrakcyjnosci oferty przewozowe;.

Co wigcej: wszelkie zadania wprowadzane powszechnie w transporcie kolejowym: implementacja
ERTMS, digitalizacja kolei, cyberbezpieczenstwo etc. powinny by¢ wdrazane badz koordynowane
przez Agencj¢. Cho¢ w spoteczenstwie 1 w mediach ,,PKP” pozostaje nadal synonimem kolei,
to w praktyce — czy tego chcemy, czy tez nie — czasy dominacji PKP S.A. czy Grupy PKP
bezpowrotnie mingty. W s$rodowisku ponad 10 zarzadcéw infrastruktury kolejowej i ponad 100
przewoznikow potrzebny jest podmiot, ktory w imieniu ministra odpowiedzialnego za transport
bedzie konsolidowal dziatania systemu kolejowego tak, aby zapewni¢ spojny i efektywny rozwdj
kolei, nakierowany na zaspokojenie potrzeb gospodarki i spoleczenstwa, a podziaty wewnetrzne nie
byly bariera dla klientoéw transportu kolejowego. Rezultaty kilkunastoletniego intensywnego
inwestowania s$rodkow w infrastruktur¢ kolejowa i tabor jednoznacznie pokazujg, ze kolej
W dotychczasowej strukturze, rozbita podmiotowo i bez systemowej koordynacji, nie osiagnie takiej
pozycji konkurencyjnej, jakiej bysmy oczekiwali.

Na koniec powyzszych rozwazan podkresli¢ nalezy, ze stanowig one prezentacj¢ osobistych opinii
autora 1 nie nalezy traktowa¢ powyzszego tekstu jako stanowiska spdtki Centralny Port
Komunikacyjny sp. z 0.0. w Warszawie.



