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Ekspertow i Menedzeréw Transportu Szynowego
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Dla rozwoju kazdej branzy gospodarki najwazniejsze sa inwestycje. Interwencje
inwestycyjne panstwa sg podstawowym narzedziem wspomagajacym rozwoj branz bazujacych
na ogdlnodostepnej infrastrukturze. Jedng z takich branz jest niewatpliwie kolej. Dlaczego
jednak pomimo wieloletniego inwestowania w kolej nie nastgpuje wzrost przewozow
transportem kolejowym; jego udziaty w rynkach przewozowych wrecz spadaja.

W niniejszym artykule omawiam poza inwestycyjne, czyli regulacyjne czynniki, ktorych
uruchomienie przez panstwo jest niezbgdne aby transport kolejowy stat si¢ konkurencyjny
wobec innych gatezi transportu.

Potrzebna jest pilna 1 gleboka interwencja regulacyjna panstwa (na wzor interwencji
inwestycyjnej), przywracajaca rownoprawne traktowanie transportu  kolejowego,
w szczegolnosci wobec transportu samochodowego. Umozliwitaby ona zahamowanie dalszych
spadkow w przewozach kolejowych i ich systematyczng odbudowe, jak réwniez przyczyni si¢
do spozytkowania ponoszonych od lat naktadéw na kole;.

W dalszej czgsci referatu przedstawiam pakiet proponowanych rozwigzanh.

Na poczatek jednak kilka zdah o inwestycjach na kolei oraz podstawowe dane statyczne
dotyczace wielkosci przewozdw kolejowych.

INWESTYCJE W KOLEJ, CZY W TRANSPORT KOLEJOWY

Styszac lub wymawiajac stowo KOLEJ mamy na mysli najczesciej jej wymiar techniczny,
czyli tory (szerzej infrastruktura kolejowa), energetyke kolejowa, lokomotywy, wagony,
urzadzenia sterowania ruchem kolejowym i1 wiele innych technicznych podsystemow kolei.



Czy mozemy jednak powiedzie¢, ze termin TANSPORT KOLEJOWY jest synonimem
terminu KOLEJ. Otdz nie, nawet zdecydowanie nie, szczegdlnie wtedy gdy chce si¢ mowié
o sprawnosci, wydajnosci i konkurencyjnos¢ transportu kolejowego.

Politycy, ministrowie, szefowie instytucji centralnych, wiekszo$¢ naukowcow i dziennikarzy
zajmujacych si¢ problematyka transportu szynowego, od lat (ba: dziesigtkow lat) mowig
0 inwestowaniu w kolej. Rzadko natomiast mowig i pisza o inwestowaniu w transport
kolejowy. Czy to przypadek ?

Polska, od czasu wejscia do Unii Europejskiej, wydata juz na kolej ponad 120 mld ztotych.
Wydata, ale czy zainwestowata ? Pytanie jest zasadne, gdyz pomimo tak ogromnych naktadow
udziaty transportu kolejowego w rynkach przewozowych, szczegolnie w rynku przewozow
tadunkéw, nadal spadaja. Zasadnym sg zatem dalsze pytania o przyczyny takich proceséw
1 trendow.

Czy sa nimi btedy w inwestycjach kolejowych ?; Niewatpliwie tak.

Czy jest nim nadal niewystarczajacy poziom inwestycji kolejowych ?; Niewatpliwie brak jest
inwestycji w efektywne systemy transportu kolejowego, tak w zakresie przewozow o0sob,
jak i przede wszystkim w obszarze transportu fadunkow.

Kiedy 25 lat temu uczestniczylem w waznej naradzie kolejowej, z udziatem kierownictwa
owczesnego ministerstwa 1 wtadz PKP, ktéra byta poswigcona inwestycjom na kolei, to ze
zdumieniem zaobserwowalem, ze nie moéwiono o inwestycjach w rozumieniu ekonomicznym.
Czesciej niz inwestycje padalo pojecie ,,przerabiania pieniedzy” na szyny, na kruszywa,
rozjazdy, na wagony i na inne kolejowe pozycje techniczne

To okreslenie ,,przerabianie pieniedzy” celnie odzwierciedlala mentalnos¢ kolejowych
decydentow. Niestety taka mentalno$¢ nadal funkcjonuje. Szczegolnie tatwo ,,przerabia si¢”
pieniadze, ktdre nie s3 wypracowane we wlasnym zakresie, lecz sg dane jako pomocowe z Unii
Europejskiej, dla spozytkowania ktorych potrzebny jest wktad wiasny, tez zazwyczaj
pochodzacy z zewngtrznego — budzetowego zrodla. Przerabianie pienigdzy inwestycyjnych
staje si¢ zbyt czesto celem nadrzednym, wazniejszym od samych inwestycji, a na pewno od ich
efektywnosci.

A zatem nalezy wyda¢ i rozliczy¢, bo $rodki na inwestycje moga przepas¢. Najszybciej
1 najwigcej si¢ wydaje jesli modernizujemy kolejowa infrastruktur¢ liniowa. Sa wigksze
przeroby i na koniec roku mozna z duma podsumowac ile (najlepiej miliardow) wydaliSmy na
tzw. inwestycje kolejowe. Z takiego sposobu inwestowania nie ma niestety przyrostu
przewozow kolejowych, albo jest on niewspotmierny do poniesionych naktadow.

Potrzebna jest radykalna zmiana filozofii inwestowania. Zamiast dalszego inwestowania
w kolej potrzeba jest zacza¢ inwestowa¢ w transport kolejowy. A to oznacza, Ze trzeba
réwnoczesnie 1 rownomiernie inwestowac nie tylko w infrastrukture liniowa, lecz w systemy
transportowe w catej ich ztozonosci. C6z kolejowemu przewoznikowi towarowemu po samym
zmodernizowanym szlaku, jesli podlaczone do niego bocznice kolejowe sg nie tylko nie
modernizowane, lecz systematycznie likwidowane. Nie buduje si¢ tez przy zmodernizowanych



liniach kolejowych niezbednych terminali przetadunkowych. Nie ma nawet podmiotu
wskazanego i odpowiedzialnego za takie inwestycje.

Chcac mie¢ konkurencyjny transport kolejowy, zard6wno osob jak i tadunkow, trzeba mie¢ na
uwadze nie tylko odpowiedni stan techniczny kolei, lecz rowniez rynkowe i ekonomiczne
uwarunkowania przewozow kolejg i przede wszystkim ich poréwnywalnos¢ z warunkami
ekonomicznymi przewozéw realizowanych w innych galeziach transportu.

POZA INWESTYCJINE — REGULACYJNE — CZYNNIKI
BRAKU KONKURENCYJNOSCI TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Transport kolejowy jest szczegdlnie wrazliwy na roznicowanie ekonomicznych warunkow
funkcjonowania wobec transportu samochodowego, ktory w Polsce jest zdecydowanie
dominujaca gatezig transportu. Tak si¢ stalo w nastepstwie decyzji kolejnych rzadow, ktore
postawity w pierwsze] kolejnosci na inwestycje w infrastruktur¢ drogowa, nastepnie za$
stworzyly preferencyjne warunki ekonomiczne dla rozwoju indywidualnej motoryzacji
1 samochodowego transportu tadunkow.

Ostatnie decyzje rzadowe:

- znoszaca opflaty za przejazdy samochodami osobowymi po autostradach i trasach szybkiego
ruchu,

- odktadajaca termin rozszerzenia optat dla samochoddw ciezarowych, pobieranych w systemie
E-TOLL,

sa kolejnymi dowodami potwierdzajacymi polityke preferowania transport samochodowy
kosztem kolei.

Uwarunkowania ekonomiczne w jakich funkcjonujg poszczegolne galezie transportu
ksztattowane sg wylgcznie przez Panstwo. Dotyczy to przede wszystkim:

1. Woysokosci oplat za korzystanie z infrastruktury.

2. Cen paliw i energii elektrycznej.

3. Podatkow, jak rowniez wielu innych czynnikoéw wptywajacych istotnie na atrakcyjnosé
Cenowo - kosztowa przewozow kolejowych.

Naktady na kolej, o ktorych tak duzo si¢ mowi i nie mato si¢ ich realizuje sa jedynie $rodkiem
niezbednym dla funkcjonowania transportu kolejowego. Same inwestycje w kolej, czyli w jej
podsystemy techniczne, realizowane nawet na ogromng skale, nie sg jednak wystarczajace do
tego aby transport kolejowy 0sob i rzeczy si¢ rozwijal i sprostal konkurencji ze strony innych
galezi transportu.

Roéwnie waznymi jak inwestycje, sa poza inwestycyjne czynniki, ktorych wlasciwe rozpoznanie
1 zastosowanie skutecznych srodkéw zaradczych pomogtoby odwroci¢ niekorzystne trendy dla
transportu kolejowego.

Niezbednym uzupetnieniem inwestycji kolejowych jest pilna potrzeba wyrdéwnania
ekonomicznych warunkéw funkcjonowania transportu kolejowego wobec innych galezi



transportu w najszerszym zakresie wobec prywatnej motoryzacji i transportu samochodowego
tadunkéw. W niniejszym referacie przedstawiam pakiet zmian regulacyjnych, niezb¢dnych dla
odbudowy konkurencyjnosci transportu kolejowego i jego rozwoju.

TRANSPORT KOLEJOWY | SAMOCHODOWY
PODSTAWOWE STATYSTYKI

O braku konkurencyjnos$ci kolei, wzgledem innych galezi transportu, w tym przede wszystkim
wobec transportu samochodowego §wiadczg rozmiary przewozow i ich wieloletnie trendy.
Obraz transportu kolejowego na poczatku 2023 roku i na przestrzeni od roku 2000, na tle
transportu samochodowego, przedstawia si¢ nastepujgco.

W ZAKRESIE PRZEWOZOW LADUNKOW

1. Kolej przewiozta w roku 2000 — 250 mln ton, za§ w roku 2022 — 237,9 min ton. W roku
2023 spadki przewozow koleja sie poglebity, zas w pierwszym kwartale 2024 nastapito
dalsze dramatyczne obnizenie wielko$ci przewozow.

2. Przewozy samochodowe w roku 2000 wyniosty okoto 1 mld ton, za§ w roku 2021 byto
to juz - 1,9 mid ton.

3. Kolej w roku 2010 miata 89,3 tys wagonéw, zas w 2022 roku — 81,8 tysigca.

4. Kolej w roku 2010 miata 4 263 lokomotywy, za$ w roku 2022 — 3 502 sztuk.

5. W roku 2000 byto w Polsce 2,9 min cigzarowek, zas w roku 2022 — 4,1 min.

W ZAKRESIE PRZEWOZOW PASAZEROW

1. Kolej przewiozta w roku 2000 — 361 mln 0sob, a w roku 2022 — 342 mln oséb.
2. W roku 2000 byto w Polsce 17 mln samochodow osobowych. za$ w roku 2022 byto ich
juz —26 min.

LINIE KOLEJOWE | DROGI PUBLICZNE

1. Dhugos¢ linii kolejowych w roku 2000 wyniosta — 22,6 tys. km, za§ w roku 2022 — 19,3
tys. km.

2. Dtugos¢ drog publicznych w roku 2000 wyniosta — 372, 7 tys. km, za§ w roku 2022 —
430,8 tys. km

Przytoczone dane statystyczne (zrodto GUS) dowodza jednoznacznie, ze pobieranie wysokich
oplat za korzystanie z infrastruktury kolejowej (koszty tych optat to 20 — 25% wszystkich
kosztow przewoznikow), w sytuacji mozliwosci bezptatnego korzystania z droég publicznych
przez konkurentow kolei, doprowadzito do ogromnej zapasci w przewozach kolejowych,
w szczegblnosci w zakresie przewozow tadunkow.

Dyskryminujacy kolej system stawek oplat za korzystanie z infrastruktury nie jest oczywiscie
jedynym powodem braku konkurencyjnosci kolei.



Do waznych czynnikow pogarszajacych konkurencyjno$¢ transportu kolejowego zaliczy¢
nalezy réwniez ogromny wzrost cen energii elektrycznej, ktora rosnie w tempie zdecydowanie
wyprzedzajacym wzrost cen oleju napedowego.

Uwzgledniajac dramatycznie niski poziom przewozéw koleja, w szczegolnosci w zakresie
przewozéw tadunkéw uwazam, ze potrzebna jest gleboka i1 kompleksowa interwencja
regulacyjna Panstwa, ktorej zasadniczym celem byloby wyrownanie warunkéw konkurowania
kolei z innym galeziami transportu, w szczegélno$ci z transportem samochodowym
1 indywidualng motoryzacja.

PAKIETY REGULACJI NIEZBEDNYCH DLA WYROWNANIA
KONKURENCYJNOSCI I ROZWOJU TRANSPORTU KOLEJOWEGO

Propozycje nowych regulacji, ujatem w pakiety rozwigzan, dedykowanych dla:
- spotki PKP PLK S.A jako zarzadcy infrastruktury kolejowe;,
- spotek kolei pasazerskiej,
- spotek kolei towarowe;.

PROPOZYCJA NOWEGO MODELU EKONOMICZNEGO

FUNKCJONOWANIA SPOLKI PKP PLK S.A

Uwazam, ze warunkiem poprawy konkurencyjnosci funkcjonowania przewoznikow
kolejowych jest uprzednie ustabilizowanie warunkow ekonomicznych funkcjonowania spotki
PKP PLK S.A jako zarzadcy infrastruktury kolejowej. Proponuje¢ zatem:

1. Ustawowe zagwarantowanie przez Panstwo wszystkich wydatkéw na utrzymanie
infrastruktury kolejowej 1 operacyjne funkcjonowanie spotki PKP PLK S.A, poprzez
ich finansowanie w cato$ci z Funduszu Kolejowego 1 Budzetu Skarbu Panstwa.

Obecna wieloletnia umowa utrzymaniowa, w ramach ktorej spotka PKP PLK S.A ma
zapewnione finansowanie znaczacej cze$ci wydatkdw na utrzymanie infrastruktury
kolejowej, powinna by¢ zastapiona stata pozycja wydatkowa w Budzecie Panstwa lub
w Funduszu Kolejowym.

2. Ustawowe zagwarantowanie przez Panstwo §rodkéw na finansowanie niezbednych
inwestycji kolejowych, uyymowanych w r6znych programach operacyjnych. Chodzitoby
o zapewnienia srodkow na finansowanie inwestycji wtasnych PKP PLK S.A, jak i tych
realizowanych przy wykorzystaniu §rodkéw pomocowych UE.

3. W konsekwencji przyjecia rozwigzan, o ktorych mowa w pkt. 1 i 2, wptywy z optat za
korzystanie z infrastruktury kolejowej nie powinny by¢ przychodami spotki PKP PLK
S.A, lecz powinny by¢ kierowane na konto Funduszu Kolejowego.

4. Poziom optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej powinien by¢ jednym
z podstawowych narzgdzi polityki panstwa wobec branzy kolejowej, a nie narzedziem



naturalnego dazenia spotki PKP PLK S.A do maksymalizacji swoich wplywow,
kosztem interesoOw przewoznikow kolejowych. Nalezy przy tym dodac, ze poziom optat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej powinien by¢ $cisle skorelowany z poziomem
optat z wysokos$cig optat jakie ponosza przewoznicy samochodowi za korzystanie
z infrastruktury drogowej.

Proponowane rozwigzania bytyby kompatybilne z tymi jakie sg stosowane w obszarze
finansowania kosztoOw utrzymania infrastruktury drog publicznych.

Koszty finansowania utrzymania infrastruktury drég publicznych sg w calosci pokrywane ze
srodkéw publicznych. Generalna Dyrekcja Drog Publicznych 1 Autostrad ma stalg pozycje
wydatkowa w Budzecie Panstwa, za$ zarzadcy drog wojewodzkich, powiatowych i gminnych
maja zagwarantowane $rodki na utrzymanie tych drég w budzetach tych jednostek
samorzadowych.

Spotka PKP PLK S.A powinna pozosta¢ spotka prawa handlowego, lecz powinna mieé
zapewniony status ekonomiczny porownywalny z GDDK 1 A.

Jest to w mojej ocenie podstawowy warunek powodzenia niezb¢dnych zmian w systemie
stawek optat za dost¢p do infrastruktury kolejowej. Spotka PKP PLK S.A nie powinna mie¢
sprzecznego z przewoznikami kolejowymi interesu ekonomicznego, CO W obecnym systemie
ma miejsce.

PAKIET ZMIAN REGULACYJNYCH NIEZBEDNDYCH
DLA WYROWNANIA WARUNKOW KONKUROWANIA
KOLEI PASAZERSKIEJ Z INDYWIDALNA MOTORYZACJA

Indywidualna motoryzacja, wraz z rozbudowa i poprawg stanu technicznego drog publicznych
spowodowaty masowy odplyw pasazerdéw z kolei jak réwniez z transportu autobusami. Wyniki
przewozowe kolei za lata 2022 - 2023 wskazuja, ze kolej powoli odzyskuje pasazeréw. Byc
moze w tym lub w przysztym roku, jesli utrzyma si¢ trend wzrostowy kolejowe przewozy
pasazerskie beda na poziomie zanotowanym w roku 2000. Dla zmiany jako$ciowej i skoku
iloSciowego potrzebne sg, poza inwestycjami w nowoczesny tabor, istotne zmiany regulacyjne,
w tym przede wszystkim:

1. Calkowite zwolnienie kolei pasazerskiej z oplat za dostep do infrastruktury
kolejowej.

Panstwo od lat stusznie stosuje polityke doptacania do kolejowych przewozoéw pasazerskich.
Odbywa si¢ to pod réznymi tytutami na ogromng skale. Znaczng cze$¢ otrzymanych dotacji
kolejowi przewoznicy pasazerscy przekazuja spotce PKP PLK S.A jako optate za korzystanie
z infrastruktury kolejowej.

Zamiast tych skomplikowanych mechanizmow, niepotrzebnie angazujacych prace wielu osob
celowym byloby, w sytuacji przejecia finansowania spotki PKP PLK S.A z Funduszu
Kolejowego, wprowadzenie nowego - prostego mechanizmu. Kolejowi przewoznicy
pasazerscy powinni by¢ zwolnieni z oplat za dostgp do torow. Byloby to najbardziej racjonalne
1 sprawiedliwe rozwigzanie, faktycznie wyrownujace warunki konkurowania z indywidualng
motoryzacja i przewozami autobusowymi.



Ustawowe zagwarantowanie takiego rozwigzania spowodowaloby dynamiczny wzrost
pasazerskich przewozéw kolejowych oraz silny impuls rozwojowy dla przemyshu kolejowego
w Polsce.

Na poczatek nalezaloby umozliwi¢ przewoznikom kolejowym odliczanie od optat za
korzystanie z infrastruktury kolejowej wydatkow na zakupy i zabudowy instalacji ETCS
w pojazdach kolejowych.

2. Wprowadzenie mechanizmu kontroli wzrostu cen energii dla kolejowych
przewoznikow pasazerskich.

Przyktad ogromnych zwyzek cen energii, z poczatkiem 2023 roku i ich wptyw na ceny biletow
u kolejowych przewoznikow pasazerskich dowodzi pilnosci sprawy.

Mechanizm kontroli wzrostu cen energii elektrycznej, niezaleznie od technicznego sposobu
rozwigzania, powinien opiera¢ si¢ na zatozeniu, ze ceny te nie moga rosna¢ szybciej niz ceny
paliw ptynnych. Tymczasem w ostatnich kilku latach ceny energii trakcyjnej wzrosty prawie
2,5 krotnie, za$ ceny oleju napedowego o okoto 50%.

PAKIET ZMIAN REGULACYJNYCH NIEZBEDNYCH
DLA WYROWNANIA WARUNKOW KONKUROWANIA
KOLEI TOWAROWEJ Z TRANSPORTEM SAMOCHODOWYM

Przewozy tadunkow koleja i transportem samochodowym odbywaja si¢ w jednym obszarze
biznesowym. Prawie kazdy tadunek moze bowiem jecha¢ wagonem lub samochodem.

Dlatego tez przewoznicy kolejowi 1 samochodowi powinni mie¢ pordwnywalne, wrgez takie
same warunki ekonomiczne funkcjonowania na wspolnym rynku przewozu towaréw — rynku
przewozéw w transporcie ladowym. Poniewaz tak nie jest proponuje nastgpujace pakiety
zmian.

JEDNOLITA OPATA INFRASTRUKTURALNA - JPI1 - JAKO NOWY SYSTEM
OPLAT ZA KORZYSTANIE PRZEZ PRZEWOZNIKOW Z INFRASTRUKTUR:
KOLEJOWEJ I DROG PUBLICZNYCH

Nowy system optat infrastrukturalnych powinien zaklada¢ taka samg optate za ton¢ tadunku
lub za inng jednostke fadunkowa, niezaleznie od tego czy bedzie ona przewieziona transportem
kolejowym czy samochodami.

Najprosciej mozna to sobie wyobrazi¢ i wdrozy¢ w intermodalnym transporcie kontenerow.
Jedna 1 taka sama optata infrastrukturalna za przew6z kontenera, wyliczana na podstawie ilosci
kilometréw podrozy kontenera na wagonie 1 na platformie samochodowe;.

Jednostka obrachunkowa mogtby by¢ KONTENERO — KILOMETR. Wysokos$¢ tej optaty
nie musi by¢ bardzo niska. Wazne jest aby byla taka sama dla transportu kolejowego
1 przewoznikéw samochodowych.



W interesie Polski jako kraju tranzytowego, jest pobieranie optat za Kkorzystanie
z infrastruktury, tak kolejowej, jak i drogowe;j.

Obecny stan bezptatnego udostepniania infrastruktury drogowej oznacza, ze Budzet Panstwa
doptaca ogromne $rodki do tranzytu tadunkow, w tym realizowanego przez zagranicznych
przewoznikow samochodowych.

Optaty pobierane w ramach JEDNOLITEJ OPLATY INFRASTRUKTURALNEJ powinny
wptywaé na jeden Fundusz Transportu Ladowego, ktory powstatoby z potaczenia obecnych
funduszy: Drogowego i Kolejowego.

W takim systemie cato$¢ kosztow funkcjonowania spotki PKP PLK S.A, jak rowniez GDDKIA,
bytaby pokrywana ze §rodkéw Funduszu Transportu Ladowego.

NOWA POLITYKA WOBEC BOCZNIC KOLEJOWYCH

Realizacja kolejowych przewozéw tadunkow nie jest mozliwa bez bocznic kolejowych.
Od lat obserwujemy jednak proces zamykania i likwidacji bocznic kolejowych. Jest to
nastgpstwem ztozonosci wymogdéw regulacyjnych dla drog kolejowych petnigcych funkcje
bocznic oraz przede wszystkim wysokich kosztow ich utrzymania.

Od roku 2013 (od czasu implementacji wyroku TSUE C- 512/2010 z 30 maja 2013)
obserwujemy na kolei paradoks, w ktorym koszty utrzymania infrastruktury linii kolejowych
sg dofinansowywane z Budzetu Panstwa, za$ wszystkie koszty utrzymania i napraw bocznic
kolejowych muszg by¢ nadal ponoszone przez ich wlascicieli 1 uzytkownikow.

Nie nalezy zatem si¢ dziwi¢, ze wiele firm zamyka funkcjonowanie bocznic kolejowych,
przeprowadzajac nastgpnie procesy ich likwidacji. Proces kurczenia si¢ infrastruktury
bocznicowej w Polsce trwa nadal, przyczyniajac si¢ do sukcesywnego spadku udzialu
transportu kolejowego w rynku przewozow tadunkow.

NOWA POLITYKA WOBEC BOCZNIC W WYMIARZE INWESTYCYJNYM

Zarzadca linii kolejowej, do ktorej sa podtaczone bocznice kolejowa powinien mie¢ obowigzek
obejmowania tych bocznic programem modernizacyjnym i rozwojowym, w kazdej sytuacji
przygotowywania modernizacji lub rozbudowy linii kolejowe;j.

Obowigzek ten powinien dotyczy¢ wszystkich bocznic, podtaczonych do danej linii kolejowe;,
niezaleznie od ich statusu wlasno$ciowego i niezaleznie od tego kto tymi bocznicami zarzadza.

Inwestycje w bocznice kolejowe powinny by¢ wspotfinansowane, tak ze sSrodkdw pomocowych
UE, jak i ze $rodkéw publicznych krajowych, na takich samych warunkach jakie dotycza
inwestycji w infrastrukturg linii kolejowych.

NOWA POLITYKA WOBEC BOCZNIC W WYMIARZE UTRZYMANIOWYM



Koszty utrzymania infrastruktury bocznic kolejowych powinny by¢ dofinansowywane ze
srodkéw Budzetu Panstwa, w taki sam sposob jak dofinansowywane sg koszty utrzymania
infrastruktury linii kolejowych.

Nalezatoby zatem przygotowac i wdrozy¢ WIELOLETNIA UMOWE UTRZYMANIOWA
DLA BOCZNIC KOLEJOWYCH, na wzor tej jaka zostata zastosowana przez Ministra
Infrastruktury dla PKP PLK S.A. w zakresie linii kolejowych.

Takie rozwigzanie powinno by¢ zastosowane do wszystkich witascicieli 1 uzytkownikéw
bocznic kolejowych, niezaleznie od ich statusu wlasnosciowego.

NOWA POLITYKA WOBEC TERMINALI PRZEADUNKOWYCH

Dla przys$pieszenia procesOw budowy nowych i modernizacji istniejagcych terminali
przetadunkowych nalezy opracowaé¢ Krajowy Program Budowy i Utrzymania Sieci Bazowe;j
Kolejowych Terminali Przetadunkowych, w tym Terminali Intermodalnych.

Program taki powinien mie¢ status Programu Rzadowego, przyjetego uchwala Rady
Ministrow. Zrodtami finansowania inwestycji terminalowych powinny byé, w mozliwie
najwickszym stopniu, $rodki pomocowe z UE oraz $rodki z Budzetu Panstwa.

Sie¢ terminali bazowych powinna obejmowa¢ okoto 35 — 40 terminali, w najwazniejszych
korytarzach 1 ciggach transportowych, w tym na wszystkich kolejowych przej$ciach
granicznych, na wschodniej granicy Polski.

Na realizatora sieci bazowych terminali bazowych powinna by¢ wskazana w Programie
Rzadowym spotka PKP S.A lub spotka PKP PLK S.A.

Za spotkag PKP S.A. przemawia fakt dysponowania tytulami prawnymi do nieruchomosci
kolejowych, na ktérych bylyby realizowane inwestycje terminalowe. Waznym sg rowniez
doswiadczenia 1 kompetencje PKP S.A w zakresie zarzadzania infrastrukturag dworcow
kolejowych. Terminale przetadunkowe tez majg przeciez charakter dworcow, tyle ze
towarowych.

Za spotka PKP PLK S.A. przemawia za$ fakt kompetencji w realizacji kolejowych inwestycji
infrastrukturalnych, praktycznie na terenie catego kraju. Spotka ma niezbedne kadry, struktury
i procedury przygotowywania kolejowych inwestycji infrastrukturalnych. PKP PLK S.A.
mogtaby zatem stosunkowo tatwo dodac to programu juz realizowanych inwestycji, komponent
budowy infrastruktur terminalowych.

Dla budowy i zarzadzania terminalami przetadunkowymi mozna tez stosunkowo tatwo
wdrozy¢ zasadg¢ partnerstwa publiczno — prywatnego. Przyciagnigcie kapitatow prywatnych dla
tego typu inwestycji umozliwiloby szybsze nadrobienie =zaleglosci inwestycyjnych,
zapewniatoby stabilizacje biznesowg takich przedsiewzigé, jak rowniez wysoka sprawnos¢
zarzadzania eksploatacjg terminali.

Przedstawione rozwigzania wyznaczaja kierunki niezbednych zmian warunkow
funkcjonowania kolei. Uwazam, zZe bez przyjecia przedstawionych propozycji zmian



regulacyjnych, udziaty kolei towarowej w rynku transportu ladowego tadunkow, beda si¢ nadal
obnizaé, za$ rozwoj kolei pasazerskiej bedzie przebiegal bardzo powoli.

Bez przyjecia regulacji wyrownujacych warunki konkurowania transportu kolejowego
z transportem samochodowym, ogromne naktady inwestycyjne (ponad 100 mld ztotych)
poniesione na infrastrukture kolejowa nie beda wykorzystane — nie przyniosg oczekiwanej
stopy zwrotu. W wymiarze ekonomicznym pozostang naktadami. Aby mozna nazwaé te
naktady efektywnymi inwestycjami musi nastapic istotny wzrost kolejowych przewozow osob
i tadunkow, a to jest mozliwe wytacznie w nastepstwie wdrozenia regulacji wyré6wnujacych
warunki konkurowania transportu kolejowego z transportem samochodowym.

KILKA ZDAN O NOWYCH, NIEZBEDNYCH INWESTYCJACH
W INFRASTRUKTURE KOLEJOWA

Duza zmiana w sieci linii kolejowych w Polsce wynika¢ bedzie z realizacji komponentu
kolejowego w ramach projektu Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK). Nowe linie
kolejowe z projektu CPK, tzw. szprychy, beda przede wszystkim stuzy¢ kolejowym
przewozom pasazerskim. Przewozy pasazerskie na kolei maja naturalny priorytet.

Kolejowe przewozy tadunkow, jesli sg realizowane na tych samych liniach co przewozy
pasazerskie, a tak jest w zdecydowanej wigkszoSci, przegrywaja rywalizacje o dostep do toréw
1 w konsekwencji nie sg w stanie sprosta¢ konkurencji transportu samochodowego.

Mechanizm jest nastgpujacy. Pociagi pasazerskie jezdza coraz szybciej i w coraz wigkszej
ilosci, co jest efektem modernizacji infrastruktury kolejowej. Pociagi towarowe stajg si¢ dla
pociagoéw pasazerskich zawalidrogg 1 muszg czeka¢ na mijankach 1 bocznicach az przejada
pociagi pasazerskie. Pociggi towarowe poruszaja si¢ niejednokrotnie skokami, od mijanki do
mijanki, z wieloma postojami. W konsekwencji predkosci handlowe pociagdw towarowych sa
od lat na bardzo niskim poziomie i nijak nie moga sprosta¢ czasom dostaw tadunkow
samochodami. Poprawa organizacji ruchu kolejowego, aczkolwiek pozadana mozna tylko
czg$ciowo zaradzi¢ temu problemowi.

Radykalna zmiana moze by¢ osiagnig¢ta tylko poprzez budowe nowych linii kolejowych, ktore
beda dedykowane wylacznie dla przewozéw towarowych.

W pierwszej kolejnosci nowe linie kolejowe powinny by¢ zbudowane dla przewozow
intermodalnych, jako najbardziej perspektywicznego segmentu rynku kolejowych przewozoéw
tadunkow. Na poczatek chodzitoby o nowe korytarze z portow Gdanska 1 Gdyni i z portow
Szczecin i Swinoujécie na Slask oraz z portow Gdanska i Gdyni na Ukraine przez kolejowe
przejscie graniczne w Dorohusku.

KOMPONENT BUDOWY NOWYCH LINII KOLEJOWYCH DLA PRZEWOZOW
TOWAROWYCH POWINIEN STAC SIE ODREBNYM PROGRAMEM
INWESTYCYJNYM NA WZOR KOMPONENTU KOLEJOWEGO CPK. TAKI
PROGRAM POWINIEN BYC KOMPLEKSOWY I OBEJMOWAC: LINIE
KOLEJOWE, BOCZNICE I TERMINALE PRZEL.ADUNKOWE.
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Separacja towarowego ruchu kolejowego od ruchu pasazerskiego, na wybranych ciggach linii
kolejowych, powinna zaktada¢ utworzenie statych rozktadow jazdy dla pociggéw towarowych,
szczegoOlnie w zakresie pociggdéw intermodalnych.

Infrastruktura linii kolejowych, ktéore beda dedykowane dla przewozow intermodalnych
powinna umozliwia¢ przewozy konteneréw w systemie pigtrowym. Predkosci przejazdowe
takich pociggodw powinny oscylowa¢ wokot 120 km na godzing. Umozliwitoby to zdecydowane
(skokowe) zwigkszenie wykorzystania infrastruktury kolejowej i uzyskanie konkurencyjnych,
w stosunku do transportu samochodowego, predkosci przejazdowych.

Dla obnizenia kosztoéw inwestycji w infrastrukture nowych linii kolejowych, dedykowanych
dla kolejowego transportu intermodalnego, nalezaloby rozwazy¢ rezygnacje z elektryfikacji
takich linii kolejowych. Pociagi po tych liniach moglyby si¢ porusza¢ z alternatywnymi,
w stosunku do napedoéw elektrycznych 1 spalinowych, Zrédtami zasilanie. Moglyby to by¢
lokomotywy wodorowe, czy tez zasilane bateriami. Przemyst taboru kolejowego jest w fazie
intensywnego rozwoju takich napedow.

Réwnie niezbednym programem inwestycji kolejowych, jak omdéwiony powyzej program
budowy nowych linii kolejowych dedykowanych dla przewozéw towarowych jest pilna

potrzeba wybudowania na terenie kraju 35 — 40 terminali intermodalnych, w tym na wszystkich
kolejowych przejsciach granicznych na wschodniej granicy Polski.

Program budowy terminali intermodalnych powinien by¢ programem rzadowym, przyjetym
uchwala Rady Ministréw. Inwestycje te powinny by¢ wspotfinansowane ze Srodkéw
pomocowych Unii Europejskiej oraz srodkéw Budzetu Panstwa.

Nalezy pamigtaé, ze inwestycje w infrastrukture kolejowa, ktora bedzie stuzy¢ rozwojowi
kolejowemu transportowi intermodalnemu ma sens ekonomiczny tylko wowczas jesli beda to
inwestycje obejmujace infrastrukture linii kolejowych, bocznic kolejowych i terminali
intermodalnych.

ZAMIAST PODSUMOWANIA

Zachecatbym nowe kierownictwo Ministerstwa Infrastruktury do myslenia pro transportowego,
a nie tylko pro infrastrukturalnego. Czyz, na poczatek, nie bytoby dobrym $wiadectwem takiej
korekty myslenia, gdyby:

Ministerstwo Infrastruktury przeksztatcito si¢ w Ministerstwo Infrastruktury 1 Transportu
Departament Kolejnictwa przeksztalcit si¢ w Departament Transportu Kolejowego.

Jozef Marek Kowalczyk
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