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Uwagi i komentarze do ..Kierunkéw rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r.”:
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Godzien pozytywnego odnotowania jest fakt, ze opracowanie jest dzietem zespotu au-
torow, ktorzy na jego poczatku wymienieni sg imiennie. Cho¢ nie ma to bezposrednie-
go przelozenia na zawarto$¢ dokumentu (wptyw taki ma raczej dobor autorow), to sa-
dzi¢ nalezy, ze podpisujacy si¢ pod trescig autorzy sg w stanie obroni¢ postawione
przez nich tezy. Zwigksza to zaufanie czytelnika do zawartoSci opracowania.

Ujawnianie autorow strategicznych dokumentéw rzadowych nie byto dotad powszech-
ng praktyka. W przyjetej w ubieglym roku ,,Strategii zrbwnowazonego rozwoju trans-
portu do roku 2030, nota bene znacznie lepszej merytorycznie niz jej poprzedniczka
»dtrategia rozwoju transportu do roku 20207, pojawia si¢ jedynie nazwisko Ministra
Infrastruktury Andrzeja Adamczyka, ktory podpisat stowo wstepne do dokumentu. W
sytuacji gdy autorzy sg anonimowi, nie wiadomo kto miat ostateczny wptyw na zawar-
tos¢ dokumentu, nawet jezeli do jego opracowania zostali zaangazowani eksperci. Na-
lezatoby zatem postulowaé, aby do opracowania waznych merytorycznie dokumentow
rzagdowych nie tylko powotywac stosowne zespoty eksperckie, ale imienny sktad tych
zespotoéw byl przywotywany w tych opracowaniach.

Podkresli¢ nalezy trafno$¢ diagnozy dotyczacej niskiej predkosci handlowej pociggdw
towarowych, w tym kontenerowych. Powtarzane jak mantra stwierdzenie, ze przyczyna
tego stanu rzeczy jest zly stan techniczny infrastruktury kolejowej, jest w wielu przy-
padkach nieprawdziwe. Mimo trwajacych na sieci PKP PLK prac inwestycyjnych na
wielu ciggach zostaty one ukonczone, a mimo to podwyzszenie dopuszczalnej predko-
Sci jazdy pociagdédw nie przelozylo si¢ na proporcjonalny wzrost predkosci pociagow
towarowych. Co wigcej, znamy przyktady linii, na ktérych po zakonczeniu moderniza-
cji dostepnos¢ dla ruchu towarowego si¢ zmniejszyta. Jest to efekt likwidacji mniej-
szych stacji posrednich, torow gtoéwnych dodatkowych w pozostawionych stacjach, od-
cinania grup toroOw stacyjnych i1 bocznic od toréw gtoéwnych. Trudno z tego powodu
stawia¢ zarzuty PKP PLK. W warunkach utrzymujacego si¢ przez dekady niedosta-
tecznego dofinansowania utrzymania infrastruktury kolejowej dazenie do likwidacji
najbardziej kosztownych w zabudowie i utrzymaniu rozjazdéw w torach gtownych
miato — z punktu widzenia interesu PKP PLK — uzasadnienie. Niemniej jednak bez
prawidtowo postawionej diagnozy trudno podja¢ wiasciwe srodki zaradcze.

Podjecie wspomnianych wyzej §rodkéw zaradczych, ktore zwiekszylyby dostepnosé
ciggow linii kolejowych dla ruchu towarowego, utrudnia fakt, ze krytyczne uwagi auto-
réw opracowania dotyczg podstawowo linii dopiero co zmodernizowanych lub na kto-
rych prace modernizacyjne jeszcze trwaja. Cho¢ zdarzaty si¢ juz przypadki podejmo-
wania decyzji o przebudowie zmodernizowanych w malo sensowny sposob stacji np.
Warszawa Rembertow, to trudno postulowaé przyjecie programu likwidacji waskich
gardel, bylby bowiem de facto zestawem dziatan zmierzajacych do poprawienia ble-
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dow w zmodernizowanych lub dopiero bedacych w modernizacji odcinkach linii kole-
jowych.

Problemy z dostepnoscia infrastruktury kolejowej, nawet tej zmodernizowanej, dla
przewozow intermodalnych wynikaja z duzej réznicy predkosci pomiedzy szybkimi
pociggami pasazerskimi a znacznie wolniej kursujacymi pociggami towarowymi, w
tym intermodalnymi. Powstaje zatem kluczowy do rozstrzygnigcia dylemat: czy po-
prawia¢ wykonane lub wykonywane inwestycje w infrastrukture kolejowa, uzupeltnia-
jac brakujace stacje posrednie, tory stacyjne i przejscia rozjazdowe, czy tez raczej
przyspieszy¢ bieg pociggow intermodalnych, przez co tatwiej bedzie ,,wpisac” je w
uktadany dla linii rozktad jazdy. Wydaje si¢, ze kontekScie poniesionych wysokich na-
ktadow na modernizacj¢ infrastruktury kolejowej w zestawieniu z przestarzatoscia
uzytkowanego taboru do przewozoéw intermodalnych racjonalne jest to drugie rozwia-
zanie, ale kwestia ta wymagataby odrgbnej analizy.

Sa jednakze przypadki, gdzie poprawa dostepnosci linii kolejowej nie wymaga glebo-
kiej ingerencji w prace juz wykonane. Przyktadem moze by¢ dobudowa czwartego toru
na odcinku Pszczotki — Pruszez Gdanski na linii nr 260. Lokalizacje takie powinny by¢
zidentyfikowane i wpisane do programu inwestycyjnego PKP PLK.

Istotnym problemem jest jednak zupelny brak koordynacji publikacji i konsultacji do-
kumentéw programowych 1 wykonawczych przygotowywanych przez rozne organy
administracji panstwowej czy podmioty. Opiniowane ,,Kierunki...” proponuja w ra-
mach KPK wyodrgbnienie priorytetowych inwestycji, ktore beda wspieraty rozwogj
transportu intermodalnego. Proponuja rowniez program likwidacji waskich gardet (pro-
jekt flagowy nr 2), przy czym takiego programu jeszcze nie ma, dokument dopiero po-
stuluje jego opracowanie. Tymczasem ,,Zamierzenia inwestycyjne PKP PLK do roku
2030, z perspektywa do 2040 juz skierowano do konsultacji! Za kilka miesiecy okaze
sig, ze PKP PLK juz zatwierdzita dokument 1 na uwagi jest za pdzno.

Jeszcze gorzej przedstawia si¢ sprawa tzw. szprych do CPK. Planowana jest budowa
1600 km nowych linii kolejowych wylacznie na podstawie wyrysowanej mapy. Poki co
nie ogloszono zadnych konsultacji dotyczacych przebiegu tras, przyjmujac ich przebieg
za uzgodniony a priori. Opiniowane ,,Kierunki rozwoju transportu intermodalnego...”
w ogoble nie odnoszg si¢ do kwestii, na ile tak zaprojektowane szprychy do CPK wpisu-
ja si¢ w cel 1B i czy w ogdle linie budowane w ramach szprych w takich relacjach beda
przydatne dla usprawnienia przewozow intermodalnych (oficjalnie sg przeznaczone do
dowozu podréznych do CPK). A przeciez wykaz tych linii 1 mapa znane sg od wielu
miesiecy.

Jednym ze $rodkow, ktory utatwitby operatorom prowadzacym pociagi intermodalne
dostep do najbardziej obcigzonych ruchem odcinkow linii kolejowych, bytoby zapla-
nowanie 1 ujecie w przygotowywanym rozkladzie jazdy pewnej ilosci tras katalogo-
wych. Trasy te nastgpnie moglyby by¢ sprzedawane przewoznikom na podstawie
wnioskoéw o rozktad jazdy dla pociggu (mechanizm podobny do tras katalogowych dla
korytarzy UE z preferencjami dla ruchu towarowego). Obowigzkiem przewoznika byt-
by dobor odpowiedniej lokomotywy i sktadu pociaggu tak, aby sktad mogt ,,wpisac si¢”
w predefiniowang wczesniej trase¢ pociggu intermodalnego.
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Do$¢ rewolucyjny, cho¢ merytorycznie jak najbardziej zasadny, wydaje si¢ postulat
wprowadzenia ,,systemu zachet dla przewozow kolejowych poprzez np. stopniowanie
ulgi w zaleznos$ci od wybranego korytarza transportu towaréw” (str. 74). Oznacza to
bowiem wprowadzenie zupetnie innej zasady konstrukcji stawek dostgpu do infrastruk-
tury kolejowej: nie forma sprzedazy przewoznikom czeSci kosztow PKP PLK, tylko
wykorzystanie cennika PKP PLK jako instrumentu polityki transportowej Panstwa. Po-
stulat ten jest zbiezny ze stanowiskiem Stowarzyszenia, ktore od lat domaga si¢ ustala-
nia stawek optat za korzystanie z infrastruktury zard6wno drogowej, jak 1 kolejowej w
drodze rozporzadzenia ministra wlasciwego ds. transportu 1 w sposob zapewniajacy
uczciwg konkurencj¢ obu galezi transportu (jako realizacja polityki transportowej Pan-
stwa), z dofinansowaniem zarzadcy infrastruktury kolejowej tej czeSci poniesionych
przez niego kosztow, ktore nie zostaly pokryte wptywami z tytulu udostepnienia infra-
struktury przewoznikom kolejowym.

Na dobitne podkreslenie zastuguje rowniez fakt, ze opiniowane ,,Kierunki...” sg jedy-
nym dokumentem, w ktorym uj¢to wytacznie handlowe (a zatem ukierunkowane na ce-
le) wskazniki realizacji celu. Przykladowo jest to Udzial masy tadunkow przewiezio-
nych w kontenerach kolejowym transportem intermodalnym w ogolnej masie tadunkow
przewiezionych kontenerami transportem intermodalnym — wskaznik ewidentnie ukie-
runkowany na wzrost przewozow intermodalnych transportem kolejowym. Dla poréw-
nania: w ,,Strategii zrownowazonego rozwoju transportu do 2030 roku” znajdujemy
wskaznik Udzial masy tadunkow transportu intermodalnego w ogolnej masie tadunkow
przewozonej transportem kolejowym (nota bene wymieniony jako pierwszy w tabeli na
stronie 169). Jesli masa tadunkéw innych niz intermodalne przewozonych transportem
kolejowym bedzie spada¢ szybciej niz masa tadunkow intermodalnych, to wskaznik
bedzie rost, prezentujac czytelnikowi zupetnie falszywy obraz zdecydowanie negatyw-
nej sytuaciji.

Podobnie rewolucyjne, cho¢ jak najbardziej zasadne z ekonomicznego i gospodarczego
punktu widzenia, jest postulowane przez autorow ,,Kierunkéw...” przeprowadzenie
ewaluacji ,,on-going” i ,,ex-post”. Takiej ewaluacji nie dokonano np. dla zadnej inwe-
stycji w infrastrukture kolejowa od czasu przystgpienia Polski do Unii Europejskiej w
2004 roku (ewaluacji w rozumieniu osiggniecia efektow handlowych inwestycji, a nie
zrealizowania rzeczowego zakresu projektu). Sukcesem bylo w ogole zrealizowanie
inwestycji (na ogdt znacznie po planowanym terminie) i usuni¢cie utrudnien i dolegli-
wosci wywotanych przez wykonywane roboty. Wydaje si¢, ze dopiero znaczne ograni-
czenie dostgpnosci srodkéw UE zmobilizuje odpowiednie organy administracji pan-
stwowej 1 podmioty do starannego analizowania efektywno$ci podejmowania zadan
inwestycyjnych.

Osiagniecie celow postawionych w Bialej Ksigdze pt. Plan utworzenia jednolitego eu-
ropejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i oszczedne-
go zasobowo systemu transportu Komisji Europejskiej (z 2011 r.) nie bedzie mozliwe
bez intensywnego rozwoju kolejowych przewozow intermodalnych. Przewozy tadun-
kéw masowych na sieci kolejowej Polski w dalszej perspektywie beda nieuchronnie
spada¢ (ograniczenie wydobycia wegla, zmniejszenie zakresu materiatochtonnych in-
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westycji drogowych i kolejowych), natomiast przewozy przesylek w pojedynczych
wagonach wykonywane metodg tradycyjna, ktéra jest wysoce nieefektywna, rowniez
nie dadza kolei szans na odzyskanie rynku przejetego przez transport drogowy. Trans-
port intermodalny jest zatem kluczem do zwigkszenia udziatu kolei w przewozach to-
warowych. Biorgc pod uwage zaprezentowang w ,,Kierunkach...” ztozono$¢ i wielo-
branzowos$¢ materii, potrzebe koordynacji zarowno dokumentow kierunkowych, jak 1
wynikajacych z nich dzialan wydaje si¢, ze powotanie jednostki administracji central-
nej ds. rozwoju i promocji transportu intermodalnego jest kluczowe dla osiggnigcia
sukcesu. Niezbedne jest jednak jej odpowiednie ulokowanie w strukturze administracji
panstwowej 1 wyposazenie w niezbedne uprawnienia.

Zbigniew Szafranski



