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Gfos w debacie Stowarzyszenia Ekspertow i Menadzeréw Transportu Szynowego

Od dwudziestu lat polska kolej funkcjonuje w strukturach, ktore zasadniczo odpowiadaja
dyrektywom 1 rozporzadzeniom towarzyszacym kolejnym ,pakietom kolejowym” Unii
Europejskiej. Przy okazji wdrazania IV pakietu probowatlem odpowiedzie¢ na pytanie: 1V
pakiet — rewolucja czy umiarkowany postep w granicach ... natamach pisma Rynek Kolejowy
(nr 8-9 z 2020 roku). Totez w tym miejscu poming blizsza ocen¢ samych idei oraz stopnia
wdrozenia 1 rezultatow. Jak wiadomo celem reform bylo zwigkszenie udziatu kolei w
transporcie europejskim. Reforma w zalozeniu miata opiera¢ si¢ na trzech filarach —
konkurencji przedsiebiorcéw na rynku ushlug kolejowych, uczciwej konkurencji z innymi
gateziami transportu oraz zdecydowanej poprawie stanu infrastruktury. Zycie pokazato, ze
bardzo istotny jest — nienazwany tak - czwarty filar, czyli dobra organizacja i finansowanie
uslug publicznego transportu zbiorowego. Transport pasazerski oparty na zasadach
komercyjnych, co jest wstepem do konkurencji na torach, statystycznie odgrywa role
mniejszosciowg — jak Srednio w Europie - lub marginalna, jak na przyktad w Wielkiej Brytanii.
Nie umniejsza to znaczenia komercyjnych ustug na wyzszym poziomie na kilku prestizowych
i zarazem dobrze frekwentowanych trasach. Polskie koleje, podobnie jak zdecydowana
wickszos$¢ kolei europejskich nie doznaty postgpu w zakresie udzialu w rynku transportu
towarowego jaki spodziewano osiggna¢ w wyniku reform, co poglebito trudnosci finansowania
ustug publicznych. Panstwa, takze Polska, ktora dodatkowo byta w tarapatach finansowych w
pierwszym okresie transformacji, z mniejszym lub wigkszym, ale istotnym opoznieniem
zareagowaly na zbieg dwu okolicznos$ci. Nasilona konkurencja transportu drogowego -
zwlaszcza indywidualnego — odbierala pasazerow pociggom pasazerskim. Rozwoj towarowego
transportu drogowego prowadzit do zmniejszenia roli kolei na tym rynku, a w dodatku

ograniczat mozliwg marze¢ zysku w tej gatezi transportu kolejowego, co ograniczato mozliwos¢
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wewnetrznego finansowania infrastruktury 1 dofinansowania ustug publicznych. Czas, w
ktérym rzady mogly domagaé si¢ wewngtrznego sfinansowania nierentowanych przewozow
pasazerskich przez przedsigbiorstwo kolejowe w zamian za koncesjg¢, ktora umozliwiata
wysoce rentowne przewozy towarowe, skonczyt sie. W Polsce i Europie Srodkowej stato si¢ to
pozniej niz na Zachodzie, gdyz transport drogowy w socjalizmie mozna byto limitowac, a
przeciagajacy si¢ surowcowy charakter gospodarek i opdznienie masowej motoryzacji

indywidualnej pomagaly kolejom.

Niestety powyzsze trendy nie sg zjawiskami czysto historycznymi. Co prawda infrastruktura
zyskata potezne mozliwos$ci budzetowego finansowania inwestycji i modernizacji, a takze nie
trzeba juz thumaczy¢ konieczno$ci zewnetrznego finansowania ustug publicznych w transporcie
pasazerskim. Przykladem jest nowa umowa z PKP IC. Jednak pandemia w horyzoncie
krotszym, a kurs na dekarbonizacje¢ gospodarek w horyzoncie dtuzszym, sg wyzwaniami

dotykajacymi tych, jak si¢ moglo do niedawana wydawac przebrzmiatych, problemow.

1. W horyzoncie 30 letnim trzeba przewidywac¢ stopniowe zmniejszanie si¢ do okolo zera
w 2050 zapotrzebowania na przewozy wegla, a w mniejszym stopniu paliw ptynnych.
Przewidywalno$¢ tego trendu ostatnio poprawila si¢, 2 lutego 2021 Rada Ministréw
uchwalita Polityke Energetyczng Polski do 2040, co powinno stanowi¢ podstawe
prognozowania. Jakkolwiek polityczny i zwigzkowy lobbing doprowadzit do przyjecia
wzglednie niewielkich zmian w perspektywie do roku 2030, a kwestie spoteczne prowadzg
do pewnego meandrowania w zarzadzaniu przemystem gérniczym i imporcie wegla, to
realia ostatniego trzydziestolecia pokazuja, ze wydobycie 1 wykorzystanie wegla
kamiennego zmniejsza si¢ szybciej niz przewidywaty liczne strategie, polityki, programy
lub prognozy. Jednak wobec zmniejszania sie udziatu wegla w PKB Gornego Slaska stabt
bedzie tez opdr przeciw zmniejszaniu udzialu wegla w gospodarce. Jak na razie w
metalurgii zastgpowanie wegla, a raczej koksu, weglowodorami i/lub wodorem nie jest
skonkretyzowane w czasie, ale wypieranie wegla z cieplownictwa przez gaz -
transportowany rurociggami — juz si¢ zaczeto. Boom w ,,wielkoskalowym” budownictwie
infrastrukturalnym generujacy przewozy kruszyw skonczy si¢ wraz dokonczeniem
programu budowy autostrad i drog ekspresowych oraz realizacjg budowy Kolei Duzych
Predkosci. W rezultacie kurczy¢ si¢ bedzie ruch na niektérych stacjach iliniach, trzeba
mys$le¢ 0 nowym sposobie wykorzystaniu zasobow infrastruktury i przewoznikéw w
perspektywie do 2040 i potem. Na tym tle powinno by¢ tez jasne, ze stopniowo bedzie

ubywa¢é¢ ustlug najbardziej oplacalnej dla przewoznikéw. W rezultacie ubedzie
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pociggdéw ktore, wobec dobrej pozycji konkurencyjnej z samochodami, moga by¢
obcigzane wyzszymi. optatami.

. Trudno w petni przewidywac skutki zaktocen w wytwarzaniu PKB w horyzoncie pandemii
1 jej skutkow oraz wobec mozliwych zawirowan politycznych. Nie jest jasne czy 1 na ile -
wobec ozywienia dgzen do lokalizacji produkcji - zmniejszy si¢ handel migdzynarodowy.
W krétkim horyzoncie pandemia postawila tez kwesti¢ trwalo$ci fancucha dostaw w
umigdzynarodowionej produkcji i w handlu. W moim przekonaniu wieloletni trend
globalizacji jest trwaly, jej tempo bg¢dzie zmienne, ale rosngce, a Nowy Jedwabny Szlak
bedzie budzit kontrowersje, ale rownoczesnie rozwijal si¢. W moim przekonaniu na razie
nie ma przestanek do rewizji wzrostowych prognoz popytu na transport kolejowy z
Dalekiego Wschodu, z Rosji i innych krajow WNP oraz obstugi — takze koleja - portow
morskich. Z tego punktu widzenia horyzont dwu dekad wydaje si¢ rozsadny, pomimo ze
prognozy na taki czas s3 ryzykowne. Biorgc pod uwage, ze rozwdj transportu wymaga
takze zaangazowani przewoznikéw w inwestycje taborowe, ktorych okres amortyzacji
przekracza dekade, wskazany bytby horyzont co najmniej dwu dekad dla programu
infrastrukturalnego dla transportu towarowego obejmujgcy dedykowanie wybranych
linii dla szybkich pociggow towarowych, sie¢ centréw logistycznych, poprawe
funkcjonalno$ci na granicach, ujednolicenie dtugosci torow stacyjnych i inne szczegoétowe
dziatania. Jednak ma on sens pod warunkiem przyjecia rozwigzan taryfowych i
regulacyjnych — takze wobec transportu drogowego - prowadzacych do poprawy
konkurencyjnosci i przesunigcia fadunkow na tory. Trzeba bowiem pamigtaé, ze popyt na
ustugi kolejowe w powyzszym zakresie, miedzy innymi intermodalu w tym
mie¢dzynarodowego, podobnie jak krajowego przewozu drobnicy, zalezy jednak w duzej
mierze od polityki transportowej, od tego w jakim stopniu poprawi ona konkurencyjnos¢
kolei — nie tylko w Polsce.

. W transporcie pasazerskim stosunkowo stabilne przewidywania mozna oprze¢ na
planach transportowych oraz szeregu wieloletnich uméw o $wiadczenie ushug
publicznych w transporcie zbiorowym zawieranych przez organizatorow transportu —
ministerstwo 1 samorzady. W zwigzku ze zmianami legislacyjnymi prawa europejskiego,
mozna byto do konca 2020 roku zawiera¢ bez przetargu umowy na 10 lat, czyli do 2030
roku. Jednak w rzeczywisto$ci wymagania dla infrastruktury wynikaja nie tylko z tych
planow 1 uméw. Plany inwestycyjne taborowe wywieraja skutki na co najmniej dwie
dekady. Wystepuje wiec niespojno$¢ pomiedzy typowym dziesi¢cioletnim okresem

umowy, a istotnie dtuzszym czasem amortyzacji i/lub okresem sptaty kredytu taborowego.
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Na poziomie strategii wskazany bytby wiec horyzont co najmniej dwudziestoletni i to
wymiarze zarowno krajowym jak transportu regionalnego oraz aglomeracyjnego. Takie
strategie - rzadowa, wojewodzka, a w metropoliach samorzadow lub zwigzkoéw nizszego
szczebla w przypadku metropolii - muszg przewidywac i planowac¢ zakres 1 mozliwosci
finasowania. Wtedy mozna dopasowac infrastrukturg do ustug i unikngé¢ niewykorzystania
szansy kolei, ale tez zapobiec budowie przystankow, na ktdrych nie stanie zaden pociag.
Zapewnienie atrakcyjnos$ci transportu zbiorowego koleja, zarowno komercyjnego jak i
organizowanego w ramach ustug publicznych, jest i bedzie zwigzane z mozliwos$ciami
indywidualnego i zbiorowego transportu drogowego. Podstawowym czynnikiem
konkurencyjnosci w ruchu dalekobieznym jest dokonczenie programu budowy drog
ekspresowych i autostrad, a wiec najblizsza dekada. Jednoczes$nie predkos¢ szlakowa,
handlowa 1 mozliwa liczba potaczen wynikajace ze stanu infrastruktury powinny daé
szanse na organizacj¢ konkurencyjnych przewidywanych ustug. Optymalnym okresem, w
ktorym mozna skompilowa¢ wszystkie wymienione czynniki sa dwie dekady.

. Kolejng kwestia wymagajaca wieloletniego planowania jest domknigcie procesu
elektryfikacji w horyzoncie 20 — 30 lat. W przypadku kolei polska lub europejska
polityka energetyczna, klimatyczna i ekologiczna jest postrzegana gtownie przez pryzmat
przewagi transportu kolejowego wynikajacej z powszechnosci trakcji elektrycznej. Dzigki
temu koleje odnajduja wigcej miejsca w budzetach europejskich, krajowych i lokalnych.
Jednak trzeba mie¢ na uwadze ewolucje tej sytuacji, ktora bynajmniej nie poprawia pozycji
kolei. Poza ekonomicznymi skutkami polityki klimatycznej zwigzanymi z redukcja
przewozow masowych o czym wyzej, warto zwrdci¢ uwage na narastanie okoliczno$ci
poprawiajacych wizerunek 1 faktyczng sytuacj¢ transportu drogowego. Nastapil duzy
postep w zakresie zwalczania hatasu i emisji oraz poprawy bezpieczenstwa, zaawansowane
sg eksperymenty wprowadzenia napedu elektrycznego w cigzkim transporcie drogowym:
akumulatory, wodor i ogniwa a takze przewody trakcyjne na autostradami o duzym ruchu
towarowym. Pomimo wzglednie dobrego - na tle innych krajéw europejskich — odsetka
zastosowania trakcji elektrycznej w Polsce, dla zachowania konkurencyjnos$ci w obszarze
polityki klimatycznej oraz wpisania kolei w realizacje celow klimatycznych 1
ekologicznych, celowe jest opracowanie programu dokonczenia elektryfikacji.
Odpowiedni program powinien okre$la¢: (1) przypadki linii pobocznych o niewielkim i
lokalnym ruchu, bez znaczenia jako linie potencjalnie objazdowe, dla obstugi ktérych w
perspektywie 20 — 30 lat nalezy przewidywac¢ wprowadzanie pociagéw hybrydowych i/lub

o napedzie wodorowym, co wymaga rozwinigcia odpowiedniej infrastruktury
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(tadowania/tankowania) (2) harmonogram likwidacji luk w elektryfikacji poprzez budowe
sieci trakcyjnej. Horyzont czasowy wynika z dwu czynnikow - okresu amortyzacji taboru
trakcyjnego spalinowego oraz zakresu czasowego programu redukcji emisji, czyli 30 lat.

Podsumowujac - obok kolejnych programéw i strategii zwigzanych z budzetami Unii
Europejskiej oraz planami transportu publicznego - potrzebne jest zarysowanie strategii 20
— 30 letniej uwzgledniajacej omoOwione problemy — pozytywne i negatywne aspekty
polityki klimatycznej, konkurencje drogowq oraz transport publiczny — w tym jego
uwarunkowanie jakoScia infrastruktury. Takie podejscie powinno poprzedzaé

precyzowanie inwestycji infrastrukturalnych.



