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To nie w reformie PKP z lat 2000 — 2001 nalezy upatrywac przyczyn dramatycznego
spadku udziatu kolei w rynku przewozow fadunkow, lecz w braku wtasciwej polityki
kolejnych rzadow wobec transportu kolejowego, poprzez dyskryminujgce tg gataz
transportu wysokosci optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej.

Przyczyny tkwig nie w tym co zrobiono, lecz w tym czego jeszcze nie zrealizowano,
zaniechano lub nie podjeto. O tym w dalszej czesci wypowiedzi.

Na poczatek o reformie PKP z lat 2000 — 2001.
PODSTAWA PRAWNA REFORMY PKP Z LAT 2000 - 2001

Podstawg prawng reformy PKP z lat 2000 — 2001 byta uchwalona w dniu 8 wrzes$nia
2000 roku ustawa o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego Polskie Koleje Pahnstwowe, zwana ustawg o PKP.

W polskiej tradycji narodowej i katolickiej dzien 8 wrzesnia jest Swietowany jak dzien
Matki Boskiej Siewnej.

Z racji tej wkasnie daty uchwalenia ustawy o PKP jest to dzien wazny i dla kolei.

Ustawa o PKP z dnia 8 wrzesnia 2000 roku, pomimo uptywu 20 lat, funkcjonuje nadal
w obrocie prawnym jako jeden z najwazniejszych dla kolei aktéw prawnych.
Wprowadzona na podstawie tej ustawy struktura prawna, organizacyjna i majgtkowa
spotek kolejowych, wywodzgcych sie z dawnego PP PKP, jest nadal konstrukcjg
generalng organizacji rynku kolejowego w Polsce.

Mozna zatem powiedzieé, ze siew regulacji zawartych w ustawie o PKP z dnia 8
wrzesénia 2000 roku okazat sie nie tylko wazny i trwaty, lecz jest nadal przydatny dla
systemu kolei w Polsce, chociaz wymaga wielu modyfikaciji.

Reforma PKP z lat 2000 — 2001 byt niewatpliwie potrzebna. Uzasadnili to
przekonywujgco w swoich wypowiedziach, dwczesni Prezesi PKP/PKP S.A — Panowie
Krzysztof Celinski i Krzysztof Maminski.

Reforma PKP, z lat 2000 — 2001, natrafiata jednak od samego poczgtku na rézne,
nierzadko krytyczne oceny.



Sadze, ze wiekszos$¢ ocen krytycznych wynikata z faktu obcigzania ustawy o PKP
wszystkimi niedostatkami rynku kolejowego w Polsce, w tym brakiem przez wiele lat
pro kolejowej polityki panstwa.

Dla malkontentow regulacji zawartych w ustawie o PKP z dnia 8 wrzesnia 2000 roku,
celng odpowiedz sformutowat Prezes Krzysztof Maminski w swojej wypowiedzi dla
uczestnikéw DEBATY, ktory napisat

...... "skoro ustawa ta jest zta, to dlaczego nie zostata zmieniona w swojej gtdwnej
konstrukcji?

Mineto przeciez 20 lat od jej uchwalenia i w tym okresie byto wiele rzgdow z réznych
opcji politycznych.

PODSTAWA PROGRAMOWA REFORMY PKP Z LAT 2000 - 2001

Zanim doszto do uchwalenia ustawy o PKP z dnia 8 wrzesnie 2000 roku, Rzad RP
przyjat rok wczesniej, dokfadnie w dniu 7 wrzesnia 1999 roku, dokument programowy
zatytutowany: PROGRAM RESTRUKTURYZACJI POLSKICH KOLEI
PANSTWOWYCH, przygotowany i wniesiony pod obrady Rady Ministrow przez
owczesnego Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej — Pana Tadeusza Syryjczyka.

Dokument ten, dzi$ juz jako tzw. Biaty Kruk, zatgczam do niniejszego materiatu.
Z analizy tego dokumentu wynika, ze gtdwnymi celami reformy PKP miaty by¢:

1. Zdecydowana poprawa efektywnosci funkcjonowania przedsiebiorstwa PKP,
ktore jako catos¢ bylo deficytowe, zadluzone i spetniatlo przestanki od
ogtoszenia upadiosci.

Drogg do przywrocenia réwnowagi ekonomicznej PKP miata byé
restrukturyzacja finansoéw, zatrudnienia i majgtkowa. Przyjeto przy tym, ze
finansowanie proceséw restrukturyzacyjnych PKP bedzie sie odbywaé gtéwnie
w oparciu o zasoby witasne PKP, w tym poprzez zbywanie zbednego i
nadmiernego majgtku, emisje obligacji oraz poprzez przyszie wplywy z
prywatyzacji spotek kolejowych.

2. Rozpoczecie procesu przygotowania poszczegolnych sektoréw (czesci)
przedsiebiorstwa PKP) do funkcjonowania w warunkach konkurenciji rynkowej,
w tym konkurenciji z przedsiebiorstwami kolejowymi zagranicznymi, po wejsciu
Polski do UE.

Drogg do realizacji tego celu miata by¢ przejscie PKP z formuty funkcjonowania
przedsiebiorstwa panstwowego na formute spoétek prawa handlowego.
Najpierw miata by¢ komercjalizacja PKP, co nastgpito z dniem 1 stycznia 2001
roku. Powstata spotka PKP S.A przejeta, na zasadzie sukcesji generalnej,
wszystkie zasoby i tytuty prawne do majgtku dawnego PP PKP.



PKP S.A miata nastepnie zatozy¢ spoétki wyspecjalizowane w zarzgdzaniu
infrastrukturg, do kolejowych przewozéw fadunkéw, do przewozéw
pasazerskich oraz do realizacji innych rodzajow dziatalnosci, co miato miejsce
na przestrzeni 2001 roku.

Dla realizacji tak strategicznych celow, prowadzgcych do zasadniczej zmiany w
funkcjonowaniu PKP, niezbedne byto uzycie narzedzia rangi ustawy sejmowe;.

Te przestanki legly u podstaw uchwalenia ustawy z dnia 8 wrzes$nia 2000 roku o
komercjalizacji, restrukturyzaciji i prywatyzacji PKP.

Z perspektywy minionych lat nalezy ocenié, ze cele strategiczne reformy PKP z lata
2000 — 2001 zostaty osiagniete.

Dowodem posrednim jest chociazby fakt, ze w nastepstwie racjonalizacji dziatalnosci
przeksztatconej PKP ulegt znacznemu obnizeniu realnemu koszt Swiadczonych ustug
przewozowych tadunkéw. Na przestrzeni minionych 20 lat, kolejowe frachty
przewozowe obnizyly sie realnie o ponad 30%, co wynika z porownania stawek
przewozowych sprzed 20 lat i obecnych, z uwzglednieniem skumlowanego wskaznika
inflacji, za minione 20 lat.

Dowodem jest rowniez fakt funkcjonowania spétek z Grupy PKP, jako petnoprawnych
i konkurencyjnych przewoznikéw kolejowych, tak w sektorze przewozéw towarowych,
jak i pasazerskich.

Powstanie spotek kolejowych, wyspecjalizowanych w prowadzeniu dziatalnosci na
witasny rachunek, przyczynito sie do wyzwolenia przedsiebiorczosci wsrod kadr
kierowniczych. Owocowalo to na poczatku wieloma przedsiewzieciami
racjonalizujgcymi koszty dziatalnosci operacyjnej. Nastepnie zas podejmowane byty
Smiate decyzje inwestycyjne, tak w obszarze infrastruktury kolejowej, jak i te dotyczace
modernizacji i zakupdw nowoczesnego taboru kolejowego.

PROCES WDRAZANIA USTAWY O PKP Z DNIA 8 WRZESNIA 2000 ROKU

Reforma PKP z lat 2000 — 2001 byta pigtg z wielkich reform podjetych i zrealizowanych
w okresie Rzgdu Premiera Jerzego Buzka, w okresie koalicji AWS (Akcja Wyborcza
Solidarnos¢) i Unii Wolnosci. Byta przygotowana i rozpoczeta w okresie kiedy
Ministrem Transportu i Gospodarki Morskiej byt Pan Tadeusz Syryjczyk (UW),
nastepnie za$ byla skutecznie wdrazana w okresie kiedy Ministrem Transportu i
Gospodarki Morskiej zostat Pan Jerzy Widzyk z AWS.

Proces przygotowania i wdrazania reformy PKP z lat 2000 — 2001 wymagat
zaangazowania wielu oséb. Wspomniat o tym, w swojej wypowiedzi dla uczestnikow
DEBATY, Pan Krzysztof Celinski, ktory byt w tym okresie Prezesem Zarzadu najpierw
PP PKP a pdzniej PKP S.A.

Uczestniczgc w procesie wdrazania ustawy moge potwierdzi¢, ze kluczowg role w
powodzeniu wdrozenia reformy PKP odegrali, zarowno Prezes Krzysztof Celinski jak i
Prezes Krzysztof Maminski, ktéry byt wéwczas Cztonkiem Zarzgdu PP PKP i PKP S.A.
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Ich doswiadczenie menedzerskie, determinacja w realizacji catego programu
restrukturyzacji PKP oraz autorytety wsrdd kolejarskiej spotecznosci byty czynnikami
przesgdzajgcymi o powodzeniu i dobrym tempie wdrazania postanowien ustawy o
PKP z dnia 8 wrzesnia 2000 roku.

Byto to zadanie arcytrudne, realizowane w warunkach gtebokiego deficytu
finansowego, ogromnych napie¢ spotecznych oraz koniecznosci ciggtych uzgodnien
trudnych spraw zmian strukturalnych na kolei ze zwigzkami zawodowymi.

Reforma PKP z lat 2000 — 2001 byta realizacjg najwiekszego, w historii wolnej Polski,
programu restrukturyzacyjnego w polskiej gospodarce. Porownywalna z tg reformg
moze by¢ tylko planowana obecnie reforma polskiego gornictwa; jesli w catoSci
zostanie zrealizowana.

DLACZEGO ZATEM, JESLI PRZYJAC, ZE REFORMA PKP Z LAT 2000 — 2001,
BYLA CELOWA | PRZYDATNA, MAMY DO CZYNIENIA Z NIEDOSTATECZNYM
UDZIALEM KOLEI W PRZEWOZACH, W TYM Z OGROMNYM SPADKIEM
UDZIALU KOLEI W PRZEWOZACH LADUNKOW W POLSCE.

MOJA OCENA WSKAZUJE, ZE:

REFORMA PKP Z LAT 2000 — 2001 NIE ZOSTALA WSPARTA WLASCIWA - PRO
KOLEJOWA POLITYKA GOSPODARCZA KOLEJNCYH EKIP RZADOWYCH

Racjonalizowanie dziatalnosci PKP, pod rzgdami ustawy z dnia 8 wrzesnia 2000 roku,
aczkolwiek bardzo potrzebne, nie byto dziataniem wystarczajgcym do tego aby gataz
transportu kolejowego mogta sie sta¢ rownoprawna wobec innych gatezi transportu, w
szczegolnosci wobec transportu samochodowego.

Zabrakto wtasciwej pro kolejowej polityki gospodarczej. Nie chodzi przy tym o jakies
preferencje dla kolei — chodzi o rownoprawne traktowanie transportu kolejowego z
transportem samochodowym.

Nalezy pamietaé, ze transport samochodowy i kolej to dwie gatezie transportu
lgdowego stanowigce jeden biznesowy obszar przewozowy, na ktérym reguty gry
rynkowej dla kolei powinny by¢ takie same jak dla transportu samochodowego

Panstwo, czyli Rzad, ktéry chce realizowaé polityke zréwnowazonego rozwoju
transportu ma do dyspozycji dwa zasadnicze narzedzia:

1. Polityke inwestycyjng oraz
2. Polityke regulacyjna.

POLITYKA INWESTYCYJNA

W analizowanym okresie od roku 2000, szczegdlnie zas po wejsciu Polski do UE
kolejne ekipy rzgdowe postawity zdecydowanie na rozwoj indywidualnej motoryzacji i
rozwoj samochodowego transportu tadunkow.



Srodki inwestycyjne kierowane na kolej w latach 2000 — 2005 byty symboliczne.
Duzym btedem byto utracenie potencjatu kolejowych biur projektowych.

Przeciez staralismy sie o czionkostwo w UE, wiedzieliSmy Zze sg mozliwe do
pozyskania duze srodki na inwestycje infrastrukturalne, co potwierdzito sie juz w
perspektywie budzetowej UE na lata 2007 — 2013, kiedy to Polska mogta przystgpi¢
do realizacji powazniejszych inwestycji w obszarze infrastruktury kolejowe;.

Utrata potencjatu kolejowych biur projektowych spowodowata przejscie do praktyki
ogtaszania przetargdbw w formule projektuj i buduj. System ten, powszechnie
krytykowany, jest jednak nadal praktykowany.

Dopiero ostatnie lata przyniosty zwiekszone istotnie naktady inwestycyjne na kolej,
zaréwno przez PKP PLK S.A na infrastrukture linii kolejowych, przez PKP S.A na
modernizacje na ogromng skale dworcéw kolejowych, jak i na zakupy nowoczesnego
taboru przez PKP Intercity S.A.

State monitorowanie i ,dogladanie” inwestycji przez Departament Kolejnictwa i przede
wszystkim przez Pana Andrzeja Bittela — Sekretarza Stanu w Ministerstwie
Infrastruktury, przynosi dobre efekty.

W mojej ocenie mape inwestycji kolejowych nalezatoby uzupetni¢c o centralnie
prowadzony program inwestycji w kolejowe terminale intermodalne, w szczegdlnosci
na wschodniej granicy Polski.

POLITYKA REGULACYJNA

Inwestycje kolejowe, chociaz bardzo potrzebne i bedgce fundamentem rozwoju kolei,
nie sg jednak same w stanie zapewni¢ rozwoju przewozéw fadunkow koleja.

Niezbedna jest réowniez wilasciwa polityka regulacyjna Rzgdu wobec rynkow
przewozowych. Nalezy jak najszybciej wyréwna¢ warunki konkurowania kolei z
transportem samochodowym.

Z analizy danych GUS za ostatnie 20 lat wynika jednoznacznie, ze pomimo wydania
na kolej ponad 80 mld ztotych, kolejowe przewozy tadunkdéw nie wzrosty ani o jedng
tone, a nawet sie obnizyty.

W roku 2000 kolej przewiozta 250 min ton, zas w roku 2019 (ostatni roku przed
pandemig COVID — 19) kolej przewiozta tylko 234 min ton fadunkow.

W tym samym okresie lat 2000 — 2019 przewozy tadunkdéw transportem
samochodowym zwiekszyty sie z poziomu 1 mld ton w roku 2000 do poziomu ponad
1.9 mid ton w roku 2019. A zatem sam przyrost przewozow tadunkow samochodami
wynidst 4 — krotno$¢ wszystkich przewozéw tadunkow koleja.

To sg wielkosci szokujgce. W zatgczeniu przedstawiam szczegotowe statystyki GUS.

Kolej towarowa od ponad 20 lat traci systematycznie udziaty w rynku przewozowym,
ktére aktualnie oscylujg juz tylko okoto 10 % rynku.



Tiry rozjezdzajg drogi publiczne, ktore powinny stuzyC spoteczenstwu przynajmniej
przez dwa pokolenia, zas drogi zelazne, modernizowane za 10 — tki miliardéw ztotych,
nie sg w petni wykorzystywane.

Te fakty i trendy sprawiajg, ze ciggle pojawiajg sie krytyczne gtosy fgczgce ten stan
zapasci w kolejowych przewozach towarowych z reformg PKP z lat 2000 — 2001. To
sg poglady catkowicie nieuprawnione. Jedno z drugim ma niewiele wspolnego.

Mozna obrazowo powiedziec tak.

Trudno wini¢ kolejowych przewoznikéw fadunkdéw, nawet tak duzych jak PKP Cargo
S.A, ze wozg w sumie tylko okoto 230 min ton, jesli nadawcy fadunkdéw nie chcg im
wiecej nada¢ do przewozu, przy oferowanej wysokosci frachtu przewozowego. W
kalkulacji tego frachtu figuruje zas potezna pozycja kosztowa, jakg jest optata za
korzystanie z infrastruktury kolejowej. U konkurenta kolei, czyli w samochodowym
transporcie tadunkow takiej pozycji kosztowej praktycznie nie ma.

Zatem najwiekszy wplyw na wielko$ci nadania tadunkéw na kolej ma polityka
regulacyjna Rzadu. To w  rekach Rzadu jest bowiem najwazniejsze (poza
inwestycjami) narzedzie, przy pomocy ktdrego przesgdza sie, czy tadunek pojedzie
samochodem, czy wagonem. Tym narzedziem sg stawki optat (stawka dostepu) za
korzystanie z infrastruktury drég publicznych i infrastruktury kolejowe;j.

Od lat styszymy opowiesci o potrzebie realizacji polityki zrownowazonego rozwoju
transportu. Gdyby podej$¢ do tego celu skutecznie to nalezatoby wyréwna¢ poziomy
optat za korzystanie z infrastruktury drég publicznych z optatami pobieranymi za
korzystanie z infrastruktury kolejowej. Tymczasem od lat:

1. Przewoznicy samochodowi korzystajg praktycznie bezptatnie z infrastruktury
drdég publicznych. Na ponad 400 tysiecy km drég publicznych, optaty w systemie
VIA — TOLL pobierane sg bowiem na okoto 1% dtugosci tych drdg.

2. Przewoznicy kolejowi ptacg wysokie optaty za kazdy przejechany kilometr
pociggiem z tadunkiem, wagonami pustymi czy tez samg lokomotywa.

Skutkiem takiej polityki regulacyjnej jest niesamowity rozwoj, wrecz przeinwestowanie,
samochodowego transportu ftadunkoéw, przy dramatycznym spadku udziatu
przewozéw kolejg. Potwierdzajg to przytoczone statystyki przewozow tadunkéw
samochodami i koleja.

Whnioski do zmian w polityce regulacyjnej nasuwajg sie same. Obrazowo mozna
powiedziec i tak.

Jesli firma traci udziaty w rynku jest to ewidentna odpowiedzialnos¢ Zarzadu firmy.

Jesli zas kolej jako cata gataz transportu traci systematycznie udziaty w rynku to jest
sprawa godna do podjecia przez Ministra odpowiedzialnego za Dziat Transportu, we
wspotpracy z innymi Cztonkami Rzadu, w tym przede wszystkim w uzgodnieniu z
Ministrem Finanséw.



Pisze na ten temat od lat, z nadziejg na podjecie reformy w tym zakresie. Cieszy, ze
w ostatnim okresie Pan Andrzej Bittel — Sekretarz Stanu w Ministerstwie Infrastruktury
juz kilkakrotnie wypowiadat sie na temat potrzeby istotnego obnizenia optat za
korzystanie z infrastruktury kolejowej. Podobne sygnaty ptyng od Prezesa UTK — dr
inz. lgancego Goéry, ktory powiedziat, ze 25% ulga w opfatach za infrastrukture dla
kolejowego transportu intermodalnego moze by¢ nie wystarczajgca, zeby mogt sie on
nada dynamicznie rozwijac.

Jest zatem nadzieja na dobrg zmiane w tym, najwazniejszym dla przewoznikéw
kolejowych, wymiarze.

Pragne przy tym podkresli¢, ze nie chodzi o to aby przewoznicy kolejowi nic nie pfacili
za dostep do infrastruktury.

System bezptatnego korzystania z infrastruktury drogowe;j i kolejowej bytby szkodliwy
ekonomicznie dla catej gospodarki. Dla przyktadu, system bezptatnego dostepu do
infrastruktury transportowej, skutkowatby niepotrzebnym dotowaniem przewozow
tranzytowych, na ktorych Panstwo powinno przeciez zarabiac. A tak jeszcze nie jest.

Chodzi zatem o wprowadzenie polityki regulacyjnej, ktérej niewzruszalng zasada,
zagwarantowang ustawg, bytoby stosowanie takich samych wysokosci optat dla
przewoznikdw samochodowych i kolejowych, liczonych od tonokilometra. Wysokos¢
nominalna takich opfat jest sprawg wtoérng. Dla kolei problemem nie jest wysokos¢
optat za dostep do infrastruktury, lecz zapewnienie ich poréwnywalnosci z optatami
przewoznikédw samochodowych. Doprowadzenie do takiej sytuacji umozliwitoby
przewoznikom kolejowym fadunkéw dostep do ogromnego rynku przewozowego. Po
drogach wozi sie bowiem 1,9 mld ton fadunkow.

Z przeprowadzonych w Stowarzyszeniu analiz wynika, ze gdyby zastosowa¢ dla
przewoznikdw samochodowych ten sam poziom optat jakie ponoszg przewoznicy
kolejowi za korzystanie z infrastruktury kolejowej to Budzet Panstwa zyskatby rocznie
od 12 do 13 mld ztotych. To obrazuje skale dyskryminacji kolejowych przewoznikow
tadunkéw wobec ich konkurentow samochodowych.

Nie proponuje az tak duzej optaty sektorowej dla transportu samochodowego,
przynajmniej nie od razu. Trzeba ustali¢ poziom zréwnania infrastrukturalnej optaty
drogowej i kolejowej i przyjg¢ maksymalnie 3 letni okres osiggniecia tego celu.

Bez zmian w tym zakresie kolejowe przewozy tadunkéw, pomimo olbrzymich naktadéw
inwestycyjnych nie wzrosng. Kolej nadal bedzie tracita udziaty w rynku.

Reformujgc system opfat za korzystanie z infrastruktury kolejowej nie nalezy
zapomina¢ o potrzebach spotki PKP PLK S.A. Zarzadca infrastruktury kolejowej
powinien mie¢ zapewnione stabilne zrédta finansowania wydatkéw na utrzymanie
infrastruktury kolejowej i na inwestycje.

W ostatnich latach duzo w tym kierunku zrobiono.



Czy kto$ pamieta, ze w pierwszej dekadzie lat po reformie PKP z lat 2000 — 2001
kolejowi przewoznicy tadunkéw optacali w stawkach dostepu do infrastruktury
wszystkie koszty jakie ponosit zarzadca infrastruktury. Ten system oznaczat, ze im
wieksze koszty u zarzadcy infrastruktury tym wyzsze stawki dostepu do infrastruktury
dla przewoznikoéw towarowych.

W tym czasie transport samochodowy, korzystajgc z systemu darmowego dostepu do
drog, rost na potege i takg sie stat. Ale czy jest to korzystne dla gospodarki i
spoteczenstwa ? Odpowiedz nasuwa sie sama. Transport samochodowy jest
odpowiedzialny za emisje okoto 25% CO2. Skala wypadkowo$ci na drogach jest duzo
wieksza niz na kolei itd. Infrastruktura drég publicznych powinna stuzyé przede
wszystkim spoteczenstwu. Do przewozéw tadunkéw predysponowana jest kolej.

PrzedstawialiSmy argumenty, ze takie praktyki blokujg rozwéj kolejowych przewozow
tadunkéw, ze jest to polityka krétkowzroczna i szkodliwa. Odpowiedzi byty ciggle te
same. Minister Finansow nie da pieniedzy na finansowanie utrzymania infrastruktury
kolejowej. Nie przeszkadzato to jednak temu samemu Ministrowi Finanséw ( w
zasadzie Ministrom Finanséw w kolejnych Rzadach) w petnym finansowaniu
wydatkow na utrzymanie infrastruktury drog publicznych.

Az w koncu zaczetly sie zmiany we wiasciwym kierunku.

Pierwsza istotha zmiana w systemie optat za dostep do infrastruktury kolejowej byta
pochodng wyroku C — 512/2010 Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci z 30 majag
2013 roku. ETS podzielit racje przewoznikow kolejowych i nakazat Polsce radyklane
obnizenie optat za dostep do infrastruktury i wprowadzenie zasady ich ustalania
wytgcznie w oparciu o koszty bezposrednie prowadzenia ruchu pociggow.

Na takie wydarzenie éwczesny Minister Finanséw musiat znalez¢ srodki finansowe dla
PKP PLK S.A na dotacje wyréwnujgca ubytek wptywdw od przewoznikow.

Stawki dostepu zostaty obnizone o okoto 25%. Obnizka byta znaczaca, lecz
niewystarczajgca i przede wszystkim spozniona. Umozliwita jednak na jakis czas
spowolnienie spadku udziatu kolei w rynku przewozéw tadunkow.

Obecnie mamy do czynienia z rozwigzaniem systemowym, bazujgcym na
implementowanych do prawa krajowego regulacjach unijnych dyrektyw w sprawie
utworzenie jednolitego europejskiego obszaru kolejowego.

Dzieki wysitkom Zarzadu PKP PLK S.A, Departamentu Kolejnictwa, kierowanego
przez Pana Tomasza Buczynskiego, Pana Andrzeja Bittela — Sekretarza Stanu w
Ministerstwie Infrastruktury i Pana Andrzeja Adamczyka — Ministra Infrastruktury,
wypracowany zostat i przyjety przez Rade Ministrow, po raz pierwszy w historii kolei,
wieloletni program utrzymania infrastruktury kolejowej. Program bazuje na znaczgcym
dofinansowaniu, ze srodkéw Budzetu Panstwa, kosztéw utrzymania infrastruktury, dla
wszystkich zarzgdcdéw udostepniajgcych infrastrukture. Na podstawie tego Programu
spotka PKP PLK S.A podpisata z Ministrem Infrastruktury wieloletnia umowe
utrzymaniowa.



To rozwigzanie jest kamieniem milowym na drodze przejecia przez Panstwo kosztow
utrzymania infrastruktury kolejowej, na wzor rozwigzania stosowanego dla drog
publicznych. Rozwigzanie bardzo potrzebne, lecz nadal nie jest wystarczajgce do tego
aby wyréwnac warunki konkurowania kolei z transportem samochodowym, w obszarze
przewozow tadunkow.

Aby kolej mogta konkurowaé z transportem samochodowym warunkiem koniecznym
jest wyréwnanie wysokosci optat za dostep do infrastruktury kolejowej z wysokoscig
optat za korzystanie z drog publicznych.

ZAMIAST PODSUMOWANIA
Za kilka lat bedzie tak:

W obszarze transportu lgdowego tadunkéw (transport kolejowy i samochodowy)
bedzie wprowadzona nowa optata za korzystanie z infrastruktury transportu lgdowego.

Nazywam ja JEDNOLITA OPLATA INFRASTRUKTURALNA.
Jednostka obrachunkowg bedzie tonokilometr.
Obliczenia beda wykonywane w centralnym systemie informatycznym.

Ptatnikami beda przewoznicy samochodowi i kolejowi, wedlug tych samych
stawek optaty.

Wplywy z tej oplaty beda szly odpowiednio na: Fundusz Drogowy i Fundusz
Kolejowy.

Wydatki PKP PLK S.A na utrzymanie infrastruktury kolejowej, podobnie jak
wydatki GDDKIA na utrzymanie drég krajowych, beda finansowane odpowiednio
z Funduszu Drogowego i Funduszu Kolejowego.

Dopiero od tego momentu bedziemy mogli méwi¢ o réwnoprawnym traktowaniu kolei
Z transportem samochodowym.

Warto zacza¢ pracowac nad tym projektem.

Jozef Marek Kowalczyk



