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Transport szynowy w Polsce 2003 — 2020. Mizeria albo czas na decyzje.

Pomimo wzrastajacej konkurencji ze strony transportu samochodowego, transport szynowy
jest nadal gldéwnym systemem przewozu towaréow i ludzi na $wiecie. O jego korzystnym
oddzialywaniu na gospodarke, ekologie i bezpieczenstwo chetnie méwig (gtéwnie przed
wyborami) polscy i europejscy politycy. Jest to rowniez ,,0go6lnie” zapisane w strategicznych

polskich i europejskich dokumentach, dyrektywach itp.

W niektorych krajach (Francja, Anglia, Niemcy) transport szynowy — realizowany w systemie
z innymi rodzajami transportu — przezywa swoj renesans w aglomeracjach miejskich
(tramwaj, autobus szynowy, metro) oraz w polaczeniach na dalsze odleglosci — pociagi
szybkie. Zwigkszone zadania eksploatacyjne, przy wysokich wymaganiach dotyczacych
bezpieczenstwa ruchu 1 ochrony srodowiska naturalnego, wigzg si¢ z koniecznoscig spetnienia

wysokich standardow jakosci. Na korzy$¢ zmienia si¢ takze komfort jazdy koleja.

W zwigzku z otrzymaniem zaproszenia od Pana Prezesa Jozefa M. Kowalczyka ze
Stowarzyszenia Ekspertow 1 Menadzeréw Transportu Szynowego do udzialu w debacie pt.
Stan i potrzeby rozwojowe kolei w Polsce, organizowanej w ramach projektu ,,Rok 2021
Europejskim Rokiem Kolei”, przygotowalem skrocong analiz¢ funkcjonowania transportu

kolejowego w Polsce w latach 2003 — 2020.

Stan aktualny kolei w Polsce

Wszystkie dzialania rozwojowe kolei powinny by¢ podporzagdkowane dwom podstawowym

celom stawianym od poczatku istnienia kolei, tj. zwi¢kszeniu ilosci przewozonych pasazerow



i zwiekszeniu iloSci przewozonych towaréw, przy zachowaniu odpowiedniego poziomu

bezpieczenstwa. Zapomnieli o tym niestety nasi politycy oraz decydenci kolejowi.

Sama modernizacja wybranych dworcow i linii kolejowych czy tez zakup Pendolino, za
wzglednie ,,ogromne” pienigdze, przy braku dobrej strategii rozwoju catej kolei dla Polski, nie

spowoduja zwickszenia ilosci pasazeréw czy ilosci przewozonych towarow.

Wida¢ to byto w latach 20102015 kiedy, nawet pomimo pigciokrotnego wzrostu naktadéw na

transport szynowy, ilo§¢ pasazeréw w samym tylko PKP Intercity zmniejszyta si¢ o 10%.

W ostatnich dwoch latach naktady na infrastrukture kolejowa si¢ zwickszyty i ilo$¢ pasazeréw
nieznacznie wzrosla, ale srodki wydane na infrastrukture kolejowa wczedniej, byty tak niskie,

w poréwnaniu do innych krajow europejskich (rys. 1,2,3), ze efekt jest niewidoczny.

B szwajcaria; 349

B Austria; 258

¥ szwecja; 151
HOlandla'.l?Vzielka Brytania;

110

B Wtochy; 79

Francja; 63
Niemcy : 51
Hiszpania; 38
Polska*; 3,81

Rys. 1. Srodki publiczne wydane na infrastrukture kolejowq w przeliczeniu na 1 mieszkarica w 2012 r.
Zrédto: Allianz Pro Schiene, *Dane wyznaczone na podstawie Sprawozdania z wykonania w 2012 r. Wieloletniego

Planu Inwestycji Kolejowych do roku 2013 z perspektywa do roku 2015.
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Rys.2. Srodki publiczne wydane na infrastrukture kolejowg w poréwnaniu do wydatkéw na infrastrukture drogowg.

Zrédto: Allianz Pro Schiene, *Dane wyznaczone na podstawie informacji dotyczacej stanu realizacji Programu
Budowy Droég Krajowych na lata 2011-2015 — raport za 2012 r.
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Rys.3. Wielkosé¢ przewozow tadunkow transportem samochodowym i kolejowym w latach 2003 — 2011.



W zatwierdzonej w 2008 r. strategii rozwoju transportu kolejowego  Ministerstwo
Infrastruktury, w dokumencie Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku,
przewidywato, ze w 2015 r. osiggniemy, w wariancie umiarkowanym, 25,7 mld paskm/rok,

tymczasem w 2019 r. zrealizowali§my tylko 22,1 mld paskm/rok!

Ilo$¢ przewiezionych pasazerow w 2019 r. wynosita 335,3 mln, natomiast strategia zaktadata
w2015 1. 358,5 mln pasazeréw! Jak widac¢ nikt z decydentéw nie nadzoruje ani nie odpowiada
za degradacj¢ polskich kolei (rys. 4). Jednocze$nie rozwoj transportu drogowego jest
nadzorowany, poniewaz w tym samym czasie jego wzrost wynosi od 100% do 1000%, patrzac
na wskazniki! Tab.1-5. (Roczniki Statystyczne GUS).

Ogolny stan transportu kolejowego w poréwnaniu z transportem drogowym mozna
okresli¢ jako postepujacy ,,niedorozwoj”, spowodowany wieloletnim brakiem wdrozenia
reform, prezentowanych w polskiej polityce transportowej. Wigze si¢ to z niespojnoscia
polskiej polityki transportowej z polityka transportowa UE a takze z ograniczong
efektywnoscig wykorzystywania §rodkow unijnych na rozwoj kolei. Nie wystarczy bowiem
samo pozyskanie $rodkéw, trzeba jeszcze umiec je sensownie zagospodarowac. Niestety, ze

tak nie jest, obrazuje najlepiej dysproporcja w poziomie finansowania transportu drogowego

i kolejowego.
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Rys. 4 Kolejowe przewozy towarowe na tle innych galezi transportu



Tablica 1

TRESC JM 2000 2010 2018 2019
1 2 3 4 5 6
Drogi publiczne, w tym: km 372725 406 122 424 564 425 290
Autostrady km 358 857 1637 1676
Drogi ekspresowe km 226 675 2077 2432
Linie kolejowe km 22 560 20 228 19 235 19 398
Tablica 2
TRESC J.M 2000 2010 2018 2019
1 2 3 4 5 6
Przewozy koleja mln 0s6b 360,7 261,3 309,7 335,3
Przewozy mln 0s6b 954,5 569,7 336,5 327,5
samochodami
Tablica 3
TRESC JM 2000 2010 2018 2019
1 2 3 4 5 6
Przewozy koleja mld pkm 24.0 17,9 21,0 22,1
Przewozy mld pkm 31,7 21,6 20,0 19,9
samochodami
Tablica 4
TRESC JM 2000 2010 2018 2019
1 2 3 4 5 6
Przewozy koleja min ton 250,0 234,6 249,3 233,7
Przewozy min ton 1 006,7 14916 1873,0 1921,1
samochodami
Tablica 5
TRESC JM 2010 2018 2019
1 2 3 4 5
[lo$¢ lokomotyw szt. 4263 3887 3 860
[lo$¢ wagonow tow. szt. 89 270 87990 86 796
Ilo$¢ wagonow pas. szt. 5008 3493 3391
Ilo$¢ samoch. osob. tys 17 240 23429 24 360
Ilo$¢ autobusow tys 97 119 123
Ilo$¢ samoch. ciez. tys 2982 3758 3883

Mozna si¢ blizej przyjrze¢ tym roéznicom. Panstwo tworzy zarowno infrastrukture
drogowa (wraz z infrastruktura towarzyszacg) jak i infrastrukturg kolejowa. Nastepnie oddaje

je do uzytku. Przewoznikom kolejowym kaze ptaci¢ za przejazd a przewoznikom drogowym



nie. Do tych problemow polskich kolei dochodzg nast¢pne: niedlugo skoncza si¢ terminy
wieloletnich umoéw bezprzetargowych; ceny energii dla kolei rosng od zeszlego roku w
niebezpiecznym tempie; ceny dostepu do infrastruktury rowniez rosng; efektywnos$¢
energetyczna i koszty utrzymania nie napawaja optymizmem; konieczno$¢ wprowadzenia IV
Pakietu Kolejowego, szczegolnie na Scianie zachodniej; dtugi okres wdrazania Kolei Duzych

Predkosci - KDP (15-20 lat) i niedoszacowanie kosztow ich wdrozenia o 50-70%.

Dochodza do tego pewne czynniki natury politycznej, mianowicie nierespektowanie zasady
ciggtosci polskiej strategii 1 polityki transportowej oraz kontestacja polityczna projektu KDP.
Wsrod przyczyn zapascei polskiego kolejnictwa wymieni¢ trzeba, oprocz naruszenia zasady
zrbwnowazonego rozwoju transportu  drogowego 1  kolejowego, wieloletnie
niedofinansowanie sektora transportu szynowego oraz niewystarczajaco efektywne wdrazanie

przepisow UE do polskiego porzadku prawnego.

Malejacy udziat polskich kolei w przewozach 0so6b i rzeczy wigze si¢ takze z poglebiajaca
si¢ luka kadrowa w sektorze transportu szynowego. Zaobserwowaé¢ mozna rdéwniez
postepujaca deprecjacje zawoddéw z nim zwigzanych. Sytuacja ta nie ulegnie szybkiej
poprawie, poniewaz brakuje wystarczajacego zaplecza edukacyjnego, kadry specjalistow,
bazy technicznej 1 wytwodrczej dla nowych technologii a takze statego systemu wsparcia
finansowego transportu szynowego, zardOwno w odniesieniu do infrastruktury jak i

swiadczenia ustug przewozowych.

Predkos¢ naszych pociggdw towarowych byla i jest tak niska, ze przewoz towaréw koleja
zaczyna by¢ na niektorych trasach nieoplacalny. Rowniez w statystykach europejskich

zwigzanych z bezpieczenstwem nie mamy si¢ czym pochwalic.

,Dobrym” przyktadem podejscia do kolei w Polsce jest, trwajaca od wielu lat modernizacja
linii Katowice-Krakow, na ktorej czas przejazdu jest teraz dtuzszy niz autobusem, natomiast
bilet autobusowy jest tanszy. Ten i1 podobne przykilady pokazuja prawdopodobienstwo

zaistnienia sytuacji, w ktorej za kilka lat bedziemy mie¢ co prawda wyremontowang



infrastrukture kolejowa i nowe pociagi, ale braknie pasazerow a wigkszos¢ przewoznikow
towarowych nie doczeka tych ,,picknych” czaséw, poniewaz zbankrutuje.

Pociagi oczywiscie beda jezdzi¢, gdyz obliguja nas do tego wymagania zakupow
sfinansowanych z funduszy europejskich. W przeciwnym razie dofinansowanie trzeba by
zwrocic.

Rozwoj Programu Kolei Duzych Predkosci (KPD)

Transport szynowy jest systemem ztozonym z kolei szybkich, kolei miedzyregionalnych,
regionalnych, aglomeracyjnych i tramwajoéw. Bardzo dobrze zrozumieli to Francuzi, Niemcy czy
Hiszpanie. Jezeli zabraknie chociaz jednego elementu tego systemu to transport szynowy (w tym
koleje szybkie) nie bedzie konkurencyjny ani dla transportu lotniczego ani drogowego a nawet

bedzie si¢ ,,zwijat”, jak w Polsce dotychczas.

Duza szansg na istotny postep w zakresie innowacyjnosci krajowego przemystu byty wtasnie
przygotowania do budowy i uruchomienia przewozow Koleja Duzej Predkosci. Niestety,
wstrzymanie prac nad tym projektem (i to nawet bez jednoznacznie podanego merytorycznego
uzasadnienia) zaprzepascito te sposobno$¢, przynajmniej na najblizszy okres. Srodki

inwestycyjne zostaty skierowanie gléwnie na projekty rewitalizacyjne.

Taka sytuacja zniecheca i ogranicza inicjatywe $rodowiska naukowego i przemystu do
podejmowania innowacyjnych, interdyscyplinarnych przedsiewzig¢é, co w rezultacie cofa

technologicznie nasze koleje 1 caty transport szynowy do roku 1980.

Rola panstwa w rozwoju transportu Szynowego

Mechanizmy rynkowe nie zawsze sa w pelni wystarczajace, aby zaspokoi¢ potrzeby
spoteczne. Transport szynowy jest jednym z sektoréw gospodarki, wymagajacych aktywnego
udziatu panstwa. Dotyczy to w zasadzie wszystkich panstw $wiata, ktore w mniejszym lub
wickszym zakresie wspierajg rozwoj 1 dziatalno$¢ swojego transportu szynowego. Te, ktore
wspieraja go konsekwentnie i dlugookresowo, moga pochwali¢ si¢ bardziej zrownowazonym
i efektywnym systemem transportowym, co zdecydowanie wptywa na lepsze funkcjonowanie

catej gospodarki.



W Polsce zakres uczestnictwa panstwa w rozwoju tego rodzaju transportu stale si¢ zmienia i
to w sposob nieprzewidywalny. Zalezy on gléwnie od trzech czynnikéw: aktualnego stanu
finanséw publicznych, zatozen polityki spoteczno-gospodarczej oraz wymogow
wynikajacych z cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej. Brak jest nowoczesnej, wieloletniej
polityki transportowej, opartej na, stosowanych w innych krajach, zaawansowanych metodach

tworzenia takich dokumentéw.

Nie ma mechanizmu zapewniajacego state i klarownie zaplanowane finansowanie projektow
infrastruktury transportowej, podobnego na przyktad do tego, jaki istnieje w Szwajcarii (rys.

4), czy Niemczech, co powoduje duzg niepewnos¢ 1 przypadkowosé inwestycji.

Gloéwne problemy transportu kolejowego w Polsce t].:

* miejsce sektora transportu kolejowego w polityce transportowej panstwa;
* miejsce transportu kolejowego w kosztach zewnetrznych transportu Polski;

* kolejowe przewozy pasazerskie;
* kolejowe przewozy towarowe;
« infrastruktura kolejowa;

« tabor transportu kolejowego;

* bezpieczenstwo transportu kolejowego pozostajg nierozwigzane od ponad dwudziestu lat.
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Rys.4 Strategia rozwoju kolei w Szwajcarii

Ze wzgledu na objetos¢ tej prezentacji przedstawie tylko dwa pierwsze, ale chyba

strategicznie najwazniejsze zagadnienia.
Miejsce sektora transportu kolejowego w polityce transportowej panstwa

. W Polsce nie ma obecnie prokolejowej, dtugofalowej, zatwierdzonej przez Rzad 1
Parlament oraz zaakceptowanej przez spoteczenstwo, polityki transportowej dotyczacej
zintegrowanego systemu transportowo-przesylowego.

. Przyktadem moze by¢ Szwajcaria, gdzie budzet kolejowy jest zaplanowany na 40 lat i
mozna go jedynie zwigkszy¢.

. Dotychczasowe deklaracje polityczne, dotyczace finansowania transportu kolejowego
w Polsce, ktore zgodnie z zalozeniami Unii Europejskiej miaty wspiera¢ modernizacje 1
rozwoj transportu kolejowego, co najmniej na tych samych zasadach jak transport drogowy,

rozmijaja si¢ w znacznym stopniu z rzeczywistoscia.

Miejsce transportu kolejowego w kosztach zewne¢trznych transportu Polski



. Luka w =zakresie kosztow zewnetrznych pomigdzy transportem kolejowym i
substytucyjnymi gateziami transportu, zmniejszyla si¢ w wyniku inwestycji oraz
innowacyjnosci tych gatezi. Oznacza to, ze pozycja konkurencyjna transportu kolejowego w
tym obszarze pogarsza si¢.

. Spadek wykorzystania potencjatu transportu kolejowego w Polsce oraz fakt
ograniczonej internalizacji kosztow zewnetrznych w transporcie drogowym powoduja, ze
czynnik kosztow zewngtrznych w matym zakresie wplywa na faktyczng efektywno$¢
ekonomiczng transportu kolejowego.

. Przeniesienie jednego punktu procentowego transportu z kolei na drogi oznacza utrate

przez Polske 750 mln PLN rocznie w wyniku niekorzystnych efektoéw zewnetrznych. [3]

To byly rozwazania dotyczace transportu szynowego w Polsce w latach poprzednich.
Przedstawig teraz jedno aktualne, przyktadowe strategiczne rozwigzanie z regionu, z ktorego

pochodze tj. Aglomeracji Slasko-Dabrowskie;j.

Oceng pozostawiam czytelnikowi. Temat dotyczy jednej ze ,,szprych kolejowych”, zwigzanej
z Centralnym Portem Komunikacyjnym

odcinkiem z Warszawy do Ostrawy. Nie dyskutuj¢ tu o samym CPK
1 systemie transportowym z nim zwigzanym. Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze caly transport
w tym regionie oparty jest o Katowice, natomiast proponowane rozwigzanie zmienia ten

system, omijajac miasto.

Z tego wzgledu przygotowane zostalo opracowanie Koncepcja rozwoju infrastruktury
kolejowej dla Katowic i regionu w aspekcie krajowym i miedzynarodowym [2], ktore
przekazano osobom zajmujagcym si¢ gospodarka 1 transportem w naszym panstwie 1
wojewodztwie, co zainicjowalo rozpoczgcie konsultacji spotecznych. Niestety ich wynik
niczego nie zmienil. Majac na uwadze zaprezentowang w opracowaniu oraz przedstawiong
w tabeli 6 analiz¢ pordwnawcza systemu Wezta Miejskiego TEN-T Katowice i koncepcji
systemu kolejowego Centralnego Portu Komunikacyjnego (tzw. ,,szprychy”), mozna

wyciagna¢ nastepujace wnioski koncowe:
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1. Aktualny System Wezta Miejskiego TEN-T Katowice wraz z planowymi inwestycjami
kolei szybkich i regionalnych oraz inwestycjami w Migdzynarodowym Porcie Lotniczym
Katowice w Pyrzowicach sg podstawg dalszego rozwoju spoteczno-gospodarczego miasta
Katowice i catego Regionu Slasko-Dabrowskiego.

2. System kolejowy Centralnego Portu Komunikacyjnego (tzw. ,,szprychy”) nie realizuje
celow zwigzanych z rozwojem spoteczno-gospodarczym miasta Katowice 1 catego

Regionu Slasko-Dabrowskiego.

Tablica 6 Poréwnanie systemu Wezla Miejskiego TEN-T Katowice i koncepcji systemu
kolejowego Centralnego Portu Komunikacyjnego (tzw. ,,szprychy”)

System kolejowy Centralnego Portu

Komunikacyjnego (tzw. ,,szprychy”
System Wezta Miejskiego TEN-T Katowice yinego prychy”)

Dla linii duzych predkosci przez wezet Dla koncepcji nie ma zadnych studidow
katowicki wykonane zostaty juz studia wykonalnosci ani analiz ruchowych i
wykonalnosci sfinansowane ze srodkéw ekonomicznych

unijnych, co wptywa na mozliwos¢ szybkiej
realizacji projektu

Projekt przeszedt konsultacje spoteczne, jest | Dla koncepcji nie byto takiej rangi konsultacji
ujety w dokumentach strategicznych regionu | spotecznych i nie jest ujeta w strategicznych

oraz unijnych (Rozp. UE 1315/2013) dokumentach Katowic i wojewddztwa $lgskiego
Dotychczas opracowany system Wezta Koncepcja przynosi straty dla Katowic i regionu
Miejskiego TEN-T Katowice spetnia wszystkie | powodujgc jego dezintegracje i zahamowanie
cele koncepcji by-passa ,,szprychy” z planéw rozwojowych

zachowaniem korzysci dla regionu oraz przy
lepszych czasach przejazdu w relacjach
miedzynarodowych

Miedzynarodowy Port Lotniczy Katowice w W tej koncepcji Miedzynarodowy Port Lotniczy
Pyrzowicach jest podstawowym elementem | Katowice w Pyrzowicach nie wystepuje jako jej
Wezta Miejskiego TEN-T Katowice element i istniejg obawy, ze moze by¢
marginalizowany

Miedzynarodowy Port Lotniczy Katowice w W tej koncepcji nie ma odniesienia, ze
Pyrzowicach jest podstawowym elementem | Miedzynarodowy Port Lotniczy Katowice w
rozwoju spoteczno-gospodarczego tego Pyrzowicach bedzie waznym elementem rozwoju
regionu i Polski potudniowo-wschodniej spoteczno-gospodarczego tego regionu i Polski
potudniowo wschodniej
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System ten spetfnia podstawowsg istote System ten nie spetnia podstawowej istoty
transportu jaka jest integracja weztéw w transportu jaka jest integracja weztéw w
regionach regionach

Oprécz uwag ogolnych, opracowanie zawiera komentarze do propozycji nowych
wariantOw polaczenia kolejowego Katowice — Ostrawa wg Spotki CPK. Przytoczg tylko kilka
wybranych:

1. W zestawieniu pieciu wariantow przebiegu linii z Katowic do Ostrawy niezrozumiaty jest
brak zatwierdzonego wczesniej przez Rzad wariantu z 2013 r. W 2011 r., w ramach
studium wykonalnos$ci sfinansowanego ze $rodkéw unijnych, zostala wykonana
dokumentacja projektu budowy nowe;j linii duzej predkos$ci przez aglomeracje rybnicka (42
min zl). Linia ta zostala wiaczona do sieci TEN-T w Rozporzadzeniu 1315/2013.
Proponuje si¢, aby w grupie rozpatrywanych wariantéw znalazty si¢ wyniki tego projektu

a nie warianty pod ktorymi nikt si¢ nie podpisuje.

2. Planowana linia KDP Katowice — Ostrawa projektowana byta do eksploatacji z pr¢dkoscia
300 km/h, co zapewnialo optymalny czas przejazdu takze dla pociggdéw duzych predkosci
np. Warszawa — Wieden, Gdansk — Ostrawa, Krakéw — Praga etc. Analizowane warianty

zakladaja obnizenie predkosci maksymalne;.

3. Efektywnos¢ proponowanych wariantow z punktu widzenia czaséw przejazdu i srednich
predkosci handlowych jest niska. Aby linia duzej predkosci, z Warszawy przez Katowice,
Ostrawe 1 dalej na potudnie Europy, spetniata swoje funkcje, musi umozliwia¢ osiggnigcie

konkurencyjnych czaséw przejazdu w stosunku do transportu lotniczego.

4. W propozycjach trasowania linii CPK wg Spétki CPK nie przedstawiono koncepcji
wplywu budowy nowej linii na rozw0j przestrzenny miast regionu. Brakuje tez koncepcji

multimodalnej sieci potaczen transportowych w skali calego regionu.

Bioragc pod uwage podane przyktady, wida¢ Zze pod tymi strategicznymi projektami
kolejowymi nikt z ekspertow nie chcial si¢ podpisa¢ imiennie, co mnie nie dziwi. By¢ moze
nie ma juz kolejowych ekspertow. W okresie migdzywojennym takim ekspertem byt Profesor

Aleksander Wasiutynski, ktorego projekty kolejowe funkcjonujg do dzisiaj.
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Na koniec chcialbym przytoczy¢ fragment opracowania jednego z decydentow polskiej kolei
z ostatnich dni ( z ktérym si¢ osobiscie nie zgadzam) i dopowiedzie¢ ze Szwajcaria ma juz od
ponad 100 lat wspdlny bilet na wszystkie srodki transportu ladowego, a koleje szybkie jezdza

juz wszedzie na zachdd i potudnie od Polski.

»Wszystko to jest ogromnym sukcesem polskiej kolei w zakresie jej rozwoju. Mam nadzieje, ze
w najblizszych 20 latach ten dobry trend sie utrzyma, (np. zobacz rys. 4- moj dopis.) ale juz dzis
mozemy powiedziec, ze polska kolej jest nowoczesna i nie mamy Zadnego kompleksu wzgledem

innych kolei europejskich.”
Whioski koncowe.

1. Ostatnie dwadziescia lat dla kolei polskich to okres zmarnowanych szans. Mamy
gorsze rezultaty niz dwadzie$cia lat temu, w zwigzku z tym wyprzedzito nas wiele
panstw europejskich. Mozna wigc zapyta¢: na co w takim razie poszty tak ogromne
pieniadze (polskie i europejskie) oraz dlaczego transport szynowy Polski nie rozwija
naszej gospodarki a odwrotnie — wrecz ja hamuje? Do tej pory nikt nie zadat takich
pytan.

2. W krajach, w ktorych transport kolejowy si¢ rozwija, politycy i decydenci nie
otrzymuja od prezesOw przedsigbiorstw  kolejowych ,wybranych danych
wzrostowych” tylko zadaja podania wskaznikow tj.: - wzrost ilosci pasazeréw do
wzrostu naktadow finansowych;

- illo$¢ przewiezionych towarow do zysku;

- ilo$¢ przewiezionych towaréw do ilo$ci zatrudnionych pracownikow.

Dysponujac tymi wskaznikami, a nie liczbami, mozemy poréwnaé i1 oceni¢
poszczegbdlne przedsigbiorstwa 1 kraje. Dlatego w radach nadzorczych spoélek
kolejowych powinni zasiada¢ niezalezni eksperci kolejowi a nie tylko dziatacze

1 politycy ktorzy nie zauwazyli co przez ostatnie 20 lat stato si¢ z polska koleja.

3. Jest jeszcze szansa na rozwdj. Dotyczy ona przedsiebiorstw kolejowych,
produkcyjnych, zwigzanych z koleja 1 edukacji branzowej. Niedlugo Polska, po raz
ostatni, otrzyma duze fundusze z Unii Europejskiej. Czas aby kto$ z decydentow
opracowat i podpisat si¢ pod ,,normalng” strategia rozwoju kolei i jg zrealizowat, a za

10 lat bedziemy juz w innym miejscu.
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4. Oczywiscie, w analizowanym okresie odnalez¢ mozna rowniez dobre przyktady
realizacji inwestycji w nasz transport kolejowy np. niektore koleje samorzadowe,
promocyjne wdrozenie Pendolino (nie myli¢ z aspektami
technicznoeksploatacyjnymi), proby taczenia zakupoéw na tabor. Jednakze, biorac pod
uwage czas oraz wysokos¢ naktadow finansowych, jest to zdecydowanie zbyt mato.

5. Mamy dwa wyjscia, albo bierzemy si¢ do prawdziwej roboty i rozwijamy kolej, albo
idziemy ta samg co przez ostatnie dwadzies$cia lat droga, czego efektem bedzie ze 1

nas, i gospodarke ,,rozjada polskie drogi”.

Marek Sitarz
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