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KOMENTARZ DO SPADKU UDZIALU KOLEI
W PRZEWOZACH LADUNKOW, W LATACH 2004 — 2014

Publikowane przez GUS statystyki przewozéw tadunkéw wskazujg jednoznacznie, ze po
wejsciu Polski do UE, w nastepstwie rozwoju gospodarczego kraju i dynamicznie rosngcej
wymiany handlowej z zagranica, gtéwnie z Niemcami, rozpoczat sie i trwa nadal niesamowity
boom na przewozy tadunkéw w transporcie lgdowym.

Mozna powiedzie¢, ze od 2004 roku w Polsce jest POTEZNY RYNEK PRZEWOZOW
LADUNKOW i rynek ten nadal rosnie.

Jak wynika ze statystyk GUS:

1. Skala wzrostu tego rynku za lata 2004 -2014 wyniosta 515, 5 min ton.

2. Skala samego wzrostu przewozow jest ponad dwukrotnie wyzsza niz wszystkie
przewozy tadunkéw przez kole;j.

3. Catos¢ tego ogromnego przyrostu przewozow tadunkéw przejat i nadal przyjmuje
wytgcznie transport samochodowy.

4. Jakby tego byto mato to kolej ze swoich, coraz skromniejszych przewozéw, oddata
transportowi samochodowemu pond 50 min ton tadunkow.

5. Srednioroczny przyrost przewozéw tadunkéw transportem samochodowym wyniést, w
analizowanym okresie, biorgc pod uwage tylko transport zarobowy 38,4 min ton.

6. Srednio dziennie przybywato i nadal przybywa na drogach 105 tysiecy ton fadunkéw.

7. Gdyby kolej przejmowata te przyrosty fadunkéw to mozna bytoby z nich sformowaé
35 dodatkowych, ciezkich pociggéw towarowych. Srednio kazdego dnia.

8. Kazdego dnia potrzebne byloby zatem 35 dodatkowych sktadéw pociggéw,;
lokomotyw i wagonow, potrzebne bytyby nowe druzyny trakcyjne i tysigce nowych
miejsc pracy na kolei.

9. Analizujgc dane statystyczne za lata 2004 - 2014 w zakresie pracy przewozowej
statystyki sg jeszcze lepsze dla transportu samochodowego i duzo gorsze dla kolei.

10. Kolej z roku na rok stawata sie mniej konkurencyjna na coraz diuzsze odlegtosci. Ten
niekorzystny dla kolei trend trwa nadal.

W tej sytuacji naturalnym jest pytanie o przyczyny takiego, niekorzystnego dla kolei trendu.

W mojej ocenie sg dwie zasadnicze przyczyny tego, nie notowanego w poprzednich
okresach, spadku udziatu kolie w rynku przewozéw tadunkow:

1. Pierwszg i najwazniejszg sg nadmiernie wysokie optaty jakie ptacg przewoznicy
kolejowi za dostep do infrastruktury. Dochodzi do tego niestabilny i niepotrzebnie
skomplikowany system wyliczania tych optat.

2. Drugg zasadniczg przyczyng jest fatalny stan infrastruktury kolejowe;j.
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Obydwa w/w czynniki powinny by¢ podstawowymi instrumentami polityki transportowej
Panstwa, za realizacje ktérej odpowiedzialny jest Minister wtasciwy dla dziatu transport.

Przytoczone statystyki jednoznacznie dowodzag, ze w okresie 2004 — 2014, dziatania
podejmowane przez kolejnych Ministrow Transportu okazaly sie niewystarczajgce i
nieskuteczne dla zahamowania spadku udziatu kolei w rynku przewozow fadunkow.

REKOMENDACJE ZMIAN SYSTEMOWYCH

Dla zahamowania, a nastepnie odwrdcenia negatywnego dla kolei trendu w przewozach
tadunkéw niezbedna jest kompleksowa przebudowa systemu sterowania przez Panstwo
rynkiem przewozéw fadunkdéw w transporcie lgdowym. Do najwazniejszych, niezbednych do
wprowadzenia zmian zaliczy¢ nalezy.

1. Przyjecie ustalenia, ze rynek przewozow fadunkéw Kkolejg i transportem
samochodowym jest jednym obszarem biznesowym. W Swietle obowigzujgcych
przepiséw z zakresu ochrony konkurencji jest to tzw. rynek wtasciwy.

2. Dla jednego — wspdlnego — wiasciwego rynku przewozow tadunkéw w transporcie
ladowym, muszg by¢ ustanowione w pierwszej kolejnosci takie same poziomy opfat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej i drogowej.

3. Ujednolicenie pozioméw optat za korzystanie z obydwu w/w infrastruktur powinno by¢é
zagwarantowane ustawowo. Stabilizacja rozwigzan w tym zakresie ma podstawowe
znacznie dla wyzwolenia na kolei taborowego boomu inwestycyjnego u
przewoznikéw, ktory bytby zsynchronizowany =z inwestycjami w obszarze
infrastruktury kolejowe;j.

4. Dochody z przewoznego nie powinny wptywa¢ do PKP PLK S.A, lecz na Fundusz
Kolejowy. Wptywy z optat za korzystanie z drog sg dochodami Funduszu Drogowego.

5. Zarzadca infrastruktury kolejowej — spotka PKP PLK S.A powinna by¢ finansowana w
formule budzetow, ze srodkéw Funduszu Kolejowego.

6. Status prawny bocznic kolejowych powinien by¢é natychmiast zmieniony. Nie moga
one podlegac takim samym rezimom jak infrastruktura liniowa.

7. Nadzwyczajnym priorytetem inwestycyjnym powinny by¢ objete:

a) Budowa sieci terminali intermodalnych.
b) Odbudowa zamknietych i modernizacja istniejgcych bocznic kolejowych.

8. Dodatkowe koszty wynikajgce z objazddéw i wynikajace ze obnizenia predkoSci
przejazdowych pociggéw, bedgce skutkami prowadzonych inwestycji, powinny
obcigza¢ koszty inwestycji i by¢ finansowane z Funduszu Kolejowego. Przewoznicy
kolejowi powinni otrzymywac z tego tytutu rekompensate.

Punktem wyjscia powinny by¢é decyzje w zakresie wyrdwnania pozioméw optat za
korzystanie z infrastruktury kolejowej i drogowej. Krokiem milowym w tym kierunku byt
niewatpliwie wyrok Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci C — 512/2010 z 30 maja 2012
roku, nakazujgcy Polsce (z klauzulg natychmiastowej wykonalnosci)radykalne obnizenie
optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej. Mozna podsumowac: szkoda, ze nie uczynit
tego wiele lat wczesniej Minister Transportu.

Warszawa, 17 wrzesnia 2015
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