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PROGRAMOWANIE INWESTYCJI INFRASTRUKTURALNYCH
A
PROGNOZOWANIE POTRZEB PRZEWOZOWYCH

W Polsce, w okresie po akcesji do Unii Europejskiej realizowane sg bardzo duze
inwestycje w infrastrukture transportowa, w tym takze w infrastrukture kolejowa.

Infrastruktura kolejowa jest zasadniczym elementem systemu transportu kolejowego.
Stwarza ona warunki do realizacji wszystkich zadan kolei w zakresie przewozu
pasazeréow oraz tadunkow. Infrastruktura charakteryzuje sie dlugim okresem
zywotnosci, duzg ztozonoscig techniczng a rownoczesnie duzg kapitatochtonnoscia. Z
tego wzgledu wszystkie decyzje zwigzane z planowaniem budowy, rozbudowy oraz
przebudowy infrastruktury, a takze jej pozniejszej eksploatacji, powinny by¢ oparte na
racjonalnych podstawach.

Niezwykle istotng cechg infrastruktury transportu, w tym takze infrastruktury kolejowej,
jest jej ditugowiecznos¢. Okres trwatodci zalezy od typu budowli, obiektu czy
urzgdzenia. Ta dluga zywotnos¢ na etapie programowania inwestycji i jej
przygotowania stawia duze wymagania w zakresie analizy zapotrzebowania na
infrastrukture i jego zmiennosci w czasie. Z jednej strony trzeba zapewnié, azeby
przyjete rozwigzania techniczne i ukfad przestrzenny infrastruktury nie utrudniaty
przysztego rozwoju transportu i gospodarki, z drugiej zas zadbac o to, by w ktoryms
momencie niezamortyzowana jeszcze infrastruktura nie stata sie nieprzydatna.

W projektach w infrastrukturze kolejowej mogg wystepowacé sktadniki majgtku o
stosunkowo dtugiej trwatosci uzytkowej ponad 50 lat i jednoczesnie skfadniki o
trwatosci uzytkowej 10-15 lat. Na przyktad:

e most kolejowy - ok. 100 lat,

e podkfad drewniany - 18 do 30 lat,

e podkfad betonowy - 30-40, a przy matym obcigzeniu - nawet 50 lat,

e szyna 60E1 (ciezka) - moze przenies¢ obcigzenie rzedu 600 Tg (mIn ton), co
oznacza, ze przy natezeniu przewozéw 20 Tg/rok moze ona pracowaé 30 lat,
przy natezeniu przewozow 15 Tg/rok - 40 lat.

Zamierzeniem inwestycji infrastrukturalnych jest diugoterminowe ich uzytkowanie,
nawet w nieoznaczonej perspektywie czasowej i faktyczny cykl zycia projektu jest



trudny do okreslenia. Dla celow analiz ekonomicznych i finansowych niezbedne jest
jednoznaczne okreslenie okresu czasowego analizy, tzw. okresu odniesienia oraz
momentu jego rozpoczecia (pierwszego roku okresu odniesienia). Okres odniesienia
powinien by¢ mozliwie zblizony do ekonomicznego cyklu zycia projektu i zawiera¢
zarébwno faze wytwarzania aktywow (faze realizacji inwestycji), jak i faze jego
eksploatacji (faze operacyjng). Jednoczes$nie istotne jest objecie okresem odniesienia
odpowiednio dtugiego okresu, w ktorym generowane bedg korzysci ekonomiczne
projektu.

W Niebieskiej Ksiedze JASPERS dla sektora kolejowego, wydanie na lata 2014-2020
(wrzesien 2015 r.) w przypadku realizacji projektu w infrastrukturze kolejowe]
rekomendowane jest przyjecie okresu odniesienia wynoszgcego 30 lat. Z tego wzgledu
taki tez powinien by¢ horyzont czasowy prognoz przewozowych (w ruchu pasazerskim
i towarowym), opracowywanych dla poszczegolnych inwestycji na etapie
przygotowania studiéw wykonalno$ci.

Prawidtowe zaprogramowanie inwestycji kolejowych, a nastepnie ich przygotowanie
oraz realizacja znajdujg swoje konsekwencje juz fazie eksploatacji. Doswiadczenia z
dotychczas zrealizowanych w Polsce przedsiewzie¢ inwestycyjnych w zakresie
infrastruktury kolejowej sg generalnie pozytywne Mozna wskazaé liczne takie
inwestycje, po ktdérych zakonczeniu nastgpit duzy wzrost ruchu pociggoéw pasazerskich
i towarowych (a takze $cisle zwigzany z tym wzrost przewozow), czesto zresztg
wiekszy niz byto to przyjete na etapie studiow wykonalnosci.

Przyktadami intensywnie wykorzystywanych linii magistralnych sg w szczegodlnosci
cigg linii nr 1 i 17 Warszawa — Skierniewice — Koluszki — £6dz a takze linia nr 9
Warszawa — Gdansk. Wykonywana na tych liniach praca eksploatacyjna w latach
2015-2019 zwiekszyta sie o 30-50% w stosunku do okresu 2005-2009. Bardzo dobre
pracuje zrewitalizowana linia nr 274 na odcinku Wroctaw — Jelenia Gora, na ktorej w
minionym piecioleciu praca eksploatacyjna w ruchu pasazerskim byta wieksza o ponad
80% w poréwnaniu z okresem o 10 lat wcze$niejszym. Podobnego rzedu jest wzrost
przewozow na ciggu linii nr 61 i 144 od Czestochowy Stradom do Opola przez Lubliniec
— Fosowskie. Jeszcze wieksze przyrosty pracy eksploatacyjnej (0 okoto 120%)
zanotowano na odcinkach linii nr 201 Kos$cierzyna — Gdynia a takze linii nr 356 Poznan
Wschdd — Wagrowiec. Opisane przyktady sg dowodem, Ze transport kolejowy moze
odgrywac istotng role w systemie transportowym kraju oraz poszczegolnych regiondw,
jezeli tylko zapewniona zostanie infrastruktura kolejowa o0 odpowiedniej
charakterystyce (predkosé¢, przepustowosc) i jezeli przewoznicy kolejowi przygotujg
atrakcyjng dla pasazeréw oferte.

Wystepujg niestety takze przypadki relatywnie niewielkiego wykorzystania
zmodernizowanej infrastruktury. Negatywnym przyktadem byta przez kilka lat linia
Rzeszéw — Jasto, na ktérej po rewitalizacji uruchamiane byty poczatkowo tylko dwie
pary pociggéw. Poprawa wykorzystania nastgpita dopiero w 2018 roku.

Warto w tym miejscu przypomnie¢, ze inwestycje w zakresie infrastruktury
transportowej nie powinny by¢ traktowane jako cel sam w sobie. Ich celem powinno



byC z jednej strony rozwigzanie konkretnych problemdéw wystepujgcych w procesie
przewozéw pasazerow oraz tadunkéw, z drugiej zas — stworzenie warunkéw do
rozwoju przewozow, w szczegolnosci zas do zwiekszenia ilosci oferowanych ustug i
poprawy ich jakosci.

Nalezy zwrdci¢ uwage na fakt, ze przemiany zachodzace w ostatnich latach, czy wrecz
miesigcach w wielu sferach zycia spotecznego i gospodarczego dotyczg takze
transportu i jego infrastruktury.

W zwigzku z przyjetg przez Komisje Europejskg politykg Zielonego tadu dla Europy
nastgpig zasadnicze zmiany w zakresie sposobu wytwarzania energii. Transport
odpowiada za jedng czwartg emisji gazow cieplarnianych w UE. Az 71,7% tych emis;ji
pochodzi z transportu drogowego. Natomiast udziat transportu kolejowego w emis;ji
CO2 jest niewielki (zaledwie 0,5%). Jednak konsekwencje wdrazania polityki
klimatycznej bedg z pewnoscig dotyczyly takze transportu kolejowego. Ze wzgledu na
swoje oddziatywanie na Ssrodowisko charakteryzuje sie on wieloma przewagami nad
innymi Srodkami transportu, przede wszystkim dlatego, ze zelektryfikowana kolej jest
w stanie korzysta¢ z kazdego zrédta energii. Oznacza to, ze kolej moze bezposrednio
skorzystacC z przejscia z energii elektrycznej wytwarzanej w procesie spalania paliw
kopalnych na elektrycznos¢ pochodzacg z energii wody, wiatru, czy falowania
morskiego. Réwnoczesnie opracowywane sg scenariusze rezygnacji ze stosowania
na kolejach pojazdéw z silnikami Diesla.

Nalezy tez zwrdocic uwage na uwarunkowania spoteczno-kulturowe, w tym przede
wszystkim na rosngcg swiadomosc¢ zagrozenia katastrofg klimatyczng, szczegdlnie
wsérod ludzi mtodych. Swiadomos$é ta w coraz wiekszym stopniu przektada sie na
zmiany zachowan komunikacyjnych, w tym wieksze wykorzystywanie podrézach
transportu zbiorowego a takze unikanie, tam gdzie jest to mozliwe, podrézy lotniczych
przybierajgce niekiedy forme wstydu przed lataniem (flygskam, flight shaming). Biorgc
to pod uwage mozna postawi¢ teze, ze polityka Zielonego tadu bedzie istotnym
czynnikiem sprzyjajacym wiekszemu wykorzystywaniu transportu kolejowego, a w
konsekwencji — infrastruktury kolejowe;j.

Z kolei czynnikiem negatywnie oddziatujgcym na perspektywy transportu zbiorowego,
a wiec takze stuzgcej mu infrastruktury, staje sie sSwiatowy kryzys gospodarczy,
zwigzany z pandemig koronawirusa Covit-19. Jego mozliwe trwate konsekwencje sg
obecnie trudne do oszacowania. Ale bardzo prawdopodobne jest zmniejszenie popytu
na przewozy zarowno wskutek obaw pasazerow przed zakazeniem w wyniku
przebywania w wiekszych skupiskach ludzi, ale takze w wyniku upadku wielu
podmiotéw gospodarczych i wysokiego bezrobocia. Kryzys zwigzany z pandemiag
moze rowniez doprowadzi¢ do nieodwracalnych zmian w sposobie funkcjonowania
firm, przechodzenia w coraz wiekszym stopniu na prace na odlegtosc.

Uwzgledniajgc powyzsze uwarunkowania jeszcze wiekszego znaczenia nabiera
konieczno$¢ opracowywania pogtebionych prognoz zapotrzebowania na ustugi
transportu kolejowego i aktualizacji prognoz opracowanych wczesniej. Prognozy te,
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opracowane co najmniej z uwzglednieniem horyzontu roku 2050, powinny dotyczyc¢
zaréwno przewozow pasazerskich, jak i towarowych i muszg przy tym obejmowac nie
tylko ilos¢ ustug, ale takze wymagang ich jakosc¢ oraz strukture. Na zmiany strukturalne
nalezy zwrdéci¢ szczegolnie w odniesieniu do przewozéw towarowych, przede
wszystkim ze wzgledu na skutki zmian w sposobie wytwarzania energii i wynikajgce z
nich ograniczenie udziatu paliw w przewozach.
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