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b. Minister Transportu

DEBATA NA TEMAT STANU | POTRZEB ROZWOJOWYCH KOLEI W POLSCE

Kilka uwag na temat 20-lecia najwiekszej reformy kolei w Polsce

W 1997 r. uczestniczytem w Paryzu w konferencji nt. stanu i perspektyw transportu
kolejowego zorganizowanej przez Miedzynarodowy Zwigzek Kolei, UIC z okazji 75-lecia tej
renomowanej organizacji. Byta obecna liczna grupa politykdw, menadzeréw i specjalistéw.
Utkwito mi w pamieci jedno z pytan skierowanych do Heinza Diirra, dwczesnego dyrektora
generalnego DB: ,Czy byto uzasadnione i korzystne wprowadzenie stynnej dyrektywy
440/91?”. Padta odpowiedz, ze ,oceny bedzie mozna dokonaé¢ za 20 lat, bo w takiej
perspektywie mozna analizowac skutki strategicznych decyzji na kolei”.

Na marginesie, do ministra Bogustawa Liberadzkiego skierowano pytanie: ,Kiedy zostang
sprywatyzowane PKP?”. OdpowiedZz wywofata wesoto$¢, a byta ona krétka: ,Dwa lata po
prywatyzacji SNCF”. By¢ moze koleje francuskie opdzniajg przeksztatcenia wtasnosciowe PKP.

Wrdémy jednak do pytania pierwszego. Mineto prawie 30 lat od przyjecia przez Parlament
Europejski i Rade Europy dyrektywy, ktdra zapoczatkowata istotne przeksztatcenia
przedsiebiorstw kolejowych. Nawiasem moéwigc, role nie do przecenienia w jej opracowaniu i
zaaprobowaniu odegrat wybitny polityk belgijski, jeden z najbardziej wptywowych
funkcjonariuszy UE, komisarz ds. transportu i Srodowiska w latach 1989-1992, Karel Van Miert.
Czy mamy jednoznaczng odpowiedzZ na pytanie, czy stan transportu szynowego bytby lepszy,
gdyby dyrektywa 440 nie zostata wprowadzona? Czy istniata alternatywa dla reformy kolei
polskich przed dwudziestoma latami?

Jak dotychczas nie spotkatem ani jednej powaznej opinii twierdzgcej. Wszystkie kraje
cztonkowskie Unii Europejskiej wdrozyty podstawowe zasady funkcjonowania kolei okreslone
w dyrektywie (ze zrozumiatych powodéw wielokrotnie doprecyzowywanej, ale bez zmiany
gtéwnych celdw). Zresztg nie tylko one. Praktycznie wszystkie koleje europejskie wprowadzity
rozwigzania strukturalne i funkcjonalne petryfikowane w dyrektywie. Notabene, Wielka
Brytania, ktéra wystgpita z UE nie wprowadzita zadnych zmian w organizacji transportu
kolejowego.

W opinii przecietnego cztowieka, ale takze licznych specjalistéw z dziedziny kolejnictwa,
bardzo krytycznie byt (a nawet i dzis$ jest) oceniany podziat przedsiebiorstwa PKP na wiele
spotek (na ogdt znacznie zawyzano ich liczbe), co — wedtug opiniodawcéw — zwieksza koszty
zarzadzania i utrudnia koordynacje dziatalnosci. Sadze, ze pojawiajgce sie w poczgtkowym



okresie zaktécenia w sprawnym funkcjonowaniu systemu kolejowego wynikaty nie z liczby
podmiotéw tworzacych go, ale z braku doswiadczenia w zarzadzaniu korporacyjnym.

Koleje niemieckie uniknety tych trudnosci tworzac z nowo powotanych spétek holding. Koleje
francuskie przyjety podobng strukture organizacyjng. Rozwigzanie takie byto zapowiadane
takze przez PKP, ale jak dotychczas nie zostato ono zmaterializowane.

Jesli chodzi o przewozy pasazerskie, to zgromadzona wiedza empiryczna potwierdza, iz liczba
podmiotéw wykonujgcych je nie ma zadnego wptywu na popyt na ustugi kolejowe. Przeciez
ustawg o restrukturyzacji, komercjalizacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego PKP
byty powotane tylko dwie spotki przewozoéw pasazerskich. Obecnie funkcjonuje ich kilkanascie,
a liczba przewiezionych oséb systematycznie wzrasta (tgpniecie, ktére wystgpito w 2020 r.
byto skutkiem pandemii).

A wiec inne czynniki wptywajg na wybor okreslonego srodka transportu. Przede wszystkim
chodzi tu o jakos¢ oferty. Trzeba zauwazyé, ze komfort jazdy pociggiem, kultura obstugi,
zwiekszenie predkosci, system sprzedazy biletéw, prawa pasazerdw obecnie i przed kilkoma
laty sg nieporéwnywalne. Oczywiscie, wystepuje w rym sektorze przewozéw konkurencja
wewnatrzgateziowa i przejmowanie pasazeréw przez jedng spotke od drugiej, ale w wiekszym
stopniu ma miejsce pozyskiwanie nowych pasazeréw.

Inna sytuacja wystepuje w przewozach towaréw. Mimo strukturalnego podobienstwa z
przewozami pasazerskimi (obok PKP Cargo funkcjonuje wielu przewoznikéw prywatnych)
praktycznie ani tonaz tadunkdw, ani praca przewozowa nie wzrasta. Zresztg podobna sytuacja
wystepuje takze w innych krajach europejskich. A trzeba zauwazyé, ze z roku na rok przewozi
sie w transporcie lgdowym coraz wiecej towardéw.

Wynika z tego, ze caty przyrost masy fadunkéw do przewiezienia jest kierowany na
samochody, za pomocg instrumentu ekonomicznego jakim jest wysokos¢ optat za korzystanie
z infrastruktury. Tak sie dzieje mimo powszechnego deklarowania przez politykdw
koniecznosci zrownowazonego rozwoju transportu i ogtaszania ambitnych planéw.

Wedtug zatozen przyjetych w Biatej Ksiedze UE z 2021 r.: ”Plan utworzenia jednolitego
europejskiego obszaru transportu — dazenie do konkurencyjnego i zasobooszczednego
systemu transportu” do roku 2030 powinno by¢ przesuniete 30% transportu drogowego na
odlegtosci wieksze niz 300 km na kolej transport wodny, a do 2050 roku — 50%.

Organizacja Wspodtpracy Gospodarczej i Rozwoju, OECD w swych dokumentach dotyczacych
transportu zakfadata, ze do roku 2050 kolejowe przewozy towarowe wzrosng czterokrotnie.

A jaka jest rzeczywisto$é. Pieé lat temu Europejski Trybunat Obrachunkowy przedstawit ocene
kolejowych przewozéw towarowych w UE. Wynikato z niej, ze mimo duzych srodkéw z
budzetu unijnego oraz nadaniu przez Komisje priorytetu dziataniom zmierzajgcym do
ograniczenia transportu drogowego postepuje systematycznie spadek udziatu kolei w rynku
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przewozow towarowych. W dokumencie Trybunatu wskazano przewagi konkurencyjne
transportu drogowego nad kolejowym. M.in.:

Transport kolejowy Transport drogowy
Whnioski z wyprzedzeniem o przydziat trasy Taki obowigzek nie wystepuje
Inna lokomotywa i inny maszynista na Ta sama ciezarowka i ten sam kierowca
Kazdy kraj w catej UE
Brak mozliwosci przewozu drzwi-drzwi Petna mozliwos¢ takich przewozow
Optata za kazdy km drogi kolejowe;j W wielu przypadkach przejazd za darmo
Najnizszy priorytet pociggdéw towarowych Réwnorzedne prawa z innymi pojazdami

Przeprowadzone w ostatnim czasie przez Urzad Transportu Kolejowego konsultacje z
podmiotami wykorzystujgcymi transport kolejowy w swoich procesach logistycznych
wykazaty, ze gtdwnymi barierami w zwiekszeniu udziatu kolei w rynku przewozowym sa:
niedostateczna predkosé, koszty przewozu i niewystarczajgco dobry stan infrastruktury.

Na pewno, w konfrontacji z transportem drogowym, nie jest atutem kolei punktualnos¢, ktéra
nie przekracza 40%, a $rednie opdznienie pociggdw nie docierajgcych do odbiorcy o czasie
wynosi okoto 11 godzin. W czasach, kiedy zaktady produkcyjne likwidujg magazyny
zapewniajgc sobie dostawy just in time, z takg jakoscig swiadczonej ustugi kolej ma mate
szanse zawojowania rynku.

Wsrod ekspertéw transportu kolejowego wskazywane sg jako zaktdcajgce zréownowazony
rozwdj transportu lgdowego, stawki dostepu do infrastruktury, ktére dla przewoznikow
kolejowych sg kilkakrotnie wyzsze niz dla przewozinikdw drogowych. Na pewno jest to
problem kluczowy.

Elastyczno$¢ cenowa popytu na ustugi transportu tadunkéw kolejg jest niewielka (w Polsce
tematem tym najwszechstronniej zajmuje sie prof. Jana Pieregut z SGH), w sytuacji gdy na
ponad 99% dtugosci drég publicznych w Polsce nie pobiera sie zadnych optat za korzystanie z
infrastruktury. Zatem kilkuprocentowe obnizki stawek dostepu do infrastruktury kolejowej
praktycznie nie powodujg proporcjonalnego wzrostu przewozow. Zresztg, mogliSmy sie o tym
przekonac po skutkach obnizenia o okoto 20% stawek dostepu do infrastruktury po wyroku C
—512/2010 Trybunatu Sprawiedliwosci UE. Przewozy wzrosty nieznacznie.

Wydaje sie, ze aby uzyskaé¢ wyrazniejszy wptyw na popyt, nalezatoby obnizyé stawki
przynajmniej o 50%. Wynika to z faktu, ze koszt dostepu do infrastruktury w ogélnych kosztach
przewoznika wynosi mniej wiecej 16 - 20%, czyli zmniejszajac stawke o 10% uzyskuje sie
obnizenie kosztow jedynie o okoto péttora do dwdch procent.

Docelowo niezbedne jest wyrdwnanie warunkéw konkurencyjnosci transportu kolejowego z
transportem samochodowym.

Czy istnieje mozliwos¢ osiggniecia ambitnych celéw formutowanych przez UE, czy OECD? W
okreslonych przez te organizacje terminach, patrzac na zaawansowanie ich realizacji, jest to
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raczej nierealne. Dotychczasowe dziatania zmierzajgce do wzmocnienia pozycji kolei na rynku
przewozow, szczegdlnie towarowych, nie przynoszg oczekiwanych efektéw. Trzeba zatem
poszukiwac innych narzedzi.

Wydaje sie, ze ma racje prof. Wojciech Paprocki, iz odwrdcenie tendencji zmniejszania sie
udziatu kolei w rynku przewozéw towarowych bedzie niemozliwe bez separacji ruchu
pasazerskiego i towarowego. Potwierdzeniem tej tezy sg towarowe koleje amerykanskie. Nie
bedzie to tatwe do osiggniecia, bo oprdécz ktopotéow ze sfinansowaniem takiego
przedsiewziecia, pojawi sie zapewne sprzeciw ekologdéw.

Adam Wielgdek



