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Koleje na biznesowym zakrecie

Koleje nie przestaty sie rozwija¢ z powodu spadku zapotrzebowania na przewozy pasaze-
row i towarow. Ono wzrosto. Koleje majg dzis ktopoty nie dlatego, ze potrzeby zostaty za-
spokojone przez innych (samochody osobowe, ciezardwki, samoloty i nawet telefony), ale
dlatego, ze nie zostaly zaspokojone przez same koleje. [...]

Koleje pozwolity odejs¢ klientom, poniewaz uznaty, ze sq w biznesie kolejowym, a nie
transportowym. Nieprawidfowe zdefiniowanie branzy byto spowodowane orientacjg na ko-
lej, a nie na transport; na produkt, a nie na klienta.

Theodore Levitt'

Biznes motorem rozwoju kolei

Przestankg powstania i rozwoju kolei byt biznes. Transport kolejowy nie miat w XIX wieku
na ladzie realnej konkurencji. Towarzystwa akcyjne budujgce kolejne linie kolejowe po-
wstawaty jak grzyby po deszczu, a ich akcjonariuszy kusity perspektywy sowitych dywi-
dend z akgcji. Okres przypadajacy na lata 40. XIX wieku czesto nazywany jest ,railway ma-
nia” z uwagi nie tylko na tempo rozwoju sieci kolejowej na wyspach brytyjskich, ale row-
niez na nadmiarowos¢ i nierzadko spekulacyjny charakter niektdérych inwestycji kolejo-
wych. Mimo to motywowany przestankami biznesowymi rozwdj kolei w |l potowie XIX wie-
ku intensywnie postepowat, a towarzystwa akcyjne zarzadzajgce liniami kolejowymi byty
waznymi graczami w kapitalistycznej gospodarce.

Gdzie sie zatem podziat biznes? Optyke spojrzenia wtadz panstwowych na transport kole-
jowy zmienita | wojna Swiatowa. Efektywne wykorzystanie kolei do przerzutu wojsk spo-
wodowato, ze rzady zaczety postrzegac koleje bardziej jako element wyposazenia obron-
nego panstwa niz sktadnik swobodnie funkcjonujgcej gospodarki wolnorynkowej. Przej-
mowanie majatku kolei i ich pracownikéw na potrzeby toczonych wojen stanowity jedynie
poczatek powolnej acz, jak sie okazuje, wyjgtkowo trwatej transformacji przedsiebiorstw
kolejowych.

Branza militarna generalnie nie jest ukierunkowana na efektywnos¢ dziatania.
W operacjach wojennych liczy sie osiggniecie celu, poniesione koszty schodzg na drugi
plan. Taka logika zaczeta réwniez dominowa¢ w dziatalnosci przedsiebiorstw kolejowych,
tym bardziej ze sukcesywnie je upanstwawiano. Utrzymywanie rezerwy lokomotyw
i wagonow na potrzeby wojska, budowanie linii, ktérych znaczenie byto gtéwnie lub wy-
tacznie strategiczne, przystosowywanie obiektow budowlanych do potrzeb militarnych — to
dziatania charakteryzujgce koleje w pierwszych dekadach XX wieku.

Ale najwieksze przemiany zachodzity w Swiadomosci kolejarzy. Zaczeli sie oni uwazac za
.lepszg” grupe zawodowg od innych. ,Armia w granatowych mundurach”, ,Kolej byta, jest
i bedzie”, kolejarz nie ,pracuje” lecz ,stuzy” — takie stwierdzenia mozna ustyszec¢ jeszcze
dzis, i to niekoniecznie od zaawansowanych wiekiem kolejarzy. To tylko potwierdza fakt,
jak silne pietno na swiadomosci pracownikéw kolei wywart okres ,strategicznego” zasto-
sowania tego $rodka transportu.



Poczucie misji nie do konca idzie w parze z przekonaniem o potrzebie ekonomicznej efek-
tywnosci prowadzonych dziatan, a nierzadko rodzi przekonanie, ze kolei nalezg sie przywi-
leje, bo jest ,strategiczna”, a ostatnio takze ,ekologiczna”.

Tymczasem najmniej ekologiczny i rbwniez, statystycznie rzecz biorgc, najmniej bezpiecz-
ny transport samochodowy rozwija sie tak, ze nie tylko nie trzeba jego rozwoju wspierac,
ale wrecz podejmowac dziatania powstrzymujgce.

W Polsce po uptywie dwoch dekad XXI wieku wida¢ juz jak na dtoni, ze same polityczne
deklaracje o wspieraniu kolei — nawet jesli sg poparte stosownymi dziataniami — nie wy-
starczg, aby zaczeta ona faktycznie rozwija¢ ustugi przewozowe. To same przedsiebior-
stwa kolejowe muszg zadbac o to, aby skoncentrowac sie na biznesie kolejowym, a nie na
wsparciu politykéw i dotacjach do swojej dziatalnosci.

Przytoczone jako motto na poczatku niniejszego artykutu stowa amerykanskiego ekonomi-
sty Theodora Levitta, mimo uptywu ponad szes¢dziesieciu lat od ich opublikowania, nie
stracity swojej aktualnosci.

Kluczowe ,.kolejowe” wydarzenia XXI wieku

Gdybym miat wymieni¢ wydarzenia, jakie od poczatku XXI wieku miaty najwiekszy wptyw
na status i funkcjonowanie polskich kolei, podatbym trzy: (1) reforma przedsigebiorstwa
panstwowego PKP z roku 2000; (2) wstapienie Polski do Unii Europejskiej w roku 2004
i (3) utworzenie w roku 2018 spotki Centralny Port Komunikacyjny Sp. z o0.0. (,CPK”).

Po przemianach gospodarczych w Polsce po 1989 roku panstwowe przedsiebiorstwo PKP
toneto jak ogromny statek. Spadek przychodéw z rentownych przewozéw towarowych,
ktére nieuchronnie uciekaty na drogi, nie pozwolit juz na wewnetrzne pokrywanie strat ge-
nerowanych przez przewozy pasazerskie. Jednak proba prostego ograniczenia kosztow
przewozdw pasazerskich przez wygaszanie popytu, a nastepnie ich sukcesywng likwida-
cje, w mojej ocenie zdecydowanie nie byta dziataniem ani pro-rozwojowym, ani skutecz-
nym, tym bardziej ze pp PKP nie prowadzito rachunku kosztow w sposéb umozliwiajgcy
identyfikacje efektywnosci poszczegolnych dziatalnosci biznesowych.

Uchwalona w dniu 8 wrzesnia 2000 r. ustawa o komercjalizacji, restrukturyzaciji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” data poczatek
procesowi reform. Punktem wyjscia byto przeksztatcenie z dniem 1 stycznia 2001 roku
panstwowego PKP w spétke akcyjng PKP S.A., a nastepnie utworzenie do prowadzenia
okreslonych dziatalnosci biznesowych grupy spotek-corek, ktére z zatozenia miaty wyka-
zywac postawe pro-rynkowg i niezbedng w biznesie aktywnosc.

Cho¢, jak stwierdzili eksperci w debacie zainicjowanej w 2020 roku przez Stowarzyszenie
Ekspertow i Menedzeréw Transportu Szynowego, reforma pp PKP nie zostata doprowa-
dzona do konca (np. dopiero niedawno przekazano informacje o0 zamiarze przeniesienia
wtasnosci gruntow pod liniami kolejowymi z PKP S.A. do PKP Polskie linie Kolejowe
S.A), to jednak w zakresie podjecia biznesowej dziatalnosci w warunkach rynkowych
okazata sie w duzej mierze skuteczna, zapewniajgc przynajmniej przetrwanie poszczegol-
nych spofek.

Rezultaty przystgpienia Polski do Unii Europejskiej majg wiele aspektdéw i chyba najbar-
dziej przyczynity sie do stworzenia szans na faktyczny rozwdj przewozéw kolejowych.
Przede wszystkim Unia ,postawita” na kolej. Tylko dzieki ,znaczonym” pienigdzom z fun-
duszy UE mamy w Polsce tak duzy zakres inwestycji, zarowno w infrastrukture kolejowa,
jak i w tabor. Bardzo duza czes¢ politykow jest przekonanych, ze drogi stuzg wszystkim
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wyborcom, natomiast koleje — kolejarzom oraz podréznym, do ktorych jeszcze trzeba do-
ptaca¢, aby zechcieli pojecha¢ kolejg. Preferowanie inwestycji w sie¢ drogowg jest nader
widoczne jeszcze dzi$, choé — trzeba przyznaé — coraz wiecej politykdéw, szczegdlnie lo-
kalnych, docenia znaczenie transportu kolejowego.

Drugim, bardzo waznym aspektem byt wymég przeprowadzenia analiz przed podjeciem
inwestycji, w szczegoblnosci analizy kosztéw i korzysci. W stosunku do tradycyjnych prak-
tyk na kolei (czytaj: w przedsiebiorstwie panstwowym PKP) byta to zupetna nowos$¢, wcze-
$niej czesto wystarczyto bowiem przekonanie decydenta odpowiednimi argumentami,
z ktérych najwazniejszym byty ,potrzeby ruchowe”. W swojej dtugiej praktyce zawodowej
elektryfikowatem tory parowozowni w Tomaszowie Mazowieckim (miata tam powstac elek-
trowozownia dla zespotdéw trakcyjnych), kilka lat pézniej te sie¢ trakcyjng demontowatem,
dzi$ po parowozowni nie ma sladu.

Tej lekcji, niestety, nie odrobilismy tak, jak od nas oczekiwano — mentalnos¢ nabyta w pp
PKP okazata sie trudna do przezwyciezenia. Studium wykonalnosci nader czesto stuzyto
jako ,podktadka” do pozyskania pieniedzy, a dane liczbowe i wyliczenia — do udowodnie-
nia z gory zatozonej tezy. To jedna z podstawowych, moim zdaniem, przyczyn tak mier-
nych rezultatow — w sensie wzrostu przewozow kolejowych — wielomiliardowych naktadéw
na infrastrukture kolejowa.

Trzecim aspektem wdrazania regulacji UE jest otwarcie sieci kolejowej na konkurencje
miedzy przewoznikami. Zaimplementowane do polskiego prawa postanowienia dyrektyw
UE umozliwity utworzenie zarédwno wielu prywatnych (a przynajmniej niezaleznych od PKP
S.A.) przewoznikow towarowych, jak i regionalnych przewoznikdw samorzgdowych. | cho¢
mozna dyskutowaé, czy system kolejowy dziata bardziej efektywnie w formie zintegrowa-
nej (vide szwajcarskie koleje panstwowe SBB), czy tez konkurencja na torach jest moto-
rem efektywnosci kolei, wielos¢ nowo utworzonych przewoznikéw, ktérych pracownicy,
a przede wszystkim menedzerowie, nie majg mentalnych obcigzen dawnej panstwowej
kolei, przyniosta — w warunkach polskiej gospodarki rynkowej i niepohamowanego rozwoju
transportu drogowego — utrzymanie poziomu przewozéw towarowych, a w niektérych wo-
jewodztwach kraju dynamiczny rozwoj regionalnych przewozow pasazerskich.

| wreszcie — $wiadomie pozostawitem ten aspekt na koniec wywodu — pienigdze. Przede
wszystkim $rodki z funduszy UE jako dedykowane kolei, nie dajace sie ,przesungc¢”’ na
inne wazne politycznie cele, ktére wymagaty ,pociggniecia” dofinansowania wktadu krajo-
wego. PrzeszliSmy w Polsce dtugg droge: od batalii o dofinansowanie pojedynczych inwe-
stycji z rezerwy budzetu Panstwa do wieloletnich programéw inwestycyjnych kumulujgcych
srodki zarbwno UE, jak i krajowe. Do tego nalezy dodaé¢ utworzony w roku 2005 Fundusz
Kolejowy jako uniwersalne zrodto finansowania lub dofinansowania projektéw kolejowych.

Nie rozwazajgc na tym etapie efektywnosci wykorzystania dostepnych srodkéw finanso-
wych stwierdzi¢ nalezy, ze w poréwnaniu z pierwszymi latami po przystgpieniu Polski do
Unii Europejskiej przekonanie politykéw o potrzebie przeznaczenia srodkéw na transport
kolejowy wydaje sie by¢ obecnie znacznie fatwiejsze. Przyczynity sie do tego niewatpliwie
osiggniete juz rezultaty zrealizowanych inwestycji, zarowno infrastrukturalnych, jak i tabo-
rowych. Jest jednak jedno ,ale”: finansowanie utrzymania majgtku kolejowego powinno
by¢ dofinansowywane ze srodkéw publicznych w mozliwie najmniejszym stopniu. Zbudo-
wany lub zmodernizowany majgtek powinien pracowaé i zarabiaé na swoje utrzymanie,
koleje powinny by¢ przede wszystkim waznym dostawca ustug transportowych, a nie be-
neficjentem dotacji — to jest glébwne przestanie niniejszego artykutu.



Utworzenie w 2018 roku spétki CPK to wydarzenie nie majace precedensu w historii re-
formowania kolei polskich. Co prawda w roku 2010 samorzad wojewédztwa pomorskiego
utworzyt Pomorskg Kolej Metropolitalng S.A. jako sp6tke celowag do budowy nowej linii ko-
lejowej, ale jej zasieg miat znaczenie lokalne. Tymczasem spotka CPK przygotowuje in-
westycje 0 znaczeniu krajowym, zatem — przynajmniej teoretycznie — wprowadzilismy kon-
kurencje w obszarze zarzgdzania infrastrukturg kolejowa. Jesli bowiem spojrze¢ na mape
planowanych ,szprych”, to wiele z nich ma trasy rownolegte po liniach spétki PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A. (,PLK”).

Spotka CPK zatrudnia przede wszystkim pracownikow mtodych, ktdrzy nie sg obcigzeni
,Strategiczng” mentalnoscig kolejowego swiatka, wykazujg catkowicie odmienne podejscie
do biznesu kolejowego, zatem do przyktadu CPK bede wielokrotnie wracat w tym artykule.
Umiejetne wykorzystanie wiedzy, a przede wszystkim postaw prezentowanych przez ze-
sp6t CPK moze pomdéc w przestawieniu naszych kolei na tory biznesu.

Strateg kolejowy potrzebny od zaraz

Pierwszg réznicg pomiedzy CPK a PLK, jaka rzuca sie w oczy, jest podejscie do planowa-
nia rozwoju sieci kolejowej. Spétka CPK przedstawia pewng spdjng wizje potaczen kolejo-
wych portu lotniczego z gtdbwnymi osrodkami w kraju. Wizja ta jest podstawg do dalszych
prac planistycznych, obliczen w Pasazerskim Modelu Transportowym (,PMT”), przygoto-
wania horyzontalnego rozktadu jazdy i — moim zdaniem, w wielu przypadkach przedwcze-
$nie — zlecania opracowania studiéw techniczno-ekonomiczno-srodowiskowych.

Co mamy po stronie PLK ? Dokument pn. Zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030,
z perspektywg do roku 2040. Ujmuje on wszystkie projekty, jakie pojawiaty sie w ostatnich
latach na kolei. Z lektury tego dokumentu trudno dostrzec pozadang i docelowg wersje
sieci linii kolejowych, ktéra odpowiadataby potrzebom rynku przewozdéw pasazerskich
i zmieniajgcego sie rynku przewozéw towarowych. Ewidentnie przydatyby sie komentarze
i uzasadnienia co do zasadnosci poszczeg6lnych inwestyciji.

Zaznaczam przy tym, ze do pozytywow CPK zaliczam fakt posiadania spéjnej wizji, przyje-
tej jako baza do dalszych prac, co nie oznacza, ze zgadzam sie z samg wizjg. Skoro CPK
uzytkuje PMT, to powinien by¢ on przede wszystkim wykorzystany do weryfikacji uktadu
poszczegolnych szprych i poszukiwania najlepszego ich przebiegu z punktu widzenia ob-
stugi poszczegoblnych osrodkéw populaciji. Wymieszanie w trasach wielu szprych odcinkéw
CPK budowanych na predkos$¢ 250 km/h z odcinkami PLK o predkosci 120 km/h (patrz
mapa na stronie 180 raportu CPK®) z pewnoscig nie jest dziataniem optymalnym z punktu
widzenia efektu kohcowego vs. poniesione naktady.

W wielu dyskusjach i publikacjach podnoszony jest fakt niejednakowego traktowania
transportéw drogowego i kolejowego. Ta nierébwnos$¢ zaczyna sie juz na etapie strategii
i planowania rozwoju. W transporcie drogowym mamy sytuacje stabilng od 1993 roku.
Przyjete wtedy rozporzadzenie Rady Ministrow*, mimo dokonywanych pézniej zmian
i uzupetnien, wyznaczyto na dziesieciolecia kierunki rozwoju sieci drogowe;.

Tymczasem na kolei mamy przystowiowe odbijanie sie od sciany do sciany. Minister Gra-
barczyk: ,budujemy KDP”, minister Nowak: ,nie budujemy KDP, naprawiamy stare tory”,
minister Adamczyk: ,walczymy w wykluczeniem komunikacyjnym”, prezes Wild: ,wszyscy
jedziemy do CPK”.

Nieuchronnie nasuwa sie pytanie, kluczowe w Swietle dotychczasowych doswiadczen:
jakie ciato lub organ powinien kreowac strategie rozwoju sieci kolejowej?
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Ciato takie powinno mie¢ niewatpliwie charakter publiczny, ale kreujgc strategie powinno
kierowac sie przede wszystkim celami gospodarczymi, a nie doraznie przyjmowanymi ha-
stami politycznymi. Postawione pytanie pocigga za sobg kolejne: jakich interesariuszy po-
winno to ciato reprezentowac? Jaka powinna byé procedura podejmowania decyzji, aby
faktycznie zostaty uwzglednione interes gospodarczy i szeroko pojety interes spoteczny?
Jak zapewnic¢, ze postanowienia tego ciata bedg wigzgce dla organéw wtadzy?

Pytania te kieruje do organizacji lobbystycznych, stowarzyszen przedsiebiorcow kolejo-
wych, organizacji spotecznych. Bez podjecia proby udzielenia odpowiedzi na nie przy-
szto$¢ kolei dalej bedzie niepewna i niestabilna. Sama walka o obnizenie stawek optat za
dostep do infrastruktury nie wystarczy.

Po drugie: wyrownane warunki konkurencji

Wspomniany wyzej brak konsekwentnie wdrazanej strategii rozwoju kolei to tylko jeden
z powoddw, dla ktérych dziesigtki miliardéw ztotych zainwestowanych w infrastrukture ko-
lejowg nie przektadajg sie — pdki co — na wzrost przewozdéw towarowych po szynach, przy
gwattownie rosngcym transporcie drogami.

Do innych kluczowych dla przewozéw towarowych czynnikdéw zaliczytoym: (1) system wia-
snosci infrastruktury, (2) system stanowienia optat za korzystanie z infrastruktury,
(3) wysokos¢ optat za korzystanie z infrastruktury i (4) obstuge punktéw nadania i odbioru
tadunkéw.

Drogi sg publiczne tzn. sg wiasnoscig skarbu Panstwa badz jednostki samorzadu teryto-
rialnego, tymczasem linie kolejowe sg prywatne — mowigc doktadniej: sg wtasnoscig spoétki
skarbu Panstwa, ale z punktu widzenia prawa traktowane sg jak prywatne. Skutkiem jest
bardziej skomplikowana procedura pozyskiwania srodkdéw finansowych na inwestycje w
infrastrukture kolejowa. Uzyskanie przez PLK kredytu w Banku Gospodarstwa Krajowego
wymagato gwarancji skarbu Panstwa, ktére musiaty by¢ zabezpieczone zastawem na li-
niach kolejowych. Pojawity sie wtedy na stacjach krancowych linii zétte tablice informacyj-
ne o zastawie, wySmiewane przez dziennikarzy.

Stan formalny, w ktérym krytyczna dla funkcjonowania Panstwa infrastruktura znajduje sie
w aktywach spotki moze w szczegdlnych przypadkach prowadzi¢ do takich ryzykownych
decyzji, jak sprzedaz spotki PKP Energetyka S.A. wraz z majatkiem stuzgcym do zasilania
transportu kolejowego w energie elektryczna.

Powyzsze, oczywiscie, nie wyklucza realizacji wybranych inwestycji przy wktadzie finan-
sowym partnera prywatnego, ostatecznie jednak po ustalonym okresie uzytkowania wy-
tworzonego obiektu powinien on przej$¢ na witasnosé publiczng (skarbu Panstwa bgdz
jednostki samorzadu terytorialnego).

Skutkiem catkowicie innego systemu wiasnosci infrastruktury kolejowej i drogowej jest zu-
petnie inne podejscie do stanowienia optat za korzystanie z niej: w transporcie drogowym
mamy decyzje administracyjng ministra wlasciwego ds. transportu i cennik obejmujgcy
jedynie niewielkg cze$¢ publicznej sieci drogowej, tymczasem na kolei funkcjonuje praco-
chtonna i konfliktogenna procedura ustalania i zatwierdzania cennika zarzadcy infrastruk-
tury, przy czym obowigzuje on na catej udostepnianej sieci kolejowej. Zagadnienie to jest
przedmiotem wielu publikaciji, jest tez konsekwentnie podnoszone przez inicjujgce debate
Stowarzyszenie, zatem nie bede go rozwijat w niniejszej wypowiedzi.

Wreszcie temat obstugi punktéw nadania i odbioru tadunkéw: w transporcie drogowym
wystarczy odpowiednio utrzymany plac z drogg dojazdowa, na kolei natomiast uzytkowa-
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nie bocznicy lub terminala jest obwarowane tyloma wymaganiami formalnymi, ze skutecz-
nie zniechecajg one do korzystania z przewozow transportem szynowym.

Kto utozy zintegrowany rozktad jazdy?

Pytanie moze wydawac sie naiwne: jak to kto? Przeciez zgodnie z obowigzujagcym pra-
wem czyni to zarzadca infrastruktury. To prawda, ale jego czynnos¢ jest stricte techniczna,
wykonywana na podstawie wnioskow ztozonych przez poszczegdinych przewoznikdéw lub
tzw. aplikantédw (najczesciej organizatoréw transportu publicznego), tak aby wykorzystac
dostepng przepustowosc linii kolejowej. Zarzadca infrastruktury nie sprawdza, czy pociggi
pasazerskie kursujg w porach dopasowanych do potrzeb podréznych, czy pociagi konku-
rujacych ze sobg przewoznikéw nie ,podbierajg” sobie pasazeréw jak np. w latach 2009—
2010 pociggi TLK i InterRegio itp. Innymi stowy: zarzadca infrastruktury opracowuje roz-
ktad jazdy jako plan pracy kolei, ale nie jako oferte dla potencjalnych jej klientéw.

Tymczasem, jak pokazujg badania Urzedu Transportu Kolejowego (,UTK”)°, az 55,6% an-
kietowanych podréznych wskazuje niedogodng oferte przewozowg zawartg w rozktadzie
jazdy pociggdw jako przyczyne negatywnego nastawienia do podrézy koleja, a 44,8% do-
daje do tego brak dogodnych skomunikowan lub przesiadek w razie braku potgczenia
bezposredniego.

Nie ulega zatem watpliwosci, ze dobrze utozony rozktad jazdy, traktowany jako oferta dla
klientdw kolei, moze przyciggng¢ podréznych, o czym swiadczg coraz lepsze wyniki prze-
wozowe takich spétek jak m.in. Lédzka Kolej Aglomeracyjna czy Koleje Dolnos$laskie. Sko-
ro mozna osiggnac¢ sukces w skali regionu, dlaczego by nie pokusic¢ sie o analogiczne po-
dejscie dla obszaru naszego kraju?

Trafiamy tutaj na dosc¢ ztozone relacje pomiedzy ogélnokrajowym przewoznikiem — spétkg
PKP Intercity — a organizatorem przewozéw publicznych tj. ministrem witasciwym ds.
transportu. Z jednej strony wypowiedz p. Tomasza Gontarza — cztonka zarzgdu PKP Inter-
city® $wiadczy o tym, ze menedzerowie w zarzadzie tej spétki majg $wiadomosé, gdzie
lezy kolejowy biznes i skad nalezatoby pozyska¢ podrdéznych. Jednakze spdtka uruchamia
na zlecenie ministerstwa pociggi-wtdczeqi takie, jak Biebrza, Flisak czy Staszic, zestawio-
ne z 2-3 wagonow i wiozgce liczbe podréznych mieszczacg sie do jednego autokaru.
Spotka nie ma przy tym niezbednej do tego liczby lokomotyw spalinowych i psuje sobie
marke przez ustawiczne zastepowanie pociggéw na niezelektryfikowanych odcinkach tras
zastepczg komunikacjg autobusowa.

Powodem jest przyjeta przez Ministra Infrastruktury ideologia ,walki z wykluczeniem ko-
munikacyjnym” — sama w sobie stuszna, tylko zastosowano do jej realizacji niewtasciwe
narzedzia. Kiedy w 1892 roku pruski parlament przyjmowat znang w srodowisku pasjona-
tow kolei ustawe o kolejkach, aby zapewni¢ potgczenie kolejowe do kazdego miasta licza-
cego 10 tys. i wiecej mieszkancow, byto to dziatanie jak najbardziej zasadne, bo transport
samochodowy praktycznie nie istniat. Dzi$ sytuacja zmienita sie diametralnie, a kolej — jesli
chce efektywnie konkurowac z transportem drogowym — musi skupi¢ sie na przewozach
masowych, przy ktérych najlepiej wykazuje swoje zalety i przewagi.

Do tego dochodzg réznorakie naciski polityczne, wskutek ktérych np. zlecono spétce PKP
Intercity uruchomienie od 15 grudnia 2019 roku bezposrednich pociggéw relacji £6dz Fa-
bryczna — Warszawa Lotnisko Chopina, z pominieciem wszystkich warszawskich dwor-
cow! Osmiocztonowe sktady PESA DART wozity po 10-15 podréznych przez ok.
3 miesigce, przy pierwszej korekcie rozktadu jazdy kursowanie pociggéw zawieszono.



Powyzsze przyktady $wiadcza, ze Ministerstwo Infrastruktury ze swojej natury nienajlepiej
nadaje sie na funkcje organizatora publicznych przewozéw pasazerskich. Pojawiajg sie
ponadto kolejne pytania:

1) dlaczego wraz z liczbg przewiezionych podréznych dotacja dla PKP Intercity musi ro-
sngc? Przeciez powinien zadziata¢ efekt skali: wiecej podréznych to lepsze wykorzy-
stanie taboru i zatég poktadowych, lepsze wykorzystanie przepustowosci linii kolejo-
wych, wyzsze wptywy z biletdw, koszty state rozktadajg sie na wiekszg liczbe podrézy,
a zatem koszt jednostkowy spada etc.;

2) monopol w przewozach pasazerskich nieuchronnie sie skonczy, kto zatem bedzie ko-
ordynowat rozkitad jazdy, skoro minister nie bedzie miat wptywu na niektorych prze-
woznikbw — znow bedzie ,wolna amerykanka”, jak w przypadku pociggéw InterRegio
kontra TLK?

3) czy rozktad jazdy, w szczegdblnosci oferowane czasy przejazdu majg by¢ pochodng
uzyskanych parametréw infrastruktury kolejowej, czy wrecz odwrotnie: to zakres pro-
jektow budowy czy modernizacji linii kolejowych powinien wynika¢ z pozadanych
z handlowego punktu widzenia czasow podrozy?

Mamy zbyt wiele przyktaddéw projektdw modernizacyjnych, gdzie po wydaniu setek milio-
néw ztotych uzyskane efekty nie wywotujg oczekiwanego wzrostu liczby podrozy koleja.

Podobnie, jak w przypadku strategii dla transportu kolejowego, nalezy podja¢ probe odpo-
wiedzi na pytanie: jakie ciato lub organ powinien by¢ kreatorem ogodlnopolskiego
skoordynowanego rozktadu jazdy pociggow?, zorientowanego nie na cele socjalne, ale
na pobudzenie przewozéw transportem kolejowym tak, aby dotacje zaréwno do przewo-
zow, jak i utrzymania sieci kolejowej przez PLK, sukcesywnie malaty i nie dofinansowywa-
ty przewozdw, ktére przy dobrze utozonej ofercie mogg funkcjonowac jako komercyjne.

Dobry przyktad daje w tym zakresie spétka CPK, podejmujgc prace nad tzw. horyzontal-
nym rozktadem jazdy pociggéw’. Zaprezentowane podejscie jest na tyle logiczne i atrak-
cyjne z biznesowego punktu widzenia, ze — moim zdaniem — nie nalezy czekaé, az zapla-
nowane szprychy zostang wybudowane. Metodyka przyjeta przez CPK powinna by¢ nato-
zona na obecnie dostepng sie¢ kolejowa, a rezultaty komercyjnego podejscia do tworzenia
rozktadu jazdy powinny wskazaé kierunki i priorytety dalszego rozwoju potgczen.

Otwarty dostep dla przewoznikéw prywatnych

Tak bardzo przyzwyczailismy sie do dotowania przewozéw kolejowych, ze rzadko zadaje-
my sobie pytanie: czy rzeczywiscie potgczenia kolejowe w danej relacji muszg by¢ doto-
wane? Czy nierentownos$¢ przewozow w tym przypadku ma charakter strukturalny i jest
wynikiem rozktadu populacji, uktadu drog komunikacyjnych, zagospodarowania obszaru
itp., czy raczej stabej oferty przewoznikéw kolejowych? Czy wysokos¢ dotacji, jakiej prze-
woznik kolejowy realizujgcy ustuge przewozowg oczekuje od organizatora przewozow, jest
uzasadniona czynnikami obiektywnymi, czy moze — przynajmniej w pewnej czesci — bra-
kiem umiejetnosci organizacji przez przewoznika ustugi w sposéb racjonalizujgcy koszty
jej wykonania?

Jezeli organizator przewozow zleca wprost wykonanie ustugi konkretnemu przewoznikowi,
nie posiadajgc na ogét szczegodtowej wiedzy o zrodtach i rzeczywistej wysokosci kosztow
tego przewoznika, to mozliwosci negocjacyjne dotacji sg mocno ograniczone. Bardzo do-
bitnie wykazat to Michat Zajfert w swojej ksiaZceS, przytaczajgc dane, z ktérych wynika, ze
dominujgcy w przewozach regionalnych ogolnopolski przewoznik zawiera z marszatkami
wojewodztw umowy o dofinansowanie przewozéw ustalajgce stawki za pociggo-kilometr
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wyzsze w tych wojewddztwach, w ktorych przewozy wykonuje sam, a nizsze tam, gdzie
ma konkurencje w postaci przewoznikéw samorzgdowych.

Wprowadzenie konkurencji miedzy przewoznikami, jesli zostanie umiejetnie zastosowane,
stanowi cenne narzedzie sktaniajgce przewoznikdw do racjonalizacji swoich kosztéw badz
zaoferowania takiej ustugi, ktéra wywota wzrost liczby przewiezionych podroéznych, a przez
to i wptywdébw z biletdw. Bardzo dobrze ilustruje to przyktad kolei czeskich, opisany
w raporcie CPK® (strony 37-42). Kiedy na najbardziej popularne potaczenie Praga —
Ostrawa wjechat w roku 2011 prywatny przewoznik RegioJet, a rok pdzniej dotaczyt do
niego Leo Express, uwazano ze przewoznicy — razem z narodowym CD — wykonczg sie
wzajemnie, dobijajgc sie dumpingowymi cenami biletow. Mimo poczatkowych problemow,
wynikajgcych m.in. z préb ochrony CD, nic takiego sie nie stato. Oferta stata sie atrakcyjna
dla podréznych, liczba pasazerdw znacznie wzrosta, a na konkurencji paradoksalnie sko-
rzystat rbwniez narodowy przewoznik CD.

Probe ochrony narodowego przewoznika, jakim w Polsce jest PKP Intercity, przezytem
osobiscie jako Prezes Zarzadu PLK, kiedy w latach 2009-2010 spotka Przewozy Regio-
nalne, ratujgc swoje finanse, uruchomita pociggi kategorii InterRegio. Rozktadu jazdy nikt
wtedy handlowo nie koordynowat, pociagi IR i IC odjezdzaty nieraz w odstepie 5 minut je-
den po drugim, byta to rzeczywiscie ,wolna amerykanka”, z ktérej spbétka Przewozy Regio-
nalne pdzniej sukcesywnie sie wycofywata. Ale konkurencja dla PKP Intercity nieuchronnie
sie przebija: potaczenia miedzywojewddzkie, na og6t weekendowe lub sezonowe, uru-
chamiajg spotki samorzadowe. RegioJet i Leo Express sktadajg kolejne wnioski o otwarty
dostep do Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego. Poki co barierg wejscia jest badanie
rownowagi ekonomicznej potgczen dotowanych przez Ministra Infrastruktury, nalezy jed-
nak zadac pytanie: czy rzeczywiscie wszystkie potgczenia objete umowg muszg by¢ dofi-
nansowywane? Czy najbardziej atrakcyjne z nich nie powinny byé sukcesywnie przesu-
wane do kategorii potgczen komercyjnych? Wprowadzenie konkurenciji miedzy przewozni-
kami moze istotnie wspoméc ten proces.

Budowa czy modernizacja linii kolejowych powoduje, ze wyposazenie infrastruktury kole-
jowej jest coraz drozsze, koszty jego utrzymania nie bedg dofinansowywane z funduszy
UE, a to oznacza, ze na koszty te trzeba zarobi¢, zwiekszajgc znacznie liczbe pociggow
na naszej sieci kolejowej i podwyzszajgc efektywnos$c¢ jej wykorzystania. Problem ten do-
strzegli eksperci CPK, czego wynikiem jest wspomniany juz kilkakrotnie raport CPK?,

Pozostaje jeszcze pytanie, jak pogodzi¢ konkurencje pomiedzy przewoznikami ze zinte-
growanym rozktadem jazdy, o ktérym pisatem wyzej. Godnym polecenia, moim zdaniem,
jest rozwigzanie hiszpanskie (raport CPK®, str. 137). Przepustowos$¢ na najbardziej atrak-
cyjnych potgczeniach kolejowych podzielono na pakiety tras pociagéw (najwiekszy, sredni
i najmniejszy), po czym zaoferowano je przewoznikom. Z wybranymi oferentami hiszpan-
ski zarzadca infrastruktury ADIF podpisat 10-letnie umowy gwarantujgce dostep do infra-
struktury i mozliwos$¢ korzystania z wybranych tras pociggow.

Integracja systeméw sprzedazy biletéow i ulg taryfowych

Ten temat jest ostatnio przedmiotem wielu publikacji, jednakze dla kompletnosci zoriento-
wanego na biznes wywodu nie moze by¢ pominiety. Mimo ekscytujacych doniesien me-
dialnych, ze podrdzni coraz czesciej wybierajg kanaty dystrybucji zdalnej (internet, aplika-
cje mobilne), to nadal kupujemy bilet na przejazd pociggiem konkretnego przewoznika.
Trwa konkurowanie na rozwigzania wyspowe. Nie tak dawno spétka Polregio reklamowata
na monitorach w pociggach swojg nowg aplikacje, a pod koniec roku PKP Intercity za-

—8—



chwalato nastepce IC Navigatora, nie wspominajgc juz o wielomilionowej umowie z PKP
Informatyka na zupetnie nowy system sprzedazy biletéw. Nawet platformy integratoréw nie
zawsze sg kompletne: przez SkyCash nie kupimy biletu na Koleje Matopolskie, natomiast
na KOLEO bilety PKP Intercity pojawity sie stosunkowo niedawno.

W praktyce podrozy permanentnie pojawia sie problem: czy moge odby¢ przejazd pocia-
giem innego przewoznika, skoro ten ,méj” na opdznienie? System dwustronnych uméw o
wzajemnym honorowaniu biletow jest zupetnie nieczytelny dla podréznego, tym bardziej
ze niektére porozumienia sg ograniczone czasowo. Trafiajg sie tez inne kwiatki: automat
biletowy na st. Warszawa Lotnisko Chopina sprzedat w poniedziatek podréznej bilet do
Lodzi Fabrycznej na pocigg LKA Sprinter, cho¢ te kursujg tylko w weekendy (fakt z mojego
bezposredniego doswiadczenia).

Az dziw bierze, ze nie chcemy skorzysta¢ z gotowych, funkcjonujgcych juz gdzie indziej
rozwigzan, jak chociazby brytyjskie stowarzyszenie ATOC (Association of Train Operating
Companies), ktére sprzedaje bilety na przejazd w okreslonej relacji, a nastepnie przelewa
stosowng kwote na konto tego przewoznika, ktérego pociggiem pasazer odbyt podr6z. W
2005 roku podjelismy takg prébe w Polsce: miata by¢ utworzona spétka ,Bilety kolejowe”.
Poniewaz jednak zatozycielem spétki miaty by¢ PKP S.A., majgce wtedy powazne proble-
my finansowe, pomyst zostat zbojkotowany przez przewoznikdw.

Sadze jednak, ze bez rozwigzania tego zagadnienia nie poradzimy sobie w sytuacji otwar-
tego dostepu i pozadanej konkurencji miedzy przewoznikami pasazerskimi. | na koniec
jeszcze maty kamyczek do ogrédka regulacji prawnych: bez skorelowania systemu ulg
ustawowych w przejazdach kolejami i komunikacjg miejskg integracja kolei z systemami
transportu miejskiego bedzie ciggle napotykata na problemy.

Czy linia kolejowa musi by¢ panstwowa?

Zarzad CPK, prébujac przekonaé watpigcych, nie raz informowat (np. w publikacji®), ze
lotnisko ma by¢ budowane przy finansowym wktadzie partneréw prywatnych (co jeszcze
nie tak dawno nazywano formutg PPP). Dlaczego zatem takiego podejscia nie zastosowac
do budowy ,szprych”?

W praktyce inwestycyjnej PLK jednym z najpowazniejszych wyzwan jest zapewnienie do-
brej jakosci wykonanych robét. W systemie tradycyjnym wraz z dokonaniem odbiorow
i przekazaniem do eksploatacji odpowiedzialnos¢ za stan techniczny infrastruktury prze-
chodzi na jej uzytkownika. Jezeli inwestor, bgdz dziatajgcy w jego imieniu inzynier kontrak-
tu, nie zauwazy usterek lub nieprawidtowosci przed dokonaniem odbioru, bedzie pokrywat
koszty pdzniejszych napraw z witasnych srodkéw. Okresy gwarancyjne stosowane w za-
wieranych z wykonawcami umowach sg nieproporcjonalnie krotkie do przewidywanych
czaséw uzytkowania srodkdw trwatych.

Problem ten prébowaliSmy rozwigza¢ w czasach, kiedy bytem prezesem zarzadu PLK.
Niestety, nie mozna byto wprost zaadaptowac¢ podejscia, jakie juz wtedy zastosowali
przewoznicy m.in. tédzka Kolej Aglomeracyjna, tj. zawarcia umowy na dostawe
i utrzymanie przez okreslong liczbe lat kupowanego taboru, przy czym ocenie podlegata
wartosc oferty tgcznie: cena zakupu + zaptata za utrzymanie. PLK miata bowiem zagwa-
rantowane srodki jedynie na realizacje inwestycji, ale nie na pézniejsze utrzymanie wybu-
dowanej lub zmodernizowanej infrastruktury. Dzi$ takg gwarancjg mogtby by¢ wieloletni
program finansowania utrzymania infrastruktury kolejowej'°.



Dla linii, ktére miaty by¢ wybudowane w ramach projektu KDP ,Y”, rozwazano opcje BOT
(Build, Operate, Transfer) — wybuduj, uzytkuj i przekaz. W takim wariancie prowadzenia
inwestycji wykonawca sam pilnuje dobrej jakosci realizowanych prac, bowiem to on bedzie
ponosit koszty usuwania niedorébek i btedéw na etapie uzytkowania. PLK zlecita nawet
opracowanie niezbednych analiz prawnych, ale ze wzgledu na zawieszenie projektu KDP
w 2011 roku dalszych prac w tym zakresie nie podejmowano.

Dzis powrét do tego podejscia wydaje sie wart rozwazenia rowniez z waznego biznesowe-
go powodu: pozyskanie inwestora finansowego do realizacji ktérejs ze ,szprych” stanowi-
toby swoisty test wiarygodnosci zatozen ekonomicznych projektu.

Podsumowanie i wnioski

Przemiany gospodarcze w Polsce po roku 1989 spowodowaty zapasc¢ panstwowej kolei,
ktora nie potrafita sie dostosowac¢ do nowych warunkéw rynkowych. Fakty i dziatania, kt6re
zaistniaty pozniej: restrukturyzacja przedsiebiorstwa PKP, przystgpienie Polski do Unii Eu-
ropejskiej i implementacja jej priorytetdw i prawodawstwa, otwarcie rynku kolejowych
przewozdéw towarowych, pojawienie sie prywatnych przewoznikbw towarowych
i samorzgdowych pasazerskich przewoznikdw regionalnych stwarzaty nadzieje na odro-
dzenie przewozow kolejowych. Brakowato nam tylko jednego (a przynajmniej tak sie wy-
dawato): pieniedzy.

| pienigdze sie pojawity: z dedykowanych funduszy UE, z niezbednym wktadem krajowym.
W okresie kilkunastu lat wydali§my kilkadziesigt miliardéw ztotych na inwestycje w kolej.
A kolej nie rozkwitta. Owszem, pojawity sie tu i 6wdzie pagki, niektére nawet zaczety sie
rozwija¢, ale do bukietu kwiatow daleko.

Rzeczywisto$¢ sprowadzita nas z obtokdéw na ziemie. Okazato sie, ze barier rozwoju
przewozdw kolejowych jest znacznie wiecej.

Przede wszystkim zmiana nastawienia menedzeréw spétek kolejowych i przyjecie pro-
biznesowej orientacji. W szczegolnosci spotki PLK, ktéra jest w drugim szeregu od ,frontu”
rynkowego i nie czuje oddechu konkurencji na plecach. Porzuémy rojenia o kolei ,strate-
gicznej”, ,niezastgpionej” etc. i starajmy sie robi¢ po prostu biznes przewozowy. Kolej,
owszem, powinna by¢ niezastgpiona — ale nie ideologicznie, lecz faktycznie: dlatego ze
potokéw przewozonych przez nig podrdéznych i towaréw nie bytby w stanie przeja¢ inny
Srodek transportu. Sprébujcie dzi$ zaproponowac¢ zamkniecie linii kolejowej z Wroctawia
do Trzebnicy, a przeciez tyle kontrowersji towarzyszyto jej przywrdceniu do ruchu pocia-
gow.

W kolejowym krajobrazie brakuje kilku instytucji (ciat, organéw), ktére wspomagatyby

orientacje podmiotéw kolejowych na biznes, w tym:

1) instytucji projektujgcej strategie rozwoju sieci kolejowej w interesie gospodarczym
i szeroko pojetym interesie spotecznym;

2) instytucji koordynujgcej uktadanie rozktadu jazdy pociggdbw w skali kraju,
z ukierunkowaniem na maksymalizacje biznesu i ograniczanie potrzeby dofinansowy-
wania potgczen;

3) instytucji organizujgcej sprzedaz biletow tak, aby podr6zny kupowat bilet na podroz,
a nie musiat dokonywaé wyboru przewoznika;

4) instytucji opracowujacej przepisy dotyczgce bezpieczenstwa ruchu na udostepnianej
przewoznikom sieci kolejowej (na wzor brytyjskiej RSSB — Railway Safety and Stan-



dard Board), aby wyczysci¢ obecny galimatias prawny i zaprowadzi¢ porzadek
w bardzo waznej sferze funkcjonowania transportu kolejowego.

Bardzo wazne, w kontekscie oczekiwanego rozwoju kolei, jest wyréwnanie warunkéw kon-
kurencji z transportem drogowym. Zdaje sobie sprawe, ze uregulowanie — z pozytywnym
skutkiem dla kolei — kwestii, o ktdérych pisatem wyzej, bedzie wymagato dtugotrwatego pro-
cesu zmian legislacyjnych, niemniej jednak brak postepu w tej dziedzinie bedzie skutkowat
miernym wykorzystaniem sieci kolejowej, przy rosngcych kosztach utrzymania drég, prze-
cigzonych ciggle rosnaca liczbg ciezaréwek.

Rozwigzania bedzie niewatpliwie wymagat istniejgcy obecnie dualizm PLK vs. CPK. W tej

kwestii nalezatoby przyja¢ rozwigzanie wykorzystujgce mozliwie najlepiej to, co kazda

z tych spétek moze wnies¢ do rozwoju kolei.

Nie mozemy przy tym zapominaé, ze inwestujgc w infrastrukture kolejowa:

1) podnieslismy na wielu liniach kolejowych predkos¢ jazdy do 160 km/h, a na CMK i linii
E-65 nawet do 200 km/h (planujemy do 250 km/h) — oznacza to znacznie wyzsze
koszty utrzymania infrastruktury kolejowej w wymaganym stanie;

2) zabudowali$my setki kilometrow blokady samoczynnej, w tym na liniach, na kt6rych
natezenie ruchu pociggdéw nie uzasadniato takiego wyposazenia — efekt: wyzsze kosz-
ty utrzymania rozproszonych urzgdzen przytorowych;

3) zabudowalismy setki kompletow nowej samoczynnej sygnalizacji przejazdowej, co —
jak pokazuje dotychczasowa statystyka — nie przektada sie wprost na zmniejszenie
liczby wypadkéw na przejazdach kolejowo-drogowych, ale na wzrost kosztow biezg-
cego utrzymania linii kolejowej — jak najbardziej.

Z biznesowego punktu widzenia priorytetem powinno byé zatem spowodowanie, aby zbu-
dowany juz majatek zaczat pracowac, aby obstugiwat znacznie wiekszg niz do tej pory
liczbe pociggdw. W obszarze inwestycji infrastrukturalnych nalezy skupi¢ sie obecnie na
identyfikacji i eliminacji ,waskich gardet’, szczegdlnie na weztach linii kolejowych, z duzg
rozwagg i ekonomicznym uzasadnieniem podejmujgc decyzje o budowie nowych ciggow
linii kolejowych.

W przeciwnym bowiem przypadku, po okresie euforii zwigzanej z dostepnoscig srodkéw

UE na inwestycje, zderzymy sie z problemem wykorzystania zbudowanego majatku. Pre-

dzej czy pbzniej pojawi sie minister finanséw, ktéry powie, ze na utrzymanie tak stabo wy-

korzystywanej infrastruktury po prostu nas nie sta¢ — bytoby to z wielkg szkodg nie tylko
dla kolei i kolejarzy, ale rowniez gospodarki i catego spoteczenstwa.

' Ekonomista amerykanski (1925-2006); cytat pochodzi z artykutu ,Marketing Myopia” (,Krétkowzrocznosé
marketingu”) opublikowanego w Harvard Business Review w 1960 r. (ttum. autora)

# PKP porzadkuja sprawe zarzadzania kolejowymi nieruchomosciami”, informacja prasowa PKP S.A., portal
Rynek Kolejowy, 24.01.2023

® Analiza oferty przewozowej operatoréw realizujgcych przewozy na zasadzie ,otwartego dostepu”
w wybranych krajach europejskich wraz z oszacowaniem ich potencjalnej oferty w Polsce, raport CPK,
09.2022

* Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 28 wrzesnia 1993 r. w sprawie ustalenia kierunkowego uktadu au-
tostrad i drég ekspresowych (Dz.U. 1993 nr 92 poz. 424)

® Badania satysfakcji pasazeréw — edycja Il, raport UTK, 2022
® llu pasazeréw powinna przewozi¢ polska kolej?, portal ,Rynek Kolejowy”, 15.01.2023

” Prezentacja CPK pt. Passenger perspective of HSR na konferenciji Railway Direction Days, Warszawa,
18.01.2023



& M. Zajfert, Efektywnos¢ kolejowych przewozow regionalnych w Polsce, Instytut Nauk Ekonomicznych PAN,
Warszawa, 2020

® Budimex chce wspéffinansowac CPK, portal Rynek infrastruktury, 08.11.2022

"% Aktualna nazwa: Rzgdowy Program wsparcia zadan zarzgdcdw infrastruktury kolejowej, w tym w zakresie

utrzymania i remontdw, do 2023 roku, przyjety Uchwatg Rady Ministréw nr 157/2021 z dnia 26 listopada
2021 r.



