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Determinanty rozwoju systemu kolejowego w Polsce. Jak dobra regulacja
moze poprawic¢ konkurencyjnosc kolei.

Obraz rynku kolejowego, jaki wytania sie po zakonczeniu trudnego 2022 r. (pandemia
koronawirusa, wojna w Ukrainie), pozwala stwierdzi¢, ze polska kolej wraca na droge rozwoju.

Jest to szczegdlnie widoczne w przewozach pasazerskich - w 2022 r. z ustug kolejowych
przewoznikéw pasazerskich skorzystato 342 min oséb, co jest najlepszym wynikiem od 2000 r.
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Rys. 1 Liczba pasazerow w kolejowych przewozach pasazerskich w latach 2013-2022 [mIn oséb]

Kolej pokazata, ze moze sprostaé najwiekszym wyzwaniom logistycznym - tak bowiem nalezy
oceni¢ konsekwencje wybuchu wojny w Ukrainie i transport uchodzcéw czy zaopatrzenia
do i z Ukrainy. Réwniez w obliczu wyzwan ekonomicznych, takich jak rosnace ceny paliw
czy energii elektrycznej, transport kolejowy okazat sie atrakcyjng alternatywa dla podrézy
samochodem.

Badanie satysfakcji pasazeréw, prowadzone cyklicznie przez Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego?! pokazuje, ze zdecydowana wiekszo$¢ osob lubi korzystaé z kolei, a naich wybor
wptywa atrakcyjny czas przejazdu i komfort podrézy. Dobre wyniki przewozowe i opinie
pasazeréw s niewatpliwie zadawalajace, jednak nalezy pamietaé, ze potencjat rozwoju
przewozow kolejowych w Polsce jest wcigz bardzo duzy, a rynek mierzy sie z okreslonymi
wyzwaniami i problemami do rozwigzania.

W badaniu pasazerowie wskazywali brak punktualnosci pociggéow czy wspélnych kanatéw
sprzedazy biletéw przewoznikéw jako czynniki istotnie obnizajgce atrakcyjnosé przewozéw
kolejowych. Nasze dane na temat wykorzystania kolei pokazujg, ze dostepnos¢ transportu
kolejowego, czyli rozmieszczenie stacji i przystankow, rozktad jazdy czy integracja
miedzygateziowa, nadal wymaga znacznej poprawy.

Konieczna jest réwniez poprawa jakosci informacji pasazerskiej - Zle przekazana informacja
moze by¢ zrodtem stresujacych sytuacji, a nawet zawazy¢ o nieskorzystaniu przez pasazera z
ustugi przewozowej, co byto podkreslane w ankietach.

Ostatnie lata przyniosty rowniez wiele wyzwan dla towarowych przewozéw kolejowych.
Znacznemu ograniczeniu ulegty przewozy tranzytowe na kierunku wschéd-zachéd.

1 Badanie satysfakcji pasazeréw - edycja Il, Urzad Transportu Kolejowego, 2022.



Zwiekszyto sie natomiast zapotrzebowanie na przewéz surowcéw do i z polskich portéow
morskich, w szczegdlnosci wegla kamiennego importowanego dla zaspokojenia popytu
krajowego czy produktéw rolnych eksportowanych z objetej wojng Ukrainy.

Obok zmian w kierunkach przewozéw, spadta réwniez konkurencyjnos¢ transportu towaréw
koleja, na ktéra bezposrednio wptynat wzrost cen energii elektrycznej.

Pomimo trudnosci, masa tadunkéw przewiezionych kolejg utrzymuje sie od lat na wzglednie
stabilnym poziomie. W ostatnim dziesiecioleciu masa rocznie przewozonych tadunkéw
wynosita od 223,2 min ton do 250,3 min ton. Jednak przez te 10 lat nie byt widoczny jeden
trend wzrostu lub spadku.

Przewozy do 2016 r. malaty, nastepne dwa lata przyniosty wzrosty, a w kolejnych dwéch latach
notowano nizsze przewozy towaréw.

Od 2020 r. masa w przewozach towarowych znowu ros$nie. Miniony rok okazat sie korzystny -
kolejg przewieziono 248,6 min ton fadunkéw, co jest drugim najlepszym wynikiem w ciggu
ostatnich 10 lat.
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Rys. 2 Masa tadunkéw w kolejowych przewozach towarowych 2013-2022 [min ton]

Z jednej strony $wiadczy to o elastycznosci rynku, ktéry dostosowuje sie do zmian, z drugiej
strony wymaga zastanowienia nad rozwigzaniami, ktére przyczynia sie do zwiekszenia udziatu
transportu kolejowego w przewozach towaréw ogétem.

Aby zrealizowaé cele zwigzane zredukcja emisji gazéow cieplarnianych, rola kolejowego
transportu towaréw powinna znaczaco wzrosngé. Jak ksztattuja sie zatem perspektywy
rozwoju kolejowych przewozéw towarowych i jak mozna poprawic ich konkurencyjnos$é?

Rynek przewozéw towarowych z perspektywy klientéw i przewoznikéw

Cennym zrédtem informaciji, ktére pozwala okresli¢ kierunki rozwoju transportu kolejowego,
jest opinia przedstawicieli tego rynku - zaréwno firm korzystajgcych z ustug transportu
kolejowego, jak i $wiadczacych te ustugi.

Zbierane przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego dane? pokazuja, ze wiele obszaréw
wymaga pilnej poprawy, gdyz obnizajg konkurencyjnosé transportu kolejowego. Nalezg do nich
m.in. szybkos$¢ i punktualnos¢ dostaw. Az 80% przewoznikéw kolejowych biorgcych udziat w

2 Raport z konsultacji z organizacjami reprezentujqcymi korzystajqcych z ustug kolejowych przewozéw
towarowych, Urzad Transportu Kolejowego, 2022.



badaniu wskazato, ze najwiekszym utrudnieniem w transporcie towaréw jest zbyt dtugi czas
przewozu.

Podnoszg oni, ze przyczyna takiego stanu sg m.in. nieskoordynowane zamkniecia torowe oraz
wydtuzajace sig zamkniecia odcinkowe, ale takze efekty modernizacji infrastruktury kolejowe;j,
ktére - mimo ze przyczyniajg sie do poprawy warunkdw realizacji przewozéw pasazerskich -
to negatywnie odbijajg sie na przewozie rzeczy.

Podobnie Zle oceniona zostata punktualno$¢ przewozéw towarowych, ktéra ma szczegdlne
znaczenie w transporcie intermodalnym, gdzie kluczowe jest zapewnienie dostaw just-in-time
(m.in. ze wzgledu na tryb pracy terminali przetadunkowych czy brak miejsca do magazynowania
towaréw w zaktadach produkcyjnych).

PrzewozZnicy wskazujg zarébwno na problemy na etapie konstrukcji rozktadu jazdy, jak i w
trakcie jego realizacji. Opdznienia pociggéw towarowych sg znaczne, gdyz oczekujg na wolna
droge nawet kilkanascie godzin.

Czes¢ opdznien jest generowana przez przewoznikdw kolejowych, m.in. ze wzgledu
na problemy z taborem czy niemoznos$¢ zapewnienia jego obstugi. Wiekszo$¢ realizowanych
tras pociggow towarowych odbywa sie poza rozktadem jazdy.

Przyczyny opisanych probleméw czesto sg ztozone i znajdujg sie zaréwno po stronie
przewoznikdw kolejowych, jak i zarzadcy infrastruktury, a w przypadku punktualnosci
w pewnym stopniu rowniez czynnikdw niezaleznych od zadnej z tych stron.

Specyfika transportu kolejowego wigze sie z takimi jego cechami, jak duza wspoétzaleznosé
poszczegolnych uczestnikow rynku (co doskonale widaé¢ na przyktadzie opdznien, gdzie
zdarzenie spowodowane przez jeden podmiot moze oddziatywac na dziesigtki pociaggow),
czy ograniczona dostepnos$¢ tras (czesto brak mozliwosci wyboru alternatywnej drogi w
przypadku utrudnien czy niezadowalajacych parametrow).

System kolejowy charakteryzuje sie wiekszg bezwtadnoscig niz w przypadku transportu
drogowego, dlatego krajowi spedytorzy bardziej preferujg transport samochodowy jako
bardziej dostepny i szybszy, a przez to tanszy.

Czynnikiem, ktéry obecnie w duzym stopniu determinuje mozliwosé¢ rozwoju transportu
kolejowego, sg koszty prowadzenia dziatalnosci. Transport drogowy jest w stanie konkurowa¢é
atrakcyjng ceng z transportem kolejowym, dlatego obnizenie cen ustug $wiadczonych
przez transport kolejowy z pewnoscig przetozytoby sie na zwiekszone zainteresowanie
nadawcéw tadunkow, przynajmniej transportem intermodalnym.

Poréwnujac atrakcyjnosé cenows transportu kolejowego i drogowego, nalezy w zwrdci¢ uwage
na te kategorie kosztow, ktére moga zosta¢ zredukowane w wyniku poprawy zarzadzania
procesem przewozowym oraz takie, ktore sg niezalezne od przewoznika kolejowego czy
zarzadcy.

W pierwszej kolejnosci warto zwréci¢ uwage na koszty generowane przez opisane wyzej
utrudnienia w postaci niskich predkosci handlowych pociggéw czy ich niskiej punktualnosci.
Podniesienie tych parametréw pozwolitoby na lepsze wykorzystanie taboru oraz lepsze
zarzadzanie czasem pracy druzyn pociggowych.

Bardziej efektywne wykorzystanie maszynistéw, wyeliminowanie koniecznosci zmiany druzyn
trakcyjnych podczas obiegu, ograniczenie zapotrzebowania na noclegi lub dowozy czy
zwiekszenie liczby obiegéw taboru w okreslonym czasie przyczynitoby sie do ograniczenia



kosztéw ponoszonych przez przewoznikow kolejowych i tym samym zwiekszytoby
konkurencyjno$¢ transportu kolejowego wzgledem transportu drogowego.

Istotng grupe kosztéw przewoznikéw kolejowych stanowig koszty dostepu do infrastruktury
kolejowej. Zagadnienie to od lat budzi kontrowersje, a w debacie publicznej pojawiajg sie
zaréwno gtosy twierdzace, ze jest to wazny czynnik ograniczajgcy konkurencyjno$¢ transportu
kolejowego, jak i wypowiedzi oceniajace koszty dostepu do infrastruktury jako czynnik
o niewielkim realnym wptywie na mozliwo$é stymulowania przewozéw towarowych.

Nalezy wiec podkresli¢, ze stawki dostepu do infrastruktury kolejowej - po wyraznej obnizce w
2013 r. oraz kolejnej w 2019 r. - do dzi$ utrzymuja sie na podobnym poziomie. Faktem jest, ze
na tle innych krajéw europejskich stawki dla pociggdw towarowych s nadal relatywnie
wysokie. Warto jednak podkresli¢, ze utrzymywanie optat na zblizonym poziomie na przestrzeni
ostatnich 10 lat, przy uwzglednieniu czynnikéw ekonomicznych takich jak inflacja, powoduje,
ze ich realna wysokos¢ ma tendencje malejaca.

Mimo to masa tadunkéw przewozonych kolejg nie ulga wyraznemu zwiekszeniu. Docierajg do

nas gtosy przewoznikéw kolejowych, ze byliby sktonni zaptaci¢ wiecej za dostep do
infrastruktury kolejowej, gdyby w zamian otrzymywali trasy z krétszymi czasami przejazdu.
Informacje te kaza zastanowic sie, ktére czynniki w najwiekszym stopniu wptywajg na pozycje
konkurencyjng transportu kolejowego wzgledem transportu drogowego.

Zagadnienie stawek dostepu do infrastruktury bez watpienia wymaga szerokiej dyskus;ji z
przedstawicielami rynku kolejowego. Dlatego w 2022 r. z inicjatywy Prezesa Urzedu Transportu
Kolejowego powstat Zespdt do spraw stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, ktérego
cztonkowie poszukujg systemowych rozwigzan stymulujacych rozwdj transportu kolejowego.

Analizujac koszty ponoszone przez przewoznikdéw kolejowych, warto zauwazyé, ze ostatni rok
przyniost dodatkowe wyzwania, do ktorych mozna zaliczy¢ gwattowny wzrost cen energii
elektrycznej. Jego skutki sg szczegdélnie odczuwalne dla przewoznikéw towarowych, ktorzy
prowadzg dziatalnos¢ o charakterze komercyjnym, a rachunek ekonomiczny decyduje
o istnieniu przedsiebiorstwa.

Wozrost cen energii elektrycznej w szczegoélnosci dotyczy przewozoéw intermodalnych, gdzie
prawie 96% tras realizowanych jest przy uzyciu trakcji elektrycznej. Wsrdd 22 przewoznikéw
realizujgcych takie przewozy na poczatku 2023 r. tylko 8 zadeklarowato, ze spetniaja przestanki
pozwalajace zdefiniowac ich jako odbiorce uprawnionego, wskazanego w art. 2 pkt 2 lit. b
ustawy o srodkach nadzwyczajnych majgcych na celu ograniczenie wysokosci cen energii
elektrycznej oraz wsparciu niektérych odbiorcéw w 2023 roku i tylko wobec nich PKP Energetyka
bedzie stosowata preferencyjng stawke dla matych i srednich przedsiebiorstw wynoszaca
obecnie 785 zt/MWh.

Mechanizmy pomocowe s3 zatem adresowane do ograniczonej grupy podmiotéw, a wsparcie
bedzie udzielane jedynie w najblizszej perspektywie czasowej. Oznacza to, ze na skutek
wzrostu kosztéw energii elektrycznej w najblizszej przysztosci istnieje realne ryzyko
pogorszenia pozycji konkurencyjnej transportu kolejowego, w rezultacie czego czes$é
nadawcéw tadunkéw moze zdecydowaé o wyborze innej gatezi transportu.

Problem wzrostu cen energii pozostaje wiec duzym ryzykiem i bedzie wymagat dalszych
interwencji ze strony rzadu.

Trendy ekologiczne szansg dla rozwoju transportu kolejowego



Opisane w artykule zostaty tylko wybrane zagadnienia, do ktérych nalezy sie odnies$¢, jezeli
chcemy lepiej wykorzystac potencjat transportu kolejowego. Dziataniom wspierajagcym rozwaj
transportu kolejowego sprzyja polityka klimatyczna Unii Europejskiej, a takze coraz wieksza
Swiadomos¢ ekologiczna spoteczenstwa i przedsiebiorcow.

Stanowi to olbrzymig szanse dla kolei, ktéra juz dzis odgrywa duza role w redukcji emisji gazéw
cieplarnianych z dziatalnosci gospodarczej. W 2020 r. transport kolejowy odpowiadat jedynie
za 0,44% emisji gazéw cieplarnianych z sektora transportu, podczas gdy transport drogowy -
za 94,72% emisji. Biorgc pod uwage zatozenia Europejskiego Zielonego tadu, zgodnie z ktérymi
emisja z sektora transportu powinna zosta¢ ograniczona o 90% do 2050 r., oczywistym jest
wniosek, ze przenoszenie tadunkdéw z transportu drogowego na kolejowy jest jednym z
najlepszych sposobow realizacji tego celu.

Potrzebe ograniczenia sladu weglowego dostrzegaja polscy przedsiebiorcy, sposréd ktérych az
42% deklaruje zwiekszenie wykorzystania transportu kolejowego w przypadku osiaggniecia
neutralnosci klimatycznej przez tg gataz transportu®. Przeniesienie transportu na kolej to nie
tylko droga do realizacji celéw klimatycznych, ale takze wymierne korzysci dla catego
spoteczenstwa.

Widoczne stajg sie one na przyktadzie kosztow zewnetrznych, a wiec kosztéw, ktére nie sg
ponoszone przez podmioty je generujace, lecz przez tych, ktorzy nie przyczyniajg sie do ich
powstawania lub ponosza ich negatywne skutki®. Mozna zaliczy¢ do nich np. koszty
zanieczyszczen powietrza, zmian klimatycznych, oddziatywania hatasu na ludzi, zajetosci terenu
przez infrastrukture transportowa, kongestii czy zanieczyszczen wody i gleby.

Poréwnujac transport kolejowy i drogowy mozna wykazaé, ze przewiezienie jednej tony
tadunku na 100 km wynosi 1,6 zt w przypadku transportu drogowego i 0,6 zt dla transportu
kolejowego. Natomiast ograniczenie efektéw zewnetrznych w wyniku zwiekszenia
wykorzystania transportu kolejowego to najogdlniej rzecz ujmujac poprawa warunkéw zycia
przez np. redukcje zanieczyszczen powietrza i mniejsze zattoczeniem na drogach, a co za tym
idzie strat wynikajacych ze spdzZnien do pracy czy nawet ograniczenie efektu odczuwania stresu
zwigzanego z kongestig czy mniejsza liczba wypadkow komunikacyjnych.

Propozycje rozwigzan

Aby w petni wykorzystaé potencjat transportu kolejowego, rowniez w aspekcie jego przewagi
ekologicznej nad innymi $srodkami transportu, konieczne jest rozwigzanie tych problemow,
wskazywanych jako najwieksze bariery jego rozwoju. Przede wszystkim konieczna jest poprawa
zarzadzania procesem przewozowym, nakierowana na zwiekszenie punktualnosci pociggéw
oraz zwiekszenie predkosci handlowych. Warto odwotaé¢ sie tu do obowigzujacych
dokumentéw programowych.

Dla transportu intermodalnego przygotowane zostato opracowanie pt. ,Kierunki rozwoju
transportu intermodalnego do 2030 r. z perspektywa do 2040 r.", zawierajagce zaréwno
propozycje dziatan zmierzajagcych do zwiekszenia predkosci handlowej pociggéw
intermodalnych, jak i zmiany zasad przyznawania ulgi intermodalnej.

3 Zielona kolej - potencjat ekologicznego transportu, IBRIS, Fundacja ProKolej, 2021.
4 Pawtowska B.: Zewnetrzne koszty transportu. Problem ekonomicznej wyceny. Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2000, s.16.



W 2022 r. prowadzone byty analizy majgce na celu wypracowanie odpowiednich rozwigzan.
Ich rezultatem ma by¢ wdrozenie takich zasad przyznawania ulgi intermodalnej, by skutkowata
ona realnym zwiekszeniem wykorzystania kolejowego transportu intermodalnego.

Prowadzono réwniez prace w ramach dziatania: Optymalizacja rozktadéw jazdy pociqgéw dla
szybkich pociggdw realizujgcych przewozy intermodalne, ktére majg odpowiadaé na opisane wyzej
postulaty dotyczace zwiekszenia predkosci handlowej pociggéw towarowych. Umozliwienie
bardziej efektywnego trasowania pociagdw intermodalnych, jest rozwigzaniem, ktére przyczyni
sie do poprawy atrakcyjnosci przynajmniej tej czesci transportu kolejowego. Dodatkowa ulga
intermodalna bedzie stymulowata tez rozwéj tego rodzaju przewozdéw.

Nawigzujac do argumentacji o kosztach zewnetrznych generowanych przez rézne gatezie
transportu, warto podda¢ pod dyskusje mozliwos$¢ ich uwzglednienia w kosztach przewoznikéw
kolejowych. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r.
w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego pozwala panstwom
cztonkowskim wprowadzi¢ system rekompensat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej
wynikajgcych z mozliwych do wykazania nieponiesionych kosztéw srodowiskowych, zwigzanych
z wypadkami i infrastrukturg w konkurencyjnych gateziach transportu, o ile koszty te przekraczajq
réwnowazne koszty kolei.

Przyznanie takiej rekompensaty moze niwelowac réznice w kosztach prowadzenia dziatalnosci
w transporcie kolejowym i drogowym oraz tagodzi¢ negatywne skutki wzrostu kosztéw
prowadzenia dziatalnosci m.in. ze wzgledu na wzrost cen energii elektrycznej.

Co wazne, okreslenie takich kosztow stanowitoby wazng argumentacje przemawiajaca
za potrzebg dalszego inwestowania w transport kolejowy.



