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Szanse i wyzwania rozwoju kolei w Polsce 

 

Zawodowo jestem związany z koleją od ponad czterdziestu lat, w tym w dużej części w ob-

szarze organizacji i zarządzania transportem kolejowym. Miałem zatem możliwość obserwo-

wania przez kolejne dekady zmiennych losów tego środka transportu w Polsce. Obecnie je-

stem przekonany, że kolej ma dużą szansę na trwałe miejsce w systemie transportowym Polski 

i Europy, jak też długo oczekiwany rozwój, pod warunkiem że decydenci podejmą wyzwania, 

a racjonalne decyzje będą kontynuowane. 

Zmienne losy kolei 

Generalnie losy kolei cechowały się dużą zmiennością od początku działania tego środka 

transportu. W pierwszym, bardzo żywiołowym okresie rozwoju kolei w XIX wieku nie miała 

ona praktycznie konkurencji w transporcie lądowym. Powstające jak grzyby po deszczu pry-

watne towarzystwa budowały kolejne połączenia, bo był to jeden z najbardziej intratnych spo-

sobów inwestowania środków finansowych. 

Początek wieku XX, a szczególnie okres I wojny światowej, to wzrost dominacji państwa jako 

inwestora i właściciela kolei. Wiele ze zbudowanych wtedy linii kolejowych miało uzasad-

nienie militarne, a ich znaczenie gospodarcze było nikłe. Utrwalał się model finansowania 

kolei, w którym zasadniczą rolę grały fundusze państwowe. Ukształtowana w ten sposób kolej 

była zupełnie nieprzygotowana na konkurencję transportu drogowego, który od lat 40–50. 

XX wieku zaczął się intensywnie rozwijać, przejmując z sukcesem zarówno rynek przewozów 

towarowych, jak i pasażerskich. 

W Polsce było podobnie, tyle że z około 20-letnim przesunięciem. PKP w latach 60. biło re-

kordy przewozowe, a drużyny trakcyjne wypracowywały po 300 godzin miesięcznie. Prze-

męczenie kolejarzy było powodem niejednego wypadku. Nawet liczne wtedy koleje wąsko-

torowe miały co robić. Wysokie potrzeby przewozowe były w dużej mierze wynikiem niee-

fektywności „centralnego planisty”. Jak to mówiła ówczesna anegdota: na magistrali zderzyły 

się czołowo dwa pociągi towarowe. Oba wiozły… żwir. 

Przytaczając sytuację w PRL-owskiej Polsce wspomnieć należy jeszcze o dwóch kwestiach. 

Państwowe PKP w dużej mierze samo przygotowało swój upadek. Wypowiadano umowy 

mniejszym klientom, zmuszając ich do przejścia na obsługę transportem samochodowym, 

często wbrew ich woli. W przewozach pasażerskich podjęto strategię „wygaszania popytu na 

przewozy”, układając rozkład jazdy tak, aby połączenia nie umożliwiały dojazdu do pracy czy 

szkół, a następnie odwoływano kursy z braku frekwencji. 

Drugą kwestią była mentalność kolejarzy, ukształtowana w specyficzny sposób przez dziesię-
ciolecia ustroju socjalistycznego. Przekonanie o strategicznej roli kolei, o tym że „była, jest 

i będzie” niezależnie od efektów jej pracy, była jednym z istotnych hamulców procesu prze-

stawienia podmiotów kolejowych na rynkowy tryb funkcjonowania. 
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Jeśli ktoś z Czytelników sądzi, że piszę o zamierzchłej przeszłości, to głęboko się myli. So-

cjalistyczny sposób myślenia jest wciąż mocno zakorzeniony, a specyficznie pojęta „równość” 

miała swoją niedawną odsłonę w postaci koncepcji „piasty i szprych”. Doceniając intencję 
zapewnienia usług kolejowych o wysokiej jakości również tzw. Polsce powiatowej nie sposób 

nie zauważyć, że jej autorzy nie tylko nie doszacowali kosztów budowy zaproponowanych 

połączeń kolejowych, ale nawet nie podjęli trudu oszacowania, czy na utrzymanie tak rozbu-

dowanego systemu „kolei socjalnej” będzie stać państwo polskie. Przewidywany przyrost 

liczby podróżnych na poziomie 30–40% przy planowanym kilkukrotnym wzroście pracy eks-

ploatacyjnej powinien od razu zapalić ostrzegawcze światło. 

Fundusze europejskie kołem zamachowym 

Przemiany gospodarcze w Polsce po 1989 roku diametralnie zmieniły sytuację kolei. Rynek 

zaczął oczekiwać usług transportowych o jakości i terminowości, których państwowa zbiuro-

kratyzowana kolej nie była w stanie spełnić. Gwałtowne zmniejszanie się przewozów towa-

rowych uniemożliwiło dotowanie z pozyskiwanych przychodów nierentownych przewozów 

pasażerskich. Z drugiej strony zarówno ówczesna organizacja procesu przewozowego, jak 

i mentalność kolejarzy, skutecznie ograniczały możliwość konkurencji z dynamicznie rozwi-

jającym się transportem drogowym. 

Reakcją PKP na zmianę otoczenia gospodarczego było ograniczanie kosztów działalności. 

Jednak i tu, z braku w państwowym przedsiębiorstwie systemu kontrolingowego i możliwości 

alokacji kosztów na obiekty, jak linie kolejowe czy jednostki taboru, ówczesne kierownictwo 

w dużej mierze działało „na ślepo”. Podejmowane pro-efektywnościowe akcje typu „likwida-

cja zbędnych rozjazdów” nie przynosiły oczekiwanych efektów. 

Stało się jasne, że ogromne, centralnie zarządzane przedsiębiorstwo PKP nie utrzyma się 
w tych warunkach i będzie tonąć, jak wielki statek. Remedium mogło być jedynie spuszczenie 

na wody gospodarki mniejszych szalup ratunkowych. Takie były przesłanki ustawy z 2000 

roku, która przekształciła pp PKP w spółkę akcyjną, a następnie doprowadziła do utworzenia 

grupy spółek, znanej do dziś pod nazwą „Grupa PKP”. Spółki przewozowe od razu znalazły 

się pod presją konkurencji, radząc sobie z tym lepiej lub gorzej. Pełniąca funkcję zarządcy 

infrastruktury spółka „PKP Polskie Linie Kolejowe”, stojąca „w drugim szeregu” wobec kon-

kurencji rynkowej, w największym stopniu odziedziczyła po państwowym PKP mentalność 
i procedury działania, a jej przystosowanie do funkcjonowania w zmienionych warunkach go-

spodarczych trwało znacznie dłużej. 

Rozbicie dawnego molocha, jakim było PKP, na grupę spółek też przyniosło umiarkowane 

efekty. Przystosowanie podmiotów kolejowych do działania w warunkach możliwie bizneso-

wych wymagało zmian struktury i procesów oraz szkolenia kadry, w tym w dużej mierze ewo-

lucji jej mentalności. „Dziedzictwo” dawnej państwowej kolei w ex-PKP-owskich spółkach 

skutecznie hamowało te procesy. Okazało się, że można sukces osiągnąć szybciej, tworząc 

nowy podmiot od podstaw. Zaczęto powoływać kolejowe spółki towarowe, które zaatakowały 

najbardziej zyskowne segmenty rynku. Nałożenie obowiązku organizacji pasażerskich prze-

wozów regionalnych na marszałków województw wywołało trend tworzenia przez nich kole-

jowych spółek samorządowych. Obraz systemu kolei w Polsce zaczął się mocno kompliko-

wać. Zresztą określenie tamtej sytuacji mianem „systemu” to zbyt wiele powiedziane. To był 

raczej zbiór podmiotów, z których każdy starał się działać na własny rachunek, często 
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wchodząc w żywiołową konkurencję, jaka np. miała miejsce w latach 2010–11 pomiędzy 

PKP Intercity i PKP Przewozami Regionalnymi. 

Szybko okazało się, że sama zmiana mentalności kolejarzy nie wystarczy. Barierą w rozwoju 

przewozów kolejowych był stan techniczny zarówno infrastruktury kolejowej, jak i dostęp-

nego taboru. W pociągach towarowych przewoźników prywatnych można było zobaczyć wę-
glarki sprowadzone z Rumunii, Czech, Słowacji czy innych krajów. Tabor używany pojawił 

się również w przewozach pasażerskich. Ale lepszych torów, nawet używanych, nie można 

było po prostu sprowadzić. 

Nieocenionym wsparciem stała się dostępność funduszy pomocowych po przystąpieniu Polski 

do Unii Europejskiej w 2004 roku. Jakość infrastruktury kolejowej, jak i jej stan, zaczęły się 
sukcesywnie poprawiać. O ile w PRL-u po głównych magistralach jeździliśmy (z pojedyn-

czymi wyjątkami) z prędkością do 120 km/h z licznymi i często długimi ograniczeniami pręd-

kości, to obecnie standardem staje się prędkość 160 km/h. Bilans prędkości na liniach PKP 

PLK (kilometry podwyższenia vs. obniżenia dopuszczalnej prędkości jazdy) po raz pierwszy 

był dodatni na rozkład jazdy 2010/11 i taki utrzymuje się do dziś. Mimo to do świadomości 

zarówno parlamentarzystów, jak i decydentów długo nie mógł przebić się fakt, że kolej jest 

środkiem transportu, w który warto inwestować – również politycznie. W ich mniemaniu wy-

borcy jeżdżą drogami. 

Na szczęście środki finansowe z funduszy UE były „znaczone”, zatem nie można było prze-

sunąć ich na inwestycje drogowe, choć i taką próbę podjęto. Długo jednak nie było politycznej 

akceptacji dla budowy nowych linii kolejowych, choć w transporcie drogowym projektowanie 

i realizacja nowych połączeń o wysokiej jakości była podstawowym zadaniem GDDKiA. Pro-

jekt wybudowania nowej linii dużej prędkości z Warszawy przez Łódź do Wrocławia i Po-

znania, oficjalnie przyjęty przez rząd w 2008 roku, był efemerydą, którą szybko zdołano uni-

cestwić. 

Tymczasem relacja Warszawa – Wrocław jest najlepszym przykładem, gdzie mimo starań 
kolejarzy modernizacja linii kolejowych nie umożliwia uzyskania dobrej oferty dla podróż-
nych. Czas jazdy trasami okrężnymi przez Poznań, Częstochowę czy tzw. protezą koniecpol-

ską wciąż nie jest konkurencyjny w stosunku do jazdy samochodem trasą, która jest po prostu 

znacznie krótsza. 

Aplikowanie o dofinansowanie z funduszy UE było sposobem pozyskiwania środków, któ-

rego bardzo długo się uczyliśmy. Na początku potrzeby w zakresie modernizacji infrastruk-

tury były ogromne, kwestia wyboru konkretnego projektu do pozyskania dofinansowania 

miała mniejsze znaczenie. Z drugiej strony przez wiele lat korzystaliśmy z funduszy, które dla 

nas – jako nowego kraju członkowskiego – były dostępne na zasadach preferencyjnych, czy 

jako środki z tzw. funduszu spójności, czy w postaci tzw. kopert narodowych. To uśpiło naszą 
czujność. 

Na początku zbagatelizowaliśmy znaczenie dokumentów przedprojektowych. Studium wyko-

nalności (ang. feasibility study) było traktowane nie jako dokument planistyczny, służący ana-

lizie różnych wariantów inwestycji (w tym np. budowy nowych odcinków pomijających naj-

trudniejsze geometrycznie fragmenty linii) i wyborze tego najlepszego, tylko „podkładkę” dla 

Komisji Europejskiej, formalnie niezbędną do aplikowania o dofinansowanie. Koronnym 
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przykładem takiej inwestycji jest, w mojej ocenie, modernizacja linii nr 9 (E-65) Warszawa – 

Gdańsk. Przewidywana początkowo wartość nakładów inwestycyjnych 5,4 mld zł w trakcie 

realizacji wzrosła dwukrotnie. W efekcie czas przejazdu z 3 h 20 m dla najszybszych ekspre-

sów „Neptun” i „Kaszub” w 1993 roku skróciliśmy do 2 h 42 m dla pociągów EIP (2 h 36 m 

bez postojów pośrednich). Tylko że… wspomniane ekspresy po wyjeździe z Warszawy Pragi 

podążały do Gdańska z dość stabilną prędkością 120 km/h. Tymczasem Pendolino ustawicz-

nie przyspiesza i zwalnia, mijając kolejne odcinki o ograniczonej prędkości, przez co skrócony 

czas przejazdu okupiony jest zwiększonym zużyciem energii elektrycznej. W ten sposób nie-

właściwie zaplanowana inwestycja generuje – dzień po dniu, dla każdego przejazdu pociągu 

PKP Intercity – zawyżone koszty po stronie przewoźnika. Trudno jednak mieć o to pretensję 
do kolejarzy. W tamtym czasie nie było politycznej akceptacji dla takich kolejarskich „luksu-

sów”, jak budowa odcinków linii w nowym śladzie. 

Rosnąca w kolejnych okresach budżetowych UE dostępność środków na inwestycje kolejowe 

powodowała – jako efekt uboczny – coraz mniejszą koncentrację na realnie osiąganych efek-

tach biznesowych dla kolei. Liczyło się przede wszystkim tempo wydawania dostępnych pie-

niędzy. Spółce PKP PLK permanentnie przeciwstawiano osiągnięcia GDDKiA, mimo że 

punkty startowe i możliwości pozyskania wkładu krajowego do sfinansowania inwestycji obu 

tych podmiotów były diametralnie różne. 

Czy zatem fundusze unijne spełniły swoją rolę „koła zamachowego”? Niewątpliwie tak, 

o czym świadczą choćby wyniki osiągane w przewozach pasażerskich, o czym dalej. Jednak 

z analizy dotychczas stosowanego podejścia powinniśmy wyciągnąć wnioski. Fundusze 

unijne będą dostępne na trudniejszych warunkach. W coraz większej liczbie przypadków pol-

skie wnioski będą musiały zmierzyć się z konkurencją z innych państw członkowskich. Na-

stawienie na skuteczne wydawanie środków UE będzie musiało ustąpić miejsca orientacji na 

dobrze umotywowane efekty przewozowe i ekonomiczne dla kolei. Sądzę jednak, że po 20-

letnim okresie aplikowania i wykorzystania środków unijnych jesteśmy do tego zadania do-

brze przygotowani. 

Podróżni wracają na kolej 

Modernizacja kolejnych linii kolejowych, skracanie czasów jazdy, wprowadzenie nowego lub 

zmodernizowanego taboru oferującego podróżnym lepszy komfort przejazdu przynosi ocze-

kiwane efekty. PKP Intercity już nie musi polityką taryfową podbierać klientów przewoźni-

kom regionalnym, by pokazać rosnące statystyki, kolej staje się coraz bardziej popularna rów-

nież w podróżach na większe odległości. Pociągi TLK (najpierw Tanie Linie Kolejowe, zmie-

nione później na Twoje Linie Kolejowe, choć wielu podróżnych nie pamięta pochodzenia tego 

skrótu), w których trzeba szarpać się z drzwiami wejściowymi, aby w końcu dostać się do nie 

klimatyzowanych przedziałów, już zapewne niedługo znikną z naszych szlaków. Coraz czę-
ściej zgłaszanym problemem jest brak dostępności miejsc w najbardziej popularnych rela-

cjach, szczególnie w niektóre dni tygodnia, choć PKP Intercity zestawia wybrane pociągi 

z dwóch połączonych jednostek Pendolino, Flirt czy DART. 

Sukcesy odnoszą również regionalne koleje samorządowe. Oferta dopasowana do potrzeb, 

organizacja dowozowych linii autobusowych czy budowa przez zainteresowane jednostki sa-

morządowe parkingów typu Park&Ride skutkują rosnącym udziałem klientów kolei w dojaz-

dach do ośrodków miejskich. 
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Efekty te w dużej mierze wywoływane są również zmianami w otoczeniu społecznym. Miesz-

kańcy Polski, w mojej ocenie, zaczynają się przekonywać, że wybór samochodu jako środka 

podróży nie zawsze jest najlepszym rozwiązaniem. „Wbicie się” od rogatek miasta do jego 

centrum często pochłania więcej czasu niż sam przejazd głównego dystansu, a ponadto z re-

guły powstaje problem, gdzie nasz samochód pozostawić. Jazda autem osobowym pomiędzy 

TIR-ami może nieźle nadszarpnąć nasze nerwy. Ponadto młode pokolenie, które sukcesywnie 

wchodzi w wiek dorosły, nie jest już tak mentalnie przywiązane do samochodu. 

Potencjał wzrostu przewozów pasażerskich jest zatem bardzo duży. Przeciętny Polak podró-

żuje pociągiem 9 razy w roku, podczas gdy średnia UE to 16,9 podróży, nie wspominając  

o takich krajach, jak Dania czy Szwajcaria, gdzie wskaźnik ten jest znacznie wyższy. Promo-

cja podróży koleją wymaga jednak podjęcia kilku wyzwań. 

W przewozach dalekobieżnych są one związane przede wszystkim z zagadnieniem tzw. ostat-

niej mili. Samochód zabiera nas spod domu czy mieszkania i docieramy nim bezpośrednio do 

celu. Nie mamy problemu z potrzebą dojazdu do dworca, przenoszenia bagażu itp. Zaofero-

wanie potencjalnym podróżnym usług komplementarnych do samego przejazdu pociągiem 

może zachęcić kolejne grupy mieszkańców Polski do wyboru pociągu jako środka podróży. 

Póki co mamy pierwsze jaskółki tego typu rozwiązań np. usługa „Bambetle+” oferowana 

przez platformę KOLEO. 

W przewozach regionalnych kluczowa staje się koordynacja różnych środków transportu na 

terenie ośrodka miejskiego i obszarze jego oddziaływania. Powinna się ona odbywać zarówno 

na płaszczyźnie technicznej (koordynacja rozkładów jazdy, węzły przesiadkowe zapewniające 

sprawną zmianę środka transportu), jak i handlowej (integracja taryfowa, wspólne bilety, zu-

nifikowany system ulg przejazdowych). Obecnie publikowane zasady wzajemnego honoro-

wania biletów przez różnych przewoźników są trudne do pojęcia i zapamiętania nawet przez 

tęgie umysły. 

Jednym z kluczowych zagadnień do rozwiązania jest sposób dotarcia do potencjalnych klien-

tów kolei, zaoferowania im usługi przewozu, wsparcia przy planowaniu podróży i nabywaniu 

biletów, a potem w trakcie jej przebiegu. Choć trudno nie zauważyć postępu w tej dziedzinie, 

jaki dokonał się w ostatnich latach, ciągle są to rozwiązania o charakterze wyspowym, o róż-
nym stopniu przyjazności dla użytkownika. 

W sferze infrastruktury kolejowej rosnącego znaczenia nabywa przepustowość węzłów kole-

jowych. Bardzo pouczający w tym względzie jest przykład Włoch, gdzie konkurencja między 

przewoźnikami pasażerskimi wywołała taki wzrost zapotrzebowania na przewozy, że tworze-

nie oferty trafiło na barierę przepustowości głównych stacji pasażerskich, w większości czo-

łowych. W naszym kraju przez wiele lat modernizacja sieci kolejowej koncentrowała się na 

odcinkach liniowych. Sądzę jednak, że problem przepustowości zauważono wystarczająco 

wcześnie, żeby podjąć działania zaradcze. Inwestycje prowadzone obecnie na węzłach w War-

szawie, Łodzi czy Katowicach – ukierunkowane na separację różnych rodzajów ruchu pocią-
gów i likwidację jazd kolizyjnych na podejściach do głównych stacji węzła – są przykładem 

takich działań. 



– 6 – 

 

Przełomowy Projekt CPK 

Projekt CPK kojarzony jest przede wszystkim z budową centralnego lotniska dla Polski. 

Twierdzę jednak, że dla rozwoju systemu kolejowego w Polsce ma on jeszcze większe zna-

czenie, głównie dzięki rezultatom prac, jakie zostały podjęte niejako „przy okazji” planowania 

sieci kolejowej – jako dowozowej do lotniska CPK. 

Nie jestem zwolennikiem lansowanej do niedawna koncepcji „piasty i szprych”, ale przyznaję, 
że była to pierwsza w powojennej Polsce próba stworzenia systemowego planowania rozbu-

dowy infrastruktury kolejowej, ujęta w oficjalnych dokumentach rządowych. Tyle że oparta 

na błędnych – w mojej ocenie – założeniach. Weryfikacja tych założeń nieuchronnie prowa-

dziła do postawienia pytania: ile w działalności kolei powinno być biznesu, a ile usługi o cha-

rakterze socjalnym? 

Problem jest tak stary, jak stara jest kolej. Prywatne towarzystwa budujące pierwsze linie ko-

lejowe na wyspach brytyjskich były nastawione – oczywiście – na zysk, zatem podróże nie 

były tanie. Parlament brytyjski, doceniając znaczenie socjalne przewozów kolejowych, już 
w 1844 roku uchwalił Railway Regulation Act, który zobowiązywał poszczególne towarzy-

stwa do uruchamiania przynajmniej raz dziennie pary pociągów, które prowadziły wagony 

najniższych klas i obsługiwały wszystkie przystanki na trasie. Pociągi te zyskały miano par-

liamentary trains i umożliwiały korzystanie z usług kolei również uboższym warstwom spo-

łeczeństwa brytyjskiego. 

Dziesięciolecia socjalizmu w Polsce, hołdowanie idealistycznej zasadzie „każdemu według 

jego potrzeb”, utrwaliły przekonanie, że możliwość przejazdu pociągiem po prostu społeczeń-

stwu się należy, a państwowe PKP jest od tego, aby tę możliwość zapewnić. 

To przekonanie, po przemianach gospodarczych w roku 1989, stało się kamieniem u szyi cią-
gnącym kolej na dno. Politycy przez wiele lat postrzegali kolej, jako środek transportu, do 

którego trzeba dopłacać, tymczasem nikt nie żądał dopłat do transportu samochodowego. Cię-
cia oferty przewozowej PKP na przełomie wieków XX i XXI, likwidacja linii lokalnych i wą-
skotorowych były efektem takiego właśnie postrzegania kolei. Co prawda, to państwo czy 

jednostki samorządu terytorialnego finansowały utrzymanie dróg, ale te przecież były „pu-

bliczne” – korzystać z nich mógł każdy, tymczasem linie były „kolejowe”. To, że one również 
służą transportowi publicznemu nie docierało przez dekady do decydentów i społeczeństwa. 

Na zmianę tej optyki miało zdecydowany wpływ przystąpienie Polski do Unii Europejskiej, 

uświadomienie przez Komisję Europejską, że ten tak wygodny transport samochodowy gene-

ruje bardzo wysokie koszty zewnętrzne, które ponosi całe społeczeństwo. Jeżeli urząd mar-

szałkowski jako organizator przewozów dopłaca przewoźnikowi kolejowemu, pokrywając 

w ten sposób część kosztów jego działalności, to nie po to, aby z przejazdów koleją korzystali 

ludzie ubodzy, tylko by większość społeczeństwa regionu wybierała dojazd koleją, a nie sa-

mochodem. Jest to zatem forma inwestycji, która powinna umożliwić ograniczenie kosztów 

przebudowy sieci drogowej w mieście celem powiększenia jej przepustowości. Jak bowiem 

mówi prawo Lewisa-Mogridge’a: za pomocą rozbudowy układu drogowego nie można roz-

wiązać problemu zatłoczenia miasta, dodatkowa przepustowość szybko się zapełni, a korki po 

prostu przeniosą się w inne miejsce. 
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Aby zatem transport kolejowy nie był postrzegany jako ciężar dla budżetu państwa, jego kadry 

muszą mentalnie wrócić do korzeni biznesowych kolei. Oferta dla podróżnych powinna być 
tak atrakcyjna – pod względem czasu podróży, częstotliwości odjazdów, komfortu podróży 

i usług komplementarnych, aby jak najwięcej kursów pociągów pokrywało swoje koszty 

z wpływów ze sprzedaży biletów i usług. PKP Intercity pokazuje, że jest to możliwe, prowa-

dząc pociągi kategorii Ekspres Intercity Premium (znane jako Pendolino od nazwy obsługu-

jących je składów) wyłącznie na zasadach biznesowych.  

Dla właściwej obsługi społeczeństwa przewozy o charakterze PSO (ang. Public Service Obli-

gation – przewozy o charakterze służby publicznej) są również niezbędne w kategorii prze-

jazdów dalekobieżnych. Jednakże kluczem do sukcesu kolei, rozumianego jako odpowiedni 

udział w rynku przewozów i stabilny rozwój, jest niewątpliwie opracowanie dobrej oferty 

przewozowej, w tym ustalenie właściwych proporcji pomiędzy przewozami komercyjnymi 

i PSO.  

Perspektywy rozwoju sieci kolejowej 

Choć, jak wspomniałem wyżej, nie jestem zwolennikiem koncepcji „piasty i szprych”, to do-

ceniam ujęcie w jej zakresie linii KDP Warszawa – Łódź – Wrocław/Poznań, popularnie zwa-

nej „Y”. Mimo przesunięcia punktu rozwidlenia linii na wschód – do Sieradza – projekt ten 

w mojej ocenie jest kluczowy dla cywilizacyjnego skoku kolei w Polsce. 

Plany budowy linii dużych prędkości przyjęte w latach 2008–2010 były mocno kontestowane. 

Mimo wsparcia politycznego i ujęcia projektu w strategii rządowej społeczeństwo nie było 

przekonane co do jego zasadności. Podnoszono argumenty, że przy obecnych rozmiarach 

kraju prędkość 160 km/h będzie wystarczająca, że KDP to zbytek, „złota linia”, kolej dla bo-

gatych, na którą naszego kraju po prostu nie stać. I udało się: w roku 2011 projekt odłożono 

ad Kalendas Graecas. 

Tymczasem społeczeństwa nie bulwersowały miliardy złotych wydawane na budowę auto-

strad i dróg ekspresowych, których sieć sprawnie się rozszerzała. Dla kolei miało to wymierny 

skutek: musiała być konkurencyjna wobec coraz krótszych czasów przejazdów samochodem. 

W tych warunkach kolej dużych prędkości w Polsce stała się niezbędna, choć – należy to 

wyraźnie podkreślić – planowana prędkość jazdy na poszczególnych połączeniach kolejo-

wych powinna wynikać z pożądanej oferty przewozowej, a nie przyjętych a priori założeń. 
W wielu relacjach można stworzyć atrakcyjną ofertę przy prędkości jazdy nawet do 160 km/h. 

Dlatego z dużą satysfakcją należy zauważyć, że budowa pierwszej linii KDP z Warszawy do 

Łodzi – obecnie na etapie projektu budowlanego – jest społecznie akceptowana. 

Nie jest to jednak zwyczajny projekt rozbudowy sieci kolejowej. Niewiele osób zdaje sobie 

sprawę z zakresu wyzwań, jakie ten projekt stawia przed firmami budowlanymi, a później 

przed PKP PLK – spółką, która ma prowadzić ruch pociągów po liniach wybudowanych przez 

CPK. Bardzo wysokie wymagania jakościowe dla infrastruktury, niewielkie tolerancje odchy-

leń parametrów w zakresie bieżącego utrzymania, a przede wszystkim brak praktycznego do-

świadczenia – to są zagadnienia, z którymi musimy się w kraju zmierzyć. Oczywiście, wspie-

ramy się wiedzą i doświadczeniem firm francuskich czy hiszpańskich, ale one mogą jedynie 

pomóc na etapie przygotowania projektu KDP. Tym bardziej że kadry – to odrębne bardzo 
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ważne zagadnienie, o którym mało się wspomina w kontekście kolei dużych prędkości – będą 
kluczem do sukcesu tego projektu. 

Skala wyzwań związanych z budową i uruchomieniem KDP była motywatorem powołania 

przez Pełnomocnika Rządu ds. Projektu CPK p. ministra Macieja Laska zespołu eksperckiego 

pod oficjalną nazwą „Forum dialogu technicznego CPK – komponent kolejowy”. Prace tego 

zespołu, w skład którego wchodzą przedstawiciele spółki CPK, zarządcy infrastruktury PKP 

PLK oraz firm z szeroko rozumianej branży kolejowej, mają umożliwić sformułowanie racjo-

nalnych i wykonalnych wymagań technicznych dla infrastruktury kolejowej KDP i jej póź-
niejszego użytkowania, jak również przygotować branżę do spełnienia tych wymagań przy 

założeniu jak największego wkładu rozwiązań i technologii firm krajowych. „Forum” zajmie 

się również kwestią przygotowania kadr, jak też innowacjami w branży kolejowej. 

O ile budowa i uruchomienie pierwszych linii KDP jest podstawowym zadaniem, na którym 

będą się koncentrować działania branży kolejowej do roku 2035 (nie umniejszając znaczenia 

inwestycji realizowanych równolegle w tym czasie przez PKP PLK), to nieuchronnie nasuwa 

się pytanie: co dalej? Istotną przewagą branży transportu drogowego jest fakt, że od 1993 roku 

ma ona praktycznie stabilną i konsekwentnie realizowaną wizję rozwoju sieci infrastruktury 

drogowej. 

Spółki z Grupy PKP ze względu na ówczesny brak akceptacji politycznej i niezbędnego fi-

nansowania koncentrowały się wyłącznie na ulepszaniu istniejącej infrastruktury kolejowej. 

Budowa przez PKP PLK nowego połączenia znanego pod nazwą Podłęże – Piekiełko, jak 

również komplementarna daleko idąca modernizacja linii nr 104 Chabówka – Nowy Sącz są 
pierwszym od przemian gospodarczych w roku 1989 zadaniem inwestycyjnym o takiej skali. 

Tymczasem spółka CPK i jej kadry z założenia nastawione były na budowę nowej infrastruk-

tury. W komponencie kolejowym zastosowano bardzo racjonalne i logiczne podejście „od 

góry do dołu”: najpierw szacujemy potrzeby przewozowe w danej relacji, potem określamy 

niezbędną ofertę przewozową, na tej podstawie wymiarujemy projektowaną infrastrukturę. 
Do praktycznego wykonania takiego podejścia opracowano dedykowane narzędzia m.in. Pa-

sażerski Model Transportowy (PMT) oraz Model Mikrosymulacyjno-Analityczny (MMA). 

Wyniki analiz dla niektórych połączeń z układu „piasta i szprychy” nie potwierdziły zasadno-

ści ich budowy, niemniej jednak podejście zespołu eksperckiego CPK, jak i opracowane na-

rzędzia planistyczno-analityczne są wartościami nie do przecenienia, które należy jak najlepiej 

wykorzystać. 

Pisałem wcześniej o tym, że pasażerowie wracają na kolej. To bardzo pozytywny trend, który 

należy w najbliższych latach utrzymać, a w wyniku realizacji planowanych inwestycji – 

wzmocnić. Kolej może przyciągnąć podróżnych odpowiednią ofertą tzn. atrakcyjną (czas po-

dróży, częstotliwość połączeń), stabilną (bez nadmiernie częstego pojawiania się, znikania czy 

zmiany tras poszczególnych kursów), czytelną (w sensie siatki obsługiwanych miejscowości 

czy punktów przesiadkowych) i łatwo dostępną (co nie jest trudno osiągnąć w obecnym in-

formatyzującym się świecie). Takie cele przyświecają realizowanemu obecnie przez zespół 

CPK zadaniu zwanym Horyzontalnym Rozkładem Jazdy (HRJ), choć właściwsze byłoby 

moim zdaniem określenie Systemowa Oferta Przewozów Pasażerskich. Opracowanie i wdro-

żenie HRJ jest bardzo ważne w kontekście otwarcia od 2030 roku dostępu do rynku 
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przewozów pasażerskich dla konkurencyjnych przewoźników, również w obszarze przewo-

zów PSO, dotychczas realizowanych na podstawie bezpośredniego zlecenia udzielanego przez 

Ministerstwo Infrastruktury spółce PKP Intercity. HRJ będzie pełnił rolę integratora oferty, 

pasażerowie powinni mieć spójny system obsługi linii komunikacyjnych, mimo że poszcze-

gólne kursy mogą być realizowane przez różnych przewoźników. 

HRJ ma być podstawą oferty przewoźników pasażerskich, nie będzie on jednak kompletnym 

czy wyłącznym rozkładem jazdy pociągów. Przewoźnicy nadal będą mieli możliwość urucha-

miania połączeń poza systemem np. weekendowych czy sezonowych (wakacyjnych). Nato-

miast rezultaty prac w projekcie HRJ są potrzebne właściwie „na już”. Pierwsza wersja HRJ 

powinna wejść w życie od roku 2030 – terminu otwarcia rynku przewozów pasażerskich, 

a dokładnie – od 9 grudnia 2029 r. (zmiana rozkładu jazdy pociągów). Jednakże będzie to 

rezultat końcowy prac nad HRJ. Znacznie wcześniej, bo już w 2026 roku Ministerstwo Infra-

struktury powinno przyjąć nowy plan transportowy definiujący funkcjonowanie rynku pasa-

żerskich przewozów dalekobieżnych i będący ramą dla planów wojewódzkich. Na podstawie 

tego planu w 2027 roku powinny być ogłoszone postępowania przetargowe na obsługę wy-

branych linii komunikacyjnych lub ich pakietów. Po ich rozstrzygnięciu i zawarciu stosow-

nych kontraktów na przewozy w ramach PSO przewoźnicy będą mogli złożyć do PKP PLK 

wnioski umożliwiające konstrukcję rozkładu jazdy pociągów.  

Upływ czasu wywiera mniejszą presję na inny projekt pod nazwą Zintegrowana Sieć Kole-

jowa (ZSK), co absolutnie nie umniejsza jego znaczenia. Wspomniałem wcześniej, że trans-

port drogowy od 1993 roku ma w miarę stabilną wizję rozwoju infrastruktury. Projekt ZSK, 

realizowany przez CPK wspólnie z Ministerstwem Infrastruktury oraz PKP PLK, ma określić 
podobną wizję dla infrastruktury kolejowej – bez podziału: nowo budowana czy modernizo-

wana, przez CPK czy przez PKP PLK, z uwzględnieniem także infrastruktury utrzymywanej 

czy rozwijanej przez innych zarządców infrastruktury. Stąd określenie „Zintegrowana” w na-

zwie projektu. 

Wyniki projektu ZSK mają nam wskazać takie planowane przebiegi głównych połączeń ko-

lejowych w Polsce, aby jak najlepiej odpowiadały one potrzebom gospodarki i społeczeństwa, 

a przez to stwarzały szansę na rozwój biznesu kolejowego. Podpowiedzą również priorytety 

realizacyjne, aby w pierwszej kolejności podjąć zadania o największej efektywności. 

Połączenia będą planowane na podstawie obecnych i przewidywanych potrzeb przewozo-

wych, zarówno w przewozach pasażerskich, jak i towarowych. Ich przebieg nie będzie ogra-

niczany założeniami a priori typu „tylko linia nowo budowana” lub „tylko modernizacja linii 

istniejącej”. Układ realizacyjny może być mieszany, a podstawowym kryterium oceny będzie 

efektywność utworzonego połączenia. 

Aby wizję rozwoju sieci kolejowej skutecznie wprowadzić w życie, powinna mieć ona „wielu 

ojców” – inaczej mówiąc: być skonsultowana z możliwie szerokim gronem interesariuszy. 

Aktualnie trwają konsultacje projektu ZSK w poszczególnych województwach, prowadzone 

wspólnie przez ekspertów CPK, PKP PLK oraz Instytutu Rozwoju Miast i Regionów. Zosta-

nie też powołana Rada Naukowa Projektu ZSK, złożona z naukowców specjalizujących się 
w obszarach m.in. demografii, gospodarki, planowania przestrzennego czy metodykach ana-

lityki i modelowania. Kluczowym oczekiwaniem jest, aby plan rozwoju sieci kolejowej był 

racjonalny i oparty na wiarygodnych prognozach. 
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Pożądanym finiszem prac w projekcie ZSK byłoby przyjęcie planu rozwoju sieci kolejowej 

rozporządzeniem Rady Ministrów, podobnie jak to uczyniono ponad 30 lat temu dla sieci dro-

gowej. Stabilny plan rozwoju infrastruktury kolejowej będzie podstawą do tworzenia coraz 

lepszej oferty przewozowej, planowania zakupów taboru przez przewoźników lub firmy pro-

wadzące poole taborowe, planowania zagospodarowania otoczenia przy liniach kolejowych, 

rozwoju infrastruktury towarzyszącej (parkingi, bocznice etc.) – jednym słowem: komplekso-

wego rozwoju przewozów kolejowych i tak oczekiwanego wzrostu ich udziału w rynkowym 

„torcie”. 

Niewątpliwie politycy patrzą dziś na kolej bardziej przychylnie niż przed laty, i trzeba to wy-

korzystać. Przede wszystkim doprowadzić do stabilizacji finansowania inwestycji kolejowych 

na takich samych zasadach, jak w transporcie drogowym. A podczas prezydencji polskiej 

przekonać Komisję Europejską, że jeśli kolej dużych prędkości ma się intensywnie rozwijać 
również w naszej części Europy, to projekty KDP powinny mieć preferencje w zasadach do-

finansowania z funduszy UE. 

Przewozy towarowe wciąż wyzwaniem 

O ile opisany wcześniej powrót pasażerów do pociągów może napawać optymizmem, to 

w transporcie towarów sytuacja już tak różowo nie wygląda. Dane z ostatnich dekad pokazują, 
że mniej więcej ta sama masa towarowa jest przewożona przez coraz większą liczbę przewoź-
ników, zatem tylko rosną koszty transakcyjne (umowy z PKP PLK, rozliczanie przewoźników 

i comiesięczne faktury z billingami).  

Oczywiście, pewnie przesadzam z tym sarkazmem. Gdyby nie mnogość przewoźników, to 

niewykluczone, że kolejowe przewozy towarowe nawet nie utrzymałyby obecnego poziomu. 

Nie można jednak ukryć, że kolej w silnie konkurencyjnym otoczeniu na rynku przewozów 

towarowych po prostu sobie nie radzi. 

Powodów, moim zdaniem, jest kilka. Przede wszystkim w wielu dyskusjach czy publikacjach 

zakotwiczyliśmy się na kwestii stawek dostępu – że są za wysokie, przez co przewoźnicy 

kolejowi nie mogą rozwinąć skrzydeł. Nie ulega wątpliwości, że warunki do uczciwej konku-

rencji pomiędzy transportem drogowym i kolejowym zaistnieją wtedy, gdy koszt przewiezie-

nia jednostki ładunkowej drogą czy torem będzie porównywalny. Z drugiej jednak strony re-

alna wysokość stawki opłat za dostęp do infrastruktury kolejowej PKP PLK w ostatnich latach 

spadała, a jednak wzrostu przewozów towarowych to nie pobudziło. Przewoźnicy kolejowi 

wciąż nie są w stanie zaoferować takiej sprawności organizacji przewozu, jego przewidywal-

ności i punktualności, jakiej oczekują dysponenci ładunków. Funkcjonujący przy Prezesie 

Urzędu Transportu Kolejowego zespół ds. stawek dostępu do infrastruktury kolejowej na jed-

nym z posiedzeń wskazał 7 różnych inicjatyw, które mogłyby pobudzić wzrost masy towaro-

wej przewożonej koleją. 

Przewozy kolejowe towarów w Polsce odbywają się obecnie w sposób mocno, a nawet po-

wiedziałbym – nadmiernie – zderegulowany. Tymczasem, mimo wzajemnej konkurencji, 

przewoźnicy towarów powinni funkcjonować w pewnym systemie, zapewniającym ciągłość 
łańcuchów logistycznych na styku z innymi środkami transportu. Problem ten dostrzegli eks-

perci w CPK, niejako przy okazji analiz, czy pewnych projektowanych do wybudowania po-

łączeń kolejowych nie da się wykorzystać do przewozu towarów. Rozwijane są narzędzia 
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planistyczne (Towarowy Model Transportowy), trwają prace nad Siecią Terminali Intermo-

dalnych. Nasuwa się jednak pytanie: kto będzie lub powinien korzystać z rezultatów tych 

prac? Kto powinien podjąć wyzwanie ujęcia przewozów towarowych w jakiś zorganizowany 

system, bo – jak widać – same mechanizmy rynkowe nie są w stanie do tego doprowadzić? 

Do tego wątku powrócę na końcu wypowiedzi. 

Nowoczesne technologie szansą na efektywność 

Odrębnym obszarem wymagającym choć krótkiego omówienia są wyzwania, jakie stoją przed 

koleją ze względu na oczekiwania ilościowe i jakościowe co do świadczonych usług z jednej 

strony, a ograniczenia demograficzne i społeczne z drugiej. 

Planujemy, że coraz więcej pociągów będzie jeździć po tej samej infrastrukturze (a zatem 

z mniejszymi odstępami pomiędzy nimi), z coraz wyższymi prędkościami, w sposób – oczy-

wiście – bezpieczny. Infrastruktura kolejowa wyposażana będzie w coraz bardziej skompliko-

wane i kosztowne urządzenia, a dopuszczalne tolerancje podczas ich eksploatacji będą zawę-
żane. To samo dotyczyć będzie jednostek taboru. Centralizacja sterowania ruchem pociągów 

oznacza, że operatorowi (dyżurnemu ruchu, dyspozytorowi) trudniej będzie nadzorować coraz 

większą liczbę jednocześnie jadących pociągów, a rosnąca liczba elementów infrastruktury 

kolejowej np. rozjazdów funkcjonować będzie poza bezpośrednim nadzorem personelu. 

Od wielu lat jednak obserwujemy brak chętnych do wykonywania pracy manualnej, polega-

jącej głównie na wykonywaniu powtarzalnych rutynowych czynności, pracy w otwartym te-

renie i w czynnych torach kolejowych. Młode pokolenie fascynuje świat cyfrowy, wykony-

wanie czynności za pomocą komputerów, komunikacja zdalna. 

Nowoczesne technologie i digitalizacja kolei dają szansę na pogodzenie tych przeciwstaw-

nych tendencji, a jednocześnie na podwyższenie efektywności funkcjonowania kolei jako sys-

temu przewozowego. Współczesna informatyka oferuje nam cały szereg narzędzi do wyko-

rzystania: internet rzeczy (IoT), gromadzenie i analiza dużej ilości danych, funkcjonowanie 

systemów informatycznych w chmurze, wreszcie sztuczna inteligencja (AI). 

Na kolejach zagranicznych wdrożono już do użytkowania pierwsze zastosowania nowocze-

snych technologii IT. Koleje niemieckie DB AG realizują projekt „E-Check”, którego celem 

jest zastosowanie AI do wykonywania przeglądów kontrolnych stanu taboru oraz robotów do 

uzupełniania wody w składach ICE oraz opróżniania zbiorników toalet. DB Netz (obecnie DB 

InfraGO) i firma KONUX podpisały w końcu 2020 r. umowę ramową na wyposażenie roz-

jazdów w system utrzymania predykcyjnego. Zamiarem niemieckiego zarządcy infrastruktury 

jest wyposażenie w ten system 3 500 rozjazdów zlokalizowanych na głównych liniach kole-

jowych. System oparty jest na oprogramowaniu w formie SaaS (ang. Software as a Service – 

oprogramowanie jako usługa), przemysłowym internecie rzeczy (IoT), danych w chmurze 

oraz wykorzystaniu sztucznej inteligencji (AI) do ich analizy. Firma Siemens zaimplemento-

wała system sterowania ruchem pociągów „w chmurze” na sieci kolei norweskich zarządza-

nych przez BaneNOR. 

W Polsce mamy też pierwsze „jaskółki”. PKP PLK wdrożyła pilotażowy system monitoringu 

stanu pantografów. Firma „Nevomo” pracuje nad rozwiązaniem automatyzacji obsługi bocz-

nic i pracy manewrowej, co zwiększyłoby efektywność obsługi przez kolej tzw. przewozów 

rozproszonych (w pojedynczych wagonach). Odnoszę jednak wrażenie, że w naszym kraju ta 
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sfera innowacyjności ciągle traktowana jest jako swoista ciekawostka, a „ssanie” ze strony 

funkcjonującej kolei jest nadal słabe. 

Osobiście duże nadzieje pokładam w uruchomionym niedawno „Forum dialogu technicznego 

CPK”. Obszar innowacji technicznych i technologicznych będzie zadaniem dedykowanej 

grupy roboczej, natomiast jako papierek lakmusowy skuteczności działania tego ciała może 

służyć praktyczne wdrożenie metodyki BIM do projektowania, realizacji i późniejszego utrzy-

mania infrastruktury kolejowej. 

Kolej elementem multimodalnego systemu transportowego 

Tytuł tego podrozdziału wyraża najbardziej chyba kluczowe wyzwanie stojące przed branżą 
kolejową. Jak długo kolej będzie woziła w relacji wyłącznie „od stacji do stacji”, samochód 

przewożący pasażerów lub ładunki „od domu do celu” będzie dla zdecydowanej większości 

społeczeństwa lub firm preferowanym wyborem. 

Tylko kto ma się tym wyzwaniem zająć? Kto podejmie oczekiwane zadania podniesione 

wcześniej przeze mnie: racjonalne zaprojektowanie oferty w przewozach pasażerskich 

z uwzględnieniem właściwego bilansu biznes vs. usługi PSO, stymulowanie rozwoju przewo-

zów towarowych, włączenie kolei w łańcuchy logistyczne i to w obu rodzajach przewozów? 

Wielokrotnie używałem w tekście wypowiedzi określeń „system kolei” czy „system przewo-

zów kolejowych”. Tylko czy w Polsce naprawdę jest to system? 

Według Słownika języka polskiego PWN (sjp.pwn.pl) system to „układ elementów mający 

określoną strukturę i stanowiący logicznie uporządkowaną całość”. Spójrzmy zatem na załą-
czony rysunek. Oprócz jego dużej złożoności warto zwrócić uwagę na dwie kwestie. 

Po pierwsze: trudno stwier-

dzić jego „logicznie upo-

rządkowaną całość”. Układ 

tego zbioru podmiotów 

działających na rynku prze-

wozów kolejowych jest hi-

storycznie ukształtowaną 
wypadkową różnych decy-

zji pośrednich, motywowa-

nych różnymi powodami 

i ukierunkowanych na nie-

rzadko rozbieżne cele. 

Po drugie: ten zbiór nie ma ośrodka, który by w jakiś sposób organizował jego funkcjonowanie 

właśnie jako „systemu przewozów kolejowych”. Spółka PKP S.A., która przez wiele lat peł-

niła taką funkcję koordynacyjną, nie ma formalnego władztwa nad przewoźnikami prywat-

nymi czy samorządowymi, a udział jej spółek-córek w rynku przewozów wynosi obecnie 

mniej niż 50%. Z kolei spółka PKP PLK, która umownie powiązana jest ze wszystkimi prze-

woźnikami kolejowymi, nie ma narzędzi do koordynacji działań przewoźników pod kątem 

oferty handlowej, o którą właśnie chodzi. 

Inne instytucje, jak Ministerstwo Infrastruktury czy Urząd Transportu Kolejowego, mają usta-

wowo określone zadania. Mogą one podejmować – i podejmują – określone inicjatywy, ale 
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wdrożenie postulowanych działań koordynacyjnych leży poza zakresem ich aktualnych kom-

petencji. 

Dla jasności wywodu podkreślę fakt, że nie chodzi mi o powtórne scentralizowanie kolei. Lata 

monopolu PKP mamy już szczęśliwie poza sobą. Ale konkurencja – niewątpliwie potrzebna 

i przynosząca korzyści pasażerom, jak i dysponentom ładunków – musi odbywać się w pew-

nych określonych racjonalnych ramach. Trudno wyobrazić sobie sytuację, że na dworcu – jak 

na rynku – podróżni podchodzą po kolei do kas biletowych poszczególnych przewoźników 

pytając o godzinę odjazdu pociągu i cenę biletu. Ale w przewozach towarowych w wielu przy-

padkach tak to właśnie działa. 

Postuluję zatem utworzenie podmiotu, który zająłby się – ogólnie rzecz biorąc – szeroko ro-

zumianą ofertą kolei zarówno dla podróżnych, jak i dysponentów ładunków. Wzorcem orga-

nizacyjnym może być agencja CINEA w Brukseli. Środki na dofinansowanie projektów po-

chodzą z funduszy będących w gestii Komisji Europejskiej, natomiast CINEA realizuje czyn-

ności wykonawcze: ogłasza nabory wniosków, przeprowadza ich ewaluację, zawiera kon-

trakty i monitoruje ich wykonanie. Koszty działania agencji pokrywane są z określonego 

procenta funduszy, którymi zarządza. 

Świadomość potrzeby utworzenia takiego podmiotu zaczyna już w branży kolejowej funkcjo-

nować. Pojawiła się nawet w obiegu nazwa „Krajowy Zarząd Transportu”. W mojej opinii nie 

odzwierciedla ona zadań, jakie ta nowa jednostka miałaby wykonywać. 

Nie chodzi tylko o ogłaszanie przetargów na przewozy PSO, zawieranie umów z przewoźni-

kami i rozliczanie ich wykonania. To bardzo wąsko rozumiane zadanie. Ten nowy podmiot, 

skupiający m.in. ekspertów od prognozowania, planowania, ofert handlowych, zająłby się na-

rzędziami do realizacji celu, o którym w dokumentach strategicznych piszemy od lat: wzrostu 

udziału przewozów kolejowych w rynku usług przewozowych. 25-letnie doświadczenie trans-

formacji organizacyjnej systemu kolei w Polsce udowadnia, że „system” w obecnym kształcie 

nie jest w stanie osiągnąć wymienionego celu, a wysiłki pojedynczych przewoźników dają 
jedynie ograniczony efekt. 

Swobodną konkurencję pomiędzy przewoźnikami kolejowymi ogranicza również fakt, że za-

sady technicznej organizacji przejazdów pociągów po liniach kolejowych narzucają przewoź-
nikom kolejowym silniejsze powiązania i uzależnienia od działań zarządcy infrastruktury ko-

lejowej niż ma to miejsce w transporcie drogowym. Ich możliwości dowolnego kształtowania 

własnej oferty przewozowej są przez to mocno ograniczone. 

Jeżeli kolej ma się rozwijać w sposób stabilny w silnie konkurencyjnym otoczeniu rynkowym 

i zmieniających się warunkach społecznych, niezbędne jest podjęcie i konsekwentna realiza-

cja m.in. poniższych działań: 

– opracowanie i rozwijanie systemowej oferty w dalekobieżnych przewozach pasażerskich, 

ze stworzeniem warunków do jej wykonania przez różnych przewoźników; 

– koordynacja oferty ogólnokrajowej z działaniami organizatorów przewozów na szczeblu 

regionalnym, możliwość wsparcia eksperckiego tych organizatorów; 

– wsparcie eksperckie jednostek samorządu terytorialnego w zakresie organizacji lokalnych 

węzłów przesiadkowych, integrujących różne środki transportu; 
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– podjęcie zagadnień polityki taryfowej i systemu ulg przejazdowych, koordynacja taryf i ulg 

przynajmniej w zakresie pasażerskich przewozów PSO, zarówno dalekobieżnych, jak i re-

gionalnych; 

– stworzenie, rozwijanie i udostępnianie aplikacji do planowania podróży, ze szczególnym 

uwzględnieniem wykorzystania różnych środków transportu (podróży intermodalnych); 

– podjęcie działań stymulujących rozwój przewozów towarowych m.in. skoordynowane na 

szczeblu ogólnokrajowym tworzenie sieci terminali intermodalnych i systemowych powią-
zań pomiędzy różnymi środkami transportu; 

– prowadzenie prac prognostyczno-planistycznych kierunkujących rozwój infrastruktury ko-

lejowej i drogowej. 

Zapewne w toku konsultacji przedstawione zostaną jeszcze inne zadania, które – w ogólnie 

pojętym interesie kolei – powinny być koordynowane na szczeblu krajowym. 

Ze względu na przedstawiony powyżej zakres przewidywanych zadań wymyśliliśmy z kole-

gami z CPK nazwę „Krajowe Centrum Mobilności” i taką właśnie nazwę proponuję przyjąć 
jako najlepszą dla postulowanego do utworzenia podmiotu. 

Podsumowując: dostępne dla Polski fundusze unijne spełniły w dużej mierze funkcję „koła 

zamachowego”, co widać po wynikach przewozowych w przewozach pasażerskich. Ważniej-

sze jednak jest, że zmieniło się postrzeganie kolei przez społeczeństwo i polityków. Już w po-

wszechnej opinii nie jest to przeżytek, który konsumuje pieniądze podatnika. Nawet nastawie-

nie do kolei dużych prędkości jest w większości pozytywne. Wykorzystajmy ten trend dla 

zapewnienia dalszego, stabilnego rozwoju transportu kolejowego. Wymaga to jednak uzupeł-

nienia struktury zbioru podmiotów kolejowych o Krajowe Centrum Mobilności, którego za-

daniem będzie podjęcie działań ukierunkowanych na stworzenie w Polsce faktycznego sys-

temu przewozów kolejowych, powiązanego logistycznie z innymi środkami transportu, co 

starałem się wyżej wykazać. 

Opinie przedstawione w tekście prezentują osobiste poglądy autora i nie powinny być traktowane jako 

stanowisko przedstawiciela spółki Centralny Port Komunikacyjny Sp. z o.o. w Warszawie. 


