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Cztonek Stowarzyszenia Ekspertow
i Menedzeréw Transportu Szynowego

Szanse i wyzwania rozwoju kolei w Polsce

Zawodowo jestem zwigzany z kolejg od ponad czterdziestu lat, w tym w duzej cze$ci w ob-
szarze organizacji 1 zarzadzania transportem kolejowym. Miatem zatem mozliwos¢ obserwo-
wania przez kolejne dekady zmiennych losow tego srodka transportu w Polsce. Obecnie je-
stem przekonany, ze kolej ma duza szans¢ na trwale miejsce w systemie transportowym Polski
1 Europy, jak tez dtugo oczekiwany rozwdj, pod warunkiem ze decydenci podejmg wyzwania,
a racjonalne decyzje beda kontynuowane.

Zmienne losy kolei

Generalnie losy kolei cechowaty si¢ duzg zmiennosciag od poczatku dziatania tego srodka
transportu. W pierwszym, bardzo zywiotowym okresie rozwoju kolei w XIX wieku nie miata
ona praktycznie konkurencji w transporcie ladowym. Powstajace jak grzyby po deszczu pry-
watne towarzystwa budowaty kolejne polaczenia, bo byt to jeden z najbardziej intratnych spo-
sobow inwestowania srodkéw finansowych.

Poczatek wieku XX, a szczegdlnie okres I wojny s§wiatowej, to wzrost dominacji panstwa jako
inwestora 1 wtasciciela kolei. Wiele ze zbudowanych wtedy linii kolejowych miato uzasad-
nienie militarne, a ich znaczenie gospodarcze byto nikte. Utrwalal si¢ model finansowania
kolei, w ktérym zasadniczg role graty fundusze panstwowe. Uksztalttowana w ten sposéb kole;j
byla zupetnie nieprzygotowana na konkurencje transportu drogowego, ktéry od lat 40-50.
XX wieku zaczat si¢ intensywnie rozwijac, przejmujac z sukcesem zarowno rynek przewozow
towarowych, jak 1 pasazerskich.

W Polsce bylo podobnie, tyle ze z okoto 20-letnim przesuni¢ciem. PKP w latach 60. bito re-
kordy przewozowe, a druzyny trakcyjne wypracowywaly po 300 godzin miesi¢cznie. Prze-
meczenie kolejarzy byto powodem niejednego wypadku. Nawet liczne wtedy koleje wasko-
torowe miaty co robi¢. Wysokie potrzeby przewozowe byty w duzej mierze wynikiem niee-
fektywnosci ,,centralnego planisty”. Jak to mowita 6wczesna anegdota: na magistrali zderzyty
si¢ czolowo dwa pociagi towarowe. Oba wiozly... zwir.

Przytaczajac sytuacje w PRL-owskiej Polsce wspomnie¢ nalezy jeszcze o dwdch kwestiach.
Panstwowe PKP w duzej mierze samo przygotowato swéj upadek. Wypowiadano umowy
mniejszym klientom, zmuszajac ich do przej$cia na obsluge transportem samochodowym,
czesto wbrew ich woli. W przewozach pasazerskich podjeto strategi¢ ,,wygaszania popytu na
przewozy”, uktadajac rozklad jazdy tak, aby polaczenia nie umozliwialy dojazdu do pracy czy
szko6l, a nastepnie odwotywano kursy z braku frekwencji.

Druga kwestig byta mentalnos¢ kolejarzy, uksztattowana w specyficzny sposob przez dziesie-
ciolecia ustroju socjalistycznego. Przekonanie o strategicznej roli kolei, o tym ze ,,byta, jest
1 bedzie” niezaleznie od efektow jej pracy, byla jednym z istotnych hamulcéw procesu prze-
stawienia podmiotow kolejowych na rynkowy tryb funkcjonowania.



Jesli kto$ z Czytelnikéw sadzi, ze pisze¢ o zamierzchtej przesztosci, to glgboko si¢ myli. So-
cjalistyczny spos6b myslenia jest wcigz mocno zakorzeniony, a specyficznie pojeta ,,rdwnosc”
miata swoja niedawng odston¢ w postaci koncepcji ,,piasty i szprych”. Doceniajgc intencje
zapewnienia ustug kolejowych o wysokiej jakosci réwniez tzw. Polsce powiatowej nie sposb
nie zauwazyc, ze jej autorzy nie tylko nie doszacowali kosztéw budowy zaproponowanych
potaczen kolejowych, ale nawet nie podjeli trudu oszacowania, czy na utrzymanie tak rozbu-
dowanego systemu ,.kolei socjalnej” bedzie sta¢ panstwo polskie. Przewidywany przyrost
liczby podréznych na poziomie 30-40% przy planowanym kilkukrotnym wzroscie pracy eks-
ploatacyjnej powinien od razu zapali¢ ostrzegawcze Swiatto.

Fundusze europejskie kolem zamachowym

Przemiany gospodarcze w Polsce po 1989 roku diametralnie zmienity sytuacj¢ kolei. Rynek
zaczal oczekiwac ustug transportowych o jakosci 1 terminowosci, ktérych panstwowa zbiuro-
kratyzowana kolej nie byta w stanie spetni¢. Gwattowne zmniejszanie si¢ przewozow towa-
rowych uniemozliwito dotowanie z pozyskiwanych przychodéw nierentownych przewozow
pasazerskich. Z drugiej strony zaré6wno dwczesna organizacja procesu przewozowego, jak
1 mentalnos¢ kolejarzy, skutecznie ograniczaly mozliwos¢ konkurencji z dynamicznie rozwi-
jajacym si¢ transportem drogowym.

Reakcjg PKP na zmian¢ otoczenia gospodarczego byto ograniczanie kosztéw dziatalnosci.
Jednak i tu, z braku w panstwowym przedsigbiorstwie systemu kontrolingowego i mozliwosci
alokacji kosztow na obiekty, jak linie kolejowe czy jednostki taboru, 6wczesne kierownictwo
w duzej mierze dziatato ,,na slepo”. Podejmowane pro-efektywnosciowe akcje typu ,,likwida-
cja zbednych rozjazdow” nie przynosity oczekiwanych efektow.

Stalo si¢ jasne, ze ogromne, centralnie zarzadzane przedsi¢biorstwo PKP nie utrzyma si¢
w tych warunkach i bedzie tonac¢, jak wielki statek. Remedium mogto by¢ jedynie spuszczenie
na wody gospodarki mniejszych szalup ratunkowych. Takie byly przestanki ustawy z 2000
roku, ktora przeksztalcita pp PKP w spotke akcyjna, a nastepnie doprowadzita do utworzenia
grupy spoélek, znanej do dzis pod nazwa ,,Grupa PKP”. Spétki przewozowe od razu znalazty
si¢ pod presja konkurencji, radzac sobie z tym lepiej lub gorzej. Petnigca funkcje zarzadcy
infrastruktury spétka ,,PKP Polskie Linie Kolejowe”, stojaca ,,w drugim szeregu” wobec kon-
kurencji rynkowej, w najwiekszym stopniu odziedziczyta po panstwowym PKP mentalnos¢
1 procedury dziatania, a jej przystosowanie do funkcjonowania w zmienionych warunkach go-
spodarczych trwato znacznie diuze;.

Rozbicie dawnego molocha, jakim byto PKP, na grupe spoétek tez przyniosto umiarkowane
efekty. Przystosowanie podmiotéw kolejowych do dziatania w warunkach mozliwie bizneso-
wych wymagato zmian struktury i procesOw oraz szkolenia kadry, w tym w duzej mierze ewo-
lucji jej mentalnosci. ,,Dziedzictwo” dawnej panstwowej kolei w ex-PKP-owskich spotkach
skutecznie hamowato te procesy. Okazalo si¢, ze mozna sukces osiggnac szybciej, tworzac
nowy podmiot od podstaw. Zacz¢to powotywac kolejowe spoétki towarowe, ktére zaatakowaty
najbardziej zyskowne segmenty rynku. Natozenie obowigzku organizacji pasazerskich prze-
wozOw regionalnych na marszatkéw wojewddztw wywotalo trend tworzenia przez nich kole-
jowych spétek samorzadowych. Obraz systemu kolei w Polsce zaczat si¢ mocno kompliko-
wac. Zresztg okreslenie tamtej sytuacji mianem ,,systemu’ to zbyt wiele powiedziane. To byt
raczej zbior podmiotdw, z ktérych kazdy starat si¢ dziala¢ na wilasny rachunek, czesto
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wchodzac w zywiotowa konkurencj¢, jaka np. miata miejsce w latach 2010-11 pomiedzy
PKP Intercity 1 PKP Przewozami Regionalnymi.

Szybko okazalo si¢, ze sama zmiana mentalnosci kolejarzy nie wystarczy. Barierg w rozwoju
przewozdéw kolejowych byt stan techniczny zar6wno infrastruktury kolejowej, jak i1 dostep-
nego taboru. W pociaggach towarowych przewoznikéw prywatnych mozna bylo zobaczy¢ we-
glarki sprowadzone z Rumunii, Czech, Stowacji czy innych krajow. Tabor uzywany pojawit
si¢ rOwniez w przewozach pasazerskich. Ale lepszych torow, nawet uzywanych, nie mozna
byto po prostu sprowadzic.

Nieocenionym wsparciem stata si¢ dostepnos¢ funduszy pomocowych po przystapieniu Polski
do Unii Europejskiej w 2004 roku. Jakos¢ infrastruktury kolejowej, jak i jej stan, zaczety si¢
sukcesywnie poprawiac. O ile w PRL-u po giéwnych magistralach jezdziliSmy (z pojedyn-
czymi wyjatkami) z predkoscig do 120 km/h z licznymi i czesto dtugimi ograniczeniami pred-
kosci, to obecnie standardem staje si¢ predkos¢ 160 km/h. Bilans predkosci na liniach PKP
PLK (kilometry podwyzszenia vs. obnizenia dopuszczalnej predkosci jazdy) po raz pierwszy
byt dodatni na rozktad jazdy 2010/11 1 taki utrzymuje si¢ do dzi§. Mimo to do §wiadomosci
zarOwno parlamentarzystow, jak i decydentéw dlugo nie mogt przebic si¢ fakt, ze kolej jest
srodkiem transportu, w ktéry warto inwestowac¢ — rowniez politycznie. W ich mniemaniu wy-
borcy jezdza drogami.

Na szczescie srodki finansowe z funduszy UE byly ,,znaczone”, zatem nie mozna byto prze-
sung¢ ich na inwestycje drogowe, choc i takg prébe podjeto. Dtugo jednak nie byto polityczne;j
akceptacji dla budowy nowych linii kolejowych, cho¢ w transporcie drogowym projektowanie
i realizacja nowych polaczen o wysokiej jakosci byta podstawowym zadaniem GDDKIiA. Pro-
jekt wybudowania nowej linii duzej predkosci z Warszawy przez £6dz do Wroctawia 1 Po-
znania, oficjalnie przyjety przez rzad w 2008 roku, byt efemeryda, ktéra szybko zdotano uni-
cestwic.

Tymczasem relacja Warszawa — Wroctaw jest najlepszym przykladem, gdzie mimo staran
kolejarzy modernizacja linii kolejowych nie umozliwia uzyskania dobrej oferty dla podr6z-
nych. Czas jazdy trasami okr¢znymi przez Poznan, Cz¢stochowe czy tzw. protezg koniecpol-
skg wcigz nie jest konkurencyjny w stosunku do jazdy samochodem trasg, ktora jest po prostu
znacznie krotsza.

Aplikowanie o dofinansowanie z funduszy UE bylo sposobem pozyskiwania srodkéw, kt6-
rego bardzo dtugo si¢ uczyliSmy. Na poczatku potrzeby w zakresie modernizacji infrastruk-
tury byly ogromne, kwestia wyboru konkretnego projektu do pozyskania dofinansowania
miata mniejsze znaczenie. Z drugiej strony przez wiele lat korzystalisSmy z funduszy, ktére dla
nas — jako nowego kraju cztonkowskiego — byty dostgpne na zasadach preferencyjnych, czy
jako srodki z tzw. funduszu spdjnosci, czy w postaci tzw. kopert narodowych. To uspito nasza
CZujnosc.

Na poczatku zbagatelizowaliSmy znaczenie dokumentéw przedprojektowych. Studium wyko-
nalnosci (ang. feasibility study) byto traktowane nie jako dokument planistyczny, stuzacy ana-
lizie r6znych wariantéw inwestycji (w tym np. budowy nowych odcinkéw pomijajacych naj-
trudniejsze geometrycznie fragmenty linii) i wyborze tego najlepszego, tylko ,,podktadke™ dla
Komisji Europejskiej, formalnie niezbedng do aplikowania o dofinansowanie. Koronnym
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przyktadem takiej inwestycji jest, w mojej ocenie, modernizacja linii nr 9 (E-65) Warszawa —
Gdansk. Przewidywana poczatkowo wartos¢ naktadow inwestycyjnych 5,4 mld zt w trakcie
realizacji wzrosta dwukrotnie. W efekcie czas przejazdu z 3 h 20 m dla najszybszych ekspre-
sow ,.Neptun” i ,,Kaszub” w 1993 roku skréciliSmy do 2 h 42 m dla pociggéw EIP (2 h 36 m
bez postojéw posrednich). Tylko ze... wspomniane ekspresy po wyjezdzie z Warszawy Pragi
podazaly do Gdanska z dos¢ stabilng predkoscia 120 km/h. Tymczasem Pendolino ustawicz-
nie przyspiesza i zwalnia, mijajac kolejne odcinki o ograniczonej predkosci, przez co skrécony
czas przejazdu okupiony jest zwiekszonym zuzyciem energii elektrycznej. W ten sposob nie-
wlasciwie zaplanowana inwestycja generuje — dzien po dniu, dla kazdego przejazdu pociggu
PKP Intercity — zawyzone koszty po stronie przewoznika. Trudno jednak mie¢ o to pretensje
do kolejarzy. W tamtym czasie nie byto politycznej akceptacji dla takich kolejarskich ,,Juksu-
sow”, jak budowa odcinkéw linii w nowym §ladzie.

Rosngca w kolejnych okresach budzetowych UE dostgpnos¢ srodkéw na inwestycje kolejowe
powodowata — jako efekt uboczny — coraz mniejszg koncentracj¢ na realnie osigganych efek-
tach biznesowych dla kolei. Liczyto si¢ przede wszystkim tempo wydawania dost¢pnych pie-
niedzy. Spotce PKP PLK permanentnie przeciwstawiano osiggni¢cia GDDKiA, mimo ze
punkty startowe i mozliwosci pozyskania wkladu krajowego do sfinansowania inwestycji obu
tych podmiotéw byly diametralnie r6zne.

Czy zatem fundusze unijne spelnity swoja role ,kota zamachowego”? Niewatpliwie tak,
o czym $wiadcza cho¢by wyniki osiggane w przewozach pasazerskich, o czym dalej. Jednak
z analizy dotychczas stosowanego podejscia powinniSmy wyciggng¢ wnioski. Fundusze
unijne bedg dostepne na trudniejszych warunkach. W coraz wigkszej liczbie przypadkéw pol-
skie wnioski bedg musiaty zmierzy¢ si¢ z konkurencja z innych panstw cztonkowskich. Na-
stawienie na skuteczne wydawanie srodkow UE bedzie musiato ustgpi¢ miejsca orientacji na
dobrze umotywowane efekty przewozowe i ekonomiczne dla kolei. Sadz¢ jednak, ze po 20-
letnim okresie aplikowania 1 wykorzystania srodkéw unijnych jestesmy do tego zadania do-
brze przygotowani.

Podrézni wracaja na kolej

Modernizacja kolejnych linii kolejowych, skracanie czaséw jazdy, wprowadzenie nowego lub
zmodernizowanego taboru oferujacego podréznym lepszy komfort przejazdu przynosi ocze-
kiwane efekty. PKP Intercity juz nie musi politykg taryfowg podbierac¢ klientéw przewozni-
kom regionalnym, by pokaza¢ rosngce statystyki, kolej staje si¢ coraz bardziej popularna roéw-
niez w podrézach na wigksze odlegtosci. Pociagi TLK (najpierw Tanie Linie Kolejowe, zmie-
nione pozniej na Twoje Linie Kolejowe, cho¢ wielu podréznych nie pamigta pochodzenia tego
skrétu), w ktorych trzeba szarpac si¢ z drzwiami wejsciowymi, aby w koncu dostac si¢ do nie
klimatyzowanych przedzialéw, juz zapewne niedtugo znikng z naszych szlakéw. Coraz czg-
sciej zglaszanym problemem jest brak dostgpnosci miejsc w najbardziej popularnych rela-
cjach, szczegdlnie w niektére dni tygodnia, cho¢ PKP Intercity zestawia wybrane pociagi
z dwoch potaczonych jednostek Pendolino, Flirt czy DART.

Sukcesy odnosza réwniez regionalne koleje samorzagdowe. Oferta dopasowana do potrzeb,
organizacja dowozowych linii autobusowych czy budowa przez zainteresowane jednostki sa-
morzadowe parkingdow typu Park&Ride skutkuja rosngcym udziatem klientéw kolei w dojaz-
dach do osrodkéw miejskich.
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Efekty te w duzej mierze wywotywane sg rowniez zmianami w otoczeniu spotecznym. Miesz-
kancy Polski, w mojej ocenie, zaczynajg si¢ przekonywac, ze wybor samochodu jako srodka
podrézy nie zawsze jest najlepszym rozwigzaniem. ,,Wbicie si¢” od rogatek miasta do jego
centrum cz¢sto pochlania wigcej czasu niz sam przejazd gtdwnego dystansu, a ponadto z re-
guly powstaje problem, gdzie nasz samochdd pozostawic€. Jazda autem osobowym pomigdzy
TIR-ami moze niezle nadszarpna¢ nasze nerwy. Ponadto mtode pokolenie, ktére sukcesywnie
wchodzi w wiek dorosty, nie jest juz tak mentalnie przywigzane do samochodu.

Potencjat wzrostu przewozéw pasazerskich jest zatem bardzo duzy. Przeci¢tny Polak podro-
zuje pociggiem 9 razy w roku, podczas gdy srednia UE to 16,9 podrézy, nie wspominajac
o takich krajach, jak Dania czy Szwajcaria, gdzie wskaznik ten jest znacznie wyzszy. Promo-
cja podrozy koleja wymaga jednak podjecia kilku wyzwan.

W przewozach dalekobieznych sg one zwigzane przede wszystkim z zagadnieniem tzw. ostat-
niej mili. Samochdd zabiera nas spod domu czy mieszkania i docieramy nim bezposrednio do
celu. Nie mamy problemu z potrzebg dojazdu do dworca, przenoszenia bagazu itp. Zaofero-
wanie potencjalnym podréznym ustug komplementarnych do samego przejazdu pociggiem
moze zacheci¢ kolejne grupy mieszkancéw Polski do wyboru pociggu jako srodka podrozy.
PAki co mamy pierwsze jaskotki tego typu rozwigzan np. ustuga ,,Bambetle+” oferowana
przez platform¢ KOLEO.

W przewozach regionalnych kluczowa staje si¢ koordynacja réznych srodkéw transportu na
terenie osrodka miejskiego 1 obszarze jego oddziatywania. Powinna si¢ ona odbywac¢ zaré6wno
na plaszczyznie technicznej (koordynacja rozktadéw jazdy, wezty przesiadkowe zapewniajace
sprawng zmiang srodka transportu), jak i handlowej (integracja taryfowa, wspdlne bilety, zu-
nifikowany system ulg przejazdowych). Obecnie publikowane zasady wzajemnego honoro-
wania biletow przez r6znych przewoznikéw sg trudne do pojecia i zapamigtania nawet przez
tegie umysty.

Jednym z kluczowych zagadnien do rozwigzania jest sposob dotarcia do potencjalnych klien-
tow kolei, zaoferowania im ustugi przewozu, wsparcia przy planowaniu podrézy i nabywaniu
biletow, a potem w trakcie jej przebiegu. Cho¢ trudno nie zauwazy¢ postepu w tej dziedzinie,
jaki dokonat si¢ w ostatnich latach, ciggle sg to rozwigzania o charakterze wyspowym, o rdz-
nym stopniu przyjaznosci dla uzytkownika.

W sferze infrastruktury kolejowej rosngcego znaczenia nabywa przepustowos¢ weztéw kole-
jowych. Bardzo pouczajacy w tym wzgledzie jest przyktad Wioch, gdzie konkurencja migdzy
przewoznikami pasazerskimi wywotala taki wzrost zapotrzebowania na przewozy, ze tworze-
nie oferty trafilo na bariere przepustowosci gtéwnych stacji pasazerskich, w wigkszosci czo-
towych. W naszym kraju przez wiele lat modernizacja sieci kolejowej koncentrowata si¢ na
odcinkach liniowych. Sadze jednak, ze problem przepustowosci zauwazono wystarczajaco
wczesnie, zeby podjac dzialania zaradcze. Inwestycje prowadzone obecnie na weztach w War-
szawie, Lodzi czy Katowicach — ukierunkowane na separacj¢ r6znych rodzajéw ruchu pocia-
gow 1 likwidacje jazd kolizyjnych na podejsciach do gtéwnych stacji wezta — sg przyktadem
takich dziatan.



Przelomowy Projekt CPK

Projekt CPK kojarzony jest przede wszystkim z budowa centralnego lotniska dla Polski.
Twierdz¢ jednak, ze dla rozwoju systemu kolejowego w Polsce ma on jeszcze wigksze zna-
czenie, gtdwnie dzigki rezultatom prac, jakie zostaty podjete niejako ,,przy okaz;ji”” planowania
sieci kolejowej — jako dowozowej do lotniska CPK.

Nie jestem zwolennikiem lansowanej do niedawna koncepcji ,,piasty 1 szprych”, ale przyznaje,
ze bylta to pierwsza w powojennej Polsce proba stworzenia systemowego planowania rozbu-
dowy infrastruktury kolejowej, ujeta w oficjalnych dokumentach rzagdowych. Tyle Ze oparta
na btednych — w mojej ocenie — zatozeniach. Weryfikacja tych zatozen nieuchronnie prowa-
dzita do postawienia pytania: ile w dziatalnos$ci kolei powinno by¢ biznesu, a ile ustugi o cha-
rakterze socjalnym?

Problem jest tak stary, jak stara jest kolej. Prywatne towarzystwa budujace pierwsze linie ko-
lejowe na wyspach brytyjskich byty nastawione — oczywiscie — na zysk, zatem podréze nie
byty tanie. Parlament brytyjski, doceniajac znaczenie socjalne przewozéw kolejowych, juz
w 1844 roku uchwalit Railway Regulation Act, ktéry zobowigzywat poszczegdlne towarzy-
stwa do uruchamiania przynajmniej raz dziennie pary pociaggéw, ktére prowadzilty wagony
najnizszych klas 1 obstugiwaty wszystkie przystanki na trasie. Pociggi te zyskaly miano par-
liamentary trains 1 umozliwialy korzystanie z ustug kolei réwniez ubozszym warstwom spo-
teczenstwa brytyjskiego.

Dziesigciolecia socjalizmu w Polsce, hotdowanie idealistycznej zasadzie ,.kazdemu wedlug
jego potrzeb”, utrwality przekonanie, ze mozliwos¢ przejazdu pociggiem po prostu spoleczen-
stwu si¢ nalezy, a panstwowe PKP jest od tego, aby te mozliwos¢ zapewnic.

To przekonanie, po przemianach gospodarczych w roku 1989, stato si¢ kamieniem u szyi cig-
gnacym kolej na dno. Politycy przez wiele lat postrzegali kolej, jako srodek transportu, do
ktérego trzeba doptacac, tymczasem nikt nie zadat doptat do transportu samochodowego. Cig-
cia oferty przewozowej PKP na przetomie wiekéw XX 1 XXI, likwidacja linii lokalnych 1 wa-
skotorowych byly efektem takiego wtasnie postrzegania kolei. Co prawda, to panstwo czy
jednostki samorzadu terytorialnego finansowaly utrzymanie drég, ale te przeciez byty ,,pu-
bliczne” — korzysta¢ z nich mogt kazdy, tymczasem linie byty ,.kolejowe”. To, ze one roéwniez
stuza transportowi publicznemu nie docieralo przez dekady do decydentéw i spoteczenstwa.
Na zmiang tej optyki mialo zdecydowany wptyw przystgpienie Polski do Unii Europejskie;,
uswiadomienie przez Komisj¢ Europejska, ze ten tak wygodny transport samochodowy gene-
ruje bardzo wysokie koszty zewnetrzne, ktére ponosi cate spoleczenstwo. Jezeli urzad mar-
szatkowski jako organizator przewozow doptaca przewoznikowi kolejowemu, pokrywajac
w ten sposob czes¢ kosztow jego dziatalnosci, to nie po to, aby z przejazdéw kolejg korzystali
ludzie ubodzy, tylko by wigkszo$¢ spoleczenstwa regionu wybierata dojazd koleja, a nie sa-
mochodem. Jest to zatem forma inwestycji, ktéra powinna umozliwi¢ ograniczenie kosztow
przebudowy sieci drogowej w miescie celem powigkszenia jej przepustowosci. Jak bowiem
mowi prawo Lewisa-Mogridge’a: za pomocg rozbudowy uktadu drogowego nie mozna roz-
wigzac problemu zatloczenia miasta, dodatkowa przepustowos¢ szybko si¢ zapetni, a korki po
prostu przeniosg si¢ w inne miejsce.



Aby zatem transport kolejowy nie byl postrzegany jako ci¢zar dla budzetu panstwa, jego kadry
muszg mentalnie wréci¢ do korzeni biznesowych kolei. Oferta dla podr6znych powinna by¢
tak atrakcyjna — pod wzgledem czasu podrdzy, czestotliwosci odjazdéw, komfortu podrézy
1 ustug komplementarnych, aby jak najwigcej kurséw pociggéw pokrywato swoje koszty
z wpltywow ze sprzedazy biletow 1 ustug. PKP Intercity pokazuje, ze jest to mozliwe, prowa-
dzac pociagi kategorii Ekspres Intercity Premium (znane jako Pendolino od nazwy obstugu-
jacych je sktadow) wyltacznie na zasadach biznesowych.

Dla wlasciwej obstugi spoleczenstwa przewozy o charakterze PSO (ang. Public Service Obli-
gation — przewozy o charakterze stuzby publicznej) sag rOwniez niezbedne w kategorii prze-
jazdéw dalekobieznych. Jednakze kluczem do sukcesu kolei, rozumianego jako odpowiedni
udziat w rynku przewozow 1 stabilny rozwdj, jest niewatpliwie opracowanie dobrej oferty
przewozowej, w tym ustalenie wtasciwych proporcji pomi¢dzy przewozami komercyjnymi
i PSO.

Perspektywy rozwoju sieci kolejowej
Cho¢, jak wspomnialem wyzej, nie jestem zwolennikiem koncepcji ,,piasty i szprych”, to do-
ceniam ujecie w jej zakresie linit KDP Warszawa — £.6dZ — Wroctaw/Poznan, popularnie zwa-

nej ,,Y’. Mimo przesunigcia punktu rozwidlenia linii na wschdéd — do Sieradza — projekt ten
w mojej ocenie jest kluczowy dla cywilizacyjnego skoku kolei w Polsce.

Plany budowy linii duzych predkosci przyjete w latach 2008—-2010 byty mocno kontestowane.
Mimo wsparcia politycznego i ujecia projektu w strategii rzgdowej spoteczenstwo nie byto
przekonane co do jego zasadnosci. Podnoszono argumenty, ze przy obecnych rozmiarach
kraju predkos¢ 160 km/h bedzie wystarczajaca, ze KDP to zbytek, ,,ztota linia”, kolej dla bo-
gatych, na ktérg naszego kraju po prostu nie sta¢. I udato si¢: w roku 2011 projekt odtozono
ad Kalendas Graecas.

Tymczasem spoteczenstwa nie bulwersowaty miliardy ztotych wydawane na budowg auto-
strad 1 drog ekspresowych, ktérych sie¢ sprawnie si¢ rozszerzata. Dla kolei miato to wymierny
skutek: musiata by¢ konkurencyjna wobec coraz krotszych czasow przejazdéw samochodem.
W tych warunkach kolej duzych predkosci w Polsce stata si¢ niezbgdna, cho¢ — nalezy to
wyraznie podkresli¢c — planowana predkos¢ jazdy na poszczegdlnych polaczeniach kolejo-
wych powinna wynika¢ z pozadanej oferty przewozowej, a nie przyjetych a priori zatozen.
W wielu relacjach mozna stworzy¢ atrakcyjng ofertg przy predkosci jazdy nawet do 160 km/h.
Dlatego z duzg satysfakcja nalezy zauwazyc¢, ze budowa pierwszej linii KDP z Warszawy do
Fodzi — obecnie na etapie projektu budowlanego — jest spotecznie akceptowana.

Nie jest to jednak zwyczajny projekt rozbudowy sieci kolejowej. Niewiele os6b zdaje sobie
spraw¢ z zakresu wyzwan, jakie ten projekt stawia przed firmami budowlanymi, a pdzZniej
przed PKP PLK — sp6tka, ktéra ma prowadzi¢ ruch pociagdédw po liniach wybudowanych przez
CPK. Bardzo wysokie wymagania jakosciowe dla infrastruktury, niewielkie tolerancje odchy-
len parametrow w zakresie biezacego utrzymania, a przede wszystkim brak praktycznego do-
Swiadczenia — to sg zagadnienia, z ktérymi musimy si¢ w kraju zmierzy¢. Oczywiscie, wspie-
ramy si¢ wiedzg 1 doswiadczeniem firm francuskich czy hiszpanskich, ale one mogg jedynie
pomdc na etapie przygotowania projektu KDP. Tym bardziej ze kadry — to odrgbne bardzo
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wazne zagadnienie, o ktérym mato si¢ wspomina w kontekscie kolei duzych predkosci — beda
kluczem do sukcesu tego projektu.

Skala wyzwan zwigzanych z budowg i uruchomieniem KDP byta motywatorem powotania
przez Pelnomocnika Rzadu ds. Projektu CPK p. ministra Macieja Laska zespotu eksperckiego
pod oficjalng nazwg ,,Forum dialogu technicznego CPK — komponent kolejowy”. Prace tego
zespotu, w sklad ktérego wchodza przedstawiciele spotki CPK, zarzadcy infrastruktury PKP
PLK oraz firm z szeroko rozumianej branzy kolejowej, majga umozliwi¢ sformutowanie racjo-
nalnych i wykonalnych wymagan technicznych dla infrastruktury kolejowej KDP i jej p6z-
niejszego uzytkowania, jak roéwniez przygotowac¢ branze¢ do spetnienia tych wymagan przy
zatozeniu jak najwiekszego wktadu rozwigzan i technologii firm krajowych. ,,Forum” zajmie
si¢ rowniez kwestig przygotowania kadr, jak tez innowacjami w branzy kolejowe;.

O ile budowa 1 uruchomienie pierwszych linit KDP jest podstawowym zadaniem, na ktérym
beda sie koncentrowac dzialania branzy kolejowej do roku 2035 (nie umniejszajac znaczenia
inwestycji realizowanych réwnolegle w tym czasie przez PKP PLK), to nieuchronnie nasuwa
si¢ pytanie: co dalej? Istotng przewaga branzy transportu drogowego jest fakt, ze od 1993 roku
ma ona praktycznie stabilng i konsekwentnie realizowang wizj¢ rozwoju sieci infrastruktury
drogowe;.

Spotki z Grupy PKP ze wzgledu na éwcezesny brak akceptacji politycznej 1 niezbednego fi-
nansowania koncentrowaly si¢ wytacznie na ulepszaniu istniejacej infrastruktury kolejowe;.
Budowa przez PKP PLK nowego potaczenia znanego pod nazwa Podleze — Piekietko, jak
rOwniez komplementarna daleko idgca modernizacja linii nr 104 Chabéwka — Nowy Sacz sg
pierwszym od przemian gospodarczych w roku 1989 zadaniem inwestycyjnym o takiej skali.

Tymczasem spotka CPK 1 jej kadry z zalozenia nastawione byly na budowg¢ nowe;j infrastruk-
tury. W komponencie kolejowym zastosowano bardzo racjonalne i logiczne podejscie ,,0d
gory do dotu”: najpierw szacujemy potrzeby przewozowe w danej relacji, potem okreslamy
niezbedng ofert¢ przewozowa, na tej podstawie wymiarujemy projektowang infrastrukture.
Do praktycznego wykonania takiego podejscia opracowano dedykowane narze¢dzia m.in. Pa-
sazerski Model Transportowy (PMT) oraz Model Mikrosymulacyjno-Analityczny (MMA).

Wyniki analiz dla niektérych potaczen z uktadu ,,piasta i szprychy” nie potwierdzily zasadno-
sci ich budowy, niemniej jednak podejscie zespotu eksperckiego CPK, jak 1 opracowane na-
rzedzia planistyczno-analityczne sg warto$ciami nie do przecenienia, ktére nalezy jak najlepiej
wykorzystac.

Pisatem wcze$niej o tym, ze pasazerowie wracaja na kolej. To bardzo pozytywny trend, ktory
nalezy w najblizszych latach utrzyma¢, a w wyniku realizacji planowanych inwestycji —
wzmocni¢. Kolej moze przyciagnac¢ podréznych odpowiednig ofertg tzn. atrakcyjng (czas po-
drézy, czestotliwos¢ polaczen), stabilng (bez nadmiernie czg¢stego pojawiania si¢, znikania czy
zmiany tras poszczegdlnych kursow), czytelng (w sensie siatki obstugiwanych miejscowosci
czy punktow przesiadkowych) 1 tatwo dost¢png (co nie jest trudno osiggng¢ w obecnym in-
formatyzujacym si¢ Swiecie). Takie cele przyswiecajg realizowanemu obecnie przez zespot
CPK zadaniu zwanym Horyzontalnym Rozktadem Jazdy (HRJ), cho¢ witasciwsze byloby
moim zdaniem okreslenie Systemowa Oferta Przewozow Pasazerskich. Opracowanie 1 wdro-
zenie HRJ jest bardzo wazne w kontekscie otwarcia od 2030 roku dostepu do rynku
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przewozow pasazerskich dla konkurencyjnych przewoznikéw, réwniez w obszarze przewo-
z6w PSO, dotychczas realizowanych na podstawie bezposredniego zlecenia udzielanego przez
Ministerstwo Infrastruktury spétce PKP Intercity. HRJ bedzie petnit role integratora oferty,
pasazerowie powinni mie¢ spdjny system obstugi linii komunikacyjnych, mimo ze poszcze-
gblne kursy moga by¢ realizowane przez réznych przewoznikow.

HRJ ma by¢ podstawg oferty przewoznikéw pasazerskich, nie bgdzie on jednak kompletnym
czy wytacznym rozktadem jazdy pociagdéw. Przewoznicy nadal b¢dg mieli mozliwos¢ urucha-
miania potaczen poza systemem np. weekendowych czy sezonowych (wakacyjnych). Nato-
miast rezultaty prac w projekcie HRJ sg potrzebne wlasciwie ,,na juz”. Pierwsza wersja HRJ
powinna wejs¢ w zycie od roku 2030 — terminu otwarcia rynku przewozéw pasazerskich,
a doktadnie — od 9 grudnia 2029 r. (zmiana rozktadu jazdy pociaggdéw). Jednakze bedzie to
rezultat koncowy prac nad HRJ. Znacznie wcze$niej, bo juz w 2026 roku Ministerstwo Infra-
struktury powinno przyja¢ nowy plan transportowy definiujacy funkcjonowanie rynku pasa-
zerskich przewozéw dalekobieznych i bedacy ramg dla planéw wojewddzkich. Na podstawie
tego planu w 2027 roku powinny by¢ ogloszone postgpowania przetargowe na obstuge wy-
branych linii komunikacyjnych lub ich pakietéw. Po ich rozstrzygnigciu i zawarciu stosow-
nych kontraktéw na przewozy w ramach PSO przewoznicy bedg mogli ztozy¢ do PKP PLK
wnioski umozliwiajace konstrukcje rozktadu jazdy pociggow.

Uptyw czasu wywiera mniejsza presj¢ na inny projekt pod nazwa Zintegrowana Sie¢ Kole-
jowa (ZSK), co absolutnie nie umniejsza jego znaczenia. Wspomniatem wczes$niej, ze trans-
port drogowy od 1993 roku ma w miare stabilng wizje rozwoju infrastruktury. Projekt ZSK,
realizowany przez CPK wspdlnie z Ministerstwem Infrastruktury oraz PKP PLK, ma okresli¢
podobng wizje dla infrastruktury kolejowej — bez podzialu: nowo budowana czy modernizo-
wana, przez CPK czy przez PKP PLK, z uwzglednieniem takze infrastruktury utrzymywanej
czy rozwijanej przez innych zarzadcow infrastruktury. Stad okreslenie ,,Zintegrowana” w na-
zwie projektu.

Wyniki projektu ZSK maja nam wskaza¢ takie planowane przebiegi gtéwnych potaczen ko-
lejowych w Polsce, aby jak najlepiej odpowiadaly one potrzebom gospodarki i spoleczenstwa,
a przez to stwarzaty szans¢ na rozwdj biznesu kolejowego. Podpowiedzg rowniez priorytety
realizacyjne, aby w pierwszej kolejnosci podja¢ zadania o najwiekszej efektywnosci.
Polaczenia bgdg planowane na podstawie obecnych i1 przewidywanych potrzeb przewozo-
wych, zaréwno w przewozach pasazerskich, jak i towarowych. Ich przebieg nie bedzie ogra-
niczany zalozeniami a priori typu ,.,tylko linia nowo budowana” lub ,,tylko modernizacja linii
istniejacej”. Uktad realizacyjny moze by¢ mieszany, a podstawowym kryterium oceny bedzie
efektywnos¢ utworzonego potaczenia.

Aby wizje rozwoju sieci kolejowej skutecznie wprowadzi¢ w zycie, powinna mie¢ ona ,,wielu
0jcoOW” — inaczej mowigc: by¢ skonsultowana z mozliwie szerokim gronem interesariuszy.
Aktualnie trwajg konsultacje projektu ZSK w poszczegdlnych wojewddztwach, prowadzone
wspolnie przez ekspertow CPK, PKP PLK oraz Instytutu Rozwoju Miast 1 Regionéw. Zosta-
nie tez powotana Rada Naukowa Projektu ZSK, ztozona z naukowcéw specjalizujacych sie
w obszarach m.in. demografii, gospodarki, planowania przestrzennego czy metodykach ana-
lityki 1 modelowania. Kluczowym oczekiwaniem jest, aby plan rozwoju sieci kolejowej byt
racjonalny 1 oparty na wiarygodnych prognozach.
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Pozadanym finiszem prac w projekcie ZSK bytoby przyjecie planu rozwoju sieci kolejowe;]
rozporzadzeniem Rady Ministréw, podobnie jak to uczyniono ponad 30 lat temu dla sieci dro-
gowej. Stabilny plan rozwoju infrastruktury kolejowej bedzie podstawg do tworzenia coraz
lepszej oferty przewozowej, planowania zakupow taboru przez przewoznikéw lub firmy pro-
wadzace poole taborowe, planowania zagospodarowania otoczenia przy liniach kolejowych,
rozwoju infrastruktury towarzyszacej (parkingi, bocznice etc.) — jednym stowem: komplekso-
wego rozwoju przewozow kolejowych i tak oczekiwanego wzrostu ich udzialu w rynkowym
,torcie”.

Niewatpliwie politycy patrza dzis na kolej bardziej przychylnie niz przed laty, 1 trzeba to wy-
korzysta¢. Przede wszystkim doprowadzi¢ do stabilizacji finansowania inwestycji kolejowych
na takich samych zasadach, jak w transporcie drogowym. A podczas prezydencji polskie]
przekona¢ Komisje Europejska, ze jesli kolej duzych predkosci ma si¢ intensywnie rozwijac
rOwniez w naszej czesci Europy, to projekty KDP powinny mie¢ preferencje w zasadach do-
finansowania z funduszy UE.

Przewozy towarowe wcigz wyzwaniem

O ile opisany wczesniej powrdt pasazerow do pociggdw moze napawac optymizmem, to
w transporcie towardow sytuacja juz tak rézowo nie wyglada. Dane z ostatnich dekad pokazuja,
Ze mniej wigcej ta sama masa towarowa jest przewozona przez coraz wiekszg liczbe przewoz-
nikéw, zatem tylko rosng koszty transakcyjne (umowy z PKP PLK, rozliczanie przewoznik6w
1 comiesi¢czne faktury z billingami).

Oczywiscie, pewnie przesadzam z tym sarkazmem. Gdyby nie mnogos¢ przewoznikéw, to
niewykluczone, ze kolejowe przewozy towarowe nawet nie utrzymatyby obecnego poziomu.
Nie mozna jednak ukry¢, ze kolej w silnie konkurencyjnym otoczeniu na rynku przewozéw
towarowych po prostu sobie nie radzi.

Powodow, moim zdaniem, jest kilka. Przede wszystkim w wielu dyskusjach czy publikacjach
zakotwiczyliSmy si¢ na kwestii stawek dostepu — Ze sg za wysokie, przez co przewoznicy
kolejowi nie moga rozwing¢ skrzydel. Nie ulega watpliwosci, ze warunki do uczciwej konku-
rencji pomigdzy transportem drogowym i kolejowym zaistniejg wtedy, gdy koszt przewiezie-
nia jednostki tadunkowej drogg czy torem begdzie poréwnywalny. Z drugiej jednak strony re-
alna wysokos¢ stawki optat za dostep do infrastruktury kolejowej PKP PLK w ostatnich latach
spadala, a jednak wzrostu przewozow towarowych to nie pobudzito. Przewoznicy kolejowi
wciaz nie sg w stanie zaoferowac takiej sprawnosci organizacji przewozu, jego przewidywal-
nosci 1 punktualnosci, jakiej oczekuja dysponenci tadunkéw. Funkcjonujacy przy Prezesie
Urzedu Transportu Kolejowego zespdt ds. stawek dostgpu do infrastruktury kolejowej na jed-
nym z posiedzen wskazat 7 r6znych inicjatyw, ktére mogltyby pobudzi¢ wzrost masy towaro-
wej przewozonej koleja.

Przewozy kolejowe towaréw w Polsce odbywaja si¢ obecnie w spos6b mocno, a nawet po-
wiedziatbym — nadmiernie — zderegulowany. Tymczasem, mimo wzajemnej konkurencji,
przewoznicy towaréw powinni funkcjonowa¢ w pewnym systemie, zapewniajacym cigglosc¢
tancuchéw logistycznych na styku z innymi srodkami transportu. Problem ten dostrzegli eks-
perci w CPK, niejako przy okazji analiz, czy pewnych projektowanych do wybudowania po-
taczen kolejowych nie da si¢ wykorzysta¢ do przewozu towaréw. Rozwijane sg narzedzia
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planistyczne (Towarowy Model Transportowy), trwajg prace nad Siecig Terminali Intermo-
dalnych. Nasuwa si¢ jednak pytanie: kto bedzie lub powinien korzysta¢ z rezultatow tych
prac? Kto powinien podja¢ wyzwanie ujecia przewozow towarowych w jakis zorganizowany
system, bo — jak wida¢ — same mechanizmy rynkowe nie sg w stanie do tego doprowadzi¢?
Do tego watku powrdce na koncu wypowiedzi.

Nowoczesne technologie szansa na efektywnos¢

Odrebnym obszarem wymagajacym cho¢ krétkiego oméwienia sg wyzwania, jakie stoja przed
koleja ze wzgledu na oczekiwania ilosciowe 1 jakosciowe co do §wiadczonych ustug z jedne;j
strony, a ograniczenia demograficzne i spoteczne z drugie;j.

Planujemy, ze coraz wigcej pociagéw bedzie jezdzi¢ po tej samej infrastrukturze (a zatem
z mniejszymi odstepami pomi¢dzy nimi), z coraz wyzszymi predkosciami, w sposéb — oczy-
wiscie — bezpieczny. Infrastruktura kolejowa wyposazana bedzie w coraz bardziej skompliko-
wane i1 kosztowne urzadzenia, a dopuszczalne tolerancje podczas ich eksploatacji beda zawe-
zane. To samo dotyczy¢ bedzie jednostek taboru. Centralizacja sterowania ruchem pociggéw
oznacza, ze operatorowi (dyzurnemu ruchu, dyspozytorowi) trudniej bedzie nadzorowac coraz
wiekszg liczbe jednoczesnie jadacych pociggdw, a rosngca liczba elementéw infrastruktury
kolejowej np. rozjazdéw funkcjonowac bedzie poza bezposrednim nadzorem personelu.

Od wielu lat jednak obserwujemy brak chetnych do wykonywania pracy manualnej, polega-
jacej gtéwnie na wykonywaniu powtarzalnych rutynowych czynnosci, pracy w otwartym te-
renie 1 w czynnych torach kolejowych. Miode pokolenie fascynuje swiat cyfrowy, wykony-
wanie czynnos$ci za pomocg komputeréw, komunikacja zdalna.

Nowoczesne technologie i1 digitalizacja kolei daja szans¢ na pogodzenie tych przeciwstaw-
nych tendencji, a jednoczesnie na podwyzszenie efektywnosci funkcjonowania kolei jako sys-
temu przewozowego. Wspotczesna informatyka oferuje nam caty szereg narzedzi do wyko-
rzystania: internet rzeczy (IoT), gromadzenie i analiza duzej iloSci danych, funkcjonowanie
systemOw informatycznych w chmurze, wreszcie sztuczna inteligencja (Al).

Na kolejach zagranicznych wdrozono juz do uzytkowania pierwsze zastosowania nowocze-
snych technologii IT. Koleje niemieckie DB AG realizuja projekt ,,E-Check”, ktérego celem
jest zastosowanie Al do wykonywania przegladéw kontrolnych stanu taboru oraz robotéw do
uzupetniania wody w sktadach ICE oraz oprézniania zbiornikéw toalet. DB Netz (obecnie DB
InfraGO) 1 firma KONUX podpisaty w koncu 2020 r. umowe¢ ramowg na wyposazenie roz-
jazdéw w system utrzymania predykcyjnego. Zamiarem niemieckiego zarzadcy infrastruktury
jest wyposazenie w ten system 3 500 rozjazdéw zlokalizowanych na gtéwnych liniach kole-
jowych. System oparty jest na oprogramowaniu w formie SaaS (ang. Software as a Service —
oprogramowanie jako ustuga), przemystowym internecie rzeczy (IoT), danych w chmurze
oraz wykorzystaniu sztucznej inteligencji (Al) do ich analizy. Firma Siemens zaimplemento-
wala system sterowania ruchem pociggéw ,,w chmurze” na sieci kolei norweskich zarzadza-
nych przez BaneNOR.

W Polsce mamy tez pierwsze ,,jaskoétki”. PKP PLK wdrozyta pilotazowy system monitoringu
stanu pantograféw. Firma ,,Nevomo” pracuje nad rozwigzaniem automatyzacji obstugi bocz-
nic i pracy manewrowej, co zwiekszytoby efektywnos¢ obstugi przez kolej tzw. przewozéw
rozproszonych (w pojedynczych wagonach). Odnosze jednak wrazenie, ze w naszym kraju ta
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sfera innowacyjnosci ciggle traktowana jest jako swoista ciekawostka, a ,,ssanie” ze strony
funkcjonujacej kolei jest nadal stabe.

Osobiscie duze nadzieje poktadam w uruchomionym niedawno ,,Forum dialogu technicznego
CPK”. Obszar innowacji technicznych 1 technologicznych bedzie zadaniem dedykowane;j
grupy roboczej, natomiast jako papierek lakmusowy skutecznos$ci dzialania tego ciala moze
stuzy¢ praktyczne wdrozenie metodyki BIM do projektowania, realizacji i p6zniejszego utrzy-
mania infrastruktury kolejowe;j.

Kolej elementem multimodalnego systemu transportowego

Tytul tego podrozdziatu wyraza najbardziej chyba kluczowe wyzwanie stojgce przed branza
kolejowa. Jak dlugo kolej bedzie wozita w relacji wylacznie ,,0d stacji do stacji”, samochdd
przewozacy pasazeroOw lub tadunki ,,od domu do celu” bedzie dla zdecydowanej wigkszosci
spoteczenstwa lub firm preferowanym wyborem.

Tylko kto ma si¢ tym wyzwaniem zaja¢? Kto podejmie oczekiwane zadania podniesione
wczesniej przeze mnie: racjonalne zaprojektowanie oferty w przewozach pasazerskich
z uwzglednieniem wtasciwego bilansu biznes vs. ustugi PSO, stymulowanie rozwoju przewo-
z6w towarowych, wiaczenie kolei w tancuchy logistyczne i to w obu rodzajach przewozéw?

Wielokrotnie uzywatem w tekscie wypowiedzi okreslen ,,system kolei” czy ,,system przewo-
z6w kolejowych”. Tylko czy w Polsce naprawdg jest to system?

Wedtug Stownika jezyka polskiego PWN (sjp.pwn.pl) system to ,,uktad elementéw majacy
okreslong strukture 1 stanowigcy logicznie uporzagdkowang cato$¢”. Spdjrzmy zatem na zala-
czony rysunek. Oproécz jego duzej ztozonosci warto zwrdci¢ uwage na dwie kwestie.

Po pierwsze: trudno stwier-
dzi¢ jego ,logicznie upo-
rzadkowang catos¢”. Uklad
tego zbioru podmiotéw
dzialajacych na rynku prze-
wozOw kolejowych jest hi-
storycznie uksztaltowana
wypadkowg réznych decy-
zji posrednich, motywowa-
nych r6znymi powodami
1 ukierunkowanych na nie-
rzadko rozbiezne cele.

Urzad
Transportu

Kolejowego

Przewoinicy pasazerscy
Inni, np. PolRegio,

PKP
ey ( PKP Polskie Linie fRtercl, 2. LKA Kolele

. ':' Mazowieckie, Koleje
{utrzymanie ZNl  Kolejowe S.A. (zarzadca ﬁ Dolnoslaskie

i naprawy, inwestycje) infrastruktury narodews

Przewoinicy towarowi
PKP Infi, np. CTL, DB
Schenker Rail
Polska S.A.,
Freightliner

Po drugie: ten zbior nie ma osrodka, ktory by w jakis sposb organizowat jego funkcjonowanie
wlasnie jako ,,systemu przewozow kolejowych”. Spétka PKP S.A., ktéra przez wiele lat pet-
nita taka funkcje koordynacyjng, nie ma formalnego wtadztwa nad przewoznikami prywat-
nymi czy samorzadowymi, a udziat jej spétek-corek w rynku przewozéw wynosi obecnie
mniej niz 50%. Z kolei spétka PKP PLK, ktéra umownie powigzana jest ze wszystkimi prze-
woznikami kolejowymi, nie ma narzedzi do koordynacji dziatan przewoznikéw pod katem
oferty handlowej, o ktérg wtasnie chodzi.

Inne instytucje, jak Ministerstwo Infrastruktury czy Urzad Transportu Kolejowego, majg usta-
wowo okreslone zadania. Moga one podejmowac — i podejmujg — okreslone inicjatywy, ale
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wdrozenie postulowanych dziatan koordynacyjnych lezy poza zakresem ich aktualnych kom-
petencji.

Dla jasnosci wywodu podkresle fakt, ze nie chodzi mi o powtdrne scentralizowanie kolei. Lata
monopolu PKP mamy juz szcz¢sliwie poza sobga. Ale konkurencja — niewgtpliwie potrzebna
1 przynoszaca korzysci pasazerom, jak i dysponentom fadunkéw — musi odbywac si¢ w pew-
nych okreslonych racjonalnych ramach. Trudno wyobrazi¢ sobie sytuacje, ze na dworcu — jak
na rynku — podrézni podchodzg po kolei do kas biletowych poszczegdlnych przewoznikow
pytajac o godzine odjazdu pociagu i ceng biletu. Ale w przewozach towarowych w wielu przy-
padkach tak to wtasnie dziala.

Postuluje zatem utworzenie podmiotu, ktéry zajaltby si¢ — ogdlnie rzecz biorgc — szeroko ro-
zumiang ofertg kolei zaréwno dla podr6znych, jak 1 dysponentéw tadunkéw. Wzorcem orga-
nizacyjnym moze by¢ agencja CINEA w Brukseli. Srodki na dofinansowanie projektéw po-
chodzg z funduszy bedacych w gestii Komisji Europejskiej, natomiast CINEA realizuje czyn-
nosci wykonawcze: oglasza nabory wnioskéw, przeprowadza ich ewaluacje, zawiera kon-
trakty 1 monitoruje ich wykonanie. Koszty dziatania agencji pokrywane sg z okreslonego
procenta funduszy, ktérymi zarzadza.

Swiadomo$é potrzeby utworzenia takiego podmiotu zaczyna juz w branzy kolejowej funkcjo-
nowac. Pojawita si¢ nawet w obiegu nazwa ,,Krajowy Zarzad Transportu”. W mojej opinii nie
odzwierciedla ona zadan, jakie ta nowa jednostka miataby wykonywac.

Nie chodzi tylko o ogtaszanie przetargéw na przewozy PSO, zawieranie uméw z przewozni-
kami i rozliczanie ich wykonania. To bardzo wasko rozumiane zadanie. Ten nowy podmiot,
skupiajacy m.in. ekspertow od prognozowania, planowania, ofert handlowych, zajatby si¢ na-
rzedziami do realizacji celu, o ktérym w dokumentach strategicznych piszemy od lat: wzrostu
udziatu przewozéw kolejowych w rynku ustug przewozowych. 25-letnie do§wiadczenie trans-
formacji organizacyjnej systemu kolei w Polsce udowadnia, ze ,,system” w obecnym ksztatcie
nie jest w stanie osiaggnag¢ wymienionego celu, a wysitki pojedynczych przewoznikéw daja
jedynie ograniczony efekt.

Swobodng konkurencje pomiedzy przewoznikami kolejowymi ogranicza réwniez fakt, ze za-
sady technicznej organizacji przejazdéw pociagéw po liniach kolejowych narzucaja przewoz-
nikom kolejowym silniejsze powigzania 1 uzaleznienia od dziatan zarzadcy infrastruktury ko-
lejowej niz ma to miejsce w transporcie drogowym. Ich mozliwosci dowolnego ksztaltowania
wlasnej oferty przewozowej sg przez to mocno ograniczone.

Jezeli kolej ma si¢ rozwija¢ w sposob stabilny w silnie konkurencyjnym otoczeniu rynkowym

1 zmieniajacych si¢ warunkach spotecznych, niezbedne jest podjecie i konsekwentna realiza-

cja m.in. ponizszych dziatan:

— opracowanie 1 rozwijanie systemowej oferty w dalekobieznych przewozach pasazerskich,
ze stworzeniem warunkow do jej wykonania przez r6znych przewoznikow;

— koordynacja oferty ogdlnokrajowej z dzialaniami organizatoréw przewozOow na szczeblu
regionalnym, mozliwos$¢ wsparcia eksperckiego tych organizatoréw;

— wsparcie eksperckie jednostek samorzadu terytorialnego w zakresie organizacji lokalnych
wezléw przesiadkowych, integrujacych rézne $rodki transportu;
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— podjecie zagadnien polityki taryfowej i systemu ulg przejazdowych, koordynacja taryfi ulg
przynajmniej w zakresie pasazerskich przewozéw PSO, zar6wno dalekobieznych, jak i re-
gionalnych;

— stworzenie, rozwijanie 1 udostepnianie aplikacji do planowania podrézy, ze szczegdlnym
uwzglednieniem wykorzystania r6znych srodkéw transportu (podrézy intermodalnych);

— podjecie dziatan stymulujgcych rozwdéj przewozoéw towarowych m.in. skoordynowane na
szczeblu ogélnokrajowym tworzenie sieci terminali intermodalnych i systemowych powia-
zan pomiedzy r6znymi Srodkami transportu;

— prowadzenie prac prognostyczno-planistycznych kierunkujacych rozwd@j infrastruktury ko-
lejowej 1 drogowe;.

Zapewne w toku konsultacji przedstawione zostang jeszcze inne zadania, ktére — w ogélnie

pojetym interesie kolei — powinny by¢ koordynowane na szczeblu krajowym.

Ze wzgledu na przedstawiony powyzej zakres przewidywanych zadan wymysliliSmy z kole-

gami z CPK nazwe ,,Krajowe Centrum Mobilnosci” i taka wtasnie nazwe proponuje przyjac

jako najlepsza dla postulowanego do utworzenia podmiotu.

Podsumowujac: dostgpne dla Polski fundusze unijne spetnity w duzej mierze funkcje ,,kota
zamachowego”, co wida¢ po wynikach przewozowych w przewozach pasazerskich. Wazniej-
sze jednak jest, ze zmienito si¢ postrzeganie kolei przez spoteczenstwo i politykéw. Juz w po-
wszechnej opinii nie jest to przezytek, ktéry konsumuje pienigdze podatnika. Nawet nastawie-
nie do kolei duzych predkosci jest w wigkszosci pozytywne. Wykorzystajmy ten trend dla
zapewnienia dalszego, stabilnego rozwoju transportu kolejowego. Wymaga to jednak uzupet-
nienia struktury zbioru podmiotéw kolejowych o Krajowe Centrum Mobilnosci, ktérego za-
daniem bedzie podjecie dziatan ukierunkowanych na stworzenie w Polsce faktycznego sys-
temu przewozoéw kolejowych, powigzanego logistycznie z innymi $§rodkami transportu, co
staralem si¢ wyzej wykazac.

Opinie przedstawione w tekscie prezentujq osobiste poglgdy autora i nie powinny by¢ traktowane jako
stanowisko przedstawiciela spotki Centralny Port Komunikacyjny Sp. z o.0. w Warszawie.
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