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Czes¢ wstepna, Dostep do infrastruktury, Infrastruktura, Otoczenie instytucjonalno-prawne kolejnictwa
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(rozdz. Przewozy pasazerskie), Marek Krawczyk (rozdz. Infrastruktura), tukasz Malinowski (rozdz.
Zatgczniki), dr Marek Pawlik (rozdz. Zagadnienia bezpieczenstwa i interoperacyjnosci), Pawet Rydzynski
(weryfikacja danych), dr Tadeusz Syryjczyk (rozdz. Polityka transportowa i restrukturyzacja kolei oraz
Potrzeby i kierunki zmian polityki transportowej), Wojciech Smiech (rozdz. Nieruchomosci kolejowe).

Podzigkowania redakcja kieruje takze do osdb, ktdre wazigty udziat w konsultacjach poszczegdlnyeh czesci
publikacji , Biata ksiega 2013. Kolej na dziatania - mapa problemdw polskiego kolejnictwa

Tadeusz Augustowski (rozdz. Infrastruktura), dr. Mirostaw Antonowicz, Akademia Leona Kozminskiego,
(rozdz. Otoczenie instytucjonalno-prawne kolejnictwa), prof. dr. hab. Mirostaw Chaberek, Uniwersytet
Gdanski i Uniwersytet M. Kopernika w Toruniu (rozdz. Przewozy pasazerskie), prof. dr. hab. inz. Adam
Szelag, Politechnika Warszawska, (rozdz. Elektroenergetyka kolejowa), dr. inz. Andrzej Zurkowski,
Instytut Kolejnictwa, (rozdz. Stan kadr i zaplecze naukowo-badawcze).
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~Biata ksiega 2013. Kolej na dziatania — mapa problemoéw polskiego kolejnictwa” [dalej: ,Biata Ksiega 2013”]
stanowi kontynuacje pierwotnego opracowania z roku 2010 wydanego z inicjatywy Forum Kolejowego —
Railway Business Forum. Jej gtéwnym celem jest wskazanie na tle opisu aktualnej sytuacji kolejnictwa
najwazniejszych problemoéw stwarzajgcych bariery dla rozwoju transportu szynowego w Polsce.

Dynamicznie zmieniajgce sie warunki otoczenia ekonomiczno-spotecznego (np. kryzys gospodarczy lub
zmiany natury demograficznej) i prawnego (np. zobowigzania Polski z tytutu cztonkostwa w UE) oddzia-
tuja na kolejnictwo, ktére z powodu rozbudowanej, trudno reformowalnej struktury organizacji i zasobow,
niedofinansowania, a takze historycznej spuscizny nie zawsze nadaza za tempem tych zmian. Kolej
w Polsce obarczona jest wieloma ktopotami wynikajgcymi z zapéznien technologicznych, btedéw procesu
restrukturyzacji i zobowigzan sptaty zadtuzenia cigzacych na PKP SA.

Niemniej, polski rynek kolejowy charakteryzuje si¢ duzym potencjatem i wysokim stopniem liberalizacji,
szczegOlnie w zakresie przewozow towarowych. Polska sie¢ kolejowa nalezy do najwiekszych w Unii
Europejskiej — zajmuje trzecie miejsce pod wzgledem dtugosci linii, a kolejowe przewozy towarowe, bio-
rgc pod uwage prace przewozowa, plasuja sie na drugim miejscu, za Niemcami. W Polsce dziata kilku-
dziesieciu aktywnych operatoréw przewozoéw kolejowych, a rynek, pomijajgc dominujaca pozycje spotek
Grupy PKP, jest otwarty i niedyskryminacyjny. Wydaje sie jednak, iz te wartosci sa wykorzystywane
w niewystarczajgcym stopniu.

Polska kolej, korzystajac ze swojego potencjatu oraz wsparcia finansowego funduszy wspdlnotowych,
przechodzi od kilku lat gruntownga modernizacje. Nie ma watpliwosci, ze jej stan poprawia sie obiektyw-
nie, czego wymownym przyktadem jest coraz wigksza liczba nowoczesnego taboru, zwazywszy ogromne
zaniedbania z przetomu wieku XX i XXI. Polska kolej jest bezpiecznym i przyjaznym Srodowisku srodkiem
transportu, bez ktérego praktycznie niemozliwe bytoby funkcjonowanie transportu produktéw energetycz-
nych albo przewozéw podréznych w wielkich aglomeracjach miejskich.

Niemniej na przeszkodzie w procesie wyréwnywania poziomu polskiego kolejnictwa ze znacznie bardziej
nowoczesnymi i efektywniejszymi kolejami panstw zachodniej Europy lezg istniejgce od lat bgdz nowo
powstajgce problemy. Diagnoza, analiza i wskazaniem rekomendacji dla eliminacji tych probleméw zaj-
muje sie ,Biata ksiega 2013”.

W podsystemach systemu kolejowego i wyodrebnionych sektorach dziatalnosci kolei publikacja niniejsza
zwraca uwage na:

B w zakresie polityki transportowej — niespdjnos¢ tworzonych strategii, ich zbyt krétkie horyzonty
i brak konsekwencji w realizacji;

B w zakresie infrastruktury kolejowej — zty stan techniczny wielu linii kolejowych, zapdznienia
w remontach i modernizacjach, mato efektywng polityke inwestycyjna oraz model organizaciji
i finansowania niegwarantujacy rozwoju;

B w zakresie dostepu do infrastruktury kolejowej — zbyt wysokie optaty, mato elastyczne reguty
dostepu i system stawek optat za dostep do infrastruktury wymagajacy nowej konstrukciji;

B w zakresie przewozow pasazerskich — brak rozwigzania sytuacji przewozow regionalnych oraz
wspolnej polityki informacyjnej i biletowej operatoréw przewozéw, nikte — poza Warszawg —
zintegrowanie kolei aglomeracyjnej z innymi rodzajami transportu publicznego;

B w zakresie przewozoéw towarowych — konieczno$¢ wprowadzenia stymulacji dla przewozow
kolejowych w konkurencji miedzygateziowej;

B w zakresie taboru — przestarzate rozwigzania techniczne i potrzebe rozbudowy zasobéw pojaz-
doéw specjalistycznych dla przewozéw towarowych;

B w zakresie elektroenergetyki — problemy dostaw energii trakcyjnej poprzez urzgdzenia przetwa-
rzajgce prad elektryczny ulokowane poza zasobami zarzadcy infrastruktury oraz organizacje
prac utrzymaniowych sieci trakcyjnej;

B w zakresie informatyki — brak integracji i koordynacji rozwigzan IT, brak zaawansowanych sy-
stemow obstugi pasazera;
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B w zakresie nieruchomosci — kfopoty z zagospodarowaniem zbednego mienia oraz wprowadze-
niem efektywnego modelu funkcjonowania dworcéw;

B w zakresie otoczenia instytucjonalno-prawnego — potrzebe znacznego wzmocnienia Urzedu
Transportu Kolejowego i poprawe jakosci przepiséw krajowych;

B w zakresie bezpieczenstwa i interoperacyjnosci — skomplikowany system prawa, brak nowo-
czesnych systeméw sterowania ruchem, koniecznos¢ intensyfikacji szkolen i audytéw;

B w zakresie stanu kadr i zaplecza naukowo-badawczego — luke pokoleniowa, brak wystarczaja-
cych szkolen oraz niedocenianie roli osrodkéw naukowo-badawczych.

Niezwykle wazna jest obecnie dalsza asymilacja polskiego kolejnictwa z systemem kolei na terenie Unii
Europejskiej. Dotyczy to zagadnien jednolitego europejskiego obszaru kolejowego, interoperacyjnosci
i bezpieczenstwa. Legislacja unijna powoli obejmuje coraz bardziej szczegdétowe i coraz szersze
aspekty sektora przemystu kolejowego. Wspdlne rozwigzania idg w kierunku eliminacji uregulowan
krajowych i tworzg normy stosowane zaréwno dla organizacji systemu kolei, dostepu do infrastruktury,
prowadzenia przewozéw pasazerskich i towarowych, wspdlnych rejestréw, autoryzacji oraz certyfikacji,
jak i nawet enumeratywnych wymagan dla zatrudnionych pracownikéw. Ten aspekt zostat uwzgledniony
w poszczegdlnych rozdziatach ,Biatej Ksiegi 2013”.

W podsumowaniu zawarte sg rekomendacje, wsrdd ktérych oprécz potrzeby eliminacji probleméw
i zagrozen opisanych w analizie zwraca sie uwage przede wszystkim na:

B wprowadzenie rzeczywistych priorytetéw dla kolejnictwa w ramach zintegrowanego rozwoju
transportu;

B identyfikacje i wypetnienia luk w zakresie badan ruchu, prognoz i spoteczno-gospodarczych
skutkéw przyjetego modelu polityki transportowej;

B uporzadkowanie struktury podmiotéw zwigzanych z transportem kolejowym, w tym w szczegol-
nosci zarzadcy infrastruktury kolejowej;

B zbadanie przeszkod formalnych i ekonomicznych dla wprowadzenia zintegrowanego biletu oraz
jednolitego systemu informaciji dla pasazeréw;

B wypracowanie rozwigzan regulacyjnych, technicznych i organizacyjnych redukujacych koszty
utrzymania i eksploatacji dla linii o niewielkim ruchu, utatwiajgcych zachowanie ich czynnosci
przy jednoczesnym zachowaniu bezpieczenstwa i niskich kosztéw;

B zwiekszanie zaangazowania budzetu panstwa w bezposrednie finasowanie kolei poprzez wpro-
wadzenie wieloletnich kontraktéw na utrzymanie infrastruktury kolejowej;

B kontynuacje prac zmierzajacych do radyklanego zmniejszenia wypadkéw w szczegdlnosci na
przejazdach kolejowych;

B wzmocnienie funkcji przygotowania inwestycji, w tym poprawnego wymiarowania inwestycji,
jakosci dokumentaciji i efektywnosci postepowan przetargowych;

B racjonalizacje i stabilizacje systemu optat za dostep do infrastruktury kolejowej;

B wprowadzenie instrumentéw przeciwdziatajgcych powstawaniu luki pokoleniowej i wzmacniaja-
cych role edukacji w zawodach zwigzanych z kolejnictwem.

.Biata Ksiega 2013” otrzymata podtytut ,Kolej na dziatania”, aby podkresli¢ fakt, iz przez kilka ostatnich
lat w wielu opracowaniach branzowych dokonano gtebokiej analizy istniejacych probleméw i wydaje sie,
ze zostaty one dosy¢ doktadnie zdiagnozowane. Obecnie do instytucji, podmiotdw gospodarczych i oséb
odpowiedzialnych za funkcjonowanie kolejnictwa nalezy zastosowanie takich narzedzi, srodkéw oraz
procedur, aby opisane problemy eliminowac.
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Biata ksiega (ang. white paper) to raport wykonany przez rzad, instytucje lub firme, zawierajgcy analize
danego zjawiska, stanu, produktu lub programu. Pomaga podejmowac decyzje dotyczace dalszego
rozwoju. Ma forme politycznej deklaracji — nie jest wigzgca ani dla konkretnych instytucji, ani dla adresatow,
lecz jej nieformalna waga sktania wszystkie strony do uwaznej lektury poszczegdinych zapisow.

W zakresie transportu, w szczegdlnosci w odniesieniu do transportu lagdowego, ukazata sie biata ksiega
wydana przez Komisje Wspdlnot Europejskich we wrzesniu 2001 r. pod nazwa ,Europejska polityka
transportowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wyborow” (European Transport Policy for 2010: Time to
Decide). Zawarto w niej propozycje kilkudziesigciu dziatan restrukturyzujgcych polityke transportowg
Unii w celu stworzenia systemu transportu zrdwnowazonego, przyjaznego dla srodowiska naturalnego
i niwelujacego kongestie. Ponadto ksiega wskazywata na potrzebe racjonalizacji, optymalizacji i wigkszej
dynamiki rozwoju transportu. Waznym wnioskiem ksiegi byta propozycja przestawienia si¢ z transportu
drogowego na zrewitalizowany transport kolejowy. Konsekwencja tych projekiéw byto na przyktad
opracowanie programu ,Marco Polo”, zmierzajgcego do przeniesienia transportu towaréw z zattoczonych
drég europejskich na tory kolejowe i drogi wodne, oraz poprawa sieci TEN-T1 w ramach integracji nowych
panstw cztonkowskich, a takze promocja liberalizacji i harmonizacji europejskich systemoéw kolejowych.

Najwazniejsze idee biatej ksiegi z 2001 r. to:

B wprowadzenie rzeczywistej konkurencji i powigzania srodkéw transportu, w tym ozywienie
kolei;

B usunigcie waskich gardet, w tym prowadzenie polityki w kierunku korytarzy multimodalnych
nadajacych priorytet przewozom towarowym, tworzenie szybkich sieci pasazerskich, poprawa
warunkéw ruchu oraz duze projekty infrastrukturalne;

B zwiekszenie bezpieczenstwa, racjonalizacja kosztéw, zintegrowane systemy dla pasazeréw
oraz jakos¢ ustug publicznych;

B opanowanie globalizacji transportu, w tym szansa na rozwdj sieci kolejowej w kontekscie
rozszerzenia UE.

Biata ksiega doczekata sie nowelizacji pod nazwa ,,Utrzymac Europe w ruchu — zrdwnowazona mobilno$¢
dla naszego kontynentu” — przeglad Sredniookresowy biatej ksiegi Komisji Europejskiej dotyczacej
transportu z 2001 r., opublikowany przez Komisje Europejska dla Rady i Parlamentu Europejskiego
w czerwcu 2006 r. Nowelizacja byta konieczna w zwigzku z akcesjg UE-10 w 2004 r., zmiang tempa
Swiatowej gospodarki i konkurencji, przyjeciem protokotu z Kyoto? i wzrostem terroryzmu na $wiecie.
Wsrdéd gtownych postulatéw tego dokumentu trzeba wymienié nacisk na sprawnos¢ energetyczng
Srodkéw transportu, ochrone Srodowiska, wprowadzenie inteligentnych systeméw transportowych
i innych innowacji, prawa pasazera oraz uporzadkowanie sieci (w tym zarzadzanie ruchem ERTMS)
i spraw zwigzanych z transportem miejskim.

Owocami wielu dziatan w ramach wspdlnoty europejskiej w zakresie kolejnictwa staty sie tzw. ,pakiety
kolejowe” (pierwszy, drugi i trzeci), wprowadzone w zycie w drodze wspodlnotowych aktéw prawnych
— kilkunastu dyrektyw i rozporzadzen.

1. Mianem transeuropejskich korytarzy TEN-T okresla sie gtéwne drogi, linie kolejowe oraz porty morskie i lotnicze
istotne nie tylko z punktu widzenia sieci transportowej poszczegolnych panstw cztonkowskich, lecz takze catej UE.

2. W 1997 r. na forum ONZ zostat przyjety protokét (od nazwy miasta, w ktérym zostat przyjety, nazwany ,protokotem
z Kioto”) wzywajacy kraje uprzemystowione do ograniczenia w perspektywie do 2012 r. emisji gazéw cieplarnianych
co najmniej o 5% wzgledem poziomu z 1990 r. Zatwierdzenie protokotu na szczeblu UE, bedace jednoczesnie
zobowigzaniem panstw cztonkowskich do jego respektowania, nastgpito w 2002 r.
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W marcu 2011 r. opublikowana zostata nowa biata ksigga UE w dziedzinie transportu pod nazwa:
~Biata ksiega — Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu™ [dalej: ,Biata ksiega 2011"]. Dokument
zawiera prognozy i strategie rozwoju transportu we wspoélnocie do 2050 r. Generalnym jej zatozeniem
jest przeniesienie transportu z samochodowego do przyjaznych $rodowisku gatezi transportu, w tym
transportu kolejowego, oraz zmniejszenie emisji szkodliwych substancji do Srodowiska.

W biatej ksiedze z 2011 r. autorzy wskazujg wyraznie, ze:Od czasu wydania biatej ksiegi w dziedzinie
transportu w 2001 r. udafo sie wiele osiagnac. Dokonano dalszego otwarcia rynku ustug lotniczych,
transportu drogowego oraz, czesciowo, kolejowego. Powiodfo sie stworzenie jednolitej europejskiej
przestrzeni powietrznej. Zwigkszono bezpieczeristwo i ochrone wszystkich rodzajow transportu.
Przyjeto nowe przepisy dotyczace warunkow pracy i praw pasazerow. Transeuropejskie sieci
transportowe (finansowane poprzez TEN-T, fundusze strukturalne i Fundusz Spdojnosci) przyczynity sie
do wzrostu spdjnosci terytorialnej i budowy szybkich linii kolejowych. Wzmocniono wiezi i wspdtprace
miedzynarodowa. Uczyniono wiele, aby zwigkszyc ekologicznosc transportu.(...) Jednak rozwdj systemu
transportowego nie nastepuje z poszanowaniem zasady zrownowazonego rozwoju. Majac na uwadze
nastepne 40 lat, jasne jest, Ze rozwdj sektora nie moze przebiegac w ten sam sposdb. Przy zatozeniu,
Ze nie dokonamy Zadnych zmian, zaleznosc transportu od ropy moze wynosic niewiele ponizej 90%, zas
jedynie niewiele ponad 10% energii pochodzic bedzie ze Zrédet odnawialnych (jest to cel na rok 2020).
Do 2050 r. emisje CO, z transportu pozostawatyby o jedna trzecig wigksze niz w roku 1990. Koszty
zatorow komunikacyjnych wzrosng do 2050 r. o okoto 50%. Zwigkszy sie roznica w dostepnosci miedzy
obszarami centralnymi a odlegtymi. Wzrastac beda rowniez koszty spoteczne wypadkdw i hatasu.

WSsréd gtéwnych celéw rozwoju zréwnowazonego transportu wymienia sie m.in.: zapewnienie wzrostu
sektora transportu i wspieranie mobilnosci przy jednoczesnym dazeniu do obnizenia emisji szkodliwych
substancji o 60%, budowe efektywnej sieci multimodalnego podrézowania i transportu miedzy miastami
i dgzenie do szerokiego wprowadzania ekologicznego transportu miejskiego.

W zasadzie wszystkie z dziesieciu najwazniejszych instrumentéw dla osiggnieciawyzej wymienionych
celéw biatej ksiegi z 2011 r.dotycza w wiekszym lub mniejszym stopniu kolejnictwa:

B Zmniejszenie o potowe liczby samochoddw o napedzie konwencjonalnym w transporcie miejskim
do 2030 r.; eliminacja ich z miast do 2050 r.; osiggnigcie zasadniczo wolnej od emisji CO, logistyki
w duzych osrodkach miejskich do 2030 r.

B Osiagnigcie poziomu 40% wykorzystania paliwa niskoemisyjnego w lotnictwie do 2050 r. zgodnie
z zasada zréwnowazonego rozwoju; ograniczenie emisji z morskich paliw ptynnych o 40% (a w mia-
re mozliwosci o 50%) réwniez do 2050 r.; optymalizacja dziatania multimodalnych faricuchéw logi-
stycznych, m.in. poprzez wieksze wykorzystanie bardziej energooszczednych srodkéw transportu.

B Do 2030 r. 30% drogowego transportu towardw na odlegtosciach wigkszych niz 300 km nalezy
przenies¢ na inne Srodki transportu, np. kolej lub transport wodny, zas do 2050 r. powinno to
byé ponad 50% tego typu transportu. Utatwi to rozwoj efektywnych ekologicznych korytarzy
transportowych. Aby osiggna¢ ten cel, musimy rozbudowac stosowng infrastrukture.

B Ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r. Trzykrotny wzrost istniejacej sieci
szybkich kolei do 2030 r. oraz zachowanie gestej sieci kolejowej we wszystkich panstwach
cztonkowskich. Do 2050 r. wigksza czes¢ ruchu pasazerskiego na $rednie odlegtosci powinna
odbywac sie koleja.

3. White paper: Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient
transport system, http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:52011DC0144:EN:NOT
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B Stworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej ogdlnounijnej multimodalnej sieci bazowej
TEN-T, zas do 2050 r. osiggniecie wysokiej jakosci i przepustowosci tej sieci, jak rowniez
stworzenie odpowiednich ustug informacyjnych.

B Do 2050 r. pofgczenie wszystkich lotnisk nalezgcych do sieci bazowej z siecig kolejowa,
najlepiej z szybkimi kolejami; zapewnienie wszystkim najwazniejszym portom morskim
dobrych potaczen z kolejowym transportem towaréw oraz w miare mozliwosci z systemem
wodnego transportu srédladowego.

B Wprowadzenie w Europie do 2020 r. zmodernizowanej infrastruktury zarzadzania ruchem
lotniczym (SESAR12) oraz zakonczenie prac nad Wspolnym Europejskim Obszarem
Lotniczym; wprowadzenie réwnowaznych systemow zarzadzania transportem lgdowym
i wodnym (ERTMS13, ITS14, SSNi LRIT15, RIS16); wprowadzenie do uzytku europejskiego
systemu nawigacji satelitarnej (Galileo).

B Do 2020 r. ustanowienie ram europejskiego systemu informacji, zarzadzania i ptatnosci
w zakresie transportu multimodalnego.

B Do 2050 r. osiggnigcie prawie zerowej liczby ofiar $miertelnych w transporcie drogowym —
zgodnie z powyzszym UE dazy do zmniejszenia o potowe liczby ofiar wypadkéw drogowych
do 2020 r.; zagwarantowanie UE pozycji Swiatowego lidera w zakresie bezpieczenstwa
i ochrony w odniesieniu do wszystkich rodzajow transportu.

B Przejscie na petne zastosowanie zasad ,uzytkownik ptaci” i ,zanieczyszczajacy ptaci” oraz
zaangazowanie sektora prywatnego w celu eliminacji zaktécen, w tym szkodliwych dotacji,
wytworzenia przychoddéw i zapewnienia finansowania przysztych inwestycji w dziedzinie
transportu.

Znaczenie transportu kolejowego w ,Biatej ksiedze 2011” jest podkreslane wyraznie w wielu akapi-
tach, a odwotania do tematyki kolejowej zawarte sg w kilkudziesieciu miejscach tego stosunkowo
niewielkiego dokumentu. Uwagi zawarte w ,Biatej ksiedze 2011” stanowity jeden z podstawowych
elementéw przy tworzeniu projektu tak zwanego IV pakietu kolejowego”, zawierajgcego dyrektywy
Komisji i PE przynoszace znaczne zmiany w dotychczasowych regulacjach rynku kolejowego.

Opracowana z inicjatywy RBF ,Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa” z 2010 r. nie
stawiata przed sobg tak ambitnych zadan jak dokumenty europejskie. Cho¢ zawierata pewne prognozy
i wytyczne dla dziatan zmierzajgcych do naprawy opisywanej sytuacji, to skupiata sie przede wszyst-
kim na diagnozie i prezentacji zjawisk niekorzystnych w branzy kolejnictwa w Polsce. Kierunki zmian
w transporcie kolejowym w naszym kraju sg domena kregéw decydenckich i opieraja sie aktualnie na
wskazaniach wynikajacych z szeregu dokumentow strategicznych, takich jak ,Strategia dla transportu
kolejowego do roku 2013” czy ,Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030”. ,Biata
ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa” z 2010 r. miata zwréci¢ uwage miedzy innymi na fakt,
ze istniejgce dokumenty poswiecone rozwojowi polskiego transportu szynowego sa niedostatecznie
precyzyjne, co wynika z braku odpowiedniej, dtugofalowej polityki transportowej panstwa. Ponadto ich
rekomendacje niemal od chwili przyjecia nie sa realizowane, gtéwnie ze wzgledu na rozziew miedzy
deklaracjami a konkretnymi dziataniami, wspartymi przydzielonymi srodkami finansowymi.

Autorzy nie zamierzali tworzy¢ opracowania analitycznego, ktére obejmowatoby swoim zakresem
wszelkie aspekty kolejnictwa. Starali sie jedynie wskazac te miejsca ,na mapie” problemow, ktére
wymagaja szczegdlnej troski i ktérymi powinny zajaé sie w pierwszej kolejnosci osoby i instytucje
posiadajgce wptyw na ksztattowanie strategii transportowej w naszym kraju.

,Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa” zostata opublikowana na poczatku 2010 r.
i zawierata materiaty opierajace sie na danych z przetomu 2008/2009. Obecnie, po trzech latach od
tej publikacji, na rynku kolejowym oraz w otoczeniu prawnym i organizacyjnym sektora transportu
kolejowego zaszty powazne zmiany.

Zmienit sig i nieco przesunat,jesli chodzi o wage, wolumen probleméw zwigzanych z pasazerskimi
przewozami regionalnymi. Weszta w zycie ustawa o zbiorowym transporcie publicznym, wprowadza-
jaca nowe regulacje wazne dla kolejnictwa. Nowelizacja ustawy o transporcie kolejowym z 2011 r.
(w zwigzku z dyrektywami dotyczacymi bezpieczenstwa i interoperacyjnosci) zrodzita koniecznosé
szerszej prezentacji zagadnien dotyczacych bezpieczenstwa, interoperacyjnosci i wdrozenia syste-
mu oceny zgodnosci w transporcie kolejowym. Zmienita sie takze sytuacja ekonomiczna i spadto
tempo wzrostu gospodarczego, jednak z drugiej strony ostatnie lata byty okresem wyjatkowo in-
tensywnej pracy inwestycyjnej zwigzanej z uruchomieniem duzej transzy srodkéw z funduszy eu-
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ropejskich. Nastgpity zmiany programowe zwigzane np. z wyhamowaniem priorytetu budowy kolei
duzych predkosci, a takze zmiany personalne majace niebagatelny wptyw na funkcjonowanie rynku
kolejowego.

Z tych przyczyn inicjator wydania biatej ksiegi z 2010 r., Forum Kolejowe — Railway Business Forum,
zdecydowat sie na przygotowanie nowelizacji dokumentu polegajacej na jego korekcie, rozszerzeniu
i lepszym uporzadkowaniu poruszanych zagadnien. Doktadnie przejrzane i zmienione w wigkszym
lub mniejszym zakresie zostaty wszystkie rozdziaty i zataczniki ,Biatej ksiegi — mapy probleméw
polskiego kolejnictwa” z roku 2010. Dodane zostaty nowe rozdziaty,a zdezaktualizowane fragmenty
usunieto. Uaktualniono wskazania dotyczace kierunkéw zmian i rekomendacji.

Prezentowane w poprzednim wydaniu najistotniejsze cele biatej ksiegi pozostajg te same:

B wskazanie obszaréw newralgicznych dla stanu transportu szynowego w Polsce,

B identyfikacja gtéwnych problemdéw stojgcych na przeszkodzie rozwojowi kolejnictwa,

B zebranie w jednym dokumencie wnioskdow z analiz obejmujacych poszczegdlne
zagadnienia,

B przygotowanie materiatu Zrodtowego dla decydentéw na réznych szczeblach, planujacych
polityke transportowag w zakresie kolejnictwa,

B wskazanie ogdlnych rekomendaciji dla dziatan naprawczych i rozwojowych.

Zagadnienia kolejnictwa w Polsce dotyczg bardzo wielu podmiotéw gospodarczych, osob i instytucii
$srodowiska transportu szynowego. Obejmuja one przede wszystkim klientéw ustug przewozu, ale
takze w wielu aspektach dziatalno$¢ urzedéw centralnych, samorzaddéw lokalnych, organizacji spo-
tecznych, zawodowych czy instytutow naukowych. Jednak tematyka poruszana w ,Biatej ksiedze
2013” dotyczy przede wszystkim sektora przemystu kolejowego. Szeroko rozumiany przemyst ko-
lejowy to przedsigbiorstwa zajmujace sie zarzadzaniem infrastrukturg kolejowa (w tym uzytkownicy
bocznic), operatorzy przewozoéw, kolejowe firmy ustug towarzyszacych operacji przewozu koleja,
a takze tzw. przemyst okotokolejowy, ktéry w rozumieniu ogdlnie przyjetym oznacza wszelkie pod-
mioty gospodarcze dziatajgce na rzecz kolei, lecz niebedace bezposrednio zaangazowane w proce-
sy zwigzane z ruchem kolejowym. Ws$réd tych podmiotéw mozna wymieni¢ grupy:

B producentéw taboru wraz z poddostawcami wielu systeméw i podzespotow,

B producentéw elementdw infrastruktury, zaréwno potrzebnych dla konstrukcji drogi kolejowej,
zasilania w energig elektryczna, jak i sterowania ruchem kolejowym,

B producentéw urzadzen, wyrobdw i systemdéw stuzgcych gromadzeniu i przetwarzaniu
informaciji,

B wykonawcow inwestycji winfrastrukturze kolejowejwraz z podwykonawcamiipoddostawcami
materiatéw, wyrobow i specjalistycznego sprzetu,

B dostawcow réznorodnych ustug—od ustug porzadkowych, przez logistyczne, do projektowych
i konsultingowych.

Liczbe réznej wielkosci aktywnych firm przemystu kolejowego w Polsce (czyli takich podmiotdw,
w ktérych przewazajgca czesc¢ dziatalnosci ma zwigzek z transportem szynowym) mozna okresli¢ na
kilka tysiecy, z czego kilkaset to przedsigbiorstwa $rednie (zatrudniajgce od 50 do 250 pracownikéw)
i duze (zatrudniajace powyzej 250 pracownikéw)*.Szacunkowo sektor kolejnictwa w Polsce obejmuje
przedsiebiorstwa zatrudniajace ok. 200 tysiecy pracownikéw.

.Biata ksiega 2013” otrzymata podtytut ,Kolej na dziatania”, aby podkresli¢ fakt, iz przez kilka ostat-
nich lat w wielu opracowaniach branzowych dokonano gtebokiej analizy istniejacych problemoéw
i wydaje sie, ze zostaty one dosy¢ doktadnie zdiagnozowane. Obecnie do instytucji, podmiotéw go-
spodarczych i oséb odpowiedzialnych za funkcjonowanie kolejnictwa nalezy zastosowanie takich
narzedzi, Srodkow oraz procedur, aby opisane problemy eliminowac¢. Stworzone zostaty lub tworzone

4. Szacunek jest trudny ze wzgledu na wielobranzowos$¢ niektérych podmiotéw bedacych kontrahentami kolei. W
Polsce dziata kilku zarzadcow infrastruktury, kilkudziesieciu operatoréw przewozoéw, kilkanascie kluczowych spdétek
w Grupie PKP, kilkadziesiat duzych firm zwigzanych z taborem, kilkadziesiat wiekszych firm budownictwa kolejowego
i kilkuset dostawcéw podzespotéw, wyrobdw i réznorodnych ustug. Dla przyktadu, statystyki GUS (BAZA-GUS.pl)
z roku 2012 podaja np. w dziale ,Produkcja lokomotyw kolejowych oraz taboru szynowego o numerze PKD 30.20.2”
liczbe 414 przedsiebiorstw, a w dziale ,Roboty zwigzane z budowa drég szynowych i kolei podziemnej o numerze
PKD 42.12.2” — 446 przedsiebiorstw.
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sg aktualnie strategie generalne (rzadowe), sektorowe (ministerialne), samorzadowe i na poziomach
jednostek organizacyjnych, a $rodki z funduszy unijnych w duzej czesci gwarantujg finansowe zabez-
pieczenie reform®.

Czas zatem na dziatania — konsekwentne wdrazanie catego kompleksu programéw restrukturyzacyjnych
na bazie poprawionych rozwigzan legislacyjnych. ,Biata ksiega 2013” stara sie podpowiedzie¢, co nalezy
poprawic, ale na tym jej rola sie konczy.

Kilkanascie lat w historii kolei to niewiele. Jednak kilkanascie ostatnich lat w historii polskich kolei to cata
epoka. Integracja z Unig Europejska i dostosowanie standardéw krajowych do wymagan UE, poczawszy
od realizacji zatozen dyrektywy 91/44 O/EWG, zmienity system funkcjonowania transportu szynowego
w zakresie organizacyjnym i technicznym. Oczywiscie proces ten ciagle trwa i jest dynamiczny, ale
poréwnujac uktad jednolitej, monopolistycznej panstwowej kolei z roku 1999 i dzisiejsza sytuacje z realnie
funkcjonujacym rynkiem, wyraznie widagé, jak daleko zaszty zmiany.

W latach 1997-1998 nie dostrzezono w pore sygnatdéw o zatamywaniu si¢ kolejowych przewozéw
towarowych wskutek zmniejszenia produkcji oraz restrukturyzacji sektora weglowego i hutnictwa.
Drastycznie spadaty takze przewozy pasazerskie w zwigzku z lawinowym wzrostem indywidualnej
motoryzacji, ale takze wskutek systematycznego, obserwowanego od przetomu lat 80. i 90. XX w.
pogarszania sig oferty przewozéw pasazerskich: zamykania linii, ograniczania liczby pociagéw, niskich
predkosci handlowychi ztego stanu uzytkowego, zaréwno taboru, jak infrastruktury stacyjno-dworcowe;.
Kondycja polskiego kolejnictwa w koricu XX w. byta bardzo zta. Zaktady naprawcze, producencii dostawcy
ustug balansowali na skraju bankructwa. Najgorzej byto z zaniedbanymi sektorami infrastruktury
i pasazerskich przewozoéw regionalnych. Fatalny stan toréw owocowat tysigcami ograniczen predkosci
oraz zawieszeniami ruchu badz wrecz zamykaniem linii.

Przewozy pasazerskie pozbawione byty w praktyce nie tylko srodkéw na rozwdj, ale nawet naleznych
zwrotéw za ulgi przewozowe. W dodatku niezaleznie od tego, jaki uktad polityczny panowat i kto stat na
czele PKP (PKP SA), w zasadzie w kazdym roku firma popadata w konflikt ze zwigzkami zawodowymi,
ktore albo poprzestawaty na powaznych grozbach strajkowych, albo rzeczywiscie ogtaszaty strajki, co
z jednej strony wpedzato PKP w jeszcze wigksze ktopoty finansowe, a z drugiej strony — zniechecato
klientow kolei do korzystania z jej ustug.

PKP przechodzity trudny okres ciagtych zmian, ktére miaty w rezultacie doprowadzi¢ do komercjalizaciji
przedsigbiorstwa, tj. przeksztatcenia go w spdtke. W grudniu 2000 r. podpisany zostat przez ministra
transportu, Jerzego Widzyka, akt komercjalizacji PKP, w wyniku ktérego od stycznia 2001 r. rozpoczeta
dziatalnos¢ ,nowa” firma — PKP Spétka Akcyjna. Petnita ona funkcje wiascicielskie wobec grupy spdtek
powstatych na bazie wczesniejszych pionéw i wyodrebnionych wewnetrznie jednostek PKP. Mimo iz
z formalnoprawnego punktu widzenia PKP SA nie byta grupa kapitatowg, to powszechnie zaczeto uzywac
okreslenia Grupa PKP.

Od 2000 r. rynek zaczat bardzo szybko sie rozwija¢.Tworzyly sie nowe podmioty powstate na bazie
istniejgcych zaktadéw, bedacych wczesniej w strukturze PKP lub bardzo blisko powigzanych z PKP.
Swoje przyczotki zaczety tez tworzy¢ firmy zagraniczne — albo przejmujac istniejace polskie podmioty, albo
budujac swoje przedstawicielstwa. Na horyzoncie coraz bardziej realna i bliska stawata si¢ perspektywa

5. Zgodnie z tym, co ustalili szefowie rzadéw na szczycie Rady Europejskiej na poczatku 2013 r., mimo kryzysu
ekonomicznego i obnizenia wielkosci catego budzetu UE w nowej 7-letniej perspektywie finansowej (2014-2020) w
poréwnaniu z konczaca sie perspektywa (2007-2013) Polska, obok Stowaciji, jako jedyny kraj cztonkowski UE ma
otrzymac z UE wiecej pienigdzy niz poprzednio. Z kwotg 105,8 mld euro (wzrost o 4,3 mld euro w poréwnaniu z
konczaca sie perspektywa) Polska bedzie najwigkszym beneficjentem unijnej pomocy. W tej puli 72,9 mid euro (3,9 mid
euro wigcej niz w perspektywie 2007-2013) stanowi¢ beda Srodki z tzw. polityki spojnosci, zaktadajgcej wyrownywanie
poziomu zycia w poszczegdinych krajach UE. Srodki z polityki spéjnosci sa przeznaczane m.in. na inwestycie w
infrastrukture i transport, w tym naturalnie — na kolej (http://www.tvn24.pl/wiadomosci-z-kraju,3/pierwszy-budzet-ue-
mniejszy-niz-poprzedni-a-my-dostaniemy-z-niego-najwiecej,305253.html — dostep 2.03.2013 r.).
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wstagpienia Polski do Unii Europejskiej, a co za tym idzie — mozliwo$¢ znacznie bezpieczniejszych
inwestycji obliczonych na wykorzystanie Srodkéw pomocowych Wspdinoty, jak réwniez szansa dla
podmiotéw prywatnych na zaistnienie na polskim rynku kolejowym w wyniku liberalizacji przepiséw, co
byto obowigzkiem Polski zwigzanym z dostosowywaniem rodzimego prawa do wymogoéw UE.

Zaczeto bardzo powaznie mysle¢ o szybkiej restrukturyzacji kolei i liberalizacji na duza skale, wytyczajac
nowa strategie rozwoju transportu szynowego. Jak sie wkrétce okazato, takie wizje miaty przed soba
bardzo trudng droge do realizaciji.

Nadszedt rok 2003 — kolejna przetomowa data. Uchwalona zostata nowa ustawa o transporcie kolejowym,
wprowadzajgca rzeczywista liberalizacje rynku kolejowych przewozéw towarowych.

Wejscie w zycie tej ustawy oznaczato, ze dla PKP Cargo SA, a wiasciwie dla catej Grupy PKP, wyrosta kon-
kurencja. Przedsiebiorcy uzyskali licencje na przewdz rzeczy oraz zarza-
dzanie infrastrukturg. Okazato sig, ze biznes kolejowy to dla prywatnych
firm dobra inwestycja. W ciggu bardzo krétkiego czasu powstato kilkuna-
stu liczacych sie przewoznikdéw towarowych, a ich udziat w rynku szybko
wzrastat. W przewozach pasazerskich probowano wdrozy¢ taktyke redukcji
kosztéw poprzez likwidowanie potaczen deficytowych i zamykanie linii, nie
byt to jednak juz tak intensywny proces jak w ostatniej dekadzie XX w. Pla-
ny ograniczania przewozow pasazerskich zazwyczaj spotykaty sie nie tylko
z oporem ze strony srodowisk kolejowych (m.in. zwigzkéw zawodowych),
lecz takze ze zdecydowanym sprzeciwem spotecznosci lokalnych.

Rozpoczat dziatalno$¢ Urzad Transportu Kolejowego, utworzony
w miejsce Gtéwnego Inspektoratu Kolejnictwa.

Gtéwnym problemem, nie tylko dla grupy PKP, byty PKP Przewozy
Regionalne Sp. z o0.0., ktére generowaty potezne straty, niedajgce
sie skompensowac ani z budzetu panstwa, ani ze skonsolidowa-
nych przychodéw PKP SA. PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.0.
nie miaty nawet srodkéw na zaptate sktadek ubezpieczeniowych,
az wreszcie ich zobowigzania przewyzszyty kapitat. Dodatkowe
komplikacje powodowat fakt, iz pomimo braku mozliwosci tzw. do-
towania skrosnego de facto sytuacja niewiele sie zmienita, bowiem
zamiast przekazywania pieniedzy dla deficytowe]j dziatalnosci go-
dzono sie na narastanie dtugéw.

Brak $rodkéw na utrzymanie infrastruktury spowodowat juz nie tylko
zahamowanie jej rozwoju, ale wrecz postepujaca degradacje torow. Juz
w 20083 r. powstat program dalszej restrukturyzacji oraz prywatyzacji
spotek Grupy PKP do 2006 r. W dokumencie mozna byto przeczyta¢
m.in. o tym, ze konieczna jest decentralizacja i racjonalizacja
przewozow regionalnych. Po latach okazato sie, ze taka operacja jest
niezmiernie trudna, wobec czego nie tylko w 2004 czy 2006 r., ale
nawet w nastepnych latach nie zostata zrealizowana.

Przewozy pasazerskie i towarowe miaty szybko sie skomercjalizowa¢ — minister infrastruktury, Marek
Pol, ogtaszat, ze PKP Intercity Sp. z 0.0. zostang sprywatyzowane w 2004, a PKP Cargo SA w 2005 r.
Zreszta nie tylko w Polsce wizje dotyczgce tempa zmian na kolejach byty zbyt optymistyczne. W roku
2003 przedstawiciele Parlamentu Europejskiego wyrazili opinie, iz od poczatku 2006 r. powinny zostaé
zniesione wszelkie ograniczenia dla przewozow towarowych, a catkowita liberalizacja przewozéw pasa-
zerskich powinna nastgpi¢ w roku 2008.

Od 2003 r. tendencja spadkowa we wszystkich dziatach transportu szynowego zostata zahamowana.
Powoli zaczat odradzaé sie przemyst okotokolejowy. Zaktady Naprawcze Transportu Kolejowego, prze-
chodzgc trudng droge od wydzielenia z PKP, przez program NFI, az do usamodzielnienia, pechowo
natknety sie na okres dekoniunktury. Jednak od 2003 r. ten trend zaczat si¢ odwracac¢. ZNTK Bydgoszcz
(Pesa) i ZNTK Swidnica (Greenbrier) byty pionierami, za ktérymi poszty inne jednostki, stawiajac na in-
westycje w nowe produkty i technologie. Przyktadem byty jednostki pasazerskie nazywane autobusami
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szynowymi. To, ze nie wszystkie konstrukcje sprawdzity sie w przysziosci, nie przekresla wyraznej, zapo-
czatkowanej wowczas tendencji do pozytywnej walki konkurencyjnej i prob poszukiwania nowoczesnych
rozwigzan technicznych®.

Unijne fundusze przedakcesyjne pozwolity na niewielkie co prawda,
ale niezbedne zatatanie najpilniejszych dziur w infrastrukturze. PKP
SA jako grupa zaczeta wdrazaé plany restrukturyzacyjne, chociaz
z powodu braku srodkéw i oporu zwigzkéw zawodowych zmiany te
nastepowaty bardzo powoli. Trzeba przyznac, ze przedsiebiorstwu
panstwowemu PKP, a potem PKP SA udato sie znacznie ograniczy¢
zatrudnienie (z 212 tys. w 1998 r. do 143 tys. oséb w 2003 r.).

Niestety restrukturyzacja majatkowa i finansowa oraz zmiana jakosci
infrastruktury i przewozoéw postgpowaty o wiele za wolno. Przepas¢
technologiczng pomiedzy kolejami polskimi a kolejami Europy
Zachodniej szacowano na 20-25 lat.

Rok 2004 przyniost kontynuacje i przy$pieszenie przemian, co wigzato

sieprzedewszystkimze wstgpieniemnaszegokrajudo Unii Europejskie;.
Jednak nadzieje na ,skok cywilizacyjny” w oparciu o srodki UE i integracje z bardziej zaawansowanymi
w dziedzinie kolejnictwa krajami okazaty sie ptonne. Zbyt duzo narosto w Polsce zalegtosci, zaniedban
i braku jasnego wytyczenia kierunku rozwoju. Niemal kazda dotychczasowa ,dtugoterminowa” strategia
albo plan restrukturyzacji konczyty swoj zywot z nastaniem nowego rzadu, a sity antyreformatorskie robity
wszystko, zeby utrzymac status quo. Wydarzeniem o znaczeniu przetomowym byto powstanie pierwszej
w Polsce niezaleznej od PKP kolei pasazerskiej — Kolei Mazowieckich’, ktére z dniem 1 stycznia 2005 r.
przejety od PKP Przewozy Regionalne catos¢ obstugi potaczen lokalnych w wojewddztwie mazowieckim.
W kolejnych latach KM rozwinety swoja dziatalnos¢, przejmujac od Przewozéw Regionalnych takze czesé
potaczen ,stykowych” z wojewddztwami osciennymi (m.in. Radom — Skarzysko-Kamienna, Siedice —
tukow i Siedice — Czeremcha).

Takze w 2005 r. (w pazdzierniku) rozpoczeta funkcjonowanie Szybka
Kolej Miejska Sp. z 0.0. w Warszawie. Byt to projekt pomyslany
jako uzupetnienie obstugi aglomeracji warszawskiej przez Koleje
Mazowieckie, $cisle powigzany z komunikacja miejska w stolicy
(wtascicielem SKM Sp. z o0.0. jest miasto stoteczne Warszawa)?®.

W roku 2005 pomimo nierozwigzanych probleméw z przewozami
regionalnymi, kosztami dostgpu do infrastruktury i restrukturyzacja
majatkowa w Grupie PKP na horyzoncie pojawita sie wreszcie
perspektywa odrodzenia polskiego kolejnictwa. Przewozy towarowe
prowadzone przez prywatne koleje rosty w szybkim tempie, cho¢
przyrost ten byt efektem konkurencji wewnatrzgateziowej, a nie
przesuniecia przewozu tadunkéw z drég na kole;j.

W sektorze infrastrukturalnym powoli oddawane byty nowe inwestycje,
np. odcinek Minsk Mazowiecki — Siedlce na linii E20. Podpisywane
byty takze nowe kontrakty modernizacyjne, zwigzane np. z Poznan-

6. Pierwsze, prototypowe konstrukcje pojazdéw okreslanych mianem autobuséw szynowych powstaty w Polsce jeszcze
pod koniec lat 80. XX w. Pojedyncze autobusy szynowe byty produkowane takze w latach 90. — wszystkie te pojazdy
cechowaly sie zaréwno nie najlepszymi parametrami konstrukcyjnymi, jak tez — przede wszystkim — niskim komfortem
jazdy. Poczatek produkcji w Polsce nowoczesnych autobuséw szynowych (we wspéfczesnym rozumieniu: wyciszonych,
z niskg podfoga, zamknietym obiegiem WC etc.) na duzg skale zasadniczo datuje si¢ na lata 2001-2003.

7. Poczatkowo udziaty w Kolejach Mazowieckich posiadato wojewddztwo mazowieckie (51%) i Przewozy Regionalne
(49%), co miato zwigzek przede wszystkim z kwestig uzyczenia KM taboru przez PR. Od 2008 r. wtascicielem catosci
udziatow w Kolejach Mazowieckich jest samorzad wojewddzki.

8. Poczatkowo pociagi SKM kursowaty tylko po jednej linii, Warszawa Zachodnia — Warszawa Falenica, w dodatku w
godzinach mato atrakcyjnych dla podréznych, co miato zwigzek z tym, ze rozpoczecie kursowania SKM nastgpito w
trakcie trwania rozktadu. Powodowato to w pierwszym etapie funkcjonowania przewoznika liczne gtosy podwazajace
idee istnienia SKM. Obecnie, gdy wypracowano model sprawnej kooperacji KM i SKM w zakresie zaréwno godzin
kursowania, jak i honorowania biletéw, SKM przewozi 17 min pasazeréw rocznie (2012 r.), obstugujac 46 stacji i
przystankéw na kilku liniach.
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skim Weztem Kolejowym, robotami na linii E30 czy likwidacja waskich
gardet na wybranych odcinkach sieci. Znakiem czasu staty sie wstep-
ne rozwazania na temat budowy linii kolei duzych predkosci (KDP).
Ministerstwo opracowato kolejna strategie restrukturyzacji kolei, przy-
jeta przez rzad, w ktérej zapowiadane byto wydzielenie spétki PKP
PLK SA z Grupy PKP i stworzenie grupy kapitatowej spétek infrastruk-
turalnych. Spétka PKP SA miata w tych planach przesta¢ zajmowaé
sie zarzagdzaniem kolejami i zosta¢ przeksztatcona w Fundusz Mienia
Kolejowego.

Wedtug danych za 2005 r. przychody Grupy PKP wyniosty 10 mid zt, a
wynik finansowy zamknat si¢ stratg 707 min zt. Na inwestycje wydano
1,79 mid zt (900 min zt na infrastrukture, a 600 min zt na zakup taboru).
W ramach promoc;ji transportu szynowego Forum Kolejowe — Railway
Business Forum wraz z PKP PLK SA zorganizowato pierwsza Gale
Kolejowa jako podsumowanie konkursu ,Cztowiek Roku — Przyjaciel
Kolei”, ktéra stata sie z roku na rok jednym z najbardziej spektakular-
nych wydarzen w branzy.

W roku 2006 Komisja Europejska przyznata Polsce w ramach realizacji zatozen polityki spoéjnosci
z funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci ok. 35 mld euro na rozwdj infrastruktury w latach 2007-
2013. Coraz wieksze srodki, cho¢ nadal niewystarczajgce, zaczety wptywaé na zwiekszenie inwestycji
PKP PLK SA oraz na rozwdj rynku wyrobow i ustug w branzy.

Kontynuowano stare (w ramach projektéw ISPA) i podpisano nowe umowy na prace dokumentacyjne
lub wykonawcze, m.in. na miedzynarodowych magistralach E20 (Siedlce — Terespol oraz Rzepin —
granica panstwa), E65 (Warszawa — Gdynia), E30 (Krakdw — Medyka, Wroctaw — Legnica), Koluszki
— Skierniewice i wielu innych.

Wraz ze wzrostem konkurencji zaczely sie tez niestety konflikty, przede wszystkim PKP Cargo SA i
przewoznikéw prywatnych.

2006 r. to dalszy, coraz szybszy rozwoj prywatnych przewozéw towarowych. Kolejne firmy otrzymaty
licencje na przewozy. Udziat przewoznikéw prywatnych osiagnat ok. 16% rynku. Takze PKP Cargo
SA — cho¢ w znacznie stabszym tempie — odnotowato wzrost przewiezionych fadunkéw. Ogdlnie
w Polsce pierwszy raz od kilku lat przewozy towarowe byty wyzsze niz w roku poprzednim (wzrost masy
przewiezionych tadunkéw w poréwnaniu z 2005 r. wynidst co prawda tylko 2,3%, ale jednak nastapit).
Rdst optymizm, bo przed Polska staneta pierwsza powazna szansa pozyskania niespotykanych dotad
srodkow europejskich na unowoczesnienie kolejnictwa.

Niestety nadal nierozwigzywalny problem stanowity przewozy pasazerskie o charakterze lokalnym.
Sytuacja finansowa spétki PKP Przewozy Regionalne byta dramatyczna: skumulowana strata za lata
2001-2004 wyniosta 2,7 mld zt, kapitaty wtasne miaty wartos¢ ujemna (minus 1,6 mld zt), zobowigzania
na koniec 2005 r. stanowity prawie 2,1 mid zt (w tym ponad 1 mid wobec spétek z Grupy PKP).

Co prawda od wielu lat nie dziato sie tak wiele w infrastrukturze, ale zalegtosci byty znacznie wieksze od
mozliwosci inwestycyjnych i wykonawczych. Tylko 25% linii kolejowych byto w dobrym stanie (zgodnie
z oceng dokonywang przez PKP PLK), a 5% z nich przystosowane do predkosci 160 km/h. Zalegtosci
w remontach nawierzchni kolejowej wyceniane byty na 11 mid zi, wymiana przestarzatych urzadzen
sterowania ruchem na 18 mld zt. Naktady na modernizacje polskich toréw spadty z 0,4% PKB w 1990 r.
do 0,01% w 2005 .

W maju 2006 r. dzieki zaadaptowaniu dawnej bocznicy towarowej dla potrzeb ruchu pasazerskiego
uruchomiono pociagi pomiedzy stacja Krakéw Gtéwny i lotniskiem Balice. Byto to pierwsze w Polsce
potaczenie kolejowe do portu lotniczego.

16
!;husmemﬁ RAILWAY BUSINESS FORUM



BIALA KSIEGA 2013
Kolej na dziatania - mapa problemdw polskiego kolejnictwa

W roku 2007 zaczat by¢ widoczny trend ,powrotu pasazeréw na kolej”.
PKP Intercity Sp. z 0.0. przewiozty o 11% pasazeréw wiecej niz w roku
poprzednim, a caty rynek przewozéw pasazerskich wzrést o ok. 4%.
Oproécz Kolei Mazowieckich niezaleznie od Grupy PKP zaczeta takze
funkcjonowaé¢ Warszawska Kolej Dojazdowa®. Jednoczesnie swoje
zainteresowanie wejsciem na polski rynek ogtosita we wspétpracy z
PCC Rail brytyjska Arriva'®.

Rzad przyjat przygotowany przez podsekretarza stanu Mirostawa
Chaberka nowy projekt ,Strategii dla transportu kolejowego do 2013 r.”,
ktora zaktadata zaangazowanie budzetu panstwa w oddtuzenie Grupy
PKP, a gtéwnie PKP PR (w przypadku PKP PR byto to zwigzane
z planem przekazania catosci udziatdbw w PKP PR samorzadom
wojewoddzkim. Rozpoczeta sie ogdélnonarodowa dyskusja na temat
sposobu i warunkéw, na jakich samorzady beda przejmowaty PKP
Przewozy Regionalne Sp. z o.0.

Niezaleznie od projektu tzw. ,usamorzgdowienia” PKP PR
w samorzadach zaczety powstawac¢ koncepcje tworzenia wiasnych
spotek przewozowych, takich jak Koleje Wielkopolskie czy Koleje
Dolnoslaskie. Rozpoczat sie proces zmian i konsolidacji na rynku.

Wedtug informacji Ministerstwa Infrastruktury z marca 2008 r.
z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko finansowanego
z unijnego Funduszu Spdéjnosci, kierowanego na inwestycje zwigzane
z transportem i ochrona s$rodowiska gtéwnie w ,nowych” krajach
cztonkowskich UE, na transport kolejowy miato zosta¢ przeznaczone w
sumie az 5,6 mid euro (w latach 2007-2013). Wobec wielkich zalegtosci
w modernizacji infrastruktury kolejowej kwota ta nie wydawata
sie zbyt duza, lecz jak sie pozniej okazato, brak doswiadczenia
i btedy w przygotowaniu oraz realizacji inwestycji spowodowaty, ze
wykorzystanie catej puli przyznanych kolei srodkéw w perspektywie
budzetowej do 2013 r. stato si¢ niezmiernie trudnym zadaniem.

Niekorzystne sygnaty z rynku przewozéw towarowych zaczety pojawiac
sie juz latem 2008 r., gdy dynamiczny rozwoj zostat wyhamowany
wskutek pierwszych symptoméw nadchodzacego swiatowego kryzysu
ekonomicznego,a operatorzy musieli przygotowac sie do stagnacji na
rynku.

Jesienig 2008 r. przyjeto kierunkowe decyzje dotyczgce programu
budowy linii kolei duzych predkosci w Polsce. Na poczatku 2009 r.
powofano migedzyresortowy zespét ds. KDP, a nastepnie rozpoczety
sie procedury zmierzajace do opracowania studium wykonalnosci
tego projektu.

Rok 2008 byt ciekawy pod katem inwestycji w tabor kolejowy. Po raz pierwszy od wielu lat na polskich
torach pojawity sie nowe jednostki do obstugi przewozoéw pasazerskich oraz nowoczesne, wielosystemowe
lokomotywy. Fakt ten jednak miat wymiar symboliczny ze wzgledu na niewielkie ilosci zakupu nowego
taboru.

9. We wrzesniu 2007 r. usamorzadowiona zostata spotka PKP WKD Sp. z 0.0., dziatajgca do tej pory w strukturach
Grupy PKP (pakiet wigkszosciowy w spdfce — 73% — objgt samorzad woj. mazowieckiego, pozostate udziaty
rozdysponowano pomiedzy gminy — za wyjatkiem Warszawy — przez ktdre przebiega trasa WKD), w ktorej udziaty
objety wytacznie podmioty samorzgdowe.

10. Wygrana przez konsorcjum przetargu ogtoszonego przez samorzad wojewddzki na obstuge niezelektryfikowanych
linii w woj. kujawsko-pomorskim i przejecie od PKP PR przewozéw na tych liniach w grudniu 2007 r. byly kolejnym
niezwykle waznym momentem w dziejach polskiego kolejnictwa po 1989 r. Po raz pierwszy pasazerskim przewoznikiem
na normalnych torach stat sie bowiem podmiot prywatny i takze po raz pierwszy wybdr pasazerskiego przewoznika
zostat rozstrzygniety w otwartym przetargu.
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W koncu 2008 r. miaty miejsce dwa bardzo wazne wydarzenia. Po pierwsze, przyjeto jako obowigzujacy
dokument ,Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030”,wyznaczajacy gtéwne kierunki
rozwoju polskiego kolejnictwa na dwie kolejne dekady.Po drugie, zakonczyt sie rozpoczety na poczatku
roku proces tzw. ,usamorzadowienia” Przewozéw Regionalnych. Samorzady wojewddzkie objety wszystkie
udziaty w tej spétce w grudniu 2008 r. i w ten sposob wiekszos¢ kolejowych przewozdéw pasazerskich stata
sie niezalezna od grupy PKP. Pierwsze miesigce w nowej organizaciji

pokazaly jednak, jak stabe byty podstawy podjetych decyzji — spétka

zaczeta szybko ponosi¢ straty, zas ustalanie racjonalnych zasad

wspotpracy miedzy wspotwiascicielami  (rdwnoczesnie organami

zarzadzajgcymi przewozami) nie przebiegato sprawnie.

Po kilku miesigcach i zmianie zarzadéw spétka zmienita kierunek
dziatalnosciiuruchamiajac 1 marca2009r. pociagikategoriiinterREGIO,
podijeta konkurencje na rynku przewozéw miedzywojewddzkich, ktére
miaty by¢ wytaczng domena PKP IC.

W grudniu 2008 r. rozpoczeta dziatalnos¢ kolejna pasazerska
spotka samorzadowa (ze 100-proc. udziatem wojewddztwa) — Koleje
Dolnoslgskie.

Niestety potwierdzity sie wczesniej sygnalizowane symptomy kryzysu gospodarczego i spowolnienia
wzrostu gospodarczego kraju. Wskutek tych zjawisk oraz opdznionej restrukturyzacji PKP Cargo
przewozy towarowe zanotowaly bardzo gtebokie spadki. Niektorzy przewoznicy odnotowali w 2009 r.
nawet 40-proc. spadki ilosci przewiezionych towaréw w poréwnaniu z rokiem poprzednim; tagczna masa
fadunkdéw przewiezionych w 2009 r. koleja w Polsce wyniosta 80,7% wielkosci z 2008 r.

Niekorzystnie uksztattowaty sie takze optaty za dostep do infrastruktury, co wptyneto na dalszy spadek
atrakcyjnosci przewozoéw kolejowych w stosunku do innych $rodkéw transportu. Te zjawiska miaty duzy
wplyw na sytuacje kolei, bowiem pozbawieni planowanych dochodéw operatorzy nie wywigzywali si¢ z
ptatnosci wobec zarzadcy sieci PKP PLK SA, a to spowodowato powstawanie braku ptynnosci finansowej
catej grupy PKP i byto grozne w kontekscie inwestycji, a szczegdlnie wykorzystania srodkéw unijnych
oraz prac odtworzeniowo-utrzymaniowych na sieci PKP PLK SA.

Rok 2009 byt bardzo trudny dla PKP Cargo. Najwigekszy przewoznik towarowy odnotowat spadek
przewozow niemal o 1/3. Rozpoczety zostat rownoczesnie proces bardzo gtebokiej restrukturyzacji spotki.
Polegat on na wprowadzeniu nowych zasad organizacyjnych oraz redukcji zatrudnienia. Jak sie okazato
pod koniec 2009 r., zmiany przyniosty pierwsze efekty i sytuacja PKP Cargo zaczeta sie systematycznie
poprawiac.

Spowolnienie gospodarcze odbito sie na przemysle okotokolejowym. Znakiem symptomatycznym tego
okresu byta nie najlepsza sytuacja zaktadéw naprawczych, w szczegdlnosci zwigzanych z taborem dla
przewozoéw towarowych, a symbolem stat sie upadek ZNTK tapy.

Btedy procesu usamorzgdowienia przewozow regionalnych ewidentnie wyszly na jaw juz w roku
2009. Spétka Przewozy Regionalne konsekwentnie akumulowata straty i doskwierat jej brak ptynnosci
finansowej. Dtugi doprowadzity nawet do zaje¢ komorniczych kont bankowych spétki, a ktopoty pogtebiaty
sie w wyniku sporu miedzy PR i PKP Intercity zwigzanego z ptatno$ciami oraz konkurencja pomigdzy
produktami — pociggami TLK i interREGIO. Pod koniec 2009 r. doprowadzito to do masowych protestéw,
a nawet strajkéw gtodowych pracownikéw PR. W koncu roku zawarto ugody, ktdre przynajmniej czasowo
uspokoity sytuacje. Wtasciciele — marszatkowie wojewddztw — nieustannie debatowali nad rozwigzaniem
problemu PR, w rozwigzanie ktérego angazowali sie takze parlamentarzysci, Ministerstwo Infrastruktury
i organizacje spoteczne.

11. W poczatkowym okresie Koleje Dolnoslagskie prowadzity ruch na dwdch liniach (Legnica — Kamieniec Zgbkowicki
— Miedzylesie i Ktodzko — Watbrzych), z biegiem lat ich udziat w obstudze potaczen w woj. dolnoslaskim zwiekszat sie.
Obecnie obstuguja one wszystkie trasy niezelektryfikowane w regionie oraz czes¢ tras zelektryfikowanych, dysponujac
zaréwno taborem spalinowym, jak i elektrycznym. Podziat rynku przewozéw na Dolnym Slasku pomiedzy PR i KD byt
nieco inny niz np. podziat rynku na Kujawach pomiedzy PR i Arrive. Z biegiem lat KD staty sie jedynym przewoznikiem
na liniach niezelektryfikowanych, natomiast na czesci linii zelektryfikowanych, wychodzacych z wezta wroctawskiego
(Wroctaw — Wegliniec i Wroctaw — Jelcz-Laskowice) pociagi KD kursuja na przemian z pociggami PR. Wspéipraca ta
przypomina nieco kooperacje KM i SKM w aglomeracji warszawskie;.
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Nalezy odnotowac pojawienie sie nowych jakosciowo produktéw taborowych (zaréwno kupowanych
u producentéw zagranicznych, jak i krajowej produkcji). Bydgoska Pesa wygrata jeden z najwiekszych
w tamtych latach przetargéw taborowych na dostawe 186 tramwajow dla Warszawy.

Na rynku kontynuowany byt proces fuzji i przeje¢ (np. PRK7 przez Trakcje Polska, ZNTK Minsk
Mazowiecki przez Pese czy PRK Krakéw przez ZUE). W potowie 2009 r. sfinalizowane zostato przejecie
jednego z najwiekszych prywatnych operatoréw przewozéw towarowych PCC Rail przez DB Schenker,
co miato znaczacy wptyw na uktad rynku, cho¢ nie zmienito w duzym stopniu udziatu procentowego
poszczegdlnych operatoréw w przewozach.

Przystapiono do realizacji kolejnych duzych przedsiewzigé infrastrukturalnych (jak np. w obszarze LCS
Ciechandéw na linii E65 projekt wart 500 min zt). Ruszyt tez program modernizacji dworcéw kolejowych,
ktory zostat powaznie wzmocniony poprzez decyzje sfinansowania remontu niektérych dworcow
z wykorzystaniem srodkéw budzetowych w wysokosci 100 min zt.

Ciekawym wydarzeniem roku 2009 byta duza aktywnos$c¢ Ministerstwa Infrastruktury w stosunkach polsko-
chinskich w dziedzinie transportu, co zaowocowato projektem spdtki joint venture chinskich producentéw
taboru z PKP Cargo. Projekt ten generalnie zostat skrytykowany jako wprowadzenie nieuczciwej
konkurenciji dla polskich zaktaddw.

Dziesieciolecie funkcjonowania kolejnictwa w Polsce (w latach 1999-2009) przyniosto wiele zmian, wsréd
ktérych najistotniejsze to:

B komercjalizacja przedsiebiorstwa panstwowego PKP,

B realizacja programu przeksztatcen w grupie PKP w tym redukcja zatrudnienia,

B prywatyzacja niektérych przedsigbiorstw wczesniej bedacych w strukturach PKP albo catkowicie
od PKP zaleznych,

B powstanie organu regulatora rynku — Urzedu Transportu Kolejowego,

B stworzenie realnego rynku poprzez wdrozenie zasad konkurencji i powstanie wielu podmiotéw
produkujgcych podobne wyroby lub $wiadczgcych podobne ustugi,

B rozpoczecie procesu restrukturyzacji przewozoéw pasazerskich najpierw poprzez powstanie
Kolei Mazowieckich, a nastepnie usamorzadowienie Przewozéw Regionalnych i pojawienie sie
prywatnych operatoréw.

Ogodlny wskaznik dynamiki rozwoju i koniunktury w kolejnictwie przybrat
posta¢ sinusoidalng — od niskiego poziomu z poczatku pierwszej
dekady XXI w., przez pozytywny okres wzrostowy w latach 2003-2007,
az do gwattownego spadku w latach 2008-2009. Prace odtworzeniowe
i nowe inwestycje w ramach sieci kolejowej PKP PLK SA miaty zbyt
wolne tempo, przez co ogdlny stan infrastruktury ulegt poprawie tylko
w niewielkim stopniu,a jednoczesnie wiele odcinkdw linii, na ktérych
nie przeprowadzano inwestycji, ulegto dalszej, czesto gwattownej,
degradacji. Kondycja spétki Przewozy Regionalne wskutek zasztosci
i btedéw przy operacji usamorzadowienia stata sie bardzo staba.
Trudnosci pojawity sie w sektorze przemystu i ustug pracujgcych na
rzecz kolei, a niektdre zaktady stanety na krawedzi bankructwa.

Kryzys gospodarczy wptynat na ostabienie tempa rozwoju kolejnictwa,

do czego przyczynit sie brak konsekwentnej polityki kolejnych rzgdéw

w zakresie zrownowazonego rozwoju transportu. Na progu 2010 r.

polska kolej potrzebowata bardzo jasnej i konkretnej wizji rozwoju
popartej odpowiednimi przepisami prawa gwarantujgcymi stabilno$¢ niezbedna w branzy, w ktorej
inwestycje musza by¢ planowane w pespektywie wieloletniej i niezalezne od zmieniajgcych sie decyzji
o charakterze politycznym.

W roku 2010 z jednej strony rozwijat si¢ i konsolidowat przemyst okotokolejowy, a operatorzy
przewozow towarowych odnotowali wzrost dziatalnosci pomimo kryzysu gospodarczego, z drugiej strony
w regionalnych przewozach pasazerskich pogtebiaty sie problemy, a generalny nadzér nad dziatalnoscia
instytucji i regulacjami w kolejnictwie byt zbyt staby, wskutek czego przewazaty opinie o braku odpowiedniej
organizacji, powodujgcym chaos w przedsiewzigciach transportu szynowego.
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Kolej, jak i caty kraj, borykata sie nie tylko z pogarszajgcymi sie¢ wskaznikami ekonomicznymi, ale takze
z warunkami pogodowymi z uwagi na wielka powédz latem 2010 r., ktéra przyniosta znaczace straty
i utrudnienia w funkcjonowaniu przewozoéw.

W pasazerskich przewozach regionalnych btedy zwigzane z procesem usamorzgdowienia znalazty
swoje konsekwencje w niespdjnej polityce wtascicieli — samorzaddw wojewddzkich. Dostrzegana byta
m.in. coraz wieksza réznica w podejsciu poszczegdlnych wojewddztw do przysztosci spotki Przewozy
Regionalne — czes¢ marszatkdw coraz gtosnie postulowata czesciowa lub catkowitg rezygnacje z ustug
PR na rzecz powotania wtasnych spétek przewozowych (bgdz préby dopuszczenia na rynek nowych
przewoznikow dzieki racjonalnej polityce przetargowej), natomiast inni marszatkowie — zwiaszcza
reprezentujacy wojewddztwa Polski wschodniej — najczesciej postulowali utrzymanie funkcjonowania
Przewozoéw Regionalnych w dotychczasowych ramach.

Spér PR z PKP Intercity (dotyczacy konkurencji w zakresie uruchamiania pociggéw o charakterze
ponadregionalnym) rozpoczety w 2009 r. powodowat kolejne trudnosci. Po raz kolejny zmieniono sktad
zarzadow tych spotek.

W 2010 r. powotana zostata kolejna przewozowa spétka samorzadowa — Koleje Slgskie'.

Novum w stosunkach rzad — kolej stato si¢ podpisanie w 2010 r. wieloletniej umowy o $wiadczenie
pasazerskich przewozéw migdzywojewddzkich, wartej blisko 3 mld zt, co miato zwigzek z zabezpieczeniem
finansowania zakupu sktadéw zespolonych Pendolino dla PKP Intercity.

W infrastrukturze kolejowej projekty inwestycyjne posuwaty sie naprzéd bardzo opieszale, abezwzglednym
priorytetem byt program budowy kolei duzych predkosci. Rozpoczeto przygotowanie studium
wykonalnosci dla KDP i podpisano umowe na budowe zwigzanej z KDP kosztownej, podziemnej stacji
t6dz Fabryczna. Ruszyt z miejsca kompleks spraw zwigzanych z dworcami kolejowymi. Rozpoczeto
lifting badz gruntowniejsza modernizacje kilku obiektéw, a dla koordynacji zagospodarowania dworcéw
i zarzagdzania nimi powotana zostata spétka Dworzec Polski SA.

W przewozach towarowych nastapita poprawa sytuacji. Przewoznicy umocnili sie¢ na swoich pozycjach,
a po okresie kryzysu i przeprowadzonej gtebokiej restrukturyzaciji na prosta zaczeto wychodzi¢ PKP
Cargo.

Producenci taboru, wérdd ktérych na czoto wysuwaty sie Pesa oraz Newag, odnosili sukcesy. Pesa
wygrywata wiele przetargéw na rézne pojazdy ze swoja flagowa jednostka eztem EIf i realizowata
kontrakty eksportowe, a Newag w konsorcjum z Siemensem zdobyt kontrakt na dostawe pojazdow dla
warszawskiego metra.

Kryzys gospodarczy oraz budzgca wiele watpliwosci polityka inwestycyjna PKP PLK odbity sie na
bedacych w trudnej sytuacji firmach projektowych, czego symptomem okazato sie bankructwo
dziatajgcego od wielu lat na polskim rynku Kolprojektu.

Niestety nie obyto sie¢ w 2010 r. bez powaznych wypadkéw. Latem doszto do czotowego zderzenia
pociggow pasazerskich w Korzybiu k. Stupska, w wyniku ktérego 37 oséb odniosto rany.

Nieustajgcy problem wysokich opfat za dostep do infrastruktury kolejowej nie zostat rozwigzany pomimo
wielu apeli organizacji srodowiska kolejowego o obnizenie lub co najmniej zamrozenie wysokosci
stawek tych optat. Dziatalno$¢ krajowego regulatora UTK oceniono w tym wzgledzie negatywnie.
Rozpoczeto dobrg praktyke konsultacji decyzji podejmowanych przez PKP PLK z klientami w ramach
powotanej przy PLK Rady Przewoznikéw Kolejowych.

Koniec roku okazat sie fatalny dla instytucji odpowiedzialnych za transport kolejowy. Po pierwsze,
problemem stato si¢ opdznienie zwigzane z wydaniem koniecznych autoryzacji dla zarzadcow
infrastruktury, a po drugie — brak odpowiedniego nadzoru spowodowat opdznienie i btedy przy
wprowadzaniu nowego rozktadu jazdy, co spowodowato chaos w przewozach pasazerskich.
Skutkiem stabych wynikéw organizacji kolei oraz wydarzen z grudnia 2010 r. byto odwotanie

12. W pazdzierniku 2011 r. przejeta ona od Przewozéw Regionalnych obstuge trasy Czestochowa — Katowice —
Gliwice, nastepnie w czerwcu 2012 r. KS przejety obstuge potaczenia z Katowic do Wisty.
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z zajmowanych stanowisk podsekretarza stanu w MI odpowiedzialnego za kolej oraz prezesa
zarzadu PKP SA.

W roku 2011 problemy kolei wynikajace z ogdlnej sytuaciji gospodarczej, w szczegolnosci z niedostatecznego
finasowania transportu w poprzednich latach oraz btedéw systemowych,
pozostawaly nierozwigzane. Niemniej stan organizacyjny i finansowy
kolejnictwa jako catosci poprawit sie. W przewozach towarowych
zahamowany zostat trend spadkowy, o czym s$wiadczyly korzystne
wyniki przewoznikéw, zaréwno PKP Cargo, ktére pomysinie przeszly
proces restrukturyzacji, PKP LHS, jak i operatoréw prywatnych, takich
jak Lotos Kolej, CTL, DB Schenker, Rail Polska i PMT. W 2011 r. koleja
w Polsce przewieziono o 14,6% wiecej towaréw niz w 2010 r. i 0 23,8%
wiecej niz w 2009 r. Dobra kondycja PKP Cargo wptyneta na zapowiedzi
szybkiej prywatyzacji tej firmy.

Gorzej przedstawiat sie stan przewozéw pasazerskich. Pomimo
odbudowywania wolumenu przewiezionych pasazeréow wyniki
finansowe gtéwnych operatoréw, tzn. PKP Intercity i Przewozéw
Regionalnych byty stabe.

Dziatalnos¢ rozpoczety Koleje Wielkopolskie®, a na mapie
kolejowych operatoréow pojawity sie inicjatywy uruchomienia nowych
samorzadowych spdtek, takich jak todzka Kolej Aglomeracyjna.

Trwat i pogtebiat sie w 2011 r. spér o przyszioéé przewozéw regionalnych na Slagsku pomiedzy tamtejszym
oddziatem PR a Kolejami Slaskimi. Przewozy Regionalne musiaty borykaé sie dodatkowo z powaznym
konfliktem z zatoga na tle zgdan podwyzek ptac, co zaowocowato strajkami, jakie miaty miejsce latem
2011 r. Na stabilizacje i uporzadkowanie liczono w przysziosci w zwigzku z wejsciem w zycie w marcu
2011 r. ustawy o zbiorowym transporcie publicznym.

Ciekawym znakiem czasu byt powrét napojow alkoholowych w pociagach po kilkunastu latach
obowigzywania zakazu ich sprzedazy.

Niestety w sierpniu 2011 r. wydarzyta sie kolejna katastrofa kolejowa. W wyniku wykolejenia pociggu
pasazerskiego TLK w Babach k. Piotrkowa Trybunalskiego $mier¢ poniosty dwie osoby, a ok. 80 zostato
rannych. Przyczyna, jak wykazato dochodzenie, byto zignorowanie przez maszyniste wskazan semafora
(przy dozwolonej predkosci 40 km/h pociag pokonywat rozjazdy z predkoscia 113 km/h).

W infrastrukturze kontynuowano prowadzenie prac nad wieloma projektami, w tym gtéwnie sztandarowymi
inwestycjami na liniach E30 oraz E65/CE65 i w rezultacie wartos¢ prac w 2011 r. wyniosta ok. 3 mid zt. Nie
byt to dobry wynik, wzigwszy pod uwage pozostate do wykorzystania srodki z unijnej perspektywy 2007-
2013. Ta sytuacja byta podstawa wniosku Ministerstwa Rozwoju Regionalnego do KE o przesunigcie na
inwestycje drogowe 1,2 mld euro ze srodkéw przeznaczonych pierwotnie na kolej. Decyzja ta zostata
powszechnie oprotestowana i nie doczekata sie ostatecznie rozstrzygnigecia w 2011 r.

Rozpoczeto analizy mozliwosci wdrozenia nowych rozwigzan dotyczacych projektéw tzw. ,rewitalizacji
linii kolejowych” i likwidacji ,waskich gardet’. Stato sie to szczegdlnie istotne po podjeciu w koricu 2011 r.
decyzji o przesunieciu o kilka lat zamierzen zwigzanych z budowa kolei duzych predkosci. W PKP PLK
kilkakrotnie zmieniano cztonkéw zarzadu w poszukiwaniu lepszej organizacji procesu inwestycyjnego.

Znaczny postep osiggnieto w zwigzku z uruchomieniem $rodkéw budzetowych w zakresie modernizaciji
dworcow kolejowych. W roku 2011 trwaty prace budowy lub przebudowy w wigkszym czy mniejszym
zakresie ponad 100 dworcéw kolejowych. Dla poprawienia finansowania nieruchomosci dworcowych
spotka Dworzec Polski SA (DPSA) zaproponowata wprowadzenie ,optaty dworcowej”, co spotkato sie
jednak z powszechnym protestem i wigzatoby sig z petnieniem przez DPSA bezposrednio funkcji zarzadcy
infrastruktury, co byto praktycznie niewykonalne ze wzgledu na obowigzujgce przepisy prawa.

13. Kolejna spoétka ze 100-proc. udziatem wojewddztwa w czerwcu 2011 r. przejeta od PR obstuge czesci linii
niezelektryfikowanych na terenie woj. wielkopolskiego, w grudniu 2011 r. byta juz przewoznikiem na wszystkich liniach
niezelektryfikowanych w regionie, a od grudnia 2012 ., po tym jak Pesa zakoniczyta dostawy 22 pojazddéw elektrycznych
typu EIf zakupionych przez samorzad wojewddzki, przejeta tez obstuge trasy Kutno — Poznan — Zbaszynek.
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Przemyst okotokolejowy, a w szczegolnosci taborowy, rozwijat sie bardzo dynamicznie. Przestarzaty
tabor szynowy wymagat pilnej wymiany i modernizacji, w zwiazku

z czym pojawito sie na rynku sporo nowych produktéw krajowych

i zagranicznych zamawianych przez przewoznikow oraz samorzady.

Generalnie ocena stanu kolejnictwa nie byta korzystna, co znalazto
odbicie w decyzji o zmianie na stanowisku ministra infrastruktury
— obecnie: ministra transportu budownictwa i gospodarki morskiej.
Ministrem zostat Stawomir Nowak w miejsce Cezarego Grabarczyka
(wiceministrem odpowiedzialnym za kolej pozostat Andrzej Massel).
W wyniku zmiany podziatu kompetencji poszczegdlnych resortéw po
zmianie kadencji sejmu w 2011 r. Ministerstwo Infrastruktury zmienito
nazwe na Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej.

Poczatek 2012 r. to data wejscia w zycie zmian do ustawy o transporcie

kolejowym transponujgcych do prawa polskiego regulacje dyrektywy

2008/57/WE w sprawie interoperacyjnoscisystemukoleiwe Wspdlnocie.

Wagi tej regulacji nie mozna nie doceni¢, bowiem wprowadza ona nowe procedury i wymagania majgce
wplyw na caty rynek kolejowy i okotokolejowy. Niestety wiele z przepiséw wykonawczych z delegacji
ustawy nie zostato przygotowane na czas, co skomplikowato wdrozenie nowych regulaciji.

Rok 2012 przyniést bardzo duze zmiany kadrowe w wiodacych spdtkach kolejowych. Prezesem PKP
SA zostat Jakub Karnowski, a prezesem PKP PLK Remigiusz Paszkiewicz — osoby spoza $rodowiska
zwigzanego z transportem kolejowym. W zarzadach wiekszosci spétek grupy PKP zmienili sie¢ prezesi
i cztonkowie zarzaddw, co zapowiadato wdrozenie zupetnie nowych strategii w zarzadzaniu.

Kilkuletnie juz kiopoty spotki Przewozy Regionalne pogtebity sie, czego znamiennym przyktadem byta
decyzja wojewddztwa Slgskiego z czerwca 2012 r. o zakonczeniu wspotpracy z PR i przekazaniu, od
grudnia 2012 r., catosci rynku przewozéw regionalnych w wojewddztwie Kolejom Slaskim. Nad sytuacja
w przewozach regionalnych prowadzono kilka powaznych debat, ktére jednak nie przyniosty wyniku
w postaci okreslenia przysztosci PR. Wzmocnit sie kierunek przejmowania lokalnych przewozéw
pasazerskich przez wojewddzkie spotki. Przewozy pasazerskie realizowane w ramach transportu
publicznego powoli przystosowywaty sie do przygotowywanych po raz pierwszy planéw transportowych,
do ktdrych tworzenia zostat zobowigzany rzad oraz samorzady terytorialne.

W marcu 2012 r. miata miejsce pod Szczekocinami najpowazniejsza katastrofa kolejowa w ostatnich
kilkunastu latach, w ktorej zgineto 16 oséb. Ten wypadek rozpoczat bardzo powazng debate nad stanem
bezpieczenstwa na polskiej sieci kolejowe;j.

Minister Stawomir Nowak ogtosit wiosna 2012 r. strategiczny pakiet priorytetéw dla polskich kolei,
obejmujgcy programy rewitalizacyjne, przejazdowe i rozjazdowe oraz specjalne zatozenia dla podniesienia
stopnia bezpieczenstwa w kolejnictwie.

W ramach inwestycji kontynuowano wiele robét i rozpoczeto nowe zadania, jednak wskutek kryzysu
gospodarczego oraz bftedéow w procesie zamowien publicznych prace nie uleglty przyspieszeniu
w poréwnaniu do wczesniejszych lat. Symptomem ktopotéw, w jakie wpadty przedsiebiorstwa branzy
budowlanej wykonujgce inwestycje dla infrastruktury kolejowej, byto ogtoszenie upadfosci jednego
z najwigkszych przedsigbiorstw branzy — PNI nalezacego do Grupy Budimeksu. Niestety wykorzystanie
funduszy wspolnotowych nie poprawito si¢ znacznie i rozliczono jedynie kilka procent ogdlnej puli $rodkéw
przyznanych na kolej w obecnej perspektywie budzetowej UE.

W 2012 r. ze zdwojona sita powrdcit temat optat za dostep do infrastruktury kolejowej dla przewoznikéw.
Po raz pierwszy prezes UTK odrzucit wstepng wersje stawek optat za dostep przedstawiona przez PKP
PLK i ostatecznie zatwierdzit je dopiero w sierpniu, po redukcji podwyzek, w dodatku zobowigzujgc
zarzadce infrastruktury do przedsiewziecia wskazanych dziatan i przedstawienia informacji majacych
zwigzek z wysokoscig optat.
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Koleje pasazerskie, a w szczegolnosci PKP Intercity oraz Koleje Mazowieckie, odnotowaty spory sukces
w czasie mistrzostw Europy w pitce noznej Euro 2012, sprawnie organizujac przewozy kibicoéw i gosci,
ktérzy przyjechali do Polski w zwigzku z tg impreza. Na Euro 2012 oddano tez kilka wyremontowanych
lub zmodernizowanych dworcow kolejowych'.

Przemyst taborowy rozwijat sie¢ preznie w odpowiedzi na zapotrzebowanie przewoznikéw z Polski
i z zagranicy. Zamawiano nowe ezty, nowe wagony, lokomotywy oraz przeprowadzono modernizacje
réznych jednostek taborowych (zamdwienia m.in. PKP Cargo, Lotos Kolej, PKP IC, Kolei Mazowieckich,
Kolei Slaskich, tKA, WKD, a takze wielki kontrakt Pesy na dostawe blisko 500 pojazdéw ezt dia kolei
niemieckich).

Koniec roku 2012 tak jak w poprzednich latach byt egzaminem dla sprawnosci zarzadcy PKP PLK
i przewoznikéw pasazerskich w zwigzku z wprowadzeniem nowego rozktadu jazdy. Podczas gdy operacja
ta w ruchu dalekobieznym oraz w wigkszosci regiondéw przebiegta bez wigkszych problemdw, to niestety
w wojewddztwie $lgskim poniesiono spektakularng porazke. Okazafo sie, ze Koleje Slaskie, ktre przejety
wszystkie potaczenia regionalne na tym terenie od Przewozéw Regionalnych, nie byty dostatecznie
przygotowane do tego zadania pod wzgledem organizacyjnym i taborowym, co spowodowato chaos
transportowy na Gérnym Slasku i krytyke przewoznika.

W 2012 r. przystgpiono do prac nad planami transportowymi. Na szczeblu krajowym ,Plan zréwnowazo-
nego rozwoju publicznego transportu zbiorowego — miedzywojewddzkie i migdzynarodowe przewozy pa-
sazerskie w transporcie kolejowym?” przyjety zostat w pazdzierniku 2012 r., a okoto 10 wojewddztw i kilka
miast rozpoczeto prace nad planami transportowymi (obecnie na réznym stopniu zaawansowania).

14. Odnowiono dworce m.in. Warszawa Wschodnia, Warszawa Centralna i przystanek Warszawa Stadion, Wroctaw
Gtéwny, Poznan Gtéwny czy Gdynia Gtéwna. W trzech z czterech polskich miast, w ktérych rozgrywano mecze
(Warszawie, Gdansku i Wroctawiu) kolej stanowita istotny srodek transportu pomiedzy stadionem i centrum miasta.
W Gdansku kilka tygodni przed Euro otwarto fragment dawnej (od kilku lat nieczynnej w ruchu pasazerskim) linii
kolejowej do Nowego Portu, na ktérej wybudowano przystanek przy stadionie. Pociggi pomiedzy Gdanskiem Gtéwnym
i stadionem byty uruchamiane tylko w dni ,meczowe” (ta zasada zostata utrzymana takze po Euro, w dniach w ktérych
swoje mecze rozgrywa tam klub Lechia Gdansk). 1 czerwca 2012 r. (kilka dni przed rozpoczeciem Euro 2012) otwarta
zostata, liczaca 1,9 km, poprowadzona w wigkszosci w tunelu, linia kolejowa do lotniska Warszawa Okecie. Byt to
pierwszy nowy odcinek linii kolejowej wybudowany w Polsce od 25 lat. Na Okecie kursujg zaréwno pociagi KM, jak
i SKM, zapewniajac bezposredni dojazd do lotniska nie tylko z centrum Warszawy, ale takze m.in. z Legionowa i
Sulejéwka. W 2012 r. otwarto takze trzecie — obok Warszawy i Krakowa — potaczenie kolejowe do lotniska. W grudniu
2012 r. otwarty zostat ponad 2-kilometrowy odcinek nowej linii do portu lotniczego w Swidniku pod Lublinem (linia
zostata otwarta tego samego dnia, w ktérym uruchomiono lotnisko).
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Kolej na dziatania - mapa problemdw polskiego kolejnictwa

Wotanie o catosciowa polityke transportowg panstwa pozostawato w 2010 r. permanentnym sktadnikiem
debat politycznych, ktory ustapitjednak z pola widzenia wobec presji decyzji zwigzanych z wykorzystaniem
Srodkéw UE. To ostatnie zmusza bowiem wtadze publiczne do opracowywania strategii rozwojowych
oraz programéw operacyjnych. Potrzeba stworzenia takiego dokumentu, ktéry z jednej strony stanowitby
spojna wizje oraz strategie funkcjonowania i rozwoju systemu transportu, a z drugiej stabilizowatby
otoczenie polityczne, prawne i w miare mozliwosci ekonomiczne wszystkich dziatéw transportu, pozostaje
jednak nadal w naszym przekonaniu jednym z podstawowych zadan rzadu. W szczegdlnosci dlatego, ze
z perspektywy 2013 r. wida¢ juz pewne efekty stosowania chocby takich rozwigzan jak zwigkszenie
odpowiedzialno$ci samorzgdow za transport kolejowy czy wprowadzenie optat za infrastrukture drogowa
(viaToll). Jednoczesnie, jak sie wydaje, poziom motoryzacji zblizyt sie do nasycenia i przynajmniej
w zakresie motoryzacji indywidulanej niewiele odbiega od poziomu krajow wyzej rozwinietych. Tym samym
zachodzg przestanki oparcia polityki o istniejace doswiadczenie i badania potokéw ruchu, wypracowanie
pewniejszych prognoz i zweryfikowanie skutecznosci narzadzi.

Tak wigc dalekowzroczna polityka transportowa panstwa — jak to zostato sformutowane w ,Biatej ksiedze
—mapie problemoéw polskiego kolejnictwa z 2010 r.” — poprawiataby przewidywalno$¢ warunkéw dziatania,
a tym samym:

B stabilizowata wieloletnie programy modernizacji infrastruktury, a wiec wprowadzata porzadek
do dziatan jej zarzadcow i inwestoréw oraz pozwalata na rozsgdne przewidywanie popytu przez
wykonawcéw robét projektowych, budowlanych i utrzymaniowych;

B umozliwiata formutowanie przez administracje rzgdowg i samorzady dtugofalowej oferty
w zakresie transportu publicznego, a dzigki temu umozliwiata wydtuzenie horyzontu czasowego
uméw pomiedzy organizatorami tego transportu a przewoznikami, co jest szczegdlnie istotne
w przypadku kolei; pozwalata na budowanie strategii inwestycji i ewentualne pozyskanie
prywatnego finansowania dla inwestycji taborowych;

B poprawiata przewidywalnosé warunkéw konkurenciji i zakres celowej kooperacji réznych dziatéw
transportu — zwtaszcza kolejowego i drogowego;

B poprawiata prognozowanie w zakresie popytu na rynku wytwarzania, modernizacji, napraw
i utrzymania taboru;

B pozwalata na wprowadzenie racjonalnych, sprawiedliwych i spotecznie akceptowalnych optat za
uzytkowanie infrastruktury, optat ekologicznych, jak réwniez wielkosci naktadéw na infrastrukture
oraz wsparcia publicznego dla wybranych kategorii przewozow.

Powyzsze korzysci oraz uwarunkowania rzetelnosci zarysowane w 2010 r. pozostajg zasadniczo
aktualne. Warunkiem skutecznego sformutowania akceptowanych powszechnie postulatéw przez polityke
transportowa bytoby:

B przeprowadzenie realistycznych prognoz rynkowych w oparciu o pogtebiong wiedze
o istniejgcym ruchu oraz mechanizmach jego wzrostu lub zmniejszania sig, w zakresie transportu
osob i towardw, a takze ocene potencjalnego wzrostu ruchu oraz jego podziatu modalnego w
zwigzku ze wzrostem gospodarczym, zmianami w poziomie zamozno$ci spoteczenstwa oraz
mozliwosci zmian struktury dziatowej transportu pod wptywem tych zmian, narastajgcej kongestii
— zwlaszcza w obrebie i wokdt aglomeracji — i oddziatywania przez polityke energetyczna,
ekologicznag i transportowa Unii Europejskiej i rzadu;

U
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zweryfikowanie i  wyciggniecie  wnioskdw  dotyczacych  potrzebnych inwestycji
infrastrukturalnych i realnej oceny spodziewanego stopnia wykorzystania infrastruktury
istniejacej;

zaproponowanie $rodkéw zbieznych z dokumentami UE i deklarowanymi celami polityki
panstwa, zmierzajgcych do zréownowazenia warunkow ekonomicznych poszczegolnych
dziatéw transportu, w tym zwtaszcza w zakresie dostepu do infrastruktury, skonkretyzowanie
Srodkéw zmierzajgcych do wzmochienia roli transportu intermodalnego i realizacji pozostatych
postulatéw natury spotecznej i ekologicznej;

zbilansowanie programow inwestycyjnych — zwtaszcza budowy nowych drég i linii kolejowych
i ich modernizacji — z budzetem panstwa i dostepnymi Srodkami UE, z uwzglednieniem
rzeczywistych czynnikéw efektywnosci ekonomicznej i spotecznej'.

zbilansowanie kosztéw utrzymania i napraw infrastruktury, gwarantujgcych zachowanie
jej wartosci i parametrow uzytkowych na poziomie projektowym, zaréwno w odniesieniu
do obiektow istniejgcych, jak i nowo budowanych, z przewidywanymi optatami uzytkownikéw
(przewoznikéw) za uzytkowanie infrastruktury oraz zasilania ze Srodkéw publicznych;
przesadzenie o skali infrastruktury utrzymywanej przez panstwo, w tym zwtaszcza o celowosci
przekazania niektérych sktadnikéw ze sfery rzgdowej do samorzadowej lub postepowaniu
wobec sktadnikéw niemozliwych do utrzymania w dajacej sie przewidzie¢ przysztosci nawet
przy ograniczonych parametrach.

Te logiczne przestanki i kierunki dziatania napotykajg jednak na powazne przeszkody z powodu realnego
upadku systemu planowania i zarzagdzania rozwojem systemu transportowego, w tym w szczegolnosci
w kolejnictwie. Sg to m.in.:

oparcie wizji rozwoju kolei na mysleniu zyczeniowym, bez uwzglednienia realiéw zarzgdzania
oraz doswiadczen z ostatnich lat (w tym nieskutecznosci dotychczasowych dziatan),

brak powigzania planowania strategicznego w nurcie gospodarczym z przestrzennym i Srodowi-
skowym,

Loranzowos¢” planowania oraz brak wewnetrznej dyscypliny w stuzbach rzadowych i zwigzkéw
z praktyka parlamentarng (uchwalanie sprzecznych zatozen w tych samych sprawach w réznych
dokumentach strategicznych),

rozziew miedzy zatozeniami planéw a instrumentami ich realizacji (specustawy, ktére pod hastem
przyspieszania procedur realizacji prowadzg do gubienia spojnosci, o jakiej mowa wyzej),
hastowe (,jedynie stuszne”) okreslanie celéw w dokumentach dotyczacych strategii kolei, bez
przetozenia na zadania o charakterze funkcjonalnym; zazwyczaj podaje sie od razu zadania
o charakterze produktéw, bez badania zwigzkdw miedzy poziomami planowania (cele mozna
osiggac wieloma réznymi metodami, lecz konieczna jest ich analiza oraz wybér najbardziej real-
nych i skutecznych),

traktowanie instrumentow realizacji strategii jako oczywistych, np. w wyniku poréwnan z doswiad-
czeniami zagranicznymi, ale bez selekcji pod katem przystawalnosci do warunkéw krajowych,
naiwnosc i brak profesjonalizmu w zarzgdzaniu zmianami, w tym sposobami pozyskiwania wspar-
cia dla proceséw reform wsrdd zatdg i kadry.

15. W tym wzgledzie mozna zaobserwowac korekte deklaracji politycznych we wtasciwym kierunku, jakkolwiek dopiero
skuteczno$¢ odpowiednich stuzb PKP PLK jest warunkiem koniecznym do realizacji tej korekty.
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Te niekorzystne tendencje wida¢ wyraznie na podstawie krytycznego przegladu kluczowych dokumentéw
strategicznych z okresu do 2010 r. Na tym tle z zastrzezeniami przedstawionymi w pkt. 2.1.2 nastgpita
pewna poprawa. Analizujgc niedostatki polityki w zakresie transportu tudziez restrukturyzacji PKP,
za co odpowiadaja rzady i kontrolowane przez nie podmioty, trzeba tez wskaza¢ na pozostawanie
w ubiegtej dekadzie kwestii infrastrukturalnych oraz problematyki transportu publicznego w ogole, a kolei
w szczegdlnosci, na marginesie priorytetdw politycznych panstwa. Tylko w oparciu o zgode Komisji
Europejskiej 22002 r. w kolejnych latach (do 2010 r.) gérnictwo otrzymato pomoc publiczng wartg ponad 23
mid zt, w tym 18 mld zt w postaci redukcji zadtuzenia. Pomoc dla przemystu stoczniowego w okresie 2004-
2008, zakwestionowana przez Komisje Europejska, wynosita ponad 5 mid zt, a razem z wczesniejszymi
naktadami okoto 12 mid zt. Suma tych kwot (ok. 35 mld zt) nie uwzglednia pomocy dla gérnictwa w okresie
restrukturyzacji przed rokiem 2000 oraz pomocy dla hutnictwa i przemystu zbrojeniowego. Nawet bez tej
korekty jest ona poréwnywalna z kosztem realizacji catego programu autostradowego lub z naktadami
inwestycyjnymi na KDP (ktére — inaczej niz srodki na stocznie lub goérnictwo — zwréca sie przynajmniej
czesciowo).

Rownoczesnie PKP SA przejely zadtuzenie niektérych podmiotéw panstwowych z tych sektoréw
oraz zmuszone sa obstugiwaé¢ narastajgce zadtuzenie bytego Przedsiebiorstwa Panstwowego
PKP. Dochodzenie do poziomu rocznego finansowania przewozéw regionalnych na racjonalnie
uzasadnionym i uzgodnionym w 2000 r. poziomie 800 min zt trwato kilka lat, a zdarzaty si¢ nawet lata,
gdy budzet panstwa nie refundowat w petni znizek, ktérych udzielanie przez przewoznikéw kolejowych
byto obowigzkiem ustawowym. Pod koniec 2009 r. doprowadzono do likwidacji pomocy publicznej
w postaci preferencyjnych stawek dla przewozéw w transporcie intermodalnym, a wiec w obszarze
rozwojowym. Znizki te bywaty przywracane w pdzniejszych okresach, ale i tak nie stworzono
warunkéw wychodzacych naprzeciw realiom konkurencji z transportem drogowym w tym obszarze.
Zreszta, nawet jesli pojawiaja sie tego typu preferencje, to sg one ogfaszane z roku na rok, co nie
tworzy wystarczajaco stabilnych warunkéw dla przewoznikéw. Tak wiec pierwszenstwo w dostepie do
panstwowego finansowania i pomocy publicznej miaty przemysty, ktérych potencjat i znaczenie zostaty
zredukowane, natomiast do infrastruktury kolejowej i zbiorowego transportu publicznego — kluczowych
z punktu widzenia rozwoju — nie przywigzywano wystarczajacej uwagi. Negatywne, acz nieuchronne
aspekty tego procesu w postaci zmniejszenia masowych przewozéw towarowych dodatkowo dotknety
kolej, tyle ze z pewnym opdznieniem.

Takie podejscie, niestety, nie zalezy w widocznym stopniu od zmian politycznych i wydaje sie stosunkowo
trwata tendencja, czego przyktadem jest udzielenie w 2012 r. wsparcia finansowego dla PLL LOT
nieproporcjonalnie wysokiego w stosunku do skali przedsiebiorstwa i liczby przewozonych pasazerdéw.
Nie kwestionujac potrzeby interwencji panstwa w kryzysowych sytuacjach dotykajacych réznych
podmiotéw kontrolowanych przez Skarb Panstwa, trudno oprze¢ sie wrazeniu, ze z reguty w stosunku
do przedsiebiorstw Grupy PKP stosowano zasade, iz ,kolej musi sobie radzi¢ sama”. Zatozenie takie,
szczegdlnie w przypadku utrzymania infrastruktury kolejowej, ma powazne konsekwencje wynikajace
chocby z mechanizmu optat za dostep do infrastruktury PKP PLK SA, opisanego w rozdziale ,Dostep do
infrastruktury kolejowej dla przewoznikdéw” niniejszej publikaciji.

W sferze ram prawnych oraz programoéw strategicznych ostatnie lata przyniosty m.in.:

B Ustawe o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grudnia 2010 r. i w Slad za nig wydane
na jej podstawie Rozporzadzenie MTBIGM z dnia 9 pazdziernika 2012 r. w sprawie planu
zrébwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej
w migdzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym
(Dz. U. z dnia 23 pazdziernika 2012 r.), (Plan transportu publicznego MTBiGM);

B Strategie Rozwoju Transportu do 2020 r. z perspektywa do 2030 r. (przyjeta przez rzad 22
stycznia 2013 r.);

B Strategie Grupy Kapitatowej PKP przyjeta przez Rade Nadzorczg PKP SA 9 pazdziernika 2012 r,;

B Nowelizacje ustawy o transporcie kolejowym oraz ustawy o komercjalizacji,restrukturyzaciji
i prywatyzacji PKP.
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Nie ulegty uchyleniu wczesniejsze dokumenty dotyczace strategii dla kolei i polityki transportowej
panstwa, w tym master plan dla kolei's. Nie jest celem ,Biafej ksiegi 2013” opiniowanie catoksztattu
sytuacji prawnej i programowej oraz ocena kazdego z dokumentéw. Generalnie idg one we wtasciwym
kierunku i stanowia postep w sferze koncepcji, jakkolwiek widoczny jest brak wyraznego wskazywania,
od jakich tez z dokumentéw starszych odchodzi sie i dlaczego. Wymienione wyzej strategie sa zgodne
z kierunkami i priorytetami wytyczonymiw dokumentach Unii Europejskiej, zawierajg caty szereg stusznych
zmian rozwojowych, porzadkuja cele i wskazujg kierunki ich realizacji. Niemniej jednak konieczne
jest wskazanie pewnych luk w mysleniu programowym, ktére w niedostatecznym stopniu uwzglednia
realng konkurencyjno$¢ kolei w warunkach aktualnego zwiekszenia motoryzacji spoteczenstwa
oraz zaawansowania programu drogowego spodziewanego w 2020 r., a wiec w czasie zakonczenia
podejmowanych obecnie i planowanych inwestycji kolejowych.

W odniesieniu do infrastruktury kolejowej ustalenia dokumentéw planistycznych wytyczajg od
lat podobne kierunki rozwoju weryfikowane przez wielkos¢ dostepnych $rodkéw finansowych oraz
podejmowane decyzje co do priorytetdw (np. kwestia terminéw budowy KDP). Modernizacja szlakow
kolejowych napotyka na rozne przeszkody ekonomiczno-organizacyjne (szerzej opisane w rozdziale
snfrastruktura”), ale generalne zatozenia i kierunki inwestycyjne nalezy uznaé za stuszne, aczkolwiek
biorgc pod uwage uptyw czasu i wzgledng stabilizacje tak przewozoéw, jak i poziomu motoryzaciji,
wskazane bytoby stworzenie bardziej precyzyjnych modeli ruchu.

W przypadku przewozow towarowych koncepcja podziatu infrastruktury i przewozéw oraz konkurencji
pomiedzy przewoznikami kolejowymi zasadniczo funkcjonuje sprawnie. Co prawda konkurencja
z transportem drogowym nadal nie jest zrbwnowazona, jednak rozszerzanie systemu ViaToll powoli
poprawia sytuacje i mozna powiedzie¢, ze wizja reform zakreslona w biatej ksiedze UE oraz programie
restrukturyzacji jest realizowana, a gtéwny problem stanowi kwestia stawek optat za dostep do
infrastruktury kolejowej oraz stabilno$¢ cenowa i jakosciowa oferty PKP PLK dla przewoznikéw, o czym
szerzej w rozdziale ,Dostep do infrastruktury kolejowej dla przewoznikow”.

Problemami, ktére wymagaja nowego podejscia, odwaznych i przemyslanych decyzji w planowaniu
strategicznym i pozniejszej realizacji sa kwestie organizacji przewozow pasazerskich i wigzaca sie
z tym sprawa okreslenia wielkosci efektywnie wykorzystywanej sieci kolejowej.

W przypadku przewozéw pasazerskich — nie tylko w Polsce — ani reformy nie sg konsekwentne, ani tez ich
rezultaty trudno uznac¢ za zadowalajace. Losy debaty nad IV pakietem kolejowym pokazujg, ze bynajmnie;j
nie ma jednomysinosci co do tego, czy przyczyna takiego stanu jest niedostatek reform. W kazdym
razie zakres dziatania rynku jest znikomy i nie wida¢ perspektywy jego poszerzenia. Idea przetargéw
na ustugi publiczne ani nie jest obligatoryjna, ani nie cieszy sie poparciem organizatoréw transportu
publicznego (ministerstwo i wojewddztwa). Sytuacja przewoznikow pasazerskich jest zréznicowana.
Kwestia pokrycia kosztow dziatania infrastruktury i ich redukcji tudziez zharmonizowania naktadéw
inwestycyjnych z mozliwosciami i wolg utrzymania wolumenu przewozéw na poziomie zapewaniajgcym
wraz z dotacja panstwowa rownowage finansowa zarzadcy infrastruktury (bez nadmiernego obcigzania
przewozoéw towarowych) wyglada lepiej niz przed trzema laty, ale nie mozna powiedzie¢, ze problem ten
zostat rozwigzany.

Tym bardziej nabiera znaczenia strategiczna i programowa funkcja panstwa w koordynowaniu ram
prawno-ekonomicznych dla caftego systemu, zakresu inwestycji infrastrukturalnych i rozwoju ustug
publicznych transportu kolejowego. Istnieje cata grupa wyzwan, na ktére dokumenty programowe nie
odpowiadajg lub odpowiedz ta jest niewystraczajgca.

Wskazane bytoby sporzadzenie prognozy konkurencyjnosci kolei i potokéw pasazerskich, jakich mozna
sie spodziewaé, przyjmujac stan autostrad i drog ekspresowych w 2020 r., kiedy zgodnie ze strategia
rozwoju transportu wszystkie 18 miast wojewddzkich (a nie jak obecnie — tylko szes¢) bedzie potgczone

16. Obecnie trwajag prace nad przegladem i nowelizacjg master planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 ., w
kierunku stworzenia bardziej zintegrowanego dokumentu konsolidujacego zatozenia pochodzace z obowigzujgcych
strategii rozwoju. Prace te w lutym 2013 r. byty na etapie konsultacji spotecznych, m.in. realizowano na zlecenie
MTBIGM projekt p.n. ,Analiza i rekomendacje ujecia w zintegrowanym master planie dla transportu kolejowego w
Polsce do 2030 r. postulatéw zgtoszonych przez srodowisko eksperckie oraz komentarze Komisji Europejskiej”.
Obecnie duze watpliwosci odnosnie do master planu dla kolei rodza sie w zwigzku z wejsciem w zycie nowelizacji
ustawy o zasadach prowadzenia polityki rozwoju co do usytuowania dokumentu pn. master plan w systemie
strategii i programoéw rozwojowych.
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drogami ekspresowymi i/lub autostradami'’. Oznacza to predkos¢ samochodu w granicach 120-140
km/h, a komunikacji autobusowej do 100 km/h. Pierwsza zapewnia komfort ,drzwi — drzwi”, kosztem
mniejszej predkosci w miastach (rownowazonej koniecznoscig dojazdu na dworzec w przypadku
korzystania z komunikacji publicznej, z zastrzezeniem co do wygody oraz kosztu parkowania u celu
podrézy)®. Druga, operujgc mniejszymi od kolei jednostkami (autobusami o pojemnosci 20-80 miejsc),
moze oferowac wieksza czestotliwoscédla tego samego potoku pasazeréw przy zachowaniu atrakcyjnych
cen i to bez wsparcia publicznego. W przypadku uzycia autostrad i drog ekspresowych, a wiec predkosci
autobuséw 100 km/h na wigkszosci trasy i tylko odcinkéw dojazdowych o nizszej predkosci w miastach,
predko$¢ handlowa komunikacji autobusowej dla takich relacji dochodzi w praktyce — tam gdzie juz
sg takie warunki — do 80 km/h. W tej sytuacji zatozenia, iz do 2020 r. linie kolejowe do wymienionych
miast doprowadzone beda do stanu zapewniajacego predkosé handlowg 100 km/h (obecnie kryterium
to spetniajg 4 z 18 siedzib wtadz wojewddzkich), nie gwarantujga konkurencyjnosci co do czasu ani
z transportem indywidulanym (w tym celu potrzebna bytaby predko$¢ handlowa rzedu 120-140 km/h), ani
z komunikacjg autobusowa (ktéra przy niewiele mniejszej predkosci handlowej bedzie w wielu wypadkach
oferowac krotsze odstepy). Strategia, plany remontowe i rewitalizacyjne w niektérych przypadkach nie
spetniajg wiec oczekiwan co do wzrostu atrakcyjnosci kolei.

Jak to juz stwierdzono w master planie, drugim obok szybkich potaczeh miedzymiastowych obszarem
przewozow pasazerskich rokujacym na dobrg konkurencyjnos$¢ wzgledem transportu indywidulanego
oraz drogowego transportu zbiorowego sa potgczenia aglomeracyjne, ktére w istniejacych systemach
stosowanej klasyfikacji pociggéw w praktyce nie wystepuja i sa okreslane jako regionalne, dojazdowe,
wojewddzkie itp. Wykazujg one istotnie tendencje wzrostowg. W tym przypadku predkosé handlowa,
jaka uda sie uzyska¢ w wyniku przywrdcenia lub poprawienia parametréw technicznych linii wylotowych
z aglomeraciji, bedzie wystarczajgca. Jednak trzeba sie liczy¢ z juz wystepujacym konfliktem pomiedzy
ruchem pociggéw dalekobieznych oraz ruchem regionalnym. Pierwsze wymagaja cyklu jedno- lub
dwugodzinnego i jazdy z maksymalng predkoscia bez zatrzymania, drugie zas cyklu 20-60-minutowego i
zatrzyman nawszystkich stacjachiprzystankach. W niektérych przypadkach poprawa predkoscitechnicznej
zradykalizuje konflikt o dostgp pomiedzy tymi kategoriami ustug, przy czym ani istniejace mechanizmy
arbitrazu, ani programowanie inwestycji nie odpowiada na to wyzwanie. Arbitraz w oparciu o kryterium
ustug publicznych sprowadzi sie albo do pierwszenstwa dla wolniejszych pociagéw aglomeracyjnych i
miedzywojewddzkich (np. TLK) finansowanych jako ustugi publiczne wzgledem pociggéw ekspresowych
(komercyjnych), ktdre tym samym pogorsza jakosc (i by¢ moze tez beda musiaty by¢ dofinansowane), albo
do konkurencji pomiedzy ustugami publicznymi finansowanymi przez réznych organizatoréw (w istocie
do przetargu, cho¢ nie wprost,stanetyby: ministerstwo via PKP IC przeciwko samorzgdom wojewddzkim
via PR i przewoznicy lokalni). Programy inwestycyjne wymagaja starannych studiéw odnosnie do linii
wylotowych i w weztach w celu ustalenia, co mozna osiggna¢ poprzez organizacje ruchu, co poprzez
systemy sterownia ruchem, a kiedy potrzebne sg dodatkowe tory.

Sygnalizowane problemy wymagajg prognozowania ruchu, oceny mozliwosci i celowosci uzyskania
okreslonej predkosci i czestotliwosci kursowania, analizy wariantowej w celu ustalenia, jaki wariant
przynosi najwyzszy wskaznik korzysci spoteczno-ekonomicznych oraz zwrotu inwestycji mierzonego
kategoriami ekonomicznymi. Studia takie prowadzg wycinkowo przewoznicy, traktujac ich wyniki jako
tajemnice handlowg. Jednak fakt publicznego finansowania niekiedy kosztownych inwestycji obliguje
wiadze oraz zarzgdce infrastruktury do prowadzenia transparentnych — jawnych dla opinii publicznej—
analiz i poréwnan réznych rozwigzan (i to niezaleznie od tego, czy takie wymaganie jest konieczne ze
wzgledu na finansowanie srodkami wspolnotowymi).

Brak generalnego planu opartego na badaniach i prognozach jest istotng luka strategiczna.
W wyniku tego dyskusja zaréowno o likwidacji lub zawieszeniu niektorych linii, jak i zamiarach
inwestycyjnych (rewitalizacja, modernizacja, budowa nowych linii) zdominowana jest z jednej
strony przez entuzjastow kolejnictwa i lokalne grupy nacisku bronigce kazdej linii oraz inwestycji
(niekiedy przewymiarowanych) bez wzgledu na perspektywy uzyskania potoku pasazeréw
adekwatnego dla finansowania uzasadnionego korzysciami spoteczno-ekonomicznymi, a z drugiej
— analizami poszczegdlnych linii prowadzonymi bez nalezytego uwzglednienia mozliwego
zmniejszenia kosztow lub poprawy wptywoéw poprzez zmiane koncepcji ich eksploatacji

17. SRT do 2020 r., pkt. 8.2, tabela 7.

18. Wobec niejednoznacznej polityki parkingowej miast koszty parkowania nawet w centrach miast nie sg czynnikiem
wplywajgcym istotnie na popularnosc¢ transportu publicznego.
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Kategorig przewozéw, ktéra generuje problemy finansowe wynikajace z niktego pokrycia wptywami ze
sprzedazy biletéw kosztéw przewozdéw sa potaczenia regionalne obstugiwane kilkoma parami pociagéw
na dobe. Taka oferta wspétczesnie nie jest zachecajaca, chociaz zaleznie od czasu i komfortu jazdy
czes$¢ potoku pasazeréw lokuje sie na kolei. Obstuga takich tras jest tez problemem dla zarzadcy
infrastruktury, gdyz jesli na danej linii nie ma ruchu towarowego, proporcje optat do kosztéw sa wyjgtkowo
duze, zwazywszy dodatkowo, ze na takich liniach wystepujg urzadzenia srk starszego typu wymagajgce
wiekszego zatrudnienia. Niektore polaczenia tego typu sa nie do utrzymania, gdyz nie jest mozliwe w takim
przypadku bez nieproporcjonalnie wysokich naktadéw doprowadzenie do stworzenia atrakcyjnej oferty
transportu publicznego generujacej potok pasazeréw adekwatny dla transportu kolejowego. Czynnikiem
rozstrzygajagcym beda plany transportu publicznego i gotowos¢ finansowania potgczen kolejowych przez
samorzad wojewddzki. Wydaje sie jednak, ze nie sa podejmowane — nawet w sferze koncepcyjnej
— proby zorganizowania nisko kosztowej kolei regionalnej. Dotyczy to zwtaszcza wprowadzenia na
liniach o niewielkim ruchu, obstugiwanym przez lekkie pojazdy z predkosciami nieprzekraczajgcymi
100 km/h scentralizowanego, dyspozytorskiego kierowania ruchem opartego — inaczej niz LCS na
liniach magistralnych — na bezobstugowych mijankach oraz tgcznosci dyspozytora wspomagane;j
centralnym komputerem przydzielajgcym za posrednictwem urzadzen tgcznosci droge dla pociagu, przy
ograniczeniu do minimum zakresu urzadzen i zatrudnienia. Fakt wypadku na linii z takim kierowaniem
ruchem, jaki miat miejsce w Korzybiu, nie powinien przestania¢ wieloletniej praktyki eksploatacji tego typu
systemoéw, na przyktad w stabo zaludnionej Szkociji i na niektorych liniach w Czechach, bez pogorszenia
bezpieczenstwa. Taki system istotnie ogranicza koszty'®, redukujac je do utrzymania toru oraz skromnych
urzadzen i wskaznikow.

Wskazany bytby wiec przeglad lokalnych linii wraz z oceng perspektyw lokalnej kolei na gruncie
planéw transportu publicznego w celu wybrania formy obnizenia kosztéw zarzadcy infrastruktury,
umozlwiajacej zachowanie ruchu na takich liniach.

Przyjecie we wrzesniu 2000 r. przez sejm ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzaciji
przedsigbiorstwa panstwowego PKP byto zasadniczym krokiem w dazeniu do wyprowadzenia polskich
kolei z gtebokiego kryzysu, ktéry grozit upadkiem samego przedsiebiorstwa, a funkcjonowanie polskich
kolei mogt zredukowaé do niewielkiej liczby najwazniejszych potaczen. Bez wchodzenia w szczegétowa
ocene, zatozenia ustawy z 2000 r. byly spojne, wychodzity z doswiadczen dekady lat 90., jak réwniez
doswiadczen oraz tendencji europejskich i Swiatowych.

Ustawe oparto na przyjetym rok wczesniej przez rzad Programie restrukturyzacji Polskich Kolei
Panstwowych. Dokument ten, szczegétowo diagnozujacy sytuacje, rysujacy prognozy mozliwej sytuaciji
przewozowej, punktujacy zagrozenia i szanse, pozwolit na przyjecie programu (wraz z harmonogramem)
dziatan dla realizacji ambitnego programu w warunkach powaznych trudnosci finanséw publicznych
z jednej strony, z drugiej zas — napie¢ spotecznych w srodowisku kolejarzy i otoczenia kolejnictwa.

Niemniej poréwnanie zakresu i harmonogramu programu ze stanem faktycznym, jaki panowat w 2010 r.,
a takze przesledzenie wydarzen wokdt PKP SA prowadzity do waznych obserwacii:

B reforma zostala powaznie opdzniona, nie wykorzystano okresu dobrej koniunktury
do prywatyzacji spétek i sprzedazy majatku ,niekolejowego”, zas przeksztatcenie catosci
Przedsiebiorstwa Panstwowego PKP w PKP SA i zachowanie tej struktury przez wiele lat stato
sie przyczyna erozji planowanej restrukturyzacji; dokonywane zmiany lub zaniechania gubia
sens podstawowych, przemyslanych i opartych na rzetelnych analizach zatozen;

B stan finanséw catej gatezi budzi coraz wigksze i powazniejsze obawy, restrukturyzacja
majatkowa postepuje zbyt wolno, a jej efekty sa znikome; w szczegdlnosci zbywanie zbednego
majatku nieruchomego toczy sie zbyt wolno.

19. Jeden dobowy posterunek ruchu to pie¢ etatéw, a gdy konieczne sg dwie nastawnie na mijance to 10 etatéw, a
wiec na linii z kilkoma mijankami obstugujacej okoto 10 pociggéw trzeba czasami i kilkudziesieciu pracownikéw.

A
!nw-ayuusmessmﬁ RAILWAY BUSINESS FORUM



BIALA KSIEGA 2013
Kolej na dziatania - mapa problemdw polskiego kolejnictwa

Przyjeta strategia Grupy PKP jest pod tym wzgledem umiarkowanym postepem, przyjmuje
z dobrodziejstwem inwentarza rozbudowane w miedzyczasie funkcje wtasne — dworce kolejowe — ale juz
bez generowania nowych struktur. Zmierza z jednej strony do wyciagniecia korzysci z istnienia Grupy,
z drugiej do zrealizowania jej misji — prywatyzacji spétek kolejowych oraz przekazania samorzadom
mniejszych dworcow itp.

Warto przypomnieé, ze w okresie ksztattowania struktury podmiotowe;j kolei, przed uchwaleniem ustawy
w 2000 r., rozwazana byta koncepcja, aby zamiast powotywania PKP SA dokonac¢ wydzielenia z PP PKP
spotek przewozowych i zarzadu infrastruktury oraz powierzy¢ pozostaty majatek specjalnej agencji w celu
jego zagospodarowania. Ministerstwo Skarbu i Ministerstwo Finanséw wskazywaty na niebezpieczenstwo,
jakie wigze sie z powotywaniem PKP SA i powierzaniem jej procesu reform, polegajace na utrwaleniu sig
struktury, w ktérej partykularnym interesie lezato odktadanie w czasie zaprogramowanych zmian.

Z drugiej strony Ministerstwo Transportu i Gospodarki Morskiej wskazywato, ze powotanie PKP SA
pozwoli na uproszczenie procedur (praktycznie cafa restrukturyzacja odbywa sie ,wewnatrz” podmiotu
opartego na prawie handlowym), ztagodzi spoteczne obawy towarzyszace reformie, zagwarantuje
rozsagdne poszanowanie uprawnien pracowniczych w procesie prywatyzacji, ztagodzi sprzeciw i w korcu
zapewni polityczne poparcie dla reform.

W latach 2000-2010 niektdre z tych celdéw zostaty osiggniete, ale z czasem coraz bardziej ujawniaty sie
koszty przyjetego rozwigzania i potwierdzaty obawy, a dzisiaj poza pamigcia o tym, ze prawdopodobnie
byt to istotny warunek rozpoczecia jakichkolwiek powaznych reform, nie wida¢ wielu pozytywnych
aspektow tego wariantu. Majatek uzytkowany przez spétki kolejowe nie zostat wniesiony jako aport, lecz
byt i po czesci nadal jest dzierzawiony, natomiast zaktady, ktdre, logicznie rzecz biorgc, powinny by¢ juz
dawno sprywatyzowane, czesto nadal pozostajg w strukturze PKP SA. Jakkolwiek w latach 2010-2013
doszto do poprawy dynamiki proceséw prywatyzacyjnych, to jednak sfinalizowane zostaty prywatyzacje
tylko kilku niewielkich spotek.

Teoretycznie mozna byto unikng¢ takiego obrotu spraw. Na czas reform w reku ministra wtasciwego
w sprawach transportu skoncentrowano wszelkie uprawnienia — w tym reprezentowanie Skarbu Panstwa
w spétce PKP SA — po to, aby da¢ mu narzedzie dla przeprowadzenia zamierzonych przeksztatcen.
Wiadza publiczna, korzystajgc z uprawnien witasciciela, miata mozliwosé formutowania zadan i rozliczania
ich realizacji. Jednak w praktyce do niedawna obowigzywat swoisty ,kontrakt”: wtadze publiczne
zrezygnowaty z konsekwentnej presji na restrukturyzacje i prywatyzacje w zamian za roztadowywanie
napie¢ spotecznych, ulegto$¢ w polityce kadrowej i unikanie klarownego przedstawiania realnych,
a niewygodnych dla wtadzy dylematéw. Dotyczy to zwtaszcza koniecznosci wyboru miedzy poziomem
finansowania a skalg mozliwych do utrzymania operacji oraz czynnej infrastruktury.

Jedng z przyczyn opisanej sytuacji byto i zapewne w wielu przypadkach pozostaje niewystarczajace
przygotowanie kadry i struktur zarzadzajgcych do przeprowadzenia trudnych operacji
restrukturyzacyjnych.

Sytuacja ewoluuje w dobrym kierunku, wptyw zwigzkédw zawodowych na obsade stanowisk kierowniczych
ulegt redukcji, ministerstwo i kierownictwa spotek nie wahaja sie odwotywaé do opinii publicznej w swych
sporach ze zwigzkami zawodowymi, jednak rezultaty sa wcigz przed nami i najblizsza przysztosc
pokaze, czy konieczne nowe (lub zmodyfikowane) podejscie do sposobu zarzadzania zmianami,
jakie sa niezbedne dla sprawnego przeprowadzenia przyjetego programu, bedzie wdrozone i
okaze sie skuteczne.

Wczesniej wymienione warunki budowy rzetelnej politykitransportoweji prac programowych maja kluczowe
znaczenie dla wszelkich innych dziatan legislacyjnych i wdrozeniowych w procesie rozwoju transportu.
Ich petny katalog bytby zbyt obszerny, dlatego skupiamy sie jedynie na wybranych zagadnieniach.

Jesli chodzi o pomiar istniejagcych natezen ruchu, to w przypadku drég pomiary sg dokonywane
co kilka lat. W przypadku kolei PKP PLK SA prowadzi $cista ewidencje ruchu (np. liczba pociagéw
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na poszczegodlnych odcinkach, masa pociggéw z podziatem na rodzaje pociggéw). Jednak nie
mozna powiedzie¢, aby systematycznie i niezalezne od zainteresowanych przewoznikéw mierzono
wolumen przewozow i frekwencje pasazeréw, nie méwiac juz o badaniu stopnia zadowolenia klientéw
i podréznych. Ta luka wywiera negatywny wptyw nie tylko na programowanie, lecz takze na mozliwosé
prowadzenia biezgcej polityki, gdyz utrudnia racjonalizacje wsparcia transportu kolejowego publicznego
i ocene celowosci doptat do niektérych pociagdw. Jakkolwiek istniejacy ruch drogowy czy kolejowy nie
moze byé czynnikiem przesadzajacym o programowaniu na przysztosé, to posiadanie tej wiedzy oraz
jej upowszechnienie i wprowadzenie do obiegu publicznego oraz decyzyjnego stanowi krok niezbedny
do poprawnego zarysowania priorytetéw inwestycyjnych w celu maksymalizacji efektéw poniesionych
naktadéw i likwidacji najbardziej ucigzliwych waskich gardet obnizajgcych sprawnos$¢ danego systemu
transportowego. Z drugiej strony umozliwia oszczednosci poprzez eliminacje, ograniczenie lub odroczenie
w czasie inwestycji przewymiarowanych, ktére sa projektowane w wyniku partykularnego lobbingu
albo checi wykorzystania srodkéw na polu przedsiewzie¢ fatwiejszych, w sytuacji braku przygotowania
przedsiewzie¢ bardziej uzasadnionych, potrzebnych i pilnych, a z jakiego$ powodu niewygodnych, np.
trudniejszych do przygotowania. Juz ten etap formowania polityki napotyka na trudnosci, gdyz sama
konstatacja faktycznego niskiego natezenia ruchu w niektérych relacjach, ktére najczesciej wynika
zmniejszej gestoscizaludnieniaimatego stopnia urbanizacji, jest, politycznie niepoprawna”iinterpretowana
nie jako obserwacja faktow, ale jako wyraz woli skazania jakiegos regionu na degradacje.

W Polsce liczba uruchamianych na dobe pociggéw przypadajacych na 1 km linii jest kilkakrotnie mniejsza
niz w Niemczech lub w Czechach, co sugeruje przewymiarowanie infrastruktury w odniesieniu do pracy
eksploatacyjnej. Jednak takze liczba podrézy kolejowych przypadajgca na 1 mieszkanca w Polsce jest
istotnie mniejsza niz w Niemczech. Fakt, ze w Polsce tylko dwa wojewddztwa majg gestos¢ zaludnienia
wieksza lub poréwnywalng do Niemiec, nie uzasadnia az takiego zréznicowania w wykorzystaniu kolei
w publicznym transporcie pasazerskim. Przynajmniej w niektorych regionach istnieje potencjalny popyt
na przewozy i co za tym idzie perspektywa zwiekszenia pracy eksploatacyjnej i wykorzystania potencjatu
infrastruktury.

Tak wiec zidentyfikowanie potencjalnego popytu, ktéry nie ujawnia sie wobec mizerii oferty kolejowej,
niskiej jakosci ustug, stanu taboru i dworcow, braku integracji systeméw transportowych, jak réwniez
okreslenie koniecznych warunkéw poprawy oferty sg kluczowymi problemami programowania ewoluciji
transportu szynowego w Polsce.

Z punktu widzenia kolei kluczowym elementem zmian gospodarczych, ktéry moze wywota¢ roztozone
w czasie, ale radykalne ilosciowo zmiany na mapie przewozéw towarowych, jest ewolucja wielkosci
wydobycia i zuzycia wegla kamiennego — zwiaszcza do celdéw energetycznych. Dotychczasowe
doswiadczenie pokazuje, ze bedace podstawowym zrédtem prognozy rzadowe i polityka energetyczna
panstwa przyjmuja z trudem albo wrecz odrzucajg realistyczne prognozy wydobycia, oparte na jego
optacalnosci, podczas gdy faktycznie realizujg sie scenariusze powolnego, ale konsekwentnego
zmniejszania wydobycia krajowego. Fakt, ze Polska od 2008 r. bywa w niektérych latach importerem
netto wegla kamiennego, ma istotne, ale ograniczone znaczenie dla kolejowych przewozéw towarowych.
Natomiast zmniejszenie wydobycia krajowego na Slasku do takiego poziomu, ze bedzie on zaspokajat
popyt odbiorcéw skupionych w tym regionie i najblizszym jego otoczeniu, podczas gdy odbiorcy nie
tylko z pétnocy i wschodu, ale i z centrum kraju przejda na wegiel dostarczany z rozwijajgcego sie
i konkurencyjnego cenowo zagfebia lubelskiego lub z importu, bedzie oznaczac istotna zmiane geografii
przewozow kolejowych.

Prognozowanie ruchu w skali krajowej z uwzglednieniem ruchu granicznego jest prowadzone zaréwno
w drogownictwie, jak i na kolei, jednak doktadniejsze przewidywania strumieni pojazdéw, pasazerdw i/lub
towaréw pomiedzy poszczegdlnymi weztami wykonywane sa raczej w kontekscie studiow wykonalnosci
dla poszczegolnych inwestycji, a w najlepszym razie programéw inwestycyjnych, np. programu budowy
autostrad lub programu KDP. W odréznieniu od prac GDDKIA brak jest modelu ruchowego dla catej sieci
kolejowej, ktdry bytby dostepny dla decydentéw i projektantdw i jawny dla opinii publicznej. Nie widaé
tez perspektywy budowy modelu dla catej sieci transportowej w Polsce (taka prace podjeto Ministerstwo
Transportu Stowacji). Brak tez regularnych badan marketingowych w ruchu pasazerskim. Co jaki$ czas
bada sie stan istniejacy, ale do rzadkosci nalezy badanie potencjalnego popytu. W przypadku nielicznych
aglomeracji pojawity sie prognozy dla pasazerskiego transportu publicznego, pokazujace mozliwe
korekty wyboru $rodka transportu przez pasazera i mozliwe w zwigzku z tym strumienie ruchu. Publicznie
znane sa studia dla kolei aglomeracyjnej w Krakowie i Tréjmiescie, istniejg badania dla Warszawy
oraz aglomeracji Bydgoszcz — Torun (w zwigzku z projektem BiT City), ale w wiekszosci przypadkow
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rozwazania o kolejach aglomeracyjnych lub miejskich nie sa poparte analizami iloSciowymi ukazujacymi
realny popyt na transport publiczny i perspektywe wtgczenia kolei do zintegrowanego systemu transportu
publicznego w aglomeracji. Ponadto w wiekszosci aglomeraciji nie jest rozpoznana i zarzgdzana kwestia
rozlewania sie miast (przenoszenie sie aktywnej czesci mieszkancow do stref podmiejskich). Tendencja
ta nie zostanie zmieniona na podstawie zyczeniowych zatozen planistycznych, ale przez potaczenie
gospodarki przestrzennej i zarzadzania transportem catej aglomeracji. Jednak przy rozbieznosci dos¢
prymitywnie rozumianych intereséw miasta centralnego i gmin strefy podmiejskiej jest to zagadnienie
trudne i w zasadzie porzucone przez obecny system planowania rozwoju kraju.

Biorac pod uwage narastajgca kongestie i ograniczone mozliwosci poprawy przepustowosci ulic
w miastach i na ich obrzezach, przewozy aglomeracyjne i/lub regionalne obstugujace najwieksze
polskie aglomeracje sa najpowazniejszg szansa na wzrost kolejowych przewozéw pasazerskich
i zachowanie, a nawet zwiekszenie znaczenia kolei w zyciu spoteczno-gospodarczym kraju. Jej
wykorzystanie moze mie¢ miejsce przede wszystkim w ramach to raczej sytuacja wyjgtkowa, a ponadto
obejmujaca wytagcznie jeden sposréd wielu wymiardw integracji. Od czasu do czasu prasa donosi
o pomystach, ktére zycie weryfikuje negatywnie, gdyz uruchomiono potaczenia bez rozeznania realnych
potrzeb i z naruszeniem elementarnych zdroworozsgdkowych regut tworzenia oferty.

Kwestia rozwoju kolei metropolitalnych (aglomeracyjnych), ktére moga by¢ uwazane za ,lJokomotywe”
w przeobrazeniu polskich kolei za wzgledu na potencjat rynku, nie moze by¢ rozpatrywana w oderwaniu
od zagadnien ustrojowych, poniewaz na obszarze aglomeracji podziat zadan przewozowych jest
efektem dziafan i zaniechan wielu podmiotéw publicznych — od administracji po przewoznikéw. Poczatkiem
systemowych rozwigzan winna by¢ jasna koncepcja ustrojowa, ktora w realnym systemie przydziela
zadania i srodki ich realizacji. Najczesciej spotykanym rozwigzaniem w innych krajach jest tworzenie
droga ustaw specjalnych organéw administracji regionalnej lub (rzadziej) przymusowych zwigzkéw
komunalnych wspieranych odpowiednim zasilaniem finansowym. Takie podejscie wynika z racjonalne;j
oceny, iz skuteczno$¢ dziatarn administracji wyptywa z poziomu swobody w podejmowaniu decyzji tych
organdw, ktére sg z tych decyzji bezposrednio rozliczane przez wyborcéw.

Istota organizacji transportu w aglomeracji powinien by¢é wiec nowy poziom specjalnej administraciji
samorzadowej, z wtasnymi zadaniami i srodkami oraz odpowiedzialnoscig za realizacje zatozonych
kierunkow polityki painstwa, regionu i poszczegdlnych gmin miejskich i wiejskich, z wyréznieniem miasta
centralnego aglomeracji. Faktyczne zarzucenie prac nad ustawa metropolitalng nie zarysowuje jednak
nadziei na rozwigzanie poruszonych tu kwestii.

Ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z 16 grudnia 2010 r. jest préba wdrozenia do polskich
warunkow przepisOw rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1370/2007. Jest to akt prawny
niezbedny, poniewaz wiele przepiséw polskiego prawa nie pozwala w petni wdrozy¢ rozporzadzenia
(obowigzuje od 3 grudnia 2009 r.). Faktyczne wdrazanie ustawy jest roztozone na wiele lat i na razie
trudno ocieni¢ jej skutki praktyczne. Pozytywnym rezultatem przyjecia ustawy jest podejmowanie przez
organizatoréw transportu publicznego — gtéwnie na poziomie wojewddzkim i duzych miast — prac
nad planami publicznego transportu zbiorowego oraz powstanie takiego planu dla kolei na poziomie
krajowym.

Z punktu widzenia tematyki kolejowej wazne jest, iz przewozy kolejowe sg wigczone do problematyki
organizowania i zarzadzania sieciami transportowymi, co pozwala na skoordynowanie funkcjonowania
réoznych podsysteméw. Ustawa naktada na samorzady inne niz gminne obowigzek organizowania
i finansowania ustug transportu publicznego, w tym ustug kolejowych. Z najwazniejszych rozwigzan
dotyczacych sektora kolejowego mozna wynotowaé nastepujgce kwestie:

B z ustawy wynika, ze organizatorem ustug w transporcie kolejowym moze by¢ kazdy z katalogu
organizatoréw, czyli samorzad gminy, powiatu, wojewddztwa lub minister ds. transportu; to
moze poszerzy¢ zainteresowanie ustugami kolejowymi, lecz przy obecnym stanie organizaciji
przewozow kolejowych moze takze oznaczac spore zamieszanie;

B ustawa nie okresla, jakie sa relacje miedzy organizatorami transportu zbiorowego na sieci
kolejowej a zarzgdcy infrastruktury kolejowej; jedyny zapis w art. 37 ust. 3 stanowi, iz zarzadca
infrastruktury kolejowej ,(...) uwzglednia w miare mozliwosci potrzeby przewozowe wynikajace
z realizacji przewozéw przez operatora, ujete w planie transportowym obowigzujgcym na
obszarze wiasciwosci organizatora (...)", oznacza to, ze organizator w sektorze kolejowym
moze by¢ pozbawiony realnego wptywu na swiadczenie ustug kolejowych;
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B ustawa zawiera zapis limitujacy kwoty wyptat rekompensat z tytutu stosowania ulg ustawowych
do poziomu okreslonego w ustawie budzetowej, nie rozstrzygajac, czy przewoznik moze
zaprzesta¢ honorowania ulg, jesli limit wyptat zostanie przekroczony i rekompensata nie jest
wyptacana.

Z opisanych powodéw nalezy stwierdzic¢, ze projekt jest daleki od mozliwego do praktycznego wdrozenia,
poniewaz wprowadza zupetnie nowe mechanizmy bez ich przetestowania. Nie wiadomo tez, skad
samorzady miatyby sfinansowac nowe zadanie, co kaze obawiac sie, iz te przepisy beda martwe.

Polska sie¢ kolejowa, podobnie jak w wiekszosci panstw europejskich, ksztattowata sie w okresie
zdecydowanie wiekszego udziatu kolei w transporcie ogétem. Spadek przewozéw spowodowat trudnosci
utrzymania tak rozlegtej sieci. W niektérych przypadkach powstaje pytanie o celowos$¢ utrzymywania
niektorych jej fragmentéw. Jednak wyciagniecie stad wniosku o niecelowosci budowy nowych linii (toréw)
bytoby btedem, gdyz:

B nawet ograniczone jak dotychczas studia dotyczace przewozéw aglomeracyjnych wskazuja
na mozliwos¢ pojawienia sie barier infrastrukturalnych w obrebie weztéw obstugujgcych
aglomeracje, co powoduje koniecznos¢ uzupetnienia sieci w obrebie wezta poprzez dodatkowe
tory (pary toréw), facznice itp., po to, aby obstuzy¢ wzrastajgcy ruch aglomeracyjny, dobrze
wykorzysta¢ istniejaca infrastrukture w otoczeniu wezta i/lub zapewnié¢ integracje z innymi
$rodkami transportu publicznego;

B moze wystgpi¢ tendencja wzrostowa w potgczeniach miedzymiastowych, wigzgca sie z budowa
nowe;j linii KDP oraz modernizacjag CMK (z przebudowa jej potudniowych potaczen z Krakowem
i Katowicami);

B powyzsze przedsiewziecie (zwtaszcza KDP) wymaga opracowania koncepcji wtgczenia tych linii
do weztéw w miastach, tak aby zapewni¢ kumulacje strumieni podréznych i integracje szybkiej
kolei miedzymiastowe]j (zaréwno KDP, jak i konwencjonalnej) z pozostatymi potgczeniami
kolejowymi oraz transportem publicznym w aglomeracji;

B narastajg oczekiwania dotyczace potgczenia lotnisk z centrami miast.

Powyzsze wyliczenie pokazuje, ze powazng luka koncepcyjng w zakresie programowania inwestycji
w infrastrukturze kolejowej jest brak catosciowych koncepcji dotyczgcych najwigkszych weztéw
kolejowych, ktére odpowiedziatyby na wyzej wskazane problemy i bylyby wkomponowane w plany
rozwoju miast i aglomeracji. Przedstawiona powyzej wielos¢ podmiotéow oraz brak systemowych
mechanizméw sktaniajgcych do kooperacji w interesie wszystkich stron moze zawazy¢ negatywnie na
spojnosci kolejowych inwestyciji infrastrukturalnych pomimo przyjecia programu KDP oraz zatwierdzenia
master planu.

Istotnym problemem jest réwniez brak stabilnego konsensusu merytorycznego i politycznego
odnosnie do docelowej wizji infrastruktury kolejowej w Polsce. Nie tylko w przypadku kolei nie
udaje sie zapewni¢ kolejnosci realizowania poszczegdlnych przedsiewzie¢ zgodnej z merytorycznie
uzasadnionymi priorytetami. Jednak stabilna wizja docelowa mogtaby zapobiec ponoszeniu naktadéw
na przedsiewziecia, ktore w dajacej sie przewidzieé przysztosci nie beda spozytkowane. Dotyczy to na
przyktad odcinkéw linii o podwyzszonej predkosci pozostajacych przez dtuzszy czas niewykorzystanymi
ze wzgledu na ich odizolowanie od pozostatych linii o poréwnywalnych parametrach, co skutkuje
brakiem zainteresowania ze strony przewoznikdw wprowadzania tam taboru i trakcji wykorzystujacych
w petni parametry linii. Bytoby to po prostu nieoptacalne i skutkowatoby nieefektywnym wykorzystaniem
lokomotyw. Sytuacja w branzy kolejowej jest pod tym wzgledem gorsza niz w przypadku drog kotowych,
gdzie tez zdarzajg sie korekty i niekonsekwencje odnosnie do kolejnosci realizacji poszczegdlnych
odcinkéw, ale nawet realizowane czasami w dziwacznej kolejnosci fragmenty uktadajg sie w horyzoncie
dekady w spojny system. Tymczasem skutki braku konsekwencji w definiowaniu i realizacji celéw sa
w przypadku kolei dalej idace. Przyktadowo, kilka kilometréow drogi o wyzszej predkosci w wiekszym
ciggu o predkosci nizszej jest mato potrzebne, ale pojazdy drogowe moga z tej predkosci skorzystac,
podczas gdy analogiczna sytuacja na kolei jest czystym marnotrawstwem ze wzgledu na wtasciwosci
eksploatacyjne pociggu.

Niezaleznie od tego brak stabilnej wizji infrastruktury i harmonogramu jej realizacji utrudnia racjonalne
planowanie zakupu taboru i formutowanie oferty przez przewoznikéw.

Istotny parametr ekonomiczny — optaty ponoszone przez przewoznikow — w przypadku kolei ustalane
sg rozporzadzeniami wydawanymi kazdego roku, przy czym dla wszystkich uczestnikow rynku jest
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jasne, ze stawki te nie pokrywaja kosztéw zarzadcy infrastruktury w stopniu umozliwiajacym nalezyte
utrzymanie (zachowanie parametréw projektowych) nie tylko cafej sieci, lecz takze jej liczacego ok. 12 tys.
km trzonu obstugujacego 90% przewozow. W zwigzku z tym oraz wobec braku dtugofalowej perspektywy
budzetowych naktadéw na modernizacje trudno uznac je za ustabilizowane. Powszechny system optat
za uzywanie infrastruktury drogowej jest od jakiego$ czasu stopniowo wdrazany.

Jakkolwiek dla znaczacej czesci masy towarowej proporcja stawek nie wptynie na wybér srodka transportu,
to w przypadku transportu intermodalnego oraz niektérych towaréw proporcja stawek za uzywanie drdg
i stawek za uzytkowanie linii kolejowych moze stanowi¢ kryterium wyboru. Stawki te sa pochodna polityki
panstwa i jezeli nie sg bezposrednio ustalane przez wtadze panstwowe, to podlegaja regulacji. Jak dtugo
nie wykrystalizuje sie stabilna polityka panstwa w tym zakresie, trudno oczekiwac inwestycji podmiotow
komercyjnych w uzupetniajaca infrastrukture oraz tabor potrzebny do realizacji przewozéw. Jest to moze
nie najwazniejsza, ale istotna przestanka utrudniajaca pozadane wydtuzanie okresu, na ktéry zawierane
sg umowy w zakresie pasazerskiego transportu publicznego.

Jak na razie stawki dostgpu do infrastruktury kolejowej zmieniane sg co roku. Nie stworzono dokumentu
rzgdowego ukazujgcego wiarygodnie ich ewolucje w dtuzszym horyzoncie czasowym. W zakresie, w jakim
skala przewozéw kolejowych realnie zalezy od kosztéw transportu drogowego, brak stabilnosci jest
gtebszy, gdyz nie ma pewnosci, od kiedy i jakie stawki bedg obowigzywac¢ w transporcie samochodowym.
Nie wiadomo wigc, czy, kiedy i w jakim stopniu dojdzie do pozgadanego wyréwnania warunkéw transportu
drogowego i kolejowego w zakresie pokrywania kosztow infrastruktury. Tymczasem publikacja
wiarygodnej, prawdopodobnej $ciezki zmian stawek dostepu do infrastruktury drogowej i kolejowej
lub przynajmniej zasad, na jakich wtadza publiczna zamierza je ustala¢ i/lub regulowa¢ w dtuzszym
horyzoncie, jest jednym z kluczowych czynnikéw potrzebnych do oceny optacalnosci (w okreslonym
horyzoncie czasowym dla poszczegdlnych rodzajéw przewozéw — zwtaszcza towarowych), a tym samym
ksztattowania strategii przewoznikéw.

Najwieksze trudnosci sprawia zatwierdzenie dokumentu, ktéry nie tylko zawieratby wykaz pozgdanych
inwestyciji, lecz takze proponowat ich roztozenie w czasie i zbilansowanie z corocznym finansowaniem
z budzetu, srodkéw UE i kredytu lub kapitatu prywatnego. Tak wiec mozliwe naktady budzetu panstwa
na infrastrukture sa trudno przewidywalne. Postulat miarkowania obcigzen podatkowych oznacza
w praktyce stabilizacje proporcji dochodéw budzetowych wzgledem PKB i niezwiekszanie tych
obcigzen. Znaczaca czes¢ wydatkdw budzetowych, takich jak ptace sektora publicznego (nauczyciele,
administracja) i $wiadczenia socjalne, to wydatki sztywne, do ktérych realizacji pafistwo jest zobowigzane
na podstawie ustaw trudnych do zmiany zaréwno ze wzgleddw politycznych, jak i prawnych (ograniczenie
mozliwosci naruszania praw nabytych wedle orzecznictwa Trybunatu Konstytucyjnego). Jak na razie
— poza teoretycznymi rozwazaniami — nie ma pozytywnego doswiadczenia w przeksztatceniu relacji
Skarb Panstwa — zarzadca infrastruktury ze schematu administracyjnego ,panstwo — jednostka podlegta”
(dla ktorej dotacja budzetowa ustalana jest corocznie i fakt jej uchwalenia nie jest zobowigzaniem ani
ustawowym, ani cywilnoprawnym) w kierunku wigzacej umowy wiadzy publicznej z podmiotem, ktéry co
prawda pozostaje w sektorze publicznym, ale cieszy sie autonomig. Umowa taka okreslatby realistycznie
obowiazki stron, zapewniajac przewidywalno$¢ naktadéw oraz umozliwiajac wiadzy publicznej stawianie
wymagan co do standardu infrastruktury. Proces negocjacji umowy stuzytby tez weryfikacji efektywnosci
zarzadcy infrastruktury i umozliwiat wtadzy publicznej okreslanie zadan w zakresie jej poprawy. Jak
dotychczas brak jest klarownej, stabilnej umowy miedzy zarzadca infrastruktury a rzadem, okreslajace;j,
ktore linie i w jakim standardzie powinny by¢ utrzymane, z rGwnoczesnym przyjeciem odpowiedzialnosci
przez wtadze publiczng za skutki podwyzszenia optat i/lub likwidacji niektorych linii.

Nawet przy zatozeniu, ze udziat procentowy tych naktadéw w PKB osiggnatby poziom poréwnywalny
z krajami rozwinietymi, duza skala zalegtosci i potrzeba likwidacji dystansu cywilizacyjnego generuja
liste zadan, ktérych sfinansowanie musi by¢ rozciggniete w czasie na wiecej niz jedng dekade. Jest to
horyzont przekraczajgcy czas trwania kadencji sejmu oraz konkretnego rzadu.

Mozliwosci szerszego wigczenia kredytowania lub partnerstwa publiczno-prywatnego w celu
przyspieszenia inwestycji, a odroczenia finansowania budzetowego sa roéwniez trudne do
preliminowania, gdyz wola korzystania z takich instrumentéw podlega wahaniom natury polityczne;j,
a poza tym ich uzycie skutkuje wzrostem kosztéw finansowych. Poza tym, nawet gdyby doprowadzi¢
do zwiekszenia koncentracji inwestycji w czasie, trzeba by i tak pogodzi¢ sie ze zwigkszonymi kosztami
budéw wywotanymi wzrostem popytu.
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Zagrozeniem, ktére na przetomie 1990/2000 dotyczyto takze infrastruktury drogowej, gdzie nastgpita
juz pewna poprawa, jest niezbilansowanie wydatkdéw dotyczacych napraw, konserwacji i utrzymania
w nalezytym stanie istniejacej infrastruktury z wptywami z budzetu i od uzytkownikdw. Zaniechanie
wymiany rozjazdéw, szyn, podsypki, konserwacji obiektdw inzynierskich na liniach kolejowych, ktére
z natury rzeczy powinny by¢ dokonywane w okreslonych odstepach czasu, oraz innych napraw skutkuje
stopniowym pogarszaniem parametréw linii, zwtaszcza dopuszczalnej predkosci. W rezultacie ze
wzgleddw bezpieczenistwa na wielu liniach dopuszczalna predkos¢ jest mniejsza od projektowej, wobec
czego zanizony jest komfort podrézowania.

Prace utrzymaniowe sg mniej efektowne, chociaz bywajg bardziej efektywne od inwestycji lub gruntownych
modernizacji, totez przegrywaja w konkurencji o finansowanie. Jezeli nie dojdzie do zbilansowania
technicznie uzasadnionych wydatkéw z wptywami, to takze nowo budowane lub zmodernizowane linie
ulegac¢ beda degradaciji, a korzysci ekonomiczne beda mniejsze od zatozonych?.

20. Wysokos$¢ dotacji z budzetu panstwa i Funduszu Kolejowego (FK) na utrzymanie linii kolejowych: w 2005 r. — 0 zt;
w 2006 r. — 260 mIn zt z budzetu + 71 min zt FK; w 2007 r. — 380 min zt z budzetu + 12 min zt FK; w 2008 r. — 125
min zt z budzetu + 375 min zt FK; w 2009 r. — 680 mIn zt z budzetu + 45 min zt FK; w 2010 r. — 850 mIn zt z budzetu +
70 min zt FK; w2011 r. — 1 mld zt z budzetu + 70 min zt z FK; w 2012 r. — 1,296 mld zt z budzetu + 70 min zt FK; 2013
r.— 1,280 mid zt z budzetu + 257,8 min zt FK — dane za oprac. wtasne, A. Furgalski.
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Infrastruktura kolejowa jest definiowana jako linie kolejowe oraz inne budowle, budynki i urzadzenia wraz
z zajetymi pod nie gruntami, usytuowane na obszarze kolejowym, przeznaczone do zarzgdzania, obstugi
przewozu 0s06b i rzeczy, a takze utrzymania niezbednego w tym celu majatku?'. Zarzadca infrastruktury
to podmiot wykonujacy dziatalno$é polegajaca na zarzadzaniu infrastruktura kolejowa na zasadach
okreslonych w ustawie. Funkcje zarzadcy infrastruktury kolejowej lub jej czesci moga sprawowac rézne
podmioty?2. Szczegdtowy opis podsystemu i elementéw wchodzacych w sktad podsystemu ,Infrastruktura”
systemu kolejowego okreslony jest w dyrektywie 2008/57/WE? oraz TSI Infrastruktura®.

W Polsce infrastruktura kolejowa (bez kolei waskotorowych) jest zarzadzana przez 10 podmiotéw: PKP
Polskie Linie Kolejowe SA, siedmiu innych zarzadcow udostepniajacych infrastrukture przewoznikom
kolejowym (CTL Maczki — Bor SA; Jastrzebska Spétka Kolejowa Sp. z 0.0.; Kopalnia Piasku KOTLARNIA
— Linie Kolejowe Sp. z 0.0.; PKP Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z 0.0.; UBB Polska Sp. z o.0.
w Swinouijsciu; PTM Linie Kolejowe Sp. z 0.0.; Infra SILESIA SA) oraz dwéch zarzadcéw, ktdrzy posiadaja
infrastrukture kolejowa wytacznie dla realizacji wtasnej dziatalnosci przewozowej (Warszawska Kolej
Dojazdowa Sp. z 0.0. i PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0.).

Poniewaz PKP PLK SA zarzadzajg ok. 93% catej infrastruktury kolejowej w Polsce, poruszana
problematyka w gtéwnej mierze dotyczy tego zarzadcy, nadzorujgcego w przewazajgcej mierze sie€ linii
kolejowych o szerokosci toru 1435 mm wykorzystywanych przez zdecydowana wiekszos$¢ operatorow
przewozow. Z tego powodu ,Biata ksigga 2013” skupia sie na danych i problemach infrastruktury, ktérej
zarzadca jest PKP PLK SA%.

Catkowita dtugos¢ linii kolejowych eksploatowanych (bez toréw stacyjnych) przez PKP Polskie Linie
Kolejowe SA wynosita na koniec 2011 r. 19 299 km. Wielko$¢ ta ulegta znacznemu zmniejszeniu
z poziomu 24 100 km (rok 1990). Ponad pofowa linii jest zelektryfikowana. Linie kolejowe o parnstwowym
znaczeniu stanowig ok. 11 500 km. Warto zaznaczy¢, iz 90% ruchu kolejowego odbywa sie na ok. 12 000
km linii, w tym na 5 100 km objetych umowami migdzynarodowymi AGC i AGTC, stad czeste sugestie
dotyczace ograniczenia zainteresowania PKP PLK SA do sieci o wielkosci 12-14 tys. km.

21. Definicja okreslona w ustawie o transporcie kolejowym art. 4 pkt. 1
22. Op.cit. art. 4 pkt. 7

23. Dyrektywa PE i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we
Wspdlnocie (przeksztatcenie).

24. Decyzja Komisji z dnia 26 kwietnia 2011 r. dotyczaca technicznej specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu
LInfrastruktura” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (2011/275/UE). Istotne dla pojecia infrastruktury
i zarzgdzania infrastrukturg kolejowg sg takze postanowienia innych dyrektyw, w tym dyrektywy 2012/34/UE,
gdzie infrastruktura kolejowa jest okreslona nie w drodze definicji, ale poprzez odwotanie do zestawu elementow
infrastruktury wymienionych w zataczniku, a zarzadca infrastruktury jako kazdy podmiot lub przedsiebiorstwo, ktére
jest odpowiedzialne w szczegdlnosci za zatozenie infrastruktury kolejowej, zarzadzanie nig i jej utrzymanie, w tym
za prowadzenie ruchu pociggdw, urzadzenia bezpiecznej kontroli jazdy i urzadzenia sterowania ruchem kolejowym
(srk).

Znaczenie okreslenia, czym jest infrastruktura, jest bardzo istotne, bowiem na przyktad w polskim systemie prawa,
inaczej niz w pozostatych krajach Wspdlnoty, z pojecia infrastruktury kolejowej wytaczone zostaty bocznice
kolejowe, co rodzi wiele watpliwosci w Swietle catego kompleksu uregulowan zwigzanych z zarzgdzaniem infrastruktura
w kontekscie interoperacyjnosci i bezpieczenstwa kolejowego.

25. Nie oznacza to, iz problemy mniejszych zarzadcéw infrastruktury sa nieistotne, a jedynie, iz dotycza stosunkowo
niewielkiej czesci infrastruktury (10%). W$réd spraw oczekujgcych na rozwigzanie tzw. ,prywatni” zarzadcy
infrastruktury zwracajga uwage m.in. na problem dominujacej roli PKP PLK na liniach potgczonych czy problem dostepu
do Zrédet finansowania inwestycji infrastrukturalnych.
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Dtugos¢ linii kolejowych w Polsce

Linie kolejowe eksploa-
towane przez PLK SA 21170 19 040 19 276

Zrédto: Raport PKP PLK SA, rocznik GUS 2012; por. ,Biata ksiega 2013”, rozdz. ,Zatgczniki”, zatacznik ,Zestawienie
dtugosci linii kolejowych zarzgdzanych przez PKP PLK SA”.

Sprawne funkcjonowanie transportu kolejowego w wielkiej mierze zalezy od stanu infrastruktury.
Stan ten ma wptyw nie tylko na wielkosci przewozéw pasazerskich i towarowych kolejg, ale takze na
rozwoj gospodarki, przedsigbiorczosci, nowe inwestycje i poziom zréwnowazonego rozwoju transportu.
Niestety, wskutek gtéwnie niedostatecznego finansowania utrzymania sieci kolejowej na przetomie lat 90.
ubiegtego wieku i pierwszych lat wieku XXI miata miejsce postepujaca degradacja szlakéw kolejowych
i wystepujacych na nich im obiektéw. Proces remontéw i modernizacji, cho¢ nabiera w ciggu ostatnich lat
przyspieszenia, jest w Polsce w dalszym ciggu niedostateczny.

W zasobach infrastrukturalnych PKP PLK wyréznia sie m.in. nastepujgce elementy: grunty, nawierzchnia
kolejowa, tory, podtorze, obiekty inzynieryjne, budynki i budowle, przejazdy kolejowe, urzgdzenia srk
i tacznosci, urzadzenia dystrybucji pradu elektrycznego, systemy oswietleniowe itp.

Stan techniczny linii kolejowych wg badan PKP PLK?* zostat oceniony w koncu roku 2011 wedtug
nastepujacych kryteriow:

Ocena: DOBRY (wymagana tylko konserwacja, pojedyncze
wymiany elementéw nawierzchni, brak ograniczen)

Ocena: DOSTATECZNY (potrzeba wymian elementéw nawierzchni do 30%,
znaczne obnizenie predkosci rozktadowych lub wprowadzenie ograniczen)

Ocena: NIEZADAWALAJACY (konieczna wymiana kompleksowa,
znaczne obnizenie predkosci rozktadowych, duza iloS¢ ograniczen)

Ocena: ZLY (predkosc¢ rozktadowa = 0 km/h)

Zrédto: Raport PKP PLK, ,Raport za rok 2011. Tom | — nawierzchnia”.

Efektem niedofinansowania remontéw i napraw w utrzymaniu drogi kolejowej byto obnizenie maksymalnych
predkosci na wielu liniach kolejowych. Obnizenie predkosci do 30 lub mniej km/h Swiadczy o tak znacznej
degradacii linii, ze grozi wytgczenie takiego odcinka z eksploatacji z przyczyn technicznych. W koncu
2011 r. taki stan (V = 30 km/h) obowigzywat na dtugosci ok. 1300 km toréw, a predkos¢ nizsza niz 30 km/
h dotyczyta ok. 850 km toréw. Wprowadzono ograniczenia predkosci: do 30 km/h — ok. 1100 ograniczen
na ok. 600 km toréw oraz ok. 3600 ograniczen ponizej 30 km/h na dtugosci ok. 1 300 km toréw.

Szacunkowy koszt likwidacji wszystkich ograniczen predkosci ocenia si¢ wedtug stanu z poczatku 2012 r.
na 6 mid 400 min zt. Niemniej w roku 2011 wskutek robdét naprawczych i inwestycyjnych po raz pierwszy
w XXI w. uzyskano dodatni bilans wskaznikéw dotyczacych obnizenia/podwyzszenia predkosci na sieci.
W 2011 r. podwyzszono predkos¢ maksymalng na torach o dtugosci 1409 km, a obnizono na dtugosci 745

26. Raport PKP PLK o stanie technicznym infrastruktury kolejowej wg stanu na koniec 2011 r. Tom | — nawierzchnia.
W dalszej czgéci rozdziatu wykorzystano takze dane pochodzace z tomu Il, Il i IV cytowanego raportu.
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km. Bilans podwyzszen wzgledem obnizen wynidst zatem w 2011 r. +684 km; o skali poprawy sytuaciji
w infrastrukturze kolejowej w ostatnim czasie moze swiadczy¢ chocby fakt, ze w 2010 r. ten sam bilans
wyniést -1 557 km.

Nadal powaznym problemem sg predkosci niesatysfakcjonujace przewoznikéw, jak i przede wszystkim
ich klientéw. Wedtug stanu na koniec 2011 r. na 7,98% linii zarzadzanych przez PKP PLK, czyli na
odcinkach o tgcznej dtugosci ok. 1,3 tys. km, predko$¢ wynosita mniej niz 40 km/h. Na 34,68% linii
(prawie 6,7 tys. km) byto to 40-80 km/h. Mniej wiecej na takiej samej dtugosci linii (36,19%) predkosci
maksymalne na koniec 2011 r. wynosity 80-120 km/h, na 14,49% wahalty sie w przedziale 120-160 km/h,
a na 6,66% wynosity 160 km/h lub wiecej?”. Dodatkowo w przypadku wielu linii, zwtaszcza tych o niskich
predkosciach maksymalnych, problemem sa liczne punktowe ograniczenia predkosci, ktore jeszcze
bardziej wptywajg na wydtuzanie sie czasu jazdy.

Wszystko to sprawia, ze mimo zintensyfikowania prac remontowych w ostatnim czasie, wptywajgcego
w istotny sposéb na zwiekszenie predkosci i skrocenie czasu jazdy na wielu liniach, predkosci, $rednio
ujmujac, sa w dalszym ciggu niskie, biorgc pod uwage potencjat taborowy przewoznikéw (zwtaszcza
w kontekscie dokonywanych i planowanych zakupéw nowoczesnego taboru przez przewoznikéw
pasazerskich).

Warto przyjrze¢ sie blizej niektdrym najwazniejszym obiektom i urzadzeniom infrastruktury zarzadzanej
przez PKP PLK SA.

Szyny i podkfady kolejowe sa newralgicznym sktadnikiem toru kolejowego wskutek bezposrednich
oddziatywan tor — pojazd, wymagajgcym bardzo starannych prac utrzymaniowych oraz remontéw
polegajacych na wymianie uszkodzonych elementéw. Niestety proces modernizacji (wymiany) tego
elementu infrastruktury kolejowej jest bardzo opdzniony, poniewaz okoto potowa ogdlnego zasobu szyn
przekroczyta swoj projektowany okres eksploataciji.

Struktura wiekowa szyn przy zaktadanym $srednim okresie eksploatacji 25 lat (rok 2011): 0-10 lat — 16%,
10-20 lat — 15%, 20-30 lat — 39%, 30-50 lat — 27%, ponad 50 lat — 2%. Swiadczy ona o zalegtosciach
napraw. O tym, ze szyny dojrzaty do wymian decyduje przeniesione obcigzenie.

Stan podktaddw kolejowych przy zaktadanej $redniej zywotnosci 18 lat dla drewna iglastego i 25 lat
dla drewna lisciastego jest takze nie najlepszy. Ponad 31% podktadéw na sieci PKP PLK SA jest poza
teoretycznym okresem przydatnosci, przy czym w grupie podktadéw z drzewa iglastego wskaznik ten
wynosi 70%, z drzewa lisciastego 27%, dla podktadéw strunobetonowych 6%, a dla pozostatych 43%.
Wedtug prognoz PKP PLK tylko z powodu ztego stanu technicznego podktadéw nalezatoby wymienic¢
9 tys. km torow.

W biatej ksiedze z 2010 r. przeprowadzona zostata obrazowa analiza dotyczgca wymiany szyn i rozjazdéw
kolejowych. Zalegtosci naprawcze nawierzchni zarzadzanej przez PKP PLK SA byty w 2009 r. nastepujace:
w przypadku toréw — 11 200 km, w przypadku rozjazdéw — 18 300 sztuk. Biorac pod uwage srednie
ilosci wymienianych toréw w latach 2001-2011 (ok. 450 km rocznie) przy rocznej potrzebie wymiany
1 470 km (1120 km zalegtosci i 350 km w ramach cyklu zycia) wyraznie widaé, ze bez utrzymania
zaobserwowanego w 2011 r. trendu wyraznego przyspieszenia wymian degradacja infrastruktury nie
tylko nie zostanie zatrzymana, ale bedzie sie systematycznie pogtebiac.

Wymiana toréw realizowana przez PKP PLK SA (w km)

Zrédto: Raport PKP PLK, ,Raport za rok 2011. Tom | — nawierzchnia”.

27. Raport PKP PLK za 2011 r.
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Jeszcze gorsza jest sytuacja zwigzana z rozjazdami kolejowymi. Przy rocznej potrzebie wymiany 2 550
sztuk (1 830 sztuk zalegtosci i 720 sztuk w ramach cyklu zycia) wymieniano $redniorocznie ok. 260 sztuk,
czyli ok. 10% liczby wymaganej dla zatrzymania degradacji infrastruktury.

Wymiana rozjazdéw realizowana przez PKP PLK SA (w sztukach)

Zrédto: Raport PKP PLK, ,Raport za rok 2011. Tom | — nawierzchnia”.

W reakcji na te alarmujgce statystyki ostatnio zaproponowany zostat w strategii przygotowanej w 2012 r.
przez resort transportu tzw. ,program rozjazdowy”, w ramach ktérego operacja wymiany rozjazdéw ma
by¢ przyspieszona jako dziatanie priorytetowe. Do potowy 2014 r. ma by¢ wymienione w sumie 700
rozjazdow, ktére majg umozliwi¢ likwidacje 302 ograniczen predkosci na sieci PKP PLK, powodujacych
powstawanie tzw. waskich gardet.

Podtorze kolejowe jako fundament toru kolejowego, jesli nie spetnia wymaganych parametrow
technicznych, jest powodem ograniczen eksploatacyjnych na liniach kolejowych. W roku 2011 z winy
stanu podtorza na liniach kolejowych wystepowaty: wytgczenia z ruchu na 130 km linii, zagrozenia
wyfgczeniem z ruchu na 26 km, ograniczenia eksploatacyjne na 191 km linii, zagrozenia wprowadzenia
nowych ograniczen lub pogtebienia istniejacych na 270 km linii. Analizy stanu podtorza z ostatnich lat
wskazujg, ze dtugos¢ wytaczen z winy podtorza rosnie, bowiem przyrost nieprawidtowosci w podtorzu
postepuje szybciej niz ich likwidacja.

Przyczyny tego stanu to gtéwnie: brak odpowiedniego utrzymania, niedrozne odwodnienie, zniszczona

warstwa filtracyjna, osuwiska, osiadanie, szkody gdrnicze, podmycia czy zmienione warunki eksploatacji

w stosunku do parametréw konstrukcyjnych. Modernizacje w tym zakresie musza obejmowac catosciowo

podtorze, a nie tylko wzmocnienia ograniczajgce sie do widocznych nieprawidtowosci. Na przywrécenie
podtorzu wymaganych parametrow trzeba wg prognoz przez
10 lat naktadéw Sredniorocznie w wysokosci ok. 60 min zt.
Wedtug szacunkowej oceny ogdlny koszt przywrécenia
wymaganych  parametréw  techniczno-eksploatacyjnych
w podtorzu ksztattuje si¢ na poziomie 532 min zt.

Stan techniczny obiektow inzynieryjnych, podobnie jak
innych elementéw infrastruktury, nie jest dobry. Z tacznej
liczby okoto 30 000 obiektéw inzynieryjnych ok. 2000 wymaga
pilnego podjecia rob6t remontowych lub inwestycyjnych dla
przywrécenia pierwotnych parametrow eksploatacyjnych
i likwidacji ograniczen. Od roku 2000 do 2006 liczba obiektow
inzynieryjnych w stanie niedostatecznym powigkszata sig
z roku na rok. Po roku 2006 utrzymywata sie lub nieznacznie
malata, lecz sytuacja z roku 2011 (ok. 2000 pilnych remontéw)
wskazuje raczej na stata, negatywng tendencje w tym
zakresie.

Podstawowe przyczyny degradacji obiektéw inzynieryjnych to: wiek urzadzen, zaniedbania utrzymaniowe,
odmienne od projektowanych warunki uzytkowania, dtugotrwate eksploatowanie uszkodzonych obiektéw,
zniszczenia powodziowe i szkody gornicze.

Koszt przywrdcenia parametréw pierwotnych jest szacowany na ok. 2,13 mid zt (z tego ok. 1 mid 730 min zt
to zadania inwestycyjne, a ok. 400 min zt remonty). Szacunek potrzeb w zakresie obiektéw inzynieryjnych to
Srednioroczne wydatki rzedu ok. 100 min zt na roboty remontowe, 170 min zt na inwestycje odtworzeniowe
(przy zatozeniu likwidacji zalegtosci w tym zakresie w ciggu 10 lat). Absolutnie niezbedny poziom $rodkéw
na utrzymanie obiektow inzynieryjnych wymaga naktadéw na poziomie ok. 60 min zt rocznie.

3
!;husmemﬁ RAILWAY BUSINESS FORUM



BIALA KSIEGA 2013
Kolej na dziatania - mapa problemdw polskiego kolejnictwa

Ogodlna ilos¢ obiektéw budynkowych zarzadzanych przez PKP PLK SA wynosi ok. 6500 (nastawnie,
posterunki ruchu, straznice przejazdowe i pozostate budynki).

Liczba budynkoéw, ktére ocenia sie jako ,potrzebne spétce PKP PLK” wynosi ok. 5700, czyli ok. 800
budynkéw uznaje sie za zbedne.

W sktad budowli kolejowych wchodzg: perony pasazerskie
i bagazowe, wiaty peronowe, ekrany akustyczne oraz pozostate
budowle, takie jak ogrodzenia, place skfadowe, studnie,
drogi, osadniki, rampy itp.). Liczba ogdlna budowli na liniach
eksploatowanych wynosi ok. 12 100 szt.

Jednymi z najistotniejszych budowli sg perony. Perony
majg nawierzchnie utwardzong (70% liczby perondw),
nieutwardzong i mieszang. Razem ich liczba to ok. 5600 (z czego
ok. 300 peronéw uznaje sie za zbedne).

Dodatkowym mankamentem jest fakt wysokosci perondéw, ktdre
w duzej czgsci nie odpowiadaja normom wynikajacym z przepisow
(np. 30 cm lub nawet mniej).

Ocena stanu technicznego budynkéw i budowli opiera sig
0 nastepujgce kryteria: stan dobry — 27%, stan dostateczny
— 53%, stan niezadowalajgcy — 12%, co oznacza, ze jedynie %
tych obiektéw nie wymaga pilnych remontéw, cho¢ poréwnujac
dzisiejszy stan budynkdéw i budowli ze stanem z roku 2005, mozna
dostrzec tendencje poprawy (stabilizacja stanu ,dostatecznego”
i poprawa stanu ,dobrego”).

Z punktu widzenia pasazera, a wiec klienta kolei, dos¢ niezrozu-
miafa praktyka jest remontowanie przez PKP PLK SA w pierwsze;j
kolejnosci obiektow technicznych przed obiektami uzytecznosci
publicznej. Wskutek takiej polityki na wielu polskich stacjach ma
miejsce sytuacja, w ktdrej np. nastawnia ma odnowiong elewacje,
podczas gdy stan perondw czy doj$¢ do perondw jest z punktu
widzenia podréznych dalece niezadowalajgcy. Jest to poktosie
polityki inwestycyjnej, w wyniku ktérej remonty peronéw nastepu-
ja najczesciej ,w pakiecie” z pracami rewitalizacyjnymi/moderni-
zacyjnymi linii kolejowych (stosunkowo rzadko zdarzajg sig prace
remontowe zwigzane z samymi peronami czy ich otoczeniem),
natomiast prace rewitalizacyjne innych obiektow PKP PLK czesto
podejmowane sg niezaleznie od remontdw linii.

Koszt rob6t zwigzanych z przywréceniem parametréw uzytkowych
budynkom i budowlom kolejowym na liniach eksploatowanych
szacuje sie na 820 min zt (w tym modernizacja 492 min zt,
a remonty 327 min zl), przy czym najwigkszych naktadow
modernizacyjnych wymagaja budowle (ok. 430 min zt).

Niezbedne roczne nakfady finansowe na odbudowe infrastruktury przy przyjeciu okresu 10 lat potrzebnego
na likwidacje zalegtosci remontowych oraz zachowaniu rocznej wymiany toréw i rozjazdéw w ilosciach
wynikajacych z ich zuzycia wynosza: 3,5 mld zt na likwidacje zalegtosci oraz 1,2 mid zt na roboty
wynikajace z cyklu eksploatacyjnego. Na utrzymanie toréw, rozjazdéw oraz diagnostyke nawierzchni
nalezatoby przeznaczy¢ 2,2 mid zt rocznie. Ksztattuje to roczne naktady w ciggu najblizszych 10 lat na
poziomie 7 mid zt. Realne mozliwosci pozyskania takich kwot sg trudne do oszacowania. Jednak dalsze
zaniechania w tym wzgledzie beda prowadzi¢ do coraz gtebszej degradacji nieobjetej modernizacjami
czesci infrastruktury kolejowe;j.

Konieczne jest opracowanie nowej koncepciji polityki w zakresie utrzymania i modernizacji infrastruktury,
a przede wszystkim racjonalnego podziatu Srodkéw na utrzymanie i inwestycje, z uwzglednieniem
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funduszy europejskich dostepnych na lata
2007-2013 oraz w nowej perspektywie
finansowej 2014-2020.

W  10-letnim  horyzoncie = czasowym
najistotniejsze bedzie przywrécenie
normalnych warunkéw eksploatacyjnych na
liniach ukfadu podstawowego. Dokonana
musi zosta¢ rewizja polityki inwestycyjne;j
PKP PLK SA, tak aby priorytetami byty
prace dajgce odczuwalne skrécenie czasu
podrézy dla mozliwie najwigkszego potoku
pasazeréw, likwidacja waskich gardet na
sieci (zwlaszcza na liniach magistralnych
i aglomeracyjnych) oraz zwiekszenie
naktadéw na automatyzacje ruchu. Oprécz
zwigkszenia finansowania infrastruktury
kolejowej, niezbedne jest wprowadzenie
w PKP PLK SA programu racjonalizacji
kosztow.

Restrukturyzacja w ramach Grupy PKP zaktadata stopniowe wydzielenie lub taczenie poszczegdlnych
podmiotéw wchodzacych w sktad Grupy. Jednym z kluczowych zatozen tego planu (skonkretyzowanego
w ,Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013”) byto wydzielenie zarzadcy infrastruktury — PKP Pol-
skich Linii Kolejowych SA — jako niezaleznego podmiotu nalezacego do Skarbu Panstwa. Taka operacja
zapewniataby niezalezno$¢ zarzadcy, ktéra aktualnie jest kwestionowana wskutek posredniego powia-
zania pomiedzy nim i niektérymi operatorami przewozéw (PKP Intercity SA, PKP Cargo SA, PKP SKM
w Tréjmiescie Sp. z 0.0.) nalezacymi do tej samej Grupy PKP i zwigzanymi kapitatowo.

Zgodnie z kierunkiem reform kolei w Unii Europejskiej wydzielenie finansowo-organizacyjne instytuciji
petnigcych funkcje zarzadzania infrastruktura kolejowa ze struktur, w skfad ktérych wchodza operato-
rzy przewozow, jest konieczne, przy czym forma tego wydzielenia nie zostata szczegétowo okreslona.
W krajach Unii Europejskiej aktualnie przyjeto rozne rozwigzania.

W Europie istnieja modele powiazania zarzadcy infrastruktury z przewoznikiem (Litwa, Stowenia, Irlan-
dia, Wegry, Szwajcaria); powierzenia przez zarzadce infrastruktury zarzadzania przedsigbiorstwu kole-
jowemu (Francja, Finlandia); funkcjonowania zarzadcy infrastruktury w strukturze holdingu kolejowego
(Polska, Niemcy, Austria) oraz niezaleznego i odrebnego catkowicie od przewoznikéw zarzadcy (Wielka
Brytania, Holandia, Czechy, Stowacja, Dania).

W Polsce w zasadzie wszelkie zainteresowane strony wyrazaja przekonanie, ze zarzadca infrastruktury
powinien dziata¢ niezaleznie, bez jakichkolwiek powigzan organizacyjnych i finansowych z przewozni-
kami. Wydzielenie takie jest niezbedne ze wzgledu na:

B uregulowanie kwestii majatkowych oraz wiekszej przejrzystosci finansowania infrastruktury;

B zapewnienie przejrzystych warunkéw konkurencji przewoznikéw kolejowych, niedyskryminujacego

i powszechnego dostepu do infrastruktury;

B wyrazne okreslenie obowigzkéw zwigzanych z utrzymaniem, modernizacja i nowymi inwesty-
cjami w sieci kolejowej infrastruktury;
lepsza organizacje utrzymania i modernizacji majgtku zarzadcy infrastruktury;
jasne okreslenie obowigzkéw panstwa odnosnie do zasoboéw infrastrukturalnych;
eliminacje sprzecznosci polskich uregulowan z prawem Wspdinoty.
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Zréznicowane sa jednak koncepcje wydzielenia PKP PLK SA z Grupy PKP oraz zakresu przedmiotowego
dziatania tak powstatego podmiotu. Bez zastrzezen przyjmowany jest poglad, iz infrastruktura kolejowa
obejmujaca sie¢ kolei gtéwnych, a co za tym idzie jej zarzadca, powinna stanowi¢ wtasnosé panstwowa.
Wcigz nie ma jednak jednoznacznej odpowiedzi na nastepujace pytania:

B Czy wydzielone przedsiebiorstwo ma prowadzi¢ dziatalno$¢ zaréwno w zakresie biezacej
eksploataciji sieci, jej utrzymania wraz z remontami, jak i modernizacji i nowych inwestycji, w tym
budowy nowych obiektéw liniowych?

B Czy forma organizacyjna zarzadcy powinna by¢ spétka prawa handlowego, czy tez instytucja
podobna do GDDKIA?

B Czy przedsigbiorstwa powigzane z bezposrednia eksploatacjg infrastruktury majg wejs¢ w sktad
tzw. grupy infrastrukturalnej (PKP Energetyka SA, Telekomunikacja Kolejowa Sp. z o0.0., PKP
Informatyka Sp. z 0.0., Zaktady Napraw Infrastruktury, Zaktady Maszyn Torowych itp.)?

B W jaki sposob zostanie zagwarantowane finansowanie zarzadcy infrastruktury z budzetu
panstwa w zakresie modernizacji i nowych inwestycji?

B Jaka bedzie forma finansowania kosztéw utrzymania infrastruktury i czy mozliwe jest
wprowadzenie wieloletnich kontraktéw zawieranych pomiedzy zarzadca infrastruktury
a rzadem?

B Czy nowy podmiot miatby przeja¢ elementy infrastruktury, ktérymi obecnie nie zarzadza (np.
wszystkie uprzednio nalezgce do PP PKP stacje rozrzagdowe, terminale, dworce kolejowe,
niektére bocznice, podstacje energetyczne, linie przesytowe itp.)?

Zasoby infrastruktury kolejowej (poza infrastrukturg nalezaca do zarzadcéw innych niz PKP PLK SA
oraz infrastruktura uzytkownikéw bocznic) powinny by¢ wtasnoscia Skarbu Panstwa, podobnie jak
w przypadku infrastruktury drogowej. Wraz z wyjsciem PKP PLK SA z Grupy PKP wigkszo$¢ elementéw
infrastruktury bytaby powierzona do uzytkowania samodzielnemu zarzadcy infrastruktury. Wymagatoby
to przeprowadzenia wielu operaciji, jak np. okreslenia, ktére skfadniki majatkowe powinny sie znalez¢
w szeroko rozumianej infrastrukturze, by faktycznie zapewni¢ swobodny dostep do niej wszystkim
przewoznikom, ktérzy chca rozwija¢ przewozy kolejowe na polskiej sieci.

Minister infrastruktury zapowiadat w lipcu 2009 r., ze strategiczny pakiet zawierajgcy projekt wydzielenia
zarzadcy linii kolejowych z PKP bedzie przyjety w 2010 r. przez Rade Ministréw po uzgodnieniach
miedzyresortowych, po czym trafi do parlamentu w formie nowelizacji obowigzujgcej ustawy badz
projektu nowej ustawy. Co prawda, cel ten nie zostat zrealizowany, ale jego stusznos¢ jest bezdyskusyjna.
W polityce transportowej UE jednoznacznie okres$la sie, ze rozwdj i dziatalno$¢ kolei moze sta¢ sie
sprawniejsza i efektywniejsza, gdy zostanie zrealizowany precyzyjny rozdziat miedzy $wiadczeniem ustug
przewozowych a infrastrukturg. Rozdzielenie rachunkdéw tych odrebnych przedmiotéw dziatalnosci jest na
mocy przepiséw unijnych obowigzkowe, wydzielenie organizacyjne lub instytucjonalne opcjonalne, jednak
zarzadzanie infrastrukturg, szczegdlnie w Swietle zatozen IV pakietu kolejowego, nie moze by¢ tagczone
w sposéb bezposredni czy posredni z przewozami. Cho¢ w Polsce mamy odrebna spétke — PKP Polskie
Linie Kolejowe SA —to bez watpienia poprzez fakt pozostawania w Grupie PKP musi ona realizowac cele
catej Grupy, w skfad ktérej wchodzg takze przewoznicy. Pomimo wielokrotnych zapewniernn o réwnym
traktowaniu przez PKP PLK SA wszystkich operatoréw przewozéw kolejowych, stan obecny tworzy
zagrozenia, ktére, nawet jesli sa tylko potencjalne, powinny zosta¢ wyeliminowane®.

28. ,Status PLK w polskim sektorze kolejowym jest niejednoznaczny. Z jednej strony istniejg bowiem istotne argumenty
przemawiajace za traktowaniem tej spétki jako czesci grupy kapitatowej PKP, z drugiej strony podjeto szereg dziatan,
aby zapewni¢ jej niezalezno$é od tego podmiotu. Spétka dominujaca w grupie PKP - Polskie Koleje Panstwowe
SA — jest wiascicielem lub uzytkownikiem 52,7% jej akcji. Sytuacja ta stanowita powdd skargi wniesionej w dniu
26 pazdziernika 2010 r. przez Komisje Europejska przeciwko Rzeczypospolitej Polskiej (Sprawa C-512/1014). Jej
podstawa byto podejrzenie, iz Rzeczpospolita Polska uchybita zobowigzaniom cigzagcym na niej na mocy art. 6 ust. 3 i
zatgcznika Il do Dyrektywy Rady z 29 lipca 1991r. 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych z pdzniejszymi
zmianami oraz art. 4 ust. 2 i art. 14 ust. 2 Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001r.
2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej oraz przyznawania $wiadectw bezpieczenstwa; jak rowniez na mocyart. 6 ust. 2 i 3 Dyrektywy
2001/14/WE, art. 6 ust.1 Dyrektywy 2001/14/WE w zwigzku z art. 7 ust. 3 i 4 Dyrektywy 91/440/EWG z pdzniejszymi
zmianami oraz art. 7 ust. 3 i art. 8 ust. 1 Dyrektywy 2001/14/WE w obszarze m.in. niedostatecznych mechanizméw
zapewniajacych niezalezno$é decyzyjna i organizacyjna zarzadcy infrastruktury petnigcego funkcje podstawowe,
jakim jest PLK, od grupy kapitatowej, tj. zaréwno spétki dominujacej PKP SA, jaki innych spétek zaleznych holdingu
bedacych przewoznikami kolejowymi. W zwigzku z tymi zarzutami uchwalona zostata ustawa z dnia 10 czerwca 2011
r. 0 zmianie ustawyo komercjalizaciji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe” (Dz. U. z dnia 16 sierpnia 2011 r.) wprowadzajgca zapisy wzmacniajgce niezaleznos¢ PLK od grupy
PKP. Stanowig one, iz cztonkowie zarzadu i rady nadzorczej PLK oraz pracownicy tej spétki, zajmujacy stanowiska
kierownicze w komdrkach organizacyjnych wiasciwych w zakresie przydzielania tras pociggéw lub pobierania optat
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Jak wynika z informacji zwigzanych z powstawaniem strategii rozwoju transportu kolejowego do
roku 2015, planowane sg rozwigzania zapewniajgce niezalezno$¢ zarzadcy infrastruktury kolejowej
podporzadkowanego bezposrednio Skarbowi Panstwa. Przewiduje sie nowe regulacje ustawowe, zgodnie
z ktérymi pojecie infrastruktury kolejowej bedzie bardzo szerokie, a sktadniki majatkowe alokowane
zostang do Narodowego Zasobu Infrastruktury Kolejowej stanowigcego wtasnos¢ Skarbu Panstwa lub
jednostek samorzadu. Te zasoby beda zarzgdzane przez Polskie Linie Kolejowe jako odrebny podmiot.

Kwestia finansowania infrastruktury kolejowej lezy u podstaw wiekszosci problemow polskiego
kolejnictwa. Od niej zalezy w duzym stopniu nie tylko jakos¢ sieci kolejowej i bezpieczernstwo
ruchu, ale takze wielkos$¢ przewozoéw, a nawet niektore wskazniki makroekonomiczne.

Finansowanie utrzymania i rozwoju infrastruktury kolejowej przed procesem komercjalizacji PKP
obcigzato wydatki tego przedsigbiorstwa, a w konsekwencji jego wtasciciela, czyli Skarbu Panstwa. Po
powstaniu PKP SA i PKP PLK SA oraz tzw. ,prywatnych” zarzadcow infrastruktury (funkcjonujacych na
bazie zaktadowych sieci i bocznic kolejowych) finansowanie to opiera sie o dwa gtéwne zrodta:

B dotacje pochodzace z budzetu panstwa bezposrednio lub za posrednictwem wydzielonych
funduszy celowych,

B Srodki wtasne zarzadcow wygenerowane przez przychody, przede wszystkim z optat pobieranych
za dostep do infrastruktury przez operatoréw przewozow kolejowych?.

Odrebnym zZrédtem wspomagajacym dziatalno$¢ inwestycyjng sa $rodki asygnowane na realizacje
projektow inwestycyjnych w ramach programoéw Unii Europejskiej.

W zatozeniu bardzo istotnym zrédtem finansowania dziatalnos$ci zarzadcy infrastruktury jest Fundusz
Kolejowy. Bank Gospodarstwa Krajowego w ramach dziatan zleconych przez panstwo, udziela
finansowego wsparcia wybranym podmiotom z sektoréow uznanych za strategiczne. Narzedziem takiej
dziatalnosci w sektorze kolejowym jest Fundusz Kolejowy utworzony w Banku Gospodarstwa Krajowego
w dniu 9 lutego 2006 r. na mocy ustawy z dnia 16 grudnia 2005 r. o Funduszu Kolejowym.

Celem dziatalnosci Funduszu jest gromadzenie srodkéw i finansowanie przygotowania oraz realizacji
budowy i przebudowy linii kolejowych, ich remontéw i utrzymania oraz likwidacji zbednych linii
kolejowych.

W zatozeniu Fundusz Kolejowy miat by¢ sposobem zabezpieczenia wkfadu wiasnego w projektach
wspdétfinasowanych z funduszy unijnych. W praktyce $rodki z Funduszu przeznaczane sa takze na inne
cele (rekompensaty dla przewoznikdw, zakupy i modernizacje taboru pasazerskiego przez samorzady
czy operacje kapitalowe Skarbu Panstwa w ramach grupy PKP i w Przewozach Regionalnych).

za korzystanie z infrastruktury kolejowej, a takze ich zastepcy, nie moga petic funkcji w organach, pozostawac¢ w
stosunku pracy ani $wiadczy¢ pracy na podstawie innego stosunku prawnego w PKP SA, spétkach od niej zaleznych,
a takze u innych przewoznikéw kolejowych. Zakaz ten obowigzuje réwniez w okresie 24 miesiecy od zakonczenia
petnienia funkcji przez cztonkéw zarzadu i rady nadzorczej PLK lub ustania zatrudnienia pracownikow tej spétki na
stanowiskach objetych zakazem. Cztonkowie Zarzadu PLK SA sg obecnie powotywani przez Rade Nadzorczg PLK po
przeprowadzeniu postepowania kwalifikacyjnego, co sprawia, iz spétka ta cieszy sie pewnag niezaleznoscig w stosunku
do reszty grupy PKP. Nowe przepisy w zatozeniu maja da¢ gwarancje, ze wtadze PLK bedg podejmowac decyzje
dotyczace okreslania i pobierania optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej oraz udostepniania tej infrastruktury
przewoznikom w sposéb bezstronny i niedyskryminujacy zadnego z nich. Innym przepisem wspierajagcym zasade
réwnych warunkéw dostepu do infrastruktury jest zatwierdzanie stawek optat za dostep do infrastruktury przez prezesa
UTK oraz mozliwo$¢ sktadania przez przewoznikéw kolejowych skarg do tego organu dotyczacych przydzielania tras
pociagoéw i optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej. Ponadto warunki dostepu i korzystania z infrastruktury
kolejowej uregulowane sg rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 w sprawie warunkéw dostepu
i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz. U. Nr 35, poz. 274)” (z raportu UOKIK, ,Raport z badania krajowego rynku
transportu towardw (ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu towaréw kolejg”, pazdziernik 2012 r.

29. W przypadku tzw. ,prywatnych” zarzadcow infrastruktury ich dziatalnos¢ finansowana jest w zasadzie wytacznie
ze Srodkéw wiasnych.
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W kolejnych latach wykorzystanie Funduszu Kolejowego wygladato nastepujaco®:

B wroku 2006 na realizacjg inwestycji infrastrukturalnych oraz na remonty i utrzymanie infrastruktury
kolejowej wydatkowano z Funduszu kwote 73,1 min zt,

B w roku 2007 na inwestycje przeznaczono 181 min zt, 12 min na remonty i utrzymanie
infrastruktury,

B wroku 2008 na inwestycje w infrastrukture kolejowa wydatkowano 304,8 min zt,

B w roku 2009 na inwestycje wydano 452,5 min zt (beneficjentem byly PLK SA) + 9,4 min z
(beneficjentem byta PKP SKM Sp. z 0.0.), na remonty i utrzymanie sieci — 41,6 min zt,

B wroku 2010 na inwestycje przeznaczono 55,2 min zt, na remonty i utrzymanie sieci — 69,5 min zi,

B wroku 2011 na inwestycje przeznaczono 367,4 min zt, na remonty i utrzymanie sieci — 91,9 min zt.

W obecnie funkcjonujagcym modelu finansowania PKP PLK SA koszty PKP PLK SA sa w ok. 34 pokrywane
z optat za dostep do infrastruktury kolejowej. Niestety w Polsce optaty te nie maja charakteru narzedzia w
polityce panstwa ksztattujacej kierunki budowy sprawnej gospodarki i systemu zréwnowazonego rozwoju
transportu, lecz w praktyce stanowig wytacznie element przychoddéw zarzadcy infrastruktury, z ktérych
ma on pokrywac wiekszos¢ kosztow zwigzanych z utrzymaniem sieci, jej eksploatacja i modernizacja.
Problemy zwigzane z dostepem do infrastruktury kolejowej, a w szczegdlnosci tematem optat za dostep sg
szczegotowo opisane w rozdziale ,Dostep do infrastruktury”.

Wedtug stanu na 31 grudnia 2010 r.>" warto$¢ ksiegowa netto majatku PKP PLK SA wyniosta 23 435 268,49
tys. zt, w tym okoto 92% stanowity aktywa trwate. Akcjonariuszami Spétki sa: Skarb Panstwa (36% akcji w
roku 2010, 49,98 % akcji w roku 2012) oraz PKP SA (64% akcji w roku 2010 i 50,02 % akcji w roku 2012),
przy czym wykonywanie praw z akcji Skarbu Panstwa powierzone jest PKP SA z upowaznienia ministra
witasciwego ds. transportu.

Przychody i koszty PKP PLK SA w min zt

Zrédto: Raport Grupy PKP za rok 2011, wg informacji podanej przez PAP strata PKP PLK SA za rok 2012 pogtebi sig
i wyniesie ponad 700 min zt.

W 2010 r. spétka uzyskata przychody z dziatalnosci gospodarczej w wysokosci 4 122 809,14 tys. zi,
pokrywajac poniesione koszty w ok. 90%. Wsrdd przychodéw dominowaty przychody z tytutu udostepniania
linii kolejowych, ktére wyniosty 2563 124,3 tys. zt (przychody z tytutu udostepniania linii kolejowych stanowity
68%, w tym ok. 61% z tytutu udostepniania linii podmiotom z Grupy PKP, czyli PKP Cargo, PKP IC i PKP
SKM w Tréjmiescie). 26% stanowita dotacja, 4% pozostate przychody oraz 2% przychody ze sprzedazy
materiatow i towardw.

W strukturze rodzajowej kosztéw 37% stanowity wynagrodzenia, 21% ustugi obce, 20% amortyzacja,
10% Swiadczenia na rzecz pracownikéw, 6% materialy, 4% energia, 1% podatki i optaty, 1% pozostate
koszty. W 2010 r., podobnie jak w latach poprzednich, dominujaca pozycje w strukturze kosztéw zajmowaty
wynagrodzenia. W poréwnaniu do roku poprzedzajgcego zaobserwowano spadek udziatu wynagrodzen (o
2%) i Swiadczen na rzecz pracownikow (0 1%) oraz jednoczesny wzrost udziatu amortyzacji (o 2%) i ustug
obcych (0 1%) w ogdlnej wielkosci kosztéw rodzajowych.

Koszty zwigzane z udostepnianiem linii kolejowych przewoznikom powinny by¢ generalnie pokrywane
z optat za ten dostep. Zrédtem pokrycia kosztéw prowadzonych inwestycji w infrastrukturze kolejowej
powinny by¢ srodki pochodzace z budzetu, z funduszy Unii Europejskiej wraz z tzw. ,,wktadem
wilasnym” zabezpieczonym przez panstwo jako wtasciciela infrastruktury. Kluczowym zagadnieniem

30. Dane z raportéw rocznych BGK.

31. Dane finansowe za opracowaniem PKP PLK SA, Raport roczny 2011, publikacja: http://www.plk-sa.pl/czytelnia/
raport-roczny/
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pozostaje kwestia pokrycia kosztow przeznaczonych na utrzymanie. Aktualnie koszty utrzymania
sg pokrywane za pomoca dotacji budzetowych i $rodkéw wtasnych PKP PLK SA. Sg to bez watpienia
$rodki niewystarczajgce, zwlaszcza jesli wezmiemy pod uwage zaniedbania historyczne wymagajgce
zwiekszonego wysitku dla doprowadzenia stanu do parametréw konstrukcyjnych réznych sktadnikéw
infrastruktury.

Wydaje sig, ze najbardziej efektywnym rozwigzaniem jest wprowadzenie od dawna postulowanego systemu
zawierania pomiedzy rzadem (Ministrem transportu, budownictwa i gospodarki morskiej) a PKP PLK SA
wieloletnich kontraktow (multiannual contract) na utrzymanie infrastruktury. Dotychczas nie zakonczyty
sie (rozpoczete przez resort infrastruktury w 2010 r.) prace nad projektem wprowadzenia tego rozwigzania
do krajowego porzadku prawnego i praktyki.

System okreslajacy z jednej strony podstawowe parametry, wskaznikii zadania dla utrzymania infrastruktury,
a z drugiej gwarantujgcy odpowiedni poziom pokrycia kosztéw wykonania tych dziatan jest niezbedny ze
wzgledu na poprawe stanu infrastruktury oraz zapewnienie stabilnego Zrodfa finansowania PKP PLK SA
jako catosci. Utrzymanie infrastruktury nie moze by¢ uzaleznione od planowanych w perspektywie
jednego roku przychodoéw zarzadcy. Jasne okreslenie realnych naktadéw panstwa na utrzymanie
infrastruktury kolejowej ustabilizowatoby takze polityke w zakresie wysokosci optat za dostep doinfrastruktury,
co — jak wielokrotnie podkreslano — miatoby konsekwencje dla rozwoju przewozdéw kolejowych w kontekscie
polityki zréwnowazonego rozwoju transportu. Niestety na przeszkodzie dla wdrozenia takiego rozwigzania
stoi problem aktualnej sytuaciji w zakresie finanséw publicznych.

Oprécz wprowadzenia stabilnych instrumentéw finansowania PKP PLK SA oraz wyodrebnienia
zarzadcy z Grupy PKP konieczne jest przeprowadzenie gtebokiej restrukturyzaciji tej spotki. Brak dziatan
restrukturyzacyjnych PKP PLK rodzi ryzyko nie tylko utrzymania wysokich kosztéw, ale takze ich dalszego
wzrostu, choéby z tytutu presji na podnoszenie wynagrodzen przy utrzymaniu wysokiego poziomu
zatrudnienia. Wzrost kosztow moze wplynaé na zmniejszenie pracy przewozowej i wywota¢ skutek
w postaci zagrozenia zmniejszeniem przychodéw PKP PLK, co zmusi do podwyzszenia opfat za dostep
do infrastruktury i zamknie ,btedne koto” zwigzane z finansowaniem dziatalnosci zarzadcy.

Szczegolnie w czasach kryzysu gospodarczego zwiekszenie dotacji bezposredniej oraz zawarcie odpowiednich
kontraktéw na utrzymanie infrastruktury moze napotka¢ na powazne trudnosci i wymaga czasu. Dlatego
szybka restrukturyzacja (w kierunku zmniejszenia kosztéw PKP PLK SA) jest niezbedna. Musi sie ona wigza¢
takze z podwyzszeniem jakosci ustug dostepu do infrastruktury, generujac proefektywnosciowe zmiany.

W roku 2012 PKP SA przyjeta zatozenia ,Strategii Grupy Kapitatowej PKP na lata 2012-2015”. Zgodnie z tym
dokumentem redukcja kosztéw zainicjowana juz w 2013 r. ma opierac sie o wiele zakreséw dziatar obejmujacych
rézne obszary zmian. Obszary te zostaty zdefiniowane jako Zrédta zmniejszenia kosztéw poprzez:

B w zakresie dziatalnosci zwigzanej z udostepnianiem infrastruktury:
automatyzacje proceséw prowadzenia ruchu,
pozbycie sie zbednych zasobow,
modernizacjg infrastruktury,

B w zakresie dziatalnosci dotyczacej utrzymania:
lepsza efektywnos¢ zwigzang z poprawa procesow operacyjnych,
zwigkszenie zakresu prac utrzymaniowych,

B w zakresie dziatalnosci organizacyjnej:
racjonalizacje kosztéw administracyjnych,
unowoczesnienie struktur (m.in. sptaszczenie struktury organizacyjnej),
uzyskania efektow skali w procesach zakupowych,
standaryzacje,
lepsze planowanie procesow logistycznych,

B w zakresie restrukturyzacji zatrudnienia:
zmniejszenie zatrudnienia potaczone ze zwigkszeniem wydajnosci,
przekwalifikowania zawodowe, programy szkoleniowe,
tagodzenie skutkow restrukturyzacji poprzez wsparcie dla odchodzacych pracownikéw.
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Roéznorodne indeksy, na podstawie ktdrych dokonuje sie poréwnania efektywnosci funkcjonowania
zarzadcow infrastruktury w Europie, wyraznie wskazujg na niskie wyniki w przypadku PKP PLK SA.
Na przyktad na 1 pracownika PKP PLK przypada 0,49 km linii, a na pracownika DB Netz 0,95 km.
Odpowiednio przychody na 1 pracownika w tys. euro w PKP PLK wynoszg ok. 25, a w DB Netz — 233.
Wielkos¢ zatrudnienia zarzadcy i w Polsce, i w Niemczech wynosi ok. 40 000 pracownikéw, jednak
wielkos$¢ eksploatowanej sieci w Niemczech jest prawie dwukrotnie wigksza.

Zatrudnienie w osobach w PKP PLK wynosito w 2011 r. 39 642, a w 2012 roku 38 729. Rozpoczeta
w 2012 r. restrukturyzacja zatrudnienia, bedgca gtéwnym zrédtem redukcji kosztéw wedtug zapowiedzi
kierownictwa Grupy PKP potrwa ok. trzy lata. W jej ramach zatrudnienie moze zmniejszy¢ sie nawet
0 15% (0 5000 do 7000 osdb), cho¢ efekty tej zmiany nie beda natychmiastowe, bowiem jako podstawowe
narzedzie zmniejszenia zatrudnienia ma by¢ zastosowany system odejs¢ dobrowolnych, co réwniez
wygeneruje koszty po stronie pracodawcy?®.

W tym miejscu warto zwréci¢ uwage na zwiazek restrukturyzacji PKP PLK SA z wielkoscig zasobdéw
zarzadcy infrastruktury kolejowej. Problem ten jest wielowatkowy i skomplikowany, bowiem oprécz
wzgleddéw organizacyjnych i ekonomicznych zawiera elementy o charakterze spotecznym i politycz-
nym. Optymalna wielkos¢ sieci kolejowej zalezy nie tylko od autonomicznych decyzji PKP PLK SA,
ale takze od strategii transportowej panstwa, gtéwnie w obszarze lokalnych potaczen kolejowych. Na
przetomie 2012 i 2013 r. ujawnione zostaty plany PKP PLK SA odnosnie do wytaczenia z uzytkowania
90 odcinkow linii o tacznej dtugosci ok. 2 tys. km (z czego mniej wigcej potowa jest ,wstepnie” przewi-
dzianych do wytgczenia — ostateczna decyzja nastgpi po analizie popytu przewoznikéw), co miatoby
nastgpi¢ w grudniu 2013 r. wraz z wejsciem w zycie rozktadu jazdy 2013/2014. Kierownictwo PKP PLK
i PKP SA argumentuje, ze s3 to linie o matym natezeniu ruchu, a oszczednosci z tego tytutu miatyby
wyniesé 60-80 min zt rocznie. Analizy wskazujgce w wielu przypadkach na zupetnie nieefektywne
utrzymywanie linii, na ktérych przewozy sg symboliczne (lub w praktyce w ogodle nie wystepuja) jedno-
znacznie sugerujg wytaczenie z eksploatacji tych odcinkéw sieci. Nalezy jednak podkresli¢, ze taki plan
musi by¢ niezwykle ostroznie i precyzyjnie opracowany, bowiem zazwyczaj decyzje o zamykaniu linii
kolejowych budzg bardzo ostre sprzeciwy spoteczne. Niekiedy sprzeciwy te sg powaznie uzasadnione
i wynika¢ moga z btednej kwalifikacji danej linii, nieuwzgledniajgcej wszelkich istotnych informacji.

Wydaje sig, ze decyzje o wygaszeniu ruchu (zamknieciu linii), de facto rownoznacznym z jej likwidacja
z przyczyn ekonomicznych w rozumieniu Ustawy o transporcie kolejowym, powinien podejmowac Mi-
nister Infrastruktury a nie jej zarzadca. Osobnym zagadnieniem jest rozwazenie, czy w miejsce catkowitego
wygaszenia popytu na danej linii nie lepiej przeprowadzi¢ jej rewitalizacje, czego skutkiem bytaby poprawa
oferty, coz kolei mogtoby sie przetozy¢ na zwiekszenie liczby podréznych i przewozonych tadunkdw.

Duze inwestycje na kolei po latach zastoju uruchomiono, gdy pojawita sie mozliwos¢ ich wspétfinansowania
ze s$rodkéw unijnych (fundusze PHARE i ISPA w okresie przedakcesyjnym, a nastepnie Fundusz
Spoéjnosci i fundusze strukturalne po wejsciu Polski do UE w maju 2004 r.).

W najblizszych latach $rodki unijne beda nadal stanowity gtéwne Zrédto finansowania inwestycji
kolejowych, a kierunki prac modernizacyjnych beda gtéwnie wynikaty z implementacji zalecen polityki
transportowej Unii Europejskiej i zobowiazan wynikajacych z migdzynarodowych uméw AGC i AGTC.

32. ,Restrukturyzacja zwigzana z zatrudnieniem to proces w toku. Jeszcze w pofowie ubiegtego roku wynegocjowano
warunki programu dobrowolnych odejsé. Skorzysta z niego 4,5 tys. oséb. W ubiegtym roku zatrudnienie w PLK
zmniejszyto sie niemal o 1000 etatéw. Szacujemy, ze docelowo moze odej$¢ do 7 tys. pracownikow Polskich Linii
Kolejowych. Przy takiej liczbie w gre wchodzi drugi program dobrowolnych odejs¢”.Wypowiedz prezesa zarzadu PKP
SA z dnia 15 lutego 2013 r., http://www.rynek-kolejowy.pl/39663/_Nawet_7_tys_pracownikow_PKP_PLK_straci_
prace_.htm

33. Na przyktad do wytaczenia planowany jest m.in. odcinek Fosowskie — Borowiany, ktéry uniemozliwi uruchamianie
pociagéw pasazerskich na trasie Opole — Zawadzkie, gdzie obecnie kursuje dziewie¢ par pociggéw dziennie, co
stanowi bardzo atrakcyjng oferte dojazdu koleja do stolicy wojewddztwa. Podobnie dyskusyjne jest np. planowane
wytaczenie linii Bielsko-Biata — Wadowice, gdzie po przejeciu w grudniu 2012 r. obstugi odcinka od Przewozéw
Regionalnych przez Koleje Slaskie liczba pociggéw pasazerskich zostata niemalze podwojona (nalezy pamietad, ze
liczaca 180 tys. mieszkancow Bielsko-Biata to jeden z najlepiej rozbudowanych, takze w skali kraju, rynkéw pracy, a
na omawianym odcinku, oprécz Wadowic, leza jeszcze inne o$rodki miejskie, tzn. Kety i Andrychéw).
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W roku 2014 pojawi sie mozliwo$¢ finansowania inwestycji kolejowych z kolejnego budzetu Unii
Europejskiej. Potrzeby inwestycyjne kolei sg tak duze, ze prace modernizacyjne beda trwaty przez
najblizsze dziesigtki lat. Do najwazniejszych w tym okresie beda nalezaty: budowa nowych linii,
kontynuacja zapoczatkowanych zadan inwestycyjnych z lat 2007-2013, eliminacja tzw. waskich gardet,
rewitalizacja linii i stacji kolejowych, wprowadzenie systemu ERTMS itp.

Gtéwnym beneficjentem Srodkéw wspdlnotowych i podmiotem zamawiajgcym na froncie inwestyciji
kolejowych jest zarzadca infrastruktury — PKP PLK SA. Proces przygotowania oraz realizacji inwestyciji
przez te spotke jest kluczowy dla rozwoju polskich kolei.

Pozostali zarzadcy infrastruktury realizowali inwestycje zwigzane w szczegdlnosci z modernizacja
infrastruktury — uktadoéw torowych, posterunkéw ruchu, obiektéw zabezpieczenia ruchu kolejowego
czy zaplecza technicznego. Nalezy odnotowaé uruchomienie projektu inwestycyjnego przez PKP SKM
Sp. z 0.0.3* Aktywnie na polu inwestycji dziata spotka LHS. Naktady na infrastrukture kolejowa poniesione
przez LHS w roku 2010 wyniosty 11,3 min zt, a w roku 2011 — 15 min zt.

Obserwowane jest takze ostatnio wiaczenie sie samorzadéw lokalnych w inicjatywy rewitalizacyjne
dotyczace linii kolejowych. Jednak ze wzgledu na wielko$¢ inwestycji oraz ich warto$¢ w odniesieniu do
infrastruktury zarzadzanej przez PKP PLK SA zakres prac realizowanych przez pozostatych zarzadcow
infrastruktury i inne podmioty jest marginalny.

Ponizsze zestawienie planéw i wykonania inwestycji PKP PLK SA pokazuje skale przedsigwzigé
inwestycyjnych, ale tez sygnalizuje istnienie barier zaleznych i niezaleznych od PKP PLK, ktére nie
sprzyjaja wykonaniu zaplanowanych inwestycji.

PKP PLK SA - plany i wykonanie inwestycji (w tys. zf)

Zrédto: Opracowanie wiasne w oparciu o raporty roczne PKP PLK SA, zob. ,Biata ksiega 2013”, rozdz. Zataczniki”,
zatgcznik: ,Poréwnanie naktadéw na drogi krajowe i linie kolejowe”.

Efektem prac przygotowawczych jest uzasadnienie efektywnosci finansowo-ekonomicznej inwestycji
i przygotowanie studiow wykonalnosci oraz pozyskanie wszelkich decyzji administracyjno-prawnych
okreslonych wymogami prawa. Witasciwa organizacja wszystkich sktadnikéw prac przygotowawczych
decyduje o powodzeniu procesu wykonania inwestycji zarowno w kontekscie finansowym, czasu
realizacji oraz jakosci wykonania, i jest kluczowym elementem decydujgcym o powodzeniu procesow
inwestycyjnych.

Uzyskanie finansowania unijnego wigze sie z koniecznoscig wypetnienia rygorystycznych procedur
wykazujacych zasadnos$¢ danego przedsiewziecia inwestycyjnego. Stad koniecznos¢ przygotowania
odpowiednich dokumentéw w rodzaju studidw wykonalnosci, ktére w postaci uaktualnionych tzw.
rezultatéw studium wykonalnosci stanowig zatgcznik do aplikacji o asygnowanie funduszy unijnych.

34. Spétka ta otrzymata dofinansowanie z programu POIiS w kwocie 167 636 tys. zt na program ,Rozwdj Szybkiej Kolei
Miejskiej w Tréjmiescie”. Wybudowano system sterowania ruchem kolejowym, zmodernizowano system elektrycznego
ogrzewania rozjazdéw (EOR) i system sterowania oswietleniem peronowym, zbudowano linie telekomunikacyjna
SKM, zmodernizowano wiekszos$¢é peronéw stacyjnych wzdtuz zarzadzanej przez SKM linii nr 250 (Gdansk Gtéwny
— Rumia). Zadanie dotyczace budowy nowego przystanku Gdanisk Srédmiescie, takze realizowane w ramach tego
projektu, bedzie zakorczone w 2014 r. W jego ramach zawiera sie tez m.in. remont czesci taboru posiadanego przez
SKM.
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Podobne oczekiwania w przypadku duzych projektdw inwestycyjnych majg instytucje finansowe, gdy
wspdifinansuja projekt badz wystepuja w roli gwaranta czy ubezpieczyciela.

Realizacja zadan inwestycyjnych w zakresie infrastruktury powinna wynikaé z okreslonych
dtugookresowych strategii, przygotowywanych zaréwno na szczeblu centralnym, jak i samorzadowym,
bo nalezy podkresli¢, ze cho¢ jednostki samorzadu terytorialnego nie sg wspdtwiascicielami PKP PLK, to
majg obecnie bardzo duzy wptyw na inwestycje podejmowane na sieci krajowego zarzadcy infrastruktury
— dzieki temu, iz wdrazanie srodkéw z Regionalnych Programéw Operacyjnych (z RPO przeprowadzany
jest szereg inwestycji w infrastrukture kolejowa) odbywa si¢ od poczatku perspektywy finansowej 2007-
2013 na poziomie wojewodztw.

Niestety mozna zauwazyc¢, ze pojawiajace sie zmiany strategii i nowe koncepcje sa zazwyczaj projektami
.ednej kadencji”. Nie ma wypracowanego wspdlnego programu, kolejne rzady nim zaproponujg swoje
rozwigzanie, zajmuja sie gtéwnie rozliczaniem poprzednikéw oraz kwestionowaniem podjetych przez
nich decyzji w tym zakresie. Takim przyktadem moze by¢ decyzja o zamrozeniu projektu kolei duzych
predkosci.

Przygotowanie planéw inwestycyjnych powinno wynika¢ z zapiséw programoéw strategicznych. Wieloletni
program inwestycji kolejowych (WPIK) opracowany przez resort transportu®, cho¢ takie byto zamierzenie,
nie moze aspirowac do tej kategorii. Trzyletni okres planowania dla duzych inwestycji infrastrukturalnych
nie wystarcza na zaplanowanie catosci proceséw inwestycyjnych, ktére nie tylko w polskich warunkach,
moga trwa¢ nawet 10 i wiecej lat. Przydatng pomoca sa programy operacyjne wydatkowania funduszy
unijnych, gdzie znajduja sie listy projektow indywidualnych —duzych i priorytetowych inwestyc;ji kolejowych.
Nie maja one jednak charakteru doktadnych planéw rzeczowo-finansowych ujetych w konkretnych
harmonogramach realizacyjnych®.

Realizacja planu inwestycyjnego jest mozliwa pod warunkiem zapewnienia petnego finansowania
w kazdym roku jego realizacji, co powinno funkcjonowac¢ w dtuzszej perspektywie czasowej z uwagi na
zobowigzania wynikajace z podpisywanych umoéw z wykonawcami.

WPIK jest programem wieloletnim w rozumieniu ustawy z dnia 27 sierpnia 2009 r. o finansach publicznych.
Jednoczesnie WPIK wypetnia wymog ustawy o transporcie kolejowym, okreslajac rzeczowy i finansowy
zakres planowanych inwestycji kolejowych na okres nie krotszy niz trzy lata. Obejmuje wszystkie
inwestycje realizowane z wykorzystaniem Srodkéw finansowych, ktérych dysponentem jest minister
wiasciwy ds. transportu. Biorac pod uwage kolejng perspektywe budzetowa UE, aktualizacja obecnego
planu WPIK (2013-2015) powinna obja¢ znacznie dtuzszy okres, czyli lata 2014-2022%.

WPIK przyjmuje Rada Ministréw. Jego zmiana takze wymaga zatwierdzenia przez Rade Ministréw
z uwzglednieniem skutkéw tej zmiany dla budzetu panstwa i jest wnioskowana przez ministra wtasciwego
ds. transportu. Niestety nowelizacja takiego programu to diugotrwaty proces ze wzgledu na charakter
procedowania instytucji rzadowych. Wydaje sie, ze dobrym rozwigzaniem bytoby upowaznienie przez
RM ministra ds. transportu do samodzielnego zatwierdzania zmian WPIK, gdy te nie naruszatyby juz
zapisanych zobowigzan budzetowych. Z pewnoscig przys$pieszytoby to m.in. proces ubiegania sie o $rodki
unijne, gdyz prawdopodobnie szybciej bytaby znana lista projektdow inwestycyjnych rekomendowanych
przez rzad do realizacji w pierwszej kolejnosci.

W WPIK stwierdza sie, ze spotka PKP Polskie Linie Kolejowe SA ,jest organizacyijnie i technicznie w petni
przygotowana do podjecia programu i jego zrealizowania, w tym takze do uzycia na jego wykonanie
przewidywanych s$rodkéw finansowych” oraz ze ,zdolnosci wykonawcze, mozliwosci technologiczne
i organizacyjne rynku przedsiebiorstw projektowych, wykonawczych i oferujacych mozliwosé wykonywania
funkcji inzynieréw umdw, budéw i kontraktéw zapewniajg uzyskanie zatozonych celéw programowych”.

35. Wieloletni program inwestycji kolejowych to dokument przyjety przez Rade Ministréw 7 listopada 2011 r. p.n.
»Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2013 z perspektywag do roku 2015” (WPIK). http://bip.transport.
gov.pl/pl/bip/programy_i_strategie/transport_kolejowy/wieloletni_program_inw_kolej_10_13/px_wpik_do_2013_z_
perspektywa_do_2015__7.12.2011_.pdf

36. Przyktadowo w Hiszpanii przyjeto strategiczny plan infrastruktury i transportu (PEIT — Plan Estratégico de

Infraestructuras y Transporte), w ktérym przeznaczono kwote 248 mld euro na jego realizacje w latach 2005-2020.
Potowa tych srodkow jest przeznaczona dla sektora kolejowego.

37. Por. ,Biata ksiega 2013” rozdz. ,Zataczniki’, zatacznik: ,Projekty planowane do modernizacji i rewitalizacji w
perspektywie finansowej UE na lata 2014-2020".
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Powyzsze deklaracje w Swietle permanentnych probleméw zaréwno PKP PLK, jak i wykonawcow prac
inwestycyjnych na sieci PKP PLK wzbudzajg powazne watpliwosci.

Dziatania przygotowawcze do budowy, modernizacji i odtworzenia infrastruktury kolejowej stanowig
osobng grupe obejmujaca w szczegdlnosci: opracowanie studidw wykonalnosci, dokumentaciji
projektowej, uzyskanie niezbednych decyzji administracyjnych, zgdd i pozwolen oraz opracowanie
dokumentacji geodezyjnej. W trakcie perspektywy budzetowej UE 2007-2013 wprowadzono nowe formuty
wyliczania dofinansowania inwestycji, obnizajgcych poziom zaangazowania funduszy europejskich
w konkretne projekty, co spowodowato znaczgce opdznienie w dostepnosci podrecznikdw dotyczacych
studiéw wykonalnosci, sposobéw wykonywania analiz kosztéw i korzysci (CBA — cost benefit analysis).
Wprowadzenie nowego algorytmu wyliczania tzw. luki finansowej i w konsekwencji obnizenie poziomu
dofinasowania projektéw obecnej perspektywy wydaje sie dyskusyjne.

Po za tym np. tzw. ,niebieska ksiega”, czyli podrecznik stanowigcy wytyczne UE odnosnie do sposobu
prowadzenia inwestycji, pojawit sie dopiero w grudniu 2008 r., co oznaczato, ze praktycznie dopiero
w koricu 2009 i w 2010 r. zgtoszono projekty kolejowe do finansowania UE z zaakceptowanymi elementami
finansowo-ekonomicznymi. Zaréwno projektanci, jak i PKP PLK musieli szybko wdrozyé opracowania
zgodnie z nowymi wytycznymi, a przeciez byto to niemal w $rodku perspektywy finansowej 2007-2013.
Pozornie byfa to niewielka zmiana, ale wywotata ogromne opdznienia i problemy, ktére doprowadzity
do obecnych zagrozen zwigzanych z absorbcja Srodkéw europejskich przeznaczonych na projekty
kolejowe3®.

Powaznym problemem dotykajacym jakosci inwestycji jest presja terminéw zwigzanych z wykorzystaniem
$rodkéw unijnych. Czesto okresy wykonania zamdéwienia (szczegdlnie prace projektowe) odbiegaja od
standarddw przyjetych w innych krajach.

Dla fazy przygotowawczej najwazniejsza jest jakosé — ona decyduje o tym, czy projekt spetniac¢
bedzie oczekiwania eksploatacyjne, jaka bedzie jego efektywnos¢, wreszcie, jakie problemy wystapia
w fazie uzytkowania. Jakos$¢ studium wykonalnosci lub programu funkcjonalno-uzytkowego, w tym ocen
efektywnosci ekonomicznej i finansowej, analiz i ocen wrazliwosci projektu na zmiany, ryzyk itd. ma
podstawowe znaczenia dla przygotowania wniosku o wydanie decyzji Srodowiskowej, lokalizacyjnej,
przygotowania wniosku o finansowanie ($rodki UE, dotacja z budzetu panstwa, finansowanie dtuzne)
oraz pozwolenia na budowe.

W obecnej perspektywie finansowej duza grupa modernizacji linii kolejowych wykonywana jest w ramach
kontraktéw ,projektuj i buduj” (procedura ,zétty FIDIC”). W tym przypadku wykonawca odpowiada za catg
inwestycje, od projektu, przez jego uzgodnienia, uzyskanie decyzji Srodowiskowych i administracyjnych,
po wykonanie inwestycji. Szczegdlnie trudna role w tym uktadzie ma projektant, kiéry musi sprostac¢
czesto rozbieznym wymaganiom zamawiajgcego i wykonawcy. Wbrew pierwotnym zatozeniom w praktyce
okazuije sie, ze ta formuta nie daje istotnych uzyskéw czasowych w realizacji inwestycji, a generuje wrecz
wiecej ryzyk zaréwno dla wykonawcy, jak i PKP PLK. Zastosowanie jej przy niektérych duzych projektach
(E30) rodzi problemy natury technicznej i ekonomicznej (np. ptynnos¢ finansowa). Wydaje sie, ze nie jest
to formuta do szerokiego stosowania w przypadku duzych inwestycji kolejowych.

Realizacja projektu dotyczacego przede wszystkim rob6t budowlanych wymaga spetnienia szeregu
obowigzkéw oraz uzyskania uzgodnien lub pozwolen wifasciwych organéw administracyjnych. Sa to
uwarunkowania wynikajgce z procedur prawa budowlanego i zagospodarowania przestrzennego.
Konieczne jest posiadanie prawa do dysponowania nieruchomosciami na cele budowlane.

Generalnie rzecz ujmujac, polskie prawo nie sprzyja realizacji proceséw inwestycyjnych. Potwierdzeniem
tej tezy jest fakt tworzenia réznorodnych specustaw, w istotny sposéb upraszczajgcych i przy$pieszajacych
procedury formalnoprawne, ktére ,chwilowo” rozwigzuja konkretne problemy powstajace w trakcie
realizacji inwestycji. Takim przyktadem, cho¢ jednoczesnie bardzo pomocnym rozwigzaniem, jest

38. Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, D. VII. ,Transport przyjazny $rodowisku” — stan wdrazania na
koniec 2012 r. w zakresie inwestycji PKP PLK SA: wedtug informacji MTBIGM przedstawionej w sejmie w lutym 2013
r. podpisano 32 umowy o dofinansowanie wydatkéw kwalifikowanych, co stanowi 55% alokacji (wzrost z poziomu
36% na koniec 2011 r.). Zatwierdzone wnioski o ptatno$é do Komisji Europejskiej opiewaja na 12 mid zt, a refundacja
wyniosta 1,1 mld, co stanowi ok. 4% alokacji. W | kwartale 2013 r. przygotowano trzy nowe umowy na kwote 1,5
mid zt. Dla poréwnania GDDKIA podpisata umowy na 99% alokacji, refundacje wyniosty 27,5 mid, czyli ok. 67%
alokacji.

4
!nw-ayuusmessmﬁ RAILWAY BUSINESS FORUM



BIALA KSIEGA 2013
Kolej na dziatania - mapa problemdw polskiego kolejnictwa

rozdziat 2b ustawy o transporcie kolejowym, ktoéry zdecydowanie pomaga przyspieszy¢ pozyskiwanie
gruntow i uzyskanie decyzji o ustaleniu lokalizaciji linii kolejowej. Reguluje kwestie pozyskiwania terenéw
koniecznych do realizacji inwestycji. Porzadkuje tez sprawy relacji z zarzadca drég w przypadku budowy
przejazdéw kolejowych.

Nie oznacza to jednak, ze wszystkie instrumenty prawne sa tak pomocne w realizacji inwestycji, bowiem
czes$¢ z nich w sposob istotny opdznia badz wrecz hamuje skuteczne dziatania w tym obszarze.

Zlecanie realizacji rob6t budowlanych, dostawy i ustugi realizowane podlegaja przepisom wielokrotnie
zmienianej ustawy z 29.01.2004 r. prawo zamowien publicznych. Obowigzujgce w tym zakresie przepisy
znaczaco wydtuzajg procedury przygotowania inwestycji.

Inwestycja kolejowa podlega takze uregulowaniom dotyczacym $rodowiska naturalnego. R6znorodnosé
interpretacji przepisdw z tego zakresu oraz niedotrzymywanie terminéw uzgadniania i wydawania decyz;ji
Srodowiskowych sg codziennoscig w pracy osob zaangazowanych w proces przygotowania inwestycji.
W tym miejscu nalezy tez zauwazyé, ze duze inwestycje transportowe czesto napotykajg zaréwno na
formalnoprawny opdr ze strony instytucji zwigzanych ze srodowiskiem naturalnym (m.in. dyrekcji ochrony
Srodowiska), jak i rownolegle na protesty ze strony organizacji ekologicznych. Wsréd wielu inwestycji, ktére
spotykaty sie z problemami w tym wzgledzie, nalezy wymieni¢ m.in. trudnosci z planowang rozbudowa
mostu (budowa drugiego toru) na rzece Pilicy w rejonie Warki (na linii nr 8 Warszawa — Radom — Krakdéw)
czy tez problem z wytyczeniem planowanej do budowy linii kolejowej pomiedzy stacja w Modlinie (na
linii nr 9) a portem lotniczym Warszawa Modlin (pierwotnie wytyczona trasa przebiegata przez siedlisko
nietoperzy, a zaréwno inne wytyczenie linii, jak i wybudowanie zabezpieczen chronigcych zwierzeta jest
przedsiewzigeciem radykalnie podnoszacym koszty inwestycji lub nawet niemozliwym do wykonania).

Nalezy zwréci¢ uwage, ze takze w przysztosci planowanie wielu inwestycji transportowych moze napotkac
na problemy ze strony ww. organizacji i instytucji, jesli inwestycje beda planowane na terenie ,krytycznym”
z punktu widzenia ochrony srodowiska naturalnego.

Wsrdd instytucji, ktére potencjalnie moga prébowaé blokowac inwestycje kolejowe, nalezy tez wymienic
urzedy konserwatora zabytkéw, jesli inwestycja bedzie kolidowata z funkcjonowaniem budowli wpisanych
do rejestru zabytkow.

Ogromne problemy dotyczg takze terminowosci uzyskiwania wszystkich dokumentéw administracyjnych.
Rzeczywistos$¢ czesto dalece odbiega od formalnych terminéw zapisanych w aktach prawnych. PKP PLK
czesto nie uwzglednia tego w swoim procesie planowani inwestycji. Sprawa niewydolnosci administraciji
pozostaje waskim gardtem procesu inwestycyjnego.

Brak jednolitego, spéjnego modelu finansowania inwestycji, zapewniajgcego ptynnosc¢ finansowa wyko-
nawcom oraz zamawiajgcemu jest kluczowym zagrozeniem w procesie inwestycyjnym. Pomimo stworze-
nia mechanizmu zapewnienia srodkéw finansowych stanowigcych wktad wtasny w realizacje projektow
finansowanych z funduszy UE kwestia ptynnosci finansowej jest istotnym wyzwaniem dla PKP PLK.

Biurokratyczne wymagania dotyczace projektéw finansowanych ze srodkéw unijnych bardzo utrudniajg
ich realizacje. Nadmiar wytycznych, ktére czasami odbiegaja od inwestycyjnej rzeczywistosci, to
Lprzeregulowania”, czesto niebedace wymogiem unijnym, ale efektem dziatan polskiej administracji
odpowiedzialnej za wykorzystanie srodkéw UE.

Poprawa infrastruktury napotyka réwniez na bariery wynikajace z czynnika ludzkiego. Jest to szczegdlnie
istotny problem dla PKP PLK. Kadra specjalistow przygotowujacych i realizujacych inwestycje jest
niewystarczajgca. Poziom wynagrodzen oferowanych przez zarzadce infrastruktury nie zapewnia
zatrudniania wysoko wykwalifikowanych kadr. Stworzenie Centrum Realizacji inwestycji w ramach PLK
jak dotad nie dato wyraznie pozytywnych efektéw. Wciaz zywe sa dyskusje o powofaniu niezaleznego
podmiotu odpowiedzialnego za inwestycje kolejowe. Brakuje potencjatu wykonawczego na rynku, a liczba
inzynieréw projektantdw kolejnictwa z uprawnieniami jest niewystarczajgca. Wieloletni brak duzych inwestyciji
kolejowych spowodowat luke pokoleniowa. Niestety obecna sytuacja rynkowa nie pozwala pozyskac¢ dobre;j
kadry, a walczace o przezycie biura projektowe nie inwestuja w rozwdj swoich pracownikéw.

Roboty budowlane mozna rozpoczaé¢ na podstawie ostatecznej decyzji o pozwoleniu na budowe lub na
podstawie zgtoszenia. Decyzja o pozwoleniu na budowe wygasa, jezeli budowa nie zostata rozpoczeta
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przed uptywem trzech lat od dnia, w ktérym decyzja ta stata sig ostateczna lub budowa zostata przerwana
na czas dtuzszy niz trzy lata. W takim przypadku nalezy wystapi¢ o wydanie nowej decyzji: o0 pozwoleniu
na budowe lub o pozwoleniu na wznowienie robdt. Czesto powtarzanym postulatem sSrodowiska
wykonawcéw kolejowych robdt budowlanych byto stosowanie tam, gdzie to tylko jest mozliwe, w miejsce
pozwolenia na budowe tzw. zgtoszenia, co przy wielu projektach znacznie skrocitoby czas przygotowania
inwestycji. Rozpoczecie budowy nastepuje z chwilg przekazania wykonawcy placu budowy podjecia na
terenie budowy prac przygotowawczych, takich jak wytyczenie geodezyjne obiektéw w terenie, wykonanie
niwelacji terenu, zagospodarowanie terenu budowy wraz z budowg tymczasowych obiektéw, wykonanie
przytaczy do sieci infrastruktury technicznej na potrzeby budowy. Problemy na tym etapie inwestycji
pojawiaja sie juz w chwili mobilizacji wykonawcy.

Procesy inwestycyjne powodujg istotne utrudnienia w ruchu pociggéw. Wynikaja stad ograniczenia
ruchowe czy wrecz catkowite wytaczenia linii z ruchu kolejowego. Nieefektywne harmonogramy
modernizacji (dtugie terminy wykonania, dtugotrwate zamknigcia linii, zamknigcia mimo braku
prowadzonych prac itd.), nieefektywne prowadzenie ruchu (nieprzygotowane objazdy, nocne
zamkniecia, zamkniete mijanki, niezlikwidowane waskie gardta np. punktowe ograniczenia naciskéw
osiowych, zakazy jazdy dla pociggéw towarowych itd.), brak polowych posterunkéw ruchu oraz przejs¢
rozjazdowych w krytycznych punktach (np. na remontowanym moscie), co umozliwitoby prowadzenie
ruchujednymtoremtylkowmiejscu prowadzeniaprac, a nie nadtugosciwielu kilometréw, czy ograniczenia
predkosci na czynnym torze w miejscach prowadzenia robét (brak odpowiednich zabezpieczen) — to
z punktu widzenia przewoznika czy pasazera gtéwne grzechy organizatoréw proceséw inwestycyjnych
na kolei. Konieczne wydaje si¢ wprowadzenie nowych uregulowan prawnych i wytycznych, a takze
zoptymalizowanie procesoéw inwestycyjnych pozwalajgcych na zminimalizowanie dolegliwosci zamknie¢
torowych poprzez m.in. prace w godzinach nocnych badz tylko w porach zmniejszonego ruchu (np.
w porze miedzyszczytowej). Chlubnym przyktadem w tym wzgledzie byty prace rewitalizacyjne na
fragmencie linii nr 201 migdzy Maksymilianowem i Wierzchucinem, przeprowadzane przez kilka tygodni
jesienig 2012 r. Prace prowadzone byty w porze pomigdzy porannym i popotudniowym szczytem, dzieki
czemu w porach szczytowych pociagi spotki Arriva zapewniajace dojazd do Bydgoszczy m.in. z Tucholi
i Chojnic funkcjonowaty bez zmian.

Jednym z najbardziej bolgcych probleméw na etapie realizacji jest kwestia rob6t dodatkowych. Problemy
z ustalaniem robot dodatkowych i nieprzewidzianych wywotujg spory z zamawiajgcym, co przedtuza
terminy wykonania robét i ich odbioru. Obiektywnie rzecz ujmujac, jest to nieodzowna czes$¢ procesu
inwestycyjnego o duzym stopniu komplikacji, realizowanego w dtuzszym okresie czasowym. W duzym
stopniu jest to efekt btedéw popetnionych w fazie przygotowawczej (btedy w projektowaniu, niepetna
inwentaryzacja geologiczna, niewtasciwa inwentaryzacja obiektow inzynierskichitp.). Umowy wykonawcow
maja charakter tzw. ryczattowy, ale zasada ryczattu w naszym przypadku obowigzuje tylko w jedna,
niekorzystng dla wykonawcy strone. Alternatywne rozwigzanie, jakim jest wprowadzenie przetargu na
roboty dodatkowe (ktéry nie zawsze wygrywa pierwotny wykonawca), moze hamowac prace.

Cena ryczattowa z zatozenia jest Scisle powigzana z opisem przedmiotu zamdwienia i stanowi niezmienny
element umowy. Roboty niewynikajace z opisu przedmiotu, czyli dodatkowe, powinny byé dodatkowo
wyceniane i tym samym zwigkszac cene ryczattowa kontraktu. Roboty dodatkowe w obecnej procedurze
wydatkowania $srodkéw UE zgodnie z wytycznymi Ministerstwa Rozwoju Regionalnego nie stanowig tzw.
kosztu kwalifikowanego. Zaakceptowanie koniecznosci takich robo6t oznacza pokrycie ich kosztow ze
Srodkéw wiasnych PKP PLK. Takie traktowanie naturalnego elementu kosztéw wykonania inwestycji,
jakim sg roboty dodatkowe, powinno ulec zmianie, jesli nie obecnie, to z pewnoscig w procedurach
dotyczacych srodkéw z nowej perspektywy 2014-2020.

Po zakonczeniu inwestycji nalezy wypetni¢ wszystkie obowiazki wynikajace z prawa budowlanego w celu
uzyskania ostatecznej decyzji o pozwoleniu na uzytkowanie. Obecnie oddane inwestycje musza spetiaé
takze wymagania interoperacyjnosci kolei.

Inwestycje infrastruktury kolejowej sg realizowane gtéwnie przez podmioty kontrolowane przez panstwo
lub samorzady, w zwiazku z czym dostawcy sg wytaniani przede wszystkim w drodze postepowan
przetargowych obowigzujgcych przy wydatkowaniu $rodkéw publicznych. Postepowania przetargowe
pozwalaja zamawiajacym na optymalne inwestowanie dostepnych Srodkdéw.

Pomimo wielu zmian w ustawie o zamdwieniach publicznych, procedury przetargowe z reguty sg ucigzliwe
i dtugotrwate. Wynika to zaréwno z wystepujacych bteddéw i stabo merytorycznie przygotowanych
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specyfikacji istotnych warunkéw zamowienia oraz warunkéw przetargu, jak i z samego postepowania,
ktéremu zazwyczaj towarzyszy duza liczba zapytan, protestéw i odwotan. Przetargi powinny by¢
przygotowane z najwyzszag starannoscia i ogtaszane z odpowiednim wyprzedzeniem. Specyfikacje
istotnych warunkéw zamoéwienia musza by¢ sformutowane w sposéb jednoznaczny. Niejasnos¢ zapisow
specyfikacji powoduje szereg pytan wykonawcy i czesto skutkuje duza rozbieznoscig oferowanych cen
ze wzgledu na ,rézne zrozumienie oczekiwanego zakresu prac’.

Dodatkowym problemem czesto wystepujacym w postepowaniach przetargowych jest pojawianie sie
wsrdd oferentéw podmiotéw, ktére nie posiadajg odpowiedniego doswiadczenia i zasobow dla realizaciji
przedmiotu zamdwienia, jednak oferuja wyjatkowo niskie ceny ustug.

Niemalze standardem w Polsce jest przyznawanie w specyfikacjach warunkéw zamdéwienia bardzo duze;j
wagi (czesto nawet w wysokosci 100%) oferowanej cenie. Zdarza sie, iz przetarg wygrywaja firmy, ktére
de facto nie sa w stanie zrealizowa¢ zamodwienia w terminie i w standardach jakosciowych okreslonych
umowag. Ta sytuacja szczegdlnie w obszarze ustug intelektualnych wymaga wprowadzenia szerokiej
akceptacji dla certyfikatow i rekomendacji potwierdzajgcych wiarygodno$¢ podmiotéw aktywnych na
rynku. Do systemu prawa powinna zosta¢ wprowadzona precyzyjna definicja ceny ,razaco niskiej”.

Nalezy tez mie¢ na uwadze, ze przyjecie innych kryteridw niz cena powoduje deklaracje wszystkich
wykonawcoéw o ich spetnieniu w catej rozciggtosci, co ponownie moze sprowadzi¢ rozstrzygniecia do
wyboru najnizszej ceny. Stad tak bardzo wazny jest postulat dobrego przygotowania SIWZ i rozsadnego
prowadzenia postepowan.

Wykonawcy robét budowlanych w kolejnictwie wielokrotnie zwracali uwage na koniecznosé wprowadzenia
nowelizacji do prawa zamowien publicznych, polegajacej na zobowigzaniu zamawiajgcego do
przeprowadzenia prekwalifikacji zgtaszajacych sie do przetargu oferentéw w zakresie weryfikacji ich
potencjatu pod katem mozliwosci wykonania zakresu prac ujetych w SIWZ. Reakcjag na ten problem byto
przyjecie w lutym 2013 r. przez rzad projektu nowelizacji PZP, ktéra daje mozliwos¢ zamawiajacemu
zastrzezenia w dokumentacji przetargowej nakazania wykonania okreslonych robét potencjatem wtasnym
wykonawcy.

W fazie przygotowania inwestycji najczesciej wystepujace problemy to:

B bfedy zamawiajacego w przygotowaniu materiatow przetargowych i w czasie trwania procedur
przetargowych,

B przeszkody formalno-biurokratyczne (np. btedy w ofertach wykonawcoéw, koniecznosc
potwierdzania zgodnosci z oryginatem catej dokumentacji, formalizm postepowania, zmieniajgce
sie interpretacje ustawy o prawie zamodwien publicznych, duza ilos¢ kontroli réznych instytuciji
itp.),

B stabe zdefiniowanie otoczenia inwestycyjnego,

B brak konsekwencji w realizowanych planach — czeste zmiany priorytetéw, niedotrzymywanie

terminéw ogtaszania procedur przetargowych,

kumulacja projektéw,

zta jakos$¢ dokumentacji materiatéw przetargowych (np. studium wykonalnosci),

wygorowane oczekiwania PKP PLK SA wzgledem wykonawcy co do zakresu rzeczowego

(sugestie szczegdtowych rozwigzan, czasu realizacji, okresdéw gwarancji, warunkoéw

finansowania, terminéw sktadania ofert itp.) w stosunku do przeznaczonego budzetu,

B ucigzliwe i diugotrwate procesy wyjasniajgce zapisy specyfikacji przetargowej, procedury
odwotawcze.

Konieczna jest réwniez partnerska wspdtpraca miedzy wykonawcami a PKP PLK SA. Uswiadomienie
sobie faktu wspotzaleznosci i wspdlnego interesu w efektywnej realizacji inwestycji buduje atmosfere
wspoipracy z zachowaniem obowigzujgcych przepiséw.

Od wielu lat w $wiecie funkcjonujg wzory umoéw na prace budowlane sporzadzone przez Miedzynarodowa
Federacje Niezaleznych Inzynieréw Konsultantéw (FIDIC). Powstawaty przez wiele lat na podstawie
niezliczonych doswiadczen i zapewniajg odpowiednig réwnowage uprawnien miedzy zamawiajgcym
a wykonawcg. Wzory uméw FIDIC stosowane sg w Polsce dos¢ powszechnie, niestety — wybidrczo.
Reguta stato sie uchylanie rozdziatéw dajgcych zwigkszone prawa wykonawcom, np. do dodatkowego
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wynagrodzenia z tytutu wzrostu cen materiatéw podczas realizacji kontraktu. Tylko pozornie chroni to
zamawiajgcego, gdyz skfania wykonawce, ktéry ma ponosi¢ ryzyko wzrostu cen materiatéw, np. przez
dwa lata, do ztozenia wysokiej oferty. Gdyby miat pewnos¢, ze zamawiajgcy zrekompensuje mu te
podwyzki, mogtby dac nizsza cene, uwzgledniajac tylko swoje koszty i marze.

Wigkszos¢ kosztow projektdw kolejowych pochtaniaja materiaty budowlane. Zwigkszenie zakresu
rob6t powoduje wzrost ich cen i wydtuzenie terminéw dostaw. Nie ma wypracowanych mechanizméw
komunikacji pomiedzy PKP PLK SA, wykonawcami i producentami materiatéw. Wykonawcy nie moga
zamawiac materiatéw, zanim nie podpisza umoéw. Tymczasem PKP PLK SA naktadajg na nich obowigzek
natychmiastowego rozpoczecia robot. Dopiero wtedy moga zamawiaé materiaty. Zamdwienia te zaskakuja
producentéw, ktérzy nie sg w stanie ich szybko zrealizowac®.

Wydaje sie, ze stosowana juz kiedy$ formuta zakupdw materiatéw inwestycyjnych (szyny, rozjazdy,
kruszywo, itp.) przez PKP PLK mogtaby by¢é sposobem na redukcje ryzyk zwigzanych z realizacja
inwestycji. Uwolnitaby to wykonawcéw od ryzyka rosngcych cen materiatéw, a przy takim efekcie
skali zakupow databy konkurencyjne ceny w stosunku do obecnie stosowanej formuty zakupéw przez
wykonawcéw konkretnych kontraktdw. Sugerowane podejscie zakupowe jest efektywnie stosowane
przez branze energetyczng (przyktad PSE). Z drugiej strony takie rozwigzanie moze powodowaé po
stronie PKP PLK SA powstanie dodatkowych kosztéw (np. magazynowanie, opdznienia rozpoczecia prac
przez wykonawcow).

B rozszerzenie katalogu kryteriow oceny ofert i rezygnacja z najprostszego kryterium ceny w
przypadku ustug zwigzanych z procesem przygotowania inwestycji (studia, koncepcje, projekty
budowlane itp.),

B rygorystyczne podejscie do kwestii ,pozyczania” referencji, doswiadczenia, ekspertéw,
ograniczenie mozliwosci stosowania art. 26 ust. 2b prawa zamoéwien publicznych (udostepnianie
potencjatu) do wyjatkowych sytuacji koniecznosci $wiadczenia specjalistycznej ustugi (np.
geologia),

B dazenie do podniesienia jakosci SIWZ ograniczajgcych do minimum koniecznos$¢ kierowania
zapytan i precyzyjnie ustalajgcych zakres zamdwienia, wymagania, terminy itp.,

B ograniczenie mozliwosci sktadania odwotan w postepowaniu przetargowym do ewidentnie
uzasadnionych przypadkdw,

B uwzglednianie certyfikacji i rekomendacji posiadanych przez startujgcych w przetargu
oferentéw,

B wprowadzenie oceny kwalifikacji i odpowiedzialnosci firm réownolegle z ocena kwalifikacji oséb,
procedur zapewniajgcych odpowiedniag jako$¢ prac projektowych, stosowanych technologii,
zaplecza technicznego,

B jednostronnos$¢ uméw (dominujgca pozycja zamawiajgcego, przerzucanie ryzyk na wykonawce)
— zapewnienie wiekszej symetrii warunkdw uméw o zamdwienia publiczne,

B poprawa precyzji opisu przedmiotu zamdwienia w czesci dotyczacej istotnych kosztéw po
stronie wykonawcy oraz czesci majacej najwiekszy wptyw na jakos¢ dokumentacii.

39. Na podstawie wypowiedzi Macieja Radziwitta, ,Rzeczpospolita”, 22 Xl 2006.
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W wyniku wprowadzenia w kolejnictwie krajow UE zasady rozdziatu*® infrastruktury kolejowej od
przewozow powstaty szczegdlne stosunki umowne polegajace na udostepnianiu przewoznikom na
niedyskryminujacych warunkach infrastruktury kolejowej przez jej zarzadce za optatg*'. Dostep ten musi
zapewnia¢ warunki swobodnej konkurencji dla wszystkich licencjonowanych przewoznikéw i jest okreslony
za pomoca przepisdw prawa oraz decyzji organéw regulacyjnych. Proces realizacji tych zatozen, po
raz pierwszy ustalonych ponad 20 lat temu w dyrektywie 91/440/WE, byt dtugotrwaty i skomplikowany.
Poszczegdlne panstwa cztonkowskie tworzyly wiasne $ciezki osiggniecia tego celu, prébujac niekiedy
rozwigzan polegajacych na obejéciu wskazanych obowigzkdéw i de facto utrzymaniu dotychczasowego
uktadu powigzan infrastruktury i przewozéw w ramach grup stworzonych na bazie wczesniejszych,
jednolitych ,kolei narodowych”.

W ostatnich latach trwaty prace nad obostrzeniem zasad rozdziatu zarzgdzania infrastrukturga od
przewozow. Wiekszos¢ watpliwosci w tym zakresie bytaby usunigeta poprzez wykreslenie przepisu
zezwalajgcego panstwom UE na dokonanie tej operacji w postaci jedynie rozdziatu w rachunkowosci
przewoznikow i zarzgdcow w ramach jednego przedsigbiorstwa oraz wprowadzenie petnej instytucjonalnej
rozdzielnosci pomiedzy zarzadca infrastruktury a przedsigebiorstwami przewozowymi. Jednak ostatecznie
pod naciskiem Niemiec, ktére sg zwolennikami istniejagcego modelu (holdingu DB w istocie podobnego
do PKP SA), oraz Francji, ktéra zawsze pozostawata przeciwnikiem podziatu, nastapito rozwodnienie
pierwotnych zamiaréw*.

Utrzymany zostat przepis umozliwiajgcy powierzenie funkcji zarzadzania infrastruktura i wykonywania
przewozow kolejowych odrebnym komdrkom w obrebie struktur zintegrowanych przedsiebiorstw
z zastrzezeniem, ze funkcje dotyczace wyznaczania ,sprawiedliwego i niedyskryminacyjnego dostepu do
infrastruktury” musza by¢ powierzone podmiotom, kiére same nie $wiadczg ustug przewozowych*®. Po
rozdzieleniu w panstwach UE dziatalnos$ci przewoznikéw kolejowych i zarzadcow infrastruktury interesy
uczestniczacych w procesie przewozu podmiotéw staty sie czesciowo sprzeczne. Przewoznik kolejowy
oczekuje minimalizacji znacznych dla niego kosztéw dostepu do trasy kolejowej, zarzadca infrastruktury
oczekuje natomiast maksymalizacji przychodéw z tytutu optat za dostep. Z wielu powoddw zarzadca
infrastruktury jako naturalny monopolista dgzy do zwiekszania jednostkowych kosztéw dostepu.

Poniewaz zdecydowana wigkszos$¢ infrastruktury kolejowej w Europie stanowi wtasnos$¢ panstwowa,
to kwestia pobierania optat za dostep oprécz znaczenia merkantylnego jest takze waznym
instrumentem polityki w zakresie zrownowazonego rozwoju transportu.

40. Na podstawie postanowien m.in. dyrektyw 91/ 440 EWG, 2001/14WE, 2001/16/WE - Przepisy implementowane
do prawa polskiego w ustawie o transporcie kolejowym (Dz. U. z 2007 r. Nr 16, poz. 94, z pdzn. zm. i przepisow
wykonawczych w szczegétowym Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkow
dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz. U. Nr 35, poz. 274).

41. Systemy pobierania optat i alokacji zdolnosci przepustowej powinny pozwala¢ na réwny dostep dla wszystkich
przedsigbiorstw i dgzy¢ do mozliwie jak najpetniejszego zaspokojenia potrzeb wszystkich uzytkownikéw i rodzajow
przewozéw w sposob sprawiedliwy i niedyskryminujacy. Punkt 6 preambuty do Dyrektywy 2012/34/UE z dnia 21
listopada 2012 r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego: ,W celu zapewnienia przysztego
rozwoju i efektywnego dziatania systemu kolei nalezy dokonac rozréznienia miedzy $wiadczeniem ustug przewozowych
oraz zarzadzaniem infrastrukturg. W tej sytuacji niezbedne jest, aby te dwie dziatalnosci byty zarzadzane odrebnie
oraz aby miaty one odrebna rachunkowosé. O ile powyzsze wymogi dotyczace odrebnosci sg spetnione i nie wystepuje
zaden konflikt intereséw oraz zagwarantowana jest poufnos¢ informacji wrazliwych z handlowego punktu widzenia,
zarzadcy infrastruktury powinni mie¢ mozliwos$¢ zlecania okreslonych zadan administracyjnych, takich jak pobieranie
optat, podmiotom innym niz podmioty dziatajace na rynkach przewozéw kolejowych”.

42. Koncepcja separacji zarzadzania infrastrukturg od przewozéw ma oprocz zalet wskazywanych w europejskim
modelu kolei takze konsekwencje negatywne i stanowi od dawna przedmiot dyskusji. Przede wszystkim zwraca sie
uwage na brak jakiegokolwiek praktycznego wptywu operatoréw przewozoéw na stan sieci oraz procesy jej modernizaciji,
a takze na konflikty pomiedzy zarzadca i przewoznikami. Por. Wojciech Paprocki, ,Bariery rewitalizacji kolei”, [w:]
»otudia BAS”, nr 4/(32) 2012, Biuro Analiz Sejmowych Kancelarii Sejmu.

43. Dyrektywa 2012/34/UE r. w sprawie utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (Dz.Urz UE
L.2012.343.32), art. 6 ust. 2 oraz art. 7 ust. 1. 2.
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Co prawda w Polsce funkcjonuje o$miu zarzadcow udostepniajgcych infrastrukture przewoznikom
kolejowym, jednak problematyka dostepu do infrastruktury w gtéwnej mierze dotyczy PKP PLK SA, bowiem
udostepniajg one ok. 93% infrastruktury kolejowej wykorzystywanej przez wigkszo$¢ przewoznikow
pasazerskich i towarowych?.

Woprawdzie to zarzadca infrastruktury okresla wysokos$¢ optat za dostep, ale przepisy regulacyjne
naktadaja na niego istotne ograniczenia w postaci okreslonych zasad i procedur majacych zastosowanie
do ustalania i pobierania optat za dostep do infrastruktury kolejowej i do alokacji zdolnosci przepustowe;j
infrastruktury kolejowej, konstrukcji regulaminu dostepu, optat dodatkowych, rekompensat itp.

Poniewaz jedna z podstawowych kategorii przy konstrukcji stawek optat za dostep do infrastruktury
sg koszty ponoszone przez zarzadce, to sposob i wielkos¢ subwencji panstwa dla PKP PLK SA sa
niezwykle istotne dla poziomu tych opfat. Stad posrednio panstwo ma wptyw na to, jak ksztattuja sie
koszty przewoznika i relacje w zakresie optacalnosci transportu koleja, szczegdlnie w zakresie przewozow
towarowych.

Ustalanie wysokosci i sposobu naliczania optat w réznych krajach europejskich jest zréznicowane, Oplaty w panstwach
jednak na ogét jest ono uzaleznione od kategorii linii, odlegtosci przejazdu i rodzaju oraz masy pociggu. curopejskich
Czynnikiem stymulujacym rozwoj kolejowych przewozéw towarowych musi by¢ racjonalny system stawek

za dostep do infrastruktury. Przyktady zasad ksztattowania stawek, jakie obowiazuja w krajach UE (np.

w Niemczech, Francji, Wielkiej Brytanii, Czechach itp.) pokazuja, ze trudno méwic o jednolitych regutach

w tym wzgledzie. O ile np. w Niemczech punkt ciezkosci przy ustalaniu stawek stanowig predkosci

maksymalne (klasa linii), o tyle w Czechach stawki zalezg przede wszystkim od tego, czy dana linia

stanowi element trasy tranzytowej (TEN-T lub planowanego do utworzenia zgodnie z rozporzagdzeniem

UE 913/2010 miedzynarodowego korytarza dla przewozéw towarowych)*.

Podstawowe zasady ré6znicowania optat za dostep do infrastruktury liniowej w wybranych
krajach europejskich

Zaleznos¢ optat od:

rodzaju pociagu Inne c_:zynniki ré?ni-
kategorii linii masy pociagu (pasazerski/ CUIFCEALIWAON
towarowy)

TAK TAK
linie o wysokich para- TAK (wprowadzo-
metrach sa duzo droz- przedziatowo ne od cennika
sze (do 2,8-krotnosci) 2012/2013)

elektryfikacja linii

TAK
linie o wysokich pa-
rametrach sa duzo w niewielkim

TAK
dodatkowo réz-
ne produkty w rodzaj produktu —
ramach komu- priorytet w trasowaniu
nikacji pasazer-
skiej i towarowej

drozsze (do 5-krotnosci stopniu, dodat-
ze wzgledu na istnie- kowa optata
nie KDP), na liniach dla pociagéw
konwencjonalnych powyzej 3000 t
zroznicowanie jest
stosunkowo mate

TAK
dodatkowa opta-
ta za kazdy brut- poziom emisji spalin lo-
totonokilometr komotyw spalinowych
dla pociagow
pasazerskich

44. ,Na koniec 2011 r. udziat spétki PKP PLK w rynku udostepniania infrastruktury i sprzedazy tras, mierzony wykonana
na sieci kolejowej praca eksploatacyjna, wyniést 98,6%. Nalezy zaznaczy¢, ze w ostatnich latach udziat PKP PLK
znaczgco sie nie zmienit i oscylowat na podobnym poziomie 97,5-98,5%.Wedtug raportu UTK: ,Funkcjonowanie rynku
transportu kolejowego w 2011 r.” — UTK, wrzesien 2012 r.

45. Z opracowania ZDG TOR ,, Gtéwne problemy systemu optat za korzystanie z linii kolejowych, ponoszonych przez
przewoznikéw towarowych nas rzecz PKP PLK” grudzien 2012.
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Zaleznos$¢ optat od:

Norwegia

kategorii linii

masy pociagu

rodzaju pociagu
(pasazerski/
towarowy)

Inne czynniki rézni-
cujace, uwagi

NIE
z wyjatkiem li-
nii lotniskowej

NIE
z wyjatkiem
zwiekszonych
optat za brut-
totonokilometr
przy nacisku na
os$ powyzej 25 t

co do zasady dostep bezptatny
do wigkszosci linii (od 2005 r.
réwniez dla transportu towaro-
wego o hacisku ha o$ do 25 t,
wczesniej jedynie dla pasa-
zerskiego i intermodalnego)

Holandia

NIE
z wyjatkiem pla-
nowanej KDP

TAK
stata opfata za

bruttotonokilometr,

pobierana obok

opflaty za po-
ciggokilometr

Wielka Brytania

koszty state dla
danej linii

TAK
optata zmien-
na zalezna od

typu taboru

TAK
przewoznicy
towarowi po-
krywaja tylko

koszty zmienne,
przewoznicy
osobowi row-

niez koszty state

elektryfikacja linii (z rozréz-
nieniem roznych technologii),
konkretny rodzaj taboru i ta-
dunku, sktadnik kongestyjny

TAK
(trzy kategorie linii)

TAK
optata za brut-
totonokilometr
réwnolegle do

optaty za po-
ciagokilometr

pociag niestandardowy
(np. z wigkszym naciskiem
osi niz dopuszczalny na li-
nii) — wzrost o 100%,
elektryfikacja,
emisja zanieczyszczen (wyz-
sze optaty dla lokomotyw
spalinowych niespetniajacych
norm EURO 2 dla silnikow)

Stowacja

TAK
(szes¢ kategorii linii)

TAK
tylko optata
za bruttoto-
nokilometr

elektryfikacja

Stowenia
(2011/2012)

TAK
linie gtéwne sa
znacznie drozsze
(do 2,8-krotnosci)

TAK
optata za brut-
totonokilometr

(od 2010)

mnoznik kongestyjny

Francja

TAK

NIE

pora doby, w ktérej tra-
sa jest wykorzystywana

Zrédto: 1. Dr M. Wolariski, ,Ksztattowanie systemu stawek za dostep do linii kolejowych — tezy do dyskusji” (materiat zaprezentowany 19.07.2011 r.
podczas posiedzenia zespotu ds. stawek jednostkowych optat za dostep i korzystnie z infrastruktury kolejowej, UTK); 2. Francja, Czechy i Stowacja
— opracowanie witasne (za: ,Charakterystyka probleméw biezacych”, [w:] ,Gtéwne problemy systemu optat za korzystanie z linii kolejowych,
ponoszonych przez przewoznikéw towarowych na rzecz PKP PLK”, Tom Il, ZDG TOR, grudzien 2012).

Podstawowe zasady systemu korzystania z infrastruktury kolejowej sa zawarte w ustawie o transporcie
kolejowym?*¢ oraz rozporzadzeniu ministra infrastruktury w sprawie warunkéw dostepu i korzystania
z infrastruktury kolejowej*” i przedstawione ponizej w rozdziale 2.3.1.

46. Ustawa o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 r. (tekst jednolity) (Dz.U. z 2007, Nr 16, poz. 94 z pdzn.
zm.).

47. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkéw dostepu i korzystania
z infrastruktury kolejowej (Dz.U. z 2009, Nr 35, poz. 274).
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Dodatkowo do zasad dostepu do infrastruktury kolejowej dla przewoznikéw pasazerskich odnosi
sie ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, ktéra okresla zasady funkcjonowania regularnego
przewozu 0s6b w publicznym transporcie zbiorowym. Wyrdznia ona w tym wzgledzie nastepujace
sytuacje: przewdz o charakterze uzytecznosci publicznej, przewdz os6b na podstawie uprawnienia do
wykonywania kolejowych przewozéw pasazerskich na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostepu
i pasazerski przew6z okazjonalny*.

Przydzielenie trasy przejazdéw pociagu przez zarzadce infrastruktury w zakresie pasazerskich przewozow
kolejowych mozliwe jest na podstawie:

B umowy o $wiadczenie ustug publicznych, przy czym dopiero petne wdrozenie ustawy o
publicznym transporcie zbiorowym (opracowanie i zatwierdzenie planéw, a nastepnie zawarcie
na ich podstawie umoéw organizatoréw z przewoznikami) formalnie wprowadzi taka kategorie
przewozow;

B decyzji o przyznaniu otwartego dostepu;

B uwzglednionego wniosku na wykonanie przewozu okazjonalnego.

Umowy o $wiadczenie ustug publicznych beda zawierane przez organizatoréow publicznego transportu
kolejowego wytacznie na podstawie i w zakresie okreslonym w obowigzujacych planach transportowych.
Przewdz oséb w transporcie kolejowym niebedacy przewozem o charakterze uzytecznosci publiczne;j
moze by¢ wykonywany przez przewoznika kolejowego na podstawie decyzji o przyznaniu otwartego
dostepu. Decyzje w sprawie wykonywania przez przewoznika kolejowego przewozéw w ramach
otwartego dostepu na danej trasie wydaje za optatg prezes UTK na podstawie wniosku ztozonego przez
przewoznika kolejowego, po przeprowadzeniu analizy wptywu dziatalnosci okreslonej we wniosku na
warunki ekonomiczne ustug $wiadczonych na tej samej linii na podstawie umowy o $wiadczenie ustug
publicznych.

Zarzadca infrastruktury (PKP PLK SA) przydziela trasy pociagéw, uwzgledniajac przy tym pierwszenstwo
przewozu oséb. Korzystanie z tras odbywa sie na podstawie umowy zawartej z zarzadcg na okres
obowigzywania rozktadu badz tez umowy ramowej, ktéra co do zasady jest zawierana na okres nie
dtuzszy niz pieé lat.

Trasy sa przydzielane przewoznikom na podstawie ztozonych przez nich wnioskéw. Zarzadca uktada
projekt rozktadu jazdy, do ktdérego przewoznicy majg prawo zgtosi¢ swoje uwagi oraz zaproponowac
zmiany w czesciach ich dotyczacych.

Zamowione trasy sa uwzglednione w rocznym rozktadzie jazdy, ktéry zaczyna obowigzywacé co do
zasady od pétnocy w druga sobote grudnia. Termin sktadania wnioskdw o przydzielenie tras mija na
szes$¢ miesiecy przed wejsciem w zycie rocznego rozktadu jazdy.

O przydzielaniu trasy decyduja priorytety ustawowe, planowane terminy przejazdu oraz kolejnos¢ ztozenia
wniosku. W uzasadnionych przypadkach zarzgdca ma mozliwos¢ odmowy przydzielenia trasy pociagu.
Gtéwnym dokumentem, ktory precyzuje zasady i tryb sktadania wnioskéw o przydzielenie tras, wielko$¢
i sposdb ustalania optat za korzystanie z infrastruktury oraz warunki korzystania z niej, jest ,Regulamin
przydzielania tras pociggéw i korzystania z przydzielonych tras pociggéw przez licencjonowanych
przewoznikéw kolejowych w ramach rozktadu jazdy .../...”. Regulamin ten ogtaszany jest corocznie.

48. Przewoz o charakterze uzytecznosci publicznej — powszechnie dostepna ustuga w zakresie publicznego transportu
zbiorowego wykonywana przez operatora publicznego transportu zbiorowego w celu biezacego i nieprzerwanego
zaspokajania potrzeb przewozowych spotecznosci na danym obszarze. Przewdz na podstawie decyzji o otwartym
dostepie — przew6z oséb na podstawie uprawnienia do wykonywania kolejowych przewozéw pasazerskich na
podstawie decyzji o przyznaniu otwartego dostepu. Pasazerski przewéz okazjonalny — jednorazowy przewdz w
zakresie pasazerskiego transportu kolejowego majacy na celu zaspokojenie potrzeb przewozowych nieprzewidzianych
w realizowanych na danej linii przewozach w ramach umowy o Swiadczenie ustug publicznych lub na podstawie
decyzji o przyznaniu otwartego dostepu. (Materiaty dostepne na stronach internetowych UTK).
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Nie p6zniej niz na cztery miesigce przed terminem sktadania wnioskéw o przydziat pociggéw zarzadca
musi uzyskac akceptacje regulaminu przez Urzad Transportu Kolejowego i musi on zosta¢ podany do
publicznej wiadomosci.

System i wielkosci optat okreslone w regulaminie oraz cenniku nie moga ulec zmianie na czas jego
obowigzywania. Aby weszty w zycie, regulamin musi zosta¢ zatwierdzony przez UTK. Jednakze zarzadca
ma mozliwo$¢ zmiany stawek optaty podstawowej w uzasadnionych warunkach, tj. jesli poniesie
i udokumentuje wydatki z tytutu powiekszenia niewystarczajgcej zdolnosci przepustowej, niekorzystnego
oddziatywania ruchu pociggéw na $rodowisko czy podniesienia efektywnosci inwestycji w zakresie
rozwoju sieci kolejowe;.

Faktyczny wzrost stawek optat w stosunku do zaproponowanych przez zarzadce infrastruktury moze
nastgpi¢ rowniez w przypadku braku zdolnosci przepustowej, tj. jesli zapotrzebowanie okreslone we
wnioskach o przydzieleniu tras przewyzsza faktyczne mozliwosci przepustowe. Zarzadca jest wtedy
zobowigzany do przeprowadzenia aukcji zdolnosci przepustowej, w wyniku ktérej stawki jednostkowe
pobierane za dostep do infrastruktury wzrosna. Jednoczesnie zarzadca jest zobowigzany przedstawi¢ UTK
plan powiekszenia zdolnosci przepustowej i realizowa¢ dziatania zgodnie z tym planem — w przypadku,
gdy nie bedzie tego robit, bedzie on zobowigzany do zaprzestania pobierania podwyzszonych optat.

W realiach obcigzenia sieci kolejowej problemy z przepustowoscig pojawiajg sie na stosunkowo
niewielkim fragmencie sieci i dotyczg one przede wszystkim sporéw o dostep na odcinkach wylotowych
z duzych miast, na ktérych wystepuje konkurencja miedzy przewoznikami realizujgcymi przewozy réznej
kategorii. Na jednym biegunie intereséw znajduja sie przewoznicy aglomeracyjni (i w mniejszym stopniu
— regionalni), ktérzy oczekuja réwnych odstepdw i cechuja sie mniejsza predkoscia handlowa, a na
drugim biegunie znajduja sie przewoznicy dalekobiezni, ktorzy osiagaja wigksza predkos¢ handlowa.
Jej zachowanie i jazda bez zatrzymania koliduje z zachowaniem cyklicznosci ruchu aglomeracyjnego.
Sytuacja, w ktérej mozliwa jest separacja ruchu aglomeracyjnego i dalekobieznego jest wyjatkiem.
Mozliwos¢ taka zachodzi tylko w dwoch aglomeracjach: w Warszawie i w Tréjmiescie.

Odrebnym problemem jest brak uprzywilejowania dla jadgacych punktualnie pociagéw towarowych, ktére
operujg na tej czesci rynku, na ktérej terminowos¢ jest kluczowym czynnikiem konkurencji z transportem
drogowym. Dotyczy to intermodalu, przewozéw wkomponowanych w ciagi technologiczne, fadunkéw
o wysokiej wartosci jednostkowej lub takich, ktére w wyniku wydtuzenia czasu ulegaja degradaciji.

Aukcja w praktyce nie jest stosowana, w wigkszosci przypadkéw dotyczytaby ona zresztg posredniej
konkurencji cenowej o dostep pomiedzy wtadzami publicznymi: rzadem finansujgcym dziatalnos¢ PKP
Intercity oraz samorzadami wojewddzkimi finansujgcymi przewozy lokalne, a w Warszawie dosztaby
jeszcze SKM, finansowana przez miasto. Zarzadca ma rowniez mozliwosé przyznawania ulg, jesli obejmuja
one zachete do oferowania nowych ustug lub korzystania z linii 0 znacznym stopniu niewykorzystania.
Ulgi moga réwniez zosta¢ przyznane, jesli zarzadca wygeneruje znaczne oszczednosci kosztowe.
Maksymalna warto$¢ ulg w przypadku nowych ustug wynosi 25% optaty podstawowej. W przypadku
zachet do korzystania z mato popularnych linii ulga nie moze by¢ wieksza niz czes$¢ optaty wynikajaca z
kosztéw posrednich przyjetych do obliczenia stawki. Ulga z tytutu oszczednosci nie moze by¢ wyzsza niz
wartosc¢ tych oszczednosci.

W ramach opfaty podstawowej zarzadca jest zobowigzany do zapewnienia uwzglednionych w RRJ
przejazdéw, udostepnienia urzadzen sieci trakcyjnej (jesli na danej linii ona wystepuje), kierowania
i prowadzenia ruchu oraz zapewnienia dostepu do urzadzen i obstugi pociggdéw. Optaty dodatkowe
obejmuja inne ustugi swiadczone przez zarzadce, np. pomoc w obstudze pociggéw z przesytkami
nadzwyczajnymi, udostepnianie tras na okres krétszy niz rok, udostepnianie wykazu stacji i punktow
handlowych oraz wyciggéw z réznych dokumentéw. Optaty dodatkowe sg kalkulowane indywidualnie.
Zarzadca pobiera réwniez optaty rezerwacyjne, ktére wynosza 10% w przypadku rezygnacji z przewozow
na 30 dni przed planowanym terminem realizacji i 25% w przypadku rezygnacji na mniej niz 72 godziny
lub w przypadku braku realizacji przewozu bez uprzedzenia.

Whioski o przydzielenie tras mogg by¢ réwniez sktadane po okreslonym ustawowo terminie, wéwczas ich
uwzglednienie nastepuje w ramach indywidualnego rozktadu jazdy (IRJ). W zaleznosci od typu pociggu
(pasazerski, towarowy) obowigzujg inne terminy ztozenia wniosku przed planowanym przejazdem. Dla
pociggéw towarowych na trasach krajowych jest to nie pézniej niz 15 godzin przed planowanym odjazdem,
a jesli trasy pociagéw wymagaja uzgodnienia z zagranicznymi zarzgdcami infrastruktury, wéwczas termin
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to od 2 do 30 dni przed planowanym odjazdem. Zarzadca musi przekaza¢ wnioskodawcy IRJ nie pozniej
niz na szes¢ godzin przed planowanym odjazdem. W przypadku pociggdéw pasazerskich zgtaszanie
zaméwien do IRJ nastepuje nie pézniej niz na 40 dni w przypadku pociggu do przewozu oséb (statego
kursowania), 7 dni w przypadku pociagu okazjonalnego i 15 godzin w przypadku przejazdu préznego.

Ostatnim z mozliwych sposobdéw zamowienia trasy jest przydzielenie jej z katalogu PLK. W ramach
tego katalogu zarzgdca podaje przygotowane przez siebie trasy do publicznej wiadomosci. Zamdwienie
nastepuje przez Internetowy System Zamawiania Trasy Pociggu nie pdzniej niz 2 godziny przez
planowanym odjazdem®.

Koszty, ktére musi ponies¢ przewoznik, obejmujg optate podstawowa i optaty dodatkowe. Cigzar ustalenia wy-
sokosci optat oraz sposobu ich wyliczania spada na zarzadce. Ustawa okresla jedynie, iz wartos¢ optaty podsta-
wowej powinna zostac¢ okreslona przy uwzglednieniu kosztéw zarzadcy bezposrednio zwigzanych z wykonywa-
niem przewozow kolejowych przez przewoznika. Wspomniane koszty obejmuja nastepujace kategorie:

B Kkoszty bezposrednie (koszty utrzymania, prowadzenia ruchu oraz amortyzacje),
B uzasadnione koszty posrednie,
B koszty finansowe (obstugi kredytdw zaciagnietych na rozwdj i modernizacje infrastruktury).

Wspomniane wyzej koszty sg pomniejszane o przewidywang dotacje na remonty, utrzymanie infrastruktury
i Srodki z Funduszu Kolejowego.

Optata podstawowa stanowi iloczyn przebiegédw pociggéw (wykonanych pojazdokilometrow) i stawek
jednostkowych opfat dla danej kategorii linii kolejowe;.

Podstawowg kwestig jest sposdb wyliczenia stawki jednostkowej, kitdrej wielkos¢ ustalana jest odrebnie
dla przewozow towarowych i pasazerskich i zalezy od kategorii linii i masy brutto pociggu. Kategorie linii sa
okreslane w oparciu o $redniodobowe natezenie ruchu i dopuszczalng predkosc techniczng. Stawke jed-
nostkowa podaje sie w odniesieniu do przejazdu jednego pociggu na odlegtos¢ jednego kilometra.

Na sieci PKP PLK SA wyrdznia sie pige¢ kategorii linii kolejowych w zaleznosci od dopuszczalnej predkosci
technicznej (okreslanej oddzielnie dla pociggéw pasazerskich i towarowych) oraz $redniodobowego nate-
zenia ruchu pociggéw na 1 km toréw.

Kategoria linii stuzgca do obliczania stawek optaty jednostkowej za udostepnienie tras kolejowych w PKP
PLK ustalana jest jako zaokraglona do liczby catkowitej (zgodnie z decyzja UTK jest to najblizsza, mniejsza
liczba catkowita — taki sposéb liczenia bedzie stosowany poczawszy od rozktadu jazdy 2012/2013) $rednia
wazona dwdéch parametrow:

B przypisanego do kazdej kategorii linii badz jej odcinka przedziatu predkosci technicznej, oddziel-
nie dla pociggéw pasazerskich i towarowych — dla parametru tego przyjeto wage 60%,

B przypisanego do kazdej kategorii linii badzZ jej odcinka przedziatu $redniodobowego natezenia
ruchu pociggéw na 1 km toréw — dla tego parametru przyjeto wage 40%.

Przyjecie takiego algorytmu obliczania kategorii linii powoduje, ze w zaleznosci od kombinacji parametréw
moga powstacé nastepujace efekty:

B przy wysokiej dopuszczalnej predkosci technicznej i jednoczesnie bardzo niskim natezeniu ruchu,
ten drugi parametr moze znacznie obnizy¢ kategorie linii, jak réwniez i optaty za dostep; dodat-
kowo efekt ten moze by¢é wzmocniony, gdyz zarzadca zgodnie z ustawg moze udziela¢ ulg za
zamowienie trasy na linii mato obcigzonej;

B w przypadku linii o niskiej predkosci technicznej, ale duzym natezeniu bedg raczej wystepowaty
tendencje do wzrostu kategorii linii, co moze by¢ jeszcze pogtebione, jesli na danej linii wystapi
kongestia (suma zapotrzebowania przewoznikéw na trasy na okreslonym odcinku linii kolejowej
zbliza sie do zdolnosci przepustowej danego odcinka albo jg przekracza), wtedy bowiem zgodnie
z ustawg zarzgdca moze zorganizowac¢ aukcje na te trasy i ustali¢ kwote podwyzszenia optaty
podstawowe;.

49. Na podstawie opracowania ,Gtéwne problemy systemu optat za korzystanie z linii kolejowych, ponoszonych przez
przewoznikéw towarowych na rzecz PKP PLK”, tom | ,Synteza”, ZDG TOR, grudzien 2012.
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Wartosci stawek dla pociggdw towarowych sg rézne w zaleznosci od masy pociggu (istnieje szesé
odrebnych kategorii dla pociagéw pasazerskich i dziewie¢ dla towarowych). Te same stawki sg stosowane
dla pociggéw pasazerskich i towarowych o tej samej masie i na tej samej kategorii linii. Traktowanie masy
pociggu w sposob nieciagty powoduje skokowy wzrost optaty przy przekraczaniu granic masy pociggu
okreslonych w tabeli. Skutkiem tego jest absurdalnie wysoki koszt kraricowy kolejnej tony, co sktania do
sztucznego skracania pociggow.

Stawki sa réwniez zalezne od tego, czy dany odcinek linii kolejowej jest zelektryfikowany, czy tez nie.
Przy przejsciu z linii o najwyzszej kategorii przypisanej w cenniku liniom niezelektryfikowanym (czwartej)
na linie o najwyzszej kategorii, jaka w cenniku przypisywana jest liniom zelektryfikowanym (pigta), stawka
dla najlzejszych pociggdéw pasazerskich i towarowych wzrasta o 118%, dla najciezszych pociggéw
pasazerskich bytoby to odpowiednio 55%, a dla najciezszych pociggéw towarowych o 16%.

Zgodnie z wymogiem okreslonym w rozporzadzeniu ministra infrastruktury z 2009 r.%° przy wszelkich
kalkulacjach optat marza zysku dla zarzadcy nie moze by¢ wyzsza niz 10%. W obecnych objasnieniach
do cennika zarzadca okreslit marze zysku w wysokosci 1% dla przejazdéw w ramach RRJ, ustug
zwigzanych z obstuga pociagdéw i ustug dodatkowych, oraz 8% za przejazdy w ramach IRJ i katalogu
PLK. Do wszelkich opfat doliczany jest podatek VAT®'. Marza generuje koszt kraricowy uruchomienia
dodatkowego pociggu raczej nieproporcjonalnie wysoki do kosztéw trasowania i wydaje sie watpliwa
z ekonomicznego punktu widzenia.

W najwiekszym uproszczeniu PKP PLK SA jako zarzadca infrastruktury wykonuje trzy rodzaje zadan:

B zapewnienie dostepu do infrastruktury dla przewoznikéw kolejowych, w tym: sprzedaz
ustugi polegajacej na udostepnieniu sieci kolejowej, zapewnienie zgodnego z zamdwieniem
i bezpiecznego przejazdu pociggu oraz pozostate ustugi zwigzane z dostepem do infrastruktury;

B utrzymanie infrastruktury kolejowej, w tym prace utrzymaniowo-naprawcze, takie jak: wymiana szyn,
rozjazdéw, podktadéw, podbijanie toréw, odchwaszczanie, remont budowli inzynieryjnych itp.;

B przygotowanie i realizacja inwestycji polegajacych na modernizacji i rewitalizacji istniejacych
urzadzen infrastrukturalnych oraz budowie nowych urzadzen i budowili.

Dziatalnos¢ zarzadcy generuje koszty, ktére moga by¢ pokryte z kilku zrédet. Wsréd nich podstawowe
sg trzy:

B optaty za dostep do infrastruktury wnoszone przez przewoznikow,
B dotacje uwzglednione w budzecie panstwa oraz pochodzace z funduszy celowych,
B srodki pozyskane z funduszy europejskich.

PKP PLK SA pokrywa koszty biezacej dziatalnosci z optat za dostep do infrastruktury wnoszonych przez
przewoznikéw oraz dotacji. Optaty przewoznikoéw stanowig ok. 3/4 przychodéw PKP PLK.

Konstrukcja teoretyczna $wiadczonej ustugi dostepu do infrastruktury powinna opieraé sie na ekwiwalen-
tnej optacie obejmujacej pokrycie kosztow zwigzanych z przejazdem pociggu powigkszonych ewentual-
nie o kategorie rozsadnego zysku. Jednak w praktyce optata wynikajgca z iloczynu przebiegéw pociggow
(wykonanych pojazdokilometrow) i stawek jednostkowych optat dla danej kategorii linii kolejowej zawiera
takze koszty bezposrednie (koszty utrzymania, prowadzenia ruchu oraz amortyzacje) oraz uzasadnione
koszty posrednie i koszty finansowe (np. obstugi kredytéw zaciggnietych na rozwdj i modernizacje infra-
struktury). W istocie brak jest jasnego wyodrebnienia kosztéw kraicowych uruchomienia pociagu.

50. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkéw dostepu i korzystania
z infrastruktury kolejowej (Dz. U. 2009, Nr 35, poz. 274).

51. Op.cit.
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Zaréwno wysokos¢ stawek, jak i sposéb ich naliczania od wielu lat wywotuja liczne kontro-
wersje. Szczegodlnie istotne sa tu takie aspekty jak kwalifikowalno$¢ kosztéw zwigzanych z amor-
tyzacja, utrzymaniem infrastruktury i funkcjonowaniem niektérych jednostek PKP PLK SA. Koszty
te wedtug krytykéw obecnego stanu rzeczy powinny by¢ pokrywane przez witasciciela infrastruktury
(panstwo) i nie powinny wchodzi¢ w sktad podstawy stuzacej obliczeniu stawek jednostkowych opta-
ty za dostep do infrastruktury.

Poglad ten znajduje jednoznaczne wsparcie w zasadzie wyrazonej wyraznie w ust. 3 artykutu 31 (,,Za-
sady pobierania optat”) dyrektywy o jednolitym europejskim obszarze kolejowym: ,,Bez uszczerbku
dla ust. 4 lub 5 niniejszego artykutu lub dla art. 32 optaty za minimalny pakiet dostepu i za
dostep do infrastruktury taczacej obiekty infrastruktury ustugowej ustala sie po koszcie, kto-
ry jest bezposrednio ponoszony jako rezultat przejazdu pociggu”®. Tak wiec powinien to byé
w zasadzie wytacznie koszt krancowy uruchomienia pociagu, ale mozna oszacowag, ze takie optaty
pokrytyby okoto 10-15% kosztéw zarzadcy infrastruktury. Realizacja tej idei oznaczataby przejecie
przez budzet panstwa ponad 80% kosztow zarzadcy.

Trzeba podkresli¢ znaczenie wysokosci i sposobu naliczania stawek jednostkowych optat za dostep
do infrastruktury kolejowej dla rozwoju rynku przewozéw kolejowych i tzw. modal split w transporcie
na terenie Polski. Koszt zwigzany z dostepem stanowi dla przewoznika nawet 30% kosztéw ogétem
i jako element kalkulacji cen dla nadawcow towaréw i pasazerdw jest obcigzeniem niewspotmiernie
wyzszym niz analogiczne koszty ponoszone przez uzytkownikéw drog.

Ponadto oprécz wptywu na konkurencje miedzygateziowa odpowiednie, dalekowzroczne regulacje
i decyzje zwigzane z dostepem do infrastruktury kolejowej sieciowej i punktowej moga mie¢ duze
znaczenie dla wtasciwego ksztattowania sie konkurencji wewnatrzgateziowe;.

Wysoki koszt optat za dostep do infrastruktury uderza bezposrednio w klientéw przewoznikéw kolejo-
wych, czego dobitnym dowodem jest sytuacja spétki PKP SKM w Tréjmiescie, ktéra wraz z wejsciem
w zycie rozktadu rocznego 2012/13 w istotny sposéb ograniczyta swoja oferte, ttumaczac to przede
wszystkim wzrostem optat za korzystanie z infrastruktury PKP PLK (w przypadku SKM wzrost stawki
w 2013 r. nastapit Srednio 0 27% w poréwnaniu z rokiem ubiegtym).

Problem jest tym bardziej dobitny, ze wysokos¢ stawek dyktowanych przez PKP PLK nie dotyka SKM
w takim stopniu jak innych przewoznikéw, z racji tego, iz na terenie aglomeracji tréjmiejskiej (miedzy
Gdanskiem Gt. i Rumig), gdzie koncentruje sie wiekszos$¢ przewozéw tej spotki, SKM posiada wtasng
linie.

Praca przewozowa SKM na sieci PKP PLK wynosi jedynie ok. 40% tacznej pracy przewozowej tej
spotki. Mimo to, a takze mimo praktycznie identycznej dotacji na RRJ 2012/13 z samorzadu woje-
wodzkiego (19,4 min zt wobec 19,7 min zt na RRJ 2011/12) koszty optat za dostep do infrastruktury
PLK okazaty sie tak duze, ze od grudnia 2012 r. SKM zmniejszyta czestotliwos¢ kursowania swoich
pociggdéw w godzinach szczytu z 7,5 do 10 min, a od 1 lutego 2013 r. podniosta ceny biletow ($red-
nio o 4,6-7,1%, w zaleznosci od rodzaju biletéw)%.

Te problemy byty wielokrotnie tematem wystapien przewoznikéw, zwigzkéw pracodawcéw, izb go-
spodarczych i innych organizacji zwigzanych z transportem. Miedzy innymi Forum Kolejowe — Rail-
way Business Forum®* niezmiennie podnosito w licznych wystgpieniach wage problemu dostepu
do infrastruktury, postulujac wzmocnienie zasad niedyskryminujgcego dostepu i obnizenie, ewentu-
alnie zamrozenie, stawek optat. Z podobnymi postulatami zwracaty si¢ do wtadz inne organizacje,

52. Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego (wersja przeksztatcona).

53. http://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Od-1-lutego-drozeja-bilety-SKM-n65926.html

54. Miedzy innymi nalezy tu przywotaé nastepujace dokumenty: ,,Stanowisko w sprawie stanu i perspektyw transportu kole-
jowego w Polsce (2003 r.)", ,Stanowisko Walnego Zgromadzenia Czlonkéw Railway Business Forum w sprawie najwazniej-
szych problemdw polskiego kolejnictwa przyjete w dniu 2 kwietnia 2008 r.”, , List otwarty do Wicepremiera, Ministra Gospodarki
Waldemara Pawlaka oraz Ministra Infrastruktury, Cezarego Grabarczyka, z maja 2009 r. w sprawie stawek dostepu do infra-
struktury kolejowej”, ,Apel o ratowanie kolei w Polsce — skierowany na rece Premiera Donalda Tuska z czerwca 2009 r.”,, List
do prezesa PKP PLK SA w sprawie zamrozenia stawek dostepu z lipca 2010 r.”, ,Stanowisko Forum Kolejowego Railway
Business Forum w sprawie dalszej restrukturyzacji w ramach Grupy PKP oraz ksztattowania relacji pomiedzy zarzadca infra-
struktury PKP PLK SA a przewoznikami kolejowymi” skierowane do Ministra TBiGM z listopada 2011 r., a takze inicjatywy
organizacji spotkan przewoznikéw z zarzadca infrastruktury i liczne wystapienia medialne w tej sprawie.
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jak na przyktad Krajowa lzba Gospodarcza (KIG)% czy lzba Gospodarcza Transportu Ladowego
(IGTL)%s.

W latach 2011/2012 wieloletnia akcja informacyjno-lobbingowa zaczetfa przynosi¢ pozytywne rezultaty.
Wskutek dziatan przewoznikdw oraz ich stowarzyszen utworzone zostaty w roku 2011 dwie platformy
dyskusyjne poswiecone problemowi dostepu do infrastruktury kolejowej — przy prezesie Urzedu Trans-
portu Kolejowego (Zespot ds. stawek za dostep do infrastruktury kolejowej) oraz przy PKP PLK SA (Rada
Przewoznikéw)®”.

Niemniej wiekszo$¢ probleméw dotyczacych dostepu do infrastruktury kolejowej jest nadal otwarta i wy-
maga przyjecia pilnych rozwigzan, bez ktérych kolejnictwo w Polsce nie moze rozwija¢ sie w szybkim
tempie. Generalne zarzuty wobec istniejacego w Polsce systemu dostepu do infrastruktury i optat za
dostep do infrastruktury kolejowej obejmuja:

Brak petnego otwarcia i utrudniony dostep do infrastruktury punktowej

Parlament Europejski dokonat w roku 2010% oceny wdrozenia pierwszego pakietu kolejowego, stwierdza-
jac, ze pomimo rezolucji z dnia 12 lipca 2007 r., w ktdrej zwracano uwage, iz petne wdrozenie pierwszego
pakietu kolejowego stanowi absolutny priorytet, nalezy ubolewaé, ze w 22 panstwach unijnych, w tym w
Polsce, przedmiotowe dyrektywy nie zostaty wtasciwie wdrozone. Zdaniem Parlamentu Europejskiego
uniemozliwia to rozwdj udziatu transportu kolejowego w transporcie w ogdle, poniewaz:

B pozbawia operatorow kolejowych mozliwosci oferowania ustug w innych panstwach cztonkow-
skich, a klientow szansy na korzystanie z wiekszego wyboru konkurencyjnych ustug kolejo-
wych,

B niewfasciwe wdrozenie przepiséw moze oznaczac¢ zawyzone optaty za dostep do infrastruktury
kolejowej, ktére beda zniechecaé potencjalnych operatoréw, cho¢ byliby oni w stanie uiszcza¢
optaty odpowiadajgce kosztom bezposrednim wynikajacym ze $wiadczenia danej ustugi (mini-
malna optata wymagana zgodnie z przepisami UE),

B powyzsze moze prowadzi¢ takze do nieuzasadnionej dyskryminacji przedsiebiorstw kolejo-
wych,

B niedostateczne jest umocowanie i niezalezno$é organdw regulacyjnych, szczegdlnie w zakresie
uprawnien do podejmowania wigzacych decyzji w sprawie dostepu do rynku i korygowania optat
za korzystanie z infrastruktury.

W wyniku negatywnej oceny PE zdecydowano si¢ w UE na wdrozenie procedur wzmachiajgcych cele
wyznaczone odnosnie do kolei wspdlnotowych, zawarte w tzw. IV pakiecie kolejowym.

Wociaz niecatkowicie rozwigzana pozostaje takze kwestia dostepu wszystkich przewoznikéw towarowych
do infrastruktury punktowej (terminale, place zatadunkowe, rampy, tory boczne, urzadzenia kolejowe
w portach morskich i na przejsciach granicznych, niektére inne budowle).

Kolejowa infrastruktura punktowa znajduje sie we wiadaniu PKP PLK SA, innych zarzadcoéw infrastruktury
kolejowej, PKP Cargo oraz pozostatych podmiotéw, jak np. porty morskie czy wiasciciele terminali, przy
czym nalezy rozréznic¢ infrastrukture punktowa wybudowang ze srodkéw publicznych oraz infrastrukture
punktowa stanowigca wtasnos¢ konkretnych spétek prawa handlowego.

Elementami infrastruktury punktowej o najwiekszym znaczeniu dla przewozéw towarowych obecnie za-
rzadza PKP PLK i PKP Cargo. W wyniku decyzji historycznych z 2001 r. wiele urzadzen infrastruktury
punktowej zostato powierzone do uzytkowania PKP Cargo®. Kolejowi przewoznicy towarowi wielokrotnie
podnosili koniecznos¢ stworzenia jednolitych warunkéw dostepu do tego typu elementdw infrastruktury

55. Na przyktad wystgpienie KIG do ministra infrastruktury z marca 2009 r. ze stanowiskiem w sprawie ,Systemu
stawek dostepu do infrastruktury kolejowej dla kolejowych przewoznikéw towarowych”.

56. Na przyktad ,Stanowisko IGTL w sprawie cennika PKP PLK SA” z 2012 r.

57. W latach 2011-2012 w ramach Zespotu ds. stawek za dostep do infrastruktury kolejowej UTK odbyto sie
10 posiedzen, Rada Przewoznikéw spotkata sie 20 razy.

58. Rezolucja PE z 17 czerwca 2010 r. w sprawie wdrozenia pierwszego pakietu dyrektyw kolejowych (D.Urz. UE C
236E/125).

59. W wyniku nowelizacji stosownych uméw — D-73 — PKP PLK przejeta od PKP Cargo czes¢ lokalizaciji infrastruktury
punktowej. Obecnie PKP Cargo zarzadza jeszcze ok. 100 lokalizacjami.
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dla wszystkich, co jest mozliwe tylko w przypadku objecia w uzytkowanie wszelkich zasobdw infrastruktu-
ry publicznej przez zarzadce infrastruktury. Pomimo przeprowadzenia pewnych zmian przewoznicy inni
niz PKP Cargo wcigz skarza sie na utrudnienia w dostepie do zarzadzanej przez PKP Cargo infrastruk-
tury punktowej wykorzystywanej ich zdaniem dla budowy przewagi konkurencyjnej przez dominujgcego
przewoznika.

Zbyt wysokie stawki opftat

Stawki optat za dostep do infrastruktury, jak juz wspomniano, sa nie tylko przychodem dla PKP PLK SA,
ale takze posrednio elementem strategii transportowej paristwa. Srednia jednostkowa opfata podstawo-
wa w krajach Wspdlnoty za przejechanie typowym pociagiem towarowym 1 km trasy na linii o najbardziej
powszechnych parametrach wynosi przecietnie 2,5 euro/1km, podczas gdy w Polsce to az 5 euro. Koszty
dostepu do infrastruktury kolejowej, w przeliczeniu na 1 transportowany kontener sg w naszym kraju
czterokrotnie wyzsze niz w transporcie drogowym. Optaty uzaleznia sie od kosztéw ponoszonych przez
zarzadce infrastruktury, ktére sa w duzym stopniu zwigzane z wielkoscig dotacji z budzetu panstwa.
Wartos¢ tej dotacji w odniesieniu do kosztéw ogdétem zarzadcy w Polsce jest znacznie nizsza (prawie
dwukrotnie) od $redniej, jaka wystepuje w krajach UE.

Na warto$¢ ponoszonych przez przewoznikéw optat bedacych odbiciem kosztéw zarzadcy infrastruk-
tury ma wptyw sposob funkcjonowania zarzadcy. Niestety w PKP PLK SA nie przeprowadzono dotad
globalnej operaciji restrukturyzacji a wskazniki, takie jak liczba kilometréw linii na 1 zatrudnionego czy
przychody na 1 zatrudnionego lub na 1 km linii poréwnane z innymi zarzgdcami infrastruktury w Europie
wskazujg na istnienie znacznych rezerw.

Nieprecyzyjne i kontrowersyjne sa takze zasady kwalifikacji rodzaju kosztéw, na podstawie ktorych kal-
kulowane sa stawki jednostkowe opfat za dostep do infrastruktury w PKP PLK SA. Watpliwosci doty-
cza m.in. kosztu amortyzacji, utrzymania infrastruktury i niektérych kosztéow posrednich, jak np. koszt
funkcjonowania SOK. Obecny system, w ktérym wzrost kosztéw statych zarzadcy (w tym np. kosztéw
rosngcych wynagrodzen) stanowi element do kalkulacji optaty, czyli jest przenoszony na przewoznikow,
nie stanowi wystarczajgcego zabezpieczenia na przysztos¢, gdyz nie zapewnia zarzgdcy motywacji do
kontroli kosztow.

W roku 2012 w ramach przystugujgcych kompetencji odnosnie do zatwierdzenia stawek za dostep w
rozktadzie jazdy na rok 2013 prezes Urzedu Transportu Kolejowego po raz pierwszy wykorzystat swoje
uprawnienia jako regulator rynku kolejowego i najpierw odmowite® zatwierdzenia przedstawionej pierw-
szej wersji stawek, a nastepnie zatwierdzit poprawiona druga wersje®', zobowigzujac jednak PKP PLK
SA do przedtozenia w terminie trzech miesiecy nastepujacych dokumentéw: planu restrukturyzacji za-
rzadzania infrastrukturg kolejowa, ktéry pozwoli zatrzymac rosnace koszty zwigzane z udostepnianiem
infrastruktury kolejowej, przejrzystych zasad stosowania marzy zysku, harmonogramu dziatan zmie-
rzajgcych do dostosowania przyjmowanych do kalkulacji wartosci referencyjnych w zakresie dopusz-
czalnej predkosci i masy brutto do wartosci wystepujacych w rzeczywistych warunkach funkcjonowania
ruchu kolejowego, zaktualizowanego regulaminu przydzielania tras i korzystania z przydzielonych tras
pociggéw przez licencjonowanych przewoznikéw kolejowych poszerzonego o informacje o metodzie
kalkulacji stawek oraz wszelkie parametry, ktére majg istotny wptyw na wysokos$¢ ponoszonych przez
przewoznikow optat.

Konstrukcja stawek

Podobnie jak wysokos¢ stawek krytyce poddawane byly takze sposoby ich wyliczenia, ktére maja wptyw
na obcigzenia dla poszczegdinych grup przewoznikéw.

W obszernym uzasadnieniu do decyzji prezesa UTK odnosnie do jednostkowych stawek optat za do-
step do infrastruktury kolejowej w RRJ 2012/201320, zaréwno prezes UTK, jak i liczni przewoznicy oraz
organizacje zrzeszajace przewoznikéw zwracali uwage na kluczowy problem przy okreslaniu wartosci

60. Decyzja Prezesa UTK nr DRRK-WKL-9110-05/12 z dnia 10 kwietnia 2012 r. odmawiajgca zatwierdzenia stawek
jednostkowych opfat za dostep i korzystanie z infrastruktury kolejowej przez przewoznikow kolejowych na rozktad
jazdy pociggéw 2012/2013.

61. Decyzja Prezesa UTK Nr DRRK-WKL-9110-13/12 z dnia 24 sierpnia 2012 r. zatwierdzajgca stawki jednostkowe
optat za dostep i korzystanie z infrastruktury kolejowej przez przewoznikéw kolejowych na rozktad jazdy pociagéw
2012/2013.
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przedmiotowych stawek. Problemem tym jest brak w obowigzujacych przepisach prawnych uregulowan
dotyczacych metodyki kalkulacji stawek jednostkowych za dostep do infrastruktury kolejowej. O ile czy-
telny jest zwigzek pomigdzy optata jednostkowa a rodzajem pociagu, elektryfikacja linii czy masg brutto
pociggu, a takze w miare czytelny jest sposéb ustalania obliczeniowej (cennikowej) kategorii danego
odcinka linii, to brak jest jasnosci w zakresie powigzania tych parametréw z przyjmowang do cennika,
jednostkowa opfatg za korzystanie z trasy.

Wsrdd wielu uwag do aktualnie stosowanych parametréw zwigzanych z kalkulacja stawek wymieniane
s zastrzezenia zwigzane m.in. z kategoria linii kolejowej, Sredniodobowym natezeniem linii, dtugoscia

pociggu itp.

Kategoria danego odcinka linii wyliczana jest tylko w funkcji sredniodobowego natgezenia ruchu na 1 km
tego odcinka, ale nie uwzglednia przepustowosci punktéw krytycznych, znajdujgcych sie na tym odcinku.
Obowiazujace juz uregulowania, naktadajace na zarzadce infrastruktury wymadg okresowej aktualizacji
kategoryzacii linii sg krokiem we wtasciwym kierunku, ale nie rozwigzuja problemu licznych punktowych
ograniczen predkosci utrzymujacych sie dtugotrwale.

Z informacji przekazywanych przez przewoznikéw wynika, ze kategorie poszczegodlnych odcinkdéw linii
kolejowych sg zmieniane, np. w nastgpstwie modernizacji, przez zarzadce bez wiedzy prezesa UTK.
Skutkuje to wzrostem stawki za korzystanie z infrastruktury kolejowej na danym odcinku, co dalej silnie
rzutuje na nalezno$¢ za zamawiang trase, obliczang jako suma iloczynéw stawek jednostkowych na
danym odcinku razy jego dtugosgé.

W uregulowaniach normatywnych niezdefiniowana zostata metodyka ustalania sredniodobowego na-
tezenia ruchu, w szczegdlnosci nie zostat wskazany punkt (przedziat) czasu jednolity dla catej sieci,
w ktérym nalezy ustala¢ wartos¢ sredniodobowego natezenia ruchu. Moze to prowadzi¢ do istotnego
znieksztatcania wartosci tego parametru, ktérego waga jako czynnika cenotwdrczego jest znaczaca.

Parametr ,predkosc techniczna” jest takze problematyczny, bowiem w przypadku przewozéw towarowych
praktyczna predkos¢ techniczna jest najczesciej o wiele nizsza niz dopuszczalna, a ponadto przewoznicy
towarowi i tak nie moga zazwyczaj skorzysta¢ z maksymalnych predkosci na danej trasie.

W trakcie obrad Zespotu do spraw stawek dostepu przy UTK oraz Rady Przewoznikéw przy PKP PLK
SA, a takze w réznych opracowaniach analitycznych i wystgpieniach zgtaszano kilka propozycji syste-
mowych zmian 2 i wydaje sie, ze istnieje duza szansa na pozytywne efekty tych dziatan w nastepnych
rozktadach jazdy. Istnieja tez ciekawe pomysty nowego podejscia do zasad kalkulacji stawek, wpro-
wadzajace np. uzaleznienie wysokosci stawki od powigzania miedzy rodzajem przewozonych towaréw
a mozliwoscig ich przewozu za pomoca innych srodkéw transportus?.

Niewywigzywanie sie zarzadcy z zawartych umow

PKP PLK SA zobowigzuje si¢ w umowach zawartych z przewoznikami do zapewnienia bezpiecznego
i zgodnego z zamoéwionymi parametrami trasy przejazdu pociagu. Niestety wskutek przede wszystkim
licznych zamknig¢ torowych lub innego rodzaju ograniczen eksploatacji sieci obnizeniu ulega jakos$¢ fak-
tycznie wykonanej ustugi udostepnienia infrastruktury. W takim przypadku przewoznikom powinna przy-
stugiwaé rekompensata za niewywigzanie sie lub niewtasciwe wywigzanie sie z umowy przez zarzadce.

Wymuszone zmiany przebiegu przejazdu pociagu (objazdy, opdznienia, zmiany parametrow itp.) sa
spowodowane gtéwnie pracami utrzymaniowymi, remontami i innymi inwestycjami utrudniajgcymi ruch
kolejowy. Przyczyng zmian przebiegu sa takze zdarzenia nadzwyczajne, jak np. wypadki kolejowe czy
wyjatkowe warunku atmosferyczne.

62. Na przyktad opracowana przez prof. Henryka Batucha z Instytutu Kolejnictwa uproszczona metoda relatywnej
oceny obcigzen drogi kolejowej, przedstawiona na spotkaniu Zespotu ds. stawek w UTK w grudniu 2011 r.

63. Chodzi o propozycje oparcia kalkulacji kosztéw zmiennych o tzw. Regute Ramseya przedstawiona przez ZDG
TOR. Zgodnie z tym zatozeniem przewdz grup towarowych ,odpornych” na konkurencje alternatywnych dla kolei
$rodkéw transportu powinien by¢é obcigzony wyzszymi optatami, a priorytetowo potraktowane powinny by¢ te grupy
towarowe, ktére mozna transportowaé zaréwno koleja, jak i transportem samochodowym (przewozy kontenerdw,
przewozy rozproszone itp.) Optata uksztattowana w powyzszy sposéb odwrotnie proporcjonalnie do elastycznosci
popytu dla danej grupy towarowej moze przyczyni¢ sie do zwiekszenia przewozéw koleja poprzez zwiekszenie jej
udziatu w rozktadzie modal split w tych gateziach, w ktérych kolej konkuruje o klienta z innymi $rodkami transportu
— ,Gtéwne problemy systemu optat za korzystanie z linii kolejowych (...)” — opracowanie ZDG TOR, grudzien 2012.
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Gdy PKP PLK oferuje objazdy linii kolejowych, ktére maja wyczerpana przepustowo$¢ w zwigzku
z remontem, przewoznicy sg zmuszeni ponies¢ zwiekszone koszty dostepu do sieci kolejowej, jesli objazd
poprowadzony jest po dtuzszej trasie i liniami o wyzszych kategoriach, jak réwniez musza zmierzy¢ sie
ze wzrostem swoich kosztow prowadzenia dziatalnosci gospodarczej (koszty pracy, paliw). W przypadku
rocznych rozktadéw jazdy objazdy i ograniczenia ruchu réwniez generujg koszty prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej, jesli np. pocigg musi czekaé dtuzej na stacji i konieczne jest zaangazowanie dodatkowych
maszynistow.

Majgce forme zmniejszonych optat rekompensaty dla przewoznikdw za objazdy stosowane sg tylko
w przypadku zamowienia trasy w rocznym rozktadzie jazdy, co jest znaczgcym utrudnieniem dla
przewoznikéw towarowych, ktérzy, reagujac na potrzeby rynku, w coraz wiekszym stopniu korzystaja
z indywidualnego rozktadu jazdy, przy ktérym rekompensaty te nie sa przewidziane. Na tym tle pojawia
sie powazny problem pewnosci oferty PKP PLK dla przewoznika i stopnia, w jakim moze on bezpiecznie
i przewidywalnie ksztattowac swoje relacje z klientami.

W nieco lepszej sytuacji znajduja sie przewoznicy pasazerscy korzystajgcy z reguty z rocznych rozktadéw
jazdy, aczkolwiek dfugotrwate roboty na niektérych liniach przyczyniaja sie dla skurczenia rynku, co
nasuwa pytanie o celowos¢ prowadzenia prac bardziej intensywnie (zmianowa praca na budowach), aby
skrocic¢ okresy, w ktérych kolej ustepuje pola konkurencji, co moze sie okazac¢ lukg trudng do odrobienia.
Przyktadem moze by¢ potaczenie Warszawy z Tréjmiastem, gdzie trwajgca od kilku lat modernizacja
linii E65 doprowadzita do gwattownego spadku klientéw PKP Intercity na tej trasie (jak informowat
przewoznik w styczniu 2012 r., byt to spadek az, o 73%), ktérego nie zahamowato ani korzystne cenowo
dla podréznych zdegradowanie pociggdw z EIC do TLK (przy pozostawieniu taboru kursujacego
w pociagach kwalifikowanych), ani skierowanie pociagdéw na najszybsza obecnie trase tagczaca Warszawe
z Tréjmiastem (linig E20 i tzw. magistrala weglowa), ani wprowadzenie szeregu promocji biletowych. Rynek
transportu zbiorowego pomiedzy Warszawa i Tréjmiastem zostat w duzej mierze zagospodarowany przez
prywatnego przewoznika autobusowego (firme Polski Bus), dysponujacego nowoczesnymi autobusami
pietrowymi, oferujacego rozbudowang oferte (15 kurséw dziennie), stosunkowo krétki czas przejazdu (5
godz. z Warszawy do Gdanska) i bardzo atrakcyjng taryfe cenowgs.

Kwestia zmian rozktadu jazdy powodowanych przez zamknigcia torowe jest uregulowana w regulaminie
PKP PLK (,Ograniczenia w korzystaniu z infrastruktury kolejowej”). Pocigagi zamawiane w systemie
rocznego rozktadu jazdy wynosza nawet u najwigkszych z przewoznikdw towarowych nie wiecej niz 35%
ruchu ogétem. Przewoznik ma prawo odmoéwi¢ uzgodnienia trasy okreznej, ale w tym wypadku zostanie
obcigzony opfata rezerwacyjng za niewykorzystana przepustowos¢. Niemniej PKP PLK ma prawo
narzuca¢ zmiany w rozktadzie jazdy, w tym posrednio obcigza¢ dodatkowymi kosztami przewoznikéw,
a przewoznicy nie maja mozliwosci zrekompensowania nadmiernych kosztéw, ktére nie wynikaja z ich
winy, ale z dziatan zarzadcy infrastruktury.

Brak jasnych i uzasadnionych diugofalowo preferenciji

System optat za dostep do infrastruktury kolejowej w bardzo ograniczonym zakresie odzwierciedla cele
polityki transportowej i nie stosuje wystarczajgcych zachet dla rozwoju przewozéw kolejowych, dla ktérych
szanse stanowi przejecie tadunkéw przewozonych innymi $rodkami transportu oraz wspoétpraca z innymi
Srodkami transportu w ramach przewozéw intermodalnych.

Regulacje zwigzane z dostepem do infrastruktury kolejowej nie uwzgledniaja zjawisk gospodarczych
i spotecznych, jakie powinny by¢ brane pod uwage w planowaniu rozwoju kolejnictwa. Dostep do
infrastruktury, a w szczegolnosci system optat za ten dostep, moze stanowi¢ narzedzie dla realizaciji
strategii transportowych. Dotyczy to na przyktad dynamiki przetadunku konteneréw w portach morskich,
prognoz zapotrzebowania na wegiel i kruszywa, skomunikowan pasazerskich z lotniskami, niektérych
potaczen w ruchu regionalnym i aglomeracyjnym itp.

64. http://www.polskibus.com/rozk%C5%82ad-jazdy
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Dostep do infrastruktury kolejowej w Polsce, pomingwszy problem infrastruktury punktowej, jest dobrze
rozwiniety i funkcjonuje na zasadach zgodnych z niedyskryminacyjnym i wolnym rynkiem kolejowym. Prob-
lemem, ktdry tworzy najwieksze bariery — obok pewnosci jakosci i stabilnosci oferty — jest system optat
zwigzanych z wykorzystywaniem infrastruktury kolejowej przez przewoznikéw pasazerskich i towarowych.

Optaty te rosna z roku na rok i cho¢ wzrost ten nie jest jednakowy w poszczegdinych latach, to stale ob-
niza atrakcyjnos$¢ transportu kolejowego.

Obecny system stawek optat za dostep do infrastruktury kolejowej jest niestety elementem hamujacym
rozwaj kolejnictwa. Wsréd konsekwencji takiego stanu nalezy wymienic:

B niewielkie mozliwosci konkurenciji z transportem samochodowym ze wzgledu na wyzsze koszty
funkcjonowania transportu kolejowego powodowane optatami za dostep,

B utrudnienie przewoznikom podejmowania decyzji w sprawie inwestycji, gtéwnie taborowych,

B brak motywacji zarzadcy infrastruktury do dziatan redukujacych koszty — szereg sktadnikéw,
ktére motywuja do dziatan nieuzasadnionych ekonomicznie (progi tonazowe, marza za nowy
pociag).

W celu odwrdcenia tych niekorzystnych trendéw nalezatoby przedsiewzig¢ konkretne dziatania, ktérych
nastepstwem bytoby obnizenie lub w ostatecznosci niepodwyzszanie w kolejnych latach obcigzen prze-
woznikow z tytutu korzystania z infrastruktury. Dziatania te moga by¢ trudne, szczegdlnie w okresie kryzy-
su gospodarczego, bowiem wymagaja takze zwiekszonych wydatkéw panstwa zwigzanych z naktadami
na utrzymanie infrastruktury.

WSsrdd konkretnych, postulowanych przedsiewzie¢ i zmian nalezy wymienic:

B zmiane w polityce transportowej, polegajaca na wzigciu przez panstwo na siebie catkowitego
ciezaru utrzymania infrastruktury kolejowej. Nalezatoby tu wykorzystac¢ system zawierania wie-
loletnich kontraktéw pomigedzy PKP PLK SA a ministrem TBiGM na realizacje zadan utrzyma-
niowych®®;

B przeprowadzenie intensywnych prac nad wdrozeniem zasad wynikajgcych z implementacji
dyrektywy o jednolitym europejskim obszarze kolejowym i pozostatymi regulacjami IV pakietu
kolejowego, obejmujace kwestie wydzielenia PKP PLK SA z Grupy PKP oraz zmierzajace do
rzeczywistej i gtebokiej restrukturyzacji zarzadcy infrastruktury; w miedzyczasie trzeba wykonac¢
w catosci postanowienia dyrektywy 2001/14/WES®S;

B zmianeg systemu kalkulacji stawek opfat za dostep, a w tym:

uwzglednienie zalecenia prezesa UTK w zakresie metod alokacji, kosztéw i pracy
eksploatacyjnej przyjmowanych do kalkulacji stawek, ktére wskazuja, iz optaty za korzystanie
z tras kolejowych ,powinny wykazywac sie statoscig, by¢ przejrzyste, jednoznaczne
i uzasadnione wielkoscig i stanem technicznym infrastruktury, systemami prowadzenia
ruchu, wielkoscig i rodzajem prowadzonego ruchu, pracami modernizacyjnymi na liniach
kolejowych, ograniczeniami statymi wynikajacymi z prowadzonych na tych liniach prac oraz
stanem zatrudnienia”®’;

przyjecie zasady, aby predkos$¢ techniczna pociagu, ciezar brutto czy natezenie ruchu
na poszczegodlnych liniach i ich odcinkach, byty konsultowane z rynkiem kolejowym
i uwzgledniane w przyjetej metodyce kalkulacji stawek jednostkowych opfat;

65. System kontraktéw nie jest nowym pomystem. Byt on opracowywany i konsultowany przez MI/MTBiIGM w latach
2010/2011. Niestety nie doczekat sie wdrozenia.

66. Dyrektywa 2001/14/WE naktada na panstwa cztonkowskie obowigzek wprowadzenia odpowiednich regulaciji
krajowych m.in. w celu opracowywania corocznie opisanego szczegétowo w przedmiotowej dyrektywie sprawozdania
o stanie sieci —dokumentu zawierajgcego wszystkie konieczne informacje wymagane przy wykorzystywaniu uprawnien
przewoznikéw do dostepu do tras kolejowych. Odpowiednie uregulowania nie zostalty w Polsce wprowadzone i
sprawozdanie o stanie sieci dotychczas nie powstaje. Nalezy tutaj podkresli¢, ze polski regulamin, nawet uzupetniony
wprowadzonym juz w prawie polskim i ujednoliconym w UE ,Rejestrem Infrastruktury Kolejowej”, nie zawiera tylu
informacji przydatnych dla przewoznikdw/organizatoréw przewozéw, co zdefiniowane w powyzej przywotanej
dyrektywie sprawozdanie o stanie sieci. Sprawozdanie to powinno by¢ corocznie zatwierdzane przez prezesa UTK.

67. Decyzja DRRK-WKL-9110-13/12.

B
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B uproszczenie systemu, oparcie go zasadniczo na masie pociggu;

w razie utrzymania klasyfikacji stosowanie jej do dtuzszych — znajdujgcych odbicie
w faktycznych relacjach przewozowych — odcinkdéw linii, wprowadzenie nowego sposobu
ustalania obliczeniowej kategorii linii, przy czym dla celéw ustalenia kategorii linii powinna
ona by¢ podzielona na odcinki obliczeniowe, ktérych granicami sg punkty zmiany istotnych
parametrow ruchu na tej linii, np. duze wezly; kategoria tak zdefiniowanego odcinka,
oddzielnie dla pociggéw pasazerskich i oddzielnie dla towarowych, a takze oddzielnie dla
kazdego kierunku na linii jednotorowej albo toru na linii dwutorowej, powinna by¢ funkcja
tylko predkosci technicznej na tym odcinku, przyjmowanej jako jego predkosc¢ konstrukcyjna,
pomniejszong o0 wazong czasem $rednig ograniczen statych o charakterze nieusuwalnym bez
przebudowy linii, obliczanych jako iloraz dtugosci danego fragmentu odcinka i dopuszczalnej
predkosci na tym odcinku;

ustalenie obliczen masy brutto pociggu przyjmowanej do ustalenia stawek jako warto$¢
rzeczywistg, a nie — jak obecnie — zamodwiong, czesto z duzym wyprzedzeniem;

B wprowadzenie uczciwego i rzetelnego rozliczania rekompensat dla przewoznikéw za zmiane
trasy i opdznienia powstate z winy zarzadcy, jak tez uwzglednienie sytuacji, w ktérej zarzadca
odchodzi od ogtoszonych ze stosownym wyprzedzeniem (w sprawozdaniu o stanie sieci —
zataczniku do obowigzujacego regulaminu dostepu) parametréw linii badz w ogdle mozliwosci
jej uzycia (ij. optata bytaby naliczona za trase mozliwg do realizacji na gruncie ogtoszonych
uprzednio parametréw, nawet jezeli trasa zostata przydzielona na podstawie indywidualnego
rozktadu jazdy), a takze za opdzZnienie przejazdu pociggu niezaleznie od jego trasy; zarzadca
infrastruktury w porozumieniu z przewoznikami powinien corocznie ustala¢ szczegétowe granice
zmian parametréw, niezaplanowanych przed opublikowaniem sprawozdania o stanie sieci (np.
minimalna dtugosé objazdu, minimalny czas zamkniecia, wysokos$¢ odszkodowania);

B Wprowadzenie jasnego, opartego na strategii dla transportu kolejowego systemu preferenciji,
np. dla okreslonych pociggéw towarowych (intermodalne, rozproszone).

i
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Podstawowym kryterium powyzszej klasyfikaciji®® jest tzw. geograficzna dostepnosé pociggéw, a zatem
okreslenie wielkosci i rodzajéw osrodkéw sieci osadniczej, obstugiwanych przez poszczegdine kategorie
pociggoéw. Dostepnos¢ potaczen migedzyaglomeracyjnych ograniczona jest zatem do aglomeracji i
najwiekszych miast. Pociagi miedzyregionalne zatrzymuja sie takze w mniejszych osrodkach. Potaczenia
regionalne i aglomeracyjne obstugujg wszystkie stacje i przystanki, a zatem dostepnos$¢ pociagdéw jest

petna.

Nalezy przy tym zwréci¢ uwage, ze z punktu widzenia powyzszej klasyfikacji nie ma
znaczenia, czy pociag jest prowadzony w ruchu krajowym, czy miedzynarodowym.
Oba rodzaje potgczen mogg bowiem pojawi¢ sie w kazdym z podsystemow
(nawet w przewozach aglomeracyjnych!). Podobnie zaliczenie pociggu do danego
podsystemu nie ma zwigzku z dtugoscig jego relacji ani czasem jazdy.

Z kazdym z wymienionych podsysteméw zwigzane sa okreslone produkty, czyli
rodzaje ustug oferowane podréznym. Warto podkresli¢, ze o ile sama struktura
systemowej organizacji przewozéw pozostaje niezmienna od szeregu lat, o tyle
rodzaje, nazwy i charakter poszczegolnych ofert ulegaja zmianom. Dzieje sie
tak zwtaszcza obecnie, czyli w dobie liberalizacji na rynku ustug transportowych
i konkurowania ze sobg réznych przewoznikow.

Analiza kolejowych przewozéw pasazerskich wraz z wynikajgcymi z niej
rekomendacjami po omodwieniu  wspdlnych  probleméw  systemowych
przeprowadzona zostanie odnosnie do kazdego z podsysteméw w osobnych
podrozdziatach.

W ,Master planie dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030” za najbardziej
rozwojowe kierunki w przewozach pasazerskich uznane zostaly przewozy
kwalifikowane oraz aglomeracyjne. Ocena ta wynika z przeprowadzonej analizy
biezagcego stanu przewozéw pasazerskich w najbardziej rozwinietych krajach
Unii Europejskiej. Procesy urbanizacji stanowigce jeden z waznych elementéw

globalizacji powoduja, ze:

w zakresie demograficznym wystepuje tendencja do wzrostu liczby mieszkancéw w miastach
i aglomeracjach,

nastepuje koncentracja miejsc aktywnosci zawodowej, edukacyjnej, kulturalnej i (czesciowo)
handlowej w centrach miast,

budownictwo mieszkaniowe nastawione jest z jednej strony na wykorzystywanie dotychczas
niezagospodarowanych przestrzeni w istniejacej zabudowie miejskiej (tzw. ,plomby”), z drugiej
za$ na intensywna budowe osiedli w strefach wokét miast.

Transportowa konsekwencjg powyzszych procesow jest zmniejszajacy sie popyt na przewozy typowo
regionalne, przy jednoczesnym wzroscie zapotrzebowania na przewozy:

aglomeracyjne, czylirealizowane w obrebie aglomeracjioraz regionalne nastawione na potgczenia
aglomeracji z najblizszym otoczeniem i na obstuge olbrzymich potokéw podréznych,
miedzyaglomeracyjne, umozliwiajgce mozliwie szybkie potgczenia pomiedzy centrami
aglomeracji; w warunkach polskich sa to odlegtosci rzedu 300-400 km, a zatem w szczegdlny
sposob predysponowane do obstugi transportem kolejowym.

68. Por. Zurkowski A., Modelowanie przewozéw miedzyaglomeracyjnych, ,Problemy Kolejnictwa”, z. 148, Warszawa

2009.
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Podstawg dla wykonywania kolejowych przewozéw pasazerskich sa regulacje zawarte przede wszystkim
w rozporzadzeniu WE 1370, ustawie o publicznym transporcie zbiorowym i ustawie o transporcie
kolejowym.

Konsekwencjg polityki transportowej Unii Europejskiej,
opartej na liberalizacji, decentralizacji i otwarciu rynku, jest
wykonywanie kolejowych przewozdéw pasazerskich przez
wielu przewoznikow.

Do rozpoczecia dziatalnosci przewozowej przygotowuja
sie: todzka Kolej Aglomeracyjna Sp. z o.0. i Pomorska
Kolej Metropolitalna Sp. z 0.0. Prawdopodobne jest tez
pojawienie sie kolejnych nowych przewoznikdw w najblizszej
przysztosci.

Zwigkszenie liczby przewoznikéw i pojawiajaca sie
w niektérych regionach konkurencja miedzy nimi rodzi
nowe wyzwania zwigzane z funkcjonowaniem kolejowych
przewozow pasazerskich jako jednolitego systemu
transportowego w postaci:

B Zzbudowania mechanizmu sprzedazy wspdlnego,
jednego biletu umozliwiajacego podréz przy
korzystaniu z ustug kilku przewoznikéw,a takze
w ramach biletu aglomeracyjnego, faczacego
wszystkie formy transportu publicznego
w aglomeracji;

B stosowania zunifikowanej informacji powszechnie
dostepnej dla wszystkich podréznych o mozliwych
potagczeniach  oferowanych przez wszystkich
przewoznikdw oraz o dostepnych przesiadkach
na inne formy publicznego transportu zbiorowego,
wykorzystanie w tym celu nowoczesnych nosnikéw
(Internetu, elektronicznych tablic informacyjnych
i wyswietlaczy, nadajnikéw GPS montowanych
w pojazdach, pozwalajgcych na informowanie na
biezgco o utrudnieniach w ruchu etc.);

B rozwijanie nowoczesnych kanatéw dystrybucji
biletéw (sprzedaz przez Internet, telefon komodrkowy, automaty biletowe na peronach
i w pociggach), wprowadzanie systemu atrakcyjnych promoc;ji dla podréznych;

B wprowadzenia minimalnego i gwarantowanego standardu ustug dostepnego co najmniej we
wszystkich kolejowych stacjach przesiadkowych (gwarancja skomunikowan w przypadku
spoznien, minimalne standardy w zakresie dostepnosci ustug — kolejowych i ,,pozakolejowych”
— na dworcach itp.).

Brak rozwigzania tych probleméw jest istotng barierg w podnoszeniu jakosci kolejowego transportu
pasazerskiego, ostabiajgca jego pozycje w konkurencji miedzygateziowej oraz komplementarnym
traktowaniu réznych srodkéw transportu w kontekscie planéw rozwoju transportu publicznego. Skala
potrzebnych dziatan w wielu przypadkach przekracza mozliwosci pojedynczego przewoznika. Wymaga
zaangazowania ze strony Urzedu Transportu Kolejowego o charakterze regulacyjnym i koordynacyjnym
oraz wspotpracy wszystkich zainteresowanych przedsiebiorstw.

Odrebnym problemem jest wtasciwa rekompensata dla przewoznikéw pasazerskich za straty poniesione
przez nich w zwigzku z utrudnieniami w korzystaniu z infrastruktury (remontami, ograniczeniami
przepustowosci, czesciowymi lub catkowitymi wiaczeniami poszczegdinych odcinkéw z ruchu).

i
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Wartos¢ takiej rekompensaty powinna stanowi¢ czes¢ kosztéw inwestycji prowadzonych na odcinkach
eksploatowanychinalezy ja powigzac z przejsciowym pogorszeniem jakosci $wiadczonych ustug zwigzanej
z prowadzonymi pracami na sieci. Istotne jest tez zbudowanie zasad dostepu do infrastruktury przez
przewoznikéw pasazerskich w zwigzku z wprowadzeniem europejskich kolejowych korytarzy towarowych,
tak aby utrata na tych szlakach priorytetu dla przewozéw pasazerskich na rzecz migdzynarodowych
pociggéw towarowych nie prowadzita do odczuwalnego pogorszenia oferty przewozowej, szczegdlnie
w godzinach szczytu porannego i popotudniowego.

Komisja Europejska przedstawita propozycje zmian w unijnych regulacjach dotyczacych funkcjonowania
rynku kolejowego nazywane IV pakietem kolejowym. Znaczna ich czgs¢ dotyczy bezposrednio przewozdéw
pasazerskich w tym przede wszystkim rozporzadzenia WE nr 1370/2007 PE i Rady. Ida one w kierunku
wprowadzenia obowigzkowej procedury przetargowej przy zawieraniu umow na Swiadczenie
ustug publicznych w transporcie kolejowym w celu wzmocnienia konkurencyjnosci, a przez to
i efektywnosci tego typu przewozow. Przetargi sa juz w Polsce stosowane przez wigkszo$¢ wojewddzkich
organizatoréw transportu publicznego. Rozszerzenie skali stosowania tej procedury nie bedzie wiec
trudne do zastosowania zaréwno dla organizatoréw, jak i operatoréw. Jednak w niektérych konkretnych
przypadkach moze to rodzi¢ komplikacje natury finansowo-organizacyjnej. Dotyczy to zwtaszcza:

B umowy ministra wtasciwego ds. transportu z PKP Intercity SA na wykonywanie przewozéw
miedzywojewddzkich — przy proponowanych zmianach umowa ta w obecnym ksztatcie nie
bedzie mogta obowigzywac przez caty zaplanowany okres i nie bedzie mogta zostac przedtuzona
w trybie bezprzetargowym, co m.in. jest uwzglednione w krajowym planie transportowym; moze
to rodzi¢ konsekwencje dla réznych uméw pochodnych, w tym zawartych na finansowanie
zakupu nowego taboru,

B umow zleconych bezposrednio przez organizatoréw podmiotom wewnetrznym — dotyczy to
m.in. takich podmiotéw jak Koleje Mazowieckie i Koleje Slaskie — nowe zasady przydzielania
umow na swiadczenie ustug publicznych zmienig ich sytuacje rynkowag z konsekwencjami dla
umoéw pochodnych juz zawartych.

Podobne komplikacje rodzi¢ bedzie przepis ustalajacy gorny putap wielkosci uméw zawartych przez
jednego przewoznika.

Bardzo waznym w odniesieniu do polskiej sytuacji jest zapis nakltadajacy na odpowiednie organy
panstwa obowigzek zapewnienia niedyskryminacyjnego dostepu do taboru. W swoim generalnym
przestaniu jest to regulacja, ktéra moze usungc¢ istotng bariere w rozwoju zwtaszcza przewozéw
regionalnych i aglomeracyjnych oraz zwigkszy¢ konkurencyjnos¢ i efektywnos¢ tych przewozoéw. Jednak
problem tkwi w szczegdtach. Dla unikniecia nieporozumien i przysztych sporéw interpretacyjnych
wiasciwe bytoby zarysowanie przez Komisje Europejska, np. w formie uzasadnienia do nowelizacji,
mozliwych modeli realizacji tego wymogu przez panstwa cztonkowskie. W polskich realiach ten zapis
w kontekscie wszystkich pozostatych oznacza pilng potrzebe wypracowania wtasciwego ksztattu procesu
restrukturyzacji spétki Przewozy Regionalne, tak aby nadwyzki taboru pozostajgce w dyspozycji tego
przewoznika mogty by¢ na réwnych zasadach udostgpniane innym przewoznikom.

Regulacje dotyczace planéw transportowych sg juz w Polsce stosowane na mocy ustawy o publicznym
transporcie zbiorowym. Ich wprowadzenie w prawie unijnym nie naktada na polskich organizatoréw
dodatkowych obowigzkéw. Jednak wymagany zakres nieco odbiega od analogicznego zakresu opisanego
w polskiej ustawie. Konsekwencja utrzymania takiego stanu rzeczy bedzie konieczno$¢ poprawiania juz
uchwalonych planéw transportowych co pociagnie za sobg dodatkowe koszty. Dla polskich organizatoréw
bytoby wiec korzystne, gdyby w toku prac w Radzie i Parlamencie Europejskim te réznice udato sie
zmniejszy¢, a najlepiej catkowicie wyeliminowad.

Generalnie proponowane zmiany do wspomnianego rozporzadzenia 1370 powinny by¢ korzystne
dla polskiego rynku. Ich wdrozenie takze w innych krajach cztonkowskich UE, zwtaszcza os$ciennych,
stworzy nowe mozliwosci dla polskich przewoznikéw. Pod warunkiem jednak, ze przedsigbiorstwa te,
bedace wtasnoscig wtadzy publicznej, odpowiednio szybko dostosuja swoje strategie rozwoju do nowych
rozwigzan.

1
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Przewozy miedzyaglomeracyjne sa ofertg kolei o najmniejszej dostepnosci geograficznej, ograniczonej
zasadniczo do aglomeracji i najwiekszych miast. Jedynym wyjatkiem od tej zasady jest obstuga
przewozoéw sezonowych do miejscowosci wypoczynkowych w gérach czy nad morzem, ktére —
z punktu widzenia statystyki — licza relatywnie niewielu statych mieszkancéw. Przewozy kwalifikowane
do tych miejscowosci stanowig oczywiscie oferte skierowang do turystéw i wczasowiczéw. Przyktadami
produktéw rynkowych w segmencie przewozéw kwalifikowanych sag pociagi EuroCity, EuroNight,
InterCity i ekspresowe.

Obecnie w Polsce funkcje metropolitalne spetnia szesciu do o$miu osrodkéw®®: Warszawa, Krakow,
Tréjmiasto, Wroctaw, Poznan, £édz oraz Gérny Slask. Stabiej rysuje sie rola jako potencjalnych
metropolii Szczecina, Lublina, Biategostoku, Rzeszowa oraz aglomeracji’”® bydgosko-torunskiej.
Niezaleznie jednak od oceny proceséw urbanizacyjnych i wynikajacych stad klasyfikacji miast transport
kolejowy — szczegolnie w zakresie przewozéw miedzyaglomeracyjnych — powinien rozwijac sie w sposéb
zapewniajacy zaspokajanie stale zwiekszajgcej sie ruchliwosci mieszkancow. Rozwojowi takiego
systemu nie nalezy przeciwstawia¢ programu rozwoju autostrad. Jak zgodnie stwierdzaja specjalisci,
»oba $rodki transportu maja inne zastosowania i Swietnie sie uzupetniaja, a nie wykluczajg™".

Proces restrukturyzacji polskich kolei prowadzony od korica 2000 r., poczawszy od ustawy
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe”, a nastepnie na podstawie pdézniejszych ustaw i rozporzadzen, w zakresie przewozow
kwalifikowanych spowodowat kolejno:

B wyodrebnienie w ramach Grupy PKP spoétki PKP Intercity Sp. z 0.0. (obecnie PKP Intercity
SA) i powierzenie jej obstugi przewozdéw kwalifikowanych,

B powstanie konkurencji ze strony spétki Przewozy Regionalne po jej usamorzadowieniu i tym
samym wyjsciu z Grupy PKP, gtéwnie za sprawg uruchomienia przez te spotke konkurencyjnych
potaczen dalekobieznych, interREGIO i REGIOekspres,

B pojawienie sie konkurencji za strony niezwigzanego juz z Grupg PKP przewoznika Koleje
Mazowieckie — KM Sp. z 0.0. w znacznie mniejszej skali — jednej pary pociagéw sezonowych
do Gdyni.

Z dniem 1 stycznia 2010 r. nastgpito otwarcie polskiego rynku przewozow pasazerskich na
potaczenia migdzyaglomeracyjne wychodzace z zagranicy z prawem kabotazu. W pierwszym okresie
nie spowodowato to jednak istotnych zmian w ofercie przewozowej, a zagraniczni przewoznicy
nie przedstawili propozycji nowych potgczen. Sytuacja ta moze ulec zmianie w 2015 r. Zgodnie
z zapowiedzig ministra wtasciwego do spraw transportu organizowane przez niego kolejowe przewozy
miedzynarodowe beda od rozktadu jazdy 2015/2016 wykonywane przez przewoznika wytonionego
w drodze przetargu. By¢ moze na czesci lub catosci tych relacji pojawi sie nowy operator.

Zgodnie z tg deklaracjg dotowane ze srodkéw publicznych majg byc¢:

B bezposrednie pociagi (nie mniej niz jedna para na dobe) pomiedzy Warszawag a stolicami
panstw sasiednich (Berlin, Praga, Bratystawa, Kijéw, Minsk, Moskwa) badz dogodne
skomunikowania (Wilno),

B bezposrednie pociggi pomiedzy Warszawa a innymi stolicami europejskimi bedacymi
tradycyjnie celami podrézy (Budapeszt, Wieden) badz dogodnych skomunikowan (Bruksela,
Paryz),

B bezposrednie pociagi pomiedzy wazniejszymi polskimi i zagranicznymi os$rodkami
gospodarczymi i naukowymi (Gdansk — Berlin, Krakéw/Katowice — Berlin, Warszawa — Drezno,
Rzeszéw — Preszéw/Koszyce),

69. Metropolie, obszary metropolitarne, metropolizacja, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN,
Warszawa 2006.

70. Aglomeracja jest jednostkg morfologiczng i obejmuje duze miasto wraz z otaczajgcym je obszarem. Metropolia
jest natomiast jednostka funkcjonalng; kazdy obszar metropolitarny jest zatem aglomeracjg, natomiast nie wszystkie
aglomeracje spetniajg warunki pozwalajace zakwalifikowac je do metropolii, 0 czym decydujg zmiany o charakterze
jakosciowym, a nie ilosciowym (integracja funkcjonalno-przestrzenna, znaczenie miedzynarodowe itp.).

71. Prof. Grzegorz Wectawowicz, ,Polska The Times”, 23 Xl 2009.
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B potaczenia pomiedzy stolicami wojewddztw przygranicznych a stolicami panstw, z ktérymi
wojewddztwa te granicza:

bezposrednie pociagi (Gorzéw WIkp. — Berlin, Zielona Géra — Berlin, Wroctaw — Berlin,
Wroctaw — Praga, Katowice — Praga, Katowice — Bratystawa, Rzeszéw — Kijow, Lublin —
Kijow, Gdansk — Kaliningrad),
poprzez system skomunikowan: Szczecin — Berlin (w Angermiinde — pociagi transgraniczne),
Opole — Praga (we Wroctawiu lub w Kamiencu Zgbkowickim — pociagi wojewddzkie),
Krakéw — Bratystawa (w Katowicach — pociagi migdzywojewddzkie), Rzeszéw — Bratystawa
(w Katowicach — pociagi miedzywojewddzkie), Lublin — Minsk (w tukowie — pociagi
wojewddzkie), Biatystok — Minsk (w Grodnie — pociagi transgraniczne), Biatystok — Wilno
(w Szostakowie/Sestokai — pociagi miedzynarodowe), Olsztyn — Moskwa (w Warszawie
— pociagi migdzywojewddzkie)™.

Statg bolaczka przewozéw miedzyaglomeracyjnych jest stan taboru. Usamodzielnienie sie spétki PKP
Intercity SA przyniosto w tym zakresie — w ciaggu kilku lat nadrabiania zalegtosci — pozytywne efekty.
Dotyczy to gtéwnie parku wagondéw do pociggdw EC, IC i Ex. Niestety znacznie gorzej jest zlokomotywami.
Sytuacje poprawita w pewnej mierze dostawa 10 lokomotyw dostosowanych do predkosci 160 km/h
(w realnej perspektywie 200 km/h) EU44 ,Husarz” oraz prowadzone modernizacje starszych typow.
Spétka planuje réwniez zakup pociggéw zespotowych. Dziatania takie sa szczegdlnie potrzebne. Rynek
staje sie coraz bardziej wymagajacy i tym oczekiwaniom trzeba bedzie sprosta¢. Dewizg przewozoéw
kwalifikowanych powinna by¢ predkos¢ (a wtasciwie mozliwie krotkie czasy przejazdu) oraz komfort
podrézy.

Przewozy miedzyregionalne (miedzywojewddzkie) maja znacznie wigksza dostepnos¢ niz przewozy
kwalifikowane. Pociagi w tym podsystemie zatrzymuja sie zaréwno w najwiekszych miastach,
jak i w mniejszych osrodkach, na stacjach weztowych. Obstuguja przewozy do miejscowosci
wypoczynkowych, zaréwno sezonowe, jak i catoroczne. Wiekszos¢ potaczen nocnych to réwniez pociagi
miedzyregionalne.

Rentownos¢ tych potaczen jest bardzo zréznicowana. Duze potoki podréznych, rownoodstepowy rozktad
jazdy, relatywnie komfortowy tabor korzystajacy z (czesciowo) zmodernizowanej infrastruktury pozwalaja
na uzyskanie rentownosci na takich odcinkach jak np. Warszawa — t6dz. Jednakze wiekszos¢ tych
pociggow jest nierentowna i ma niewielkie szanse rozwojowe.

Dlatego podstawowa siatka potgczen miedzywojewddzkich istotna ze wzgledu na spoisto$¢ komunikacyjng
kraju i dostepnosc cenowg zostata objeta doptatg z budzetu panstwa. Poziom interwencji paristwa w tym
zakresie zgodny z rozporzadzeniem WE 1370/2007 oraz ustawa o publicznym transporcie zbiorowym z
16 grudnia 2010 r. zostat opisany w ,,Planie zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w zakresie sieci komunikacyjnej w migdzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich
w transporcie kolejowym™.

Dofinansowanie realizowane jest na podstawie umowy zawieranej pomiedzy ministrem infrastruktury
aprzewoznikiem (obecnie PKP Intercity SA). Kwota ta nie jest wystarczajgca, stad w ciagu roku przewoznik
— na podstawie oceny rentownosci konkretnych potaczen — podejmuje decyzje o ich zawieszeniu. Spotyka
sie to z oczywistg, negatywna reakcja podréznych i mediow.

Jakkolwiek przewozy migdzyregionalne nie zostaty wskazane w master planie jako podsystem rozwojowy,
to jednak stanowig one obecnie i zapewne przez wiele jeszcze lat stanowi¢ beda wazny element systemu
transportowego w Polsce. Nieodmiennie od wielu lat pociagi te identyfikowane sa przez podréznych

72. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9 pazdziernika 2012 r.
w sprawie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej
w miedzywojewddzkich i migdzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym (Dz. U. poz. 1151),

73. Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia 9 pazdziernika 2012 r.
w sprawie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej
w miedzywojewddzkich i miedzynarodowych przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym (Dz. U. poz. 1151).
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produktem o nazwie ,pociag pospieszny”. Od kilku lat popularna jest takze nazwa TLK — Twoje Linie
Kolejowe. Jest to w duzej mierze jedynie chwyt reklamowy, ale jego ustanowienie oraz konsekwentne
oznaczanie (malowanie) taboru z wykorzystaniem tej nazwy nalezy uzna¢ za bardzo udane.

Przyszto$¢ przewozéw miedzyregionalnych to oczywiscie nowoczesny tabor i mozliwie duze predkosci
jazdy.

Uznanie przewozéw miedzyregionalnych za ustuge publiczng oraz — w konsekwencji — wtgczenie ich
w system dofinansowywania ze $rodkéw budzetu panstwa prowadzi w prosty sposéb do koniecznosci
organizowania przetargdw na takie ustugi. Jest to zatem zgodne z zatozeniami polityki transportowej Unii
Europejskiej i oznacza konkurowanie przewoznikdw. Ewentualne inwestycje na zakup lub modernizacje
taboru wymagajg, aby przetarg przeprowadzany byt z uwzglednieniem minimum kilkunastoletniej
perspektywy umowy z przewoznikiem.

Przewozy regionalne (podobnie jak aglomeracyjne) obejmuja pociagi obstugujace wszystkie stacje
i przystanki, a zatem ich dostepnosc jest petna. Definicja zawarta w ustawie o transporcie kolejowym okresla
je jako ,przewozy pasazerskie w granicach jednego wojewddztwa lub realizujgce potaczenia z sgsiednimi
wojewddztwami do najblizszych stacji weztowych potozonych na ich obszarze” (art. 4 pkt 20).

Przewozy te stanowig zdecydowang wiekszos¢ wszystkich przewozéw pasazerskich kolejg w Polsce
i realizujg przede wszystkim zadanie zapewnienia przejazdu uczniom dojezdzajgcym do szkét oraz
osobom dojezdzajgcym do pracy. W Polsce przewozy regionalne sg aktualnie wykonywane gtéwnie
przez szesciu przewoznikow:

Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. (spétka samorzadowa),
Koleje Mazowieckie — KM Sp. z 0.0. (spétka samorzadowa),
Arria RP (spo¢tka zalezna DB),

Koleje Dolnoslaskie (sp6tka samorzgdowa),

Koleje Slaskie (spétka samorzadowa),

Koleje Wielkopolskie (spétka samorzadowa).

Dodatkowo w niektére przewozy o charakterze regionalnym angazuje sie kolej aglomeracyjna SKM
w Tréjmiescie. Plany zwigzane z prowadzeniem przewozéw regionalnych ma spétka todzka Kolej
Aglomeracyjna. Teoretycznie przewozy tego rodzaju moze prowadzic jeszcze kilkanascie instytucii, ktére
maja licencje na przewdz oséb koleja. Udziat przewozdéw regionalnych w transporcie pasazerskim koleja
jest w Polsce bardzo duzy i stanowi okoto % przewozdéw ogétem.

Podstawowe problemy zwigzane obecnie z przewozami regionalnymi w Polsce to:

B problemy zwigzane z dalsza restrukturyzacja spotki Przewozy Regionalne po usamorzadowieniu,
B problemy zwigzane z finansowaniem,
B problemy zwigzane z jakoscig ustug, w tym z taborem.

Operacja usamorzgdowienia polegajgca na przejeciu wtasnosci spotki Przewozy Regionalne Sp. z o.0.
przez samorzady wojewddzkie byta przedsiewzieciem kontrowersyjnym, ale w istniejacych realiach
koniecznym. Byta bardzo szeroko krytykowana zaréwno za niektdre przyjete rozwigzania, jak i za sam
sposob jej przeprowadzenia.

Wada jest utrwalenie sytuacji, w ktdrej ten sam organ wtadzy publicznej, ktéry organizuje i finansuje
transport publiczny — z czego wynika obowigzek zapewnienia odpowiedniej jakosci, a zwfaszcza
dostosowania rozktadu jazdy do potrzeb pasazeréw — ponosi odpowiedzialnosé za restrukturyzacje firmy.
Jest to swoisty konflikt intereséw. W ostatnim okresie dato sie zauwazyé pewne poczynania niektérych
samorzaddéw zmierzajgce do wprowadzenia zmian w interesie obecnych i potencjalnych pasazerdéw.
Nasuwa sie zatem pytanie, czy funkcja wtasciciela nie wptynie negatywnie na funkcje zleceniodawcy i nie
ostabi ujawniajgcego sie trendu do przezwycigzania ztych praktyk.

1
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Nalezato do nich przede wszystkim programowanie rozktadu jazdy z punktu widzenia zatogi przewoznika
oraz wygody eksploatacyjnej, brak elastycznego reagowania na powstawanie nowych i zanikanie
starych osrodkéw generujacych ruch. Natomiast zaleta wtasnosci samorzadowej — wobec braku innych
skutecznych rozwigzan — jest zwigkszenie szansy na inwestycje taborowe.

Przede wszystkim oponenci usamorzadowienia zarzucali mu zaniechanie proby wprowadzenia rzeczy-
wistej konkurencji. Porzucenie idei skomercjalizowania rynku przewozoéw regionalnych i przekazanie
spotki PKP PR w rece samorzaddéw (przy braku realnego wptywu na inne gafezie transportu regional-
nego) ostatecznie pozbawito te przewozy naturalnej sity konkurencyjnej. Niemniej idea wyodrebnienia
operatora z Grupy PKP SA bytfa stuszna. Sposrdd wielu probleméw zwigzanych z tym przedsiewzie-
ciem, najbardziej kontrowersyjnym okazato sie przeniesienie pociagéw pospiesznych wydzielonych w
PKP PR w ramach Oddziatu Przewozéw Migdzywojewddzkich, ktdre byty stosunkowo dobrym produk-
tem z perspektywy PKP PR, do PKP Intercity SA.

Oczywiscie skala i zasieg
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Podobnie jak przewozy regionalne réwniez potaczenia aglomeracyjne maja petna dostepnosé, czyli
obstugujg wszystkie stacje i przystanki. Istnieje zasadniczo jeden wyjatek od tej reguty: niekiedy
stosowana jest tzw. obstuga strefowa, co oznacza, ze cze$¢ pociggéw nie zatrzymuje sie na wybranych
stacjach i przystankach. Dzieki temu skraca sie czas przejazdu pociggow i przys$piesza dojazd do centrum
miasta z dalej potozonych miejscowosci. Cecha charakterystyczng tych przewozéw jest ich zmiennosé
dobowa (szczyty poranny i popotudniowy odpowiednio w kierunku do centrum i z centrum aglomeracji),
tygodniowa (znaczny spadek przewozow w weekendy) i sezonowa (mniejsze przewozy w okresie wakacji
i ferii zimowych).

Przewozy aglomeracyjne odgrywaja wazng role w transporcie miejskim, stanowig istotny element
catego systemu, obejmujgcego takze inne srodki transportu publicznego, takie jak autobus, tramwaj czy
metro. Zapewniaja wygodne i szybkie potaczenie przedmies¢ i miast satelickich z centrami aglomeracji.
Umozliwiaja przemieszczanie sie znacznych potokéw podréznych w sposéb sprawny i bezpieczny, dzigki
czemu odcigzajg trasy dojazdowe i ulice w miastach. Ich wazna funkcja jest rozszerzanie stref cigzenia
dla przewozoéw kwalifikowanych. Brak mozliwosci wygodnego dojazdu do dworcow skutkuje decyzjami
o skorzystaniu z wlasnego samochodu do realizacji catej podrézy. Rozwdj systemu autostrad bedzie te
prawidtowo$¢ potegowat.

Waznym elementem organizacji przewozéw aglomeracyjnych jest ich koordynacja z transportem
publicznym w miastach. Moze (a raczej powinna) mie¢ ona rozne formy:

B techniczne — wezty przesiadkowe, systemy informacji wizualnej i elektronicznej, dostepnos¢ dla
0sob niepetnosprawnych,

B organizacyjne — wigczenie w system organizatora przewozéw (np. ZTM w Warszawie),
uzgadnianie tras, skoordynowane rozktady jazdy itp.,

B handlowe — wspdlna dystrybucja ustug (informacja, odprawa handlowa, skargi).

Integracje réznych form transportu publicznego z obstuga najwiekszych potokéw podréznych przez
transport szynowy powinien przyspieszy¢ proces wdrazania zapisOw ustawy o publicznym transporcie
zbiorowym, w tym zwtaszcza w odniesieniu do obowigzkowego stosowania planéw transportowych.

Jakjuzwczesniejstwierdzono, przewozyaglomeracyjne wspdlniezmiedzyaglomeracyjnymi(kwalifikowanymi)
maja najwiekszy potencjat rozwojowy wsrdd kolejowych przewozéw pasazerskich. Budowa nowej sieci
drog ekspresowych i autostrad spowoduje znaczne skrécenie czasu przejazdu pomiedzy aglomeracjami,
jednak miasta bez watpienia nie udroznig swoich ulic na tyle, zeby przejazd z centrum do obrzezy oraz
przejazd samochodem z okolic podmiejskich do centrum byt wygodny dla podréznych.

Jednoczesnie wydaje sie, ze podjecie intensywnych dziatarn promocyjnych pozwolitoby znacznie zwigkszy¢
atrakcyjnosc kolei w tych przewozach. Dziatania takie musza by¢ jednak poprzedzone znaczgca poprawa
oferty kolei: skréceniem czasu jazdy, zwiekszeniem czestotliwosci potaczen, poprawa stanu technicznego
taboru i punktéw odprawy handlowej (dworce, przystanki), koordynacjg z innymi $rodkami transportu
publicznego. W takich warunkach kolej mogtaby odegra¢ bardzo znaczaca role w roztadowaniu kongestii
w takich aglomeracjach jak warszawska, $laska, poznanska, wroctawska, krakowska czy t6dzka. Trudno
wyobrazi¢ sobie sprawne przemieszczanie sie mieszkancéw Trdjmiasta bez kolei SKM.

Podstawowe problemy rozwoju przewozéw aglomeracyjnych koleja to:

B zly stan infrastruktury w obszarze miast i przedmies¢, wynikajgcy z wieloletnich zaniedban
inwestycyjnych,

B ograniczona przepustowos¢ na niektérych kluczowych odcinkach linii dojazdowych (konflikt

ruchu lokalnego i dalekobieznego); pierwszenstwo pociggéw miedzynarodowych i ekspresowych

wptywajgce na cykle przewozéw aglomeracyjnych,

brak odpowiedniego taboru,

brak srodkéw na uruchomienie i rozwoj projektéw przewozéw aglomeracyjnych,

brak odwaznejwizji oraz konsekwencji we wdrazaniu koncepcji wtaczenia kolei do zintegrowanego

systemu komunikacyjnego przez wtadze samorzgdowe,
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B brak jednoznacznego przypisania odpowiedzialnosci organizacyjnej i finansowej do najbardziej
zainteresowanych wtadz samorzadowych, jakimi powinny byé wtadze miejskie oraz wtadze
gmin przylegtych do gtéwnego miasta (miast) aglomeracji.

W obecnym stanie prawnym obowigzek organizowania i finansowania kolejowych przewozéw
aglomeracyjnych spoczywa zasadniczo na samorzadach wojewddzkich. Jedynie tam, gdzie wtadze
komunalne dobrowolnie wstapity w role organizatora i finansujgcego na podstawie uchwat podjetych
przez rady miejskie, nastepuje wyrazny rozwoj tego segmentu kolejowych przewozéw pasazerskich.
Aktualnie prowadzone sa prace zwigzane z koncepcja utworzenia kolei aglomeracyjnych w wezle
krakowskim. Chlubnym przyktadem jest aglomeracja Warszawy oraz Tréjmiasto. Ciekawym projektem
— z tego punku widzenia — jest rowniez potaczenie Bydgoszczy i Torunia w tzw. systemie BiT City.

Opisana powyzejintegracja kolei zinnymi srodkami komunikacji publicznej nastapita w niedostatecznym,
ale godnym podkreslenia zakresie tylko w nielicznych osrodkach. Sg to przede wszystkim systemy
wspolnego biletu, ale takze parkingi typu ,park & ride” (,bike & ride”), wspdlna informacja itp. Niestety
rozwigzania takie sg nadal niepetne i niewystarczajgce.

Na terenach poza aglomeracjami, stabo zurbanizowanych, strumien pasazeréw uzasadniajgcych
takt liczacy 2 godziny, nawet przy zastosowaniu lekkiego taboru, jest trudny do osiggniecia, a wiec
ekonomiczne uzasadnienie i pozyskanie wiekszych naktadéw inwestycyjnych jest mato prawdopodobne.
Mozna wiec spodziewac sie wptywu polityki samorzadéw na obciazenie takich linii, ale nie bedzie to
zmiana znaczgca. Natomiast wykorzystanie istniejacej, reaktywowanie nieczynnej lub uzupetnienie
infrastruktury kolejowej na terenie duzych miast i aglomeracji wokét nich jest istotnie tansze od
budowy metra. Moze to prowadzi¢ do stworzenia $rodka transportu publicznego niewiele ustepujacego
typowemu metru (izolacja od ruchu drogowego, niewrazliwosé na kongestie na drogach, niski koszt dla
pasazera dzieki dotacjom ze $rodkéw publicznych), a ktérego projekt jest uzasadniony ekonomicznie
i spotecznie, w stopniu wystarczajgcym dla pozyskania srodkéw UE dla potrzebnych inwestycji oraz
uzasadnienia doptat z budzetu lokalnego lub krajowego. Nie jest to niczym nadzwyczajnym w Swietle
dofinansowywania transportu publicznego w miastach i aglomeracjach.

Doprowadzenie do wykorzystania istniejacej infrastruktury kolejowej jako czesci zintegrowanego
sytemu transportowego w aglomeracji wymaga wielu dziatan, ktérych wdrozenie zalezy od uzgodnienia
i przyjecia konkretnej polityki oraz posiadania narzedzi jej realizacji. Uksztattowanie strumieni
podréznych, uzasadniajacych uruchomienie potaczen kolejowych w rytmie pétgodzinnym lub krétszym
— przynajmniej w szczycie — w przypadku potaczen aglomeracyjnych zalezy od:

B mozliwosci ksztattowania relacji potaczen autobusowych jako prostopadtych do linii
kolejowej,

B budowy parkingdw w systemie ,park & ride” na obrzezach aglomeracji przy stacjach/
przystankach kolejowych,

B zintegrowania sieci kolejowej (przystanki i stacje) z przystankami komunikacji miejskiej,
zapewnienia nie tylko skomunikowania potaczen, ale i dobrych warunkéw dla przesiadania
(atrakcyjne punkty przesiadkowe, dobra informacja),

B zapewnienia czasu jazdy i czestotliwosci pociggdw konkurencyjnych do innych $rodkow
transportu, takt 30-60 minut dla potgczen regionalnych, 10 do 30 minut dla aglomeracyjnych,

B integracji taryfowej wszystkich przewoznikéw, wprowadzenia wspdlnego biletu i taryfy na
terenie aglomeracji,

B jednolitych przepiséw finansowych — obecnie w transporcie komunalnym (metro, tramwaje,
autobusy) stawka VAT wynosi 0%, w transporcie kolejowym zas 8%.

Przegladianaliza funkcjonujacych obecnie systeméw kolei aglomeracyjnych prowadzi do nastepujacych
spostrzezen i konkluzji.

W Warszawie — oprécz omawianych uprzednio szerzej Kolei Mazowieckich — funkcjonuje WKD (kolej
w zasadzie o charakterze regionalnym) i SKM. Role integratora spetnia Zarzad Transportu Miejskiego.
Podjeto wybrane dziatania integracyjne (wspdlny bilet), nastgpita poprawa uktadu potaczen. Zostaty
uruchomione potaczenia z centrum miasta do Miedzynarodowego Portu Lotniczego im. Fryderyka
Chopina oraz regionalnego portu lotniczego w Modlinie (tymczasowo z przesiadka do autobusu w Nowym
Dworze Maz.).
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W aglomeracji t6dzkiej utworzono t6dzka Kolej Aglomeracyjna, ktéra przygotowuije sig¢ do rozpoczecia
dziatalnosci w oparciu o nowy tabor.

W wojewddztwie kujawsko-pomorskim realizowany jest projekt BiT City dotyczacy wprowadzenia
potaczenia aglomeracyjnego Bydgoszcz — Torun. Projekt BiT zaktada modernizacje toréw i taboru dla
potaczenia Torun Wschod — Bydgoszcz Gtéwna oraz rozbudowe sieci tramwajowej w obu miastach.

W Tréjmiescie obok istniejgcej SKM rozpoczeta sie realizacja systemu Pomorskiej Kolei Metropolitalnej,
rozbudowanego o nowa linie¢ z Wrzeszcza do Gdyni przez lotnisko w Rebiechowie.

W przypadku Wroctawia zostato wykonane wstepne studium Wroctawskiej Kolei Aglomeracyjnej —
systemu, na ktéry sktadag sie beda potaczenia z nowym portem lotniczym, Legnica, Zmigrodem, Ole$nica,
Jelczem, Laskowicami, Otawa i Wotowem, przy wykorzystaniu infrastruktury wszystkich istniejacych
wroctawskich dworcéw i wybudowaniu nowych przystankow.

W przypadku Gérnego Slaska istnieje potaczenia Katowice — Tychy oraz wstepne studium dotyczace
linii Katowice — Bytom — MPL Pyrzowice. Potaczenie z Pyrzowicami wymaga budowy nowej linii. Zaleznie
od koncepciji, jej uruchomienie moze wigzaé sie ze zwiekszeniem ruchu na istniejgcej linii do Bytomia
przez Chorzéw.

Planowana Krakowska Szybka Kolej Aglomeracyjna (SKA) obejmuje potaczenia Krakowa z miastami
proponowanymi jako kraricowe dla systemu SKA (linia nr 1 z Trzebini do Podteza, linia nr 2 funkcjonalna
po wykonaniu tacznika Krakéw Zabtocie — Krakéw Krzemionki, umozliwiajacego pokonanie bez zmiany
czofa pociggu potaczenia Krakéw Giéwny — Skawina, linia nr 3 powstajaca poprzez wydtuzenie linii
lotniskowej z Balic przez Krakdw Gtéwny do Wieliczki). Budowag kolei aglomeracyjnej zainteresowane sa
wladze Rzeszowa.

Przys$pieszenie prac i nadanie im wiekszego rozmachu jest niezbedne w sytuacji coraz bardziej ucigzliwe;j
kongestii i koniecznosci budowy zintegrowanych systeméw komunikacji pasazerskiej.
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0. RYNEKUSEUG TOWAROWEGO TRANSPORTU KOLEJOWE-

2.9.]. SYNTETYGZNA OCENA RYNKU

Polski rynek ustug towarowego transportu kolejowego nalezy do rynkéw o stosunkowo wysokim poziomie
liberalizacji. Potwierdzenie tego stanu znajdujemy w badaniach przeprowadzanych na zlecenie Komisji
Europejskiej okreslajacych stopien liberalizacji za pomoca wskaznik liberalizacji (LIB)™.

Wedtug najnowszego raportu’ liberalizacja w Polsce w sektorze kolejowych przewozéw towarowych
znajduje sie w fazie zaawansowanej. Wskaznik LIB dla rynku przewozoéw towarowych koleja wynidst
w 2010 r. 826 pkt i nalezat do najwyzszych wsréd panstw cztonkowskich UE.

OGOLNY POZIOM LIBERALIZAC! CALEGD RYNKU POLSKIEGO NA TLE UNI EUROPEJSKIE)
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Wplyw na tak wysokie oceny ma wystepujace zjawisko konkurencji wewnatrz sektora oraz zmiany
instytucjonalne w ramach samego sektora prowadzgace do wyodrebnienia zarzadcéw infrastruktury i
odejscia od integracji pionowej w sposobie funkcjonowania. Na strukture rynku ma wptyw takze technologia
przewozow, ktéra wymaga dostepu do infrastruktury liniowej i punktowej. Rynek ustug towarowego
transportu kolejowego znajduje sie w fazie dojrzatosci z tendencja ewolucyjna do funkcjonowania
jako struktura oligopolistyczna z uwagi na procesy konsolidacji i koncentracji po stronie podazy ustug
transportowych.

74. Wskaznik liberalizacji rynku LIB klasyfikuje kraje ze wzgledu na poziom otwarcia ich rynkéw w skali 0-1000, gdzie
1000 oznacza petna liberalizacje rynku przewozowego. Stopient implementacji prawa europejskiego obliczany jest na
podstawie wskaznika LEX (20%) oraz ACCESS (80%). Wskaznik LEX okresla prawne warunki dostepu, takie jak sita
oddziatywania regulatoréw oraz aspekt prawny dostepu do rynku.Wskaznik ACCESS natomiast okresla faktyczne
warunki funkcjonowania na rynku, takie jak bariery dostgpu, bariery administracyjne oraz poziom otwartosci dla
nowych przedsigbiorcéw kolejowych.

75. Zrédto: IBM Global Business Services, ,Rail Liberalisation Index 20117, Brussels 2011.
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Rynek ustug towarowego transportu kolejowego charakteryzowany jest poprzez wskaznik HHI”® (Her-
findahla—Hirschmanna), ktéry w roku 2012 wyniost dla segmentu towarowego — 0,38. Wielko$¢ wskaz-
nika HHI $wiadczy o poziomie konkurencyjnosci polskiego rynku ustug przewozéw towaréw. Wptyw na
to ma dynamiczny rozwdj
sektora prywatnego w prze-

gttt atel onll  \/SKAZNIK HERFINDAHLA - HIRSCHMANA DLA POLSKIEGO RYNKU
kb tau gl T0WAROWEGD TRANSPORTU KOLEJOWEGD

ku przewozéw towarowych,
wymuszajgca  poszukiwa-
nie nowych zrédet przewag
strategicznych, prowadzi
do proceséw konsolidaciji,
przeje¢, fuzji. Zjawiska te
skutkujg spadkiem dynamiki
wskaznika i jego wzgledng
stabilizacja.

o

084

Mimo postepéw w liberali-
zacji i praktycznie od 2007
r. petnego otwarcia makro-
segmentu towarowego na
konkurencie bardzo niepo- 2003 2004 200c 2006 2007 2008 2009 200 200 2012
kojacym zjawiskiem jest sy-
stematyczny spadek udziatu
towarowego transportu kole-
jowego w modal split.
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czy tkwig w niekonkurencyj-
nosci transportu kolejowego

powodoyvanej m.in. wysgkimi TRANSP[]R]’ K["_EJ[]WY ,TR,ANSP[]RT
opfatami za dostep do infra- I 4,]/ SRUULADUWY
struktury przy jej stosunkowo 0 ] 4%
niskich parametrach jakoscio-
wych, niewykorzystywaniem
szans przez transport kolejowy
zwigzanych z wymiang mie-
dzynarodowg, niewykorzysty-
waniem efektu renty potozenia
geograficznego Polski i istot-
nych mozliwosci tkwigcych w TRANSPORT DROGOWY
przewozach tranzytowych, jak 83“/
rowniez niska jakoscia swiad- .
czonych ustug.

Dodatkowo zmiany w strukturze gospodarki narodowej (spadek jej transportochtonnosci, wzrost podazy
towaréw wysokoprzetworzonych) oraz rosngce wymagania klientéw co do jakosci $wiadczonych ustug, kto-
rym przedsigbiorstwa transportu kolejowego nie sg w stanie w wystarczajgcym stopniu sprostac, pogtebiaja
zachodzace dysproporcje. Podatnosc¢ tadunkéw na zmiany $rodka transportu ciggle rosnie, mimo to nie ma
w dalszym ciagu w Polsce sprawnej polityki panstwa oraz instrumentéw wsparcia prawnego i ekonomicz-
nego w zakresie rozwoju zrownowazonego systemu transportowego.

Mimo zdecydowanych postepéw w rozwoju infrastruktury punktowej w transporcie kolejowym na granicy
wschodniej (np. centrum logistyczne w Mataszewiczach czy Stawkowie) nie stanowimy w dalszym ciagu
istotnej platformy logistycznej koncentrujacej miedzynarodowag wymiang towarowg Europa — Azja — Europa.
Dowodem na to sg geogospodarcze i geopolityczne inicjatywy zmierzajgce do stworzenia alternatywnych
szlakéw transportowych z pominieciem Polski.

76. Wskaznik okreslajgcy szacunkowy poziom zageszczenia w danej branzy, definiowany jako suma kwadratéw
udziatéw poszczegodlnych przedsigbiorstw dziatajgcych na danym rynku.
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MASA tADUNKGW PRIEWOZONA W POLSCE TRANSPORTEM KOLEIOWYM | SAMOCHODOWYM

2000
1600
1600

g 996939 1078761

1200
1000
800
il

qp |_244102_ 232828 230104 245346 248360 200820 21GB3) 248608

200

|
2004

Kolej nie nadaza
za rozwojem
rynku przewozow
towarowych

Przewozy
towarowe oparte na
przewozach wegla

2006 2006 200 2008 2009 200 00

Z tego ostatniego wykresu wynika, ze w perspektywie lat 2004-2011 masa fadunkéw przewozonych
w Polsce kolejg wzrosta tylko o 1,6%, podczas gdy masa tadunkéw przewozonych samochodami — az
0 66,8%. Warto zauwazy¢, ze masa tadunkéw przewozonych samochodami wzrastata nawet w 2009 r.
(wzgledem 2008 r. wzrosta o 6,4%), gdy rozpoczat sie Swiatowy kryzys gospodarczy, zas masa tadunkéow
przewozonych kolejg spadta w 2009 r. w poréwnaniu z 2008 r. o prawie 24%.

Niekorzystnie o rynku kolejowych przewozéw towarowych w Polsce Swiadczg tez statystyki dotyczace
przewozow tranzytowych. Wynika z nich, ze przewozy tranzytowe przez Polske, mogaca by¢ bardzo
istotnym posrednikiem w przewozach zaréwno z zachodu na wschdd, jak i z pétnocy na potudnie Europy,
stanowia (wg danych z 2011 r.) zaledwie 2,0% tacznej ilosci kolejowych przewozéw towarowych w Polsce
z punktu widzenia masy przewiezionych tadunkéw i 5,59% z punktu widzenia pracy przewozowej”’.

Zjawisko liberalizacji polskiego rynku ustug transportu tadunkéw koleja nastepuje w warunkach dosé
niskiej jakosci infrastruktury, mato efektywnej organizacji przewozéw oraz nieadekwatnej do rozwoju
gospodarczego struktury przewozonych tadunkdéw, opartej gtéwnie na produktach masowych (wegiel,
kruszywa) podatnych na istotne wahania rynkowe.

Tabela ,Rynek przewozéw towarowych pod wzgledem rodzajéw tadunkéw oraz miejsca ich nadania
i odbioru (2011 r.)” zamieszczona w rozdz. 4 ,Zataczniki” obrazuje wyraznie, ze kolejowy transport
towarowy w Polsce jest oparty na przemysle wydobywczym.

Polski rynek ustug przewozéw towardéw koleja jest rynkiem zderegulowanym o szybko rosnacym udziale
w rynku podmiotéw o kapitale prywatnym. Udziat tych przewoznikéw w rynku przewozéw towarowych
w mierniku pracy przewozowej przekroczyt poziom 31% w 2011 r. i wzrést do 33% w 2012 oraz osiggnat
poziom 47% w ujeciu wolumenu masy przewozonej przez sektor w 2011 r. przy spadku do okoto 45%
w 2012 r. W ujeciu podmiotowym rynek pozostaje w umiarkowanej fazie rozwoju. Na koniec 2012 r.
liczba licencjonowanych przewoznikéw towarowych to 71 podmiotéw, a liczba faktycznie realizujacych
przewozy to 53 podmioty. Liderem na rynku pozostaje PKP Cargo Logistics.

Po przeprowadzeniu z sukcesem procesu restrukturyzaciji spotka PKP Cargo Logistics utrzymata pozycje
wiodgcego przewoznika oraz zdecydowanie poprawia swoje wyniki, osiagajac wzrosty przewozéw

77. Funkcjonowanie rynku transportu kolejowego w 2011 r., UTK, wrzesien 2012, s. 54.
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UDZIAt W RYNKU NAJWIEKSZYCH PRZEWOZNIKOW WG PRACY PRIEWOZOWE) W 2012 R

Grupa CTL 6,69%

PKP LHS 6.62% Grupa 0B Schenker 5.43% ST 160 Freightliner PLK 2.05%

% Lotos Kolej 8.21% ITL Polska 0,34%

PKP Cargo 60.25% {0100

Rail Polska 1,77%
Pol-Miedz-Trans 1.95%

Procentowy podziat rynku przewozéw towarowych pomiedzy przewoznikéw (2012)

m Udziat (%) w masie Udziat (%)
przewiezionych tadunkow W pracy przewozowej
CTL (wszystkie spotki z Grupy CTL) _

Zrédto: http://utk.gov.pl/portal/pl/324/1220/Przewozy_towarowe.html

w 2011 r. w stosunku do roku 2010. Wyniki ekonomiczno-finansowe 2012 r. potwierdzajg dobry
standing finansowy spétki przy spadku wolumenu przewiezionej masy i wykonanej pracy przewozowe;.
Charakterystycznym zjawiskiem polskiego rynku pozostaje dynamiczny proces rozwoju oraz zwiekszenie
udziatu w rynku spétek o wysokiej specjalizacji w obstudze rynku w ramach integracji pionowej z firma
matka lub w wyniku zawieranych alianséw strategicznych z operatorami, np. transportu intermodalnego.
Dobitym przyktadam takich twérczych tendenciji jest np. Lotos Kole;j.

Niemniej wyrazne zmiany we wskaznikach makroekonomicznych (np. spadek tempa wzrostu PKB),
wyhamowanie wymiany miedzynarodowej czy spadek inwestycji infrastrukturalnych spowodowaty, iz
wolumen przewiezionych tadunkéw przez transport kolejowy w 2012 r. spadt o ponad 7% w stosunku
do roku 2011, a wykonana praca przewozowa o ponad 9%. Dane te wskazujg, ze nadchodzace lata dla
transportu kolejowego moga by¢ trudne i nie beda raczej sprzyjac¢ rozwojowi tego sektora. Spowolnienie
w gospodarce moze wptywac nie tylko na pogorszenie wynikdéw przewozowych i finansowych sektora, ale
i wykazac realnos¢ przyjetej przez rzad strategii rozwoju transportu do 2020 w kontekscie towarowego
transportu kolejowego. Zaktadanym celem podstawowym strategii jest utworzenie zintegrowanego
systemu transportowego przez inwestycje w infrastrukture transportowa, jak i wykreowanie sprzyjajacych
warunkéw dla sprawnego funkcjonowania rynkéw transportowych oraz rozwoju efektywnych systeméw
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przewozowych. Jest to pierwszy od dawna dokument bedacy elementem polityki panstwa i dajacy
nadzieje poprzez wskazane instrumentarium na wsparcie prawne i ekonomiczne w zakresie rozwoju
zrébwnowazonego systemu transportowego.

Reasumujac, do najwazniejszych barier majacych wptyw na rozwdj rynku ustug przewozu towarow koleja
mozemy zaliczy¢:

B Bariery operacyjne obejmujace m.in. warunki dostepu do urzadzen kluczowych, wzrost kosztow
funkcjonowania i stosunkowo wysokie optaty za dostep do infrastruktury liniowej, ktére maja
duzy wptyw na rozwdj i konkurencyjnosé rynku ustug przewozéw tadunkéw koleja. Prognozy
wzrostu kosztodw przedstawia ponizszy rysunek.

KOSZTY W TRANSPORCIE TOWAROWYM (STRUKTURA)
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Koszty dostepu do infrastruktury, stanowiac okoto jedna trzecia kosztéw operacyjnych przedsiebiorstw prze-
wozowych, wptywaja na rentownos¢ i konkurencyjnosc ofert transportu kolejowego. Polska nalezy do grupy
panstw cztonkowskich UE o stosunkowo wysokim poziomie optat za dostep, zwtaszcza za przejazd pocig-
gami towarowymi’®. Jak juz wczesniej sygnalizowano, obnizenie ich wysokosci bytoby istotnym czynnikiem
ograniczajgcym koszty kolejowych przedsigbiorstw towarowych i mogtoby dac¢ istotny impuls rozwojowy
majgcy wptyw na poprawe konkurencyjnosci transportu kolejowego wobec transportu samochodowego po
wdrozeniu w zycie w transporcie samochodowym zasad polityki transportowej ,,uzytkownik i zanieczysz-
czajacy ptaci” (vide: system ViaToll). Obnizenie stawek dostepu wymaga zmiany modelu zaangazowania
panstwa w utrzymanie infrastruktury transportu kolejowego i finansowania utrzymania infrastruktury kolejo-
wej, zmiany modelu kalkulacji i naliczania opfat za dostep do infrastruktury oraz przeprowadzenia gruntowej
restrukturyzacji narodowego zarzadcy infrastruktury.

Biorac pod uwage powszechnie zgtaszane przez przewoznikéw i organizacje kolejowe zastrzezenia, ze stawki
za dostep do sieci PKP PLK sa nie tylko za wysokie, ale tez w bardzo kontrowersyjny sposéb naliczane, nalezy
zauwazyc, ze w niektdrych ,starych” krajach UE opfaty te w catosci finansowane sa z budzetu panstwa lub sa na
stosunkowo niskim poziome, co sprzyja rozwojowi rynku, np. w Niemczech czy Szwecji. Niemniej jak pokazuja
ponizsze rysunki, wzrost dotacji nie przektada si¢ na zmniejszenie optat, ale na utrzymanie ich poziomu.

Powyzsza sytuacja ma zasadniczy wptyw na programy rozwojowe przedsigbiorstw kolejowych, zwtaszcza
programy inwestycyjne, szczegdlnie w nowoczesny park wagonowy i trakcyjny, bedacy kreatorem nowo-
czesnych ofert przewozowych, pogarszajgc tym samym potencjat zdolnosci konkurencyjnych.

78. Por. Zatacznik ,Przecietny poziom optat za dostep do infrastruktury w przewozach towarowych w krajach UE” w
rozdziale ,, Zataczniki”.
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B Stan jakosciowy infrastruktury transportu kolejowego, ktéry wraz z niedostosowanym do potrzeb  INiska jakosc in-
klientéw parkiem taborowym ma zasadniczy wplyw na jako$¢ oferowanych ustug klientom frastrulkiury
kolei. Transport kolejowy z uwagi na stan infrastruktury, a gtéwnie problemy z przepustowoscia
niektorych fragmentow sieci kolejowej, niska predkoscia handlowa (Srednio w przedziale 25-26
km/h), niewystarczajaca liczba linii klasy D o nacisku 22,5 kn/o$ (wzrost o0 3,5% do poziomu ponad
45% ogo6tu wszystkich linii), licznymi ograniczeniami w dostepie do infrastruktury punktowej i jej
stanem technicznym (mimo widocznego postepu, np. otwarciu nowych terminali m.in. w Kutnie
przez PCC Intermodal, Kurniku przez Polzug, Mataszewiczach przez PKP Cargo Logistics,
wigkszos¢ terminali wymaga natychmiastowej rozbudowy, modernizacji, unowoczes$nienia,

a w zakresie transportu kolejowego np. rozbudowy ukfadu torowego zatadunkowego
i wytadunkowego umozliwiajacego obstuge sktadéw catopociggowych o dtugosci 600 m).

Wszystko to sprawia, ze kolej towarowa nie jest w stanie szybko i wtasciwie reagowaé na
zamowienia rynkowe charakteryzujace sie duza podaza masy towarowej oraz dywersyfikowac
oferty ustugowe. Co prawda rok 2011 przynidst nieznaczng poprawe stanu infrastruktury
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liniowej, niemniej tylko zaledwie 40% linii znajdowato si¢ w stanie dobrym, 32% znajdowato sie
w stanie dostatecznym, a 28% w stanie niezadowalajgcym (por. rozdz. ,Zataczniki’, zatgcznik:
»otan i jakos¢ infrastruktury kolejowej PKP PLK SA na koniec 2010 i 2011 r.” oraz ,Biata ksiega
2013” rozdz. 2.2 ,Infrastruktura”).

B Kolejng bariera dla rozwoju przewozow towarowych jest fakt, ze cho¢ w ostatnich latach
obserwowujemy zdynamizowanie procesu inwestycyjnego na sieci PKP PLK, to z zasady
w pierwszej kolejnosci remontuije sie linie, na ktérych wystepuje przewaga ruchu pasazerskiego,
wskutek czego linie dedykowane w wigkszym stopniu dla ruchu towarowego wcigz charakteryzuja
sie niskimi predkosciami handlowymi i licznymi punktowymi ograniczeniami predkosci (jedynym
z niewielu wyjatkéw od tej reguty jest linii nr 131 Chorzéw Batory — Tczew, na ktdrej, zwtaszcza
na odcinku pomiedzy Goérnym Slqskiem i Inowroctawiem wystepuje znaczna przewaga lub
nawet miejscowa wytgcznosc¢ ruchu towarowego).

B Sposrdd bardzo wielu linii, na ktérych wystepuje znaczna przewaga ruchu towarowego nad
pasazerskim (lub sa to linie uzytkowane wytacznie przez ruch towarowy, ktére charakteryzuja
sie bardzo niskimi predkosciami handlowymi rzedu 20-40 km/h), nalezy wymieni¢ m.in. linie nr
93 na odcinku Trzebinia — Czechowice-Dziedzice, lini¢ nr 94 na odcinku Skawina — Oswigcim,
linie nr 277 na odcinku Jelcz Laskowice — Opole czy tez szereg linii na terenie aglomeraciji
gornoslaskiej (np. linie nr 141, 142, 171), pozwalajacych na ominiecie przez pociagi towarowe
odcinkéw najbardziej zattoczonych w ruchu pasazerskim.

B Problemem komplementarnym wobec niskiej predkosci handlowej sg bardzo duze opdznienia
pociggéw towarowych — w IV kwartale 2012 r. wynosity one $rednio 374 minuty (ponad 6
godzin!). Nalezy podkresli¢, ze na przestrzeni 2012 r. zaréwno znaczgco wydtuzyto sie srednie
opO6znienie pociggow towarowych (w | kwartale 2012 r. wynosito srednio 277 min), jak i zwigkszyt
sie odsetek pociggdéw opdznionych (w | kwartale 2012 r. poziom punktualnosci wynosit 51,75%,
w IV kwartale 43,09%). Dwie trzecie pociggéw towarowych (66,4%), ktore notowaty w IV kwartale
2012 r. opdznienia, byly opdznione ponad 120 min?.

W zwigzku z parametrami jako$ciowymi infrastruktury nowoczesne technologie transportowe na kolei
wykorzystywane sa w niewystarczajgcym stopniu. Szczegdlnie widoczne to jest w braku wykorzystywania
zintegrowanych rozwigzan logistycznych tworzacych wysokowydajne tancuchy transportowe taczace
réozne ogniwa. Mimo zapowiadania nowoczesnosci w dalszym ciggu operatorzy kolejowi skupiajag sie
na ustudze przewozowej, a nie na tworzeniu i organizacji kompleksowych ustug logistycznych. Systemy
ustug klasy door to door, just in time, just in place, just in boat, one stop shopping nie stanowig zasadniczej
oferty operatoréw. Mimo niewatpliwego postepu w zakresie rozwigzan informatycznych i telematycznych
wzbogacajacych logistyczng ustuge nie sg one stosowane na poziomie wystarczajgcym.

Obecna sytuacja na rynku ustug towarowego transportu kolejowego wymaga podjecia zdecydowanych
dziatan. Dotycza one:

B Okreslenia docelowych segmentéw rynku rozumianych w kontekscie systeméw transportowych
niezbednych dla rozwoju kolei towarowej w Polsce. Powinny to by¢ gtéwnie nastepujace systemy:
przewozy intermodalne miedzynarodowe i krajowe, przewozy catopociggowe miedzynarodowe
i krajowe na jednolitym kolejowym obszarze europejskim, przewozy rozproszone (wagonowe)
w ramach zintegrowanych tfancuchéw logistycznych tworzonych gtéwnie z transportem
samochodowym i morskim.

B Kolej towarowa nie moze funkcjonowac na wszystkich rynkach jednoczesnie. Niezbedne jest
zatem dokonanie strategicznych wyboréw w zakresie specjalizacji dziatan, na ktérych winna
sie koncentrowaé, na jakich rynkach dziata¢ ma w sensie geograficznym czy produktowym, np.
w kontekscie odlegtosci przemieszczania masy tadunkowej. Rynkiem dla polskich operatoréw
kolejowych jest obszar europejski przy operowaniu w korytarzach transportowych ze wschodu
na zachod, z pétnocy na potudnie Europy (Battyk — Morze Czarne, Batkany — Adriatyk).

Polska jako kraj ma stosunkowo istotne problemy graniczne ograniczajace droznos¢ i sprawnosc
fancuchoéw transportowych, zaréwno na wschodzie (granica UE), jak i na zachodzie z uwagi na zjawisko
niedostosowania interoperacyjnego (réznice szerokosci toréw, rézne systemy sterowania ruchem,
zasilania itd.). Jak wazny jest to problem dla UE, przedstawia ponizsza tablica ze stawkami dofinansowan
do projektow.

79.http://www.utk.gov.pl/portal/pl/64/2617/PUNKTUALNOSC_PRZEWOZOW_KOLEJOWYCH_W_CZWARTYM_
KWARTALE_2012.html
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Stawki dofinansowan do projektéw transportowych

Transgraniczne
Kolej Waskie gardia
Inne wspdlne projekty
Transgraniczne

Waskie gardfa

Inne wspdlne projekty
Potfeczenia do portéw i lotnisk (drogowe i kolejowe)
Rozwdj portow

Rozwdj platform multimodalnych

Redkucja hatasu poprzez
unowoczesnienie istniejacego taboru

Towarowe ustugi transportowe
Bezpieczne parkingi na sieci drogowej
Autostrady morskie
ERTMS (kolej)
Inne
Transgraniczne odcinki drog

Zrédto: B. Liberadzki, op. cit.
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Jak mozna zauwazy¢, Unia sprawom eliminacji barier na granicach, powodujgcych np. znaczenie
opdznienia czasowe, zjawisko kongestii itp., nadaje istotng range. Mimo pozyskiwania przez polskich
operatoréw transportu kolejowego odpowiednich certyfikatow bezpieczeristwa do poruszania sie na
sieciach innych zarzadcéw i pozyskiwania lokomotyw wielosystemowych, problemy graniczne natury
technicznej, infrastruktury granicznej, problemy natury dokumentacyjnej, kontrolne (szczegdlnie na
granicy wschodniej) wymagaja dalszego zdecydowanego usprawnienia w zakresie czasu i obstugi

granicznej.

Biorac pod uwage trendy gospodarcze, aspekty ekologii, potrzebe zréznicowania przewozonych tadunkéw
(wzrost tadunkéw wysoko przetworzonych, konteneryzacje), technologie organizacji przewozéw oraz
stosujac technike segmentacji, na polskim makrosegmencie rynku przewozu tadunkéw koleja nalezy
wyrézni¢ nastepujace segmenty z punktu widzenia ich mozliwosci potencjatu rozwojowego:

B segment przewozow intermodalnych,

B segmentéw przewozow catopociggowych,

B segment przewozéw wagonowych i grup wagonowych (przewozy rozproszone).
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2.9.2.1. PRZEWOZY INTERMODALNE

Przewozy intermodalne Kkoleja stanowig najwigkszy potencjat poprawy polskiego transportu
intermodalnego. W 2011 r. przewozy intermodalne koleja byty rekordowe. Liczba przetransportowanych
jednostek wzrosta o ponad 41% w poréwnaniu do roku 2010. taczna masa przetransportowanych
towarow wzrosta o ponad 34%, a wykonana praca przewozowa o ponad 29%.

W  przewozach intermodal-
DYNAMIKA PRZEWOZOW INTERMODALNYCH W LATACH 2008-201 ych dominul  przewozy
miedzynarodowe na dtugich
optacalnych relacjach np.
Rosja — Unia Europejska.

NGB A 2D cain ovleras 5 v gowne
419% 402% mierze na wykorzystaniu

30 9,341% 30’3%29,6% 0, 32 5% transportu ladowego, ktdry

stanowit 77% catosci wy-
konanych przewozéw (wg
wykonanej pracy przewo-
zowej). Udziat przewozéw
przez porty morskie jest w
dalszym ciggu nieznaczny,
w 2011 r. wynidst niespetna
23%. Przewozy intermodal-
-42.0% ne odbywaja sie gtéwnie przy
wykorzystaniu  konteneréw,
ktérych udziat w ogdinej licz-
bie jednostek na koniec 2011
r. wyniést 98,26%. Domino-
waty przewozy jednostek 40-
stopowych i 20-stopowych,
ktére stanowity tagcznie ponad

UDZIAt POSZCZEGOLNYCH JEONOSTEK TRANSPORTOWYCH W 2011 R 90% wezystiieh preewiezio-

nych jednostek. Mankamen-
: : e tem podstawowym w opinii

nadwozi Wymienne amnchudy BIEZHFUWE,Y ekspertéw w przewozach
8 381 0.001% czenvi naczeny 109 kontenerow jest brak zbilan-
172% prZyGzepy | : 160y, sowania przewozéw (stosu-

002% nek przewozow petny/pusty

utrzymuje sie na poziomie

kontenery 20 60/40).

163 646

3347

Whewm g
masa tadunkéw  praca przewozowa  liczba jednostek TEU

Udziat przewozéw intermo-

: dalnych w rynku przewozéw

knntanery 10 kolejowych mierzony masa

208 618 tadunkéw wyniést w 2011

kontenery 30 28 (42 59,03% r. 2,37%. W miemiku pra-

0 78% cy przewozowej stanowito

: to 4,53%. W dalszym ciagu

udziaty w rynku sa na pozio-

mie niezadowalajacym w po-

réwnaniu do $redniej w krajach UE, ktéra w masie przekroczyta 10%, a w wykonanej pracy przewozowe;j

zblizyta sie do poziomu 18% udziatu w rynku. Na tle lidera — Wioch (35-proc. udziat transportu intermodal-
nego we wszystkich przewozach) — polski rynek ma wiele do nadrobienia.

Rok 2012 przyniost kolejne wzrosty w segmencie przewozéw intermodalnych z widoczng tendencja spadku
dynamiki wzrostu z kwartatu na kwartat. Spowodowane jest to spadkiem dynamiki wymiany miedzynarodowe;j
i spowolnieniem tempa wzrostu gospodarczego. Udziat w rynku w mierniku pracy przewozowej w 2012 r.
osiggnie zapewne poziom okoto 6%, co bedzie wynikiem rekordowym w warunkach rynku polskiego.
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Wozrosty przewozéw intermodalnych determinowane sg pozytywna zmiana w nastawieniu klientoéw, ktéra
nastepuje mimo wystepowania szeregu barier utrudniajgcych rozwdj rynku transportu intermodalnego.

Jak wykazujg np. autorzy projektu badawczego ,Intermodalna sie¢ logistyczna w Polsce™ do
podstawowych barier w rozwoju transportu intermodalnego w Polsce zaliczamy:

B niska jakos¢ ustug kolejowych, wyrazajaca sie np. zbyt dtugimi czasami podrézy, opdznieniami,
postojami na stacjach granicznych, brakiem biezgcego monitorowania przewozéw i informowania
klienta o miejscu pobytu przesytki w czasie rzeczywistym, parametrami jako$ciowymi
infrastruktury liniowej itp.,

B niekonkurencyjno$¢ cenowa transportu intermodalnego w stosunku do transportu drogowego,

B brak centréow logistycznych i wystarczajacej liczby terminali transportu intermodalnego
w stosunku do wielkosci sieci kolejowe;j,

B brak kompleksowych i efektywnych instrumentéw promujacych przewozy intermodalne, w tym
systemowych rozwigzan w zakresie pomocy finansowej panstwa; fundusze unijne pozwalaja na
zmniejszenie dysproporcji poprzez dofinansowywanie inwestycji terminalowych,

B niekorzystny wizerunek transportu intermodalnego z uwagi na postrzeganie go jako systemu
transportu mato elastycznego, drogiego i trudnego w ocenie przez nadawcow i odbiorcéw.

W zgodnej opinii ekspertéw®' branzy intermodalnej do najwazniejszych problemoéw nalezy zaliczy¢:
B Bariery infrastrukturalne, czyli niedorozwdj jakosciowy infrastruktury liniowej oraz infrastruktury
punktowej, tj. terminali intermodalnych nie tylko w obszarze portéw morskich, ale gtéwnie

terminali lagdowych. Szacunki ekspertéw méwig o zapotrzebowaniu przy tendencji wzrostowej
przewozow oraz skali sieci kolejowej na ok. 40 terminali.

Rozmieszczenie terminali na sieci PKP

Morskie terminal kontenerowe
Grupa PKP

Terminal Stawkéw

Mondi Swiecie SA

Spedcont

Polzug

SCLi DB Schenker

Schavemaker Cargo

.‘ PCC Intermodal
o 'm ] @ oot
W[l

o
o -HeoeH

Zrédto: Opracowanie na podstawie materiatéw wtasnych.

80. L. Mindur, S. Krzyzaniak, Tworzenie warunkow funkcjonowania i rozwoju intermodalnej sieci logistycznej w Polsce,
ILiM, Poznan 2011, s. 52-54.

81. M. Klecha,Intermodalna rzeczywistosc, ,Top Logistyk”, nr 6, s. 14-21.
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Przyjmujac charakterystyke europejska, iz na kazde 500 km czynnych linii powinien przypadaé
jeden terminal kontenerowy, przedktadane postulaty odpowiadajg potrzebom rynku. Wymagane jest
dosprzetowienie, poprawa infrastruktury placowej oraz poprawa produktywnosci pracy terminali.Wedtug
stanunamaj2012r. (UTK, Analiza rynku kolejowych przewozdéw intermodalnych), w Polsce funkcjonowato
0,8 terminalu na 10 tys. km kwadratowych, co stanowi wprawdzie wynik zblizony do $redniej UE (0,9),
ale znacznie mniejszy od krajow konkurujacych z Polska chocby o rynek przewozéw tranzytowych —
w Niemczech ten odsetek wynosi 4,1, na Stowaciji 1,8, w Czechach 1,5. Sa takze kraje, gdzie ten odsetek
jest nawet ponad 10-krotnie wyzszy niz w Polsce,np. w Holandii wynosi az 11,9%.

B Bariery pozainfrastrukturalne, do ktérych eksperci zaliczajg wtasciwe uregulowania prawne
i wsparcie ze strony panstwa, np. plan rozwoju transportu intermodalnego, a w tym powstanie
spojnej sieci terminali o charakterze otwartym, odrebne regulacje prawne dla transportu
intermodalnego, spadek kosztéw dostepu do infrastruktury punktowej i liniowej oraz nastawienie
mentalne (brak wspétpracy miedzy podmiotami na rynku transportu intermodalnego, czyli
akceptacji wspédtistnienia w tancuchu logistycznym transportu intermodalnego réznych ogniw
i Srodkéw transportu wzajemnie sie wspierajacych). Partnerstwo, a nie konkurencja. Pozytywne
przypadki takiej wspoétpracy owocujg rozwojem przewozow.

W konsekwencji niskiej jakosci ustug swiadczonych w transporcie intermodalnym czesto nastepuje
utrata klienta (pozyskanego w wyniku dtugotrwale prowadzonych negocjacji). Z teorii luk w procesie
dystrybucji i transportu tadunku wynika, ze odejscie klienta jest wynikiem rozdzwigku miedzy oczekiwanag
a rzeczywiscie otrzymanag ustuga transportowa®. Zmiany w nastawieniu klientéw sag tez wynikiem
zrozumienia potrzeby ochrony $rodowiska naturalnego oraz wykorzystywania takich technologii
przewozowych, ktére sag ekologiczne, bezpieczne dla spoteczeristwa oraz w sposdb oszczedniejszy
wykorzystujg ograniczone zasoby naturalne.

Wystepujace bariery powoduja znaczne rozproszenie potoku transportowanych tadunkéw, a co za
tym idzie utrudniaja mozliwosci ich pozyskania przez kolej (np. uruchamianie statych sieci potaczen
catopociggowych kontenerowych migdzy terminalami, punktami konsolidaciji i rozdziatu). Niskie parametry
techniczne oraz brak dostatecznego specjalistycznego wyposazenia infrastruktury punktowej powodujg
marginalizacje przewozow z wykorzystaniem kolei mimo widocznego wzrostu przewozéw kontenerowych.
Transport intermodalny w Polsce jest duzo mniej konkurencyjny niz w pozostatych krajach europejskich,
gdzie jakos¢ infrastruktury punktowej i liniowej jest znaczaco wyzsza, np. szybsza obstuga w terminalu,
wigksza Srednia predkos¢ handlowa na linii oraz duzo nizsza stawka za dostep do infrastruktury dla
pociggéw towarowych (np. we Francji ponad dwukrotnie).

Istotnym mankamentem wptywajacymna wolumen przewozéw kolejowych jest réwniez brak
wystarczajgcej liczby krajowych, regionalnych, nie moéwigc juz o miedzynarodowych, centréw
logistycznych z dostepem dla kolei, w ramach ktérych terminal kontenerowy jest waznym elementem
strukturalnym. Cecha charakterystyczng wspétczesnego centrum logistycznego jest modalnosé, czyli
dostep do centrum 2-3 réznych srodkéw transportu oraz wielofunkcyjnosci obstugi tadunku. Mimo
réznorodnych dziatan i deklaracji w Polsce nie powstato centrum logistyczne z prawdziwego zdarzenia.
Najbardziej rozwojowe z mozliwymi cechami charakterystycznymi dla centrum z udziatem kolei
moze by¢ (po odpowiedniej rozbudowie) Centrum Logistyczne w Stawkowie. Naturalnymi centrami
logistycznymi sg porty morskie, ktére dla dalszego rozwoju wymagaja powstania tzw. suchych portéw
(dry port). Koncepcja ta zaktada bezposrednie powiazanie portu morskiego z intermodalnym terminalem
zlokalizowanym na jego zapleczu, a z ktérego korzystanie odbywatoby sie na zasadach podobnych jak
w porcie morskim. Konsekwencjg rozwoju tej koncepcji bytby wzrost udziatu transportu kolejowego
w obstudze portu morskiego®-.

Z natury rzeczy terminal kontenerowy jest czescig wiekszej struktury, czyli centrum logistycznego.
Z punktu widzenia rozwoju Kkorytarzy transportowych ukierunkowanych na konkurencyjny kolejowy
transport towarowy (rozporzadzenie 913 UE) szanse rozwojowe beda miaty terminale zlokalizowane w
miejscach przebiegu przez Polske tych korytarzy oraz w poblizu duzych centréw gospodarczych. Jak
twierdzi prezes PCC Intermodal: ,Rzeczywisto$¢ intermodalna to wielki potencjat. Branza ta potrzebuje
rozwigzan dtugofalowych, madrych dziatarh systemowych, strategii, kiéra uwzgledni wszystkie obszary

82. Gfdwne problemy systemu opfat..., op.cit.
83. B. Holins, S. Shinkins, Zarzadzanie ustugami, PWE, Warszawa 2009, s.187-189.
84. D. Rucinska, Polski rynek ustug transportowych, PWE, Warszawa 2012, s.198.
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wzrostu i bedzie punktem odniesienia kluczowych dla kraju dziatan inwestycyjnych”®.W szacunkach
zapisanych w ,Master planie dla transportu kolejowego do 2030 r.” przewidywany jest wzrost rynku
kolejowych przewozoéw intermodalnych (w perspektywie lat 2005-2030) nawet ponad 10-krotny. Potencjat
jest zatem ogromny, jednak rynek nie bedzie sie rozwijat samoistnie. Potrzeba wielu systemowych zmian,
bez ktérych rozwoj bedzie napotykat na duze trudnosci.

Z uwagi na predyspozycje i zalety kolei w przewozach tadunkéw masowych w dalszym ciggu utrzymuje
sie stosunkowo duzy udziat towaréw masowych, gtdwnie wegla kamiennego, rudy zelaza, kruszyw
budowlanych, w strukturze przewozonych tadunkéw (ponad 70% w pracy przewozowej i ponad 80%

w masie fadunkow).

Udziat przetransportowanych grup towarowych wg masy w latach 2010-2011

facznie

produkty rolnictwa, towiectwa, lesnictwa, rybactwa i rybotéstwa

w tym zboza
wegiel kamienny, brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny
w tym wegiel kamienny
rudy metali i pozostate produkty gornictwa i kopalnictwa
w tym rudy zelaza
w tym kruszywo, piasek, zwir, gliny
produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe
wyroby witdkiennicze i odziez, skory i produkty skérzane

drewno wyroby z drewna i korka, sfomy, papier i wyroby
z papieru, wyroby poligraficzne oraz nagrania

koks, brykiety, produkty rafinacji ropy naftowej,
gazy wytwarzane metodami przemystowymi

w tym produkty rafinacji ropy naftowej

chemikalia, produkty chemiczne, wtdkna sztuczne,
wyroby z gumy i tworzyw sztucznych, paliwo jadrowe

wyroby z pozostatych surowcéw niemetalicznych
w tym cement, wapno, gips
w tym pozostate materiaty budowlane

metale, wyroby metalowe gotowe (z wylgczeniem maszyn i urzgdzen)

maszyny, urzadzenia, sprzet elektryczny i elektroniczny
sprzet transportowy

meble, pozostate wyroby gotowe

surowce wtérne, odpady komunalne

przesyiki listowe oraz paczki i przesytki kurierskie

puste opakowania

tadunki przewozone w trakcie przeprowadzki,
pozostate fadunki niebedace przedmiotem handlu

towary mieszane, bez spozywczych
towary nieidentyfikowalne
pozostate towar

235 469,59
4 475,01
107,062

105 824,69

104 996,09

47 803,78
9 465,66

32284,63
1214,45

4,104

1407,59

26 729,96
16 300,03
9721,02

4 039,19
3 059,78
809,709
7 989,77
120,179
984,202
73,26
4511,95
0
405,152

4,866

85,738
3 347,63

16 727,065

249 348,26
4 734,47
161,729

100 763,01

99 211,94

74 179,81

10 654,10

47 852,14

1207,68
2,82

1 366,94

26 072,37
15 184,09
10 257,41

4 278,83
3377,39
676,772
8 466,88
195,598
1161,81
81,334
5082,71
0
607,668

0,05

336,195
4 761,81
5790,862

Zrédto: Raport UTK : ,Statystyka roczna - przewozy towarowe - przewozy wg grup towarowych”

85. D. Stefanski, Logistyczna brama, ,Top Logistyk”, nr 6, s. 64-69.
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5,89%
5,80%
51,06%
-4,78%
-5,51%
55,18%
12,56%
48,22%
-0,56%
-31,29%

-2,89%

-2,46%
-6,85%
5,52%

5,93%
10,38%
-16,42%

5,97%
62,76%
18,05%
11,02%
12,65%

49,99%
-98,97%

292,12%
42,24%
-65,38%
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100,00%
1,90%
0,05%

44,94%

44,59%

20,30%
4,02%

13,71%
0,52%
0,00%

0,60%

11,35%
6,92%
4,13%

1,72%
1,30%
0,34%
3,39%
0,05%
0,42%
0,03%
1,92%
0,00%
0,17%

0,00%

0,04%
1,42%
7,10%

100,00%
1,90%
0,06%

40,41%

39,79%

29,75%
4,27%

19,19%
0,48%
0,00%

0,55%

10,46%
6,09%
4,11%

1,72%
1,35%
0,27%
3,40%
0,08%
0,47%
0,03%
2,04%
0,00%
0,24%

0,00%

0,13%
1,91%
2,32%
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Taki stan rzeczy jest wynikiem posiadanych przez kolej zdolnosci przewozowych, zastosowania prostej
logistyki przewozowej (bezposrednio$¢ przewozéw miedzy nadawcami a odbiorcami posiadajacymi
wtasne bocznice, brak operacji posrednich) oraz stosunkowo niskich kosztéw w relacji do korzysci
wynikajgcych z efektu skali (duza masa przewozona, np. ponad 3200 t, i duze odlegtosci przewozowe).

Segment ten nalezy jak najdtuzej utrzymywac przy kolei, bowiem generuje przychody dla sektora i stanowi
o silnym udziale kolei w rynku w przewozach tej grupy tadunkéw. W tym segmencie nalezy prowadzi¢
polityke ciagtego doskonalenia ofert przewozowych, stwarzajgc ustugi szyte na miare w systemach (np. w
systemie just in time) oczekiwanych przez klienta w ramach nawigzanych dtugoletnich relacji i partnerskiej
wspoipracy, jak i poszukiwaé nowych rynkéw przewozéw masowych. Takim rynkiem jest biomasa.

Nalezy zauwazy¢, ze wyniki przewozéw masowych, zwtaszcza w zakresie ilosci przewozonego wegla,
moga sie w kolejnych dekadach dos¢ istotnie zmniejszaé, co bedzie miato zwigzek z wprowadzanymi
niechybnie dalszymi restrykcyjnymi przepisami na szczeblu unijnym zobowigzujgcymi panstwa
cztonkowskie do korzystania w coraz wiekszym stopniu z ekologicznych zZrédet energii i do dalszego
ograniczania emisji szkodliwych substancji (przede wszystkim CO,).

Przewozy rozproszone nalezy rozumie¢ jako technologie przewozu towaréw koleja polegajaca na
transporcie grup wagonow lub pojedynczego wagonu w ramach indywidulanego systemu danego
przewoznika lub kilku przewoznikéw, dostarczeniu grup wagondéw lub pojedynczego wagonu do
stacji formowania pociagdéw zbiorowych (stacja rozrzadowa, suchy port) i skierowania ich w sktadzie
catopociggowym do stacji docelowej poprzez jedng lub kilku takich stacji, a nastepnie odwozie do stacji
docelowej i bocznicy odbiorcy.

Przewozy wedtug tej technologii utrzymuja sie na poziomie 30% ogolnej wielkosci przewozu tadunkdéw
wykonywanych transportem kolejowym. Jest to segment najbardziej podatny na konkurencje i z punktu
widzenia cech transportu kolejowego najmniej perspektywiczny. Jego rozwdj jest warunkowany
posiadaniem odpowiedniej infrastruktury punktowej stuzgcej operacjom formowania i rozformowywania
przesytek wagonowych. Dotychczas rozpatrywane koncepcje na niwie europejskiej, np. projekt MORA
C, ktdre przedstawione byly w poprzedniej biatej ksiedze, nie spetniajg poktadanych w nich oczekiwan.
Niemniej pytaniem otwartym pozostaje, jak uatrakcyjni¢ ten system przewozéw kolejowych, majac na
uwadze trend zmniejszania wielkosci nadawanych tadunkéw, mniejsze partie przewozowe w tzw. logistics
box i rosngce wymagania klientéw. System przewozdéw rozproszonych ma charakter ztozony logistycznie
z uwagi na wielo$¢ operacji posrednich oraz jest mato wydajny ekonomiczne z uwagi na generowanie
dodatkowych kosztéw (np. zwigzanych z rozrzadem, przetadunkiem, dodatkowa obstuga i ekspedycja).
Uwarunkowania rozwojowe segmentu przewozow rozproszonych koleja wymagaja:

B otwartego i niedyskryminacyjnego dostepu do punktéw koncentracji i dekoncentracji wagonéw
oraz tadunkow (stacji rozrzgdowych, terminali przetadunkowych, stacji granicznych),

B obnizenia opfat za dostep do infrastruktury w przypadku dowozu do miejsc konsolidacji oraz
odwozu do klienta z miejsc rozdziatu w obszarze do 100 km od miejsca konsolidacji lub
dekoncentracji; optaty na wydzielonych liniach odwozowo-dowozowych stanowi¢ powinny 2
optaty na liniach magistralnych,

B stworzenia sieci statych planowych potaczen migedzy punktami koncentracji i dekoncentraciji,
majgcych lokalizacje przy najwazniejszych centrach gospodarczych Polski,

B stworzenia przy wykorzystaniu transportu samochodowego elastycznych i dynamicznych
fancuchéw transportowych dla przewozéw rozproszonych jako przeciwwagi dla trendu
rozwojowego tzw. ,pociggéw drogowych” na dtugich dystansach,

B wykorzystaniu koncepcji klastra transportowo-logistycznego szczegdlnie w przewozach
miedzynarodowych integrujgcego transport drogowy i kolejowy w jedna cato$¢ zarzadzang
w sposob efektywny zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju. W klastrach transportowo-
logistycznych nastepuje specjalizacja zadan logistycznych, np. magazynowania, transportu
i innych czynnos$ci zwigzanych z potrzebg sprawnego przemieszczania tadunkéw, wraz
z kombinacjg rozwigzan dostosowujgcych je do wymagan konkretnego klienta.
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Zaprezentowane w przyjetej strategii rozwoju transportu do 2020 r. prognozy popytu na ustugi przewozu
tadunkow transportem kolejowym nie pozostawiajg ztudzen. Rola tej gatezi transportu bedzie w systemie
transportowym maleg.

Przeciwstawia¢ temu trendowi prébujg choéby zapisy unijnej biatej ksiegi transportowej z 2011 r., zakta-
dajgcej dazenie do przejecia z transportu drogowego przewozu tadunkéw na odlegtosciach wiekszych niz
300 km, ktére w mozliwie najwiekszym stopniu powinny by¢ przewozone bardziej ekologicznymi srodka-
mi transportu. Stuzyé temu ma m.in. realizacja zapiséw rozporzadzenia Parlamentu i Rady UE z 2010 r.
w sprawie wytyczenia na terenie Unii miedzynarodowych korytarzy dedykowanych w pierwszej kolejnosci
dla przewozéw towarowych®. Sposréd dziewieciu korytarzy, dwa majg przebiega¢ przez Polske, jeden
w konfiguracji wschéd — zachdd, drugi pétnoc — potudnie. Rozporzadzenie rekomenduje nastepujacy
przebieg polskich korytarzy:

B Gdynia — Katowice — Ostrawa/Zylina/Bratystawa/Wieden/Klagenfurt — Udine — Wenecja/Triest/
Bolonia/Rawenna — uruchomienie do 10 listopada 2015 r,;

B Bremenhaven/Rotterdam/Antwerpia — Akwizgran/Berlin — Warszawa — Terespol (granica pol-
sko-biatoruska/Kowno — uruchomienie do 10 listopada 2015 r.

Oba korytarze majg zosta¢ uruchomione w listopadzie 2015 r. (sze$¢ z dziewieciu zaproponowanych
w rozporzadzeniu korytarzy ma zosta¢ uruchomionych w listopadzie 2013 r., pozostate — w 2015 r.).
Powyzsze trasy majg charakter rekomendowanych. W PKP PLK trwajg obecnie prace studialne nad
ostatecznym wytyczeniem ich przebiegu. Pod uwage branych jest kilka wariantéw tras, zwtaszcza w przy-
padku korytarza wschéd — zachdd rozpatrywane jest m.in. jego wytyczenie nie tylko do Terespola, ale
tez np. do Kuznicy Biatostockiej i Stawkowa, tak aby umozliwi¢ stycznosc¢ z linig LHS. Nierozstrzygnieta
pozostata takze m.in. kwestia, czy korytarz ma przebiega¢ przez Warszawe, czy jednak powinien jg omi-
nac (np. linia nr 12), a takze czy granice z Niemcami ma przekracza¢ we Frankfurcie n. Odra, czy w Gu-
ben. W przypadku korytarza pétnoc — potudnie rozpatrywana jest natomiast m.in. kwestia, czy wytyczy¢
go trasg przez Zebrzydowice, czy moze takze (lub zamiast Zebrzydowic) przez Zwardon, a na odcinku
pétnocnym — czy pomiedzy Tréjmiastem i Bydgoszcza miatby on byé poprowadzony przez Laskowice
Pomorskie, czy przez Koscierzyne.

Niezaleznie jednak od tego, ktéredy ostatecznie zostang wytyczone korytarze, samo ich wdrozenie wyda-
je sie szansa na nowa jakos¢ na rynku przewozoéw towarowych. Na liniach korytarzowych pierwszerstwo
przy przydzielaniu tras powinny mie¢ bowiem pociagi towarowe, co pomoze w istotny sposob zwiekszy¢
Srednig predkos¢ pociggdw towarowych i zmniejszy¢ wielko$¢ spoznien. Naturalnie obecnie realizacja
tego zatozenia w praktyce moze by¢ bardzo trudna, zwazywszy na to, ze korytarze bedg przebiegac po
liniach niezwykle obcigzonych w ruchu pasazerskim (przede wszystkim w aglomeracji trojmiejskiej, by¢
moze takze w warszawskiej, Slaskiej czy poznanskiej).

Inng istotng korzyscia dla przewoznikdw towarowych bedzie tez wprowadzenie zasady, ze zamdwione
trasy w korytarzach nie beda mogty zosta¢ anulowane pdzniej niz dwa miesigce przed planowang datg
realizacji. W przeciwnym razie obowigzkiem zarzadcy infrastruktury bedzie zapewnienie trasy alternatyw-
nej o réwnowaznej jakosci i wiarygodnosci, ktéra przewoznik bedzie miat prawo odrzuci¢. Korytarzami
beda zarzgdzaé miedzynarodowe gremia, ztozone z przedstawicieli zarzadcdéw infrastruktury w krajach,
przez ktore przebiega dany korytarz. Obowiazkiem zarzadcéw bedzie nie tylko dbatos¢ o priorytetowosc
przejazdu dla pociggéw towarowych, ale tez m.in. planowanie inwestycji w infrastrukture liniowa i punk-
towa (czyli np. terminale intermodalne) w korytarzach.

Perspektywy rozwojowe dotycza przewozéw w segmencie przewozdéw intermodalnych ze wzgledu na postepu-
jaca konteneryzacje, rosngcy udziat w przewozach towaréw wysoko przetworzonych oraz rosngce zaintereso-
wanie i pomoc panstwa i UE zmierzajgce do aktywizacji rozwojowej tej czesci przewozdw kolejowych poprzez
instrumenty wsparcia, np. Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko, z ktérego pomocy na budowe termi-
nali skorzystaty juz przedsigbiorstwa transportu kolejowego i operatorzy transportu intermodalnego.

86. Rozporzadzenie Parlamentu i Rady UE nr 913/2010 z 22 wrzesnia 2010 r. w sprawie europejskiej sieci kolejowej
ukierunkowanej na konkurencyjny transport towarowy.
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Drugim elementem przyczyniajgcym sie do rozwoju bedzie poprawa jakosci ustug z powodu szerokiego
zastosowania rozwigzan telematycznych poprawiajacych obstuge klienta, czyli np. systemoéw $ledzenia
fadunkoéw i pociggéw w czasie rzeczywistym, systemdéw poprawiajgcych bezpieczenstwo w transporcie
kolejowym, np. ERTMS, oraz poprawa dostepnosci taboru interoperacyjnego poprzez powstawanie
specjalnych pooli taborowych na wynajem za optata.

Instrument ekonomiczny wptywu na rozwoj rynku powinien stanowi¢ dtugoletni kontrakt na zarzadzanie
i utrzymanie infrastruktury miedzy zarzadca narodowej infrastruktury a panstwem. Celem winno by¢ np.
ustalenie parametréw jakosciowych udostepnianej infrastruktury oraz ustanowienie nowego stabilnego
w diugim okresie systemu ustalenia optat za dostep do infrastruktury przy wykorzystaniu zasad dyrektywy
konsolidacyjnej przyjetej 21 listopada 2012 r.

W przypadku zasadniczych zmian po stronie popytu na ustugi transportowe na znaczeniu zyskajg zjawiska
zmian instytucjonalnych, w tym m.in. prywatyzacja najwiekszego operatora, czyli PKP CargoLogistics
— prywatyzacja w formule gietfdowej przy zachowaniu pakietu kontrolnego przez Skarb Panstwa.

Obecnie w Polsce eksploatowane jest 3690 lokomotyw (zaréwno spalinowych, jak i elektrycznych)
wykorzystywanych do wykonywania przewozéw towarowych. Wedtug danych Urzedu Transportu
Kolejowego 60% z nich to pojazdy spalinowe (2 233 sztuki), a reszta — lokomotywy elektryczne (1457
sztuk). W 2011 r. w poréwnaniu z rokiem poprzednim zanotowano nieznaczny wzrost liczby lokomotyw
spalinowych oraz spadek liczebnosci jednostek elektrycznych.

Lokomotywy uzywane w Polsce do obstugi przewozdéw towarowych to zazwyczaj pojazdy zaawansowane
wiekowo. Jak podaje UTK, $redni wiek lokomotywy towarowej to az 32,3 lata. Jeszcze gorzej to wyglada,
jesliwzig¢ pod uwage jedynie maszyny eksploatowane przez przewoznikéw prywatnych. W tym przypadku
Sredni wiek lokomotywy to az ok. 40 lat.

Na polskiej sieci najbardziej rozpowszechnione sg lokomotywy SM42 i SM48, jesli chodzi o pojazdy
z napedem spalinowym (w 2011 r. byto ich odpowiednio 943 i 320 sztuk), oraz ET22 i ET41, jesli mowa
o lokomotywach elektrycznych (odpowiednio 905 i 157 sztuk w 2011 r.). Wszystkie sg konstrukcjami
polskiej produkcji — w zdecydowanej wiekszosci egzemplarze wyeksploatowane, energochtonne
i przestarzate. Czes¢ z nich poddawana jest modernizacjom, przeprowadzanym w wezszym lub szerszym
zakresie. W ich wyniku okres ,zycia” pojazdu wydtuza sie o ok. 20 lat. Z tego wzgledu bedg one zapewne
dominowac na polskiej sieci kolejowej jeszcze przez dtugie lata.

Modernizacje lokomotyw spalinowych zaktadaja zazwyczaj wymiang silnika, zamontowanie
mikroprocesorowego sterowania oraz ergonomicznej kabiny maszynisty poprawiajacej (lub wiasciwie
dopiero wprowadzajgcej) komfort korzystania z niej. Lokomotywy te sa wdziecznymi obiektami
modernizacji motywowanych zazwyczaj dwutorowo — chodzi o zamontowanie nowoczesnych silnikdw,
co zapewnia oszczednos¢ zuzycia paliwa (majgca spore znaczenie przy ciggle rosngcych cenach ropy
naftowej), oraz umozliwienie przystosowania lokomotywy do restrykcyjnych europejskich norm emis;ji
zanieczyszczen.

Czasem modernizacja przeradza sie w faktyczna przebudowe lokomotywy — przyktadami moga byc¢
tutaj ST44 zmodernizowane przez Newag Nowy Sgcz do modelu 311D oraz SM48 — do 15D/16D.
W obu przypadkach ze starej lokomotywy spalinowej pozostaty faktycznie jedynie woézki i ostoja.
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Przeprowadzona przez Newag modernizacja SM42 do typu 6Dg zaowocowata zmniejszeniem zuzycia
paliwa $rednio o 30% i emisjg spalin zgodna z unijng norma llIA. Modernizacja SM42 do typu 6Dk
(lokomotywa dwuagreagatowa) zrealizowana przez Pese Bydgoszcz we wspétpracy z CZ Loko takze
umozliwita zmniejszenie zuzycia paliwa o srednio 30% i emisje spalin zgodng z norma Il A. W obu
przypadkach efektem modernizacji byta poprawa niezawodnosci, zwigkszenie dostepnosci lokomotywy
i poprawa warunkow pracy oraz obstugi maszyn.

Modernizacja ST44 umozliwita natomiast zmniejszenie zuzycia paliwa $rednio 0 20% w przeliczeniu na
1000 bruttotonokilometréw (btkm) oraz dostosowanie emisji spalin zgodnie z norma UIC II. Podobnie
byto z lokomotywa SU45, przemianowang po modernizacji na ST45. Efektem tego przedsiewzigcia byto
zmniejszenie zuzycia paliwa az o srednio 44% w przeliczeniu na 1000 btkm oraz dostosowanie emisiji
spalin do normy EU IIA/UIC II/EPA2.

Czes$¢ przewoznikéw spoza Grupy PKP, a wchodzacych w sktad wiekszych podmiotéw o zasiegu
miedzynarodowym (DB Schenker Rail i Freightliner PL), postawita na sprowadzenie stosunkowo nowych
pojazdéw spalinowych z zagranicy (w obu przypadkach mowa o lokomotywach Class 66 produkcji
brytyjskiej).

W przypadku lokomotyw elektrycznych do niedawna trudno byto spodziewaé sie zakrojonych na szeroka
skale zakupdw, a nawet dziatan modernizacyjnych. W zdecydowanej wigkszosci przypadkéw, dziatajgcym
na polskim rynku przewoznikom po prostu nie optaca sie kupowaé nowych pojazdéw. Wyjatkiem sa tutaj
firmy nalezace do poteznych spétek Skarbu Panstwa — Lotos Kolej i Pol-Miedz Trans, ktére zainwestowaty
w lokomotywy Traxx produkcji Bombardiera. Jednak najwiekszy przewoznik dziatajgcy w Polsce — PKP
Cargo nie kryje, ze fabrycznie nowe lokomotywy w najblizszych latach beda stanowity jedynie nieduzy
odsetek eksploatowanej przez niego floty pojazdéw. Ta niewielka liczba maszyn bedzie uzywana dla
obstugi pociagéw w ruchu miedzynarodowym (elektryczne lokomotywy wielosystemowe). Zamiast
przeznaczania znacznych funduszy na zakup nowych pojazdéw, panstwowy przewoznik inwestuje
w rozbudowe wiasnego potencjatu modernizacyjnego. Spotki wchodzgce w sktad Grupy PKP Cargo maja
juz doswiadczenie w modernizacji lokomotyw uniwersalnych EUQ7 (stosunkowo lekkich, w przewozach
towarowych wykorzystywanych do prowadzenia m.in. pociggéw kontenerowych), a zapowiadane sg takze
modernizacje lokomotyw ET22 (podstawowe pojazdy wykorzystywane przez przewoznika). Zamiary te
moga wywotywac zaniepokojenie wyspecjalizowanej w modernizacjach lokomotyw elektrycznych firmy
ZNLE Gliwice (obecnie Newag Gliwice SA), bedacej wtasnoscig nowosgdeckiego Newagu.

Pomimo wspomnianych powyzej wyjatkow — zakupdw nowych lokomotyw przez niektérych przewoznikéw
niezaleznych od Grupy PKP — prywatni przewoznicy kolejowi w zdecydowanej wiekszosci nie odnawiaja
w znaczacym stopniu posiadanego przez siebie parku lokomotywowego. Zakupy i modernizacje
posiadanych przez nich maszyn jak dotad obejmowaty niewielkie liczby pojazdéw. Lokomotywy te
nierzadko sg wyeksploatowane do granic mozliwosci, a przeprowadzane sg jedynie naprawy biezace,
wymagane ze wzgledu na obowigzujgce uregulowania prawne (normy emisji spalin). Wspomniane
pojazdy cechuja sie niska dostepnoscia techniczng (zwtaszcza lokomotywy spalinowe); dotkliwy jest
rowniez brak czesci zamiennych oraz wysokie koszty catkowite eksploatacii.

Obecna specyfika floty lokomotyw posiadanych przez prywatnychtowarowych przewoznikéw kolejowychwynika
bezposrednio z warunkéw rynkowych, w jakich przyszto im funkcjonowaé wraz z rozpoczeciem liberalizacii
polskiego rynku. Na poczatku XXI w. PKP Cargo miato pozycje faktycznego monopolisty, posiadajacego
kluczowe aktywa i zasoby strategiczne, ktdre stanowit m.in. tabor, w tym gtéwnie lokomotywy. Przewoznik
notujacy coraz stabsze wyniki przewozowe nie potrzebowat takiej liczby pojazdéw, ale jego kierownictwo
wychodzito z zatozenia, ze lepiej ztomowaé przestarzate i wyeksploatowane lokomotywy, niz sprzedawac je
prywatnej, rodzgcej sie konkurencji i tym samym utatwia¢ jej wejscie na rynek. Dodatkowo, fabryki lokomotyw
dziatajace w Europie produkowaty w tym czasie jedynie na zamoéwienie klienta, co powodowato, ze minimalny
czas dostawy nowych pojazdéw wynosit 24-36 miesiecy. Nieliczne wéwczas firmy leasingowe zamawiaty
z odpowiednim wyprzedzeniem moce produkcyjne fabryk lokomotyw pod kontrakty z przedsigbiorstwami
kolejowymi gtéwnie w Niemczech i Wtoszech. Prywatni przewoznicy dziatajgcy na polskim rynku przewozowym
musieli w takiej sytuacji szukac¢ innych sposobéw pozyskiwania taboru kolejowego.

Zaowocowato to m.in. pozyskaniem lokomotyw z zagranicy — kilkudziesieciu maszyn z panstwowych
kolei czeskich (CD), niemieckich (DB), a nawet marokanskich (ONCF). Wspomniane pojazdy zostaty
poddane remontom i modernizacjom w réznym zakresie, a zdecydowana wiekszo$¢ z nich wciaz jest
eksploatowana na polskiej sieci kolejowej w ruchu towarowym. Sprowadzono i wcigz sprowadza sie
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lokomotywy zza wschodniej granicy — np. spalinowe ST44, Afryki Pétnocnej — seria E1000, czyli polskie
ET22 (ktore w 2012 r. trafity do Rail Polska), czy Stowacji — seria 183 (sprowadzona w 2011 r. dla Pol-
Miedz Trans).

Bez watpienia w ostatnich latach zwigkszyta sie dostepnos¢ lokomotyw najnowszej generacji oferowanych
przez leasingodawcoéw, takich jak MRCE Dispolok, Mitsui, CB Rail, Angel Trains, Alpha Trains czy Railpool.
Przewoznicy dziatajacy w naszym kraju korzystaja z ich oferty wciaz raczej w niewielkim stopniu (poza
Lotos Kolej), proponowane przez nich pojazdy znajduja zainteresowanie gtéwnie posrod operatorow
pasazerskich, ktdrzy moga dzieki temu reagowaé dosc elastycznie na zwiekszone zapotrzebowanie
przewozowe w krytycznych okresach (np. swiatecznych).

Na zakupy nowoczesnych lokomotyw moze pozwoli¢ sobie niewiele podmiotéw dziatajgcych w Polsce.
Jednak nawet te, ktére zdecyduja sie na taki ruch, musza liczy¢ sie z ograniczeniami, jakie narzuca kiepski
stan polskiej infrastruktury. W takich przypadkach nawet najlepszy, najnowoczesniejszy produkt musi
zetkna¢ sie z proza dnia codziennego, ktéra nie zawsze byta mozliwa do przewidzenia dla projektantéw
nowoczesnych pojazdéw. Przedstawiciele podmiotéw eksploatujgcych w naszym kraju nowoczesne
lokomotywy Traxx zwracaja uwage na fakt, ze ze wzgledu na zly stan toréw kolejowych, nie sg w stanie
w petni wykorzystywac ich mozliwosci technicznych (kwestie nacisku osi <20 t i zasilania). Na przyktad
Lotos Kolej podaje, ze z powodu niskich predkosci handlowych na polskiej sieci, nowoczesne lokomotywy
eksploatowane przez te spétke przejezdzajg ok. 9 tys. km miesiecznie. Tymczasem powinny pokonywac
przynajmniej 12-15 tys. km. Z tego wzgledu zaréwno producenci zagraniczni (Siemens), jak i krajowi
(Newag) reklamujg swoje produkty (odpowiednio lokomotywy Vectron i EBACT Dragon), podkreslajac, ze
sg one dedykowane specjalnie dla rynku polskiego i przystosowane do stanu infrastruktury.

Na polskiej sieci kolejowej eksploatowane jest 101 511 wagonéw towarowych (stan na 2011 r., dane
Urzedu Transportu Kolejowego). Z tej liczby najwiekszy odsetek stanowig weglarki (59 978 sztuk),
cysterny (14 665 sztuk) i platformy (11 958 sztuk). W poréwnaniu z 2010 r. liczba weglarek wzrosta
o 1 254 sztuki. Jak podaje UTK, faczna tadownos$¢ wagonéw uzywanych w Polsce wyniosta 5,494 min
t., aw 2011 r. $rednia tadownos$¢ jednego wagonu wynosita 54,1 t. Najwiekszg tgczng tadownos$é maja
weglarki — 3,474 min t, a takze cysterny — 769 tys. t.

Wagony w Polsce wykorzystywane sa przede wszystkim do przewozu towaréw masowych, takich jak
wegiel czy kruszywa. Te grupy towarowe tradycyjnie pozostaja domena kolei. Brakuje natomiast wagondéw
specjalistycznych, przy pomocy ktérych transportowac¢ mozna kontenery czy towary wysokoprzetworzone.
Jeszcze w 2003 r. przewoznicy jezdzacy w Polsce dysponowali 181 wagonami chtodniami. Jednak
w 2004 r. pozostato ich jedynie 95, w 2005 r. — 17, a w 2006 r. — 4. Obecnie wagony takie juz nie sg
eksploatowane, co zdecydowanie nie sprzyja poszerzaniu oferty przewozowej poszczegolnych spotek,
niemniej pojawiaja sie kontenery chtodnie, ktére moga wypetnia¢ powstata luke.

Podobnie jak w przypadku lokomotyw, réwniez odnosnie do wagondéw towarowych poszczegdini
przewoznicy uzalezniajg swoje zakupy od zapewnienia sobie kontraktéw dtugoletnich na przewozy. Ze
wzgledu na brak dtugoterminowej wizji wspierania transportu kolejowego przez panstwo, przejawiajgcego
sie np. jasng i przewidywalng politykg ulg i preferencji w optatach za dostep do infrastruktury kolejowej
czy premiowania ekologicznych $rodkow transportu, poszczegodlne spotki przewozowe nie planujg duzych
zakupéw wagondéw towarowych.

Tymczasem wymiana eksploatowanych wagonéw mogtaby znacznie poszerzy¢ mozliwosci przewozowe
i oferte przewoznikdw. Flota wagonowa znajdujgca sie w Polsce nalezy do jednej z najwiekszych
w Europie. Jednak jej potencjat nie jest wykorzystany ze wzgledu na wyzej opisane uwarunkowania
oraz stan techniczny poszczegodlnych jednostek — sg one zazwyczaj wyeksploatowane (czes¢ w ogole
wylaczona z eksploatacii), o parametrach znacznie odbiegajacych od $redniej europejskiej. Sredni wiek
wagonu towarowego w Polsce to 27,1 lat (dane UTK za 2011 r.). Najmtodsze sa weglarki — 25,2 lat,
nastepnie wagony kryte — 28,3 lat, cysterny — 29,2 lat, platformy — 29,3 lat, wagony z otwieranymi dachami
— 29,6 lat. Najstarsze sg wagony specjalne (33,1 lata) i inne niewymienione we wspomnianych grupach
(35,3 lat). Dla utrzymania obecnego wieku Sredniego nalezatoby kupowac ok. 5 tys. wagondw rocznie
w miejsce wycofania z eksploatacji najstarszych (ok. 35-40 lat), ktére powinny by¢ kasowane. W ostatnich

M
RAILWAY BUSINESS FORUM !;busmesmﬁ



BIALA KSIEGA 2013
Kolej na dziatania - mapa problemdw polskiego kolejnictwa

pieciu latach budowanych i odbudowywanych byto w Polsce kilkaset wagondw rocznie, wigkszos$¢ z nich
to weglarki zwykte Eaos o dtugosci 14,04 m i nacisku na o0$ 20 t.

Wagony eksploatowane przez wybranych przewoznikéw towarowych w Polsce:

B PKP Cargo — najwiekszy witasciciel wagonéw, w 2011 r. posiadat ogétem 65 453 wagony do
przewozow towarowych (10 rodzajéw handlowych, 60 serii i 140 typéw konstrukcyjnych). Ponad
94% z nich stanowig jednostki wtasne firmy, 4,7% eksploatowane jest w oparciu uméw leasingu,
a jedynie 0,7% — wynajmowane. Sredni wiek wagonu uzywanego przez PKP Cargo to 26,6 lat.
W 2011 r. przewoznik kupit 422 sztuki weglarek normalnych oraz dwie weglarki od Instytutu
Kolejnictwa. Jednostki te kosztowaty tgcznie 105,7 min zt.

B DB Schenker Rail Polska ma 6 625 wagondéw towarowych.

B CTL Logistics posiada 5 014 wagonéw towarowych (1304 to cysterny, 2385 — weglarki zwykte,
763 — weglarki budowy specjalnej, 168 — platformy, a 300 — wagony serii T).

B Lotos Kolej dysponuje ok. 3 tys. cystern dzierzawionych przede wszystkim od GATX Rail
Poland.

B Pol-Miedz Trans ma ponad 1000 wagondéw. Wsrdd nich znajduja sie wagony samowytadowcze,
wagony teleskopowe Simms oraz wagony cysterny do przewozu kwasu siarkowego i tugu
posulfitowego.

B Freightliner PL eksploatuje 830 wagondw. Sa to m.in. weglarki o specjalnej konstrukcji — sa
one krotsze od zazwyczaj uzywanych w naszym kraju (12,76 m zamiast 14,04 m), ale bardziej
tadowne i wyposazone w lekko wychylone boczne Sciany (dzieki czemu mozna je tatwiej opréznic
na wywrotnicy). Sktady FPL moga wiec liczy¢ nie 40, a 45 wagondéw z bruttem i nawet 4800 t.

B PUK Kolprem ma ok. 500 wagondéw — weglarek, platform oraz wagonéw budowy specjalnej.

B PKP LHS posiada 95 wagonéw (w tym 38 szt. hopper dozator, 1 weglarke, 34 szt. platform,
13 szt. wagonow krytych, 3 typy dumpcar i 6 szt. szutréwek)®”.

Najwiecej, szacunkowo ok. 60 tys. weglarek i platform uniwersalnych nalezy do PKP Cargo, CTL i DB
Schenker Rail Polska. Wagony te sa starej konstrukcji (UIC/ERRI), o nacisku na o$ 20 t, stad tez maja
mniejsza tadownos¢ w stosunku do nowo budowanych wagonéw o co najmniej 10 t. Dotyczy to réwniez
wiekszosci pozostatych typow wagondw.

W Polsce wcigz beda potrzebne i kupowane najchetniej weglarki zwykte z uwagi na przewozy wegla
i kruszyw. W szczycie sezonu zimowego czesto brakuje ich przewoznikom do obstugi zwiekszonego
zapotrzebowania klientow. W zakupach takiego taboru przez polskich przewoznikdw wyraznie zaznacza
sie tendencja wyboru weglarki o dtugosci 14,04 m i pojemnosci 73 m®. Bierze sie to prawdopodobnie ze
standardéw powstatych przez lata realizacji przewozéw wegla i kruszyw oraz uniwersalnosci tego wagonu.
Wagon o dfugosci 14,04 m zostat skonstruowany w latach 60. do przewozu wegla i przyjety przez UIC
jako standard. Dzi$ wigkszos¢ infrastruktury zatadunkowej i roztadunkowej wegla przystosowana jest do
obstugi takich wagondéw. Wagonem tym wozi sie kruszywa, ale jest on wypetniony tylko w potowie, wiec
wozi si¢ takze powietrze. Przewoznicy transportujg tymi wagonami takze materiaty i konstrukcje stalowe,
drewno, materiaty sypkie (np. piasek), ztom stalowy i wiele innych produktéw.

Budowa weglarki nowej konstrukcji o optymalnych parametrach to podobny koszt jak przy budowie
weglarek o dtugosci 14,04 m. Niewielu graczy rynkowych natomiast sktonnych jest odej$¢ od utartych
standarddéw. Dla przyktadu mozna poda¢ nowa weglarke konstrukcji jednego z polskich producentéw o
pojemnosci 72 m?, a dtugosci zaledwie 12,77 m, czylikrétsza o 1,24 m od powszechnie stosowanej weglarki
o dt. 14,04 m. W rezultacie stosowania takich wagonéw w 600-metrowym sktadzie mozna pomiesci¢ 47
wagonow, w stosunku do 42 wagondw o diugosci 14,04 m, co daje dodatkowe 5 wagondw po 60 t wegla
(przy uwzglednieniu nacisku 20 t na 08), czyli 300 t wegla na jeden sktad. Dla 1 000 pociggéw weglowych
bedzie to przewiezione dodatkowe 300 000 t, a przeliczajac na pociagi — 119 pociagéw po 42 wagony.
Od razu rzuca sie w oczy skala oszczednosci kosztow oraz zmniejszenie dewastaciji Srodowiska. Jeszcze
lepsze wyniki mozna bytoby osiagnac na zoptymalizowanym wagonie do przewozu kruszyw.

Innym istotnym mankamentem jest stan techniczny wagondéw przeznaczonych do przewozu materiatdw
niebezpiecznych i szkodliwych — w szczegdlnosci cystern kolejowych. Zdecydowana wiekszos¢
takich wagonéw ma ponad 30 lat. Technika wagonowa od tamtego czasu poszta bardzo do przodu,

87. Nalezy zaznaczyc¢, ze park taborowy PKP LHS stanowig praktycznie wytgcznie wagony stuzace do utrzymania linii,
natomiast pociagi na trasie LHS zestawione sa z wagonéw nalezacych do przewoznikéw z krajéw bytego ZSRR.
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obecne konstrukcje wagonéw sa zdecydowanie bardziej bezpieczne. Nowe wagony do szczegdlnie
niebezpiecznych substancji i gazéw wyposazane sa w zderzaki crash oraz ostony denne chronigce je
przed przebiciem w wyniku kolizji.

Do przewozu paliw kolejg stosuje sie w Polsce przewaznie cysterny kolejowe o pojemnosci 60 m3.
Zoptymalizowany wagon, nawet dla warunkoéw polskich, czyli o fadownosci 20 t na o8, powinien mie¢
pojemnos¢ co najmniej 80 m®. Prosta kalkulacja pokazuje, ze 3 wagony o pojemnosci 80 m? zastgpityby
4 wagony o pojemnosci 60 m?, co daje 25% mniej wézkéw, hamulcéw, zderzakdw, armatury zatadunkowej
i roztadunkowej, a co za tym idzie — mniejsze koszty utrzymania.

To takze 25% mniej czynnosci zatadunkowych i roztadunkowych dla personelu oraz przyjmowania
i zdawania wagonow, jak réwniez 25% mniej optat rejestracyjnych i innych kosztéw administracyjnych
zwigzanych z istnieniem wagonu.

Na ztym stanie wagondw cystern do przewozu chemii traci polski przemyst chemiczny. Po dokonaniu
fuzji zaktadéw wielkiej syntezy chemicznej (Azotow Tarnéw i Zaktadow Azotowych w Putawach)
planowane jest m.in. zwigekszenie produkcji na eksport. Kolej jest najbezpieczniejszym i najbardziej
wydajnym $rodkiem transportu produktéw chemicznych. Tymczasem cze$é zachodnioeuropejskich
odbiorcow polskich chemikaliow odmawia obstugi polskiego taboru, ktéry jest juz technicznie przestarzaty
i nie spetnia ich wymogoéw dotyczacych np. obstugi cystern z poziomu toru, wyposazenia ich w zawory
odcinajace na kroccach zatadunkowych itp. Problemy z cysternami kolejowymi zwigzane sg tez
z kwestiami infrastrukturalnymi. Wigekszos$¢ toréw w Polsce zaliczana jest do klasy C, tzn. o nacisku na
0$ 20 t, podczas gdy w Europie Zachodniej sg to tory klasy D — o nacisku na o$ 22,5 t. Polskie wagony
majg odpowiednio mniejszg pojemnos¢ zbiornikéw, co oznacza wigksze jednostkowe koszty transportu
w eksporcie, a zagraniczne cysterny przyjezdzaja do nas wypetnione ponizej ich pojemnosci. Od
1 stycznia 2007 r. wszystkie nowe cysterny w Unii Europejskiej po raz pierwszy rejestrowane muszg byc¢
cysternami przygotowanymi do ruchu po torach klasy D. Trudno jest przekonac polskich uzytkownikéw
do korzystania z nowych cystern, nie tylko drozszych, ale za duzych jak na polskie tory, czyli nie w petni
wykorzystujgcych wieksza pojemnos¢ swych zbiornikéw.

Jak juz wspomniano, w Polsce jest zbyt mato wagondéw specjalistycznych, takich jak wagony kryte
z przesuwnymi scianami, wagony ktonicowe do drewna, specjalizowane platformy do stali, nowoczesne
wagony do zboza i nawozdéw, wagony samowytadowcze do kruszyw i materiatéw sypkich. Oczywiscie
wiele tych produktéw wozi sie tez ,na site” w weglarkach lub na zwyktych platformach — przerabianych na
rézne sposoby pod wymagania warunkéw przewozu, ale jest to kiepskie rozwigzanie, a duzg czesc takich
przewozow przejmuje transport drogowy. Przewoznicy drogowi oraz producenci samochoddw i naczep
bardzo szybko reagujag na potrzeby klientéw i dostarczajg wyspecjalizowane Srodki transportu. Zwieksza
sie ekonomika transportu oraz dystans w stosunku do oferty cenowej kolei.

W nadchodzgcych latach towarowi przewoznicy kolejowi dziatajacy na polskim rynku potrzebowaé beda
przede wszystkim spalinowych i elektrycznych lokomotyw liniowych, mogacych prowadzi¢ pociggi o masie do
3200-4000 t z predkosciag do 120 km/h. Pozgdane beda takze spalinowe lokomotywy manewrowe o predkosci
maksymalnej do 80 km/h, mogace réwniez prowadzi¢ pociagi zdawcze o masie do 1000-1500 t.

Do konca 2014 r. modernizacji ma zosta¢ poddane 79 lokomotyw spalinowych i 61 lokomotyw
elektrycznych. Natomiast w okresie pieciu lat, liczac od marca 2012 r., zmodernizowane zostanie 107
lokomotyw spalinowych (64%) i 61 lokomotyw elektrycznych (36%). Przewoznicy zapowiadaja takze, ze
w okresie dwdch lat majg zamiar pozyskac jedynie trzy nowe lokomotywy spalinowe manewrowe i 17
lokomotyw elektrycznych liniowych. W okresie pigciu lat ma to by¢ kolejne osiem lokomotyw spalinowych
i 59 lokomotyw elektrycznych. Wszystkie maja by¢ przeznaczone do pracy liniowej. Zdecydowang
wigkszos¢ z nich beda stanowity pojazdy 4-osiowe (Bo’Bo’ — 78%), 6-osiowe beda w mniejszosci (Co’Co’
— 22%). Ankietowani przez VIS Systems przewoznicy stwierdzili, ze w 62,5% przypadkéw ewentualne
pozyskanie lokomotyw ma mie¢ forme zakupu bezposredniego, a w 37,5% — leasingu. Az 44%
przewoznikdw rozwaza zakup polskich lokomotyw, a 22% — pojazdéw europejskich producentéw. 33%
firm nie ma wyrobionego zdania na ten temat.
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Ze wzgledu na plany, potrzeby i mozliwosci wzgledem posiadanego taboru, przewoznikdw towarowych
dziatajgcych na polskim rynku podzieli¢ mozna na kilka grup. Osobno rozpatrywane musi by¢é PKP Cargo,
jako podmiot najbardziej znaczacy i dysponujgcy zdecydowang wiekszoscig lokomotyw i wagonow
towarowych w Polsce. Przewoznik prowadzi program modernizacyjny lokomotyw spalinowych SM42,
SU45 (do ST45), ST44 oraz SU46 (do ST46) oraz elektrycznych (ET22, EU07, ET41). Nie beda natomiast
modernizowane lokomotywy ET40, ktdre zostang ztomowane. Na sprzedaz trafiajg lokomotywy ST43. Do
2016 r. modernizacji ma zostac¢ poddane 100 kolejnych lokomotyw. Przewoznik docelowo chce mie¢ czynne
1500 sztuk zmodernizowanych lokomotyw. Zakupy nowych jednostek dedykowanych dla przewozéw w
relacjach miedzynarodowych i na rynkach zagranicznych ruszy¢ maja dopiero od 2014 r. W 2012 r.
PKP Cargo dokonato napraw okresowych ok. 7 tys. wagonow. Do 2016 r. spétka ma zamiar zakupié ok.
1 tys. wagonow, w tym ponad 600 weglarek oraz 300-400 wagondéw specjalistycznych, gtéwnie platform
do przewozu konteneréw 40-stopowych (po dwa na wagon). Spétka oficjalnie nie odstgpita od planéw
wykorzystania wraz z partnerem chifiskim wtasnej firmy zajmujacej sie montazem wagonéw towarowych,
cho¢ szanse na to sg coraz mniejsze — koszty okazaty sie wyzsze, niz wczesniej przewidywano.

Druga grupa sa przewoznicy bedacy spdtkami cérkami duzych przedsiebiorstw nalezgcych do Skarbu
Panstwa. Sg to podmioty wykonujace przewozy przede wszystkim na rzecz swoich wiascicieli, mogace
by¢ pewne kolejnych zlecen, nienarzekajace na brak funduszy przeznaczanych na inwestycje w tabor
kolejowy. Ta grupa to Lotos Kolej, Pol-MiedZz Trans, Orlen KolTrans czy Koltar. Wigkszos¢ z nich
zdecydowata si¢ na zakup lub wzigcie w leasing fabrycznie nowych lokomotyw towarowych. W przypadku
Lotos Kolej to 30 lokomotyw Traxx F140 MS, F140 DE, F140 DC (cztery z nich dzierzawione sg Kolejom
Slaskim) oraz dwie ES64F4. Orlen KolTrans zainwestowat natomiast w pieé¢ Traxxéw F140 MS, a Pol-
Miedz Trans w dwie lokomotywy Traxx F140 DC.

Inng grupa przewoznikébw sa spotki dziatajace na polskim rynku, ktére stanowia czes¢
zachodnioeuropejskich podmiotéw: Freightliner PL, DB Schenker Rail Polska czy ITL Polska. Ten
pierwszy dysponuje stosunkowo nowym taborem sprowadzonym w wiekszosci z Wielkiej Brytanii
(lokomotywy Class 66 i weglarki oraz wyleasingowane Traxxy F140 MS). Dziatajaca w Polsce spodtka
cérka niemieckich kolei pafstwowych do niedawna bazowata natomiast na taborze przejetym w wyniku
zakupu PCC Rail oraz PTK Holding. Wyglada jednak na to, ze jego wymiana zostata zapoczatkowana
sprowadzeniem lokomotyw Class 66 oraz podpisana pod koniec 2012 r. umowa na pozyskanie 23
fabrycznie nowych Vectrondw produkcji Siemensa.

Pozostali przewoznicy, majacy stosunkowo znaczne udziaty w rynku, bazuja na posiadanym przez
siebie starym taborze, prowadzac bardzo zréznicowang polityke w tej sferze. Np. CTL Logistics
w kraju eksploatuje do$¢ wystuzone lokomotywy, a nowoczesne pojazdy stosowane sg w przewozach
transgranicznych i tych realizowanych catkowicie poza granicami naszego kraju. Inne spétki przewozowe
wyspecjalizowaty sie nawet w przeprowadzaniu wtasnymi sitami modernizacji lokomotyw spalinowych
— np. Rail Polska (M62M).

Biorgc pod uwage podany wczesniej ilostan lokomotyw na naszym rynku oraz $redni wiek pojazdu
eksploatowanego w Polsce, opisane wyzej plany zakupowe i modernizacyjne sa dalece niewystarczajgce.
Taka polityka taborowa poszczegdlnych przewoznikéw jest jednak uwarunkowana nie tylko czynnikami
wewnetrznymi (np. brakiem odpowiednich funduszy), ale réowniez zewnetrznymi — przede wszystkim
stanem infrastruktury kolejowej. Trudno bowiem kupowaé¢ nowe lokomotywy i wagony przy braku
mozliwosci wykorzystywania ich wszystkich wtasnosci.

Jak podaje Urzad Transportu Kolejowego, w ruchu pasazerskim w 2011 r. eksploatowane byly 674
lokomotywy elektryczne i spalinowe. Tych pierwszych po polskich torach jezdzito 380, w wiekszosci byty
to pojazdy EPO7 (153 lokomotywy) oraz EUQ7 (149 sztuk). Dla $wiadczenia przewozow pasazerskich
wykorzystywane byly takze lokomotywy o napedzie spalinowym — 277 sztuk (przede wszystkim SM42).
Liczba jednostek w poréwnaniu z rokiem 2010 spadfa nieznacznie — elektrycznych z poziomu 392
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pojazddw (spadek o 3,1%), a spalinowych — z 298 lokomotyw (spadek o 7%). Stato sie tak ze wzgledu na
konieczno$c¢ wytaczenia z ruchu najstarszych jednostek, jednak kompleksowa wymiana lub modernizacja
taboru wcigz pozostaje koniecznoscia, ktdrej realizacji trudno spodziewac sie w najblizszych latach.

Lokomotywy elektryczne i spalinowe wykorzystywane przez przewoznikéw pasazerskich funkcjonujacych
na polskim rynku pozostaja zasobem strategicznym spétek. Ich odpowiednia liczba i stan pozwalajg
poszczegdlnym podmiotom uruchamiajgcym potgczenia obstugiwane przez sktady klasyczne na sprawne
reagowanie na okresowe zmiany popytu. Z tego wzgledu polityka taborowa prowadzona w zakresie
parku lokomotyw ma szczegdlne znaczenie dla jakosci oferty poszczegdinych przewoznikéw. Pomimo
Swiadomosci takiego stanu od wielu lat zarzgdzanie ich eksploatacja nie byto w Grupie PKP prowadzone
na odpowiednim poziomie. Sytuacje te potegowato generujgce dodatkowe koszty nieprawidtowe
rozlokowanie poszczegolnych pojazdéw w spétkach Grupy, a pogorszyto jg przekazanie éwczesnych
PKP Przewozéw Regionalnych na wtasno$¢ samorzadow regionalnych. W efekcie zaréwno PKP Intercity,
jak i Przewozy Regionalne, a do niedawna réwniez Koleje Mazowieckie, nie byly samowystarczalne, jesli
chodzi o eksploatacje lokomotyw elektrycznych oraz spalinowych i musiaty wynajmowac je od innych
spotek kolejowych (gtéwnie PKP Cargo).

Po powstaniu Grupy PKP ponad 300 lokomotyw elektrycznych dedykowanych dla potaczen pasazerskich
lub mogacych takowe obstugiwaé pozostato w gestii PKP Cargo. Dopiero w 2008 r. znalazty sie one
w PKP Intercity. Do tego czasu spotka musiata wynajmowac te jednostki od przewoznika towarowego,
generujac niepotrzebne przeptywy finansowe wewnatrz Grupy.

Inna absurdalna sytuacja wynikfa z tzw. usamorzadowienia Przewozéw Regionalnych. Spétka zostata
przekazana na wtasnos¢ samorzadéw wojewddzkich na przetomie 2008 i 2009 r. Nieco wczesniej, na
poczatku grudnia 2008 r., PKP Intercity przejety od éwczesnych PKP Przewozéw Regionalnych obstuge
pospiesznych potaczen miedzywojewddzkich. Spotka miata zajaé sie wytacznie zapewnieniem przejazdéw
w regionach. W zwigzku z tym pozbawiono jg wszystkich lokomotyw elektrycznych, przekazujac PKP
Intercity 69 lokomotyw serii EU/EPQ7, ktére wczesniej (w grudniu 2006 r.) zostaty zakupione przez
owczesne Przewozy Regionalne od PKP Cargo, a nastgpnie wyremontowane przy wspoétudziale
Srodkéw wiasnych spétki i dotacji unijnych. Samorzadowemu przewoznikowi pozostawiono jedynie 136
lokomotyw spalinowych. Nie przewidziano, ze dla poprawy wtasnego wyniku finansowego kierownictwo
spotki moze planowac uruchamianie komercyjnych pofaczen dalekobieznych, bedacych faktyczna
konkurencja dla ustug swiadczonych przez PKP Intercity. Doszto wigc do sytuacji, w ktorej Przewozy
Regionalne zostaty pozbawione swojego najlepszego taboru (podobny los spotkat elektryczne zespoty
trakcyjne ED74 jezdzace wéwczas na trasie Warszawa — t£6dz). Aby mysle¢ o uruchamianiu potgczen
pomiedzy regionami, sp6tka musiata znalez¢ sposdéb na szybkie pozyskanie lokomotyw elektrycznych,
co do niedawna oznaczato konieczno$¢ wynajmu np. ciezkich jednostek ET22 dla obstugi potaczen
pasazerskich od PKP Cargo.

Generowato to dodatkowe koszty, obcigzajgce i tak juz mocno zadtuzone Przewozy Regionalne.
Ostatecznie jednak spétka zdecydowata sie na zakup 11 lokomotyw EUO07/EP07 od PKP Intercity.
Zaplanowano modernizacje szesciu z nich do predkosci 160 km/h (pie¢ pozostatych przeznaczono do
predkosci 125 km/h) i dofinansowanie tego przedsiewzigcia z Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko. Projekt jednak zostat odrzucony przez Ministerstwo Transportu i nie znalazt sie na ligcie
POIiS. Zakres modernizacji ograniczono. Zdecydowano sie takze na wynajem 10 lokomotyw serii 163
od Kolei Czeskich az do konca 2016 r. Wedtug ocen przewoznika dla $wiadczenia ustug w przewozach
dalekobieznych potrzebuje on 35 lokomotyw elektrycznych. Jak jednak mozna przewidywac, ze wzgledu
na plany samorzaddéw zaktadajgce tworzenie wiasnych spétek przewozowych w przysztosci oferta ta
bedzie ograniczana. Z tego wzgledu trudno spodziewac sie zakupdw nowych lokomotyw przez Przewozy
Regionalne w najblizszych latach. Jesli nawet spétka zachowa swoj dotychczasowy ksztatt, bedzie raczej
dazy¢ do tego, aby rezygnowac z tradycyjnych sktadéw wagonowych na rzecz elektrycznych zespotéw
trakcyjnych. Podyktowane jest to nie tylko wzgledami finansowymi, ale réwniez stanem infrastruktury
kolejowej. Na polskim rynku panuje deficyt dostepnych dla przewoznikéw pasazerskich uzywanych
lokomotyw, ktére mogliby oni kupi¢ ,,od reki”. W tej sferze karty wciaz rozdaje PKP Cargo, ktére dysponuje
znaczacymi rezerwami taborowymi. Oferuje ono jednak przede wszystkim lokomotywy dedykowane dla
ruchu towarowego.

W 2011 r. PKP Intercity posiadaty 453 lokomotywy. Po wspomnianym wczesniej przekazaniu
lokomotyw z PKP Cargo i Przewozéw Regionalnych przewoznik stat sie najwigkszym posiadaczem
lokomotyw elektrycznych przeznaczonych dla obstugi przewozéw pasazerskich. Sg to w wigkszosci
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jednostki kilkudziesigcioletnie — ich $redni wiek to niemal 28 lat. PKP Intercity posiadaja rowniez 10
najnowoczesniejszych pasazerskich lokomotyw elektrycznych w kraju — ES64U4 ,Husarz” (polskie
oznaczenie EU44, predkos¢ maksymalna 230 km/h). Jednostki te sa przedmiotem dumy spotki
i prezentowane w wiekszosci materiatdw informacyjnych na temat przewoznika jako nowoczesny
tabor wykorzystywany przez operatora. Stanowig one jednak jedynie nieco ponad 2% floty lokomotyw
eksploatowanych przez PKP Intercity ze wzgledu na kiepski stan infrastruktury w Polsce wykorzystywanych
przede wszystkim dla obstugi potaczen miedzynarodowych. Z eksploatacjg tych maszyn spdtka miata
jednak powazne problemy. Zimg na przetomie 2010 i 2011 r. wiekszos¢ ,Husarzy” byta wytaczona z
eksploatacji — przewoznik utrzymywat, ze lokomotywy dostarczone przez Siemensa sg awaryjne,
tymczasem niemiecka firma wskazywata na nieprawidtowg ich obstuge przez pracownikéw PKP Intercity.
Problemy pojawity sie w tym okresie rowniez z EP09 — w | kwartale 2011 r. sprawne byto jedynie 18 z 47
posiadanych takich lokomotyw.

Obecnie PKP Intercity maja nadmiar lokomotyw $redniej mocy, a zbyt matg liczbe maszyn mogacych
prowadzi¢ sktady z predkoscig 160 km/h. Jeszcze w potowie 2012 r. przewoznik planowat sprzedaz 120
lokomotyw EUQ7. Do roku 2020 PKP Intercity zamierza zmniejszy¢ liczbe lokomotyw mogacych osiggac
predkosci do 120-125 km/h do 120 sztuk oraz utrzymac¢ na takim samym poziomie liczbe lokomotyw
manewrowych oraz lokomotyw, ktére moga jezdzi¢ 160 km/h i szybciej.

Niedawno w ZNTK Olesnica zmodernizowano prototypowo jedna EUO7 nalezaca do PKP Intercity do
standardu EUO7A, podnoszac jej predkosé do 160 km/h. Koszt tego przedsiewziecia okazat sie dosé
wysoki, ale przewoznik zdecydowat sie na poddanie takiej modernizacji dalszych dwéch pojazdéw. Stato
sie tak, poniewaz w wyniku katastrofy w Szczekocinach zniszczeniu ulegta lokomotywa EP09. 10 min zi,
jakie uzyskano od ubezpieczyciela, postanowiono przeznaczy¢ wtasnie na wspomniang modernizacje.
Roéwniez liczba lokomotyw spalinowych posiadanych przez PKP Intercity jest niewystarczajaca dla
potrzeb przewoznika (52 lokomotywy SM42). Z tego wzgledu spdtka zmuszona jest do corocznego
rozpisywania przetargdw na wykonywanie pociggowej i pozapociggowej obstugi trakcyjnej sktaddw takimi
lokomotywami, obejmujgcej odcinki graniczne i fragmenty niezelektryfikowane na sieci (Wegliniec — Forst
— Cottbus, Zamos¢ — Rzeszéw, Krzyz — Gorzow Wikp., Rzeszéw — Lublin, Jagodin — Dorohusk, Biatystok
— Sestokai, Tczew — Mamonowo, Korsze — Etk). Nalezy zauwazyc¢, ze cho¢ PKP IC koncentruje sie
przede wszystkim na obstudze odcinkéw zelektryfikowanych, wskutek czego w orbicie zainteresowania
spotki jest przede wszystkim rozwijanie ilostanu lokomotyw elektrycznych, to jednak brak dostatecznej
liczby lokomotyw spalinowych uniemozliwia sprawng obstuge istotnych osrodkéw rozwoju lokalnego
nieposiadajacych zelektryfikowanych linii kolejowych. Brak lub bardzo niewielka liczba pociagow
dalekobieznych docierajacych do takich osrodkéw moze wptywaé na ich spowolniony rozwoj, gdyz nie
posiadaja one bezposrednich potaczen kolejowych do aglomeracji innych niz najblizsza (co zapewniaja
przewoznicy lokalni) lub siatka takich potaczen jest nadzwyczaj uboga. Do takich miast nalezy zaliczy¢
m.in. Gorzéw WIkp., Zamosé, Suwatki czy Grudzigdz.

Ze wzgledu na niedobdr lokomotyw spalinowych w najblizszym czasie przewoznik planuje zakupic¢
10 lokomotyw spalinowych dla obstugi potaczen pasazerskich — majg obstugiwaé potgczenia na Hel,
Mazury i w Bieszczady. Ponadto spétka chce zmodernizowac 20 lokomotyw SM42. Pierwszy z projektow
znalazt sie na liécie podstawowej Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Przewoznik
przeznaczy na jego realizacje 165,31 min zt, z czego Unia Europejska ma sfinansowa¢ 67,2 min zt.
Natomiast projekt modernizacyjny trafit na liste rezerwowa. Jego warto$¢ to 86,1 min zt, z czego UE
mogtaby sfinansowaé 35 min zt.

Sytuacja pozostatych przewoznikéw pasazerskich funkcjonujgcych w naszym kraju, jesli chodzi
o lokomotywy, jest zréznicowana. Wiekszos¢ z nich nie posiada takich maszyn, opierajgc swoj park
taborowy na elektrycznych i spalinowych zespotach trakcyjnych. Wyjatkiem sg tutaj Koleje Mazowieckie
i Koleje Slgskie. Te pierwsze dysponujg nowoczesnymi lokomotywami E582 Traxx (oznaczenie polskie
— EU47). Te drugie natomiast zostaty zmuszone do wzigcia w dzierzawe lokomotyw przeznaczonych do
prowadzenia przewozéw towarowych od Lotos Kolej i PKP Cargo. Niewiele to jednak miato wspdlnego
z realizacjag planowej polityki taborowej, a raczej z pospiesznym fataniem brakow.

Podobnie jak w przypadku przewozdéw towarowych, lokomotywy elektryczne i spalinowe wykorzystywane
do obstugi sktadow pasazerskich w Polsce, wymagaja pilnej wymiany lub modernizacji. Sa to maszyny
w ogromnej wiekszosci kilkudziesiecioletnie, wykazujgce znaczny stopien zuzycia. Niestety, najwieksi
przewoznicy kolejowi nie posiadaja odpowiednich srodkéw na realizacje takich przedsiewzie¢ wzgledem
wiekszej liczby pojazdéw. Czes¢ z nich odchodzi¢ bedzie w przysztosci od obstugiwania poszczegdinych
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potaczen sktadami tradycyjnymi. W wielu przypadkach natomiast wymiana starych lokomotyw jest po
prostu nieoptacalna — ze wzgledu na zty stan infrastruktury, nowoczesne i drogie w pozyskaniu maszyny
nie mogtyby w petni wykorzystywaé swoich mozliwosci. Wszelkie plany zakupu nowych lokomotyw lub
szeroko zakrojonych modernizacji starszych jednostek pozostajg w gestii poszczegdinych przewoznikéw.
Brakuje skoordynowania tych przedsiewzie¢ na poziomie centralnym. Pomimo ze w ostatnich trzech
latach na polskich torach pojawito sie zdecydowanie wigcej nowoczesnych lokomotyw, niz miato to
miejsce we wczesniejszym okresie, pojazdy te wcigz stanowia jedynie przystowiowa krople w morzu
potrzeb (przyktadowo, lokomotywy elektryczne wyprodukowane po 2007 r. stanowiag zaledwie 4,5%
wszystkich jednostek eksploatowanych przez przewoznikdw towarowych i pasazerskich).

Polscy przewoznicy kolejowi posiadaja tacznie 3858 wagondw pasazerskich (dane UTK, stan na 2011 r.).
Dwoma wtascicielami najwiekszej liczby tych pojazdéw sa PKP Intercity oraz Przewozy Regionalne.
Jedynie czesc tego taboru wykorzystywana jest do codziennego swiadczenia ustug przewozowych. Spory
odsetek wagondéw pasazerskich jest w bardzo ztym stanie technicznym, przeznaczony do ztomowania.
Btedy w zarzgdzaniu parkiem taborowym, brak odpowiednich naktadéw na inwestycje oraz przedtuzajace
sie procedury przetargowe sprawity, ze z jednej strony wspomniani przewoznicy dysponuja zbyt duza
liczbg bezuzytecznych wagonodw, a z drugiej — czesto brakuje im jednostek niezbednych dla poprawnego
wykonywania ustug przewozowych, a te, z ktérych zestawiane sa sktady, nie spetniaja wymogdw
pasazerow.

Sredni wiek wagonéw osobowych uzywanych w Polsce to 28,8 lat. Az 37% wagonéw w naszym kraju to
pojazdy niesprawne. Wagony eksploatowane w Polsce mozna podzieli¢ na kilka grup:

B przedziatowe wagony z miejscami do siedzenia odmiany ,UIC — Y” — najliczniejsza w naszym
kraju grupa wagonow osobowych o predkosci konstrukcyjnej do 140-160 km/h (typy 104A, 111
A, 112A, 140A, 141A),

B przedziatowe i bezprzedziatowe wagony z miejscami do siedzenia odmiany ,UIC — X" i ,UIC —
Z1/Z2” — wagony produkcji polskiej (typy: 136 i 139A oraz wszystkie od 144A wzwyz, np. 158A,
159A czy 156A) oraz skonstruowane przez firmy niemieckie WR, XB, Z1 i Z24 o predkosci
maksymalnej do 160 km/h (X, Z2) i 200 km/h (Z1).

B wagony do przewozdéw regionalnych — pietrowe (Bhp, Bdhpmun i in.) i jednopoktadowe (120A),

B wagony nocne — wagony sypialne produkcji NRD (typ WL), nowoczesne wagony sypialne
wyprodukowane w Polsce (305A, 306A) przystosowane do predkosci 200 km/h, wagony
z miejscami do lezenia (typy: 110A, 134A),

B wagony gastronomiczne — m.in. wagony barowe ,WRb” (typ 113A),

B specjalne wagony osobowe — wagony salonowe (ok. 40 sztuk) i stuzbowe,

B wagony techniczne i techniczno-gospodarcze.

Ze wspomnianego zbioru wagondéw znajdujgcych sie w naszym kraju, najwiecej, bo ok. 50%, stanowig
wagony typu 111A i 112A (1260 i 628 sztuk), ktére moga byé wykorzystywane w sktadach jezdzacych
z predkoscig odpowiednio 120 km/h i 160 km/h. Tylko ok. 150 wagondéw zostato przystosowanych do
jazdy z predkoscig 200 km/h. Przewoznicy $wiadczgcy swe ustugi w naszym kraju posiadajg takze 115
wagondéw barowych i restauracyjnych, trzy wagony bagazowe, a takze 37 wagonéw budowy specjalne;.

PKP Intercity, najwiekszy wtasciciel wagondw pasazerskich w Polsce, ma ok. 2800 wagondw, ktérych
$redni wiek to 26,6 lat. Z tej liczby w okresie zwigkszonych potokéw pasazerskich wykorzystywane jest
1680 (w trakcie Euro 2012 byto to 1700 jednostek), a na co dzien — ok. 1300 z nich. Przewoznik wcigz
odczuwa skutki posuniecia, jakie wykonano kilka lat temu. Chodzi tutaj o usamorzgdowienie Przewozéw
Regionalnych. Wraz z przejeciem na poczatku 2009 r. przez PKP Intercity miedzywojewddzkich
przewozow pasazerskich do przewoznika trafit zdekapitalizowany tabor wymagajacy w wiekszosci
przypadkéw jak najszybszego remontu (wyjatkiem jest tutaj 14 sktadéw ED74). Podmiot zostat obcigzony
wagonami, z ktérych spory odsetek nie spetniat podstawowych warunkéw sprawnosci techniczne;. Sredni
wiek 1920 wagonow przejetych przez PKP Intercity (m.in. 489 wagonow | klasy i 1288 wagondw |l klasy
oraz 49 gastronomicznych) wynosit wéwczas 24 lata. W przypadku 37% z nich w Il i lll kwartale 2009 r.
dobiegat konica termin waznosci Swiadectw sprawnosci technicznej. W efekcie spotka zostata zmuszona
do wykonania znacznego wysitku naprawczego i modernizacyjnego. Temu zadaniu jednak z réznych
wzgledéw w petni nie sprostata.
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W styczniu 2009 r. ogtoszono przetarg na naprawe 249 wagondéw osobowych, ktérego realizacja
w zatozonym terminie okazafa sie niemozliwa z uwagi na liczne protesty i toczace sie sprawy w Krajowej
Izbie Odwotawczej i Sadzie Okregowym w Warszawie. Podobnie byto w przypadku kolejnych postepowan,
obejmujacych 112, 120, 10, i 500 wagondw. Ostatni z nich zostat rozstrzygniety dopiero 28 lutego 2010 r.

Wystapity réwniez problemy z pozyskaniem nowego taboru — opdzniata sie dostawa dziewieciu
nowych wagonéw od firmy H. Cegielski Fabryka Pojazdéw Szynowych z partii zamoéwionych 17 sztuk,
co zakonczyto sie zwrotem zaliczki w wysokosci 21 min zt. W efekcie na przetomie 2010 i 2011 r.
w warunkach zimowych spétka znajdowata sie w bardzo trudnej sytuacji taborowej, zaréwno jesli chodzi
0 wagony pasazerskie, jak i lokomotywy. W | kwartale 2011 r. w ruchu byto jedynie 1100 sztuk czynnych
wagondw przy potrzebach na poziomie ok. 1600-1700 wagonoéw. Sytuacje stopniowo udato sie poprawi¢
— w 2009 r. napraw rewizyjnych zrealizowano 639, w 2010 r. — 665, a w 2011 r. — 890 (przy zaktadanych
potrzebach na poziomie 930 napraw). Wedtug danych PKP Intercity w 2012 r. wykonano juz ok. 1000
napraw rewizyjnych, co zaskutkowato zwigkszeniem rezerwy wagonowej do 20% i powigkszeniem liczby
sprawnych wagonéw z 1100 w 2010 r. do ponad 1600 wagonoéw dwa lata pdznie;.

Nie rozwigzato to jednak wszystkich probleméw przewoznika zwigzanych z posiadanymi przez niego
wagonami. W dalszym ciggu spora ich czesc¢ jest niesprawna, a ich naprawa lub modernizacja nie jest
przewidziana ze wzgledu na poziom zuzycia i potrzeby przewozowe. Szacuje sig, ze w PKP Intercity do
natychmiastowego ztomowania nadaje sie ok. 1000 wagondéw pasazerskich. Wykonanie takiego posuniecia
jest jednak niemozliwe w krétkim czasie ze wzgledu na kwestie zwigzane z odpisami amortyzacyjnymi
i sytuacjg na rynku ztomu. Pytania o poziom utrzymania taboru w PKP Intercity wywotujg pojawiajgce
sie co jaki$ czas doniesienia medialne na temat pluskiew odkrywanych przez pasazeréw w wagonach
przewoznika. Cho¢ spétka podaje, ze w 2012 r. dezynsekcji poddano 384 wagonow, to jednak podobne
historie z pewnoscig odbijaja sie wyjatkowo niekorzystnie na wizerunku PKP Intercity.

Na zaktualizowane;j liscie Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko znalazto sie kilka projektow
wagonowych PKP Intercity. Pierwszym jest zakup 25 sztuk wagondéw w celu realizacji potaczen
pasazerskich w ciggu Wroctaw — Poznan — Bydgoszcz — Gdynia. Jego warto$¢ szacowano na 175,52 min
ztprzy 65,28 min zt dofinansowania unijnego. W pazdzierniku 2012 r. podpisano umowe z FPS na realizacje
tego zlecenia. To pierwszy tak duzy zakup wagonéw dla spétki od 2008 r. Kolejny projekt to ,Odnowa
taboru PKP Intercity dla relacji Przemysl — Szczecin — etap II” warty 470,35 min zt (dofinansowanie ma
wynies¢ 191,2 min zt). Projekt obejmuje modernizacje 150 wagonoéw pasazerskich, ktére beda uzytkowane
do realizowania potaczen w tej relacji. PKP Intercity zaktada dostosowanie wagondéw do poruszania sie
z predkoscig do 160 km/h. W trakcie realizaciji jest réwniez projekt modernizacji 68 wagondéw o wartosci
ponad 179 min zt przy dofinansowaniu unijnym przekraczajacym 60 min zt. Poszczegdlne czesci projektu
sa realizowane przez zaktady Pesy, Newagu i FPS, a pierwsze wagony juz pojawity sie na torach.

Strategia taborowa PKP Intercity zaktada realizacje wyznaczonych celéw zakupowych i modernizacyjnych
w dwoch etapach. Do 2015 r. spétka chce miec¢ 1700 sprawnych wagondw, 300 wagonow specjalizowanych
oraz 30 wagonow pietrowych (przetarg na te ostatnie byt rozpisany w 2012 r., lecz uniewazniono go
z powodu problemoéw z zapewnieniem finansowania realizacji tej inwestycji). Do 2020 r. liczba wagonéw
ma nieco spas¢, w zwigzku z planami zakupu pociagéw zespolonych. W tym czasie przewoznik ma
posiada¢ 1500 wagondéw, 300 wagondw specjalizowanych oraz 90 wagondéw pietrowych.

Przewozy Regionalne wedtug stanu na sierpien 2012 r.majg 428 wagondéw pasazerskich. W liczbie
tej znajduje sie 108 wagondw serii A, 174 wagony serii B (rézne typy) oraz 130 wagonow pietrowych.
Zdecydowana wiekszo$¢ z nich jest w kiepskim stanie technicznym. Sredni wiek wagonu pasazerskiego
posiadanego przez Przewozy Regionalne to az 33 lata. Potrzeba przeprowadzenia niezbgednych napraw
oraz modernizacji jest palaca, jednak przewoznik znajduje sie w ztej sytuacji finansowej i nie jest w stanie
dokonac tego sitami wtasnymi (koszt naprawy rewizyjnej jednego wagonu byt okreslany w 2011 r. na ok.
85 tys. zt). Nie moze réwniez liczy¢ w tym wzgledzie na swoich wtascicieli — samorzady regionalne, ktére
same nie narzekajg na nadmiar funduszy, a czesto takze nie widzg sensu w inwestowaniu w tabor, ktéry
nie stuzy do zaspokajania potrzeb przewozowych wewnatrz poszczegdlnych regionéw (sktady wagonowe
wykorzystywane sa do obstugi potaczenn REGIOekspres i interREGIO).

Przewozy Regionalne prébowaty uzyska¢ wsparcie finansowe z unijnego Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko na przeprowadzenie modernizacji wagonéw osobowych. Na liste POIiS nie
dostat sie jednak projekt modernizacji 47 wagonéw typu 111A. Podobnie byto w przypadku poprzedniej
aktualizacji, kiedy to Ministerstwo Transportu odrzucito plany modernizacji 38 wagonow pietrowych
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i 57 wagonow osobowych, przedstawione po niepowodzeniu projektu zakupu taboru dla przewozéw
miedzywojewddzkich.

Szczegdlng uwage zwracajg wagony pietrowe, ktérych spora liczba zostata juz sprzedana lub ztomowana,
jednak ich walory konstrukcyjne (duza pojemnosc¢ tych pojazdéw umozliwiajgca zapewnienie znacznego
wzrostu liczby miejsc oferowanych w pociagach) sprawiaja, ze przynajmniej czesc¢ z nich powinna zostaé
w przysztosci zmodernizowana. W 2011 r. wskazywano, ze mozliwe jest przeprowadzenie napraw
gtéwnych z modernizacjg 45 odstawionych wagondéw pietrowych, jednak juz wtedy przyznawano, ze
koszt tego przedsiewzigcia, szacowany na ok. 1,5 min zt za wagon, przekracza znacznie mozliwosci
finansowe przewoznika.

Zauwazy¢ w tym miejscu nalezy, ze doprowadzenie do stanu, w ktérym dziesiagtki, a czesto i setki wagondéw
— nalezacych zaréwno do PKP IC, jak i do PR — nadaja sie obecnie tylko na ztom, jest przyktadem
marnotrawienia publicznych pieniedzy. Przetargi na ztomowanie dotyczg nawet wagonéw budowanych
na przetomie lat 80. i 90. XX w., ktére od kilku lat w wyniku skrajnie nieracjonalnej gospodarki taborowe;j
staty nieuzywane na bocznicach.

Biorgc pod uwage potrzeby napraw i modernizacji, kropla w morzu potrzeb jest przeprowadzona
modernizacja tgcznie 16 wagonow klasy typu 111A do typu 161A, 162A i 163A dla realizacji potaczen
REGIOekspres. Zapewniajg one wysoki jak na polskie warunki komfort podrézy dla pasazeréw
korzystajacych ze wspomnianych pofaczen miedzywojewddzkich. W dalszej perspektywie czasowej
przewoznik zapowiada rezygnowanie z wykorzystywania tradycyjnych sktadéw ztozonych z lokomotyw
i wagondéw na rzecz spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych.

37 wagonami pietrowymi push-pull dysponujg Koleje Mazowieckie. Tabor ten, wyprodukowany przez
Bombardiera, jest nowoczesny i pojemny, ale aby w petni wykorzystywac jego mozliwosci, dla jego obstugi
konieczne byfo pozyskanie lokomotyw nowej generacji. Z niewiadomych przyczyn przewoznik najpierw
zakupit wagony, a dopiero dwa lata pézniej lokomotywy E582 Traxx. Do tego czasu Koleje Mazowieckie
wynajmowaty lokomotywy EUO7 od PKP Cargo. Do niedawna niemozliwy byt takze wjazd wagonéw KM
na tory podmiejskie warszawskiego tunelu srednicowego ze wzgledu na wieksza skrajnie tych pojazdéw
(z tego powodu wjezdzaty one na Dworzec Centralny, omijajac Warszawe Srédmiescie, Ochote, Stadion
i Powisle). W planach przewoznika pozostaje zakup kolejnych 22 wagonéw pietrowych.

Wagony uzytkujg tez Koleje S'Iqskie. Sa to przede wszystkim wagony dzierzawione od Kolei Czeskich.
W lutym 2013 r. KS porozumiaty sie takze w sprawie dzierzawy 17 wagonéw od spétki Helios Rail Rent
(HRR). W pierwszych kilkunastu dniach po wprowadzeniu w zycie nowego rozktadu w grudniu 2012 r.,
kiedy KS przejety od PR cato$é ruchu w woj. $laskim, KS korzystaty takze z wagonéw dzierzawionych
od PKP IC.

Zgodnie z danym Urzedu Transportu Kolejowego w 2011 r. na polskiej sieci kolejowej eksploatowane byto
1248 elektrycznych zespotdw trakcyjnych oraz 252 spalinowe wagony silnikowe (w tym 205 autobuséw
szynowych). Pomimo wzrastajgcej w poréwnaniu z poprzednimi latami liczby zakupéw nowego taboru
$redni wiek pojazdu ezt to wcigz duzo — 27,4 lat. Natomiast relatywnie nowe sg lekkie pojazdy szynowe,
przede wszystkim autobusy szynowe. Ich wiek to srednio 10,4 lat. W statystykach UTK wskaznik ten
zostat i tak zawyzony, poniewaz do wspomnianego zbioru pojazdéw wigczono kilkadziesigt pojazdéw
posiadanych przez przewoznikdw waskotorowych. Realny Sredni wiek takiej jednostki eksploatowanej
przez spotki samorzadowe to ok. 6,4-6,7 lat.

Od poczatku 2010 do konca 2012 r. przewoznicy pasazerscy, spotki z Grupy PKP, urzedy marszatkowskie
oraz samorzadowe spotki przewozowe podpisaty tgcznie 29 umdéw na pozyskanie nowych elektrycznych
i spalinowych zespotéw trakcyjnych. Zaktadaly one wyprodukowanie i dostarczenie 192 jednostek.
Wartos¢ tych zamoéwien to prawie 4,9 mid zt.

Wspomniane 29 umoéw podpisanych w ciggu minionych dwdch lat zaktada dostawe 139 elektrycznych
i 53 spalinowe zespoty trakcyjne. Jesli zatozyé, ze pojazdy te kierowane by byly na tory jedynie w celu
wymiany starych, wystuzonych jednostek, to przy utrzymaniu takiego tempa dostaw, jezdzacy w Polsce
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w wiekszosci wystuzony tabor kolejowy zostatby zastgpiony przez nowy po uptywie 18 lat w przypadku
eztéw i 9,5 roku, jesli mowa o spalinowych zespotach trakcyjnych.

Najwiekszym posiadaczem i uzytkownikiem elektrycznych zespotéw trakcyjnych sa Przewozy
Regionalne. Przekazanie tej spdtki samorzadom sprawito, ze cigzar zakupéw nowego i modernizacji
starego taboru kolejowego przesunat sie w kierunku tych wtasnie podmiotéw. Kazdy z regionéw posiada
wiasne potrzeby i interesy, niejednokrotnie wzajemnie sprzeczne. Nic wiec dziwnego w tym, ze brakuje
niezbednej koordynacji zakupéw, klarownego planu przedsiewzie¢ na przyszte lata. Sytuacja taka jest
potegowana przez niepewna sytuacje finansowa przewoznika oraz tworzenie przez poszczegdlne
samorzady witasnych spétek przewozowych.

Wedtug danych za sierpien 2011 r., Przewozy Regionalne uzywaty 877 elektrycznych oraz 125 spalinowych
zespotéw trakcyjnych. Z tej ostatniej liczby az 109 stanowito wtasno$¢ samorzadéw wojewddzkich. Po
utworzeniu Kolei Slaskich do spétki tej trafito m.in. dziewieé sktadéw ezt typu 22WE, cztery Flirty (EN75)
oraz siedem EN57.

Wsréd elektrycznych zespotdéw trakcyjnych wykorzystywanych przez polskich przewoznikéw weciaz
dominujg jednostki EN57 (najprawdopodobniej ten stan nie zmieni sie przez najblizsze kilkanascie lat).
Na koniec 2011 r. ich faczna liczba wyniosta 1054 sztuki. Liczg one niejednokrotnie 30-40 lat, sg to
najdtuzej produkowane pojazdy kolejowe na $wiecie (lata 1961-1993). To tabor mocno wyeksploatowany,
niedostosowany np. do potrzeb oséb niepetnosprawnych i wymagajacy natychmiastowej wymiany lub
przynajmniej modernizacji przystosowujgcej go w lepszym stopniu do obstugi ruchu w duzych miastach
(poprawa parametrow rozruchu i hamowania, zwiekszenie predkosci do 120 km/h, zwigkszenie
powierzchni przy drzwiach wejsciowych chocby poprzez likwidacje lub zmniejszenie $cian dziatowych,
radykalna poprawa estetyki wnetrz wagonéw).

Od 2006 r. realizowane byty projekty modernizacyjne EN57 o r6znym zakresie:

B 2006-2007 — modernizacja 75 pociagéw w ramach SPOT przeprowadzona przez konsorcjum
ZNTK Minsk Mazowiecki, Pesy Bydgoszcz i Newagu Nowy Sacz,

B 2007 r. — modernizacja o$miu jednostek do standardu EN57KM (dla SKM Tréjmiasto i Kolei
Mazowieckich), wprowadzenie rozruchu impulsowego, mikroprocesorowego sterowania
napedem oraz hamowania elektrodynamicznego,

B 2009-2010 — modernizacja 10 sztuk przez ZNTK Minsk Mazowiecki i Newag Nowy Sacz do
standardu EN57AKM dla Kolei Mazowieckich, zabudowa silnikéw asynchronicznych pradu
przemiennego,

B 2011-2012 — modernizacja czterech jednostek do standardu EN57AKL przez Newag Nowy
Sacz dla Przewozéw Regionalnych na zlecenie Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
tbédzkiego, zabudowa silnikéw asynchronicznych pradu przemiennego (zwiekszenie predkosci
maksymalnej do 120 km/h),

B od 2012 przeprowadzane sg zaréwno kontynuacje wczesniej wymienionych modernizacji, jak
rowniez projekty o zblizonym zakresie. Pojazdy otrzymuja silniki asynchroniczne, nowoczesne
toalety, klimatyzacje, monitory LCD, gniazdka elektryczne, drzwi przesuwne, nowy uktad
hamulcowy itd. W zaleznosci od zleceniodawcy otrzymuja one oznaczenia EN57AL, EN57AKWI
ub EN57AKSee.

Wyzej wymienione projekty objety szeroko zakrojong modernizacjg niespetna 200 jednostek EN57.
Nietrudno policzy¢, ze biorgc pod uwage liczebnos$¢ tego rodzaju pociggéw, stanowi to niewielkga czesé
potrzeb. Modernizacje te zlecane sg przez ré6zne podmioty w sposéb nieskoordynowany, zdecydowanie
réwniez réznig sie swoim zakresem. Realizacja poszczegdlnych projektdw uzalezniona jest wtasciwie
jedynie od dostepnosci srodkéw finansowych. W ten sposéb poszczegdine samorzady i przewoznicy
realizujg wiasne cele i zamierzenia. Brak podmiotu, ktéry spojrzatby na problematyke modernizaciji
tego taboru w kontekscie ogolnokrajowym. W 2013 r. kolejne 35 pojazdéw serii EN57 ma zostaé
zmodernizowane przez Koleje Mazowieckie, a Przewozom Regionalnym udato sie wpisaé na liste
podstawowa Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko projekt modernizacji 100 elektrycznych

88. W 2012 r. SKM Tréjmiasto podpisata umowe z TS Opole na modernizacje (do 2014 r.) 21 sktadéw EN57 (jedna
trzecia taboru SKM). Modernizacja przewiduje m.in. montaz silnikdw asynchronicznych, powigekszenie przestrzeni
dla pasazeréw stojacych, wyciszenie sktaddw i montaz systemu elektronicznej informacji pasazerskiej. W wyniku
ktopotéw finansowych TS Opole (w lutym 2013 r. spétka ztozyta wniosek o upadtos$é) realizacja kontraktu w terminie
jest zagrozona.
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zespotow trakcyjnych. Optymistyczne przewidywania zaktadajg, ze do roku 2022 wiekszos¢ EN57
zostanie zmodernizowana lub wymieniona na nowy tabor.

Ostatnie lata to rowniez zakupy nowych elektrycznych zespotéw trakcyjnych produkowanych przez polskie
podmioty. Ze wzgledu na stosunkowo nieduza liczbe zamoéwien (cho¢ i tak o wiele wigksza niz w latach
poprzednich), oferty sktadali niemal wytacznie producenci krajowi. Wyjatkiem jest tutaj sztandarowy, ale
i kontrowersyjny projekt PKP Intercity zaktadajacy zakup 20 sktadéw zespolonych.

Specyfika polskich przetargdw taborowych doprowadzita do powstania takich pojazdéw jak rodzina
pojazdéw typu EIf Pesy Bydgoszcz (21WE, 22WE, 27WE, 34WE) czy rodzina pojazdéw typu Impuls
Newagu Nowy Sacz (31WE, 35WE), ktére w réznych wersjach zdobyty uznanie polskich przewoznikéw
kolejowych, jako ezty nieustepujace jakosciowo swojej zagranicznej konkurencji, a wyraznie tansze.
Z pewnoscig szansg dla obu grup podmiotéw jest przetarg na dostawe 20 elekirycznych zespotéw
trakcyjnych mogacych rozwija¢ predkos¢ do 160 km/h, rozpisany przez PKP Intercity. Nie udato sie
natomiast zrealizowa¢ projektu zakupu kilkudziesigciu eztéw przez Przewozy Regionalne, zostat on
przejety przez dwie grupy zakupowe skupiajgce samorzady regionalne, ktére jednak zaczety ogranicza¢
zakres zamowienia.

W przeciwienstwie do elektrycznych zespotéw trakcyjnych rynek pojazdéw spalinowych przeznaczonych
do swiadczenia ustug w regionach wydaje sie w znacznym stopniu nasycony. Od ok. 8-10 lat karty tutaj
rozdaja urzedy marszatkowskie rozpisujace przetargi na niewielkie liczby pojazdéw — czasem nawet
pojedyncze sztuki. Nic wiec dziwnego w tym, ze nie sg one zunifikowane, a wymogi poszczegdlnych
samorzadow wzgledem oferty producentéw sa zréznicowane. Pomimo tego w ostatnich latach na torach
pojawiajg sie coraz nowoczesniejsze spalinowe pojazdy pasazerskie, a urzedy marszatkowskie coraz
mniejszg wage przywigzujg do ceny produktu, a wieksza do kosztdw jego eksploatacji oraz jakosci
wykonania majgcej bezposrednie przetozenie na komfort podrézowania pasazeréw. Efektem jest np.
zakup Linkéw (Pesa Bydgoszcz) przez samorzad wojewddztwa zachodniopomorskiego®®.

Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 r., przyjety w grudniu 2008 r., wskazywat,
ze jesli chodzi o tabor, to gtéwnymi problemami sa: przestarzata konstrukcja i wyeksploatowanie
wigkszosci wagondw osobowych oraz eztéw skutkujace duzymi kosztami obstugi i utrzymania, brak
lokomotyw dostosowanych do predkosci powyzej 160 km/h, niewielka liczba lokomotyw do predkosci
140-160 km/h, nieprzystosowanie zdecydowanej wigkszosci eztéw i wagonow pasazerskich do przewozu
0so6b niepetnosprawnych, a w przewozach towarowych — niski udziat wagonéw przystosowanych do
nowoczesnych technologii przewozowych i przetadunkowych oraz znaczny $redni wiek wagondw.
Pomimo uptywu lat, wsparcia unijnego, znaczacego zwigkszenia liczby jednostek zakupywanego
i modernizowanego taboru w ostatnich latach oraz pojawienia sie zupetnie nowych pojazdéw kolejowych
produkowanych w Polsce problemy wymienione powyzej pozostaja wcigz aktualne.

Wociaz brakuje dtugoletniego programu wymiany taboru, stworzonego z pozycji analizy polskiego rynku
jako catosci, a nie perspektywy jedynie ktdrejs ze spétek przewozowych. Szczegodlnie widoczne jest
to, jesli wzig¢ pod uwage wsparcie, jakie jest udzielane przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej spotce PKP Intercity w kwestii zakupu sktadéw zespotowych oraz umieszczaniu
kolejnych projektow taborowych na liscie POIiS. Podobnego wsparcia brak w przypadku najwiekszego
pasazerskiego przewoznika kolejowego dziatajgcego w naszym kraju, czyli Przewozéw Regionalnych.

89. Podkresli¢ nalezy, ze spdtka Arriva RP, czyli jedyny w Polsce liczacy sie przewoznik pasazerski realizujacy
przewozy niepowigzany kapitatowo badz z rzadem (jak PKP IC i cze$ciowo SKM Tréjmiasto), badz z samorzadami
(jak wszyscy pozostali przewoznicy), realizuje inwestycje taborowe we wtasnym zakresie (niezaleznie od inwestycji
w tabor dokonywanych przez samorzad woj. kujawsko-pomorskiego). Pod koniec 2012 r. Pesa dostarczyta Arrivie
zamowione cztery dwucztonowe autobusy szynowe (SA133). Ich zakup byt z jednej strony obwarowany wymogami
10-letniego kontraktu (na lata 2010-20), jaki Arriva ma zawarty z samorzadem woj. kujawsko-pomorskiego, a ktéry
nakazuje systematyczne odmtadzanie taboru (co wymusza na przewozniku stopniowa rezygnacje z uzytkowania
bedacych w dobrym stanie technicznym, ale wiekowych autobuséw szynowych typu MR/MRD produkcji dunskiej),
z drugiej strony kierownictwo Arrivy wielokrotnie apelowato do wtadz samorzadéw wojewddzkich o rozpisywanie
otwartych, dtugoletnich przetargéw na realizacje przewozéw pasazerskich (nie krétszych niz wtagnie 10 lat), gdyz
tylko tak dtugie przetargi pozwalajg przewoznikom (niepowigzanym kapitatowo z zamawiajgcym) na przeprowadzanie
racjonalnych inwestycji taborowych — z nadziejag, ze poczynione inwestycje zwrdca sie.
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Przewozy Regionalne zostaty co prawda przekazane samorzgdom regionalnym i nie sg juz objete
nadzorem wtascicielskim resortu, ale odpowiada on przeciez za cato$¢ sytuacji transportowej w naszym
kraju. Tymczasem projekt zakupu pociggéw Pendolino jest kontrowersyjny, podnoszone sa argumenty
watpliwej opfacalnosci tej inwestycji, niezgrania jej z przedsiewzieciami infrastrukturalnymi (nie wiadomo
np. czy ze wzgledéw technicznych pociagi te beda w stanie wykorzystywac petnie swoich mozliwosci),
sensownosci pozyskania sktadéw zespolonych zamiast nowoczesnych wagonoéw i lokomotyw (uwage na
to zwracata np. inicjatywa Jaspers) czy tez probleméw z zapewnieniem finansowania realizacji projektu
(do czego zresztg uwagi zgtaszata Komisja Europejska).

Tymczasem Przewozy Regionalne musza opiera¢ sie gtdwnie na dobrej woli swoich wifascicieli, co
w Swietle tworzenia przez nich wtasnych spotek przewozowych sprawia, ze wcigz pojawiajg sie nowe
pytania o przysztos¢ spoétki. Przyktadem spektakularnego niepowodzenia w tej sferze byty projekt zakupu
przez PR taboru dla obstugi potaczen miedzywojewddzkich. Realizacja jego wstepnej fazy przypadta
na okres konfliktu z PKP Intercity zwigzanego z uruchamianiem przez Przewozy Regionalne potaczen
interREGIO, konkurencyjnych cenowo wzgledem pociagéw przewoznika z Grupy PKP. W zwigzku z ta
sytuacja resort transportu nie spogladat taskawym okiem na taborowe plany PR. Realizacje tego projektu
w dos¢ ograniczonym zakresie przejety wiec samorzady regionalne, tworzac dwie grupy zakupowe.

W skfad zachodniej weszty wojewddztwa: wielkopolskie, dolnoslaskie, zachodniopomorskie, lubuskie
i t6dzkie. Wstepne plany zaktadaty pozyskanie nawet 29 pociggéw. Pdzniej jednak grupa stopniata
do trzech wojewddztw: wielkopolskiego, zachodniopomorskiego oraz lubuskiego. Ztozyta ona
wniosek o dofinansowanie zakupu 17 eztéw w ramach POIiS. Wstepnie planowano przydzielenie
siedmiu pojazdéw dla wojewddztwa zachodniopomorskiego, dwéch dla lubuskiego oraz os$miu
dla Wielkopolski. Udziat wojewo6dztwa wielkopolskiego w tym projekcie stoi jednak pod znakiem
zapytania. W budzecie samorzadu brakuje pieniedzy na inwestycje, dlatego wtadze w Poznaniu
chca podwyzszenia maksymalnego poziomu dofinansowania ze srodkéw UE z 50 do 75%, co raczej
nie bedzie mozliwe ze wzgledéw formalnych. Dlatego wojewddztwo zachodniopomorskie przejeto
role gtéwnego beneficjenta projektu i rozwaza ograniczenie jego zakresu do zakupu dziewieciu
pojazddw.

Nie najlepiej wyglada takze sytuacja na potudniu. Tamtejsza grupa zakupowa, w sktad ktdrej
wchodzg samorzady wojewddztw $wietokrzyskiego, matopolskiego, podkarpackiego i $laskiego,
zamierzata pozyskaé 19 pociggéw za kwote 342 min zt. Projekt udato sie wprowadzié na liste POIiS,
ale pomimo licznych zapowiedzi w roku 2012 przetargu nie ogtoszono. Wszystkie wojewddztwa
zmagaja sie bowiem z problemami finansowymi i moga nie by¢é w stanie uzbiera¢ niezbednego
wktadu wtasnego.

Dotychczas realizowane zakupy nowego taboru pasazerskiego to w zasadzie zakupy jednostkowe,
a w najlepszym wypadku pozyskiwanie krétkich serii — za duzy projekt taborowy w naszym kraju
uznaje sie zakup juz 15-20 pojazdéw. Pomarzy¢ mozna o skali przetargéw realizowanych na
zachodzie Europy, czy nawet takim, jaki realizowany jest w Warszawie w przypadku tramwajow
(dostawa 186 pojazdéw 120Na od Pesy Bydgoszcz). W efekcie takie zakupy nie pokrywaty ubytkow
taboru, poprawiajgc oferte przewozowag w sposéb wybiérczy, dodatkowo wprowadzajac niekorzystng
z punktu widzenia utrzymania i napraw ré6znorodnos$¢ modeli taboru. Brak spdjnej polityki w zakresie
zamoOwien pojazddw sprawit, ze niektdre serie sktadajg sie z kilku lub nawet — jak w przypadku chocby
autobusu szynowego SA131 (eksploatowanego w woj. pomorskim) — tylko z jednej sztuki. Taka
sytuacja stwarza powazne problemy z punktu widzenia utrzymania i napraw taboru.W wigkszosci
przypadkéw zamawiajacy pozostawali gtusi na gtosy producentdéw, ktérzy postulowali np. planowanie
wieloletnie, wydtuzanie serii czy zamawianie opcji, dzieki ktérym zamawianie nowego taboru
statoby sie duzo bardziej efektywne. Zastaniano sie wzgledami finansowymi i prawem zamoéwien
publicznych. Tymczasem w procesach zakupowych nie we wszystkich przypadkach wykorzystywane
byly mozliwe Zrédta finansowania czy dofinansowania. Przewoznicy prezentowali takze do$¢ nieufne
i konserwatywne podejscie np. do leasingu nowego taboru. W ostatnich latach tendencja ta ulega
jednak zmianie.

Efektywnosc¢ procedur zakupowych poprawi¢ mozna dzigki realizacji kilku zadan:
B opracowaniu wymagan technicznych dla nowego taboru pasazerskiego z uwzglednieniem
aktualnych wymagan technicznych oraz wymagan specyfikacji TSI,
B opracowaniu programu zakupow taboru, odpowiednich do zadan przewozowych realizowanych
przez poszczegodlne spotki,
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B skorelowaniu zakupdw taboru z realizowanymi inwestycjami w infrastrukture kolejowa,

B opracowaniu i podjeciu realizacji kilkuletnich programéw zakupu taboru w taki sposoéb,
aby przewoznicy mogli przygotowac sie do eksploatacji nowego taboru wraz z organizacja
odpowiedniego zaplecza,

B przeznaczaniu realnych srodkéw finansowych z wykorzystaniem funduszy unijnych,

B odejsciu od praktyk corocznego planowania zakupéw bez jakichkolwiek gwarancji odnosnie do
ich wykonania,

B wykorzystaniu mozliwosci prowadzenia negocjacji z producentami oferujgcymi tabor,

B podnoszeniu jakosci dokumentacji przetargowej oraz efektywnym prowadzeniu przetargéw,
w taki sposéb, by w ramach obowigzujacych procedur nie dochodzito do odwotan wydtuzajgcych
cafg procedure czy tez uniewaznien przetargéw z btahych przyczyn.

Pozyskanie przez przewoznikdw nowego taboru utatwitoby takze powotanie panstwowej spotki celowej
bedacej swoistym poolem taborowym. Podmiot taki mogtby kupi¢ duzg ilo$¢ taboru — np. elektrycznych
zespotow trakcyjnych, szynobuséw i lokomotyw — a nastepnie udostepnia¢ je w ramach leasingu
przewoznikom. Dzieki temu poszczegdlne spétki mogtyby eksploatowa¢ nowy tabor, nie ponoszac
jednorazowo wysokich kosztéw jego pozyskania. O tym, jak ciezko jest w obecnych warunkach pozyskac
w krotkim czasie na polskim rynku kolejowym spetniajgcy standardy tabor, chocby i uzywany, przekonaty
sie bolesnie Koleje Slaskie na przetomie 2012 i 2013 r.

Wymiana taboru kolejowego musi by¢ dokonywana réwnolegle z modernizacja. Umozliwia ona istotng
poprawe parametrow w znacznie krétszym czasie, z wykorzystaniem mniejszych naktadéw finansowych
(od 4 do 6 miesiecy dla elektrycznych i spalinowych zespotéw trakcyjnych, wagonéw i lokomotyw
elektrycznych oraz od 18 do 24 miesiecy w przypadku lokomotyw spalinowych). Polscy producenci
taboru dysponuja sporym doswiadczeniem w realizacji tego typu przedsiewzig¢. Modernizacje obejmuja
nie tylko wnetrze, lecz takze zabudowe nowych uktadéw napedowych z silnikami asynchronicznymi
i modernizacje wézkow.

Jakie powinny by¢ zatozenia determinujgce proces modernizacji? Przedstawiaja sie one nastepujgco:

B modernizacjom powinny podlega¢ tylko najliczniejsze serie taboru, poming¢ nalezy serie
o nieduzym ilostanie — dla nich koszty modernizacji bedg zbyt wysokie,

B dla okreslonych serii taboru nalezy przyja¢, ze modernizacji bedzie podlegaé 40-60% ilostanu,
jako regute przyjmuije sig, ze modernizuje sig tabor, ktéry znajduje sie jak najblizej punktu czasu
wyznaczajacego potowe zaktadanego konstrukcyjnie okresu zycia pojazdu, przy czym wyboér
konkretnego pojazdu powinien opieraé sie na ocenie stanu technicznego.

Program modernizacji musi by¢ zatem programem wieloletnim, jako minimum nalezy zatozy¢ co najmniej
pie¢ lat jako podstawowy (bazowy) okres wykonania modernizacji poszczegolnych serii taboru.

Polska jako kraj o bogatej tradycji kolejowej posiadata stosunkowo duzg liczbe zaktadéw zajmujacych
sie produkcjg i modernizacja taboru. Wraz z wprowadzeniem w naszym kraju gospodarki wolnorynkowej
w 1991 r. Zaktady Naprawcze Taboru Kolejowego wytgczono ze struktur 6wczesnych PKP, a poszczegdine
podmioty musiaty przystosowac sie do tej sytuacji i dac¢ sobie rade w nowej rzeczywistosci. Wielu z nich sie
to nie udato i spora czes¢ zaktadéw naprawczych upadta. Kilkanascie osrodkdw, ktére funkcjonuja obecnie,
do niedawna w zdecydowanej wiekszosci uzaleznione byto od zlecen krajowych spétek kolejowych. Tylko
niektére zdecydowaty sie na dywersyfikacje zrédet dochodéw, wchodzac na przyktad na rynek produkcji
tramwajow lub oferujgc swe pojazdy zagranicznym odbiorcom.

Wiele zaktadéw naprawczych zajmowato si¢ dziatalnoscig uniwersalng — remontowato zaréwno tabor pa-
sazerski, jak i towarowy. Bezposrednig przyczyna ztej sytuacji zdecydowanej wiekszosci zaktadéw napra-
wiajgcych, modernizujgcych i produkujgcych tabor kolejowy w Polsce jest brak duzych zamdéwien na ich
ustugi ze strony przewoznikéw towarowych. Jak juz wspomniano, ze wzgledu na kryzys i kurczacy sie rynek
kolejowych przewozoéw towarowych wiekszos¢ z tych podmiotéw nie dysponuje srodkami finansowymi nie-
zbednymi dla pozyskania lub modernizacji znacznej ilosci taboru. Taka sytuacja sprawia, ze firmy napraw-
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cze skupiajg sie na oferowaniu swych ustug dla przewozéw pasazerskich. Z kolei z tego segmentu rynku
liczba zamdwien jest wysoce niedostateczna, co prowadzi do sytuacji, w ktérej kazde zamodwienie jest na
wage ztota — pozwala zachowacé firmom ptynnos$¢ finansowa oraz unikna¢ kolejnych zwolnier pracownikéw.
Efektem tego jest niezwykle ostra i wyniszczajgca walka o poszczegdlne kontrakty.

W zasadzie na przedmiotowym rynku pozostafo tylko kilku graczy zajmujacych sig produkcja i modernizacja
taboru pasazerskiego, ktérzy nie sa zwigzani kapitatowo z firmami zagranicznymi (najwigksze to: Pesa, Ne-
wag, FPS — H. Cegielski i Tabor Szynowy Opole), przy czym elektryczne zespoty trakcyjne produkuje tylko
Pesa (wraz z przejetymi ZNTK Minsk Mazowiecki) i Newag.

Bydgoski producent zdominowat krajowy rynek, jesli chodzi o dostawy nowych elektrycznych i spalino-
wych zespotéw trakcyjnych, jak rowniez tramwajéw (w tym ostatnim segmencie konkurowac z nig prébuje
poznanski Solaris, specjalizujgcy sie wczesniej jedynie w taborze autobusowym i trolejbusowym). Firma
znaczaco rozbudowata swoje kompetencje w ostatnich kilku latach, stajgc sie jednym z najbardziej dyna-
micznie rozwijajacych sie przedsiebiorstw kolejowych w naszej czesci Europy.

W latach 2010-2012 spétka wraz z firmg zalezng — ZNTK Minsk Mazowiecki — podpisata umowy na dosta-
we 126 pojazddéw (nie liczac tramwajow) o facznej wartosci ponad 2,1 mid zt. Obaj producenci zawarli we
wspomnianym okresie 20 kontraktdw obejmujacych dostawy nowych elektrycznych i spalinowych zespotéw
trakcyjnych na polski rynek. Doliczy¢ do tego trzeba réwniez kilka kontraktéw na modernizacje lokomotyw
spalinowych dla PKP Cargo, Koltaru i PKP LHS oraz lokomotyw elektrycznych dla Przewozéw Regionalnych.
We wrzesniu 2012 r. Pesie udato sie osiagna¢ niespotykany w historii polskiego kolejnictwa sukces — firma
podpisata umowe ramowa z Deutsche Bahn, przewidujaca dostawy do 470 pociagdw Link (polskie oznacze-
nie: SA139). Maksymalna kwota, ktérg zaptaci niemiecki przewoznik Pesie to okoto 1,2 mid euro. W ostatnim
czasie spotka wyprodukowata takze swojg pierwsza, zupetnie nowa lokomotywe (111Ed Gama).

W latach 2010-2012 nowosadecki Newag podpisat 7 uméw na dostarczenie 26 elektrycznych lub spalino-
wych zespotéw trakcyjnych o tgcznej wartosci ponad 418 min zt oraz kilkanascie kontraktéw na moderni-
zacje lokomotyw spalinowych dla PKP LHS, PKP Cargo, PNiUIK, Koltaru i Pol-Miedz Trans. Firma ostro
konkuruje z Pesa o zamdwienia na krajowym rynku.

Newag w ostatnich latach réwniez rozbudowat swoje kompetencje, przeksztatcajac sie z firmy zajmuja-
cej sie przede wszystkim modernizacjami lokomotyw spalinowych i elektrycznych zespotéw trakcyjnych
w podmiot mogacy zaoferowaé nowe elektryczne zespoly trakcyjne, spalinowe zespoty trakcyjne, tramwaje
i lokomotywy. W najblizszym czasie Newag bedzie szuka¢ swych szans réwniez na rynkach zagranicznych.
Firmie udato sie nawigzac¢ Scista wspdtprace z Siemensem przy produkcji sktadéw dla warszawskiego me-
tra, a spotka zalezna nowosadeckiego producenta — Newag Gliwice (d. ZNLE Gliwice) — stworzyta pierwsza
od wielu lat zupetnie nowa, polska lokomotywe elektryczng — EGACT Dragon. Zostat juz takze zrealizowany
kolejny projekt lokomotywowy — EAMSU Giriffin.

W przypadku wspomnianych dwdch najwiekszych polskich producentéw taboru doskonale sprawdzita sie
polityka dywersyfikacji zrodet zamodwien, konsekwentne poszerzanie oferty oraz wchodzenie na nowe rynki
— takze zagraniczne. Sytuacja innych podmiotéw krajowych jest rézna, w wiekszosci przypadkow firmy te
pomimo sporego potencjatu i tradycji nie sg w stanie poszerza¢ gamy oferowanych przez siebie produk-
téw (Fablok Chrzandw) lub tez uzaleznione sa od jednego odbiorcy (FPS — H. Cegielski). W 2009 r. taka
sytuacja stata sie przyczynag spektakularnego upadku ZNTK tapy, nastawionych na produkcje wagondéw

Krajowe kontrakty na dostawy nowych elektrycznychispalinowych zespotow trakcyjnych
w latach 2010-2012

Zrédto: Opracowanie wiasne
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towarowych. Los spétki notowanej wéwczas na Gietdzie Papierdw Wartosciowych okazat sie przesadzony
w momencie drastycznego ograniczenia zamowien ze strony PKP Cargo.

Wspomnie¢ nalezy takze, ze czes$¢ bytych ZNTK odnalazto sie w nowej rzeczywistosci gospodarczej jako
elementy sktadowe duzych, miedzynarodowych koncernéw taborowych. Los taki spotkat m.in. ZNTK Swid-
nica (od 1998 r. czes¢ Greenbrier Europe) czy ZNTK Otawa (réwniez czes¢ Greenbriera, od 2011 r.).
Podobnie stato sie z dawnymi zaktadami Pafawag we Wroctawiu (obecnie montownia Bombardiera) oraz
Konstalem Chorzéw (obecnie Alstom-Konstal). By¢ moze podobnie stanie sie z innymi firmami, znajdujgcy-
mi sie obecnie w cigzkiej sytuaciji finansowej — np. z FPS — H. Cegielski, dla ktdrej inwestora strategicznego
poszukuje witasciciel, czyli Agencja Rozwoju Przemystu.

Zagraniczni producenci dziatajgcy na polskim rynku od wielu lat oceniajg go jako perspektywiczny przede
wszystkim ze wzgledu na ogromne potrzeby inwestycyjne oraz wysokosé dofinansowania unijnego prze-
znaczanego na realizacje poszczegolnych projektéw. Jednak z ich punktu widzenia potencjat ten wcigz nie
jest w petni wykorzystywany. Na drugim miejscu w okresie 2010-2012 pod wzgledem wartosci zamdwien
znalazt sie Alstom, ktéry podpisat tylko jedna umowe, ale za to o wartosci ponad 1,9 mid zt. Jej przedmio-
tem jest dostawa 20 sktadéw zespolonych Pendolino dla PKP Intercity. Natomiast szwajcarski Stadler pod
koniec grudnia 2012 r. zawart kontrakt na wyprodukowanie dla £ 6dzkiej Kolei Aglomeracyjnej 20 pojazdéw
ezt wartych 382,6 min zt.

Zagraniczni producenci oferujgcy swoje produkty na polskim rynku (w przypadku Alstomu, Bombardiera
i Stadlera — posiadajacy takze wtasne fabryki lub zaktady montazowe w naszym kraju) zwracajg uwage na
fakt przyktadania zbyt duzej wagi w przetargach do ceny zamawianych pojazdéw.

Przyktadowo — w przetargu na pozyskanie przez Koleje Mazowieckie 20 czterocztonowych elektrycznych
zespotdw trakcyjnych cena stanowita 60% kryterium oceny poszczegdinych ofert, podczas gdy roczne zu-
zycie energii na potrzeby przejechania 1 km dla jednego ezta miato wage jedynie 15%. Wedtug zagranicz-
nych producentéw polski zamawiajacy powinien wieksza wage przyktada¢ do wskaznikéw decydujacych
o0 nizszych kosztach eksploatacji taboru. Pierwsze oznaki zmiany myslenia juz sie pojawity: w zwycigskim
dla Stadlera przetargu na 20 eztéw dla t 6dzkiej Kolei Aglomeracyjnej cena stanowita 50% kryterium wyboru
ofert, a cena brutto ustugi utrzymania na 1 km przebiegu — az 30%.

W obecnej sytuacji ekonomicznej zagraniczni producenci najczesciej nie sg w stanie zaoferowaé polskim
odbiorcom pojazdéw w nizszej cenie niz ich polscy konkurenci. Sktada sie na to kilka czynnikow:

B znaczna fluktuacja kursu notowan euro;

B zagraniczni producenci nie posiadaja w Polsce duzych zaktadéw produkcyjnych specjalizujgcych
sie w taborze pasazerskim; zaktady Stadlera w Siedicach wykonujg gtéwnie montaz, a fabryka
Bombardiera we Wroctawiu zajmuje sie produkcjg elementéw do lokomotyw; wyjatkiem jest tutaj
Alstom-Konstal, ktéry jednak produkuje przede wszystkim tramwaje i sktady metra na rynki za-
graniczne; zakupy za granicg oznaczajg wyzsze koszty pracy, podwykonawstwa oraz materiatéw
i dostawy do odbiorcy w Polsce;

B rdznice techniczne pomiedzy taborem uzywanym w Europie (gdzie panuje wzgledna unifikacja,
np. odnosnie do wysokosci peronéw), a tym przeznaczonym na polskie tory — przystosowanie
gotowych produktéw, jakie oferuja na tamtejsze rynki producenci zagraniczni, oznacza dodatkowe
koszty;

B stosunkowo nieduze zamdwienia pojawiajgce sie na polskim rynku — producenci z zagranicy rea-
lizuja z reguty wigksze zamdwienia (np. umowa na 305 jednostek Desiro Siemensa dla DB z maja
2008 r.);

B bariera jezykowa, ktéra — poza kosztami tumaczenia niezbednej dokumentacji — wptywa takze na
szybkos$¢ i sprawnos¢ wnoszenia protestéw, prowadzenia negocjacji i wypracowywania uzgod-
nien przez zagranicznych producentéw.

Wyzej wymienione czynniki decyduja o fakcie, ze w wielu przypadkach spétki spoza naszego kraju rezyg-
nuja ze skfadania ofert w wigkszosci przetargéw taborowych.

Warto wspomnie¢ o innym postulacie zagranicznych (cho¢ nie tylko) producentéw taboru dziatajgcych na
polskim rynku. Za najkorzystniejszg forme przetargu uznajg oni procedure negocjacji. Ich zdaniem, dzigki
takiemu rozwigzaniu (stosowanemu np. w krajach skandynawskich) obie strony wypracowuja rozwigza-
nia najkorzystniejsze zaréwno dla zamawiajgcego, jak i oferenta.
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W ,Biatej ksiedze 2010” ze wzgledu na zwiezto$¢ opracowania nie zostata zawarta tematyka obejmujgca
elektroenergetyke kolejowa. Na te luke zwrécono uwage i jako uzupetnienie wydany zostat przez Forum
Kolejowe — Railway Business Forum raport w lutym 2011 r.*°. W obecnej edyciji biatej ksiegi zawarte sg
kluczowe kwestie istotne dla probleméw z zakresu tej tematyki.

Wsrdd gtéwnych problemoéw w dziedzinie elektroenergetyki, ktére wymagaja rzetelnej dyskusji mozna
wymieni¢ m.in.:

usytuowanie dostawcy energii w systemie organizaciji infrastruktury kolejowej,

model konkurencji w zakresie dostaw energii dla potrzeb kolejnictwa,

rozwazenie wprowadzenia obok istniejacego (3 kV DC) innych systeméw zasilania,

sposéb prowadzenia prac modernizacyjnych i utrzymaniowych w zakresie urzadzen
elektroenergetycznych.

Znaczenie elektroenergetyki kolejowej dla sprawnego funkcjonowania przewozéw kolejowych jest trudne
do przecenienia, bowiem wptywa zaréwno na techniczna strone organizacji procesu technologicznego,
jak i na koszty prowadzenia dziatalnosci przez operatoréw.

Zadaniem elektroenergetyki kolejowej jest dostarczenie energii elektrycznej do pojazdéw trakcyjnych
(elektroenergetyka trakcyjna) oraz do obiektdéw i urzadzen kolejowych (elektroenergetyka nietrakcyjna),
w tym systemoéw oswietlenia terendw kolejowych, ogrzewania rozjazdéw, systeméw sterowania ruchem,
urzadzen telekomunikacji, zaplecza technicznego, dworcow itp. Obecnie ok. potowa linii kolejowych
w Europie jest zelektryfikowana. Na nich stosuje sie przede wszystkim cztery podstawowe systemy
zasilania:

B prad staty o napieciu 1500 V,

B prad staty o napieciu 3000 V,

B prad przemienny jednofazowy o czestotliwosci 16,2/3 Hz i napieciu 15 kV,

B prad przemienny jednofazowy o czestotliwosci 50 Hz i napieciu 25 kV.

W Polsce do zasilania elektrycznych pojazdéw trakcyjnych (lokomotywy, elektryczne zespoty
trakcyjne, inne pojazdy napedzane pradem elektrycznym) stosuje sie od czasu elektryfikacji w 1936 r.
Warszawskiego Wezta Kolejowego system zasilania sieci trakcyjnej 3 kV pradu statego.

.Prawie caty uktad podstawowy sieci kolejowej w Polsce zostat zelektryfikowany w okresie do 1989 r.
Pojedyncze elektryfikacje byly jeszcze przeprowadzane w okresie do roku 1994. Elektryfikacja nie objeta
kilku stosunkowo krétkich odcinkéw, co prowadzi do koniecznosci zmian trakcji na stacjach koricowych tych
odcinkéw i wydtuza sumaryczny czas przejazdu. Ponadto ze wzgledu na koniecznos$¢ utrzymywania na
pewnych obszarach dwdch rodzajow trakcji, utrudnione jest zaplanowanie racjonalnej obstugi trakcyjnej,
a koszty tej obstugi sa niepotrzebnie zwiekszone. Z powyzszych powoddéw celowe i uzasadnione bedzie
zelektryfikowanie kilku odcinkéw linii w okresie do roku 2030. Ponadto elektryfikacjg bedzie objeta cata
linia E75 do granicy z Litwa (przez Augustow lub przez Etk — ostateczna decyzja na podstawie studium
wykonalnosci)™®'. Ze wzgledu na stosowany na Litwie system zasilania PKP PLK podjeta wstepne
prace dotyczgce budowy pilotazowego odcinka zasilanego napieciem 25 kV 50 Hz od Etku do granicy
panstwa.

System zasilania pojazdéw wykorzystywany w energetyce trakcyjnej (system urzadzen zasilania trakcji
elektrycznej) tworza: podstacje trakcyjne, kabiny sekcyjne, zasilacze sieci jezdnej i kable powrotne oraz
sie¢ trakcyjna.

90. Raport ,Elektroenergetyka Kolejowa”, luty 2011, http://www.rbf.net.pl/pliki/po%20porawkach%20ELEKTROENER
GETYKA%20KOLEJOWA%20MAJ%202011(1).pdf

91. ,Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 r.”, zat. do uchwaty nr 277
Rady Ministréw z dnia 19.12. 2008 r. http://bip.transport.gov.pl/pl/bip/programy_i_strategie/
transport_kolejowy/master_plan/px_master_plan_po_konsultacjach_281008.pdf
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Podstawowym zadaniem elektroenergetyki nietrakcyjnej (pradu przemiennego) jest zasilanie
stacjonarnych obiektdw kolejowych (stacje kolejowe, przystanki, przejazdy, urzgdzenia elektrycznego
ogrzewania rozjazdow, sterowania ruchem kolejowym itp.). Sie¢ dystrybucyjna prgdu przemiennego jest
dzisiaj takze coraz szerzej wykorzystywana przez PKP Energetyka do zasilania klientéw zewnetrznych
(pozakolejowych), a udziat jej w globalnej sprzedazy energii przez PKP Energetyka przekroczyt 50%.

Infrastruktura elektroenergetyki kolejowej jest bardzo dobrze wyposazona w systemy elektroniczno-
informatyczne umozliwiajgce praktycznie w 95% sterowanie zdalne urzadzeniami elektroenergetyki
statopragdowej oraz zdalne zbieranie informacji na temat zuzytej energii elektrycznej w podstacjach
trakcyjnych dzigki dysponowaniu 20 nastawniami centralnymi (NC) oraz Centralng Dyspozytura
Energetyki (CDE) w Warszawie.

Oczywiscie posrednio z branza elektroenergetyki kolejowej powiazane sg niemal wszystkie podmioty
zaangazowane w realizacje przewozéw kolejowych, od producentéw taboru, poprzez podmioty
wykonujace ustugi infrastrukturalne, az do przewoznikéw. Jednak bezposrednio w procesie
technologicznym dostarczania energii elektrycznej (przesyt, przetworzenie, obrét i utrzymanie sieci)
uczestniczg przede wszystkim:

B spotki dystrybucyjne elektroenergetyki publicznej oraz elektrownie dostarczajgce do podstaciji
trakcyjnych energie pradu przemiennego na poziomie SN (15, 20 lub 30 kV) lub WN -110 kV;

B PKP Energetyka SA jako dostawca odpowiednio przetworzonej energii dostarczanej do
sieci trakcyjnej 3 kV DC i na potrzeby nietrakcyjne, ktory jest takze posrednikiem w zakupie
energii elektrycznej od jej producentéw do odbiorcy korcowego (przewoznicy, uzytkownicy
odbioréw nietrakcyjnych); PKP Energetyka SA ponadto serwisuje na zlecenie PKP PLK SA sie¢
trakeyjna;

B PKP Polskie Linie Kolejowe SA jako wtasciciel sieci trakcyjnej i podmiot odpowiedzialny za stan
techniczny urzadzen na linii kolejowej, ktéra udostepnia przewoznikom;

B inne firmy — producenci urzadzen wykorzystywanych w elektroenergetyce kolejowej oraz firmy
wykonujgce prace utrzymaniowe i naprawcze.

Wsréd podmiotéw zwigzanych z elektroenergetyka kolejowa bez watpienia najwazniejszym jest PKP
Energetyka. Znaczenie PKP Energetyka polega na tym, iz aktualnie w segmencie dostaw energii
elektrycznej dla taboru kolejowego (energia trakcyjna) zajmuje pozycje monopolistyczna, a zatem jej
wptyw na ksztattowanie si¢ relacji techniczno-kosztowych w przewozach kolejowych jest bardzo istotny.
Ponadto w dostawie energii dla odbiorcéw pozakolejowych PKP Energetyka wykorzystuje przewage
konkurencyjna dzieki posiadaniu ogolnopolskiej sieci dystrybucyjnej, elastycznej ofercie i dywersyfikaciji
dziatalnosci (obrét i dystrybucja energii z udziatem w rynku energii, utrzymanie i serwisowanie urzadzen
i obiektéw energetycznych oraz sieci trakcyjnej, udziat w inwestycjach kolejowych).

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze zgodnie z obowigzujgcym w Polsce prawem niezalezny regulator
— Urzad Regulacji Energetyki — nadzorujgc dziatalno$¢ przedsiebiorstw energetycznych (a takim jest
PKP Energetyka), kazdego roku kontroluje i zatwierdza do stosowania stawki optat dystrybucyjnych
zawartych w taryfie dla energii elektrycznej, ograniczajgc w ten sposéb monopolistyczng dziatalno$¢ tych
przedsigbiorstw.
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Wybrane dane dziatalnosci operacyjnej PKP Energetyka

BB EIED
Sprzedai ener-

gii elektrycznej

TWh w tym

nletrakcyjna
(ogdlnego uzytku)
Hea Gyl 1491182 | 1463050 8736 | 2069949 | 2256840 | 2669594 | 2908682 | 2956043
sprzedazy (tys. zt)
LI -68480 21173 70977
netto (tys. zt)

Zasoby PKP  Na potencjat techniczny PKP Energetyka skladaja sie nastepujace wybrane elementy:
Energetyka

Jednost-
ka miary

Wybrane urzadzenia i sprzet techniczny
Podstacje trakcyjne szt.
Kabiny sekcyjne szt.
Linie SN zasilajace podstacje trakcyjne tys. km
Linie zasilaczy 3 kV pradu statego tys. km
Nastawnie centralne zdalnego sterowania szt.
Linie elektroenergetyczne SN i WN tys. km
Linie elektroenergetyczne nN tys. km

Pociagi sieciowe wymagajace zastosowania lokomotyw spalinowych szt.

Samobiezne pociagi sieciowe szt.

Specijalistyczny zestaw do kompleksowej wymiany sieci trakcyjnej szt.
Samochody laboratoria do lokalizacji uszkodzen linii kablowych szt.
Samochody pogotowia elektroenergetycznego z wyposazeniem szt.

Samochody serwisowe o dmc do 3,5 t (z zabudowa warsztatowa) szt.

2.1.2. STAN ELEKTROENERGETYKI - KIERUNKI MODERNIZACI

Obecnie ok. 30% urzadzen elektroenergetyki kolejowej jest eksploatowanych ponad 30 lat (w
szczegolnosci sie¢ trakcyjna), a ok. 20% do 15 lat. Nie tylko wiek urzadzen ma zasadniczy wptyw na
stan infrastruktury, ale takze jako$¢ zainstalowanych elementéw i technologie wykonywanych prac.

Bardzo duzy rozwdj elektryfikacji kolei w Polsce to lata 60.,70. i 80. XX w., niestety sa to okresy, w ktérych
stosowano materiaty i urzadzenia o niskiej jakosci, a szybkie tempo prac nie szto w parze z ich jakoscia
(braki sprzetu, ludzi i materiatow).

Wymuszane przez spoétki dystrybucyjne elektroenergetyki zawodowej zmiany poziomu napigcia z 30 kV
do poziomu 15 kV w niekorzystny sposéb wptynety na wydolno$¢ energetyczng systemu zasilania.

Projekty budowy kolejowych urzadzen energetycznych przewidywaty osigganie maksymalnych predkosci
taboru na poziomie 100-120 km/h.
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Po przemianach ekonomicznych w Polsce juz w pofowie lat 90. XX w. elektroenergetyka i inne branze
kolejowe zaczely sie przygotowywac¢ do modernizacji najwazniejszych linii kolejowych i wdrazania
predkosci 160 km/h i wyzszych.

Przewidywano, ze w zwigzku z wstapieniem do Unii Europejskiej i koniecznoscig udostepnienia sieci
kolejowej zarzadzanej przez PKP przewoznikom europejskim nastapi zwigkszenie czestotliwosci
kursowania pociagéw przy wiekszych predkosciach przejazdu.

W zwigzku z tym, ze wyzsze predkosci wymagaja wiekszych mocy elektrycznych pojazdéw trakcyjnych,
rzedu 6 MW, po raz kolejny nalezato postawi¢ pytania o przyszto$¢ systemu zasilania w Polsce (jak
w 1930 1960 r.).

Te podstawowe pytania to:

B Na ile wydolny moze by¢ system zasilania 3 kV pradu statego?
B Czy mozliwe ze wzgledéw finansowo-organizacyjnych jest przejscie na system pradu
przemiennego 25 kV 50 Hz (coraz czesciej wdrazany w Europie Zachodniej i Rosji)?

Pytania te wigza sie z wieloma problemami, wsréd ktérych nalezy wymienic:

B uzyskanie odpowiednich mocy systemu zasilania sieci trakcyjnej (moc i liczba podstaciji
trakcyjnych) wraz z utrzymaniem w sieci trakcyjnej napigcia o wymaganej wartosci,

B skonstruowanie sieci trakcyjnej o wigkszej obcigzalnosci pradowej i dla wiekszych predkosci
jazdy,

B zastosowanie materiatdw, urzadzen i technologii budowy w celu uzyskania pozytywnych
parametrow technicznych i wysokiej niezawodnosci wszystkich elementéw infrastruktury
energetycznej przystosowanej do nowych, wyzszych wymagan technicznych i trudniejszych
warunkéw eksploatacyjnych.

Jezeli dgzymy do wykorzystania lokomotyw o wigkszej mocy, to przy tym samym napieciu — 3 kV musimy
pobra¢ z sieci proporcjonalnie wigkszy prad. Im wigkszy prad, tym wigksze straty w systemie zasilania
i sieci trakcyjnej, mozliwos¢ przegrzania (zniszczenia) przewoddéw jezdnych oraz linii zasilajacych
podstacje trakcyjne — zasilanych dotychczas przez energetyke zawodowa napieciem 15 kV lub 20 kV
(rzadko 30 kV). Stad koniecznos¢ zwigkszania przekroju sieci trakcyjnej, zmniejszania odlegtosci miedzy
podstacjami i zasilania magistralnych podstaciji trakcyjnych 3 kV DC napieciem 110 kV.

Obecnie w Swiecie coraz czesciej jako rozwojowy, szczegdlnie dla linii o duzych predkosciach jazdy,
stosowany jest system zasilania 2x25 kV 50 Hz pragdu przemiennego, w ktérym z uwagi na mniejsze
wartosci pradu, spadki napie¢ sa stosunkowo mniejsze, co pozwala na budowe podstacji o wiekszych
mocach w wiekszych odlegtosciach od siebie.

Jednak zmiana zasilania to z jednej strony duze naktady finansowo-organizacyjne, a z drugiej strony
oprécz kosztéw zmiany w okresie przejsciowym pojawia sie konieczno$¢ stosowania lokomotyw dwusy-
stemowych. Dlatego na Swiecie takie zmiany wprowadza sie etapowo, zaczynajac od wydzielonych linii.

Mozna oczywiscie rozwazyC¢ przeprowadzenie kompleksowych analiz i przygotowanie studium
wykonalnosci zmiany systemu zasilania w Polsce na liniach magistralnych, ktéra brataby pod uwage
inwestycje liniowe, taborowe, koszty eksploatacji i utrzymania, zrodta finansowania i ostateczne efekty
takiej operaciji.

Koncepcje zmiany zasilania w Polsce byty rozpatrywane juz w latach 60. i 70. XX w. W ostatnim okresie sg
rozwazane np. dla linii CMK — studium wykonalnosci dla projektu E65 Potudnie zawiera zapisy dotyczace
analiz w zakresie predkosci 300km/h dla CMK i potaczert CMK z Krakowem i Katowicami — ale programy
rozwoju kolejnictwa w Polsce przewidujg rozbudowe systemu 3 kV na wszystkich modernizowanych
liniach kolejowych (o predkosciach do 220-230 km/h z wyjatkiem budowy nowych linii duzych predkosci o
predkosciach powyzej 250 km/h). Wynika to z faktu, ze za graniczng zdolnos¢ przesytowa systemu zasilania
3 kV DC uznaje sie predkos¢ 250 km/h (vide: linia Direttissima we Wtoszech, linie w Hiszpanii).

Przyktadem wskazujgcym na dfugotrwato$¢ procesu zmiany systemu zasilania z 3 kV DC na 25 kV AC
moga by¢ koleje chorwackie, gdzie zmiane systemu zaczeto wprowadzaé w koncu lat 60. XX w., a do dzi$
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sposrad 980 km linii zelektryfikowanych nadal w systemie 3 kV DC pozostaje odcinek o dtugosci 31 km.
Z kolei w Rosji przygotowania do zmiany napiecia zasilania z 3 kV DC na 25 kV AC na odcinku o dfugosci
100 km trwaty okoto pigciu lat.

Jezeli podjeto, wydaje sie, ze jak najbardziej stuszng, decyzje o pozostawieniu w Polsce dotychczasowego
systemu pradu statego 3kV, co prawda dos$¢ drogiego w budowie i eksploatacji (geste rozmieszczenie
podstacji, ciezka sie¢ trakcyjna), ale ciggle nieosiagajacego kresu swoich mozliwosci technicznych,
a ponadto mozliwego do zasilania z sieci SN, gdyz dla systemu 25 kV ze wzgledu na jego asymetrie
nalezy dobudowaé kosztowna sie¢ linii WN, to nalezy potozy¢ wiekszy nacisk na jego modernizacje
umozliwiajgca zmniejszenie kosztow energii i eksploatacji linii kolejowych. Istotna jest réwniez
maksymalizacja wykorzystania sieci 12 tys. km zelektryfikowanych linii kolejowych (poniesiono przeciez
znaczne koszty state na infrastrukture, a efektywnosc trakcji elektrycznej objawia sie dopiero przy
odpowiedniej skali przewozow).

Nalezy podkresli¢, ze elektryfikacje kolei mozna uzna¢ za jeden z wigkszych sukceséw rozwojowych
powojennej Polski. Sie¢ linii zelektryfikowanych odpowiednio utrzymywana i rozwijana stanowi
zapewnienie bezpieczenstwa funkcjonowania gospodarki kraju w wypadku dtuzszych przerw w dostawie
z zagranicy paliw ptynnych. | o tej roli trakcji elektrycznej, strategicznej z punktu widzenia panstwa, nie
powinni zapomina¢ decydenci, ktérzy niekiedy tak chetnie wygtaszaja opinie o ,nieoptacalnosci kolei”.
Bardzo dobrym posunieciem byto wdrozenie przez PKP rozwigzania zasilania podstacji trakcyjnych
napieciem przemiennym 110 kV z jednostopniowa transformacja napiecia 110kV/3 kV i filtrami typu
gamma juz w latach 90. XX w. (pierwsza podstacja uruchomiona w 1998 r. w Hucie Zawadzkiej na
linii CMK). Jest ich w chwili obecnej kilka na liniach E20 i E30; powstaja ciagle nowe. Zakup sktadéw
zespotowych przez PKP Intercity dla ruchu z predkosciami do 220 km/h przyspieszyt prace zwigzane
z modernizacja uktadu zasilania linii CMK. Ale przeciez juz w 1994 r. sktad Pendolino przekroczyt na
CMK rekordowag predkos¢ 251 km/h. Gdyby wtedy kolejne rzady zdecydowalty sie na inwestycje kolejowe,
z jakimi dopiero w ostatnich latach mamy do czynienia! Nastepnym krokiem mogta by¢ budowa przez
PKP dla swoich potrzeb wtasnych linii 110 kV z wtasnymi GPZ /RPZ 110kV (petna infrastruktura wzdtuz
linii kolejowych, np. na podstawie doswiadczen kolei wtoskich).

Takie propozycje byly rozwazane w szeregu projektach i studiach wykonalnosci. Niestety, istotnym
problemem jest dostepnos¢ zasilania z elektroenergetyki zawodowej na poziomie 110 kV (moce
zwarciowe) oraz problemy administracyjno-prawne z uzyskaniem decyzji lokalizacyjnych i Srodowiskowych
da linii WN. Linie kolejowe czesto przebiegaja przez tereny stabo zurbanizowana, gdzie infrastruktura
elektroenergetyczna dystrybutoréw energii elekirycznej jest zbyt uboga i ma za niskie parametry
techniczne do zasilania podstacji trakcyjnej. W przesziosci, podczas elektryfikacji linii kolejowych
wielokrotnie budowane byty linie 110 kV oraz stacje GPZ w celu zasilania podstacji trakcyjnej (np. na linii
CMK), ktore byty przekazywane spétkom dystrybucyjnym.

Obecnie, na etapie modernizacji linii kolejowych i ich zasilania opracowuje sie zasadniczo rozwigzania
zasilania poszczegoélnych podstacji, niejednokrotnie ponoszac koszty modernizacji urzadzen lub linii
wczesniej wybudowanych przez kolej w ramach elektryfikacji, a nastepnie przekazanych spdétkom
dystrybucyjnym. Pewnym rozwigzaniem tej sytuacji mogtoby by¢ skorelowanie planéw rozwoju sieci
dystrybucyjnej lokalnych dystrybutoréw energii elektrycznej z planami modernizaciji linii i rozbudowa
sieci dystrybucyjnej PKP Energetyka. Czesto projektant wybiera¢ musi rozwigzanie kompromisowe —
realizowalne, rezygnujac z optymalnego. Ponadto uwzgledniajgc fakt, ze elektroenergetyka trakcyjna
przygotowywana jest w perspektywie wieloletniej prognozy ruchowej, ktéra czesto sie nie sprawdza
(vide odcinek linii E20 Minsk Maz. — Siedlce), moze okazac sig, ze dobudowane nowe podstacje
trakcyjne nie beda obcigzane, a witasciciel musi ponosi¢ znaczne koszty state, bez mozliwosci
odzyskania poniesionych naktaddw.

W trakcie prac studialnych, podczas ktérych wypracowywane sg rozwigzania techniczne i okreslane
koszty modernizaciji linii kolejowych, wspétpraca z lokalnymi dystrybutorami energii jest niezwykle
istotna. Niestety wspétpraca zalezna jest jedynie od dobrej woli spdtek dystrybucyjnych. Brak
uregulowan prawnych obligujgcych spoétki dystrybucyjne do wspdtpracy z firmami opracowujgcymi
dokumentacje, czego skutkiem moze by¢ znaczny wzrost kosztéw modernizacji systemu
elektroenergetyki kolejowej, wynikajacy z koniecznosci budowy bardzo dtugich linii energetycznych
i przebudowy stacji rozdzielczych, a w skrajnych przypadkach niemozno$¢ zrealizowania
modernizacji.
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Biorac pod uwage poziom wykorzystywania srodkéw unijnych i w niektérych przypadkach dyskusyjna
celowos¢ ich wykorzystania, przeznaczenie funduszy na tego typu zadania stanowitoby bardzo
perspektywiczny kierunek rozwoju elektroenergetyki kolejowej i infrastruktury kolejowej.

Jest to o tyle istotne, ze stan techniczny urzadzen elektroenergetyki kolejowej jest rézny. Dotyczy to
szczegdlnie sieci trakcyjnej, linii potrzeb nietrakcyjnych i urzadzen niskiego napiecia (zwtaszcza
elektrycznego ogrzewania rozjazdow).

Na czas eksploatacji urzadzen sieci trakcyjnej zasadniczy wptyw majg jakos¢ zastosowanych elementoéw,
jakosc i technologia prac montazowych oraz jako$¢ utrzymania.

Dla zapewnienia wiasciwego stanu technicznego i niedopuszczenia do degradacji konieczne jest
przeprowadzanie ciggtych zabiegdw konserwacyjnych. Obecnie utrzymanie sieci trakcyjnej PKP PLK
zleca bezprzetargowo PKP Energetyce. Mimo tego wydawatoby sie przyjaznego sposobu obie strony
nie do konca zadowolone sg ze wspdtpracy. PKP Energetyka narzeka na niskie $rodki rezerwowane
przez inwestora na realizacje tego zadania, natomiast energetycy PKP PLK na niezadawalajgcy sposob
wykonywania ustugi.

Nalezy tu jednak podkreslic szereg dziatan ze strony PKP PLK SA w odniesieniu do wdrazania na
liniach magistralnych nowych rozwigzan technicznych, w tym sieci trakcyjnych nowych generacji, dla
zwiekszonych predkosci jazdy i obcigzen (w szczegdlnosci dotyczy to tzw. miedzi srebrowej), a ze strony
PKP Energetyka stosowanie nowych urzadzen do serwisowania i wymiany sieci (pociagi sieciowe) czy
konstrukcji wsporczych na fundamentach palowych. Zwigkszono tez poziom bezpieczeristwa wokét linii
kolejowej, wprowadzajgc tzw. system uszynien grupowych lub sterownikéw cyfrowych, podnoszacych
pewnos¢ identyfikacji zwar¢ przy zmniejszeniu negatywnego oddziatywania trakcji elektrycznej na
otoczenie (zmniejszenie emisji pragddw btgdzacych), czy obwody sterowania ruchem i sygnalizaciji.

Jezeli chodzi o linie potrzeb nietrakcyjnych (LPN) podstawowy wptyw na staba ocene prac zrealizowanych
w trakcie ,wielkiej elektryfikacji” w czasach PRL-u maja zatozenia realizacyjne — stosowanie linii
napowietrznych, a nie kablowych, niska jakosé stupéw i osprzetu, w przypadku istniejacych linii kablowych
—zta jakos¢ kabli energetycznych (materiatow izolacyjnych itp.), czesto nie przestrzegano takze wymagan
technologii robét (prace w trakcie przymrozkdéw, koniec roku, wykonanie planu), co fatalnie wptyneto
na czas zycia tych linii. Nie dziwi zatem znaczny naktad pracy wymagany ze wzgledu na koniecznosé
ciggtego nadzoru i konserwaciji.

Na liniach niemodernizowanych o mniejszym ruchu i predkosciach w do$¢ dobrym stanie sg statopragdowe
obiekty zasilania sieci trakcyjnej (podstacje trakcyjne i kabiny sekcyjne). Nie sa one tak wyeksploatowane
jak na ten typ urzadzen, wymagaja tylko konserwacji i cze$ciowej modernizacji najstabszych elementow
(wytacznikow pradu statego i przemiennego, automatyki przekaznikowej, uktadéw potrzeb wiasnych itp.).
W wielu przypadkach ze wzgledu na obowigzujace normy konieczna jest wymiana 6-pulsowych zespotéw
prostownikowych na 12-pulsowe.

Na liniach niemodernizowanych mozna wyrézni¢ dwa rodzaje odbiorcow nietrakcyjnych:

B nowych odbiorcow wystepujacych o przytaczenie (podpisywana jest wtedy umowa
sprzytaczeniowa”) i finansowane nowe zadania (podobnie jest przy zmianie umowy, np. przy
zwigkszeniu mocy)

B dotychczasowych odbiorcow obstugiwanych w ramach ,starych” uméw obowigzujgcych na
rynku energii.

W pierwszym przypadku wysokos$¢ optat zalezy od wymagan zamawiajacego (pewnos$¢ zasilania, moc,
linia podstawowa czy rezerwowa) oraz kosztéw tych prac wyliczonych przez PKP Energetyke.

W drugim przypadku koszty utrzymania linii i urzadzen spadajg wytacznie na PKP Energetyke. Obserwujac
ciagta presje w PKP Energetyce na pozyskiwanie klientow zewnetrznych odbierajacych energie pradu
przemiennego (jest to jeden z gtdéwnych celdw strategii spotki), dzieki m.in. wysokim standardom pewnosci
zasilania, mozemy zafozy¢, ze tam, gdzie spétka pozyskiwac bedzie nowych klientéw, urzadzenia te beda
modernizowana w miare moznosci ze Srodkéw wiasnych spétki (np. w latach 2008-2009 PKP Energetyka
na pozyskiwanie nowych klientéw zewnetrznych energii i modernizacje uktadow przesytowo-rozdzielczych
energii nietrakcyjnej przeznaczata odpowiednio 47% i 55% wszystkich srodkéw na inwestycje).
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Linie matoobcigzone to szlaki kolejowe o niewielkim obcigzeniu ruchem, charakteryzujgce sie czesto
tylko kilkoma parami planowych pociagéw w ciggu doby. PKP PLK zamierza przeznaczy¢ pewne srodki
na systemy zdalnego sterowania ruchem, ktére pozwolg na maksymalne obnizenie kosztow statych,
a wsrod nich optymalizacje zuzycia energii w systemach oswietlenia i ogrzewania rozjazddw.

Niezwykle wazne na tych liniach sg dziatania zwigzane ze sterowaniem urzgdzeniami elekiroenergetyki
niskiego napiecia (elektryczne ogrzewanie rozjazdéw, oswietlenie zewnetrzne terenéw kolejowych).

Zadanie to nalezy realizowac zgodnie z wytycznymi dla linii magistralnych, przy czym trzeba potozyc¢
duzy nacisk na automatyzacje i optymalizacje oswietlenia w zaleznosci od pory dnia i ruchu pociggéw
(dtugie przerwy, brak ruchu w nocy) oraz optymalna konfiguracje urzadzen eor na stacji (sterowanie
ogrzewaniem rozjazdéw rzadko uzywanych). Moze to przyniesé duze oszczednosci, dlatego juz na
poziomie projektowania warto wykonac analizy w zakresie konfiguracji uktadoéw oswietlenie i eor, tak aby
umozliwi¢ wytgczanie okresowo zbednych urzadzen.

Oprécz zasilania srk ze wzgledu na bardzo wysokie wymagania bezpieczenstwa i niezawodnosci
pojawiaja sie problemy z zasilaniem niektérych obiektéw kolejowych (przejazdy kolejowe itp.). Czesto na
takich szlakach nie zabudowano linii potrzeb nietrakcyjnych albo nie dociera ona do kazdego miejsca.

W ostatnim okresie zostaty opracowane rozwigzania alternatywnych sposobdéw zasilania urzadzen
elektroenergetyki nietrakcyjnej.

Prototypowe rozwigzanie przetworzenia napiecia pradu statego 3 kV sieci trakcyjnej na napiecie 400/230
V pradu przemiennego to stacje przetwornicowe. Jest to dosc¢ tani sposob budowy, bardzo pewny (mate
prawdopodobienstwo braku zasilania —w trakcie rzadkich przerw wykorzystanie baterii akumulatorowych).
Jednak z uwagi na sprawnosé tego typu urzadzen, koszt energii bytby wiekszy o okoto 15% w poréwnaniu
do energii dostarczanej liniami $redniego lub niskiego napigcia, przy zatozeniu rozliczania energii
odbieranej przez stacje przetwornicowe jako energii trakcyjne;j.

Wykorzystanie energii stonecznej i wiatrowej ma niewielkie znaczenie dla elektroenergetyki kolejowej
ze wzgledu na brak wystarczajacej gwarancji zasilania. Zastosowanie tego typu urzadzen powinno by¢
poprzedzone szerokim zakresem badan i analiz, ktére mogtyby okresli¢, czy na liniach matoobcigzonych
konieczne jest zapewnienie 100% pewnosci zasilania, a jezeli nie, to jaka pewnos$¢ zasilania jest
niezbedna do bezpiecznego prowadzenia ruchu.

Po dokonaniu przegladu stanu urzadzen niskiego napiecia mozna stwierdzi¢, ze wystepuje bardzo duza
dewastacja urzadzen elektrycznego ogrzewania rozjazdéw. Wynika to z bardzo stabej jakosci urzadzen,
stosowanej technologii montazu, braku dostatecznej konserwacji oraz niszczenia urzadzen (kradziezy
i wandalizmu).

Majatek ten nalezy do PKP PLK, a utrzymanie zlecane jest bezprzetargowo PKP Energetyce. Mimo
braku $rodkéw finansowych widoczny jest bardzo duzy wysitek stuzb energetycznych PKP PLK w celu
poprawy istniejgcego stanu rzeczy, ktéry pozwoli na usprawnienie ruchu i oszczednosci energii.

Reasumujgc, najbardziej zagrozonym elementem elektroenergetyki kolejowej na niemodernizowanych
liniach jest sie¢ trakcyjna. Cho¢ stosunkowo nowa, to dos¢ stabej jakosci, wymagajgca ciggtej, zmudne;j
i kosztownej konserwacji. Dlatego nalezy rozwazy¢ mozliwos$¢ ogtoszenia przetargéw na utrzymanie sieci
trakcyjnej, co mogtoby pozwoli¢ na uzyskania oszczednosci i poprawe jakosci robét utrzymaniowych pod
warunkiem zapewnienia stosowania odpowiednich kryteriéw przetargowych i nadzoru nad wykonawstwem.
Rozwigzaniem mogtoby by¢ stworzenie tzw. short list wiarygodnych wykonawcow, aby nie wybierano
zwyciezcy tylko w oparciu o kryterium ceny, ktéra moze niekiedy by¢ niewiarygodnie razaco niska, co
zwykle odbija si¢ na jakosci wykonanych prac. Spowoduje to zapewne takze zwiekszenie obcigzenia
dodatkowa praca stuzb PKP PLK SA.

Dla elektroenergetyki niskiego napiecia (eor i oswietlenie zewnetrzne) rozsadnym dziataniem jest
wprowadzenie zasady przeznaczania zaoszczedzonych srodkéw z optat energii elektrycznejiograniczonej
konserwacji na dalsza optymalng modernizacje systemdw, umiejetne wykorzystanie urzadzen i ich
utrzymanie.
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Perspektywiczne linie duzych predkosci kategorii | zelektryfikowane beda w systemie zasilania 2 x 25 kV
AC. Ze wzgledu na niewystarczajgce zdolnosci przesytowe linii WN 110 kV oraz ich niewystarczajaca
moc zwarciowg, podstacje trakcyjne na tych liniach powinny by¢ zasilane napieciem 220 kV lub 400 kV,
tj. bezposrednio z krajowej sieci przesytowej.

Zasilanie linii duzych predkosci wymagac bedzie budowy linii 220 lub 400 kV. Mozliwe sg tu warianty:

B budowa linii 220 lub 400 kV tylko na potrzeby zasilania sieci trakcyjnej linii duzych predkosci,

B budowa linii 220 lub 400 kV przez PSE, z ktérych beda mogty by¢ zasilane podstacje na liniach
duzych predkosci,

B kombinacja obydwu powyzszych rozwigzan.

Najkorzystniejszym rozwigzaniem wydaje si¢ by¢ zasilanie podstacji trakcyjnych z linii wybudowanych
przez Polskie Sieci Energetyczne z ewentualng dobudowa odcinka od linii PSE do podstacji. Dlatego
podjeto rozmowy z PSE w celu skoordynowania planéw rozbudowy krajowej sieci przesytowej najwyz-
szych napie¢ i budowy kolei duzych predkosci (nie tylko linii ,Y”, ale réwniez pozostatych planowanych
linii), tak aby przyszty przebieg linii 220 i 400 kV pozwalat na zasilanie podstacji. Zagadnienia te zostaty
rozpatrzone w opracowaniu ,Kierunkowy program rozwoju kolei duzych predkosci w Polsce do 2040 r.
Etap Ill. Potrzeby energetyczne wynikajace z systemu kolei duzych predkosci” (CNTK, 2010 r.).

Obecnie cena energii elektrycznej dostarczanej dla kolei tylko w czesci (bo ceny energii na rynku rosna)
zalezy od spotki PKP Energetyka:

B w zakresie efektywnosci zakupu energii na rynku,
B w zakresie kosztow wynikajacych z amortyzaciji i utrzymania catego majagtku — obiektéw zasila-
nia sieci trakcyjnej i linii potrzeb nietrakcyjnych.

Z kolei koszt utrzymania sieci trakcyjnej wynegocjowany miedzy PKP PLK a PKP Energetyka i ponoszo-
ny przez PKP PLK nie wptywa na koszt energii, a ha koszt dostepu do linii kolejowe;j.

Mozliwosci obnizenia cen energii to przede wszystkim:

B obnizenie strat — zasilanie podstacji napieciem 110 kV, stosowanie energooszczednych zespo-
féw prostownikowych, zwiekszanie przekrojow sieci trakcyjnej, krétkie linie zasilajace, mniejsze
odlegtosci miedzy podstacjami; wymaga to jednak bardzo wysokich naktadéw inwestycyjnych,
ktére zasadniczo nie bedg zamortyzowane poprzez uzyskane oszczednosci;

B obnizenie kosztéw zakupu energii — zakup na poziomie WN (budowa wtasnych punktéw zasilania 110
kV [GPZ, RPZ] oraz linii 110 kV wzdtuz linii kolejowych), zakup energii bezposrednio od wytworcow;

B zwigkszenie wykorzystania majgtku trwatego poprzez zwigkszenie sprzedazy energii odbiorcom po-
zakolejowym, gdyz na wolumen sprzedazy na potrzeby trakcyjne PKP Energetyka nie ma wptywu.

Podstawowg przeszkoda przy realizacji tego typu rozwigzan byt brak uzgodnien w sprawie majatku
wybudowanego ze srodkéw unijnych przez PKP PLK. Majatek ten znajdowat sie ,na stanie” inwestora
i jezeli potrzebny byt PKP Energetyce do realizacji swoich zadan, to przedsigbiorstwo go dzierzawito.
Obecnie po podpisaniu porozumienia miedzy PKP PLK a PKP Energetyka dotyczgacego zawierania
umow przytaczeniowych, sprawy majatkowe zostaty rozwigzane.

W przypadku prywatyzacji spotki PKP Energetyka SA moze wystgpi¢ zmiana jakosciowa we wspot-
pracy PKP Energetyka z przewoznikami i zarzadcg infrastruktury. Nowi wtasciciele moga dla jak naj-
szybszego odzyskania zainwestowanych srodkéw postawi¢ na szybszy i ciagty wzrost cen energii
i ustug utrzymaniowych. Nalezy realnie przyjmowac taka mozliwos¢, jezeli udziaty PKP PLK czy PKP
SA w spofce beda mniejszosciowe, a odpowiednie zapisy w statucie spotki moga okazac sie niewy-
starczajace. Uzaleznienie oceny zarzadu spoétki wytgcznie od wyniku finansowego w przypadku pozycji
monopolistycznej przedsigbiorstwa stwarza zagrozenia wykorzystywania tej pozycji. Dlatego klienci
korzystajgcych z ustug PKP Energetyka powinni bra¢ pod uwage taki negatywny scenariusz, choé
jest on mato prawdopodobny ze wzgledu na dziatania Urzedu Regulacji Energetyki, ktéry kontroluje
i zatwierdza poziom stawek dystrybucyjnych w taryfie dla energii elektrycznej PKP Energetyka. Nie ma
wiec mozliwosci dowolnego okreslania czy ksztattowania stawek za dystrybucje energii elektrycznej
przez PKP Energetyka. Identyczne zasady obowigzujg we wszystkich przedsiebiorstwach energetycz-
nych w kraju (niezaleznie od formy wtasnosci tych przedsigbiorstw).
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Istniejg nastepujace, teoretyczne mozliwosci wptywu na ceny energii dostarczanej dla kolei:

B Wykorzystanie zasady TPA i zakupu energii pradu przemiennego na rynku od bezposrednich
wytwércédw lub innych dystrybutoréow (niz PKP Energetyka). Wymaga to wzmocnienia stuzb
energetycznych odbiorcy, ze znajomosciag cen, procedur oraz ryzyka uczestniczenia na rynku
energii (okreslanie optymalnej ilosci zamawianej energii —umiejetnosci zakupu na gietdzie energii
itp.). Jednak wydaje sie, ze bedzie niezwykle ciezko uzyskac lepsze ceny niz wynegocjowane i
zakupione przez PKP Energetyka. Wiele méwi o tym fakt, ze takie ustugi dla szeregu odbiorcéw
pozakolejowych swiadczy wtasnie PKP Energetyka.

B Instalacja licznikdw. PrzewozZnicy kolejowi moga zainstalowac¢ dos¢ drogie liczniki pradu statego
w pojazdach trakcyjnych. Nalezy wyraznie podkresli¢, ze zakup licznikéw energii pradu statego
oraz systemu rozliczen jest sensowny, ale w stosunku do pobieranych optat ryczattowych moze
nie da¢ wyraznych oszczednosci (biorgc pod uwage poczatkowy wzrost kosztéw inwestycyjnych).
Liczniki moga jedynie uszczegdtowic i obiektywnie wykazacé ilosci zuzytej energii, w tym odzysk
energii hamowania. Réznice w zuzyciu energii miedzy obecnie stosowanym systemem rozliczen
a rozliczaniem wg licznikdw nie musza by¢ znaczne i nie zawsze beda korzystne dla odbiorcy.

W niektorych kregach mozna spotkac sie z opinig, ze zamiast tworzenia skomplikowanych rozwigzan
umozliwiajgcych kontrole cen dostarczanej energii na potrzeby kolei (cho¢ przeciez funkcje kontrolne
petni tu URE) skuteczniejsze moze by¢ pozostawienie (wtdrne przejecie) majatku stuzacego do zasilania
sieci trakcyjnej w reku PKP PLK, ewentualnie petne uzaleznienie PKP Energetyki od PKP PLK, w ktdrej
— tak sie przynajmniej wydaje — zywotnym interesie bytoby uzyskiwanie niskich cen energii elektrycznej
dla zapewnienia jak najwiekszego ruchu kolejowego na eksploatowanych przez PKP PLK SA liniach, co
umozliwi skuteczne konkurowanie z ruchem drogowym. Ale nasuwa sie tu natychmiast watpliwos¢, czy
wtedy nie pojawityby sie takze zakusy, aby z wptywdw za energie i z innych zadan realizowanych przez
PKP Energetyka nie pokrywac skrosnie brakéw wystepujacych w pewnych obszarach dziatalnosci PKP
PLK SA (np. w zakresie utrzymywania nierentownych linii niezelektryfikowanych). To juz przerabialismy,
a dokonany podziat PKP na mniejsze podmioty, cho¢ nie do konca efektywny, miat wiasnie temu
przeciwdziata¢ i zapewni¢ czytelnos¢ w relacjach przychody — koszty.

Na pierwszy rzut oka moze sig takze wydac, ze funkcjonowanie takiej infrastrukturalnej monopolistycznej
spotki bytoby optymalne z wielu powodow (zwigkszenie konkurencyjnosci w kontekscie relacji transport
kolejowy vs transport drogowy, jednolita wtasno$¢ ogdlnouzytecznej infrastruktury kolejowej, spojnosé
systemu, skala i zakres dziatalnosci), cho¢ takie rozwigzanie nie jest np. stosowane w dobrze sobie
radzacych (m.in. dzigki bardzo wysokim dotacjom panstwowym) kolejach niemieckich. Niemniej takiego
rozwigzania nie przewidujg programy rozwojowe kolei w Polsce.

Oprdécz stosowanego podziatu funkcjonalnego (na systemy zasilania trakcji elektrycznejizasilania odbioréw
nietrakcyjnych) elektroenergetyka kolejowa podzielona jest réwniez pod wzgledem wiascicielskim.
Generalnie obiekty zasilania sieci trakcyjnej i czes¢ srednionapieciowa systemu zasilania odbioréw
nietrakcyjnych sg wtasnoscig PKP Energetyka SA, natomiast sie¢ trakcyjna i elektroenergetyka do 1 kV
nalezg do PKP PLK SA. Stan techniczny urzadzen elektroenergetyki kolejowej jest zréznicowany — od
bardzo dobrego na liniach zmodernizowanych do ztego i bardzo ztego na liniach lokalnych. Przy czym
system zasilania trakcji elektrycznej tylko na kilku liniach ostatnio zmodernizowanych spetnia wymagania
interoperacyjnosci i obowigzujgcym w PKP PLK standardéw technicznych.

PKP Energetyka SA jest przedsiebiorstwem energetycznym dostarczajgcym energie trakcyjna i nietrakcyjna.
W zakresie dostaw energii trakcyjnej jest praktycznie monopolistg na rynku polskim. Ponadto prowadzi ustugi
budowlane, remontowe i serwisowe sieci trakcyjnej i urzadzen nietrakcyjnych. Zapewnia jej to mozliwosé
dywersyfikacji dziatalnosci, a jednoczesnie uzyskanie efektu synergii z posiadanego potencjatu. Natomiast
PKP PLK SA nie posiada dostatecznego potencjatu zapewniajgcego utrzymanie urzadzen nietrakcyjnych
i sieci trakcyjnej (sytuacja w tym wzgledzie zapewne sig nie poprawi bez zwiekszenia wydajnosci pracy
wobec planéw znacznej redukcji zatrudnienia), czego wynikiem jest zlecanie tych prac, gtéwnie do PKP
Energetyka SA. Sytuacja ta wymusza Scistg wspétprace pomiedzy obiema spétkami, ktdrej charakter moze
sie zmieni¢ po ewentualnym sprywatyzowaniu PKP Energetyka SA.
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Dodatkowym aspektem funkcjonowania systemu elektroenergetyki kolejowej jest wspdtpraca
z dystrybutorami energii elektrycznej (energetyka zawodowag) w zakresie dostaw energii do podstacii.
Potencjat techniczny dystrybutoréw energii bezposrednio wptywa na mozliwosci rozwoju elektroenergetyki
kolejowej (zaréwno systemu 3 kV DC, jak i perspektywicznego systemu 25 kV AC). Powoduje to
niejednokrotnie sytuacje, w ktérych modernizacja systemu zasilania trakcji elektrycznej wymusza
modernizacje systemu elektroenergetycznego, co w znacznym stopniu powieksza koszty modernizacji
linii kolejowych. Mozna wskaza¢ na nastepujace dziatania, ktére, wydaje sie, powinny by¢ podjete w celu
zwiekszenia efektywnosci funkcjonowania elektroenergetyki kolejowej.

B Nalezy usprawnia¢ procedury wspotpracy pomiedzy PKP PLK SA i PKP Energetyka SA.
Wypracowywane procedury i porozumienia powinny pozosta¢ niezmienne bez wzgledu na
forme wiasnosciowg PKP Energetyka.

B Przy modernizacji i budowie nowych linii kolejowych niezbedna jest wspétpraca z dostawcami
energii elektrycznej do systemu elektroenergetyki kolejowej (do podstaciji i do zasilania odbioréw
nietrakcyjnych). Spétki dystrybucyjne oraz Polskie Sieci Elektroenergetyczne SA powinny
by¢ informowane z odpowiednim wyprzedzeniem o planach rozwoju kolejowego systemu
elektroenergetycznego, aby mogly sie przygotowac i zoptymalizowac wtasne plany rozbudowy
lub utrzymania infrastruktury elektroenergetyczne;j.

B Konieczne jest wprowadzenie do prawa (np. do ustawy o prawie energetycznym)
uregulowan obligujgcych spotki dystrybucyjne energetyki zawodowej do udzielania informacji
0 mozliwosciach zasilania podstaciji i innych urzadzen kolejowych juz na etapie prac studialnych
i przedprojektowych. Zwykle takie dane sg mozliwe do uzyskania po ztozeniu wniosku
0 przytaczenie do sieci elektroenergetyczne;j.

B Utrzymanie majagtku elektroenergetycznego nalezacego do PKP PLK SA powinno by¢ zlecane
na podstawie przetargdw. Z uwagi na wielkos$¢ i rozlegtos¢ tego majatku praktycznie zadna firma
oprécz PKP Energetyka nie jest w stanie podjac¢ sie serwisowania w catosci. Rozwigzaniem
tego problemu mogtoby by¢ ogtaszanie przez PKP PLK SA wielu przetargéw na serwisowanie
urzadzen elektroenergetycznych podzielonych pod wzgledem obszarowym lub/i funkcjonalnym.
W takim przypadku niezbedne bytoby zapewnienie Scistej wspdtpracy pomiedzy poszczegdinymi
wykonawcami, w sposob zapewniajacy utrzymanie ciagtosci funkcjonowania urzadzen
i zapewnienie odpowiedniej jakosci realizacji prac. Wymagac to bedzie zwiekszonego wysitku ze
strony PKP PLK SA, co wobec zamierzonej redukcji personelu moze by¢ trudne w realizacji.

B Rozwdj elektroenergetyki kolejowej wymaga nowych rozwigzan, technik i technologii. Z uwagi
na fakt, ze wielu krajowych producentéw elementéw systeméw elektroenergetyki kolejowej
to firmy o niewielkim potencjale badawczym i ekonomicznym niezbedne jest wsparcie prac
badawczo-rozwojowych z budzetu panstwa, poprzez tatwo pozyskiwane Srodki, wspieranie
branzowych jednostek naukowo-badawczych i uczelni. Wymaga to takze potozenia wigkszego
nacisku na ksztafcenie zawodowe w zakresie elekiroenergetyki kolejowej oraz stworzenie
warunkéw do rozwoju kadry naukowej i inzynieréw na studiach dziennych i podyplomowych.
Odczuwalny jest brak w zakresie prac projektowych duzego biura projektéw z petnym zakresem
branz, chociazby takiego jak upadty Kolprojekt. Probujace zaja¢ jego miejsce oddziaty firm
zagranicznych nie dysponujg odpowiednio doswiadczong kadrg, a ponadto czesto, podlegajac
pod zewnetrzng centrale, obcigzane sa na jej rzecz pokaznym narzutem, co nie stuzy rozwojowi
lokalnego biura. Procedura zlecania prac projektowych i studialnych, a takze wykonawczych
z gwattownym ich przyrostem w ostatnich latach przy dominacji ceny jako gtéwnego kryterium
powoduje deprecjacje firm doswiadczonych i wiarygodnych, ktére nie moga sobie pozwoli¢ na
wygranie przetargu za 30-40% przewidywanego kosztu realizacji projektu. Koriczy sie to zwykle
niewykonaniem lub opdznieniami w realizacji prac przez pozornie tania firme, co jest kosztowne
tak dla wykonawcy (kary umowne), jak i zamawiajacego (brak realizacji zadania, utrata
dofinansowania). Rozwigzaniem mogtoby by¢ coroczne ogtaszanie tzw. short list sprawdzonych
firm, ktére moga bra¢ udziat w przetargach oraz eliminacja firm, ktére zle wykonaty wczesniejsze
projekty i wprowadzanie dodatkowych kryteriow poza cenowa.

B Nalezy propagowac¢ w sposéb ciagty polityke zrdwnowazonego rozwoju, w tym racjonalizacje
zuzycia energii elektrycznej, co z kolei mogtoby wptyna¢ na poziom zuzycia i cene tejze energii.
W tym celu nalezy jak najszerzej stosowac liczniki energii elektrycznej w pojazdach trakcyjnych
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(zacheta do modernizacji taboru poprzez uwzglednienie w rozliczeniach energii hamowania
odzyskowego) oraz rozwigzania techniczne minimalizujgce straty (zasilanie podstacji napieciem
110 kV, stosowanie energooszczednych zespotéw prostownikowych, duze przekroje sieci
trakcyjnej). Wydaje sie, ze zasadne bytoby takze wprowadzenie certyfikatéw zaoszczedzonej
energii, takich jak certyfikaty za zmniejszenie emisji CO,. Pomocne tu bedzie wykorzystanie
zalecen karty UIC330.

B Nalezy szybko i konsekwentnie podjaé decyzje co do przysztosci PKP Energetyka SA.
W gre wchodzi¢é moga dwa rozwigzania: prywatyzacja tego przedsigbiorstwa, aczkolwiek
przeprowadzona bardzo rozwaznie, z uwzglednieniem interesu infrastruktury kolejowej,
lub podporzadkowanie PKP Energetyka zarzadcy infrastruktury (PKP PLK). Pomijajac
kwestie formalno-prawne dotyczace mozliwosci uzaleznienia firmy zajmujacej sie m.in.
obrotem i dystrybucja energii elektrycznej i paliw ptynnych, jaka jest PKP Energetyka SA, od
firmy zarzadzajacej infrastruktura linii kolejowej, pojawia si¢ pytanie, czy PKP PLK SA jest
przygotowana na takie zmiany i czy takich dziatan nie nalezy podja¢ dopiero po zapadnieciu
strategicznych decyzji co do przysztosci samej PKP PLK SA czy tez wdrozenia projektéw
zwigzanych z tzw. grupg firm infrastrukturalnych.

Zarzadzanie przedsiebiorstwem kolejowym wymaga zastosowania nowoczesnych narzedzi
informatycznych, ktére pozwalajg zaréwno na optymalizacje kosztéw wewnetrznych i zewnetrznych, jak i
co wazniejsze na lepsza kontrole firmy®2. W krajach europejskich proces zarzadzania przedsigbiorstwem
kolejowym prowadzony jest za pomocag systeméw klasy ERP (ang. Enterprise Resource Planning)
pozwalajgcych na integracje proceséw przedsiebiorstwa na wszystkich jego szczeblach. Podstawowe
funkcje systeméw ERP wykorzystywane w kolejnictwie obejmujg zwykle obstuge rachunkowosci
finansowej i zarzadczej, procesdw logistycznych, sprzedazy, planowania i monitorowania produkcji oraz
zarzadzania zasobami ludzkimi. W niektdrych krajach europejskich stosowane sa réwniez inne, bardziej
zaawansowane systemy zarzadcze, np. systemy wspierajgce zarzadzanie relacjami z klientami CRM
(ang. Customer Relationships Management), systemy zarzadzania taricuchem dostaw SCM (ang. Supply
Chain Management) oraz systemy zarzadzania przeptywem pracy (ang. Workflow)%.

Informatyczne wspomaganie zarzadzania funkcjami specyficznymi dla kolei zwykle realizowane jest
za pomocag specjalistycznych systemoéw dziedzinowych dedykowanych dla okreslonych potrzeb, np.
przewozow pasazerskich czy towarowych. Prawie zadne systemy informatyczne stosowane obecnie
w kolejnictwie nie sg systemami powielanymi, co oznacza, iz podmioty kolejowe korzystajg z aplikaciji
tworzonych specjalnie na jego potrzeby. Ten stan rzeczy uwarunkowany jest historycznie.

Do roku 2001 kompleksowg obstuge w zakresie projektowania, tworzenia, wdrazania i utrzymywania
systemow informatycznych dla potrzeb firm dziatajacych na rynku transportu kolejowego w Polsce
zapewniato Centrum Informatyki Kolejnictwa. W efekcie wprowadzonych w 2001 r. reform sektora
kolejowego role obstugi w obszarze nowoczesnych technologii przejeta nowo utworzona spétka PKP
Informatyka Sp. z 0.0. Zgodnie z pierwotnym aktem zatozycielskim celem powstania spdtki PKP
Informatyka byto Swiadczenie ustug informatycznych na rzecz spétek Grupy PKP. Cel ten jest nadal
aktualny i takim pozostaje na najblizsze lata. Jednakze rosnace zapotrzebowanie na nowoczesne
rozwigzania IT przedsiebiorstw zwigzanych z transportem kolejowym stato sie bodzcem do utworzenia
wiasnych struktur swiadczacych ustugi teleinformatyczne. Utworzenie takich struktur wigzato sie ze
specyficznymi wymaganiami danego przedsigbiorstwa (wymagana byta znajomos$¢ specyfiki ustug
Swiadczonych przez przedsiebiorstwo, proceséw w nim zachodzacych itp.) lub byto préba ograniczenia
kosztéw zwigzanych z podwykonawstwem dedykowanych rozwigzan czy Swiadczeniem réznego rodzaju

92. Rozdziat ,Informatyka kolejowa” opiera si¢ w znacznej czgsci na opracowaniu ,Problemy polskiego kolejnictwa w
obszarze informatyki” stanowigcym opublikowany przez RBF w koricu 2010 r. zatgcznik do ,Biatej ksiegi 2010”.

93. Takie systemy, cho¢ na stosunkowo niewielka skale, sa stosowane réwniez w polskich przedsigbiorstwach
kolejowych. Obecnie prowadzone sa dziatania zmierzajace do integracji informatycznej spétek Grupy PKP, jak np.
wdrozenie rozwigzan opartych na technologii wymiany danych SharePoint.
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ustug teleinformatycznych. Ponadto wtasne struktury informatyczne umozliwity kolei utrzymanie w ramach
kosztéw wiasnych aktualnie wykorzystywanych rozwigzan IT, a takze samodzielne prowadzenie
pierwszej linii wsparcia uzytkownikdw oraz utworzenie pomostu pomiedzy potrzebami biznesowymi
a mozliwosciami efektywnego wykorzystania nowoczesnych technologii. Komérki odpowiedzialne za
obstuge informatyczng w przedsiebiorstwach rynku transportu kolejowego odpowiadajg za nastepujgce
obszary:

B tworzenie systemdéw IT obejmujgce dziatalno$¢ polegajaca na rozwoju oprogramowania dla
zaspokajania potrzeb biznesu (w tym obszarze obstugi informatycznej zdecydowanie dominuje
spotka PKP Informatyka Sp. z 0.0. tworzgca oprogramowanie specyficzne dla poszczegdlnych
przedsigbiorstw),

B utrzymanie systemow IT obejmujgce dziatalno$¢ polegajaca na zapewnieniu efektywnego
wykorzystania uzytkowanych systemoéw informatycznych (komoérki odpowiedzialne za
informatyke aktualizujg systemy, bazy danych, integrujg zasoby i administrujg nimi),

B wsparcie zarzadzania biznesem obejmujace nadzér i koordynacje potrzeb biznesowych
z rzeczywistym funkcjonowaniem systemow IT,

B wsparcie uzytkownikéw obejmujace dziatalno$¢ polegajaca na rozwigzywaniu problemoéw
zgtaszanych przez uzytkownikéw systemoéw informatycznych,

B serwis techniczny obejmujacy dziatalnos¢ polegajaca na prowadzeniu napraw i utrzymywania
informatycznej infrastruktury sprzetowej przedsigbiorstwa.

Obecnie struktury informatyczne przedsigbiorstw sektora kolejowego znajdujg sie najczesciej na poziomie
innych gtéwnych jednostek organizacyjnych, z tendencja do wydzielania obszaréw kompetencyjnych
w odrebne komérki IT przedsigbiorstwa. Przyktadem komorki wsparcia informatycznego o charakterze
centralnym jest Biuro Teleinformatyki spotki PKP Cargo SA podlegte prezesowi zarzgdu spétki (stanowi
gtéwny osrodek decyzyjny w sprawach IT). Posiada ono szereg pionéw organizacyjnych, w ramach
ktérych utworzone zostaty lokalne biura ds. informatyki. W ramach kazdego z szesnastu terenowych
zaktadow PKP Cargo SA utworzono lokalne zespoty pracownikéw IT. Zaktadowi pracownicy IT podlegaja
bezposrednio dyrektorom poszczegodlnych zaktadéw, realizujgc jednak strategie dziatania zaplanowana
przez Biuro Teleinformatyki. Zadaniem zaktadowych zespotéw specjalistow IT jest wsparcie biezacej
eksploatacji oraz utrzymanie lokalnego oprogramowania i infrastruktury sprzetowej spoétki.

Troche odmienng strukture organizacyjna komorek IT posiada przedsigebiorstwo Przewozy Regionalne
Sp. z 0.0. Centralne Biuro Informatyki zostato podzielone wzgledem obszaréw kompetencyjnych i zakresu
odpowiedzialnosci. Ustugi IT dla spotki Przewozy Regionalne $wiadcza wydziaty wewnetrzne, tj.: wydziat
systemow kluczowych, wydziat infrastruktury informatycznej, wydziat oprogramowania i integralnosci baz
danych, wydziat wsparcia uzytkownika (tzw. helpdesk), wydziat administracji oraz wydziat wspomagania
systemu sprzedazy. Takie podejscie pozwolifo wydzieli¢ grupy specjalistow odpowiedzialnych za
rozwijanie dedykowanych rozwigzan IT, utrzymanie i nadzér nad systemami wsparcia biznesu.

W ramach Grupy PKP udziat lokalnych (istniejacych w spétkach grupy) jednostek organizacyjnych IT
przektada sie¢ w najwiekszej mierze na $wiadczenie ustug dla obszaru serwisowego i wprowadzanie
drobnych aplikacji. Gtéwne rozwigzania IT typu biznesowego sg dostarczane przez PKP Informatyke i/lub
podmioty zewnetrzne.

Ro6zne podejécia do wydzielenia osobnych struktur IT w ramach poszczegdinych przedsiebiorstw
zwigzane sg w gféwnej mierze z zakresem potrzeb i mozliwosciami finansowymi. W praktyce jednak
przedsigbiorstwa sektora kolejowego nie sa w stanie samodzielnie realizowac¢ wszystkich niezbednych
ustug IT. Zwigzane jest to czesto ze specyfikg juz wdrozonych systemoéw, niedostatecznym poziomem
kompetencji pracownikéw IT w okreslonych obszarach lub checig redukcji kosztéw ustug. Najwiekszymi
dostawcami rozwigzan i ustug IT w Polsce dla sektora kolejowego sa niewatpliwie spétki PKP Informatyka
Sp. z 0.0. i TK Telekom Sp. z 0.0.

W ostatnim okresie coraz bardziej widoczny jest trend w obszarach IT poszczegdlnych spétek Grupy PKP
do zarzadzania obszarem IT na zasadzie procesowej — project managementu. Dobrym przyktadem jest
np. PKP Intercity, gdzie coraz wigksza role w obszarze IT odgrywaja project managerowie — kompetentni
w poszczegolnych obszarach relacji firmy z dostawcami zewnetrznymi. Jednak ze wzgledu na wysokie
koszty pracy wykwalifikowanych pracownikéw IT powieksza sie udziat outsorcingu IT w przedsiebiorstwach
kolejowych.
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Zestawienie obrazujgce zasoby IT niektérych spoétek kolejowych w Polsce

Zrédto: Opracowanie wiasne 2010 t.

*Dane moga sie rézni¢ w zaleznosci od zdefiniowania pojecia terminalu. Niektére spétki uwzgledniaja w tym zakresie
tylko komputery PC, a inne rozszerzaja ten pakiet o komputery poktadowe, kasy mobilne (terminale mobilne), kasy
stacjonarne, komputery poktadowe. Na przyktad w PKP Intercity liczba utrzymywanych terminali, biorgc pod uwage
kasy mobilne, urzadzenia poktadowe etc. to ok. 2000 sztuk.

**Dane moga sie rozni¢ w zaleznosci od zdefiniowania pojecia systemu. Niektore spétki raportuja tylko duze systemy,
inne natomiast takze drobne programy czy utrzymanie srodowisk zewnetrznych typu MS SQL serwer z poszczegdlnymi
modutami. Na przyktad w Przewozach Regionalnych istnieje ok. 20 kluczowych systeméw, a reszta z wykazanych ok.
90 to produkty aplikacyjne, niektére niewielkie.

Informatyka wspotczesnie znajduje zastosowania we wsparciu praktycznie wszelkich aspektow
funkcjonowania przedsiebiorstw kolejowych. Sieci informatyczne wykorzystujace zagregowane bazy
danych optymalizuja podejmowanie decyzji i w znacznym stopniu poprawiaja jako$¢ przeptywu informacji,
prowadzac jednoczesnie ustawiczng kontrole zgodnosci. Rozwigzania specjalnie dedykowane dla
ruchu kolejowego i jego bezpieczenstwa (np. aplikacje dziedzinowe, dedykowane rozwigzania srk/LCS,
wykorzystanie bezpiecznych sieci teleinformatycznych VPN/MPLS) redukuja w sposéb istotny btedy,
a w niedalekiej przysztosci takze w Polsce beda przejmowac czes¢ zadan zwigzanych z prowadzeniem
pociagéw (np. poprzez implementacje ERTMS).

Obecnie wsrdéd obszardw, w ktdrych rozwigzania informatyczne w przedsiebiorstwach kolejowych maja
zastosowanie nalezy wymienic:

B Zarzadzanie organizacjg ruchu kolejowego — zarzgdzanie dostepem do infrastruktury, konstrukcja
i planowanie rozktadu jazdy, zarzgdzanie zmianami w ruchu kolejowym, umowy handlowe i kontakt
zarzadcy z przewoznikami. Systemy te sa takze istotnym narzedziem do planowania dla przewoz-
nikéw kolejowych.

B Przewozy towarowe — lokalizacja przesyfek, zarzadzanie faricuchem logistycznym, zarzadzanie ta-
borem (w tym ECM). Systemy dedykowane dla przewoznikéw towarowych opierajag sie na aplika-
cjach stuzacych do prowadzenia dziatalnosci akwizycyjnej, nadawania przesytek, monitorowania ich
przewozu, prowadzenia rozliczen miedzy przewoznikami oraz klientami. Obecnie w Europie istnieja
miedzynarodowe systemy wymiany informacji o pociggach, wagonach i przesytkach. Monitorowanie
ma kluczowe znaczenie dla przewoznikéw, pozwala tez klientom na $ledzenie wtasnych przesytek.

B Przewozy pasazerskie — systemy sprzedazy i rezerwacji biletow (kasy, Internet, kasy mobilne, auto-
maty biletowe), rozktad jazdy pociggdéw, rozliczenia miedzy przewoznikami, rozliczenia z zamawia-
jacym ustugi (samorzad). Odpowiednie zastosowanie narzedzi do obstugi i wspomagania przewo-
z6w pasazerskich dotyczy zaréwno samej sprzedazy biletéw, jak i zapewnienia wtasciwej informaciji
o produktach i ich cenach. Zinformatyzowane systemy transakcyjne umozliwiaja optymalizacje pro-
cesu sprzedazy i ograniczenie kosztow. Stosowane w kolejnictwie europejskim systemy sprzedazy
biletéw kolejowych umozliwiajg obstuge ofert wielu przewoznikéw za posrednictwem réznych kana-
6w dystrybucii (np. system KURS). Systemy rezerwacji miejsc wigkszosci kolei sa ze soba potaczo-
ne i na mocy wzajemnych porozumien poszczegolne koleje moga sprzedawaé produkty zagranicz-
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nych przewoznikéw (przy zastosowaniu systemu rozliczer pomiedzy przewoznikami). Istotna jest tu
takze aktualna informacja o zmianie (opdznienia pociagdéw, réznice z wczesniejszymi komunikatami,
np. o peronie odjazdu itp.). W tej materii wymieni¢ nalezy chocby system Infopasazer (www.infopa-
sazer.intercity.pl), prowadzony przez PKP Intercity przy wspétpracy z PKP PLK i wszystkimi prze-
woznikami pasazerskimi korzystajgcymi z sieci PKP PLK (w serwisie zamieszczane sg informacje
o biezgcych opdznieniach pociggéw), podobny w dziataniu system dostepny na stronie internetowe;j
Przewozdéw Regionalnych czy tez informacje o utrudnieniach w ruchu w wyszukiwarce kolejowych
rozktadéw jazdy (www.rozklad.pkp.pl; TK Telekom), ktéra obecnie, oprécz informowania — po nie-
dawno dokonanych modyfikacjach funkcjonowania — o godzinach kursowania pociggéw wedtug
zatozonego rozktadu, podaje takze na biezgco informacje o mozliwych opdznieniach wynikajacych
z utrudnien na sieci kolejowe;.

B Energia — systemy sprzedazy i rozliczenia energii (bilingowe), rozliczenia zuzycia energii, zarzadza-
nie dystrybucja, zarzadzanie eksploatacja i naprawami urzadzen stuzacych zaopatrzeniu w energie.
W przypadku PKP Energetyki jako praktycznie wytacznego dostawcy w ramach elektroenergety-
ki trakcyjnej bardzo istotne jest zastosowanie dedykowanych interfejséw ERP, ktére réznia sie od
standardowych rozwigzan, a takze rozbudowa systemdw zarzadzania infrastrukturg i urzadzeniami
stuzgcymi do zasilania pradu statego 3kV.

B Inwestycje i utrzymanie infrastruktury — zarzgdzanie projektami inwestycyjnymi, identyfikacja
usterek, raportowanie i kontrola wykonania inwestycji, remontéw i biezagcych napraw oraz prac
utrzymaniowych, budzetowanie, rozliczenie finansowania. Optymalizacja proceséw planowania
i realizacji prac zwigzanych z utrzymywaniem infrastruktury i inwestycjami jest w dzisiejszych cza-
sach praktycznie niemozliwa bez wspomagania informatyki. Dzigki zastosowaniu systeméw informa-
tycznych zarzadca infrastruktury kolejowej moze w odpowiedni sposdb planowac i Sledzi¢ stan prac
konserwacyjnych, naprawczych i modernizacyjnych na liniach kolejowych. Zarzadzanie w jednym
czasie pakietem bardzo wielu projektéw wymaga narzedzi planowania, controllingu i raportowania,
a takze monitorowania poszczegdlnych etapéw inwestycji (projektowanie, organizacja przetargow,
tworzenie dokumentaciji, odbidr robdt, ewentualne reklamacie i usuwanie usterek w trybie gwarancii,
a takze system rozliczen).

B Ruch kolejowy i bezpieczenstwo — wszelkiego rodzaju systemy automatyki LCS, srk, systemy komu-
nikacji ERTMS/ETCS, GSM-R, sterowanie systemami bezpieczenstwa, informacja o realizacji ruchu,
rejestratory, archiwizacja danych, automatyka semaforowa i rozjazdowa, ukfadanie drogi przebiegu,
audyty stanu bezpieczenstwa oraz zwigzana z tymi zagadnieniami dokumentacja. Aktualnie coraz
wieksza czes¢ sterowania ruchem kolejowym opiera si¢ na wykorzystaniu systeméw elektronicz-
nych sterowanych komputerowo, co wymaga coraz lepszej bazy sprzetowej i oprogramowania.

B Telekomunikacja i informacja — obstuga tgcznosci, radiokomunikacja licencjonowana dla imple-
mentacji kolejowych, wszelkiego rodzaju facznos¢ specjalna, np. niezalezne systemy komunikacji
dla nastawni, informacja pasazerska, komunikacja z klientami przewozéw towarowych, tacznos¢
ze stuzbami ratownictwa i ochrony, sprawozdawczos$¢, statystyka, promocja i reklama w obszarze
kolejowym.

B Dziatalno$¢ gospodarcza, finanse, zarzadzanie aktywami/majgtkiem (asset management) — zarza-
dzanie zasobami, zakupami, magazynami, taborem, logistyka, rachunkowos$¢ zarzadcza. W obszarze
zarzadzania przedsiebiorstwami kolejowymi i ich zasobami ulokowane sg jedne z najwazniejszych
zrodet optymalizacji kosztow. Systemy informatyczne moga np. wyklucza¢ nieskoordynowane za-
kupy i transfery magazynowe. Procesy utrzymaniowe taboru lub budowli wskutek wtasciwego prze-
ptywu informaciji staja sie znacznie bardziej efektywne. Wtasciwe wykorzystanie zasobdw ludzkich
poprzez nowoczesne narzedzia analizy kompetenciji takze wptywa na sprawnos¢ dziatania firmy.

B Niektére z obszaréw w czesci naktadajg sie na siebie, a inne wymagajg wspdtdziatania, dlatego
niezwykle wazne sa obecnie prace zwigzane z budows interfejséw pozwalajgcych na komunikacje
pomiedzy systemami oraz szyn integracyjnych zbierajacych dane z réznych zrédet.
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Branza kolejowa wskutek m.in. zasztosci historycznych byta przez wiele lat dosy¢ konserwatywna
i nieufnie przyjmowata nowoczesne innowacje z dziedziny informatyki. Na stosunkowo poéznym
upowszechnieniu infrastruktury dla elektronicznej informacji zawazyt tez ustawiczny brak srodkéw
w kolejnictwie na przetomie XX i XXI w. Jednak w ostatnich 10 latach rozwdj informatyki postepowat
bardzo dynamicznie, co niejako zostato wymuszone zaréwno przepisami prawa, jak i regutami
rzeczywistosci gospodarczej. Przedsiebiorstwa kolejowe coraz czesciej decydowaty sie na inwestycje
w infrastrukture sprzetowa i facznosciowa oraz potrzebny software, co wynikato z rzeczywistych
potrzeb, ale takze ze znacznie wigkszej dostepnosci rozwigzan informatycznych. Obecnie nasycenie
zasobami w postaci stacji roboczych, sprzetu serwerowego, urzadzen biurowych, specjalistycznych
urzadzen komunikacyjnych i srk jest w firmach kolejowych oceniane jako wystarczajgce, cho¢ ich
wiek, nowoczesnos¢, mobilnos¢ i stopien wykorzystania sa bardzo zréznicowane. Nie oznacza to,
ze modernizacja nie jest konieczna, co szczegdlnie odnosi sie do centrow przetwarzania danych,
wyposazenia pociagow, systemow srk itp.

Analiza obecnie uzywanych systemdéw oprogramowania w przedsiebiorstwach kolejowych uwidacznia
podziat rozwigzan na dwie kategorie. Pierwsza dotyczy systeméw zwigzanych ze wsparciem dziatalnosci
operacyjnej (zarzadzanie, w tym zarzadzanie infrastruktura i ruchem kolejowym, systemy typu front-office).
Druga kategoria dotyczy systemdéw niezwigzanych bezposrednio z dziatalnoscig przewozowa (systemy
typu back-office, wspieranie zarzgdzania biznesem, automatyzacja proceséw ksiegowych itp.)%.

Wykorzystywane oprogramowanie jest bardzo zréznicowane i nieréwne. Wdrazane sa zaréwno
rozwigzania globalne, standardowe (jak np. systemy ERP typu SAP), jak i jednostkowe, tworzone dla
konkretnej firmy, komorki organizacyjnej czy konkretnych zdarzerh w danym przedsiebiorstwie. Istnieje
spora réznorodnos¢é procesOw organizacyjnych i technologicznych, dla ktérych nalezy tworzyé rozwigzania
dedykowane, lecz istniejg tez zjawiska powtarzalne, dla ktérych zamawianie systeméw jednostkowych
jest zupetnie nieoptymalne, jak np. w przypadku systemoéw sprzedazy biletow.

Caly zbiér narzedzi informatycznych w polskich przedsigbiorstwach kolejowych jest raczej niespdjny,
zwlaszcza w warstwie wzajemnej komunikacji i albo wymaga skomplikowanych interfejséw, albo
,recznego” kopiowania danych. Ten brak powigzan i strategii rozwoju informatyki skoordynowanej
w branzy stanowi najwazniejszy mankament wymagajacy poprawy®.

Ponizej przedstawiono wybrane problemy tworzgce bariery rozwojowe nie tylko dla prawidtowego
i efektywnego wykorzystywania technologii IT, ale w konsekwencji dla konkurencyjnosci sektora
kolejowego w procesie budowy zrédwnowazonego transportu w Polsce. Oczywiscie w zbiorze r6znych
przedsigbiorstw kolejowych znajduja sie zaréwno firmy z grupy spétek PKP, jednostki samorzadowe,
duze firmy krajowe reprezentujgce przemyst okofokolejowy, oddziaty wielkich miedzynarodowych
konglomeratoéw, jak i niewielkie podmioty o bardzo zréznicowanej strukturze. W zaleznosci od konkretnego
przedsigbiorstwa poziom i zakres wystepujacych problemdw jest nieporéwnywalny (np. poréwnanie
polskiego oddziatu firmy zagranicznej korzystajacego z zasobdw rozwigzan informatycznych spotki matki
i niewielkiego polskiego przewoznika towarowego czy ogromnej struktury PKP PLK SA). Jednak wydaje
sie, ze generalnie mozna wyodrebni¢ pewng charakterystyczng grupe mankamentéw, ktérych likwidacja
mogtaby znaczaco wptyna¢ na poprawe stanu zarzadzania kolejnictwem en bloc.

Brak wspdlnej strategii obszaru IT w podmiotach zwigzanych z rynkiem kolejowym

Obszar zarzadzania kolejowa infrastruktura informatyczng okazuje sie po szczegdtowej analizie w
znacznym stopniu niezagospodarowany. Wielokrotnie podkresla sie, ze bardzo waznym problemem
polskiej kolei jest brak koordynacji catosci ustug i infrastruktury w obszarze IT. Zarzgdzanie infrastruktura
IT w mysl wprowadzanych w Unii Europejskiej zasad interopercyjnosci kolei sprowadza si¢ do
ustanowienia pewnych regulacji (np. standardéw wymiany danych pomiedzy systemami). Role te do
pewnego momentu nieformalnie petnita spétka PKP Informatyka. Obecnie zarzgdzaniem polityka rozwoju

94. Szczegdtowy opis oprogramowania wykorzystywanego w przedsiebiorstwach kolejowych wg stanuz2010r. mozna
odnalez¢ w cytowanym raporcie.

95. Aktualnie, szczegdlnie po stronie PKP PLK SA, PKP SA i PKP Informatyka podejmowanych jest wiele dziatan
integracyjnych, prowadzacych do synergii.
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informatycznego kolei nie zajmuje sie zadne przedsiebiorstwo czy instytucja w Polsce. Ewidentny jest
brak wspolnej strategii rozwoju obszaru IT przedsigbiorstw zwigzanych z rynkiem transportu kolejowego,
chociazby w warstwie ogdinych uzgodnien.

Brak odpowiedniego uzgodnionego na poziomie kraju planu rozwoju informatyki w branzy
transportu

W obszarze zarzadzania przedsigbiorstwem kolejowym brakuje nie tylko dtugofalowych planéw i strategii
rozwoju obszaru IT, ale takze planéw zachowania ciagtosci dziatan biznesowych w przypadku katastrofy
lub ataku terrorystycznego (planéw BCP/DRP ang. Business Continuity Planning and Disaster Recovery).
Przyjecie odpowiednich norm i standardéw oraz wdrozenie narzedzi informatycznych wspomagajacych
dziatania majgce na celu ochrone kluczowych proceséw biznesowych powinno by¢ dziataniem
priorytetowym w przedsiebiorstwach majacych znaczenie strategiczne dla panstwa. Wdrozenie
w spétce PKP Cargo SA w 2009 r. systemu zarzgdzania bezpieczenstwem informacji zgodnego
z wymogami miedzynarodowej normy ISO/IEC 27001: 2005 pokazuje, ze istniejg inicjatywy majgce na
celu poprawe bezpieczenstwa przedsigbiorstw kolejowych. Jednakze sg to dziatania nieskoordynowane
i nieujete w ramach catosciowe;j strategii rozwoju. Obecnie poszczegdlne przedsiebiorstwa tworzg plany
krétkoterminowe, najczesciej roczne, zawierajagce zaktadane kroki i kierunki rozwoju w obszarze IT
i obszarach powigzanych.

W styczniu 2012 r. weszta w zycie zmiana ustawy o transporcie kolejowym implementujgca postanowienia
regulacji o interoperacyjnosci (podstawowa dyrektywa 2008/57/WE). Zgodnie z aktualnym stanem
prawnym jednym z podsystemdw systemu kolejowego (podsystem funkcjonalny) jest podsystem ,Aplikacje
telematyczne dla przewozoéw pasazerskich i przewozéw towarowych”. Podsystem ten wyposazony jest
w zestaw wymagan zasadniczych okreslonych w TSI Telematyka (TSI TAF — dla przewozéw towarowych
i TSI TAP —dla przewozoéw pasazerskich) wprowadzonych w zycie w drodze odpowiednich rozporzadzen
KE®. Powyzsze rozporzadzenia KE sa stosowane wprost i okreslaja zakres rozwigzan dla informatyki
w kontekscie interoperacyjnosci kolei we Wspdlnocie. Co prawda materia ta jest skomplikowana ze
wzgledu na réznego rodzaju odstepstwa i terminy wdrozen, jednak powinna stanowi¢ bezwzgledny
~.drogowskaz” dla tworzenia rozwigzan informatycznych i interfejséw, biorgc pod uwage zasady
systemu oceny zgodnosci. Istnieje powazna obawa, czy plany przedsigbiorstw kolejowych i instytucji
odpowiedzialnych za transport kolejowy uwzgledniajg wspomniane TSI w sposéb wystarczajacy.

Brak integracji i powigzan pomiedzy stosowanymi systemami IT

Bliska wspdtpraca pomiedzy spétkami rynku transportu kolejowego jest warunkiem wysokiej jakosci
oferowanych ustug. W tym obszarze szczegdlnie wazne sg aspekty wymiany odpowiedniej i aktualnej
informacji. Bez zdefiniowanych interfejséw wymiany informacji pomiedzy przewoznikami krajowymi
i innymi spotkami kolejowymi beda stale wystepowaé problemy zwigzane ze spéjnoscia danych (np.
problem z niespdjnoscia danych o stanie linii kolejowych). Ponadto stopien informatyzacji infrastruktury
kolejowej znajduje sie obecnie na bardzo niskim poziomie. Przyktadem tego problemu jest sprzedaz
biletéw na przejazd w pociggach pasazerskich. Rozdzielenie spotek przewozéw pasazerskich po
procesie restrukturyzacji oraz wejscie na polski rynek kolejowy zagranicznych przedsigbiorstw
prowadzi do wykorzystywania odmiennych kanatéw sprzedazy biletéw oraz zasad taryfikowania.
Z punktu widzenia pasazera optymalnym rozwigzaniem bytby zakup jednego biletu obowigzujgcego
na cafej trasie, niezaleznie od przewoznika. Pomijajgc aspekty organizacyjno-prawne, rozwigzanie
tego problemu wymaga wsparcia ze strony odpowiednich systemoéw informatycznych (gtéwnie
w aspektach wymiany danych w celu rozliczen finansowych pomigdzy przewoznikami). W zakresie
aplikacji telematycznych PKP Informatyki i PLK SA powstajg obecnie interfejsy umozliwiajace wymiane
danych. Przyktadem sa rozwigzania zarzagdzania systemami rozktadu jazdy, ktére bazuja na interfejsach
caly czas rozbudowywanych. Problemem jest brak wspdlnej oferty biletowej i koordynacji w relacjach
biznesowych.

Tworzenie rozwigzan doraznych w zbyt waskich zakresach

Realizacja kolejnych projektéw informatycznych, ktérych celem byto zaspokajanie doraznych potrzeb
biznesu, przyczynita sie do powstania wielu zréznicowanych systeméw informatycznych. Z powodzeniem

96. Rozporzadzenie 2006/62/WE, rozporzadzenie 2012/328/UE (modyfikacja 1), rozporzadzenie 454/2011/WE,
rozporzadzenie 454/2011/WE (wersja skonsolidowana 22.07.2012), rozporzadzenie 665/2012/UE.
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te systemy mogtyby by¢ wprowadzone na komercyjny rynek jako kompleksowe produkty dedykowaneinnym
firmom zwigzanym z transportem kolejowym lub po niewielkich modyfikacjach takze i przedsigbiorstwom
o podobnych profilach dziatalnosci. W rezultacie tych dziatan dystrybucja wtasnych produktéw z zakresu
informatycznego wsparcia przedsigbiorstwa zwigzanego z transportem kolejowym mogtaby by¢ jednym
z dodatkowych Zrédet finansowania i bodzcem do rozwoju oferowanych rozwigzan. Przeszkoda na drodze
takiego sposobu samofinansowania spotek jest zakres oferty, jaka moga przedstawi¢. O ile sprzedaz
i ewentualne wdrozenie wtasnymi srodkami specjalistycznego oprogramowania nie stanowig problemu,
o tyle mozliwosci pdzniejszego utrzymania tych systemow i zapewnienia wsparcia technicznego sa
w znacznym stopniu ograniczone. Takie dziatania wymagaja wiekszej liczby zasobdw oraz doswiadczenia,
jakie posiadajg firmy zajmujace sie tworzeniem systeméw informatycznych.

Analiza obszaru wsparcia informatycznego polskich przedsigbiorstw kolejowych wykazuje, ze wykorzystuje
sie powyzej stu réznych systeméw informatycznych. Uzywanie tak wielu rozwigzan spowodowane jest
zaspokajaniem doraznych potrzeb biznesu poprzez zastosowanie rozwiazan fragmentarycznych.

Rozwijanie systemoéw informatycznych na tak specyficznym rynku, jakim jest transport kolejowy, powinno
by¢ skorelowane z ditugofalowg strategig rozwoju polskich kolei. Wiele z obszaréw funkcjonowania
przedsiebiorstw kolejowych nie jest obecnie wspieranych przez systemy informatyczne lub sg one
wspierane tylko w nieznacznym zakresie. Przyktadami procesow, w ktérych petne wsparcie informatyczne
w znaczacy sposoéb wptynetoby na usprawnienie dziatalnosci biznesowej, sg procesy inwestycyjne,
a takze procesy polityki handlowej, finansowo-ksiegowe, obiegu dokumentéw, zakupowe czy procesy
prowadzenia ruchu kolejowego. W kwestii tych ostatnich nie istnieje obecnie wspdlny spojny system
monitorowania lokalizacji pociggéw, co jest jednym z wymogdéw Komisji Europejskiej. Jednoczesnie
podkresla sie w opinii analitykéw rynku kolejowego, ze jednym z wigkszych probleméw obszaru IT
jest decentralizacja obecnie uzywanych systemoéw. Znaczny stopien rozproszenia i heterogenicznosci
poszczegdlnych rozwigzan zwigzany jest z wykorzystaniem przestarzatej architektury oprogramowania.
Ponadto rozproszenie systeméw informatycznych powoduje problemy z pézniejszg konsolidacjg danych
w nich zawartych. W poszczegdlnych jednostkach organizacyjnych czesto wykorzystywane sg systemy
posiadajgce lokalne bazy danych. Cyklicznie przeprowadzana konsolidacja danych w bazie centralnej
moze prowadzi¢ do utraty informacji szczegétowych na wyzszych szczeblach organizaciji.

Jednym z powoddéw takiej sytuacji sa nieskoordynowane, partykularne inicjatywy dziatéw IT
w poszczegodlnych przedsiebiorstwach kolejowych. Z drugiej strony trzeba mieé¢ na uwadze, ze
spotki dziataja w warunkach konkurencji, wiec staraja sie tworzyé niektére rozwigzania dziedzinowe,
charakterystyczne tylko dla nich i niechetnie dzielg sie doswiadczeniem w tym zakresie.

Brak dziatan zmierzajgcych do wykorzystania nowoczesnych aplikacji sieciowych skutkuje wyzszym
kosztem ustug wsparcia informatycznego oraz problemami z interoperacyjnoscig. Obecnie wiekszos$¢
systemdéw informatycznych pracuje w tzw. architekturze dwuwarstwowej (klient — serwer) lub nawet bardzo
starej architekturze jednowarstwowej. Wykorzystanie tego typu rozwigzan powoduje, ze administrowanie
systemem jest bardzo czasochfonne i kosztowne. Przyktadem obrazujgcym generowanie dodatkowych
kosztow przez rozwigzanie o architekturze dwuwarstwowej jest koniecznos¢ aktualizacji Systemu
Wspomagania Handlowej Obstugi Przesytek Towarowych (SWHOPT). Kazdorazowa zmiana w sposobie
naliczania taryf przewozowych wymaga recznej aktualizacji oprogramowania kilkuset kas towarowych
w catej Polsce®".

Dziatanie to wigze sie z wizytg administratora w kazdej lokalizacji. Pokazuje to, ze obecnie rozwgj
systemow informatycznych dedykowanych kolei jest procesem powolnym, kosztownym i zacofanym
technologicznie. Analiza pokrycia wsparciem informatycznym poszczegdlnych obszaréw funkcjonowania
przedsigbiorstwa kolejowego pokazuje, ze w wielu przypadkach przygotowanie zestawien, raportow
i analiz realizowane jest przy uzyciu pakietu popularnych aplikacji biurowych, gléwnie MS Word i MS Excel.
Wykorzystanie aplikacji biurowych w ograniczonym stopniu pozwala na automatyzacje i przygotowywanie
danych syntetycznych o réznych przekrojach. Wynika z tego, ze czesto rola poszczegdlnych systemoéw
informatycznych ogranicza sie do przygotowania danych zrédtowych, ktérych analiza musi odbywac sie
przy uzyciu innych narzedzi.

97. Aktualnie PKP Cargo podjeto stosowne dziatania w celu wyeliminowania problemu i przej$cia na architekture
n-warstwowg i SOA.
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Niedocenianie roli informatyki

Rola informatyki w efektywnosci dziatania przedsigbiorstw kolejowych jest w Polsce postrzegana zbyt
wasko. Czesto pracownikom firm kolejowych informatyka kojarzy sie z wykorzystaniem komputera
wytacznie dla celéw biurowych, prowadzenia korespondencji i korzystania z zasobdw Internetu.

Niedostateczne promowanie nowoczesnych technologii w transporcie oraz dziatania nakierowane
jedynie na poprawe rentownosci przedsiebiorstw w powigzaniu z niewystarczajacym i doraznym
szkoleniem powoduja niedocenianie roli informatyki i nieche¢ pracownikéw do wdrazania nowych
technologii, np. potrzeb z zakresu wiedzy dotyczacej zarzgdzania projektami zgodnie z metodyka
PRINCE2, kompleksowego podejscia procesowego do ustug IT zgodnie z ITIL czy koordynacji rozwoju
informatycznej architektury przedsiebiorstwa z wykorzystaniem podejscia TOGAF sa stabo zdefiniowane
i stabo rozpoznawalne®.

W miejsce dziatan wyprzedzajgcych, opartych o analizy i planowanie, prowadzone sg w zakresie
informatyki projekty ex post majace rozwigzac juz zaistniate problemy.

Wsrod dodatkowych problemdéw, ktére z uwagi na syntetyczny charakter biatej ksiegi mozna jedynie
zasygnalizowac¢,wystepuja: niejasna rola spo6tki PKP Informatyka w odniesieniu do spétek powigzanych
z Grupa PKP, problemy w zakresie integracji danych pochodzacych z réznych systemoéw, adekwatnosé
kosztu rozwigzan IT do oczekiwanych efektdw czy staba wspodtpraca przedsiebiorstw kolejowych
obnizajgca synergie.

Rozwigzania z zakresu organizacji i technologii przetwarzania informacji sa niezwykle atrakcyjne, bowiem
pozwalajg na osiggniecie waznych celéw przy stosunkowo niewielkich kosztach przeprowadzenia zmian.
Niestety, zwigzek telematyki z poprawa stanu bezpieczenstwa, kondycji organizacyjno-ekonomicznej
i generalnej sprawnosci kolei nie jest dostrzegany w odpowiednim stopniu.

Problemy w obszarze zarzadzania (np. problemy kompetencyjne w kwestiach decyzyjnych) mogtyby byc¢
rozwigzane przy zastosowaniu odpowiednich regulacji prawnych i zmian w planowanych dziataniach
statutowych podmiotéw kolejowych. Dotyczy to przede wszystkim przewoznikdéw pasazerskich oraz PKP
PLK SA, spdfek infrastrukturalnych (PKP Energetyka, PKP Informatyka, PKP Telekomunikacja Kolejowa oraz
podmiotéw odpowiedzialnych za utrzymanie taboru (ECM).

W celu zdefiniowania prawidtowych przeptywdéw informacji migdzy spétkami kolejowymi, jasne okreslenie
zakresu ich odpowiedzialnosci powinno by¢ dziataniem priorytetowym. W perspektywie kilku lat nie ma
wiekszych przeszkdd technologicznych, aby poszczegdlni przewoznicy i organizacie kolejowe wspdtpracowaty
ze sobg na zasadzie ciggtej wymiany danych (integracji systeméw IT). Zatem podobnie jak w konsorcjum
spotek zwigzanych z energetyka kolejowg przedsigbiorstwa kolejowe powinny reprezentowaé wspdine
stanowisko dotyczgce polityki rozwoju obszaru IT.

Wszelkie decyzje dotyczace inwestycji w nowoczesne technologie powinny byc¢ $cisle powigzane z wczesniej
przygotowana strategia danego przedsiebiorstwa oraz skorelowane z krokami przewidzianymi w ogélnopolskim
planie dziatar w zakresie informatyzacji sektora transportu kolejowego, ktéry nalezatoby opracowac w pierwszej
kolejnosci. Utworzenie takiego planu pozwoli na koordynacjg inicjatyw dotyczacych wspdlnej polityki zakupowej
sprzetu i oprogramowania, integracji systemoéw poszczegdlnych przedsiebiorstw, a w dtuzszej perspektywie
takze i uwzgledniania polityki Unii Europejskiej w zakresie interoperacyjnosci transportu kolejowego. Plan
informatyzacji polskiej kolei powinien zawiera¢ prawne, organizacyjne i technologiczne wytyczne rozwoju
obszaru IT. Dzigki temu mozliwe bedzie utworzenie warunkéw do rozwoju wspdtpracy pomiedzy instytucjami
rzgdowymi, przedsiebiorstwami kolejowymi i twércami systemdw informatycznych. Jasno okreslone priorytety
dziatan i cele, w oparciu o ktére powinien przebiegac proces informatyzaciji polskich kolei, niewatpliwie utatwig
modernizacje przedsiebiorstw polskiego transportu kolejowego.

98. Warto zwrdci¢ uwage na to, ze PRINCE2 bardziej sie nadaje do organizacji projektéw uniwersalnych,
a w implementacjach IT lepsze efekty daja modele dedykowane, jak np. PMI/PMBoK.
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Woydaje sie, ze dziatalnosc¢ planistyczna oraz opracowanie strategii informatyzacji w kolejnictwie mogtyby
by¢ prowadzone przez Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej w porozumieniu z
Ministerstwem Administracji i Cyfryzacji. W ramach takiej wspétpracy mozna by stworzy¢ statg grupe
robocza ztozong z przedstawicieli MTBIGM, MAIC, przedsiebiorstw kolejowych, organizacji kolejowych i
ekspertow.

Trzeba jednak zwrdci¢ uwage na fakt, ze dziatania w obszarach integracji sa bardzo trudne, bowiem
produkty IT (oprécz wymiany danych rozktadu jazdy i planowania) stanowig element budowy przewagi
konkurencyjne;.

Skoordynowane projekty przedsigbiorstw kolejowych w obszarze polityki zakupowej moga pozwoli¢
na wynegocjowanie lepszych warunkéw w ramach tzw. uméw Enterprise Agreement zapewniajgcych
wsparcie uzytkownika biznesowego. Taka polityka zagwarantuje jednolito§¢ oprogramowania
eksploatowanego w przedsigbiorstwach kolejowych, co w efekcie przetozy sie na zapewnienie wydajnej
wymiany potrzebnych informaciji.

Jednym z mozliwych rozwigzan jest utworzenie odpowiedniej komdrki organizacyjnej zarzadzania
obszarem IT znajdujacej sie na poziomie regulatora rynku kolejowego (UTK). W takim przypadku
urzad UTK powinien zwigkszy¢ zakres swojej odpowiedzialnosci o: koordynacje dziatan w obszarze IT,
reprezentacje interesdw obszaru IT kolei wewnatrz kraju i za granica, propagowanie ustalen na wszystkich
przewoznikéw i spétki powigzane, mediacje pomiedzy podmiotami na rynku kolejowym, ustalanie zasad
interoperacyjnosci w zakresie wymiany informacji w formie elektronicznej. Jest to bez watpienia nowy dla
UTK obszar zainteresowan, jednak biorgc pod uwage role regulatora i organu bezpieczenstwa w procesie
wdrazania interoperacyjnosci kolei, staje si¢ on naturalnym centrum koordynacyjnym takze w tym zakresie.
Pewna przeszkoda dla budowy kompetencji UTK w powyzszym zakresie jest konieczno$¢ zatrudnienia
wysoko wykwalifikowanych specjalistéw IT, co wigze sie wysokimi kosztami pracy, prawdopodobnie
aktualnie wykraczajacymi poza mozliwosci budzetowe UTK.

Podmioty zwigzane z rynkiem kolejowym w Polsce powinny utworzyé indywidualne strategie rozwoju
obszaru informatyki, ktdére uwzglednityby catosciowa wizje modernizacji obszaru IT polskich kolei
w ogdlnopolskim planie. Wszelkie inwestycje dotyczace nowoczesnych technologii powinny uwzgledniaé
analize konkurencji na rynku, co pozwoli wybiera¢ rozwigzania optymalne (w szczegdlnosci majgc na
uwadze koszt rozwigzania, mozliwosci jego pdézniejszego rozwoju oraz mozliwosci integracji). W celu
maksymalizacji efektéw procesu informatyzacji polskich kolei poszczegdlne przedsigbiorstwa powinny
przeznaczy¢ odpowiednig ilos¢ potrzebnych zasobdw oraz przygotowaé system ciagtej ewaluacji
aktualnie wykorzystywanych rozwigzan.

Nowoczesne systemy informatyczne wspierajgce dziatalnosé przedsiebiorstw kolejowych powinny
cechowac sie otwartoscia i skalowalnoscia. Wykorzystanie mozliwosci przetwarzania centralnego oraz
dostepu do systemu w tzw. modelu cienkiego klienta pozwoli na optymalizacje naktadéw na obszar
IT przedsigbiorstwa. Rekomendowanym rozwigzaniem w obszarze obecnych probleméw zwigzanych
z technologiami jest: wykorzystanie rozwigzan zorientowanych na model ustugowy oraz przetwarzanie
danych w modelu scentralizowanym.

Dla koordynacji dziatart oraz wymiany informacji i doswiadczen mozna wykorzysta¢ dziatajace w Polsce
organizacje zrzeszajgce firmy kolejowe, kidére mogtyby wspdlnie wystgpi¢ do wyspecjalizowanych
instytucji z zamdwieniami na przygotowanie niezbednych ekspertyz i analiz.
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Dworce to jeden z najwazniejszych elementéw infrastruktury kolejowej. Zakres dziatalnosci dworca pa-
sazerskiego w historii kolejnictwa zmieniat sie i szczegdlnie w ostatnich kilkunastu latach wyraznie wi-
doczna stata sig¢ tendencja do ograniczenia jego typowych funkcji transportowych zwigzanych z odprawg
podréznych (poczekalnie, przechowalnie bagazu, kasy itp.). W zaleznosci od wielkosci miejscowosci,
lokalizacji obiektu i konstrukcji rozktadéw jazdy pociagdw dziatalno$¢ dworcow kolejowych ulegta duzemu
zréznicowaniu. Te, kitdre petnia funkcje weztéw przesiadkowych i maja dobre lokalizacje w miejsce kur-
czacych sie zadan obstugi podréznych przejety funkcje centréw handlowo-ustugowych. Inne, znacznie
ograniczyty zadania odprawy podréznych, lecz nie posiadajgc mozliwosci komercyjnego wykorzystania
powierzchni, staty sie w duzym stopniu niezagospodarowane. Na duzych dworcach funkcje zwigzane
z obstuga pasazera w rozumieniu zapewnienia ustug zwigzanych z podréza powinny zosta¢ ograniczone
do niezbednego minimum. ,Z analiz przeprowadzonych przez Deutsche Bahn wynika, iz jedynie okoto
500 m kw. jest potrzebne do bezposredniej obstugi podréznych (informacja kolejowa i sprzedaz biletow).
Reszta powierzchni dworcéw moze by¢ przeznaczona na funkcje ustugowo-handlowe”®®.

Ze wzgledu na historyczne zatozenia odprawy okreslonej liczby podréznych w przyjetym standardzie,
przy spadku tej liczby obecnie dworce sg z reguty przewymiarowane (w niektérych przypadkach juz
pierwotnie projekty dworcowe byty przeskalowane). W wielu obiektach zbedne zasoby mozna wytaczy¢
z eksploataciji, lecz w niektérych (np. ze wzgledu na charakter zabytkowy) nie jest to mozliwe. Z drugiej
strony spora grupa dworcow moze stac sie po odpowiednim przystosowaniu , katalizatorem rewi-
talizacji urbanistycznej” i mie¢ spore znaczenie dla planowania zagospodarowania przestrzenne-
go oraz dawac impuls inwestycyjny w dziatalnosci gospodarczej.Takim przyktadem jest np. dworzec
w Tczewie, gdzie dokonano niewielkiej rewitalizacji budynku (jednoczesnie, w ramach przebudowy linii
E65 wyremontowano perony), ale przede wszystkim radykalnie przebudowano obszar przydworcowy:
wybudowano tam duzg galerie handlowg, a takze dworzec autobusowy z rozbudowanym, nowoczesnym
systemem informacji pasazerskie;.

W wiekszosci dworce kolejowe usytuowane sa w przestrzeni sSrodmiejskiej lub w niedalekim oddaleniu od
centréw miejscowosci i dysponujg duzymi dziatkami gruntowymi.

Dworce kolejowe, szczegdlnie w wiekszych miastach moga przejac funkcje weztéw integracyjnych pod
warunkiem skoordynowania ich zagospodarowania i zarzadzania z zamierzeniami i planami polityki roz-
woju dla danej spotecznosci lokalnej (w szczegdlnosci zamierzen zwigzanych z organizowaniem zadan
samorzadu wynikajgcych z ustawy o publicznym transporcie zbiorowym oraz ustawy o zagospodarowa-
niu przestrzennym).

Do 2008 r. w przepisach prawa polskiego nie wystepowata definicja dworca kolejowego, a jedynie
w rozporzadzeniu MTiGM z dnia 10 wrzesnia 1998 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie, pojawia sie pojecie budynku dworcowego lub przy-
stanku osobowego. Definicje dworca wprowadzono w Ustawie z dnia 24 pazdziernika 2008 r. o zmianie
ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe” oraz ustawy o transporcie kolejowym (Dz. U. Nr 206, poz. 1289). W artykule 4 ustawy
o transporcie kolejowym dodany zostat punkt 8a w brzmieniu:

~Dworzec kolejowy — budynek usytuowany na obszarze kolejowym, w ktérym znajdujg sie pomieszcze-
nia do obstugi przewozu oséb oraz moga znajdowaé sie pomieszczenia dla ustug towarzyszacych tej
obstudze lub pomieszczenia, w ktérych sa wykonywane czynnosci zwigzane z prowadzeniem ruchu po-
ciggow”.

99. Daniel Zatuski, ,Srédmiejskie przestrzenie podrézy. Dworce kolejowe”, WAPG 2010.
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Jednoczesnie w tej samej ustawie w art. 4 pkt. 1 okreslone jest pojecie infrastruktury kolejowe;j.
W powigzaniu pojecia dworca i infrastruktury kolejowej'® z pojeciem obszaru kolejowego zawartym
w tym samym artykule w pkt. 8'°' cytowanej ustawy nalezy stwierdzic, iz dworzec kolejowy stanowi czes¢
infrastruktury kolejowej, cho¢ nie jest enumeratywnie wymieniony w jej definicji.

To stwierdzenie ma konsekwencje w kontekscie zarzadzania infrastrukturga kolejowa oraz obowiazkéw
i odpowiedzialnosci zarzadcy infrastruktury. Ustawa o transporcie kolejowym w art. 5 wskazuje na zakres
tego zarzadzania'®.

Stosowane wprost przepisy Unii Europejskiej, to jest Rozporzadzenie (WE) nr 1371/2007 Parlamentu
Europejskiego i Rady z 23 pazdziernika 2007 r. dotyczace praw i obowigzkéw pasazeréw w ruchu
kolejowym, postuguja sie pojeciem ,stacji kolejowej” i ,zarzadcy stacji kolejowej”, kiére w polskim
prawodawstwie nie sa okreslone, a wystepuja jedynie w przepisach wewnetrznych zarzadcow
infrastruktury. Poprzez analogie nalezy uzna¢ jednak, ze pojecie ,dworzec kolejowy” zawiera sie w
pojeciu ,stacja kolejowa”.

W 2003 r. w drodze zmiany ustawy o restrukturyzacji, komercjalizacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego PKP'% z przedmiotu dziatania PKP PLK budynki dworcowe zostaty wytaczone i przekazane
do zarzadzania bezposrednio przez PKP SA. W Swietle aktualnie obowigzujgcych uregulowan sytuacja
nie jest jasna, bowiem PKP SA nie jest zarzadcg infrastruktury kolejowej (w tym kontekscie jest zarzadca
nieruchomosci w rozumieniu ustawy o gospodarowaniu nieruchomosciami).

Obecnie w Polsce zdecydowana wiekszo$¢ dworcoéw zarzadzana jest przez spotke PKP SA. Spdtka
zarzadza 2551 dworcami kolejowymi. Okoto 1900 dworcéw, czyli blisko 75%, stanowig dworce nieczynne.
Z tego zaledwie 220 obiektéw obstuguje ruch miedzyregionalny (obstugiwany gtéwnie przez spétke PKP
Intercity nalezaca do grupy PKP), a 380 obstuguje tylko ruch regionalny. Wynika z tego, ze z punktu
widzenia PKP SA (ktéra zarzadza wiekszoscig obiektéw dworcowych) oraz najwiekszych operatoréw
potrzebne jest tylko kilkaset dworcéw. Przewoznicy kolejowi dziatajacy na rynku kolejowych przewozéw
pasazerskich z powodu ograniczania kosztéw coraz czesciej rezygnuja z najmu kas biletowych na rzecz
mobilnych systemow sprzedazy biletéw w pociagach czy tez sprzedazy w biletomatach ustawianych poza
budynkami dworcéw kolejowych. Dlatego tez w przypadkach, gdy przewoznicy rezygnuja z wynajmu
kas i odmawiajg partycypowania w kosztach eksploatacji i utrzymania powierzchni publicznych,
a nieruchomos$¢ nie posiada potencjatu komercyjnego zapewniajacego przynajmniej pokrycie wydatkéw
zwigzanych z powierzchnig publiczng, PKP SA z przyczyn ekonomicznych zmuszona jest do zamykania
obiektu dworca.

Do 2012 r. w strukturze spotki PKP SA dziatat wydzielony podmiot PKP SA Oddziat Dworce Kolejowe,
ktdry przejat piecze nad 83 najwiekszymi obiektami dworcowymi w Polsce (poczatkowo byty to 72 obiekty),
skategoryzowanymi wedtug stopnia odprawy w czterech kategoriach: kategoria A obejmuje dworce o rocznej
odprawie podréznych powyzej 2 min 0os6b (15 placowek), kategoria B o rocznej odprawie podréznych w
przedziale 1-2 min (21 placéwek), kategoria C o rocznej odprawie podréznych w przedziale 0,3-1 min (35
placowek), natomiast kategoria D o rocznej odprawie podréznych ponizej 0,3 min (2 placéwki).

100. ,Infrastruktura kolejowa — linie kolejowe oraz inne budowle, budynki i urzadzenia wraz z zajetymi pod nie
gruntami, usytuowane na obszarze kolejowym, przeznaczone do zarzgdzania, obstugi przewozu oséb i rzeczy, a
takze utrzymania niezbednego w tym celu majatku zarzadcy infrastruktury”.

101. ,Obszar kolejowy — powierzchnia gruntu okreslona dziatkami ewidencyjnymi, na ktérej znajduje sie droga
kolejowa, budynki, budowle i urzadzenia przeznaczone do zarzadzania, eksploatacji i utrzymania linii kolejowej oraz
przewozu o0sob i rzeczy.

102. Ust. o transporcie kolejowym, art. 5.1. ,Zarzadzanie infrastrukturg kolejowa polega na: 1) budowie i utrzymaniu
infrastruktury kolejowej; 2) prowadzeniu ruchu pociggéw na liniach kolejowych; 3) utrzymywaniu infrastruktury
kolejowej w stanie zapewniajgcym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego; 4) udostepnianiu tras pociagéw dla
przejazdu pociggéw na liniach kolejowych i $wiadczeniu ustug z tym zwigzanych; 5) zarzadzaniu nieruchomosciami
wchodzgcymi w skiad infrastruktury kolejowej;  5.2. Zarzadca infrastruktury, zwany dalej ,zarzadcg”, zarzadza
infrastrukturg kolejowa oraz zapewnia jej rozwdj i modernizacje”.

103. Ustawa z dnia 28 marca 2003 r. o zmianie ustawy o komercjalizaciji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego ,Polskie Koleje Paristwowe” oraz o zmianie ustawy o gospodarce nieruchomosciami, art. 1.: ,W ustawie
z dnia 8 wrzesnia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie
Koleje Panstwowe” (Dz. U. Nr 84, poz. 948, z p6zn. zm.1)) wprowadza sie nastepujace zmiany:

1) wart. 15:

a) po ust. 4 dodaje sie ust. 4a w brzmieniu:

»4a. PLK SA zarzadza liniami kolejowymi oraz pozostata infrastruktura kolejowa okreslong w przepisach o transporcie
kolejowym, z wytaczeniem budynkéw i budowli przeznaczonych do obstugi przewozu oséb i rzeczy”.
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Dworce w liczbach

Pozostate dworce zarzadzane sa przez Odziaty Gospodarowania Nieruchomosciami. Dziatanie tych
struktur w ostatnich latach zostato skrytykowane nawet przez zarzad PKP SA w ,Strategii grupy PKP na
lata 2013-2015”, ktdra zostata ukoriczona jesienig 2012 r. Czytamy w niej: ,Aktualny stan zarzadzania
aktywami nieruchomosciowymi PKP SA cechuje niedostateczna wspéipraca ze spétkami Grupy PKP,
niezadowalajaca komunikacja wewnetrzna oraz dublowanie sie¢ kompetencji jednostek organizacyjnych.
Efektywnos¢ przychodowa i kosztowa w Pionie Nieruchomos$ci wymaga dziatan restrukturyzacyjnych.
Komorki organizacyjne nie posiadaja specjalizacji, a realizacja inwestycji rozproszona jest w kilku
jednostkach. Funkcjonujgce procedury nie sa spojne. Wystepuja rowniez opoznienia i nieprawidtowosci
dotyczace prowadzonych inwestycji oraz nieskoordynowane dziatania marketingowe w zakresie sprzedazy
i najmu nieruchomosci”. W zwiazku z tym celem zarzadu PKP SA jest stworzenie modelu opartego na
czytelnym podziale kompetencji w ramach szesciu departamentéw pionu nieruchomosci PKP SA.

W nowej koncepcji funkcjonowania pion ten ma sie charakteryzowaé bezposrednig podlegtoscig stuzbowa
pracownikéow Oddziatéw Gospodarowania Nieruchomosciami w stosunku do dyrekcji poszczegdlnych
departamentéw centrali PKP. Strategia przewiduje réwniez likwidacje Oddziatu Dworce Kolejowe
i wcielenie jego pracownikéw do struktur oddziatow terenowych PKP SA oraz centrali spétki. Oddziaty
Gospodarowania Nieruchomosciami natomiast maja dostosowaé swoja strukture do struktury centrali
PKP SA, a ich dyrektorzy beda bezposrednio podlegli stuzbowo dyrektorom departamentéw w ramach
pionu nieruchomosci.

Przeprowadzenie niniejszych przeksztatcenn w organizacji struktur zarzadzania nieruchomosciami PKP
SA moze jednak powodowac powstanie pewnych ryzyk. Zwigzane sg one z oporem pracownikéw wobec
realizowanych zmian i niewtasciwym wykonywaniem obowiazkéw w okresie ich wprowadzenia.

Infrastruktura dworcowa w Polsce cierpi z powodu wieloletnich zaniedban w renowacjach
i modernizacjach, jak réwniez utrzymaniu. Doprowadzito to do zapasci stanu technicznego budynkéw,
czesto stanowigcych przyktad pieknych rozwigzan architektonicznych wpisanych na liste zabytkdw.
Nalezy jednak zauwazy¢, ze w ostatnich latach dokonat sie istotny postep w procesie modernizaciji
najwigkszych obiektéw dworcowych. Nie byto to mozliwe do roku 2008 ze wzgledu na to, ze
obowigzujace woéwczas regulacje prawne nie przewidywaty mozliwosci finansowania ze $rodkow
publicznych modernizacji dworcow kolejowych, a spétka PKP SA nie byta w stanie wygospodarowac
odpowiednich $rodkéw wtasnych. W zwigzku z zaistniatag sytuacja minister wtasciwy do spraw
transportu podjat prace legislacyjne, w wyniku ktérych sejm RP uchwalit w dniu 24 pazdziernika
2008 r. ustawe o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa
panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” oraz ustawy o transporcie kolejowym. Wyzej wymieniona
ustawa umozliwita finansowanie lub wspétfinansowanie ze srodkéw publicznych wydatkéw na budowe
oraz przebudowe dworcow kolejowych w zakresie bezposrednio zwigzanym z obstuga podréznych.
Powyzsza ustawag wprowadzona zostata takze legalna definicja dworca kolejowego. Niemniej jednak
z uwagi na relatywnie p6zny termin wejscia w zycie przywotanej ustawy oraz napiety plan wydatkow
w budzecie panstwa na 2009 r., nie zostaty zabezpieczone $rodki finansowe na wskazane powyzej
zadania. Mozliwos$¢ sfinansowania tych zadan ze srodkéw budzetu panstwa nastgpita dopiero od roku
2010. Nalezy przy tym podkresli¢, ze w mysl znowelizowanej w 2008 r. ustawy o transporcie kolejowym
finansowanie lub wspétfinansowanie omawianej kategorii zadan inwestycyjnych pozostaje mozliwoscia,
a nie obligatoryjnym zobowigzaniem budzetu panstwa, co w praktyce oznacza, ze wielko$¢ dostepnych
srodkow finansowych jest uzalezniona od biezgcej sytuacji finansowej panstwa.

Przedmiotowe $rodki sg réwniez ograniczone wytgcznie do czesci bezposrednio zwigzanej z obstuga
podréznych, zatem wiasciciel lub zarzadzajacy dworcem zobowigzany jest zapewni¢ odpowiedni wktad
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wiasny, jesli budowa lub przebudowa obejmuje réwniez pozostate czesci dworca. Nie nalezy sie jednak
spodziewaé zwiekszenia wtasnych mozliwosci PKP wydatkowania $rodkéw na modernizacje dworcow
kolejowych. Réwniez postulaty zwiekszenia dotacji na dworce w budzecie panstwa przy napietym planie
dochodéw i wydatkéw nalezy uznaé za mato realne badz realizowalne kosztem zmniejszenia funduszy na
modernizacje infrastruktury torowej. Pewna nadzieje mozna wigza¢ ze wzrostem wykorzystania funduszy
unijnych na remont dworcéw. Mimo to w 2010 r. PKP SA rozpoczety program modernizacji 77 dworcow
kolejowych o wartosci ponad miliarda ztotych.

W ramach tego programu zmodernizowane zostaty takie dworce jak: Warszawa Wschodnia (podmiejska),
Warszawa Centralna, Stawno, Malbork, Elblag, Mhawa, Dzialdowo, Dworzec Letni w Poznaniu,
Puszczykowo, Leszno, Lubon, Ostréw Wielkopolski, Pabianice, Radomsko, Zgierz, Terespol, Watbrzych
Miasto, Wroctaw Kuzniki, Wroctaw Pracze, Wroctaw Mikotajow, Wroctaw Lesnica, Brzeg, Tarndw,
Bochnia, Przemysl Gtéwny, Przeworsk, Warszawa Wschodnia (dalekobiezna), Warszawa Stadion,
Radom, Gdynia Gtéwna, Poznan Gtéwny, Kutno, Wroctaw Gtéwny, Zawiercie, tancut, Zielona Gora.
tacznie oddano juz ponad 40 obiektéw, a kolejne 40 czeka w kolejce. W latach 2010-2011 na projekty
zwigzane z modernizacja dworcéw wydano tgcznie 398 min zt (w tym 242 min zt z dotacji budzetowej
i 83,7 min zt ze Srodkéw unijnych). W roku 2012 na cel przeznaczono 413 min zt (w tym 271 z dotacji
unijnych, 100 min zt z dotacji panstwa i 42 min zt ze Srodkéw wtasnych PKP SA).

Wydatki na modernizacje dworcow kolejowych

W tym miejscu trzeba wyraznie zaznaczy¢, ze pod pojeciem ,modernizacja” nalezy rozumie¢ kapitalny
remont dworca, ktéry catkowicie odmienia jego oblicze i sprawia, ze poziom obstugi podréznych podnosi
sie w sposob skokowy. ,Modernizacje” dworcéw nalezy w istotny sposob odrézni¢ od ,remontow”
dworcow. Te ostatnie byty na przestrzeni lat sukcesywnie prowadzone, ale wskutek niewystarczajgcych
$rodkéw wtasnych PKP SA, ich zakres byt zazwyczaj niewielki i nie poprawiat w istotny sposdb ztego
stanu technicznego budynkéw. W latach 2001-2008 prace remontowe przeprowadzono w sumie na 1029
dworcach kolejowych (czyli byta to liczba dos¢ duza), ale modernizacji poddano w tym czasie tylko 58
budynkéw dworcowych'%4,

W kolejnych latach proces modernizacji obiektéw dworcowych ma by¢ kontynuowany przy wsparciu
$rodkéw unijnych i budzetowych. tacznie do roku 2015 PKP SA zapowiada wydanie ok. 1 mid zt na
inwestycje zwigzane z modernizacjg infrastruktury dworcowe;j.

Warto zwrdécié rowniez uwage, ze PKP SA udato sie w kilku przypadkach znalez¢ partneréw prywatnych
w procesie modernizacji infrastruktury dworcowej. We wspdtpracy z inwestorami prywatnymi zostaty
zrealizowane takie inwestycje jak budowa nowych dworcéw w Poznaniu oraz Katowicach. W trybie
partnerstwa publiczno-prywatnego zostanie wybudowany nowy dworzec w Sopocie, ktéry bedzie czescia
centrum handlowo-ustugowego, z prywatnym podmiotem podpisano tez umowe na budowe dworca
Warszawa Zachodnia. Nalezy jednak przyznac¢, ze potencjat w wykorzystaniu kapitatu prywatnego w
renowacji infrastruktury dworcowej nalezacej do PKP SA zostat wykorzystany w niewielkim stopniu,
a wobec kryzysu ekonomicznego, ktérego druga fala wtasnie zawitata do Europy, trudno oczekiwac
kolejnych inwestycji realizowanych w tej formule. Niepokoi¢ moze réowniez fakt problemdw z terminowym
wykonaniem niektérych inwestycji dworcowych. Wynikaty one gtéwnie z probleméw finansowych
wykonawcéw prac budowlanych, jak w przypadku dworcow w Krakowie i Radomiu, ktére wcigz nie
zostaty oddane do uzytku, mimo iz od planowanego terminu zakorczenia prac mineto juz wiele miesiecy.
Wiekszym problemem dla PKP SA moze jednak okaza¢ sie najwieksza inwestycja dworcowa w historii
polskiej kolei — budowa podziemnego dworca £6dz Fabryczna. Z zarzutéw Komisji Europejskiej (projekt
ten jest wspdtfinansowany ze srodkdw UE) wynika bowiem, ze zakres inwestycji jest nieadekwatny do
potrzeb wobec decyzji o zamrozeniu budowy linii duzych predkosci, ktéra miata potaczy¢ Warszawe
przez £6dz z Katowicami i Poznaniem (tzw. linii ,Y”).

104. ,Stan aktualny i perspektywa rozwoju dworcéw kolejowych w Polsce”, prezentacja PKP SA, luty 2009.
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Warto podkresli¢, ze oprocz angazowania srodkéw unijnych, samorzadowych czy prywatnych w inwestycje
dworcowe istnieja tez inne mozliwosci pozyskiwania zrédet na ten cel. Na przyktad remont dworca
w Deblinie kilka lat temu zostat wykonany przy wspdétudziale finansowym konserwatora zabytkéw.

Mimo programu modernizacji dworcow kolejowych wcigz wobec wigkszosci obiektow, w ktérych odbywa
sie odprawa podréznych aktualne sg stowa z ,Master planu dla transportu kolejowego w Polsce do roku
2030”: ,Stan duzej czesci dworcéw staje sie coraz wieksza barierg dla poprawy jakosci oferty kolei.
Kompleksowa modernizacja powinna by¢ jednym z priorytetdw kolei, ze szczegdlnym uwzglednieniem
korzystnie usytuowanych dworcéw, dla ktérych prognozy przewiduja duzy ruch podréznych
z uwzglednieniem dywersyfikacji funkcji. Dworce musza tez byé dostosowane do obstugi osoéb
o ograniczonych mozliwosciach ruchowych”. Tymczasem zdecydowang wiekszos$¢é czynnych dworcow
w Polsce cechuje:

niska funkcjonalnosg,

brak udogodnien dla oséb z ograniczonymi mozliwosciami poruszania sie,
stan techniczny budowli i urzadzen,

bezpieczenstwo,

estetyka, nieuporzadkowany system handlu i ustug,

brak obstugi podréznych (informacji, kas biletowych, poczekalni, WC),
brud, nieprzyjemny zapach, zniszczone wyposazenie.

W obecnym stanie prawnym gtéwny ciezar pozyskania srodkéw na remonty, eksploatacje i utrzymanie
dworcow kolejowych spoczywa na wtascicielu lub zarzadzajgcym obiektem dworca i pozostaje uzalezniony
od sprawnosci jego dziatan, a takze lokalizacji danego obiektu.

Zrédtem finansowania dworcéw kolejowych sa:

B przychody od spétek Grupy PKP, zwtaszcza spoétek przewozowych operujgcych na
poszczegdlnych dworcach,

B przychody z komercyjnego zagospodarowania powierzchni dworcowych,

B Srodki wtasne PKP SA,

B w niektérych przypadkach srodki gmin, ktére w ramach wspdinych projektdw partycypuja
w pracach remontowych i porzadkowych w obrebie dworcow i terendw publicznych bezposrednio
sgsiadujgcych z dworcami.

Szacuje si¢, ze na utrzymanie dworcéw kolejowych w nalezytym stanie kazdego roku brakuje
ok. 100 min zt. Kwestia tego deficytu stale budzi wielkie obawy i wcigz nie zostata rozwigzana. Dworce
znajdujgce sie w duzych aglomeracjach miejskich badz tez w obrebie weztéw komunikacyjnych generuja
przychody, ktére zazwyczaj pokrywaja koszty utrzymania. Dotyczy to jednak jedynie kilkunastu,
maksymalnie kilkudziesieciu, najwiekszych obiektéw dworcowych w Polsce. Problemem wciaz jednak
pozostaje wynajem powierzchni komercyjnych na zmodernizowanych dworcach, nawet tych najbardziej
atrakcyjnych lokalizacyjnie.

Dla przyktadu na koniec 2012 r. na dworcu Warszawa Centralna wynajeto 82% powierzchni komercyjnej,
na dworcu Warszawa Wschodnia 63%, na dworcu Gdynia Gtéwna 61%, a na dworcu Wroctaw Gtéwny
zaledwie 33%. Wszystkie te obiekty zostaty oddane po modernizacji w potowie 2012 r. Oznacza to, ze mimo
wysokich naktadéw inwestycyjnych na remonty (Warszawa Centralna — 47 min zt, Warszawa Wschodnia
— 60 min zt, Gdynia Gtéwna — 40 min zt, Wroctaw Gtéwny — 361 min zt), kolej wcigz w nieodpowiedni
sposob gospodaruje tymi obiektami. Dlatego wzorem centrow handlowych PKP SA wprowadza
menedzeréw dworcow — pojawig sie oni do potowy 2013 r. na 13 kluczowych obiektach (Warszawa
Centralna, Warszawa Wschodnia, Poznan Gtéwny, Wroctaw Gtéwny, Gdynia Gtéwna, Gdansk Gtéwny,
Katowice Gtéwne, Krakow Gtéwny, Tarnéw, Lublin, Kielce, Czestochowa, Rzeszéw). Docelowo maja sie
pojawi¢ w ok. 20 obiektach (réwniez w m.in. w Bydgoszczy, Szczecinie czy Gliwicach).

Menadzerowie dworcow beda dziata¢ w ramach biur obstugi klienta i maja zadbac o lepsze zarzadzanie
budynkami i zwiekszy¢ dochody z wynajmu powierzchni komercyjnych. Pozostaje jednak pytanie, czy
zwiekszenie administracji dworcowej i zwigzanych z tym wydatkéw zostanie pokryte ze zwigkszonych
dochodéw w efekcie jej dziatania. Ponadto nie rozwigzuje to probleméw s$rednich i matych dworcéw,
ktére maja problemy z pozyskaniem funduszy w wysokosci gwarantujgcej utrzymanie wymaganego
standardu.
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Na chwile obecna nie jest pobierana optata dworcowa, nie ma réwniez dotacji utrzymaniowej ze strony
samorzadow. Dlatego PKP SA prowadzi prace nad przygotowaniem rozwigzan systemowych, ktére beda
w stanie zapewni¢ finansowanie dworcéw na nalezytym poziomie, m.in. toczg sie prace nad metoda
obliczania oraz procedurg wprowadzenia optaty dworcowe;.

Zarzad PKP SA deklaruje, ze opracowywat strategie zarzgdzania dworcami, ktéra swym zakresem ma
objaé réwniez przedmiotowa kwestie, lecz do tej pory jej zatozenia nie zostaty podane do publicznej
wiadomosci. Spétka juz raz probowata wprowadzi¢ optate dworcowg w 2011 r., ale Urzad Transportu
Kolejowego odmoéwit zatwierdzenia cennika tej optaty ze wzgledu na to, ze spétka Dworzec Polski, ktéra
go zfozyta, nie miata prawa do zarzgdzania dworcami. Pomyst ten spotkat sie takze z silnym oporem
przewoznikéw kolejowych, ktérzy argumentowali, ze w obecnej sytuaciji rynkowej (przy niskiej predkosci
handlowej ze wzgledu na zty stan infrastruktury kolejowej i liczne remonty, spadajaca liczbe pasazeréw
oraz wysokie stawki dostepu do infrastruktury) nie sa w stanie ptaci¢ wiecej na utrzymanie dworcéw.
Obecny zarzad PKP SA chce przyjaé optate dworcowag na innych zasadach. Problem braku $rodkéw
w kasach przewoznikéw pasazerskich jednak pozostaje.

Obok probleméw z utrzymaniem czynnych dworcéw kolejowych najwigkszym problemem wydaje sie
dla PKP SA w tym obszarze pozbywanie sie dworcow niepotrzebnych z punktu widzenia prowadzenia
ruchu kolejowego. Pasazerowie w Polsce korzystaja z ok. 650 dworcéw kolejowych, w tym z 220
w ruchu dalekobieznym. Z punktu widzenia PKP SA pozostate sg niepotrzebne i sg majatkiem do innego
zagospodarowania niz cele kolejowe. Dotychczasowe sposoby zagospodarowania dworcéw polegaty
przede wszystkim na:

B podpisaniu wieloletnich umoéw dzierzawy lub uzyczaniu obiektéw samorzadom,

B sprzedazy,

B fizycznej likwidacji badz przekwalifikowaniu na inne cele, przy braku zainteresowania ze strony
wiadz samorzgdowych,

B przeniesieniu na podstawie art. 66 ustawy o ordynacji podatkowej wtasnosci dworcéw na rzecz
samorzadow w celu wygasniecia zobowigzania podatkowego z tytutu podatkéw stanowigcych
dochody budzetéw tych samorzgddw,

B nieodptatnego przekazania mienia w drodze umowy na podstawie art. 39 ustawy o komercjalizaciji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe”
na wiasno$¢ jednostkom samorzadu terytorialnego na cele zwigzane z inwestycjami
infrastrukturalnymi stuzacymi wykonywaniu zadan witasnych tych jednostek w dziedzinie
transportu.

Niestety proces ten do tej pory przebiegat bardzo powoli. Czesciowo wynikato to z przyczyn niezaleznych
od PKP SA, ktére sag spotka akcyjng i obiektu majacego niezerowg wartos¢ nie moga przekaza¢ w innym
trybie niz za podatki lub na cele komunikacyjne bez narazania spétki na straty. W zwigzku z tym PKP SA
dazy do zmiany prawa, ktére umozliwi nieodptatne przekazywanie jednostkom samorzadu terytorialnego
dworcow i nieczynnych linii kolejowych na cele publiczne, nie tylko komunikacyjne. Chodzi o zmiany
w ustawie o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbiorstwa panstwowego ,Polskie
Koleje Panstwowe”. Utatwitoby to znacznie realizacje postanowien strategii dworcowej PKP SA, ktéra
— jak ujawnity wtadze spétki — zaktada ,usamorzadowienie”, nawet nieodptatne, mozliwie duzej liczby
dworcow, w ktérych nie odbywa sie obstuga podréznych.

Zgodnie ze stanem na koniec grudnia 2012 r. spétka PKP SA zbyta samorzadom lub na rzecz Skarbu
Parnstwa 112 dworcéw, m.in. Karpacz (powstanie tam Muzeum Zabawek), Stronie Slgskie (Centrum
Edukacji Kultury i Turystyki), Namystéw (dworzec przekazany za wygaszenie zobowigzan z tytutu
podatku od nieruchomosci wobec gminy Namystéw), Kwidzyn (przekazany w trybie mieszanym: w czesci
sprzedaz, czes¢ nieodptatnie). W roku 2012 przekazano 58 dworcéw, w tym na obszarze wojewddztw:
dolnoslaskiego — 15, kujawsko-pomorskiego — 1, lubuskiego — 8, tédzkiego — 1, mazowieckiego — 1,
opolskiego — 9, pomorskiego — 2, Slaskiego — 1, warminsko-mazurskiego — 2, wielkopolskiego — 11,
zachodniopomorskiego — 7. W roku 2013 PKP SA chce ten wynik podwoi¢. W ofercie znalez¢ sie ma
facznie 805 obiektdéw, z czego 248 juz jest gotowych do przekazania, a w przypadku 557 z nich wcigz
trwajag prace przygotowawcze (wedtug stanu na styczen 2013 r.). Sg wsrdd nich m.in. budynki w Ketrzynie,
Ostrotece czy Tucholi'®®.

105. W przypadku tego ostatniego dworca powstaje wtasnie koncepcja jego przebudowy zaktadajaca oprécz samej
rewitalizacji rozwiniecie systemu informacji pasazerskiej, dostosowanie dworca dla 0séb z ograniczong sprawnoscia
ruchowa, budowe centrum przesiadkowego z wykorzystaniem znajdujacego sie obok dworca autobusowego i
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Przygotowanie dworca do obrotu polega przede wszystkim na uregulowaniu stanu prawnego
nieruchomosci i dokonaniu jej podziatu geodezyjnego, czyli wydzieleniu z linii kolejowej (wymaga
to konsultacji z innymi spétkami w zwigzku z tym, ze w odlegtosci 20 m od linii kolejowej nie powinna
znajdowac sig zadna nieruchomosc). W tym celu wtadze PKP SA prowadza specjalna akcje informacyjna
dla przedstawicieli samorzadoéw, ktéra ma na celu przekazanie im wiedzy na temat mozliwosci przejecia
dworcow na wtasnose.

Dzisiaj trudno powiedzieé, jaka czesé sposrdd ponad 2 tys. dworcoéw kolejowych nalezacych do PKP
SA uda sie przekaza¢ samorzgdom, tym bardziej ze w przypadku ok. 400 dworcéw spdtka chciataby
je zaoferowac z zastrzezeniem, ze jakas czes¢ obiektu powinna by¢ zachowana dla funkcji dworcowe;j.
Wydaje sie jednak, ze dla zdecydowanej wiekszosci zbednych obiektéw dworcowych bedzie trzeba
znalez¢ innych wiascicieli.

Trudno ich poszukiwaé wsréd prywatnych oséb prawnych i fizycznych, mimo to ogtoszona zostata akcja
~Dworzec na wtasnosc¢”, ktéra ma zacheci¢ inwestorow prywatnych do zakupu dworcéw. PKP SA planuje
w ramach tej akcji wystawi¢ na sprzedaz w 2013 r. zaledwie ponad 50 nieczynnych dworcéw. Projekt
ten powinien wystartowa¢ w drugim kwartale tego roku. Od powodzenia tej akcji bedzie zalezato jej
kontynuowanie w latach nastepnych. Prawdopodobnie duza cze$¢ dworcéw ulegnie fizycznej likwidaciji, co
tez wiaze sie z naktadamifinansowymi ze strony PKP SA. Niektore z nich (szczegdlnie te, w ktérych znajduja
sie urzadzenia sterowania ruchem) moga zosta¢ wniesione aportem do PKP Polskich Linii Kolejowych.
Plany PKP SA zakfadaja, ze do konca 2015 r. liczba nieruchomosci dworcowych zarzagdzanych przez
spotke zmniejszy sie o 800 do 1000 sztuk. Scenariusz postepowania wobec pozostatych nieczynnych
dworcéw bedzie jednym z najwiekszych wyzwan PKP SA w najblizszych latach. Jedna z mozliwosci
jest przekazanie ich do specjalnie utworzonej badz tez juz istniejacej rzadowej agencji nieruchomosci.
Priorytetem w tej sprawie dla PKP SA powinno by¢ jednak jak najmniejsze obcigzanie finanséw spotki
tym procesem.

Kolej jest jednym z najwiekszych wtascicieli nieruchomosci w Polsce. Zgodnie z Ustawg z 8 wrzesnia
2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje
Panstwowe (Dz. U. Nr 84, poz. 948 z p6zn. zm.) PKP SA gospodaruje mieniem w szczegolnosci poprzez:
wnoszenie go do spotek gtéwnie utworzonych na podstawie przepiséw tej ustawy (spotki Grupy PKP),
sprzedaz, oddawanie do odptatnego korzystania w drodze uméw prawa cywilnego, a takze stosujgc inne
prawem przewidziane tryby zbycia zbednego mienia.

PKP SA posiadajg 106 075 dziatek o tacznej powierzchni 103 073,4 ha (liczba ta sie zmienia ze wzgledu
na nieustanne podziaty geodezyjne, ktére wyodrebniajg nieruchomosci niezbedne spétkom Grupy PKP
i te, ktére sg przeznaczone do innego zagospodarowania, w tym do sprzedazy). Do tego dochodzi ponad
40 tys. budynkow o ogodlnej powierzchni uzytkowej przekraczajgcej 6 min m2.

PKP SA administruje takze 25,5 tys. lokali, co stanowi 24% pierwotnego zasobu. Jeszcze 10 lat temu
spotka dysponowata znacznie ponad 100 tys. lokali mieszkalnych. W minionym dziesiecioleciu dokonano
zbycia 86,5 tys. mieszkan, z czego prawie 72 tys. sprzedane zostato bylym najemcom, ok. 10 tys.
przeszto do samorzgddw, a ponad 5 tys. ulegto likwidacji. Proces likwidacji zreszta nadal trwa, poniewaz
z aktualnego zasobu ok. 2 tys. znajduje sie w budynkach wykorzystywanych do zarzgdzania linig kolejowa
i w budynkach dworcowych.

PKP SA od kilku lat czyni starania, zeby przekwaterowac lokatoréw i uwolni¢ wspomniane budynki od
lokali mieszkalnych. Pozostata liczba znajduje sie w niewielkich budynkach mieszkalnych, dwu- lub
trzylokalowych, z czego blisko potowa to budynki zlokalizowane w tzw. pasie linii kolejowych, ktérych
prawdopodobnie nie bedzie mozna wyodrebni¢ geodezyjnie i przeznaczy¢ do sprzedazy. W zwigzku
z tym tam, gdzie istnieje taka mozliwos¢, spotka zmuszona jest proponowaé lokale zamienne. W

zagospodarowanie terenu dla celéw komercyjnych. Dworzec w Tucholi jest przyktadem wspétpracy samorzaddw w tym
zakresie. Obiekt ma zosta¢ przejety przez gmine, natomiast koncepcje jego przebudowy zlecity wiadze wojewddztwa.
Rozwigzania zastosowane w Tucholi beda nastepnie stosowane na innych dworcach przewidzianych do modernizaciji
w woj. kujawsko-pomorskim.
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chwili obecnej polityka firmy jest taka, ze praktycznie wszystkie odzyskiwane lokale mieszkalne sg
przeznaczane wiasnie na takie cele. Warto dodaé, ze blisko 80% tych nieruchomosci ma decyzje
potwierdzajaca prawo uzytkowania wieczystego na rzecz PKP SA. Okoto 20% jest w toku postepowania,
przy czym jeszcze nie dla wszystkich zostaty ztozone wnioski ze stosownymi zatacznikami, a wiec
szczegbtowymi inwentaryzacjami urzadzen zlokalizowanych na nieruchomosciach. PKP SA napotyka
problemy szczegdlnie z lokalizacjami, w przypadku ktérych zgtaszane sa roszczenia spadkobiercéw os6b
niewtasciwe wywtaszczonych. Dotyczy to przede wszystkim Warszawy, Gdyni i miast potudnia Polski
(gtownie wojewddztwa matopolskiego).

Gospodarowanie tym majatkiem realizuje Biuro Nieruchomosci i Biuro Nieruchomosci Strategicz-
nych oraz Oddziaty Gospodarowania Nieruchomosciami. Podstawowe zadania PKP SA w obszarze za-
rzadzania nieruchomosciami to:

B wyposazanie w majatek spotek Grupy PKP,

B sprzedaz zbednych nieruchomosci na rynku,

B wynajem i wydzierzawianie nieruchomosci,

B sprzedaz lokali mieszkalnych dotychczasowym najemcom,

B sprzedaz lokali komercyjnych w budynkach mieszkalnych,

B nieodptatne przekazywanie nieruchomosci na rzecz gmin, Skarbu Panstwa i panstwowych os6b
prawnych,

B wykonywanie praw wtascicielskich w stosunku do nieruchomosci PKP SA.

O zarzutach zarzadu PKP SA do dziatalnosci tych struktur firmy wspominali$my juz w czesci poswieconej
dworcom kolejowym. Nie trzeba jednak daleko szukac¢, aby wykaza¢ brak efektywnosci w zarzadzaniu
majatkiem PKP SA. Mimo iz jednym z najwazniejszych zadan spdtki jest sprzedaz zbednego majatku,
w ciggu ostatniej dekady zaséb nieruchomosci zmniejszyt sie bardzo nieznacznie. Jesli chodzi o
powierzchnig, byto to zaledwie nieco ponad 3 tys. ha. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze ponad 500 ha z
tej liczby to nieruchomosci aportowane. Najwigksze obroty w tym zakresie PKP SA odnotowato przy
przekazywaniu aportdw Przewozom Regionalnym, spétce PKP Cargo, spotce Energetyka i spétce PNI,
ktéra w listopadzie 2011 r. zostata sprywatyzowana.

Do spotki Cargo wniesiono nieruchomosci w 26 lokalizacjach, tacznie na kwote 228 min zt. Do spotki
Przewozy Regionalne przygotowano i wniesiono aporty w 31 lokalizacjach, tacznie na kwote 289 min zt.
Do Przedsigbiorstwa Napraw Infrastruktury wniesiono nieruchomosci w 13 lokalizacjach, na kwote 86 min
zt. Do sp6tki PKP Energetyka wniesiono gtéwnie podstacje trakcyjne i siedziby jednostek liniowych, facznie
az 570 lokalizacji o wartosci 271 min zt. Blisko 400 ha z wspomnianych wyzej 3 tys. ha nieruchomosci,
o ktére zmniejszyt sie zaséb PKP SA, to nieruchomosci sprzedane komercyjnie, a ponad 2 tys. ha zostato
przekazanych samorzgadom w réznej formie.

W roku 2007 PKP SA przygotowato do sprzedazy nieruchomosci w liczbie 119 sztuk, 188 w roku 2008,
w 2009 r. byto to juz prawie 600 nieruchomosci, w 2010 r. 658, a w 2011 r. — 807. W 2012 r. PKP SA
przekroczyty zatozone plany sprzedazy nieruchomosci i uzyskaty z tego tytutu 320 min zt (plan zaktadat
uzyskanie przychodu na poziomie 308 min zt). tacznie zawarto 455 transakcji przy ogtoszonych
w 2012 r .przetargach na 847 nieruchomosci. Najwiecej nieruchomosci zostato sprzedanych w trybie
przetargowym — przychody pozyskane z tego tytutu wyniosty 224 min zt. Mimo to ponad jedna
czwarta przetargéw organizowanych w latach 2009-2012 nie przyniosta rezultatu ze wzgledu na
brak zainteresowania nabyciem nieruchomosci kolejowych. Jezeli proces ten bedzie przebiegat
w dotychczasowym tempie, to sprzedaz wszystkich nieruchomosci PKP SA zajmie 233 lata!
Jest to wynik zaréwno kryzysu na rynku nieruchomosci, jak tez matej atrakcyjnosci ogromnej czesci
nieruchomosci PKP SA, ktére pozostaty do komercyjnego zagospodarowania. W wielu przypadkach
sa to nieruchomosci o znikomej wartosci komercyjnej oraz wyjatkowo niekorzystnym ksztatcie, np.
grunty po zlikwidowanych liniach kolejowych szerokosci 15 m i wielokilometrowej dtugosci, rampy, tory,
wagonownie, nieczynne dworce kolejowe znacznie oddalone od centrum miejscowosci. Nieruchomosci
takie zazwyczaj znajduja sie w matych miejscowosciach o niskim potencjale gospodarczym Ilub
w lokalizacjach, w ktérych utrudniony jest dostep dla podmiotédw innych niz zwigzane z ruchem kolejowym,
np. w miedzytorzu. Ponadto posiadane nieruchomosci czesto sg w stanie technicznym wymagajacym
od potencjalnego kontrahenta znacznych naktadéw finansowych na ich zagospodarowanie. Nie bez
znaczenia jest réwniez fakt, ze pozostajgce w zasobach PKP SA obiekty inzynierii lagdowej to w duzej
mierze typowo kolejowe budowle i dlatego trudne do zagospodarowania na rynku zewnetrznym. Do
wielu obiektéw potencjalnie przeznaczonych na sprzedaz nie ma w ogéle dojazdu drogowego badz sa
to waskie drogi nieutwardzone.
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W efekcie nawet oferowanie samorzadom nieodptatnego przejecia takich nieruchomosci (przede
wszystkim budynkéw dworcowych) nie przynosi rezultatu. Jak wynika ze sporzadzonych planéw
przygotowania nieruchomosci do obrotu, z posiadanych przez PKP SA gruntéw jedynie 8%, tj. ok.
8,3 tys. ha, bedzie przeznaczone do sprzedazy komercyjnej. Zdecydowana wiekszo$¢ nieruchomosci
podlegac bedzie aportowaniu do spotek Grupy PKP (gtéwnie PKP PLK SA), zas$ pozostate zbyte zostang
jednostkom samorzadu terytorialnego lub Skarbowi Panstwa (gtéwnie w trybach nieodptatnych) badz tez
w drodze zrzeczenia sig praw do nieruchomosci na rzecz Skarbu Panstwa. W wyniku przeprowadzonych
analiz oszacowano, ze z ogdlnego zasobu nieruchomosci PKP SA 16% z nich, zajmujacych taczna
powierzchnie az16,6 tys. ha, moze podlegac przekazaniu na rzecz jednostek samorzadu terytorialnego
lub Skarbu Panstwa.

Zaznaczy¢ nalezy, ze sa to gtéwnie nieruchomosci na terenach zurbanizowanych, z wyjatkiem
zlikwidowanych linii kolejowych lub linii waskotorowych, ktére obecnie jeszcze w pewnym zakresie
pozostajg w spéice, cho¢ wiele zostato juz przekazanych nowym wtascicielom. PKP SA zaktada, ze te
nieruchomosci beda przygotowane do obrotu do konca roku 2020. Biorgc pod uwage dotychczasowe
tempo tego procesu, mozna jednak mie¢ watpliwosci, czy ta data jest realna. Ponadto wcigz pozostaje
problem, co zrobi¢ z ponad 70% nieruchomosci PKP, ktére najprawdopodobniej nie zostang nikomu
sprzedane ani przekazane. Mimo $wiadomosci, ze taki problem wystepuje, nie udato sie do tej pory
znalez¢ dla niego rozwigzania.

W wydanym jesienig 2011 r. raporcie Najwyzsza lzba Kontroli negatywnie ocenita dziatalnos¢ PKP SA
w zakresie zagospodarowania nieruchomosci zbednych dla funkcjonowania transportu kolejowego (poprzez
ich zbycie lub oddanie do odptatnego korzystania). Powyzszg ocene NIK uzasadniata przede wszystkim:
niskim stopniem zagospodarowania majatku PKP SA (przede wszystkim nieruchomosci gruntowych,
wynoszacym ok. 5-6% rocznych planéw), nieskuteczng windykacjg optat czynszowych za oddane przez
PKP SA mienie do odptatnego uzytkowania innym podmiotom gospodarczym oraz skutkami finansowymi,
jakie obcigzajg budzet paristwa z powodu nieefektywnej gospodarki nieruchomosciami kolejowymi.

Wprawdzie raport NIK dotyczy lat 2009-2010, ale wskazuje, ze pomimo uptywu 10 lat od rozpoczecia
restrukturyzacji polskich kolei, wiekszo$¢ nieruchomosci zbednych dla transportu kolejowego wciaz
nie zostata zagospodarowana. Jak ustalili kontrolerzy ponad 40 tys. dziatek oraz 36 tys. budynkéw
w badanym okresie nie tylko nie przynosito zyskéw, ale co roku generowato niepotrzebne wielomilionowe
koszty. Oznacza to, ze znaczny majatek PKP SA pozostaje niewykorzystany, a oddtuzaniem kolei wcigz
obcigzany jest budzet panstwa, podczas gdy z ich wynajmu lub sprzedazy koleje mogtyby uregulowacé
swoje zadtuzenie, siegajace ok. 4-5 mid zt. Nieruchomosci i dziatki zamiast poméc spétce w procesie
oddtuzania, staty sie dla niej Zrédtem dodatkowych obcigzen.

W latach 2009-2010 koszty utrzymania nieruchomosci przeznaczonych nacele komercyjne
przewyzszyly o ponad 263 min zt przychody uzyskane zich zagospodarowania. Co wigcej, do czasu
zakonczenia kontroli spétce nie udato sie dokonczy¢ inwentaryzacji mienia. Zespot, ktéry miat to zrobic,
nie zakonczyt prac mimo czterech lat funkcjonowania. Zarzad PKP SA nie miat wiec petnej wiedzy
o tym, jakie sktadniki mienia moze przeznaczy¢ do zagospodarowania na zasadach komercyjnych, a jakie
powinien przekaza¢ innym spétkom. NIK stwierdzita takze, ze w PKP SA nie byto jednolitych zasad
wynajmu nieruchomosci. Stwarzato to — poza bataganem — mozliwos¢ wystepowania mechanizméw
korupcjogennych. Zastrzezenia NIK budzg stwierdzone przypadki korzystania bez stosownej umowy
z kolejowych nieruchomosci oraz przypadki, kiedy PKP SA nieskutecznie Sciggaty optaty czynszowe
od najemcéw. Kontrolerzy zwrdcili uwage, ze wobec czesci zalegajgcych z optatami kontrahentéw spétka
nie podejmowata przewidzianych wewnetrznymi procedurami dziatan. Zdarzaly sie takze przypadki,
w ktorych dotychczasowi najemcy, pomimo zakoriczenia umowy nie zwalniali zajmowanych obiektow.

Nie cata wina za nikte zainteresowanie przejmowaniem mienia PKP SA lezy jednak po stronie
dotychczasowego wtasciciela. NIK zwraca réwniez uwage, ze w skuteczniejszym wykorzystaniu mienia
kolejowego przeszkoda okazywaly sie zbyt sztywne przepisy. Prawo o komercjalizacji i prywatyzaciji
przedsiebiorstw panstwowych nakazywato PKP SA zastosowanie przede wszystkim drogi przetargowe;j,
takze w przypadku sprzedazy nieruchomosci cieszacych sie niewielkim zainteresowaniem. W wyniku tego
na 1151 postepowan przetargowych zorganizowanych w badanym okresie jedynie w 150 przypadkach
w ogole wptynely oferty od potencjalnych nabywcéw. Nie powiddt sie takze projekt PKP SA dotyczacy budowy
osiedla mieszkaniowego na terenach kolejowych w centrum Warszawy. Tu na przeszkodzie stanat brak
miejskich planéw zagospodarowania przestrzennego terenéw, na ktérych miato powstaé osiedle. W zwigzku
z tym miasto odmoéwito wydania koniecznej dla rozpoczecia prac decyzji o warunkach zabudowy.
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PKP SA poniosta tez konsekwencje kilkumiliardowego zadtuzenia. Bywaty przypadki, ze koleje nie miaty
petnego prawa do dysponowania swoimi nieruchomosciami, czasami bardzo atrakcyjnymi z biznesowego
punktu widzenia, poniewaz Skarb Panstwa ustanowit na nich hipoteki, zabezpieczajgc swoje interesy
w zwigzku z poreczeniem sptaty zaciggnietych przez spétke kredytow lub wykupem wyemitowanych
przez nig obligacii.

Oczekiwania klientéow kolei (instytucjonalnych — gestoréw tadunkéw i indywidualnych — pasazerow),
sprowadzajg sie do trzech podstawowych postulatéw: jak najkrétszego czasu przejazdu, konkurencyjnego
kosztu kolejowej ustugi przewozowej i jak najwyzszej jakosci ustugi z uwzglednieniem aspektu
bezpieczenstwa ruchu pociggéw. Osiagnigcie i utrzymywanie przez przedsiebiorstwa przewozowe
oczekiwanego poziomu spetnienia tych postulatéw decyduje o wyborze transportu kolejowego jako
Srodka transportu. Wykonanie dziatarn majacych wptyw na realizacje oczekiwan klientéw nie jest mozliwe
bez udziatu panstwa dziatajgcego w interesie publicznym jako organizatora i inwestora — w obszarach,
ktére wymagaja wysokich naktadéw finansowych o dtugim okresie zwrotu, obszarach kreujgcych podaz
dobr, ktére winny mie¢ charakter ogdlnodostepnych. Niezbedne jest tez zaangazowanie instytuciji
pozarzadowych, w ktérych kompetencji zawarte sa sprawy zwigzane z organizacjg dziatania transportu
kolejowego i bezpieczenstwem kolei, np. w zakresie organizacji przewozéw (samorzady), nadzoru nad
warunkami technicznymi (organy regulacyjne, dozér techniczny) czy relacji biznesowych i pracowniczych
(organizacje pracodawcow, zwigzki zawodowe).

System prawa nakfada réznego rodzaju obowigzki na instytucje oraz podmioty gospodarcze aktywne
w zasiegu szeroko pojetego kolejnictwa a w szczegdlnosci na organy administracji panstwowej. Rada
Wspélnot Europejskich odniosta sie do tego zagadnienia juz w pierwszych dyrektywach kolejowych, np.
w dyrektywie 91/440/EWG, i zalecita: ,dla celéw zwigkszenia konkurencji w sektorze ustug kolejowych
pod wzgledem podwyzszenia komfortu i poprawy jakosci $wiadczonych ustug Panstwa Cztonkowskie
powinny nadal odpowiada¢ za rozwdj odpowiedniej infrastruktury w sektorze kolejnictwa”. Przez
nastepne 20 lat Unia Europejska przyjeta kilkanascie dyrektyw zwigzanych z transportem kolejowym
oraz wiele aktdéw wykonawczych — rozporzadzen i decyzji regulujgcych zasady dziatania kolejnictwa
we Wspdlnocie, odnoszac sie w tych regulacjach takze do réznych instytucji odpowiedzialnych za
kolej. W szczegdlnosci przepisy wprowadzajace w branzy kolejowej wspdlne unormowania z zakresu
bezpieczenstwa, interoperacyjnosci, systemu oceny zgodnosci oraz planowane nowelizacje aktéw
poswieconych zasadom wykorzystywania i utrzymania infrastruktury kolejowej i pojazdéw kolejowych
tworza ramy funkcjonowania transportu szynowego i zwigzanych z nim podmiotéw.

Posréd instytucji bezposrednio zaangazowanych lub majacych znaczacy wptyw na transport kolejowy
w Polsce, oprécz najwyzszych organéw wiadzy panstwowej, mozna wymienic:

ministra transportu, budownictwa i gospodarki morskiej,

ministra skarbu panstwa,

ministra rozwoju regionalnego,

samorzady réznych szczebli, gtéwnie marszatkdw wojewddztw,

Urzad Transportu Kolejowego,

Urzad Ochrony Konkurencji i Konsumentéw,

instytucje dozoru technicznego,

Panstwowa Komisje Badania Wypadkdéw Kolejowych,

a ponadto urzedy i jednostki roznego szczebla uczestniczace w procesach inspekcyjnych
i inwestycyjnych, uzgodnieniowych (jak np. CUPT, PCA, Jaspers, GIS, GUMB itp.) oraz
organizacje reprezentujgce pracownikéw i pracodawcow.

Oczywiscie najwazniejsza role wsrdd instytucjonalnego otoczenia kolei maja podmioty uczestniczace
w procesach legislacyjnych na etapie projektowania, procedowania oraz uchwalania prawa. Dziatalno$¢
gospodarcza w transporcie przy wykorzystaniu transportu kolejowego jest w wysokim stopniu
interdyscyplinarna. Stopien ztozonosci systemu transportu kolejowego pod wzgledem technicznym,
organizacyjnym, spoteczno-politycznym i finansowym jest tak duzy, ze stworzenie spdjnego systemu
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przepiséw prawa regulujgcych te branze napotyka szereg barier. W tej sytuacji nalezy wybiera¢ wtasciwa,
a przy tym kompromisowg opcje pomiedzy niestychanie skomplikowanymi regulacjami o charakterze
kazuistycznym i technicznym a ogdlnymi normami prawa pozostawiajgcymi zbyt szerokie pole dla
interpretacji. Dodatkowo system prawa w zakresie transportu kolejowego musi byé zgodny z przepisami
unijnymi implementowanymi do prawa polskiego oraz wzajemnie zachodzgcymi na siebie regulacjami
zinnych zakresoéw, jak np. prawo budowlane, energetyczne, prawo o swobodzie dziatalnosci gospodarczej
i wiele innych.

Dodatkowo nie sprzyjaja rozwojowi systemu transportu kolejowego zasztosci historyczne, pochodzace
nawet z okresu przed transformacjg ustrojowg z 1989 r., wcigz jeszcze funkcjonujgce w kolejnictwie,
ktérych konsekwencja sa problemy natury technicznej, ekonomicznej (w tym np. sptata zadtuzenia),
majatkowej (w tym koniecznos$é zagospodarowania tzw. mienia zbednego), brak uregulowania stanu
prawnego gruntow, a takze problemy pracownicze i spoteczne, w tym konserwatyzm w podejsciu do
dokonywania zmian.

Duzym problemem ograniczajgcym sprawnosc¢ funkcjonowania transportu kolejowego jest zatem mnogosé
regulaciji i instytucji zaangazowanych w proces organizowania wytwarzania, wykonywania, nadzoru oraz
kontroli w zakresie kolejowych ustug przewozéw pasazerskich i towarowych. Ten ewidentny nadmiar
norm i przepisdw przy stosunkowo niskiej jakosci stanowionego prawa wptywajacego na profesjonalne
dziatania poszczegdinych ogniw i odpowiedzialnych instytucji systemu transportu kolejowego wptywa na
efektywnosc¢ funkcjonowania kolei i przemystu okotokolejowego.

W przypadku przemystéw czy dziedzin gospodarki zwigzanych z infrastrukturg wobec wystepowania
naturalnego monopolu infrastrukturalnego oraz tendencji monopolizacji w pozostatym zakresie warunkiem
istnienia konkurencji i ochrony intereséw nabywcy jest prawidtowe funkcjonowanie instytucji regulacji
rynku. Rynek regulowanej konkurencji oceniany jest takze jako optymalne dla konsumenta rozwigzanie
w zakresie transportu.

W praktyce regulacja rynku ustug transportu kolejowego polega na udostepnianiu pola (przez okreslenie
norm prawnych) dla wykonywania dziatalnosci przez zawodowych przewoznikdéw kolejowych (na
drodze licencjonowania), regulowaniu dostepu do rynku (np. tworzenie zasad ustalania i pobierania
oraz monitoring opfat dostepu), kontroli przestrzegania zasad konkurencji w celu zapewnienia réwnego
dostepu dla wszystkich podmiotow.

Regulacja bezpieczenstwa w transporcie kolejowym polega na ustalaniu norm postepowania i wspot-
dziatania uczestnikow procesu przewozowego (w postaci technicznych specyfikacji interoperacyjnosci
oraz krajowych przepiséw bezpieczenstwa) i pozioméw bezpieczenstwa (wspdlnych wymagan bez-
pieczenstwa), monitorowaniu i nadzorze stosowania tych przepiséw oraz utrzymywania pozadanych
poziomoéw bezpieczenstwa. Europejskie przepisy prawa tworza dyrektywy zawarte w pakietach kole-
jowych, odnoszace sie do rozwoju kolei wspdlnotowych, wydawania licencji przedsiebiorstwom ko-
lejowym, alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie
infrastruktury kolejowej, certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa i interoperacyjnosci systemu kolei.

Przepisy te byly modyfikowane w wyniku nabywania doswiadczen we wdrazaniu proponowanych
rozwigzan i uzupetniane rozporzadzeniami Komisji Europejskiej w sprawach, w ktérych uznano za
konieczne stosowanie wspodlnego europejskiego podejscia, np. wzoru certyfikatdéw bezpieczenstwa
i wnioskéw o ich wydanie, okresu waznosci certyfikatow bezpieczenstwa wydanych na mocy dyrektywy
2001/14/WE przy utworzeniu i zakresie dziatania Europejskiej Agencji Kolejowej czy przy wydawaniu
licencji dla maszynistow.

Katalog przytoczonych acquis communautaire nie jestkatalogiem zamknietym, np. aspekty bezpieczenstwa
wystepuja w wielu innych aktach normatywnych i dokumentach technicznych. Szczegdinego podkreslenia
wymaga powigzanie dyrektywy bezpieczenstwa kolei wspodlnotowych z dyrektywami dotyczacymi
interoperacyjnosci oraz TSI i normami zharmonizowanymi.
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Polski system prawny w zakresie kolei tworzg regulacje zawarte w ustawie o transporcie kolejowym,
ustawie o przewozie kolejg towaréw niebezpiecznych, ustawie o komercjalizacji, restrukturyzaciji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” oraz rozporzadzeniach
uszczegodtowiajgcych normy ustawowe. Pierwsza z tych ustaw transponuje lub transponowaé powinna
te zapisy dyrektywne, ktore naktadajg na panstwa cztonkowskie pewne zobowigzania, pozostawiajgc
wtadzom krajowym decyzje co do sposobu i/lub zakresu regulacji. Natomiast rozporzadzenia Komis;ji
Europejskiej sg stosowane w krajach cztonkowskich wprost i nie jest wymagana ich transpozycja (cho¢
istnieje w Polsce tendencja do powielania tych regulacji poprzez ich przenoszenie do tekstu ustawy).

Jakos¢ transpozycji prawa wspolnotowego do prawa krajowego budzi zastrzezenia, a niektére krajowe
normy ustawowe sg niespdjne z zapisami dyrektywnymi. Przyktadowym btedem niosgcym skutki w dalszych
aktach prawnych jest wprowadzenie do obiegu prawnego i pojeciowego tezy, ze bocznice kolejowe nie
sa elementem infrastruktury kolejowej. W potaczeniu z definicja zarzadcy infrastruktury doprowadzito
to do rozminiecia sie krajowych norm prawa ze wspodlnotowymi. Poniewaz wspdinotowe normatywy
prawne budowane sg w oparciu o przyjete w nich definicje, to nie jest mozliwa transpozycja tego prawa
z jednoczesng diametralng zmiang jego podstaw, tj. definicji. Pomija sie jednoczesnie wskazany wyzej
fakt, ze definicje te sa zapisane w rozporzadzeniach unijnych, czyli prawie wspdlnotowym, ktére nalezy
stosowac wprost, a nie transponowac do prawa polskiego.

Skutkiem takich zabiegéw jest tworzenie kolejnych nieprecyzyjnych poje¢ prawnych, jak np. grupa
»uzytkownikéw bocznic”, podczas gdy w 24 posiadajgcych koleje pozostatych krajach Wspdlnoty sg to po
prostu ,zarzadcy infrastruktury”. Prowadzi to do sytuacji, w ktérej zbednie tworzone sg kolejne regulacje
dla tej grupy podmiotéw, a NSA swoim wyrokiem opartym wytgcznie o tak skonstruowane krajowe zapisy
ustawowe ,wytgcza” bocznice z infrastruktury kolejowej (wyrok Sadu Najwyzszego — Izba Cywilna z dnia
23 pazdziernika 2008 r. — Sygnatura V CSK 121/2008)°.

Kolejnym przyktadem btedu w wymogach ustawowych, sprzecznego z prawem unijnym, jest nakaz
tworzenia wtasnych tzw. regulacji wewnetrznych przez przewoznikéw, zarzadcédw oraz wspomnianych
»uzytkownikéw bocznic” dla potrzeb systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Poniewaz przecietnie
przewoznik potrzebuje co najmniej 13 takich regulacji (instrukciji), zarzadca — 10, a ,uzytkownik bocznicy”
— 18, to mnozac to przez liczbe aktywnych na rynku podmiotéw, otrzymujemy niemal 37 tys. regulacji
wewnetrznych funkcjonujgcych w obiegu i wymagajacych zatwierdzenia przez prezesa UTK.

Nonsens tych uregulowan powoduje, ze na funkcjonujgce w kraju ok. 2000 bocznic tylko %4 ma
zatwierdzone przez prezesa UTK regulacje wewnetrzne. Tego typu regulacje sa sprzeczne z wymogami
unijnymi, ktére wprowadzajg pojecie przepisu krajowego jako takiego, ktérego stosowanie wymagane
jest przez co najmniej dwa podmioty na rynku. Musza one zosta¢ opublikowane i stosowanie ich staje
sie obligatoryjne. Takimi przepisami krajowymi powinny by¢ wydane przez ministra ds. infrastruktury
przepisy dotyczace m.in. zasad i bezpieczenstwa prowadzenia ruchu pociggéw, utrzymania pojazdéw
trakcyjnych i infrastruktury kolejowej, przewozéw tadunkdéw i oséb. Przepisywanie catosci lub elementéw
tych regulaciji jest z jednej strony bezsensowne, z drugiej zas kosztowne dla podmiotéw rynku kolejowego.
Zaréwno ich stworzenie, jak i zatwierdzenie przez prezesa UTK pociaga za soba zbedne koszty.

Brak spojnosci prawa w zakresie bocznic mozna wykazaé np. w poréwnaniu tresci decyzji w sprawie
wspolnych zasad specyfikacji rejestru infrastruktury kolejowej (decyzja KE 2011/633/UE — Dz. U
UE, seria L, nr 256, z 1 pazdziernika 2011 r.) z brzmieniem rozporzadzenia ministra transportu,
budownictwa i gospodarki morskiej w sprawie rejestru infrastruktury kolejowej (Dz.U., poz. 1055/2012),
gdzie zamieszczono podobne wykazy w postaci tabeli. W odpowiedniej rubryce w tekscie decyzji UE
wymieniona jest pozycja ,bocznica” natomiast w tekscie rozporzadzenia ,tor boczny”, przy czym sg to
pojecia roztaczne, bowiem polska definicja toru bocznego wyklucza stosowanie tego pojecia do toréw na
bocznicy kolejowe;j.

Skutki takiej pracy legislacyjnej sa bardzo niekorzystne, gdyz przenosza sie na rynek w postaci niespdjnych,
sprzecznych z logika dziatania uregulowan oraz mnogoscia zbednych regulacji i dokumentéw, ktére
utrudniajg zamiast utatwia¢ funkcjonowanie firmom sektora transportu kolejowego i wspomagac rozwdj
transportu koleja.

106. Problem jest o wiele szerszy, dotyczy bowiem ustanowienia nie tylko pojecia i przyporzadkowania danych
elementdw do tego pojecia, ale w ogdle stosowania okreslenia podmiotu ,zarzadca infrastruktury” takze w odniesieniu
do innych niz bocznice obiektdw, jak np. dworce kolejowe.
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Sporym problemem, jeslichodzi o legislacje, sg opdzZnienia w tworzeniu i przyjmowaniu przepiséw. Zaréwno
w przypadku implementacji dyrektyw UE do prawa polskiego, jak i w zakresie przygotowania przepiséw
wykonawczych przez MTBIGM na mocy delegacji ustawowej z reguty terminy nie sa dotrzymywane.
Skutkiem tych opdznien moga by¢ kary nakfadane na Polske jako czionka Unii Europejskiej oraz
praktyczny paraliz dziatalnosci w niektérych zakresach funkcjonowania kolei.

Przyktadem jest operacja wdrozenia do prawa polskiego dyrektywy o interoperacyjnosci kolei we
Wspdinocie (dyrektywa PEiRady 2008/57/WE). Art. 38 cyt. dyrektywy wyraznie okresla, ze: ,Panstwa
cztonkowskie wprowadzg w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do
zapewnienia zgodnosci (...) nie pézniej niz dnia 19 lipca 2010 r.”.

Polska implementowata te przepisy z ponadrocznym opdznieniem w drodze nowelizacji ustawy
o transporcie kolejowym we wrzesniu 2011 r. (z terminem wejscia w zycie 28 stycznia 2012 r.).

Legislatorzy mieli blisko dwa lata na przygotowanie implementaciji, a trzeba wzig¢ pod uwage, iz materia
nie byta catkiem nowa, bowiem dyrektywa 2008/57/WE stanowita przeksztatcenie w jeden akt przepiséw
poprzednich dyrektyw w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei KDP i kolei konwencjonalnych
(dyrektywy 96/48/WE i 1001/16/WE). Wraz zimplementacja dyrektywy 57/2008/WE powinny wej$¢ w zycie
odpowiednie rozporzadzenia wykonawcze wydane przez ministra TBiGM z upowaznienia zawartego
w ustawie o transporcie kolejowym. Byty to akty o kluczowym znaczeniu, bowiem wprowadzi¢ miaty
nowe zasady zgodne z nowelizacjg ustawy, zastepujgce obowigzujgce w owym czasie. Dotychczasowe
przepisy (rozporzadzenia) nie zostaty derogowane, stad przez dosy¢ dtugi okres prawo byto wewnetrznie
sprzeczne, a obowigzujgce rozporzadzenia stwarzaty zupetnie inny porzadek prawny niz zmieniona
ustawa. Ten stan trwat ponad pét roku do czasu wydania aktéw wykonawczych'’.

Brak odpowiednich dziatan wyprzedzajgcych i planowania spowodowat, ze tworzono akty prawne
w pospiechu, pod presjg czasu, co bez watpienia nie wptyneto na oczekiwanag wysoka jakos$¢ tych
przepiséw. Dodatkowym utrudnieniem byt brak wystarczajgcej liczby odpowiednio przygotowanych
specjalistéw zorientowanych w tematyce interoperacyjnosci w zasobach MTBiIGM.

Innym przyktadem jest sprawa uprawnien budowlanych dla inzynieréw w specjalnosciach kolejowych.
Powszechnie krytykowane rozporzadzenie ministra transportu i budownictwa z dnia 28 kwietnia 2006 r. (Dz.
U.06.83.578) wymagato szybkiej zmiany. Konieczno$¢ zmiany przepiséw wyptywata z zagrozen w zakresie
uzyskiwania uprawnien np. w dziedzinie sterowania ruchem kolejowym przez inzynieréw niebedacych
specjalistami w tej dziedzinie, co stwarzato powazne ryzyka dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego.
Prace z nowym tekstem zaczeto w 2009 r. Nad projektem niezbyt skomplikowanego rozporzadzenia,
przygotowanego przez Ministerstwo Infrastruktury, wielokrotnie zmienianego, procedowano przez ponad
dwa lata. Efektem byto wydanie rozporzadzenia'® zdaniem specjalistéw wadliwego, ale po czesci
uwzgledniajgcego postulaty srodowiska. Jednak juz w roku 2012 w ramach dziatarn deregulacyjnych
(utatwienia dostepu do wykonywania niektérych zawoddéw) zaproponowane zostaty rozwigzania cofajgce
stan faktyczny, a nawet pogarszajace ten stan poprzez umozliwienie projektowania i nadzoru inwestycji
w Kkolejnictwie osobom bez odpowiedniej wiedzy i praktyki z zakresu kolejnictwa.

Takie sytuacje nie powinny sie powtarzac, a sposobem na ich unikniecie jest wprowadzenie biezacego
monitoringu projektowanych zmian legislacyjnych w UE i wczes$niejsze przygotowanie, sitami ministerstwa
lub na jego zlecenie, wyspecjalizowanych podmiotéw, odpowiedniej wiedzy i procedur. Konieczne
jest wzmocnienie organizacyjne i kadrowe oséb odpowiedzialnych za projekty legislacyjne, bardziej
intensywne wykorzystywanie przez MTBiIGM opinii eksperckich dla tworzonych rozwigzan prawnych,
a takze wigksza i efektywniejsza wymiana informacji pomiedzy zainteresowanymi resortami i instytucjami
w ramach konsultacji.

107. Rozporzadzenie MTBIGM z dnia 2 maja 2012 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei (Dz. U. 2012,
poz. 492); Rozporzadzenie MTBIGM z dnia 7 sierpnia 2012 r. w sprawie wykazu typéw budowli przeznaczonych
do prowadzenia ruchu kolejowego, typdw urzadzen przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego oraz typéw
pojazdéw kolejowych, na ktére wydawane sg Swiadectwa dopuszczenia do eksploatacji typu (Dz. U. 2012, poz. 911);
Rozporzadzenie MTBIGM z dnia 7 sierpnia 2012 r. w sprawie zakresu badan koniecznych do uzyskania swiadectwa
dopuszczenia do eksploatacji typu budowli przeznaczonej do prowadzenia ruchu kolejowego, Swiadectwa dopuszczenia
do eksploatacji typu urzadzenia przeznaczonego do prowadzenia ruchu kolejowego oraz swiadectwa dopuszczenia
do eksploatacji typu pojazdu kolejowego (Dz. U. 2012, poz. 918); Rozporzadzenie MTBIGM z dnia 7 sierpnia 2012 r.
w sprawie Swiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu (Dz. U. 2012, poz. 919).

108. Zmiana Rozporzadzenia Ministra Transportu i Budownictwa z dnia 18 kwietnia 2011 r. w sprawie samodzielnych
funkcji technicznych w budownictwie.
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Osobne problemy zwigzane z prawodawstwem sg zaznaczone w innych rozdziatach np.:

B rozdziat o infrastrukturze kolejowej — jako$¢ przepiséw posrednio zwigzanych z kolejnictwem,
szczegolnie w zakresie przepiséw prawa budowlanego i dotyczacych zamoéwien publicznych,

B rozdziat o przewozach pasazerskich — proces wdrazania ustawy o zbiorowym transporcie
publicznym,

B rozdziat o bezpieczenstwie i interoperacyjnosci — stopien skomplikowania systemu w kontekscie
jego wdrazania.

Zgodnie z Ustawag z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym prezes UTK otrzymat gtéwne
kompetencje regulacyjne w polskim sektorze kolejowym. W ustawie tej scedowano na prezesa UTK m.in.
obowiagzki dotyczgce regulowania rynku, licencjonowania oraz nadzoru nad bezpieczenstwem transportu
kolejowego, a takze dozoru technicznego nad eksploatacja oraz utrzymaniem linii kolejowych i pojazdéw
kolejowych.

Koncepcja utworzenia UTK zaktadata, ze znaczna czes$¢ personelu UTK oraz elementy struktury
organizacyjnej zostang odziedziczone po poprzedniku prawnym, tj. Gtéwnym Inspektoracie Kolejnictwa.
W efekcie UTK posiada doswiadczenie w zakresie dwczesnie stosowanych i nastepnie nowelizowanych
zasad bezpieczenstwa na kolei. Tymczasem nowe zadania zwigzane z regulacja rynku transportu
kolejowego i spetnianiem roli krajowej wiadzy bezpieczenstwa stworzyly potrzebe wyposazenia urzedu
w dodatkowe zasoby.

Juzw ,Biatej ksiedze 2010” zwracano uwage na fragmentaryczny w stosunku do przepiséw wspdlnotowych
sposob przyjecia prerogatyw w zakresie regulacji rynku ustug transportu kolejowego w kontekscie zadan
i odpowiedzialnosci Urzedu Transportu Kolejowego.

Miedzy innymi zwracano takze uwage na fakt, iz w ramach kompetencji UTK brak jest odniesien do
analizy rynku bedacych podstawag decyzji regulacyjnych, ochrony klienta finalnego korzystajgcego
z ustug transportu kolejowego czy stanowienia standardéw jakosci ustug pasazerskich. W$rod problemoéw
wymieniano brak atrybutu niezaleznosci regulatora; zadania, ktérymi UTK sie nie zajmuje, cho¢ powinien
(np. prowadzenie rejestru infrastruktury); niska skutecznosc¢ dziatan urzedu; niewystarczajace kwalifikacje
pracownikow; stabag sprawnos¢ (przedituzajgce sie procedury) oraz chroniczny brak wystarczajacych
Srodkéw finansowych na biezace funkcjonowanie UTK.

Obecnie wskutek dziatan podejmowanych w latach 2010-2012 cze$¢ z tych problemoéw zostata
ztagodzona, a struktura urzedu zracjonalizowana. Niemniej zmieniajgce sie przepisy wprowadzity
znaczace zmiany do zakresu funkcjonowania UTK, a dynamicznie rozwijajace sie uregulowania w slad
za kolejnymi dyrektywami UE stworzyty szereg nowych wyzwan, do ktérych prezes Urzedu Transportu
Kolejowego musi dostosowac procedury i praktyke pracy podlegtej instytuciji.

Zagadnienia o znaczeniu fundamentalnym dla dalszego funkcjonowania UTK w kontekscie nadzoru nad
rynkiem transportu kolejowego w Polsce to:

B dualizm rdl prezesa Urzedu Transportu Kolejowego jako centralnego organu administracji
rzadowej, ktdry petni jednoczesnie role narodowego organu ds. bezpieczenstwa i role regulatora
rynku ustug transportu kolejowego',

B faktyczna niezaleznos¢ NSA'° od witadzy polityczne;j.

Urzad Transportu Kolejowego petnirole krajowejwtadzy bezpieczerstwa i krajowego organu regulacyjnego.
Nadzoruje takze od stycznia 2010 r. przestrzeganie praw pasazeréw w transporcie kolejowym, a od
2011 r. wypetnia takze rézne funkcje nadzorcze i administracyjne zwigzane z systemem oceny zgodnosci

109. Takze instytucji nadzorujgcej przestrzeganie praw pasazerow w ruchu kolejowym, co nie wchodzi w zakres
zadan regulacyjnych, ale dodatkowo rozszerza zakres dziatania UTK.

110. National Safety Authority — krajowy Urzad ds. Bezpieczenstwa Transportu Kolejowego.
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w kolejnictwie. Wprowadzenie nowych przepiséw unijnych badz nowelizacje prawa krajowego stopniowo
rozszerzaly katalog kompetencji UTK w zakresie bezpieczenstwa, interoperacyjnosci i wymagan
technicznych. W zycie weszty obowigzki wdrozenia dotychczas niestosowanych procedur w systemie
niezwykle skomplikowanym, bowiem zaktadajagcym w okresie przejsciowym stosowanie postepowan
opartych zaréwno o nowe, jak i wczesniej obowigzujace przepisy.

Giéwne zadania UTK jako wtadzy bezpieczenstwa obejmujag sprawy:

B nadzoru technicznego nad eksploatacjg i utrzymaniem linii kolejowych oraz pojazdéw
kolejowych,

B bezpieczenstwa ruchu kolejowego,

B licencji i $wiadectw maszynistow.

W ramach tych zadann UTK m.in. wydaje zezwolenia na dopuszczenie i swiadectwa dopuszczenia do
eksploataciji, certyfikaty, autoryzacje i Swiadectwa bezpieczenstwa, a takze monitoruje i ocenia stan
bezpieczenstwa, prowadzi rejestry, wykonuje czynnosci nadzorcze i kontrolne. Dodatkowo prezes UTK
autoryzuje akredytowane jednostki certyfikujace, inspekcyjne i laboratoria (NoBo) i wspétpracuje z tzw.
jednostkami upowaznionymi (DeBo). Prezes UTK decyduje réwniez o zakresie dziatania jednostek
oceniajgcych (AB)'"".

Zagadnienia bezpieczenstwa réwniez w kontekscie interoperacyjnosci i budowy spdéjnosci kolei
europejskich w ostatnich latach nabraty wielkiego znaczenia w zwigzku z zakoriczeniem prac nad
podstawowym zakresem technicznych specyfikacji interoperacyjnosci i kolejnymi uregulowaniami
w sprawie procedur zwigzanych z bezpieczenstwem. Spowodowato to koniecznos¢ rozszerzenia
kompetencji oséb zajmujgcych sie tymi zagadnieniami szczegdlnie w strukturach wyspecjalizowanego
organu, jakim jest UTK. Zwiekszone zostaly zadania prezesa Urzedu odnosnie do prowadzenia
nadzoru, audytu i kontroli. Jednoczesnie w $lad za zwiekszonym zakresem dziatan nie poszty decyzje
o proporcjonalnym zwiekszeniu zasobéw UTK pod wzgledem ilosciowym i jakosciowym.

Gtéwne zadania UTK jako regulatora rynku obejmuja sprawy:

B regulacji rynku transportu kolejowego;
B licencjonowania transportu kolejowego;
B nadzoru nad przestrzeganiem praw pasazeréw w transporcie kolejowym.

W ramachtychzdarn UTKm.in. nadzoruje poprawnosé ustalania przez zarzadce optat oraz zatwierdza stawki
jednostkowe optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej, nadzoruje zapewnienie niedyskryminujacego
dostepu przewoznikéw kolejowych do infrastruktury kolejowej, rozpatruje skargi przewoznikéw kolejowych,
zbiera i analizuje informacje dotyczace rynku ustug przewozoéw kolejowych, opiniuje projekty planéw
transportowych i uméw o Swiadczenie ustug publicznych, wspétdziata z wtasciwymi organami w zakresie
przeciwdziatania stosowaniu praktyk monopolistycznych.

Oproécz zadan podstawowych UTK prowadzi wspotprace miedzynarodowa w ramach kontaktéw z Komisja
Europejska, ERA i innymi podobnymi organami z krajéw Wspoinoty.

Niektére z zadan wynikajacych z petnionych rél wtadzy bezpieczenstwa kolejowego i regulatora rynku
wzajemnie sie przenikajg i uzupetniajg, jednak wspomniany dualizm wymaga czytelnego rozdziatu funkgciji
pod wzgledem organizacyjnym, kompetencyjnym, a takze pod wzgledem zasobdéw kadrowych i Srodkéw
technicznych oraz ustalenia funkcji spajajgcych obie wypetniane role.

Podczas gdy reguty i procedury zwigzane z bezpieczenstwem sg dosy¢ dobrze skodyfikowane, to
rola regulatora, w szczegdlnosci majgcego wptyw na zachowania podmiotéw i reguty przejrzystej
i niedyskryminujgcej konkurencji, wymaga uzupetnienia.

Brak ustawowego zapisu moéwigcego, ze celem regulacji jest promowanie konkurencji w sferze ustug
przewozowych, wptywa zasadniczo na posiadane instrumenty i srodki regulacyjne w zakresie naruszen
konkurencji i zachowan dyskryminacyjnych nie tylko w dostepie do rynku urzadzen kluczowych, ale i na

111.Chodziotzw. ,assesmentbodies”—niezalezne jednostkioceniajace, prowadzace audyty w zakresie bezpieczenstwa
kolejowego (dyrektywa 2004/49/WE i wydane na jej podstawie rozporzadzenie Komisji (WE) nr 352/2009 w sprawie
przyjecia wspodlnej metody oceny bezpieczenstwa w zakresie wyceny i oceny ryzyka).
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rynku ustug przewozowych. Rola regulatora winna by¢ aktywna i zmierza¢ poprzez dziatania ex ante
i ex post do tworzenia warunkéw dla rozwoju rynku i konkurencji oraz zapewnienia w wyniku nadzoru
odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa w transporcie kolejowym, przy réwnoczesnych dazeniach
do zapewnienia wysokiego poziomu rozwoju technologicznego kolei. Waznym obszarem regulaciji
ekonomiczno-prawnej dotychczas stabo akcentowanym jest regulacja na rzecz ustug publicznych
i regulacja na rzecz konsumenta ustug kolejowych, m.in. rozszerzenie kompetenciji i roli prezesa UTK
0 nadzér i koordynacje tworzenia i synchronizacji rozktadéw jazdy w segmencie przewozéw pasazerskich
oraz ochrony strony stabszej umowy o swiadczenie ustug przewozowych, czyli klienta kolei.

Wptyw UTK na fundamentalne dla rynku kwestie zasad stanowienia i poziomu optat za dostep do
infrastruktury polega zgodnie z brzmieniem ustawy o transporcie kolejowym''? na tym, ze prezes UTK
zatwierdza stawki jednostkowe optat lub odmawia takiego zatwierdzenia, jednak podstawg do odmowy
jest wytacznie stwierdzenie niezgodnosci z zasadami okreslonymi w ustawie i przepisach wykonawczych.
Wynika z tego, ze funkcja regulacji ekonomicznej prezesa UTK jest ograniczona de facto do stwierdzenia,
czy stawki jednostkowe optat za dostep do infrastruktury sg zgodne zasadami i z obowigzujgcym
prawem''3,

Mozliwosci wptywu prezesa UTK na wysokos$¢ stawek, w szczegdlnosci na wzrost tych stawek,
powodujgcy wzrost kosztdw transportu kolejowego, istnieja, lecz sg one opisane w prawie w sposob
nieprecyzyjny'* albo odnoszacy sie tylko do wybranych przewozéw''®. W wyniku takich uregulowan
prezes UTK corocznie po weryfikacji zgodnosci przedtozonych stawek z obowigzujgcym prawem
zatwierdzat je praktycznie bez zastrzezen i w tym przypadku jego funkcja regulacyjna w zakresie rynku
kolejowego byta znikoma.

Po raz pierwszy w roku 2012 prezes UTK odméwit zatwierdzenia pierwszej wersji stawek jednostkowych
przedstawionych przez zarzadce PKP PLK SA, a przy zatwierdzeniu poprawionego projektu decyzje
o zatwierdzeniu potaczyt ze zobowigzaniem zarzadcy PKP PLK SA do przedsiewziecia dziatan
zmierzajgcych do redukcji wzrostu stawek''®. Szerszy opis procedur zwigzanych z optatami za dostep do
infrastruktury zawarty jest w rozdziale méwigcym o dostepie do infrastruktury.

Regulacja rynku transportu kolejowego winna by¢ ciagle udoskonalana, bez szkody dla dziatan na
rzecz bezpieczenstwa kolejowego. Instrumenty i zasady regulacji ekonomicznej powinny by¢ rozwijane
w zakresie funkcjonowania UTK.

112. Ustawa o transporcie kolejowym, art. 33, par. 8: ,Prezes UTK w terminie 30 dni od dnia otrzymania stawek,
o ktérych mowa w ust. 7 zatwierdza je lub odmawia ich zatwierdzenia w przypadku stwierdzenia niezgodnosci
z zasadami, o ktérych mowa w ust. 2-6, art. 34 oraz przepisami wydanymi na podstawie art. 35”.

1183. Par. 17 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z 27 lutego 2009 r. w sprawie warunkéw dostepu i korzystania
z infrastruktury kolejowej: ,Prezes UTK odmawia zatwierdzenia przedtozonego projektu, o ktorym mowa w par. 16
ust. 1 tylko wtedy, gdy zostat on sporzadzony z naruszeniem przepiséw, o ktérych mowa w art. 33 ust. 8 Ustawy”.

114. Na przykfad par. 16, ust. 4, cyt. rozporzadzenia: ,Stawki optat oraz zwiekszenia stawek i ulgi w optatach, o ktérych
mowa w ust. 1i2 powinny by¢ skalkulowane w sposdb zapewniajgcy ochrone przed nieuzasadnionym wzrostem
dotychczasowego poziomu optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej” albo ust. 5a art. 33 ustawy o transporcie
kolejowym: ,Wzrost stawek jednostkowych optaty podstawowej dla kolejowych przewozéw oséb wykonywanych na
podstawie umowy o Swiadczenie ustug publicznych w okresie obowigzywania rozktadu jazdy pociagéw, o ktérym
mowa w art. 30 ust. 5 nie moze przekraczac planowanego poziomu wskaznika inflacji przyjetego w projekcie ustawy
budzetowej na dany rok”.

115. Ust. 5a, art. 33 ustawy o transporcie kolejowym: ,Wzrost stawek jednostkowych optaty podstawowej dla kolejowych
przewozow osob, wykonywanych na podstawie umowy o swiadczenie ustug publicznych w okresie obowigzywania
rozkfadu jazdy pociggéw, o ktérym mowa w art. 30 ust. 5, nie moze przekracza¢ planowanego poziomu wskaznika
inflacji przyjetego w projekcie ustawy budzetowej na dany rok”.

116. Prezes UTK uznat, ze PKP Polskie Linie Kolejowe jako dominujacy operator na rynku kolejowym obowigzane sa
opracowac i przedtozy¢ w terminie trzech miesiecy od daty dostarczenia decyzji m.in.:

1. plan restrukturyzacji zarzadzania infrastruktura kolejowa, ktéry pozwoli zatrzymaé rosnace koszty zwigzane
z udostepnianiem infrastruktury kolejowej mimo malejacej pracy przewozowej; realizacja takiego planu restrukturyzaciji
powinna zapewni¢ w okresie pieciu lat ustalanie optat w oparciu o koszty ponoszone przez efektywnego zarzadce;

2. przejrzyste zasady stosowania marzy zysku do optat za ustugi $wiadczone w ramach udostepniania infrastruktury
kolejowej, uwzglednianej tylko przy zapewnieniu wysokiej jakosci $wiadczenia tych ustug w przewidywanym
zakresie;

3. harmonogram dziatann zmierzajgcych do dostosowania przyjmowanych do kalkulacji wartosci referencyjnych,
zaréwno w zakresie dopuszczalnej predkosci technicznej, jak i masy brutto, do wartosci wystepujacych w rzeczywistych
warunkach funkcjonowania ruchu kolejowego oraz okreslenie terminu, w jakim zarzadca zamierza osiggna¢ wiasciwe
parametry, tak aby nie wprowadzaé¢ gwattownej destabilizacji rynku przewozéw pasazerskich oraz towarowych.
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Generalnie dwoma podstawowym zadaniami regulacji prokonkurencyjnej sa:

B wymuszanie dostepu do infrastruktury transportu kolejowego (w ramach kluczowej infrastruktury
liniowej i punktowej) w celu zapewnienia dostepu strony trzeciej w ramach zasady TPA (Third
Party Access);

B zapewnienie przejrzystych i niedyskryminacyjnych warunkéw dostepu do infrastruktury, w tym
optat za dostep, przy przyjeciu zasady regulowania tempa i poziomu wzrostu optat (metoda
price cup) i wymuszaniu racjonalizacji kosztéw po stronie zarzadcy infrastruktury.

Te zadania regulacyjne winien realizowaé niezalezny regulator kolejowy dysponujacy skutecznymi
uprawnieniami do dziatan wyprzedzajacych i zdolny do promowania konkurencji w sferze rynku ustug
transportu kolejowego, przy racjonalnych warunkach dostepu do infrastruktury transportu kolejowego.

Dodatkowo polski regulator powinien spetnia¢ role organu mediacyjnego rozstrzygajacego spory
w ramach niezaleznego sgdu polubownego (o charakterze arbitrazowym) funkcjonujgcego przy prezesie
Urzedu Transportu Kolejowego.

Problemem od dawna podnoszonym w réznego rodzaju stanowiskach jest usytuowanie Urzedu
Transportu Kolejowego w strukturze organéw panstwa. Polski regulator nie jest organem regulacyjnym
w petni niezaleznym z uwagi na nieprecyzyjnie wyodrebnione funkcje UTK i MTiGM odnosnie do polityki
transportowej oraz konstrukcje nadzoru nad regulatorem rynku.

Prezes UTK jest powotywany przez Prezesa Rady Ministrow, wiceprezeséw powotuje i odwotuje minister
TBiGM. Minister TBiGM sprawuje tez nadzér nad prezesem UTK przy braku okreslenia, na czym polega
6w nadzor. W tym kontekscie niezaleznos$¢ decyzyjna prezesa UTK jest ograniczona'”. Tak umocowana
pozycja UTK rodzi potencjalne zagrozenia wptywu MTBiGM na podejmowane przez prezesa UTK decyzje,
jako ze MTBiIGM sprawuje funkcje wtascicielskie nad kluczowymi przedsiebiorstwami kolejowymi, wsréd
ktorych sg takze przedsiebiorstwa konkurujgce na rynku $wiadczenia ustug transportem kolejowym.
MTBIGM w ramach polityki transportowej buduje réowniez relacje miedzy gtéwnym zarzadca infrastruktury
PKP PLK SA a korzystajacymi z infrastruktury podmiotami gospodarczymi. Aby unikna¢ potencjalnych
zagrozen, nadzor nad urzedami regulacyjnymi powinien by¢ sprawowany przez premiera, tak jak to jest
np. w przypadku UOKIK.

Dla wypetnienia wskazanych rél i zadan prezesa UTK niezbedne jest stworzenie Urzedowi, przy pomocy
ktérego wykonuje zadania, warunkéw do sprawnej ich realizacji. Dotyczy to przygotowania odpowiednich
uregulowan prawnych, w tym uprawnien do podejmowania dziatan i wydawania decyzji w okreslonych
obszarach regulacyjnych oraz wyposazenie Urzedu w konieczne zasoby ludzkie, finansowe i rzeczowe.

UTK w wyniku wzrostu zakresu zadan i uprawnien nadal nie dysponuje wystarczajgcym personelem
ani mozliwosciami kooperacji z jednostkami zewnetrznymi do prawidtowej realizacji natozonych
na niego zadan. Szczegodlnie dotyczy to personelu do realizacji zadan merytorycznych, takich jak:
kontrola niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury i procedur ustalania poziomu stawek optat;
weryfikacji oszacowan ryzyka oraz wptywu zmian na warunki dziatania podmiotéw i stan ich zasobdéw
(pojazdy kolejowe, systemy bezpieczenstwa i infrastrukturalne); certyfikacji (przewoznikéw, pojazdoéw,
budowli i urzadzen do prowadzenia ruchu kolejowego) i autoryzacji; nadzoru i kontroli realizacji dziatan
wynikajacych z wejscia w zycie unormowan tzw. Ill pakietu kolejowego.

Nalezy dostosowaé kompetencje kadry zatrudnionej w Urzedzie do nowych zadan, przeprowadzajac
ustawiczne szkolenia w celu podwyzszania kwalifikacji, zarowno w sferze zwigzanej z bezpieczenstwem,
jak i z regulacja rynku.

117. Minister wiasciwy ds. transportu sprawuije funkcje wtascicielskie w stosunku do niektérych podmiotéw aktywnych
na rynku kolejowym. Jednoczesnie z tymi funkcjami petni nadzér nad UTK. Ta sytuacja budzi watpliwosci co do
potencjalnego wptywu na decyzje prezesa UTK, czyli co do niezaleznosci organu regulacyjnego.Elementami
niezaleznosci UTK sa de facto gtéwnie regulacje odnoszace sie do prezesa UTK — kadencyjnos¢ sprawowania
funkcji przez prezesa i mozliwo$¢ jego odwotania tylko w enumeratywnie wyliczonych przypadkach.
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Woydatki UTK w roku 2011 ogétem wyniosty ok 18,5mlIn zti zostaty ocenione pozytywnie''®. Dla poréwnania
w tym samym czasie Urzad Regulacji Energetyki zanotowat wydatki w wys. 34,9 min zt, Urzad Ochrony
Konkurencji i Konsumentéw 52,5 min zt, a Urzad Lotnictwa Cywilnego ok. 54 min zt. UTK zatrudnia
w przeliczeniu na etaty ok. 170 pracownikdéw, a na stronie internetowej UTK w dziale ,zatrudnienie”
znajduje sie stale kilkanascie ogtoszer z ofertami pracy. Swiadczy to o braku specjalistycznej kadry,
szczegolnie w dziedzinie bezpieczenstwa kolejowego. Osdb z odpowiednig wiedzg brakuje, bowiem
tematyka ta jest bardzo skomplikowana, wymaga statego ksztafcenia, kosztownego szkolenia
i zdobywania doswiadczenia. Eksperci w dziedzinie bezpieczenstwa kolejowego sg pozyskiwani przez
podmioty gospodarcze, a UTK przy stosunkowo niewielkim budzecie ma ograniczone mozliwosci ze
wzgledu na proponowany stosunkowo niski poziom wynagrodzen. Problem sygnalizowany od dawna
w roku 2012 zostat dostrzezony i w budzecie panstwa na rok 2013 wydatki na dziatalnosé¢ UTK beda
zwiekszone o okoto 6 min zt (do poziomu dotacji — 25,3 min zt).

Wydatki w budzecie paristwa w czesci 71 — Urzad Transportu Kolejowego (dziat 750: Administra-
cja publiczna, rozdziat: Urzedy naczelnych i centralnych organéw administracji rzadowej)''®

Jak wynika z zestawienia, w ciggu trzech lat zwigkszono budzet UTK o 65%, jednak po pierwsze — skala
zadan natozonych na urzad wynikajgca m.in. z nowo implementowanych przepiséw unijnych jest obecnie
znacznie wieksza, a po drugie — jasno rysuje sie fakt niedoinwestowania UTK w latach poprzednich.

Na braki kadrowe w zakresie liczby etatéw i poziomu kompetencji personelu zwracano uwage od kilku lat,
jednak dopiero w budzecie na 2013 r. w czesci zadaniowej zwrécono uwage na koniecznos¢ sfinansowania
niedoboréw w tym zakresie w celu m.in. podniesienia poziomu bezpieczenstwa poprzez np.:

zwiekszenie skali, jakosci oraz zakresu kontroli ex ante i ex post,
wprowadzenie audytu jako narzedzia oceny spetniania wymagan,
systematyczne i cykliczne szkolenia pracownikow,

zwigkszenie zatrudnienia,

modernizacje i rozbudowe systemow teleinformatycznych.

Wyzej wymienione przyktady sa nierozerwalnie zwigzane ze znacznie poszerzonym zakresem zadan
UTK, co wynika z wdrozonych do prawa polskiego dyrektyw o bezpieczenstwie i interoperacyjnosci.
W szczegodlnosci muszg zostacé przeprowadzone intensywne szkolenia z zakresu systemoéw zarzadzania
jakoscia, bezpieczenstwem i utrzymaniem, jak tez inwestycje w teleinformatyke dla celéw prowadzenia
rejestréw licencji maszynistow, rejestrow pojazddw kolejowych, infrastruktury i nowych zasad gromadzenia
réznej dokumentaciji.

Podczas gdy w zakresie zadan zwigzanych z regulacja rynku Urzad Transportu Kolejowego wraz z innymi
instytucjami (zasoby UOKIK i MTBiGM) powinien przy zwigkszonych srodkach opanowaé problematyke
w stopniu wystarczajgcym, to przy kwestiach zwigzanych z bezpieczeristwem zapewne nie bedzie w stanie
samodzielnie podota¢ wszelkim zadaniom z zakresu procedur, audytéw, kontroli itp. Rynek kolejowy
wymaga w tym wzgledzie aktywnego udziatu podmiotéw wdrazajgcych metody oceny bezpieczenstwa we
wiasnym zakresie (audyt wewnetrzny) i przy udziale zewnetrznych audytoréw (strona trzecia) w badaniu
stanu bezpieczenstwa oraz ocenie ryzyka. Problem stanowi tu budowa catego systemu osiagania
wspdlnych celéw bezpieczenstwa (CST) przy wykorzystaniu wspolnych metod oceny bezpieczenstwa
(CSM). Nalezy rozwazy¢ stworzenie instytucji niezaleznej zajmujacej sie bezpieczenstwem w transporcie
kolejowym.

118. Informacja o wynikach kontroli NIK w zakresie wykonania w 2011 r. budzetu panstwa w czesci 71 — Urzad
Transportu Kolejowego. Wydatki wyniosty 18,55 min zi, a dochody Skarbu Panstwa z tytutu dziatalnosci UTK — 4,3
min zt.

119. Informacja o projekcie budzetu panstwa na lata 2012 i 2013. Informacja o realizacji budzetu w latach 2010-
2011.
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W projektowanym obecnie przegladzie i nowelizacji ,Master planu dla transportu kolejowego w Polsce
do roku 2030” (projekt z listopada 2012 r.) w punkcie 6.1. ,Struktura podmiotowa transportu kolejowego”
wyraznie zaznacza sie wsparcie prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (UTK) odpowiednimi
uprawnieniami oraz zasobami kadrowymi i finansowymi w celu zwigkszenia jego aktywnosci
i efektywnosci jako regulatora rynku. Odnosi sie to gtéwnie do koniecznosci zapewnienia dostepu do
sieci kolejowej i innych kluczowych urzadzen wszystkim jego uczestnikom (w tym takze potencjalnym)
na niedyskryminujacych i rownych zasadach, interweniowania w przypadku naruszenia regut rynkowych
oraz ochrony praw klientéw kolei. W potaczeniu ze zwiekszeniem srodkdéw finansowych w budzecie UTK
na rok 2013 stwarza to pozytywny sygnat dla funkcjonowania krajowego organu transportu kolejowego,
jednak potrzebne sg dalej idgce dziatania czynigce z UTK organ catkowicie niezalezny i dysponujacy
zestawem najwyzszych z mozliwych kompetencji merytorycznych.

Polski przemyst okotokolejowy dziata od wielu lat w warunkach gospodarki wolnorynkowej na zasadach
konkurencji. Zaréwno wyroby, jak i ustugi na rzecz infrastruktury kolejowej i operatoréw przewozdéw sa
zamawiane gtéwnie przez podmioty kontrolowane przez panstwo lub samorzady, w zwigzku z czym
dostawcy sa wytaniani przede wszystkim w drodze postgpowan przetargowych obowigzujacych przy
wydatkowaniu $rodkéw publicznych.

Dobrze przygotowane specyfikacje przetargowe kreuja rozwdj mysli technicznej oraz rozwdj produktow
kolejowych, jakimi sg naprawy i modernizacje urzadzen i obiektéw infrastruktury oraz pojazdy szynowe.
Z drugiej strony pozwalaja zamawiajgcym na optymalne inwestowanie dostepnych srodkéw. Pomimo
wielu zmian w ustawie o zamdwieniach publicznych procedury przetargowe z reguty sa ucigzliwe i
dtugotrwate. Problem ten wynika zaréwno z wystepujacych bteddw i stabo merytorycznie przygotowanych
specyfikacji oraz warunkéw przetargu, jak i z samego postepowania, ktéremu zazwyczaj towarzyszy
duza liczba zapytan, protestéw i odwotan. Przetargi powinny by¢ przygotowane z najwyzszg starannoscia
i ogtaszane z odpowiednim wyprzedzeniem. Specyfikacje istotnych warunkéw zaméwienia powinny byé
sformutowane w sposoéb jednoznaczny, ale bez zbednego uszczegétowienia, skoro sg kierowane do
podmiotéw sSwiadczacych ustugi w sposob profesjonalny. Wydtuzajace sie procedury przetargowe i
zmiany oferty dokonywane przez zamawiajgcego w trakcie postepowania to gtéwne bolaczki wszystkich
oferentow.

Dynamicznie rozwijajacy sie europejski przemyst kolejowy i galopujacy rozwdj elektroniki dostarcza
zamawiajgcym niezliczonych mozliwosci kreowania optymalnych rozwigzan technicznych w celu
pozyskania nowoczesnego taboru. Jednoczesnie historycznie gromadzona wiedza z zakresu eksploatacji
jest konieczna do optymalnego kierowania srodkéw na utrzymanie i niezbedne remonty. Tworzenie i
stosowanie takich nowych technik, jak np. te wykorzystywane w ramach programéw RAMS/LCC, jest
standardem w dzisiejszym przemysle kolejowym. Aby zamawiajacy byt w stanie sprosta¢ tym wyzwaniom,
musi posiada¢ i rozbudowywaé wysoko wykwalifikowana kadre inzynierow. Konieczna jest réwniez
aktywna wymiana informacji z liderami rynku w zakresie badan i rozwoju (R&D) w celu nabywania nowej
wiedzy.

Niestety zaden z tych warunkéw nie jest spetniony w przypadku polskich gtéwnych operatoréw kolejowych.
Decyzja o decentralizacji Centralnego Biura Konstrukcyjnego PKP podjeta kilka lat temu, brak spéjne;j
i konsekwentnej polityki w zakresie nadzoru i utrzymania istniejgcej dokumentacji technicznej, brak
jasnej polityki kadrowej w zakresie stuzb technicznych doprowadzity do stanu, w ktérym gtéwni polscy
operatorzy nie posiadajg dostatecznej wiedzy o eksploatowanym przez nich taborze, a takze nie posiadajg
wystarczajgcych sit i Srodkdw do sporzadzenia porzadnej technicznej specyfikacji przetargowe;.
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Efekty takiego stanu rzeczy sg grozne. Istotnie rosnie ryzyko w obliczu:

B budowania systeméw utrzymania pojazdéw szynowych tylko w oparciu o argumenty kosztowe
(cenowe), ktére moga prowadzi¢ do istotnego obnizenia stanu technicznego eksploatowanych
pojazdéw az do generowania otwartego ryzyka dla bezpieczenstwa ruchu kolejowego,

B nieekonomicznego wydawania s$rodkéw finansowych przy modernizacji taboru poprzez
stawianie wymogow zastosowania przestarzatych technicznie i drogich urzadzen (cena zakupu
i eksploatacji),

B zakupow nowego taboru niespetniajgcego dzisiejszych standardéw technicznych, co widoczne
jest w zmudnej procedurze homologacji pojazdéw przez UTK,

B prowadzenia wielu jednostkowych  modernizacji pojazdéw  powodujacych ich
niekompatybilno$¢'°.

Aby zmieni¢ obecna sytuacje w omawianym zakresie, nalezatoby odpowiedzie¢ na pytanie, jak rozwija¢
szeroko pojeta wspotprace z przemystem w celu uzyskania dostepu do wiedzy w zakresie nowoczesnych
rozwigzan technicznych w budowie i wyposazeniu taboru kolejowego.

Dodatkowym problemem, czesto wystepujacym w postepowaniach przetargowych, jest pojawianie sie
wsréd oferentéw podmiotéw, ktére najprawdopodobniej nie posiadaja odpowiedniego doswiadczenia
i zasobow dla realizacji przedmiotu zamdwienia, jednak oferujg wyjatkowo niskie ceny wyrobéw czy
ustug. Poniewaz statg praktyka w Polsce jest przyznawanie w specyfikacjach bardzo duzej wagi (czesto
nawet w wysokosci 100%) oferowanej cenie, zdarza sie, ze przetarg wygrywaja firmy, ktére de facto nie
sg w stanie zrealizowa¢ zamodwienia w terminie i w standardach jako$ciowych okreslonych umowa. Ta
sytuacja wymaga wprowadzenia szerokiej akceptacji dla certyfikatéw i rekomendacji potwierdzajgcych
wiarygodnos¢é podmiotéw aktywnych na rynku.

WSsrdéd probleméw zwigzanych z przygotowaniem inwestycji i procedura przetargowa istnieje takze
wiele problemoéw specyficznych, zwigzanych z wykonywaniem ustug na rzecz infrastruktury kolejowe;j.
Dokumentacja i postepowanie w sprawie wyboru wykonawcéw poszczegolnych etapdw realizacji
inwestycji infrastrukturalnych sa skomplikowane i dtugotrwate. Cato$¢ procesu przygotowania inwestycji
obejmuije kilka lat, w wariancie optymistycznym Sredniej wielkosci inwestycja wymaga wstepnych badan
i studium wykonalnosci (dwa lata) oraz wykonania projektu z uzgodnieniami (dwa lata), a nastepnie
przeprowadzenia procedur przetargowych zwigzanych z wyborem wykonawcy.

Prawdziwym problemem dla wykonawcéw jest brak ciggtosci inwestycji jako konsekwencja opdznien
w ogtaszaniu przetargéw na wykonanie robét. Przesuwanie rozpoczecia kolejnych inwestyciji albo etapéw
juz rozpoczetych przedsiewzie¢ powoduje, ze wykonawcy ponosza koszty przestoju albo decydujg
sie na redukcje zasobdéw. Wykonawcy muszg liczy¢ sie z koniecznoscig oszacowania ryzyk (ryzyko
makroekonomiczne, kursowe, koniunktury techniczne i finansowe). Im diuzszy okres przygotowania
inwestycji, tym bardziej niepewne staja sig przyjete zatozenia, a poziom ryzyka przenosi sig¢ na oferowane
ceny, co stoi w sprzecznosci z efektywnoscia dla inwestora. Na etapie przygotowania inwestycji najczesciej
wystepuja:

B btedy zamawiajgcego w przygotowaniu wnioskéw i w czasie trwania procedur przetargowych,

B problemy formalno-biurokratyczne (np. btedy w ofertach wykonawcéw, koniecznosc
potwierdzania zgodnosci z oryginatem catej dokumentaciji, formalizm postepowania, zmieniajace
sie interpretacje ustawy o prawie zamdwien publicznych, duza ilos¢ kontroli réznych instytuciji
itp.),

B problem stabego zdefiniowania otoczenia inwestycyjnego,

B brak konsekwencji w realizowanych planach — czeste zmiany priorytetéw, niedotrzymywanie
termindéw ogtaszania procedur przetargowych,

B problem kumulacji projektéw i inercji inwestyciji, ,barokowych” SIWZ,

B problem matej rozwagi w formutowaniu oczekiwan co do zakresu rzeczowego (sugestie
szczeg6towych rozwigzan, czasu realizacji, okreséw gwarancji, warunkéw finansowania,
terminéw sktadania ofert itp.),

B uciazliwe i dtugotrwate procesy na linii: zapytania — odwotania — protesty'?'.

120. Obecnie ten problem zniknie wskutek wprowadzenia zasadniczych wymagan wynikajacych ze stosowania TSI
dla nowych modernizacji jednostek taborowych i zasady uzyskiwania zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji od
UTK na podstawie przepiséw dotyczgcych interoperacyjnosci kolei.

121. Raport: Modernizacje i remonty, cz. 1: Nawierzchnia kolejowa, ,Rynek Kolejowy” 2/2009.
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Dla udroznienia tych proceséw prébowano szerzej stosowaé ostatnio formute zamoéwien ,projektuj
i buduj” pozwalajgca na tworzenie znacznie krétszej ,$ciezki krytycznej” w harmonogramach projektu.
Jednak formuta ,projektuj i buduj” musi by¢ dostosowana do charakteru inwestyciji i jest przydatna w
przypadku robét o mniejszej skali i wiekszej koncentracji oraz stosunkowo krétkim okresie realizacji.
Zastosowanie jej przy duzych projektach rodzi problemy natury technicznej i ekonomicznej (np.
ptynnos¢ finansowa).

Potrzebne jest réwniez partnerstwo migdzy wykonawcamia PKP PLK SA, czego nie wyklucza koniecznosé
przestrzegania przepiséw. Na wielu przetargach pojawiajg sie oferenci niemajacy odpowiedniego
doswiadczenia ani kadr, jednak liberalne warunki udziatu uniemozliwiaja odrzucenie ich ofert.

Przetargi powinny by¢ dostosowane do mozliwosci krajowych wykonawcéw, powinno sie tez
organizowaé przetargi na niewielkie przedsiewziecia, w ktérych mogtyby uczestniczy¢ mate, rosnace
przedsigbiorstwa.

Szereg kwestii dotyczacych przetargdéw zostato wskazanych w punkcie 2.2.2.4
Najpilniejszego uregulowania w zakresie postgepowan przetargowych wymagaja:

B jakos¢ SIWZ ograniczajgca do minimum koniecznos$¢ kierowania zapytan, precyzyjnie
ustalajgcych zakres zamoéwienia, wymagania, terminy itp.,

B ograniczenie mozliwosci sktadania odwotan do ewidentnie uzasadnionych przypadkéw,

B uwzglednianie certyfikacji i rekomendacji posiadanych przez startujgcych w przetargu
oferentéw.

W grudniu 2009 r. zmienione zostato prawo o zamoéwieniach publicznych. Nowela znosi mozliwosé
sktadania protestéw od przegranych przetargéw (Ustawa z dnia 5 listopada 2009 r. o zmianie ustawy
— prawo zaméwien publicznych oraz ustawy o kosztach sgdowych w sprawach cywilnych oraz Ustawa
z dnia 2 grudnia 2009 r. o zmianie ustawy — prawo zamdwien publicznych oraz niektérych innych ustaw).
Skfadanie protestu od przegranych w przetargu miato do tej pory mata skutecznos$¢ rozstrzygania, stad
pomyst likwidacji tej formy odwotawczej. Praktyka dowodzi, ze zamawiajacy niechetnie przyznaja sie do
naruszenia przepiséw, dlatego niemozliwa byta obiektywna i prawidtowa ocena zgodnosci postepowania
z przepisami ustawy, a samo postgpowanie ulegato niepotrzebnemu wydtuzaniu. Skutek przynosi
dopiero odwotanie do Krajowej Izby Odwotawczej (KIO). Rezygnacja z tej formy odwotania zdecydowanie
przyspieszy inwestycje i wyeliminuje praktyke wnoszenia bezpodstawnych protestéw. Jednak z drugiej
strony, zaréwno zamawiajacy, jak i wykonawcy straca prosty instrument, ktéry pozwala reagowac
na oczywiste btedy w specyfikacji istotnych warunkéw zamdéwienia albo w rozstrzygnieciu przetargu.
Konfederacja Pracodawcéw Polskich zwraca uwage, ze wniesienie odwotania bezposrednio do KIO
wigze sie z koniecznoscig uiszczenia wpisu, a to moze doprowadzi¢ do sytuacji, w ktdrej przedsiebiorcy
pozbawieni beda mozliwosci skorzystania z przystugujacych im srodkéw ochrony prawnej z powodu dosc
wysokich kosztéw odwotania'?.

W latach 2009-2012 jeszcze trzykrotnie nowelizowano prawo o zamoéwieniach publicznych (nie liczac
zmian powigzanych wynikajacych za zmiany innych ustaw)2,

We wrzesniu 2012 r. RBF przygotowat raport w sprawie problemdéw realizacji inwestycji w infrastrukturze
kolejowej'®*. W raporcie tym wykorzystano wyniki ankiety przeprowadzonej ws$réd wykonawcéw
inwestycji w infrastrukturze kolejowej. Generalnie respondenci wskazali wsréd najwazniejszych
problemoéw te, ktére zostaty opisane w ,Biatej ksiedze 2010”. Niestety pomimo uptywu ponad dwdch lat
od jej publikacji wigkszos$¢ problemdéw wyzej opisanych nie zostata skutecznie rozwigzana. W raporcie
zestawiono katalog nieprawidtowosci, jakie zdaniem ankietowanych najbardziej dotkliwie utrudniaja
procesy inwestycji. Byty to:

122. Z materiatéw Konfederacji Pracodawcéw Polskich, www.kpp.org.pl.

123. Ustawa z dnia 12 pazdziernika 2012 r. o zmianie ustawy — Prawo zamoéwien publicznych oraz ustawy o koncesiji
na roboty budowlane lub ustugi (Dz.U. 2012, nr 0, poz. 1271 2013.02.20). Ustawa z dnia 25 lutego 2011 r. 0 zmianie
ustawy — Prawo zaméwien publicznych (Dz.U. 2011, nr 87, poz. 484 2011.05.11); Ustawa z dnia 6 sierpnia 2010 r. o
zmianie ustawy — Prawo zamoéwien publicznych oraz przepisy wprowadzajgce ustawe o finansach publicznych.

124. http://www.rbf.net.pl/plikiiRAPORT%20ANKIETA%20INWESTYCJE.pdf
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niestabilnos¢ planéw inwestycyjnych oraz niewtasciwe uregulowania prawne,

jednostronnos¢ umoéw (dominujgca pozycja zamawiajgcego, przerzucanie ryzyk na

wykonawce),

B problemy z ustalaniem robdt dodatkowych i nieprzewidzianych (spory z zamawiajacym,
przedtuzajace sie terminy wykonania robét i ich odbioru),

B wspotpraca z jednostkami organizacyjnymi PKP PLK SA,

B organizacja postepowania przetargowego (brak dwustopniowosci, brak przetargéw

ograniczonych, zbyt duza waga kryterium ceny itp.).

W raporcie tym wskazane sg rekomendacje dla poprawy istniejacej sytuacji. Zgtoszone postulaty
generalnie sprowadzajg sie do nastepujacych kwestii:

B Likwidacja barier w przygotowaniu i realizacji inwestycji polegajacych na wytanianiu wykonawcow
rob6t w drodze przetargdw, w ktorych kryterium decydujacym jest koszt ustug, a silna walka
konkurencyjna powoduje, ze proponowane przez niektorych oferentéw ceny sg wyraznie
zanizone w stosunku do realnej wartosci zamowienia. Jezeli podmiot oferujgcy zbyt niska cene
dodatkowo nie posiada odpowiednich kompetencji, to inwestycja nie ma szans na prawidtowg
i terminowa realizacje. Zmianie powinna zatem ulec waga kryterium ,doswiadczenia” oraz
wprowadzona powinna by¢ mozliwos¢ odrzucania oferty z cenami ewidentnie zanizonymi.

B Poprawa funkcjonowania pionéw PKP PLK odpowiedzialnych za inwestycje, w ktérych obecnie
czesto wystepuje brak decyzyjnosci i niekompetencja niektérych oséb odpowiedzialnych za
realizacje kontraktéw po stronie zamawiajacego. Odnosi sie to takze do etapu planowania
i przygotowania wstepnego portfela inwestyciji.

B Zmiana przepisow prawa ufatwiajgca przygotowanie i prowadzenie inwestycji kolejowych
odnosnie do przepisow Srodowiskowych i procedur administracyjnych koniecznych dla
rozpoczecia prac oraz postepowania w sytuacjach nieprzewidzianych umowami. Dotyczy to
rowniez stosowania prawa zwigzanego z potrzebg ujednoliceniainterpretacji w formie konkretnych
procedur dla urzedéw wydajacych poszczegdlne decyzje/pozwolenia lub uzgodnienia, a takze
okreslenia terminéw wydawania decyzji bez otwartej mozliwosci ich przedtuzania w przypadkach
skomplikowanych, bowiem projekty kolejowe sg zwykle skomplikowane.

Uznano, iz na wtasciwe utozenie wspétpracy miedzy wykonawcami a zamawiajgcym pozytywnie mogtoby
wptynaé utworzenie niezaleznej platformy wymiany informacji w postaci rady inwestycji kolejowych. Ten
ostatni postulat zostat dostrzezony przez PKP PLK, ktére utworzyly Forum Inwestycyjne — zespét dla
dialogu i porozumienia z szeroko rozumianym rynkiem wykonawcéw, obejmujgcym nie tylko wykonawcow
prac budowlanych, ale réwniez inzynierdw, firmy inzynieryjne nadzorujgce prace budowlane, projektantow
oraz dostawcow elementdw infrastruktury. Pierwsze posiedzenie forum odbyto sie w grudniu 2012 r.

Nowym elementem, jaki ma by¢ w praktyce wdrozony przez PKP PLK, bedzie préba unikniecia wspétpracy
z firmami niewiarygodnymi poprzez ogfaszanie przetargu ograniczonego z preselekcja. ,Zastosowanie
takiego trybu przetargowego datoby nam wieksze prawdopodobienstwo wyboru sposréd grupy rzetelnych,
uczciwych, wiarygodnych firm”125,

125. Wypowiedz A. Wotowca, cztonka zarzadu PKP PLK, http://www.rynek- kolejowy.pl/38170/PLK_chca_zmienic_
tryb_wyboru_wykonawcow.htm
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Zagadnienia interoperacyjnosci transportu kolejowego podobnie jak zagadnienia bezpieczenstwa
transportu kolejowego regulowane sg migdzy innymi dyrektywami Parlamentu Europejskiego i Rady
Unii Europejskiej. W zakresie interoperacyjnosci prawo wspolnotowe przesadza, w jaki sposéb w skali
europejskiej dazy sie do zbudowania zliberalizowanego wspodlnego rynku produktéw i ustug, zaréwno
transportu kolejowego, jak i produktéw i ustug dla transportu kolejowego. W zakresie bezpieczenstwa
prawo wspolnotowe przesadza dziatania konieczne dla utrzymania poziomu bezpieczenstwa transportu
kolejowego w dobie liberalizacji, ktéra uznano za konieczna nie tylko z punktu widzenia wspdlnego rynku,
ale takze dla potrzeb wzmocnienia konkurencyjnosci kolei pozadanej m.in. z punktu widzenia ochrony
Srodowiska.

Stworzenie europejskiego kolejowego wspdlnego interoperacyjnego rynku produktéw i ustug wymaga
harmonizacji opierajacej sie na zdefiniowanych w dyrektywach wymaganiach zasadniczych i normach
zharmonizowanych opracowywanych przez europejskie organizacje normalizacyjne na zlecenia Komisji
Europejskiej. Decyzje, czy produkty i ustugi spetniajg wymagania zasadnicze, podejmujg jednostki
notyfikowane, czyli zgtoszone przez panstwa cztonkowskie jako kompetentne do prowadzenia oceny
w okreslonym zakresie w odniesieniu do konkretnych dyrektyw. Zgodnos$¢ zastosowanych rozwigzan
z normami zharmonizowanymi i z dyrektywami nie jest wymagana, ale stanowi dla jednostek
notyfikowanych podstawe domniemania spetnienia wymagan zasadniczych, czyli zgodnosci z prawem
wspolnotowym 12,

Wadrazanie interoperacyjnosci to prowadzony w skali europejskiej proces likwidacji wielu barier
wystepujacych na kolejowych granicach pomiedzy panstwami cztonkowskimi Unii Europejskiej
utrwalonych poprzez zastosowanie okreslonych rozwigzan technicznych na setkach tysiecy kilometrow
toréw i w milionach sztuk taboru oraz stosowanie w skali poszczegdlnych krajowych sieci kolejowych
okreslonych praktyk eksploatacyjnych. Roéwnolegle do dazenia do interoperacyjnosci wystepuje
koniecznos¢ zachowania petnej zdolnosci eksploatacyjnej transportu kolejowego, a to oznacza, ze
zachowana musi by¢ spdjnos¢ kolejowych rozwigzan w poszczegdinych krajach, tak aby szczegdlnie
w okresie przejsciowym nie sparalizowaé transportu kolejowego. Spojnos¢ rozwigzan na skale krajowa
okresla sie mianem intraoperacyjnosci, bo uzupetnia interoperacyjnos¢ tak jak sie¢ korporacyjna, czyli
intranet, uzupetnia sie¢ globalng, czyli Internet. Okres przej$ciowy do petnej interoperacyjnosci to
z pewnoscig okres kilkudziesiecioletni, gdyz rozwigzania techniczne zaréwno dla linii kolejowych, jak i dla
taboru kolejowego, projektowane i budowane sa jako rozwigzania przeznaczone do kilkudziesigcioletniej
eksploataciji.

W przypadku sieci komputerowych najpierw pojedyncze komputery na duza skale zaczeto taczyc
w sie¢ globalng, tworzac Internet, a nastepnie korporacje, a za ich przyktadem coraz mniejsze firmy,
zaczety tworzy¢ sieci wewnetrzne, czyli intranet, uzupetniajace Internet w zakresie potrzeb konkretnych
przedsigbiorstw, bazujgc na technice Internetu. W przypadku transportu kolejowego, kiéry ma o wiele
dtuzsza historie, najpierw mieliSmy zintegrowane kolejowe rozwigzania krajowe i cho¢ nie okreslaliSmy ich
mianem intraoperacyjnych, to w rzeczywistosci takie wtasnie byty, a nastepnie na ich bazie uzgodniono
rozwigzania ogodlnoeuropejskie, ktére nie maja charakteru globalnego, ale wykorzystujac rozwigzania

126. Specyficzna nomenklatura zwigzana z interoperacyjnoscia kolei jest konsekwencjg okreslen zastosowanych
w regulacjach unijnych (dyrektywy, rozporzadzenia i decyzje organéw UE). Wyjasnienia uzytych poje¢, definicji
i procedur mozna odnalezé m.in. w raporcie przygotowanym przez RBF w lutym 2012 r. pt. ,Problemy oceny
zgodnosci i dopuszczenia do eksploatacji systemu kolei w Polsce”, http://www.rbf.net.pl/podstrona,dokumenty,5.
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krajowe, definiujg jednolite rozwigzania wspolnotowe — rozwigzania, ktérych stosowanie ma doprowadzi¢
do likwidacji wspomnianych barier. Zachowanie intraoperacyjnosci podczas wdrazania interoperacyjnosci
jest wyzwaniem szczegolnie dla transportu towarowego, w ramach ktérego mamy do czynienia z duza
ré6znorodnoscia taboru i duzg zmiennoscia rozktadu jazdy przy jednoczesnym duzym znaczeniu takiego
transportu dla gospodarek krajow i fatalnych skutkach dla bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz trwatosci
infrastruktury drogowej w razie ewentualnego lawinowego przenoszenia ciezkiego ruchu towarowego
z toréw na drogi.

Europejska interoperacyjnosé i krajowa intraoperacyjno$¢ wymagaja wieloletnich inwestycji, ktére
z pewnoscig przyczynig sie do zmiany konkurencyjnosci transportu kolejowego. Posrednio wiasnie
dla potrzeb tych inwestycji nastgpita zmiana organizacji transportu kolejowego — przeksztatcanie
zintegrowanych narodowych przedsigbiorstw kolejowych w zarzadcow infrastruktury udostepnianej
wielu konkurujacym ze soba przewoznikom kolejowym. Transport kolejowy stworzony w wieku XIX dla
potrzeb konkurowania z innymi rodzajami transportu, ktére rozwinety sie w wieku XX i charakteryzujg
sie wieloscig ustugodawcéw oferujgcych ustugi przy wykorzystaniu srodkéw transportu korzystajgcych
ze wspolnie uzytkowanej infrastruktury, jest przeksztatcany na potrzeby XXI w. W ramach transportu
kolejowego pojawia sie w efekcie wiele ré6znego rodzaju podmiotéw gospodarczych i konieczne staje
sie ponowne zdefiniowanie ich zadan oraz zasad podziatu odpowiedzialnosci za utrzymanie wysokiego
poziomu bezpieczenstwa kolei.

Jedno z pieciu z wymagan zasadniczych dyrektywy o interoperacyjnosci to bezpieczenstwo, ale jako
wymaganie zasadnicze ma ono zastosowanie tylko i wytacznie w przypadku modernizacji lub budowy
linii kolejowych oraz modernizacji lub budowy taboru kolejowego, podczas gdy z oczywistych powoddéw
konieczne jest zapewnienie bezpieczenstwa w catym procesie eksploatacji kolei. Inwestycje zmierzajgce
do europejskiej interoperacyjnosci komplikowane dodatkowo dziataniami koniecznymi dla utrzymania
intraoperacyjnosci krajowych sieci kolejowych i odpowiedniej skali zgodnosci taboru z infrastrukturg
nie moga prowadzi¢ do zagrozen bezpieczenstwa. To za$ bezposrednio prowadzi do wspdinotowych
regulacji prawnych dotyczgcych bezpieczenstwa, zgodnie z ktérymi zaréwno zarzadcy infrastruktury,
jak i przewoznicy kolejowi muszg posiada¢ systemy zarzadzania bezpieczenstwem zaakceptowane
przez narodowy organ do spraw bezpieczenstwa, w Polsce — Urzad Transportu Kolejowego, ktory po
pozytywnej ocenie systemow zarzadzania bezpieczenstwem wydaje autoryzacje bezpieczenstwa
zarzadcom i certyfikaty bezpieczenstwa przewoznikom kolejowym. Réwnolegle UTK podejmuje decyzje
o dopuszczeniu do eksploatacji podsysteméw wspdéttworzacych linie kolejowe i taboru kolejowego po
ich budowie i modernizacji zgodnie z prawem wspdlnotowym dotyczacym interoperacyjnosci kolei.
Certyfikacja podmiotéw obecnie dotyczy takze podmiotéw oferujgcych innym lub realizujgcych na wtasne
potrzeby ustugi zarzadzania utrzymaniem wagonéw towarowych. Trwaja prace nad jej rozszerzeniem
na wagony pasazerskie i inne pojazdy. Obowigzkowej certyfikacji opartej na prawie wspolnotowym
podlegaja takze osrodki szkolenia maszynistdw, natomiast dobrowolna, acz istotna dla udziatu w rynku,
jest certyfikacja poddostawcow gtéwnych producentéw na bazie standardu IRIS (International Railway
Industry Standard).

W jezyku polskim stowo bezpieczenstwo wykorzystywane jest zaréwno w znaczeniu ,ochrona przed
niepowotanymi dziataniami oséb trzecich” (security), jak i ,bezpieczenstwo techniczne” (safety). Nie ma
najmniejszych watpliwosci co do tego, ze w transporcie kolejowym zapewnione musi by¢ bezpieczenstwo
zaréwno w jednym, jak i w drugim znaczeniu.

Ochrona nalezy do podstawowych zadan Stuzby Ochrony Kolei, ktéra jest wewnetrzng formacja zarzadcy
infrastruktury i firm ochroniarskich zatrudnianych na wybranych dworcach. Liczbe funkcjonariuszy SOK
w kontekscie skali obszaru przez nich chronionego mozna uzna¢ za niewystarczajgca, ale stuzba ta
dysponuje coraz to nowoczesniejszymi srodkami technicznymi. Przed rozgrywkami Euro 2012 wszystkie
komendy regionalne wyposazone zostaty w mobilne centra monitoringu pozwalajgce na obserwowanie
terenéw kolejowych i nagrywanie z odlegtosci materiatéw dowodowych, zaréwno w dzien, jak i w nocy.
Podobnie dobra wspdtpraca z innymi stuzbami mundurowymi moze byc¢ i powinna by¢ doskonalona.
Nieco ponad rok temu zmienione zostaty metody sktadania wnioskéw do organdéw $cigania, tak aby tam,
gdzie jest to zasadne, wskazywac¢ na tworzenie zagrozenia katastrofg w ruchu ladowym przez osoby
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nieupowaznione wchodzace na teren kolejowy, np. w celu kradziezy elementéw infrastruktury. Byto to
konieczne, gdyz nawet w odniesieniu do ztodziei infrastruktury niekiedy uzywany byt argument matej
szkodliwosci spofecznej.

Bezpieczenstwo techniczne to zagadnienia projektowania, budowy, montazu, utrzymania i monitorowania
konstrukcji, systeméw i czesci sktadowych drogi kolejowej, zasilania, sterowania i taboru, decydujgcych
0 bezpieczenstwie ruchu pociggéw, w tym o bezpieczenstwie w sytuacjach awaryjnych. Stosowne
przepisy obowiazywaty w ramach poszczegdinych kolei narodowych od wielu lat, a réznice pomigdzy nimi
wynikaty np. z wypadkéw i wydarzen, do jakich dochodzito w poszczegdinych krajach. W zakresie drogi
kolejowej (podtorza, obiektdow inzynieryjnych, toréw kolejowych itp.) podobnie jak w zakresie zasilania
trakcyjnego (podstacje trakcyjne, kabiny sekcyjne, sieci trakcyjne, sieci powrotne itp.) i taboru kolejowego
(wagondéw towarowych, wagondw pasazerskich, lokomotyw, elektrycznych i spalinowych zespotéw
trakcyjnych itp.) obowigzujace wymagania wspolnotowe opieraja sie na wspolnej analizie dos¢ podobnych
rozwigzan i doswiadczen kolei europejskich. Na bazie istniejgcych i nowo opracowywanych dokumentéw
normatywnych przygotowano techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI) ustanowione jako
obowigzujace prawem wspodlnotowym. W zakresie warstwy podstawowej sterowania ruchem kolejowym
(lokalizacja pociagéw, urzadzenia nastawcze stacyjne, blokady liniowe, systemy zabezpieczenia
przejazdéw kolejowych, urzadzenia tgcznosci przewodowej itp.) ze wzgledu na bezposrednie powigzanie
rozwigzan technicznych z przepisami prowadzenia ruchu nie zaproponowano europejskiej unifikacji
rozwigzan, pozostawiajac je regulacjom krajowym. W zakresie warstwy nadrzednej sterowania ruchem
kolejowym (bezpieczna kontrola jazdy pociggéw, urzadzenia tacznosci bezprzewodowej itp.) stosowne
TSI wprowadzity Europejski System Sterowania Pociggiem (ETCS) i wspdlnotowy zunifikowany system
kolejowej radiotacznosci pociagowej (GSM-R) — kazdy z tych systemdw to rewolucja z punktu widzenia
technologii stosowanych w Polsce do dzisiaj.

Realizowane w Polsce inwestycje kolejowe muszg by¢ zgodne z prawem wspdlnotowym, a wiasciwa
skala wdrazania ETCS i GSM-R jest istotnym warunkiem skutecznego rozliczenia $rodkéw Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Czas na minimalizowanie zagrozenia korektami finansowania
ze srodkéw wspolnotowych kurczy sie. Dziatania takie byly i sg podejmowane, ale ich skala moze okazaé
sie niewystarczajgca.

Statecznos¢ budowli, wyposazenie ratunkowe tuneli, mostéw i estakad

Do zagadnien bezpieczenstwa technicznego zaliczy¢ nalezy takze zagadnienia zapewnienia
bezpieczenstwa osobom korzystajgcym z kolei w zakresie statecznosci wszelkiego rodzaju budowli,
np. doj$¢ na perony i peronéw czy przejs¢ pod lub nad torami. Wyzwaniem pozostaje niekompletna
inwentaryzacja obiektdw, zwtaszcza obiektéw stuzacych do przekraczania linii kolejowych
niepowigzanych z obstuga podréznych. Wtasnos¢ takich obiektéw niekiedy jest niejasna, a co za tym
idzie odpowiedzialno$¢ za ich stan techniczny jest rozmyta. Dotyczy to na przyktad obiektow, ktore
powstaty w innym systemie politycznym w ,,czynie spotecznym”.

Wtunelach, nawiaduktachiestakadach dodatkowo potegowane sg wyzwania zwigzane zdostosowaniem
szeroko rozumianej infrastruktury do dziatania stuzb ratunkowych. Obecnie obowigzujgce prawo z jednej
strony wymaga dostosowywania takich obiektéw do dziatania stuzb ratunkowych poprzez zapewnienie
Srodkéw do minimalizacji zagrozen, a takze skutkéw w sytuacjach, gdy mimo minimalizacji zagrozen
jednak do zagrozen dochodzi, a takze do maksymalizacji skutecznosci akcji ratunkowych, np. poprzez
zapewnienie odpowiedniej ilosci i przepustowosci wyjs¢ awaryjnych i drog ewakuacyjnych. Tego rodzaju
dziatania podejmowane sa przy modernizacjach i przy budowie tuneli, wiaduktdw i estakad. Sama
zmiana prawa nie zmienia stanu wyposazenia wspomnianych obiektéw. Obiektéw takich na polskiej
sieci kolejowej ze wzgledu na ptaskie uksztattowanie terenu jest na szczescie mato, ale w kontekscie
zmian prawa konieczna jest przynajmniej analiza bezpieczenstwa w zakresie ich wyposazania. Z
drugiej strony prawo wymaga, aby wszystkie zaangazowane stuzby prowadzity wspdine ¢wiczenia
sprawdzajgce i doskonalgce umiejetnosci w zakresie wspétdziatania stuzb. Tego rodzaju dziatania sa
na polskiej sieci kolejowej realizowane.

Spokojnosé biegu pociagu oraz wytrzymatos¢ i wyposazenie taboru
Bezpieczenstwo techniczne ruchu kolejowego zalezy bezposrednio takze od statecznosci wspotpracy

koto/szyna i wydajnosci hamowania w petnym zakresie predkosci. Pociagi dziatajg na tory nie tylko poprzez
obcigzenie pionowe liczone w dziesiatkach, setkach, a nawet tysigcach ton, ale takze poprzez obcigzenia
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wzdtuzne podczas hamowania i rozpedzania sktadéw oraz obcigzenia poprzeczne, szczegdlnie duze na
tukach. Stosowane techniki hamowania pociaggéw musza by¢ zgodne z parametrami wytrzymatosciowymi
toréw i obiektow inzynieryjnych, a takze parametrami systemoéw sterowania, np. stosowanymi sitami
trzymania napedéw zwrotnicowych. Szczegdlng uwage przywigzuje sie do dtugosci drog hamowania
przy maksymalnej dopuszczalnej predkosci. Petne analizy tego typu sa w Polsce standardem od bardzo
wielu lat.

Niezaleznie od wymagan dotyczgcych statecznosci biegu zaktada sie, ze pojazdy kolejowe powinny
charakteryzowa¢ sie odpowiednio duzg wytrzymatoscia w przypadku zderzenia lub wykolejenia.
Wymaga sie takze minimalizowania zagrozen pozarowych oraz minimalizowania skutkéw ewentualnych
pozaréw, np. poprzez stosowanie w taborze wytacznie materiatdw zgodnych z odpowiednimi normami
palnosciowymi. Wymaga si¢ dodatkowej ochrony pasazeréw poprzez zapewnienie tagcznosci pomiedzy
pasazerami, cztonkami druzyny pociggowej i maszynistg oraz poprzez odpowiednie systemy zamykania
i otwierania drzwi zewnetrznych taboru kolejowego. Takze w tym zakresie w Polsce od lat stosowane sg
dedykowane, starannie dobrane rozwigzania techniczne. Dowodem na to, ze polskie rozwigzania nalezg
do rozwigzan z najwyzszej p6tki, moze by¢ fakt, ze poczawszy od roku 2008 do badan palnosciowych
w Unii Europejskiej mozliwe jest stosowanie wytacznie zestawdw odpowiednich norm brytyjskich,
francuskich, niemieckich, wtoskich i polskich. Wszystkie te normy sg aktualnie zastepowane przez zestaw
norm europejskich, w opracowaniu ktérych polskie doswiadczenia zostaty dobrze wykorzystane.

Aktywne systemy zabezpieczenia — sterowanie ruchem kolejowym

Duze masy pociggéw w powigzaniu z relatywnie duzymi predkosciami to dtugie drogi hamowania czesto,
a nawet bardzo czesto diuzsze od odcinka linii obserwowanego przez maszyniste podczas prowadzenia
pociggu. Z tego wtasnie wzgledu w transporcie kolejowym niemozliwe jest stosowanie zasady znane;j
wszystkim kierowcom ,rozpoczynania hamowania w momencie, gdy widze, ze hamuje ten przede mng”.
Z punktu widzenia urzadzen sterowania zaréwno tory na staciji, jak i tory pomiedzy stacjami podzielone
s3 na Scisle zdefiniowane odcinki, a na kazdym odcinku co do zasady moze znajdowac sie jeden pociag.
Urzadzenia sterowania ruchem kolejowym sa w Polsce powszechnie stosowane. Sg jednak wykonane
w bardzo réznych technologiach, a muszg ze soba wspdtpracowaé. Praktycznie zadne urzadzenia
tego typu nie dziatajg bez ciggtej wymiany informacji z systemami na sasiednich stacjach czy liniach
kolejowych. Wyzwaniem nie jest akceptacja okreslonego rozwigzania technicznego, a potaczenia
pomiedzy takimi rozwigzaniami szczegdlnie, ze te ostatnie po zmianach prawa podlegajg analizie w innym
ukfadzie —w ramach podsystemu strukturalnego, a nie w ramach certyfikacji typu urzadzenia. Dla nowych
projektow analiza interfejséw powinna by¢ prowadzona zgodnie z dyrektywa 2011/18/UE, ale ta nie jest
wprowadzona do polskiego prawa.

Zagrozenia i zakiécenia od trakcji elektrycznej

Trakcja elekiryczna niezaleznie od standardu zasilania operuje mocami potencjalnie niebezpiecznymi
zaréwno dla uzytkownikéw, jak i pracownikéw oraz oséb mieszkajacych w poblizu zelektryfikowanych
linii kolejowych. Odpowiednie $rodki zaradcze sg znane i stosowane w petnym zakresie. Do nieszczesé
dochodzi jednak np. przy prébach kradziezy sieci trakcyjnej pod napieciem. Konieczne jest wiec
podejmowanie dziatann zmierzajgcych do zabezpieczania terendw kolejowych, w tym budynkéw oraz
podstacji trakcyjnych i kabin sekcyjnych, przed dostepem osdéb nieupowaznionych. Stosuje sie zaréwno
systemy monitorowania informujgce personel kolejowy, jak i automatyczne systemy powiadamiania stuzb
mundurowych.

Wyzwaniem niekiedy staje sie wykluczanie negatywnego wptywu urzadzen zasilania i innych urzadzen
elektrycznych na bezpieczenstwo i funkcjonalno$¢ systeméw sterowania, zaréwno w taborze, jak
i w infrastrukturze. Generowane w sieciach powrotnych prady btgdzace moga potencjalnie zaktdcac
dziatanie urzadzen sterowania. Z takimi zjawiskami mamy do czynienia na szczescie w nielicznych
przypadkach. Bezposrednig konsekwencja jest przejscie do prowadzenia ruchu w oparciu o procedury,
ktérych wiasciwe stosowanie zalezne jest od czynnika ludzkiego.

Elementy i materiaty
Stosowane w transporcie kolejowym wszelkie czesci sktadowe muszg charakteryzowaé sie odpowiednig

wytrzymatoscig na normalne i nadzwyczajne obcigzenia w catym okresie ich przewidywanej eksploatac;ji.
Stosowne wymagania sg w Polsce zdefiniowane i przestrzegane. Dodatkowo prawo wspdlnotowe
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przesadza, ze zabezpieczenia wszelkich urzadzen przeznaczonych do obstugi przez uzytkownikow
muszg by¢ zrealizowane w taki sposéb, aby nie wptywaly ujemnie na bezpieczng eksploatacje tych
urzadzen, a takze zdrowie i bezpieczenstwo uzytkownikdw, nawet jesli korzystaja z nich w sposéb
niezgodny z zaleceniami, jesli tylko jest to sposéb mozliwy do przewidzenia. Takze w tym zakresie trudno
bytoby wskazywa¢ dodatkowe pilnie konieczne dziatania.

Jakosé i spojnosé systemow zarzadzania bezpieczenstwem

Jak juz wspomniano, zaréwno zarzadcy infrastruktury, jak i przewoznicy kolejowi zobligowani sa prawem
do posiadania systeméw zarzadzania bezpieczenstwem. Prawo precyzyjnie definiuje, jakie kwestie mu-
sza by¢ opisane w ramach ksiegi zarzadzania bezpieczenstwem i precyzyjnie wskazuje, ze musi ona
obejmowac wszelkie dziatania minimalizujace ryzyka wystepujace w dziatalnosci kolejowej danego pod-
miotu, zaréwno te podejmowane przez pracownikéw wiasnych, jak i te powierzone pracownikom innych
podmiotéw gospodarczych. Prowadzone w Polsce analizy systeméw zarzadzania bezpieczenstwem le-
zace u podstaw autoryzacji bezpieczenstwa zarzadcow, jak i certyfikacji bezpieczenstwa przewoznikéw
ze wzgledu na niewystarczajgce zasoby wtasciwych organdéw prowadzone byly bez analizy interakciji
pomiedzy ksiegami bezpieczenstwa poszczegdinych uczestnikéw rynku. Potencjalnie najbardziej ktopot-
liwe sg ewentualne réznice w przepisach szczegdtowych dotyczacych prowadzenia ruchu kolejowego,
ale oczywiste jest, ze ksiegi zarzadzania bezpieczenstwem podobnie jak ksiegi gtéwne i procedury oparte
na zasadach zarzadzania jakoscia czy zasadach zarzadzania Srodowiskiem wymagaja od kazdego za-
rzadcy i kazdego przewoznika ciggtego monitorowania ich stosowania i ciggtego doskonalenia.

Przepisy dotyczace prowadzenia ruchu kolejowego

Podziat kolei paristwowej na wiele podmiotéw gospodarczych okoto roku 2000 spowodowat koniecznosé
przeniesienia szeregu regulacji z poziomu instrukcji przedsigbiorstwa panstwowego PKP do prawa
krajowego. Powstato do$¢ szczegodtowe rozporzadzenie dotyczace prowadzenia ruchu kolejowego, ktére
jednak wymagato uzupetnienia regulacjami szczegétowymi. Zasadniczym powodem nieujecia wielu
szczegdtowych kwestii w rozporzadzeniu byty ograniczenia zwigzane z przyjeta forma prawna. Kwestie te
miaty i majg nadal by¢ regulowane instrukcjami wewnetrznymi. Proby zdefiniowania jednolitych instrukciji
uzupetniajagcych wspomniane rozporzgdzenie wewnetrznych stawaty sie tym trudniejsze, im wiecej byto
przewoznikéw i im bardziej przewoznicy byli niezalezni od PKP SA. Obecnie poszczegdine podmioty
majg niezalezne od siebie instrukcje, ktére wszystkie sg zatwierdzone przez wtasciwy organ krajowy, co
jednak nie gwarantuje ich petnej spéjnosci.

Poniewaz w prowadzenie ruchu kolejowego zawsze zaangazowany jest i zarzadca, i przewoznik
(np. dyzurny ruchu i maszynista), zarzadcy infrastruktury w umowach regulujgacych udostepnianie
przewoznikom linii kolejowych wymagaja stosowania sie do swoich instrukcji. Przewoznicy podpisujac
te umowy, formalnie deklaruja, ze tak wtasnie bedzie, ale réwnolegle tworzg wtasne instrukcje, czesto
dbajac o to, by te same wymagania byly w nich sformutowane w odmienny sposéb. Takze catkowicie
osobno prowadzone sg szkolenia personelu zarzadcy i personelu przewoznika. Potencjalnie zagrozenia
wynikajgce z nieporozumien, gdy pociagi poruszaja sie z predkosciami, przy ktérych kazda chwila to
kolejne setki metréw dalszej jazdy, moga by¢ brzemienne w skutki. Dlatego mamy juz pierwsze przyktady
krajow, gdzie opracowano i wdrozono wspodlne dla wszystkich uczestnikdw rynku zasady prowadzenia
ruchu kolejowego — jedne wspdlne instrukcje szczegétowe. W Polsce na dzis trwajg przygotowania do
podjecia prac zmierzajacych w tym kierunku'?’.

Wptyw czynnika ludzkiego na bezpieczenstwo

Gtéwnym zadaniem aktywnych systemoéw zabezpieczenia wspomagajgcych dyzurnych ruchu jest
powstrzymanie personelu przed ustawieniem takich przebiegéw pociagéw, ktére moga doprowadzi¢
do wypadku. Nie jest mozliwe uzycie nawet jako rezerwowych tych samych odcinkéw toréw dla dwdch
réznych jazd pociggdw realizowanych w tym samym czasie. Skala stosowania takich systeméw jest

127. W Polsce, na tle poréwnania statystyk wypadkéw drogowych, podobnie jak w innych panstwach UE, kolej
jest bezpiecznym $rodkiem transportu. Niemniej, zdarzenia w postaci wypadkéw i ciezkich wypadkéw wystepuja,
choé¢ ich przewazajaca liczba nie ma zwigzku z prowadzeniem ruchu kolejowego i nie wynika z winy kolei. Sa to
przede wszystkim zdarzenia spowodowane przez kierujgcych pojazdami drogowymi na przejazdach kolejowych
oraz wywotane przez tzw. osoby nieuprawnione przebywajace na terenie, gdzie prowadzony jest ruch pociagéw.
Przyktad statystyk zwigzanych z ofiarami $miertelnymi na liniach kolejowych jest zobrazowany w tabeli: BK 2013,
rozdziat , Zataczniki”, zatgcznik ,Liczba oséb zabitych w zdarzeniach na liniach kolejowych w Europie i w Polsce”
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olbrzymia, bo dotyczy wszystkich stacji, a takze wielu posterunkéw odgateznych i niektérych bocznic
kolejowych. Dlatego zgodnie z logikg i doswiadczeniem przyjmuje sie, ze systemy beda sie psuty
i ze w takich sytuacjach przepisy i procedury musza szczegdétowo regulowac¢ postepowanie catego
zaangazowanego personelu. Te przepisy i procedury muszg by¢ znane i rozumiane, nawet jesli sytuacje
awaryjne wystepuja rzadko, a moze witasnie tym bardziej, jesli wystepuja rzadko, bo ich stosowanie
wigze sie ze stresem, z koniecznoscig szybkiego dziatania i koniecznoscig podejmowania niezawodnie
stusznych decyzji.

Systemy takie nie dziatajg nie tylko wéwczas, gdy sie popsuja, ale takze wéwczas, gdy sg przebudowy-
wane. Systemy z racji podziatu linii i stacji na odcinki zabudowywane sg dla konkretnych uktadéw toro-
wych i musza by¢ przebudowywane przy ich zmianie. Tak wiec modernizacije linii kolejowych powoduja,
ze na przepisach i procedurach opieramy prowadzenie ruchu podczas przechodzenia pomiedzy réznymi
fazami modernizacji zaréwno w odniesieniu do modernizacji toréw, jak i w odniesieniu do modernizacji
aktywnych systemoéw zabezpieczen. Duza skala inwestycji to tym samym mniejsza bariera psychologicz-
na stosowania procedur i wigksze ryzyko zwigzane z czynnikiem ludzkim.

Na wspomniane procesy nakfada sie luka pokoleniowa. Wraz z likwidacja przedsigbiorstwa panstwo-
wego PKP zlikwidowano szkolnictwo kolejowe. Transport kolejowy poniekad stusznie odchudzano
z nadmiernego zatrudnienia. Dzi$, po latach, szkoty otwierajg ewentualnie klasy kolejowe i to tylko jesli
uznaja, ze majg nauczycieli i beda miaty chetnych przez kilka kolejnych lat. Zarzadcy infrastruktury
i przewoznicy kolejowi deklarujg, ze beda wprowadzac¢ na szerokg skale wydajne systemy szkolenia
personelu. Systemy takie powinny objgé personel zaangazowany w prowadzenie ruchu kolejowego
z obu stron i weryfikowa¢ wspétdziatanie w oparciu o zunifikowane przepisy dotyczace prowadzenia
ruchu kolejowego.

Dla bezpieczenstwa istotne jest takze utrzymywanie wysokiego poziomu kompetencji personelu odpo-
wiedzialnego za utrzymanie taboru i infrastruktury. W zakresie utrzymania taboru coraz wigcej kwestii
regulowanych jest prawem wspdlnotowym, ale wtasciwe utrzymanie infrastruktury to z punktu widzenia
Komisji Europejskiej odpowiedzialno$¢ poszczegdlnych krajow. Pomiary jakosci toréw wykorzystywa-
ne historycznie do podejmowania decyzji o ich naprawie, np. o podbiciu toru lub reprofilacji nasypu,
dzi$ bardzo czesto sa podstawg wytgcznie do podjecia decyzji o ograniczeniu predkosci na danym
odcinku toru. Dzieje sie tak, dlatego ze od zarzadcy infrastruktury oczekuje sie bezpieczenstwa, ale
nie rozlicza sie go z wtasciwego utrzymania toréw. Procedowany aktualnie w Parlamencie Europejskim
IVpakiet kolejowy proponuje wprowadzenie kontraktéw miedzy panstwami cztonkowskimi i zarzgdcami
infrastruktury i rozliczanie zarzadcow ze skutecznosci utrzymania toréw.

Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym

Z czynnikiem ludzkim mamy do czynienia nie tylko po stronie zarzadcy infrastruktury, ale takze po
stronie przewoznikéw. Kluczowe sg kompetencje maszynistow i systemy wspomagajgce maszynistéw.
Niestety w Polsce gama systemdéw wspomagajgcych maszynistéw jest bardzo ograniczona. Ogdlnie
w transporcie kolejowym do wspierania maszynistow stuzy tacznos¢ bezprzewodowa z dyzurnymi ruchu
i systemy bezpiecznej kontroli jazdy oparte na elektronicznej transmisji zezwolen na jazde do pojazdéw
i poréwnywaniu ruchu pociggu z wydanym zezwoleniem.

Stosowana w Polsce tacznos¢ bezprzewodowa to tgcznosc przestarzata, bez mozliwosci transmisji
danych. Ujety w prawie wspdinotowym zunifikowany system kolejowe]j radiotgcznosci pociggowe;j
(GSM-R) oparty na standardzie GSM w Polsce jest dopiero wdrazany. Konczy sig projekt zabudowy jadra
nowego systemu tgcznosci wraz z pierwszym odcinkiem. Zaawansowane projekty wdrazania GSM-R na
sieci kolejowej w Polsce nie obejmuja nawet pieciu procent dtugosci sieci, a jest to system, ktéry moze
by¢ wdrazany nie tylko po modernizaciji linii kolejowych, lecz takze réwnolegle do modernizacji czy nawet
przed modernizacja linii, bez koniecznosci pézniejszej przebudowy. W zwigzku ze zblizaniem sie konca
perspektywy budzetowej Unii Europejskiej istnieje obawa, ze olbrzymie srodki finansowe wskazywane
przez Komisje Europejska jako te, ktére powinny by¢ wykorzystane na zunifikowang europejska
radiotgcznos¢ pociggowg moga zostac niewykorzystane.

W zakresie bezpiecznej kontroli jazdy pociggéw w Polsce stosowany jest system SHP — uproszczona
wersja najprostszego systemu, jaki stosuje sie od kilkudziesieciu lat w Europie Zachodniej. System ten
nie uwzglednia aktualnej sytuacji ruchowej i tym samym wymaga wyfacznie potwierdzenia czujnosci
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maszynisty w okreslonych lokalizacjach. Prawo wspdlnotowe wymaga wdrazania Europejskiego
Systemu Sterowania Pociagiem ETCS, dzigki ktéremu zezwolenia na jazde w formie elektronicznej
trafiajg do komputera poktadowego, ktéry poréwnuje ruch pociggu z narzuconymi ograniczeniami,
uwzgledniajgc zaréwno charakterystyke toréw, np. pochylenia, jak i charakterystyke pociagu, np. czas
wdrazania i wydajno$¢ hamowania. System pobiera dane z aktywnych urzadzen zabezpieczenia ruchu,
np. z nastawnic stacyjnych, a te muszg by¢ dostosowane do uktadéw torowych i ich podziatu na odcinki.
W efekcie ETCS ze wzgleddéw technologicznych wdraza sig jako ostatni etap modernizacii linii kolejowe;.
Z wdrazaniem ETCS na dzi$ w Polsce mamy do czynienia na liniach Legnica — zachodnia granica Polski,
Warszawa — Katowice, Warszawa — Gdynia.

Prawidtowe funkcjonowanie obu systeméw wymaga wyposazenia pojazdéw trakcyjnych. Skala, na jaka
dzi$ mato miejsce, jestdalece niewystarczajgca. W GSM-R przewoZnicy wyposazaja pojazdy wyjezdzajace
poza granice Polski, bo tam linie kolejowe coraz czesciej sg wyposazone tylko w taka tgcznosc¢ i bez
odpowiedniego wyposazenia pojazdy nie zostang wpuszczone. W ETCS w ramach pilotazowego projektu
wyposazania linii wyposazane sa nieliczne pojazdy istniejace, bo bez takich pojazdéw niemozliwe bytoby
zweryfikowanie dziatania systemu, a tym samym dopuszczenie systemu do eksploatacji. Wyposazane sg
takze nowe pojazdy trakcyjne, ale sg one na tyle nieliczne, ze na niektérych liniach mozemy praktycznie
nie mie¢ jazd takim taborem. Gdyby tak sie stato, zaawansowany technicznie system wspomagajacy
bezpieczenstwo bytby systemem martwym z punktu widzenia codziennej eksploataciji.

Prawidtowe funkcjonowanie obu systeméw wymaga takze zmian w przepisach i procedurach prowadzenia
ruchu. W przypadku GSM-R przede wszystkim dlatego, ze dzisiejsza tacznos¢ to tacznoscé rozgtoszeniowa,
co powoduje, ze na danym obszarze wszyscy caly czas styszg wszystkich, a nowa tgcznosé oferuje petng
game potgczen od indywidualnych do grupowych z priorytetowymi wtacznie. W przypadku ETCS m.in.
dlatego, ze dzisiejsze przepisy nie pozwalaja na prowadzenie pociggu w oparciu o sygnalizacje kabinowag
oraz nie pozwalajga maszyniscie na wprowadzanie niezbednych danych do komputera poktadowego.
Zaréwno w odniesieniu do GSM-R, jak i w odniesieniu do ETCS zasady, na ktérych nalezy oprze¢
przepisy i procedury prowadzenia ruchu, ujeto w prawie wspolnotowym.

Skala wdrazania GSM-R i skala wdrazania ETCS sa niewystarczajace, wiec konieczne bedzie dalsze
wykorzystywanie istniejacego systemu radiotagcznosci i systemu SHP. Istniejacy system radiotacznosci
ze wzgledu na brak w Polsce nowoczesnego systemu bezpiecznej kontroli jazdy ponad trzydziesci lat
temu uzupetniono o funkcje ,radio-stop” — zdalnego zatrzymywania ruchu w sytuacjach awaryjnych.
Wykorzystana technologia nie jest zabezpieczona przed hakerami i jest niestety niekiedy wykorzystywana
do kradziezy. Podobnie elektromagnesy przytorowe SHP muszg by¢ wykonywane w wersjach
antykradziezowych, bo padaty czestym tupem ztodziejow.

Wptyw kradziezy i wandalizmu na bezpieczenstwo

Kradzieze elementéw infrastruktury to bardzo powazne zagrozenie, ktdre jest niestety czesto niedoceniane
przez instytucje rozstrzygajace o winie oséb zatrzymanych. Wspomniana zmiana kolejowych regulaciji
wewnetrznych dotyczacych sktadania wnioskéw do organdéw s$cigania musi iS¢ w parze z intensyfikacja
monitoringu terendw kolejowych oraz wdrazaniem coraz nowszych technik wykrywania préb kradziezy
elementéw istotnych dla bezpieczenstwa. Mobilne centra monitoringu powinny by¢ uzupetnione
systemami monitorujgcymi punkty wrazliwe. Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze dane z monitoringu takich
punktéw powinny by¢ na biezaco przesytane do serwerdéw zlokalizowanych w innych miejscach, aby
ewentualne bardzo prawdopodobne kradzieze kamer nie pozbawiaty kolei dowoddw kradziezy. Do tego
konieczne sa tacza o wysokiej przepustowosci. W efekcie podziatu panstwowego przedsigbiorstwa
faczami takimi nie dysponuje zarzadca infrastruktury. Szacunkowe analizy pokazujg, ze roczne koszty
korzystania z przesytania danych z kamer sa poréwnywalne z kosztem zakupu i instalacji systemu
monitoringu wizyjnego. W efekcie mozliwe sg niemal wytgcznie wdrozenia monitoringu na skale lokalna,
np. pojedynczych dworcéw, ale juz nie wdrozenia na liniach objetych zdalnym sterowaniem.

Bezpieczenstwo na przejazdach kolejowych

Na liniach kolejowych pozostajacych w eksploatacji mamy ok. 14 500 przejazdéw kolejowo-drogowych
w poziomie szyn. Okoto 10 tys. z nich to przejazdy zabezpieczone wytacznie znakami i przepisami
drogowymi, na ktérych oczekuje sie zachowania szczegdlnej ostroznosci przez kierowcéw pojazdow
drogowych.

167
!nw-ayuusmesmﬁ RAILWAY BUSINESS FORUM



BIALA KSIEGA 2013
Kolej na dziatania - mapa problemdw polskiego kolejnictwa

Podstawag do decyzji o wyposazeniu konkretnego przejazdu jest iloczyn ruchu. Ruch drogowy rosnie,
a kolejowy spada. lloczyn czesto rosnie, a zdarzaja si¢ nawet takie sytuacje, w ktérych lokalni mieszkancy
poinformowani o badaniu iloczynu ruchu podejmuja dziatania zwiekszajgce ruch tylko na czas badania
iloczynu. Finalnie decyzja o wyposazeniu wymaganym dla konkretnego przejazdu podejmowana jest
przez komisje tréjstronng obejmujgca przedstawicieli zarzadcy linii kolejowej, zarzadcy drogi i policji
— wszyscy z réwnym gfosem. Zgodnie z polskim prawem cato$¢ kosztéw ewentualnego doposazenia
przejazdu lezy po stronie zarzadcy linii kolejowej. Jesli zarzadca linii kolejowej nie ma srodkéw na
doposazenie przejazdu, to musi wprowadzi¢ ograniczenie predkosci pociaggéw na przejezdzie do 20
km/h. W powigzaniu z kosztami utraty czasu i energii przez przewoznikéw kolejowych daje to obraz
nierébwnego traktowania réznych rodzajéw transportu.

Dopuszczone do stosowania systemy zabezpieczenia przejazdéw kolejowych musza by¢ zgodne
z dedykowanym rozporzadzeniem. Polskie prawo bardzo szczegdétowo definiuje wymagania dla
systemow zabezpieczenia przejazdéw kolejowych. W efekcie dopuszczonych jest stosunkowo niewiele
konstrukcji. Od wielu lat bez rezultatéw w postaci zmian prawnych prowadzone sg dyskusje dotyczace
zaréwno zmiany kwalifikowania przejazdéw do wyposazenia, jak i wydzielenia grupy przejazdéw ze
wspomnianych dziesieciu tysiecy, ktére mogtyby by¢ zabezpieczone tanimi systemami wykorzystujgcymi
nowoczesne rozwigzania.

Bezpieczenstwo i interoperacyjnosé¢ kolei w kontekscie tancucha ustug logistycznych

Kolej to jeden z Srodkéw transportu do wykorzystania w ramach tancuchdéw logistycznych. Prawo
wspdlnotowe definiuje zasady wymiany informacji pomiedzy podmiotami zaangazowanymi w tego typu
ustugi. Jedynym podmiotem z Polski, ktéry uczestniczyt w tych pracach i przygotowuje sie do wdrozenia
wiasciwych rozwigzan, jest gtéwny zarzadca infrastruktury. Bedzie on musiat w standardzie wspéinotowym
wymienia¢ dane z zagranicznymi przewoznikami, podczas gdy krajowi przewoznicy na dzi$ uznaja, ze
zadne zmiany w tym zakresie nie sg im potrzebne. W konsekwencji zaawansowane ustugi moga szybko
staé sie rynkiem zdominowanym przez zagranicznych przewoznikéw.

Nowe mozliwosci techniczne

Sie¢ kolejowa zarzadzana przez Polskie Linie Kolejowe nadzorowana jest przez centra dyspozytorskie
i Centrum Zarzadzania Kryzysowego. Pozwala to na utrzymywanie skomunikowan pociggéw
i rozwigzywanie konfliktéw eksploatacyjnych wystepujacych przy duzych zaktéceniach ruchu pocigagéw.
Z punktu widzenia dyspozytoréw pociagi nie jezdza po pojedynczych torach, a po liniach, i mijajg konkretne
stacje, a nie poszczegdlne rozjazdy. Oznacza to, ze przy obecnym stanie wyposazenia technicznego,
nie jest mozliwe zdalne automatyczne wykrywanie sytuacji niebezpiecznych zwigzanych np. z btedami
dyzurnych ruchu.

Technicznie takie automatyczne wykrywanie sytuacji niebezpiecznych jest jednak mozliwe i nie musi
by¢ dramatycznie drogie. Tego typu system wymagatby trzech elementéw: elementéw diagnostyki
lub monitoringu instalowanych w torach, np. kontrolujgcych potozenie rozjazdéw, rozlegtego systemu
transmisji danych oraz serwera(éw) z odpowiednim oprogramowaniem. Elementy do diagnostyki
lub monitoringu sa oferowane przez wszystkich dostawcow kluczowych elementéw infrastruktury.
Ewentualne koszty serwera(éw) i oprogramowania sg stosunkowo niewielkie. Wyzwaniem pozostaje
system transmisji danych, przy czym w tym wypadku ilos¢ danych jest wielokrotnie mniejsza niz
w przypadku monitoringu wizyjnego. Do przesytania tych danych mogtyby wystarczy¢ wiadomosci
typu SMS, przesytane przy wykorzystaniu serwera GPRS zabudowanego juz w ramach zabudowy
jadra systemu GSM-R, jesli tylko systemem tym beda pokryte te linie kolejowe, na ktérych taki zdalny
automatyczny monitoring uznamy za potrzebny.

Prawo wspdlnotowe zabrania rozwoju krajowych systemoéw bezpiecznej kontroli jazdy, stawiajac na
wdrazanie systemu ETCS, ale robi wyjatek dla sytuacji koniecznosci podniesienia bezpieczenstwa. Duza
ilos¢ prac modernizacyjnych wymaga zwigkszenia czujnosci maszynistéw na liniach, na ktérych prace
takie sa prowadzone. Dlatego za zasadne nalezatoby uzna¢ rozwazenie zobowigzania wykonawcéw
do stosowania podwojnych elektromagneséw przytorowych wymuszajacych podwdjne potwierdzenie
czujnosci przez maszynistow. Nie wymagatoby to doposazania pojazdéw trakcyjnych, nie stanowitoby
powaznego kosztu dla podmiotéw realizujgcych inwestycje, a by¢ moze poprawitoby czujno$é maszynistow
w kluczowych momentach.
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Inwestycje infrastrukturalne a poprawa bezpieczenstwa

Inwestycje kolejowe w Polsce koncentruja sie na wykorzystaniu srodkéw wspdinotowych na petne
modernizacje poszczegdlnych linii kolejowych, tymczasem zidentyfikowane niedostatki bezpieczenstwa
powinny byé rozwazane do usuwania w skali sieci, np. w odniesieniu do linii z najbardziej intensywnym
ruchem kolejowym. Takie podejscie jest konieczne, ale jednoczesnie jest mozliwe, tylko jesli ma jakies
zrédfa finansowania.

Z drugiej strony warunkiem rozliczenia projektéow wspéifinansowanych z srodkéw wspdinotowych jest
ich zgodnos¢ z prawem Unii Europejskiej. Nie musi to oznacza¢ w kazdym przypadku petnej zgodnosci
technicznej. Konieczna jest jednak dbatos¢ o formalne zgtaszanie i uzyskiwanie odstepstw zgodnie z literg
prawa. W ostatnim czasie odstepstwo ze wzgledu na zaawansowanie projektéw przyznane zostato dla
ponad 60 projektéw modernizacji linii kolejowych.

Dziatalnos¢ szkoleniowa i audytorska

Regulacje wspdlnotowe w powigzaniu z prawem krajowym buduja niestychanie skomplikowany system
norm, ktére w duzym stopniu oddziatujg na wszelkie aspekty funkcjonowania dziatalnosci przedsigbiorstw
kolejowych.

Wiedza z zakresu interoperacyjnosci i bezpieczenstwa transportu szynowego jest w Polsce zdecydowanie
zbyt mata. Wynika to zaréwno ze stopnia rozlegtosci zagadnien, jak i stosunkowo péznej w stosunku do
Europy Zachodniej implementacji rozwigzan, ktére w panstwach EU-15 sg przedmiotem zainteresowania
od kilkunastu lat.

Ta sytuacja wymaga wzmocnienia dziatalnosci szkoleniowej i popularyzatorskiej prowadzonej zaréwno
przez instytucje panstwowe (MTBIGM, UTK), osrodki naukowo-badawcze (np. Instytut Kolejnictwa),
jak i organizacje spoteczne oraz podmioty zajmujgce sie konsultingiem w tym zakresie. Konieczna
jest weryfikacja stosowanych procedur i zgodnosci systemowych poprzez szeroko zakrojone dziatania
audytowe, szczegdlnie w kontekscie oceny ryzyka i zarzadzania zmiang w procesach zwigzanych
z réznymi aspektami funkcjonowania kolei.

Czynnik ludzki stanowi jedno z najwazniejszych zagrozen wsréd ryzyk zwigzanych z ruchem kolejowym.
Prawidtowe przygotowanie i systematycznie szkolenie pracownikéw jest warunkiem niezbednym dla
zmniejszenia zagrozen i realizacji systeméw zarzadzania bezpieczenstwem w przedsiebiorstwach
kolejowych. Dotyczy to szczegdlnie stanowisk bezposrednio zaangazowanych w prowadzenie
ruchu kolejowego — maszynistéw odpowiedzialnych za kierowanie pojazdami oraz dyzurnych ruchu
odpowiedzialnych za sterowanie.

Obecne systemy prowadzenia szkolenn powinny by¢ zintensyfikowane, a ich programy wzbogacone
przez stosowanie symulatoréw, najlepiej w uktadzie zsynchronizowanym, tgczacym funkcje maszynisty
i dyzurnego ruchu. Systemy zarzadzania bezpieczenstwem (SMS-y) i wynikajgce z nich procedury
powinny by¢ okresowo weryfikowane nie tylko poprzez obowigzek przeprowadzenia audytéw w przypadku
wystapienia znaczacej zmiany w systemie, lecz takze w trakcie okresowych badan prawidtowosci ich
stosowania.

Wydaje sig, ze — wbrew temu, co obserwujemy w innych obszarach — w kolejnictwie dominuje zasada,
iz tylko hierarchiczne i/lub wtasnosciowe podporzadkowanie okreslonych zasobdw i struktur umozliwia
realizacje zadan. Firmy kolejowe sg (lub powinny by¢) normalnymi przedsigbiorstwami powotanymi,
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aby tworzy¢ wartosci dla swoich klientéw (pasazer, nadawca lub odbiorca przesytek towarowych)
i innych interesariuszy (panstwo, region, UE, pracownicy kolei). W sktad tancucha wartosci wchodzg
wszyscy dostawcy taboru i infrastruktury (wraz z poddostawcami), zarzadca infrastruktury (PKP PLK SA)
i operatorzy kolejowi.

Klient koncowy (pasazer, nadawcy przesytek towarowych) jest odbiorcg produktéw tego tancucha i jest
w tym procesie najwazniejszy, poniewaz to on posrednio (poprzez system podatkowy) i bezposrednio
(np. kupujac bilet) ptaci za finalny produkt (przew6z) wyprodukowany w tym konkretnym tancuchu
dostaw (wartosci). Doswiadczenie ostatnich 20 lat pokazato, ze klient nie znajdowat si¢ w centrum uwagi
kontrolowanych przez panstwo spétek kolejowych. Ta obserwacja zdaje sie leze¢ u podstaw problemoéw
opisywanych w innych rozdziatach biatej ksiggi.

Wptyw na odpowiednie traktowanie klienta i jego odczucia z tym zwigzane majg wszyscy pracownicy
firm tancucha wartosci, ale przede wszystkim operatorzy i zarzadca infrastruktury, poniewaz ich dziatania
i zaniechania sg pod bezposrednia obserwacja klienta koricowego. Wszyscy pracownicy tworzg tzw.
kulture organizacyjna. W literaturze przedmiotu'?® wyrézniane sa cztery rodzaje kultur organizacyjnych:
klanu, adhokraciji, hierarchii, rynku. Kazde przedsigbiorstwo jest ich mieszanka.

W organizacji o charakterze ,klanu” firma przypomina rodzing. Szefowie przyjmuja role nauczycieli,
opiekundw, rodzicow. Charakterystyczny jest wysoki stopien zaangazowania. Wartosciami w takiej
organizacji sg: praca zespotowa, morale, lojalno$¢, spojnosé i tradycja. Cechami charakterystycznymi
»=adhokracji” sa: dynamika, przedsigbiorczosc¢ i kreatywno$¢. Pracownicy nie obawiajg sie podejmowac
ryzyka. Przywddcy sa wizjonerami i innowatorami. Nacisk ktadziony jest na wzrost i pozyskiwanie
nowych zasobow. Organizacja zacheca do swobody. Kultura ,hierarchii” wystepuje w organizaciji silnie
sformalizowanej. Obowigzuje podlegtosé hierarchiczna. Procedury $cisle definiujg dziatanie pracownikéw.
Najwazniejsze jest tu sprawne funkcjonowanie organizacji jako takiej i przewidywalnosé. W kulturze ,,rynku”
najwazniejsze sg wyniki. Pracownicy sg bardzo ambitni, nastawieni na osigganie celéow. Wartosciami
w takiej organizacji sg: reputacja, konkurencyjnos¢, sukces rynkowy i duch silnej rywalizacji.

Kolejowe przedsigbiorstwa wywodzace sie ze struktur bytego PKP (m.in. obecnie bedace spétkami tzw.
Grupy PKP) lokujg swoje organizacje przede wszystkim strukturze typu hierarchicznego, gdzie gtéwnym
zrodtem zainteresowania sg procesy wewnetrzne oraz organizacja tworzgca piony i odpowiednie
do tego schematu procedury. Organizacja taka czesto zawiera jeszcze pewien silny pierwiastek
klanu — wspdlnotowos¢. Ponadto hierarchicznosé wynika z przekonania, ze ludzie réznig sie miedzy
sobg, a organizacja odzwierciedla te réznice w ilosci szczebli zarzadzania, zréznicowaniu uprawnien,
przywilejéw, korzysciidyscyplinie oraz ustawicznym wzmacnianiu autorytetu wtadzy'?°. Charakterystyczne
dla hierarchicznosci organizacji sg: stroma struktura organizacyjna, nieréwnosci miedzy stanowiskami,
autorytarny styl kierowania, centralizacja organizaciji, catkowita zaleznos¢ podwtadnych od przetozonych,
przywileje pracownikéw wyzszych szczebli, dominacja koncepcji podkreslajacych znaczenie przetozonych
oraz procesu kierowania pracownikami.

Za styl zarzagdzania odpowiadajg zarzady. Czesto widoczny jest on juz w schemacie organizacyjnym.
Stanowiska kierownicze obsadzane sa przez osoby powotywane wedtug réznych kryteridw, nie
zawsze obejmujgcych kompetencje zwigzane z umiejetnoscia zarzadzania. W ubiegtych latach czesto
powotywano do zarzadoéw panstwowych spétek kolejowych fachowcéw o wyksztatceniu i doswiadczeniu
technicznym, jednak nieprzygotowanych do petnienia kierowniczych funkcji w organizacjach sieciowych.
W wielu przypadkach byli to znakomici specjalisci branzowi, lecz bezradni jako menedzerowie (tym
bardziej przywodcy) powotywani do tworzenia nowoczesnych struktur organizacyjnych, zdolnych do
przeprowadzenia sprawnych proceséw inwestycyjnych na kolei w Polsce.

W chwili obecnej, w czasie przejscia z fazy transformacji ustrojowej do fazy modernizacji naszego kraju,
wydaje sie juz niemozliwe, aby funkcjonowac¢ w strukturach typu hierarchicznego, bez siegniecia po za-
soby menedzerskie, doswiadczone i wyksztatcone w prywatnych, czesto ponadnarodowych koncernach.
Zhierarchizowane przedsigbiorstwa kolejowe, o antyefektywnosciowej kulturze organizacyjnej, pozba-
wione wizji przysztosci tworzgcej dynamike zmian, nie sg zdolne do realizacji celu, jakim jest nowoczesna
kolej w Polsce.

128. Cammeron K. S., Quinn R.E., Kultura organizacyjna — diagnoza i zmiana. Model wartosci konkurujgcych, Krakéw 2003.
129. Dinges W., seminarium zarzadzania projektami, Wyzsza Szkota Bankowa, Katowice 2006.
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Na tym tle w ostatnich dwdch latach nastapity w Polsce dosy¢ daleko idgce zmiany. Elementy orientaciji
na potrzeby klienta, kreatywnosci i nastawienia na osigganie celéw wprowadzone zostaty do takich
spotek jak np. PKP Cargo. Zmiany kadrowe, szczegdlnie w roku 2012, w zarzadach spétek Grupy PKP
zostaty ukierunkowane przede wszystkim na zatrudnienie oséb o kompetencjach i doswiadczeniu
w zakresie menedzerskim. Zrezygnowano ze zwyczaju obsadzania na stanowisku prezesa spotki
specjalisty z dziedziny kolejnictwa. Specyfika transportu szynowego w zakresie przewozow i zarzgdzania
infrastruktura wymaga bardzo specjalistycznej wiedzy inzynierskiej, ktéra jednak niekoniecznie
musi sie taczy¢ z zatrudnieniem ekspertow technicznych na stanowiskach cztonkéw zarzadu, gdzie
odpowiedzialnos¢ jest skupiona gtdwnie na problematyce kierowania przedsigbiorstwem.

Konglomerat zatrudnienia na odpowiednich stanowiskach oséb z wiedzg o kierowaniu i talentem
przywddczym razem z osobami doswiadczonymi w zagadnieniach techniczno-eksploatacyjnych
kolejnictwa stanowi tu model pozadany i niezbedny, bowiem zaréwno brak wiasciwego zarzadzania,
jak i brak specjalistycznych branzowych umiejetnosci tworzy wielkie ryzyko dla duzych przedsiebiorstw
kolejowych.

Ostatnie lata charakteryzowaty sie w polskim kolejnictwie duzg retencja wiedzy zawodowej. Przej-
Scie w stan spoczynku tysiecy doswiadczonych pracownikéw z wyksztatceniem zawodowym, srednim
i wyzszym, zatrudnionych na podstawowych stanowiskach, byto znacznie szybsze niz zatrudnianie
w ich miejsce mtodych, dobrze wyszkolonych oséb. Najwiekszy naptyw absolwentéw szkoét wyzszych,
przewaznie o profilu nietechnicznym, nastapit w administracji spétek kolejowych.

Braki w doptywie miodej, dobrze wyksztatconej kadry technicznej na takie stanowiska jak maszynisci,
toromistrzowie, monterzy automatycy itp. przektadaja sie na obnizenie poziomu bezpieczenstwa kolei
i tak juz zagrozonego z powodu duzego stopnia degradacji infrastruktury i uzytkowania wyeksploato-
wanego taboru, w tym gféwnie wagondw.

Branza transportu szynowego jest dziedzing specyficzna, w ktérej duza liczba pracownikéw posiada
unikalne umiejetnosci. Praca maszynisty kolejowego, specjalisty srk czy projektanta w zakresie drég
kolejowych wymaga diugotrwatego szkolenia i praktyki. Niestety znaczny spadek zainteresowania mto-
dziezy w latach 80. i 90. ubiegtego wieku kierunkami ksztatcenia w dziedzinie transportu zaowocowat
koniecznoscig zamykania szkét o profilu technikum kolejowego i wydziatéw na uczelniach o specjalnos-
ciach zwigzanych z kolejnictwem. Brak byto instrumentéw motywujgcych do podjecia pracy w kolejni-
ctwie, a wrecz — w zwigzku z restrukturyzacja w spotkach Grupy PKP — praktycznie wstrzymane zostaty
przyjecia nowych pracownikéw. Oferty pracy w tym sektorze nie byly atrakcyjne, spadt tez znacznie
prestiz zawodowy kolejarza. W tej sytuacji tylko niewielka liczba mtodych oséb zdobywata niezbedng
wiedze i praktyke. Utworzyta sie tzw. luka pokoleniowa. Na rynku pracy funkcjonujg albo osoby starsze
powoli wkraczajace w wiek emerytalny, albo bardzo mtode, z niewielkim doswiadczeniem.

To zjawisko szczegodlnie widoczne stato si¢ w dziedzinie zwigzanej z inwestycjami i modernizacjami
infrastruktury. ,Po okresie obnizenia dziatalnosci inwestycyjnej w sektorze kolejowym, jaki miat miejsce
na przetomie lat 90. minionego wieku i poczatku obecnego dziesieciolecia, nastapito zaniechanie dzia-
talnosci projektowej i rozwigzanie wielu biur projektowych oraz odejscie wielu projektantéw z dziedziny
kolejnictwa do innych dziedzin dziatalnosci gospodarczej. Mozliwo$¢ wykorzystania srodkéw z funduszy
unijnych spowodowata lawinowy wrecz wzrost naktadéw inwestycyjnych na infrastrukture, ale nieste-
ty natozyt sie na to brak odpowiedniej liczby specjalistéw w zakresie budownictwa kolejowego. Wzrost
ilosci i szeroki zakres zadan inwestycyjnych realizowanych w sektorze transportu kolejowego wymusza
niejako koniecznosc¢ pozyskania przez inwestoréw i wykonawcow bardzo duzej liczby wykwalifikowanych
pracownikow, posiadajacych odpowiednie przygotowanie do prowadzenia prac projektowych i budowla-
nych'¥.Szacuje sie, ze w najblizszych latach z uwagi na front robét inwestycyjnych w obecnej i przysztej
perspektywie budzetowej UE liczba potrzebnych specjalistéw znacznie wzrosnie, podczas gdy de facto
bardzo duza grupa fachowcow odejdzie na emeryture.

130. Z uzasadnienia do Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 12 pazdziernika 2009 r. zmieniajacego
rozporzadzenie w sprawie samodzielnych funkcji technicznych w budownictwie.
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W tej sytuacji pilnym zadaniem staje si¢ odbudowa szkolnictwa zawodowego dla catego transportu
szynowego w Polsce, tj. rowniez dla tramwajow i rozbudowywanego metra.

Kierownictwa spotek kolejowych nie moga tez byé obojetne wobec zmian zachodzacych w szkolnictwie
wyzszym. Réznice w pogladach dotyczacych ksztatcenia na poziomie wyzszym uwidocznity sie jaskrawo
w dyskusji toczonej przed kilku laty. Przeciwstawne, skrajne stanowiska wynikaty z dwoch faktow's':

B okoto 40% ankietowanych absolwentéw szkét wyzszych stwierdzito, ze nie sa przygotowani
do wykonywania swego zawodu; wyprowadzony zostat wigc nastepujacy wniosek — uczy¢
konkretéw, zastosowan, zmniejszy¢ nauczanie teorii, dodajac nierzadko: ,tak jak na Zachodzie”
(co w odniesieniu do znanych uczelni zagranicznych nie odpowiada rzeczywistosci),

B rzad Wielkiej Brytanii zwrdcit sie do Krélewskiej Akademii Nauk z pytaniem, czy uczy¢
zastosowan, czy na podstawie przedmiotéw abstrakcyjnych uczy¢ myslenia; odpowiedz byta
jednoznaczna — uczy¢ myslenia, gdyz zakres zastosowan ulegnie szybko zmianie w wyniku
postepu technicznego.

Te dwie skrajnosci pozostawiajg wiele miejsca na argumentacje za okreslonym sposobem ksztatcenia.
Dyskusja na ten temat jest tym wazniejsza, ze bezrobocie w | kwartale 2013 r. osiggneto w Polsce 14%,
a ponad milion mtodych ludzi, w tym wielu absolwentéw pewnych kierunkéw szkdt wyzszych, pozostaje
bez pracy. Coraz wiekszego znaczenia nabiera wiec wyposazenie absolwentéw w cechy ,zatrudnialnosci”
(employability).

Wiedzac, ze szkolnictwo wyzsze bedzie ksztatcito swych studentéw o szerszym profilu, lecz przy
mniej pogtebionej wiedzy dziedzinowej (tak aby byli przygotowani nawet do kilkukrotnej zmiany swych
zainteresowan zawodowych), wtadze spétek kolejowych przy wspétpracy z Instytutem Kolejnictwa
muszg zadba¢ o zapewnienie swym pracownikom osiggnigecia wymaganej specjalizacji, a nastepnie
okresowej aktualizacji zmieniajacego sie zakresu wiedzy. Dobre do$wiadczenia zebrano w tym zakresie
w Instytucie Kolejnictwa, organizujac wspdlnie z wyzszymi uczelniami studia podyplomowe oraz wtasne
kursy specjalistyczne.

Od roku 2003 wskutek realizacji wielu inwestycji, powstawania nowych podmiotéw, tworzenia polskich
przedstawicielstw firm zagranicznych czy tez rozwoju nowych technologii rynek pracy w branzy bardzo
sie ozywit. Spowodowato to przeptyw sporej liczby fachowcéw ze spétek Grupy PKP do firm sektora
prywatnego, co ostabito zasoby Grupy, jednak nie zaspokoito nowych potrzeb.

Charakterystyczna jest w zakresie HR statystyka zasobéw w PKP Polskich Liniach Kolejowych SA, gdyz
jest to spdtka kolejowa o najwiekszym zatrudnieniu, wynoszacym blisko 40 tys. pracownikow.

Struktura zatrudnienia wg wieku w PKP PLK SA (2008-2011)

Zrédho: Raporty PKP PLK SA

131. Batuch H.,Ksztafcenie inZynierow dla potrzeb infrastruktury kolejowej, ,Problemy Kolejnictwa” 2012, z. 155, s. 5-14.
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Struktura zatrudnienia wg wyksztatcenia w PKP PLK SA na tle pracownikéw ogétem (w %)

Zrédto: Raporty PKP SA oraz Maty Rocznik Statystyczny

Ktopoty z brakiem dostatecznej liczby fachowcéw maja praktycznie wszystkie firmy sektora kolejowego,
jednak najbardziej dotkliwie odczuwajg je przedsiebiorstwa Grupy PKP. W strukturze zatrudnienia
PKP PLK SA dominuja pracownicy w wieku powyzej 45 lat. Ogodlnie wiek zatrudnionych sukcesywnie
wzrasta. Na przyktad w grupie pracownikéw w wieku powyzej 51 lat zatrudnienie, poréwnujac rok 2009
i 2010, wzrosto przy stagnaciji lub spadku liczby oséb zatrudnionych w innych grupach, przy czym liczba
najstarszych pracownikéw w wieku powyzej 56 lat wykazuje tendencje wzrostowa o dynamice wyzsze;j
niz w innych przedziatach wiekowych.

Struktura pracownikéw pod wzgledem poziomu wyksztatcenia polepsza sie (rosnie liczba os6b z wyzszym
i Srednim wyksztatceniem), cho¢ nie ma precyzyjnych danych pozwalajgcych stwierdzi¢, w jakim stopniu
jest to wyksztatcenie kierunkowe, zwigzane z transportem szynowym.

Istnieje pilna potrzeba przegladu zasobéw kadrowych. Konieczne sa przedsiewziecia w kierunku
wzmocnienia i rozszerzenia ksztatcenia kadr, szkolen, kursoéw, przekwalifikowania, programéw
edukacyjnych na réznych szczeblach zarzadzania. Nalezy stopniowo wprowadza¢ wymiane kadr poprzez
umiejetny proces doboru nowo zatrudnionych w zwigzku z naturalnymi odejsciami dotychczasowych
pracownikow. Nalezy zastanowic sig¢ nad formami uatrakcyjnienia pracy w sektorze transportu szynowego
dla ludzi mtodych, a w szczegdlnosci absolwentéw. Nie mniej wazna jest weryfikacja metod stabilizacji
nowo zatrudnionej kadry poprzez narzedzia zwigzane z warunkami pracy oraz dziatania promujgce
autorytet zawodow zwigzanych z kolejnictwem. Zestaw dziatan w tym zakresie moze znacznie poprawic
niekorzystne zjawisko luki pokoleniowej w kolejnictwie.

Wzmocnienie kadr w zakresie specjalistow w przedsiebiorstwach kolejowych i firmach pracujgcych na
rzecz kolejnictwa jest niezmiernie wazne z wielu powoddéw, wsréd ktérych mozna wymienié:

B wdrozenie uregulowan tzw. unijnych pakietéw kolejowych, z ktérych wynika koniecznos$¢
zatrudnienia wysoko wykwalifikowanych pracownikow w zakresie projektowania, realizacji
nowych technologii (np. ERTMS), prowadzenia ruchu (np. maszynisci w zwigzku z rozwojem
interoperacyjnosci kolei,

B wdrozenie uregulowan zwigzanych z zagadnieniami interoperacyjnosci (TSI, system oceny
zgodnosci itp.) oraz bezpieczenstwa kolejowego,

B rosnagca liczbe inwestycji infrastrukturalnych o coraz wyzszym stopniu zaawansowania
technologicznego (systemy srk, nowe nawierzchnie, KDP),

B potrzebg wzmocnienia kadr zajmujgcych sie transportem szynowym w organizacjach rzgdowych,
pozarzadowych i samorzgdowych,

B corazbardziejrozbudowana strukture przygotowania, realizacjii rozliczenia zadan inwestycyjnych
pod wzgledem organizacyjno-finansowym,

B koniecznos¢ wyzszych kwalifikacji zwigzanych z wyposazeniem technicznym i wspétpraca
z zagranicg (obstuga programéw komputerowych, znajomosé jezykéw obcych).

Konieczne sa kompleksowe rozwigzania dotyczace ksztatcenia od podstaw, przekwalifikowan, dodat-
kowych szkolen uzupetniajacych kompetencje w zawodach zwigzanych bezposrednio z prowadzeniem
ruchu kolejowego oraz przygotowaniem i realizacjg inwestycji. Nie mniej wazna jest budowa wysoko
wykwalifikowanej kadry dla zadan dotyczacych marketingu, zarzadzania finansami oraz przygotowania
i rozliczenia przedsiewzie¢ finansowanych ze $rodkéw Unii Europejskiej. Wskazane bytoby rozwaze-
nie stosowania cho¢by w ograniczonym zakresie nowoczesnych instrumentéw z dziedziny HR. Podej-
mowane sg przez rzad i podmioty z branzy kolejowej dziatania majgce na celu odbudowe ksztatcenia
w zawodach kolejowych. Migdzy innymi dotyczy to:
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B nowelizacji prawa utatwiajgcego ksztatcenie'?,

B wspotpracy spotek kolejowych (w szczegdlnosci przez PKP PLK SA) ze szkotami ksztatcacymi
w specjalnosciach kolejowych'®, programoéw stypendialnych dla mtodziezy ponadgimnazjalnej,
stazy zawodowych, praktyk studenckich i absolwenckich,

B rozwijaniu istniejacych i tworzeniu nowych kierunkéw ksztatcenia w specjalnosciach kolejowych
na wyzszych uczelniach,

B intensyfikacji szkolenia i doksztafcania.

Dziatania te sg jednak niewystarczajgce i problem zapewnienia w najblizszych 10 latach odpowiedniej
liczby mtodych, wysoko wykwalifikowanych pracownikéw w transporcie szynowym moze stanowic¢
powazne zagrozenie dla rozwoju kolejnictwa, zwtaszcza biorgc pod uwage nowe uregulowania w zakresie
interoperacyjnosci kolei w UE zwigzane np. z wymaganiami odpowiedniego szkolenia maszynistéw czy
tez 0os6b odpowiedzialnych za procesy utrzymaniowe lub zwigzane z dopuszczeniem do eksploataciji
podsystemdw systemu kolejowego.

W transporcie szynowym niezwykle wazne jest znaczenie badan naukowych ze wzgledu na
interdyscyplinarnosé obszaru funkcjonowania kolei, specyfike wykorzystywanych urzadzen oraz wzgledy
bezpieczenstwa.

Zaplecze naukowo-badawcze w branzy kolejowej podejmuje nastgpujace zagadnienia:

innowacje techniczne i technologiczne w podsystemach systemu kolejowego,
badania, diagnostyka urzadzen infrastrukturalnych i pojazdéw,

dziatania na rzecz zmniejszenia oddziatywania na srodowisko,

organizacje i efektywnosci funkcjonowania transportu kolejowego,

metody planowania eksploatacji i modernizacji,

zastosowania teleinformatyki,

ksztatcenie kadr.

132. ,Nowa klasyfikacja zawoddw szkolnictwa zawodowego okreslona rozporzadzeniem ministra edukacji narodowej z
dnia 23 grudnia 2011 r. (Dz. U. z dnia 3 stycznia 2012 r., poz. 7; weszta w zycie z dniem 1 wrzesnia 2012 r.) przewiduje
mozliwosc¢ ksztatcenia w nastepujacych zawodach kolejowych na poziomie technikum: technik transportu kolejowego,
technik automatyk sterowania ruchem kolejowym, technik elektroenergetyk transportu szynowego, technik drog i
mostow kolejowych, technik logistyk, oraz na poziomie zasadniczej szkoty zawodowej w zawodzie monter nawierzchni
kolejowej. Ksztatcenie w powyzszych zawodach prowadzone byto takze na podstawie przepisow dotychczas
obowigzujgcego Rozporzadzenia ministra edukacji narodowej z dnia 26 czerwca 2007 r. w sprawie klasyfikaciji
zawodow szkolnictwa zawodowego (Dz. U. Nr 124, poz. 860, z p6zn. zm.). Nowym rozwigzaniem organizacyjnym
w systemie oswiaty wprowadzanym Ustawg z dnia 19 sierpnia 2011 r. o zmianie ustawy o systemie oswiaty oraz
niektérych innych ustaw (Dz. U. Nr 205, poz. 1206) umozliwiajgcym szybsze nabywanie i uzupetnianie kwalifikacji
przez osoby doroste sg kwalifikacyjne kursy zawodowe prowadzone m.in. przez szkoty i placowki oswiatowe oraz
podmioty prowadzace oswiatowg dziatalnos¢ gospodarczg. Nowa klasyfikacja zawoddéw szkolnictwa zawodowego
przewiduje prowadzenie kwalifikacyjnych kurséw zawodowych w zakresie kwalifikacji wyodrebnionych we wszystkich
ww. zawodach kolejowych” — z odpowiedzi minister nauki i szkolnictwa wyzszego, Barbary Kudryckiej, na ,Interpelacje
w sprawie luki pokoleniowej w zawodach kolejarskich i przysztosci szkolnictwa zawodowego zwigzanego z zawodem
kolejarza” grupy postéw (z maja 2012 r.).

133. ,Z przekazanych informacji wynika, ze najszerszy zakres wspétpracy ze szkotami ponadgimnazjalnymi w zakresie
ksztatcenia na kierunkach kolejowych podejmuje zarzadca infrastruktury kolejowej, tj. spétka PKP PLK SA, ktéra
prowadzi takg wspotprace od 2008 r. W ocenie tej spotki brak zainteresowania pracodawcéw kolejowych absolwentami
szkot kolejowych, restrukturyzacja zatrudnienia w spétkach kolejowych oraz nie najlepsza reputacja tych spétek jako
pracodawcow spowodowaty brak chetnych do nauki na kierunkach kolejowych. Obecnie oczekiwanym warunkiem
uruchomienia kolejowego kierunku przez szkote jest zagwarantowanie zatrudnienia przez pracodawcéw kolejowych.
Podejmowane dotychczas przez spétke PKP Intercity SA proby wspdipracy ze szkotami kolejowymi w zakresie
ufundowania programéw stypendialnych dla przysztych maszynistéw nie powiodty sie z powodu braku interesujacych
spotke specjalnosci. Natomiast spétka PKP Cargo SA podejmuje dziatania odnosnie do tworzenia programéw
wspotpracy ze $rednimi szkotami technicznymi w zakresie programéw stypendialnych dla ucznidw ostatnich klas w
celu pozyskania absolwentéw i optymalizacji proceséw rekrutacyjnych. Efektem tej wspétpracy jest podpisanie w 2011
r. 62 umoéw o prace. W kolejnych latach spétka planuje zawieranie ok. 200 uméw rocznie” op. cit.
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Przepisy Unii Europejskiej implementowane przez Polske w zakresie bezpieczenstwa i interoperacyjnosci
kolei wprowadzaja szereg dodatkowych obowigzkéw zwigzanych z systemem oceny zgodnosci i wspolnymi
wymaganiami bezpieczenstwa. Stwarza to koniecznos$¢ zaangazowania réznych podmiotow, w tym
instytucji naukowych, do wdrozenia zasad okreslonych przez nowy porzadek prawny. Wiele z zasobdéw
(wiedzy i sprzetu) dla prowadzenia diagnostyki i oceny parametréw rozwigzan uzywanych w kolejnictwie
jest zlokalizowanych w instytucjach naukowych.

Nie mniej istotna jest rola zaplecza naukowo-badawczego dla modernizacji kolei, kreowania nowych
rozwigzan technicznych i technologii, wynalazczosci i realizacji projektéw na rzecz przemystu kolejowego.
Wspétdziatanie Srodowiska nauki z przemystem kolejowym jest niezbedne. Praca naukowcow z dziedzin
ekonomiki transportu, zarzgdzania, telekomunikacji, energetyki, telematyki ma niebagatelny wptyw na
sprawne funkcjonowanie kolejnictwa, planowanie rozwoju i wyniki ekonomiczne sektora transportu.

Rola zaplecza naukowo-badawczego kolejnictwa powinna wspierac strategie jego rozwoju opierajaca sie
na podstawowym i w petni uzasadnionym zatozeniu, ze dotychczasowa koncepcja tego rozwoju powinna
ulec zmianie. Znacznie wiekszy nacisk w tej strategii nalezy potozy¢ na koniecznos¢ silniejszej integraciji
i koordynacji dziatan w grupie PKP, przyjeciu zasady, ze spotka PKP PLK SA nie bedzie podmiotem
nastawionym na maksymalizacje zysku, a kolej jako cato$¢ ma réwniez do spetnienia role stuzby publiczne;.
Wyrazisciej musi by¢ tez dostrzegana rola kolei jako czynnika sprzyjajacego idei zréwnowazonego rozwoju
kraju i najbezpieczniejszego srodka transportu. Wraz z zasobnoscia spoteczenstwa bedzie bowiem coraz
bardziej doceniana kultura bezpieczenstwa. W swiadomosci ludzi bedzie sie utrwala¢ coraz bardziej
przekonanie, ze bezpieczenstwo jest jedna z najwazniejszych potrzeb cztowieka.

Wsrdéd osrodkéw naukowo-badawczych w Polsce zajmujgcych sie problematyka transportu szynowego
wymieniane sg przede wszystkim Polska Akademia Nauk (Komitet Transportu PAN), uczelnie techniczne
i ekonomiczne™4, instytuty naukowo-badawcze'®® i notyfikowane laboratoria. Potencjat naukowy
w dziedzinie kolejnictwa jest zatem w Polsce spory, lecz powaznym mankamentem jest fakt, iz podmioty
gospodarcze w niewystarczajgcym stopniu nastawione sg na wdrazanie wynikéow badan i korzystaja
gtéwnie z zakupu (importu) gotowych rozwigzan'.

Rozw¢j postepu technicznego w polskim transporcie klejowym zwigzany jest od ponad 60 lat
z dziafalnosciag Instytutu Kolejnictwa'®”. Swymi dokonaniami zyskat on sobie wysokie uznanie w catej
Europie. Pracownicy Instytutu brali czynny udziat w pracach ponad 30 komitetéw Europejskiego Instytutu
Kolejowego w Utrechcie i dwukrotnie nim zarzgdzali. Prace Instytutu byty nagradzane nagrodami
panstwowymi i ztotymi medalami na $wiatowych wystawach. Instytut byt uznanym partnerem w badaniach
prowadzonych wspdlnie z agendami Departamentu Transportu USA oraz instytutami w Derby, Moskwie,
Budapeszcie i Chinska Akademig Nauk Kolejowych.

O wysokim poziomie naukowym prac Instytutu Kolejnictwa swiadczy fakt, ze prowadzone w nim badania
staty sie dorobkiem, ktéry zadecydowat o nadaniu jego 10 pracownikom tytutu naukowego profesora,
kilkanascie osob otrzymato tytut doktora habilitowanego, a kilkadziesiagt — doktora.

134. Wiodace uczelnie zajmujace sie problemami kolejnictwa to w zakresie techniki: Uniwersytet Techniczno-
Humanistyczny w Radomiu, Politechnika Warszawska, Politechnika Krakowska, Politechnika Slqska, Politechnika
Szczecinska, Politechnika Wroctawska, Wojskowa Akademia Techniczna, Akademia Morska w Szczecinie; a w
zakresie ekonomii: Szkota Gtdwna Handlowa w Warszawie, Uniwersytet Gdanski, Uniwersytet Szczecinski, Wyzsza
Szkota Logistyki i Transportu we Wroctawiu, Wyzsza Szkota Logistyki w Poznaniu. Na podstawie prezentacji ,Oferta
nauki polskiej w obszarze infrastruktury kolejowej”, prof. dr hab. inz. Janusz Dyduch, dr inz. Andrzej Cholewa,
Warszawa 23-25 pazdziernik 2012.

135. Wsrdd instytutéw naukowo-badawczych ,dedykowanych” transportowi szynowemu najwazniejszymi sg Instytut
Kolejnictwa oraz Instytut Pojazdéw Szynowych ,Tabor”.

136. Jedna z konkluzji prezentacji ,Poziom innowacyjnosci infrastrukturalnych inwestycji kolejowych — ocena
wykorzystania istniejacego potencjatu naukowego w Polsce, sugestie na przyszto$¢” dr inz. A. Zurkowskiego.

137. Pod ta nazwa, wprowadzong w 2010 r., nalezy rozumie¢ takze poprzednie nazwy tej samej placéwki, tj. Instytut
Naukowo—-Badawczy Kolejnictwa (1951), Centralny Osrodek Badan i Rozwoju Techniki Kolejnictwa (1958) oraz
Centrum Naukowo-Technicznego Kolejnictwa (1987). Zmiany tych nazw byly powodowane zmieniajgcymi sie aktami
normatywnymi.
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Od chwili wydzielenia ze struktur Przedsigbiorstwa Panstwowego PKP w 2000 r. i podporzadkowaniu
bezposrednio ministrowi wtasciwemu do spraw transportu Instytut Kolejnictwa kontynuuje prowadzenie
prac naukowo-badawczych, przy czym z uwagi na zmienione zasady finansowania nauki w Polsce
oraz konieczno$¢ utrzymania zasobdw z wiasnych przychodéw potencjat instytutu skierowany zostat w
znacznej mierze na prace o charakterze utylitarnym.

Obecnie Instytut Kolejnictwa inicjuje i prowadzi prace naukowo-techniczne i badawczo-rozwojowe
ukierunkowane na:
B rozwigzywanie ztozonych probleméw modernizacji infrastruktury kolejowej,
B zmniejszenie ryzyka eksploatacji transportu szynowego w warunkach jego normalnego dziatania
i w stanach zagrozen,
B naukowo-techniczne wsparcie przygotowan do projektowania, budowy i eksploatacji kolei
duzych predkosci,
B petne wigczenie sieci PKP do uktadu sieci europejskiej,
B minimalizacje oddziatywan transportu szynowego na $rodowisko naturalne oraz utatwianie
dostepu do tego transportu osobom niepetnosprawnym.

Instytut prowadzi jednoczesnie szeroka dziatalnos¢ w zakresie certyfikacji wyrobow, sktadnikdw
i podsystemoéw interoperacyjnosci kolei oraz zaktadowej kontroli produkcji. Gtéwnym celem jest ochrona
rynku przed wyrobami stwarzajgcymi zagrozenie dla zycia, zdrowia i $rodowiska oraz podnoszenie
bezpieczenstwa uzytkowania wyrobow, co jest szczegdlnie wazne w odniesieniu do wyrobow
przeznaczonych dla transportu kolejowego. Procedury certyfikacyjne sa formalnym instrumentem,
ktéry pozwala zapewni¢ spetnienie wymagan stawianych wyrobom. Instytut prowadzi takze dziatalno$¢
akrobacyjna, polegajaca na ocenie zgodnosci wyrobu budowlanego, dla ktérego nie ustanowiono Polskiej
Normy wyrobu budowlanego lub ktérego wtasciwosci uzytkowe w zakresie wymagan podstawowych
réznia sie istotnie od wiasciwosci okreslonych w Polskiej Normie wyrobu.

Instytut wykonuje zadania doradcze z zakresu kolejnictwa i miejskiego transportu szynowego, korzystajgc
z zasobu zatrudnionych w IK specjalistow, majgcych duza wiedze teoretyczng i bogate doswiadczenie
praktyczne's.

Instytut jest wyposazony w stale odnawiang aparature i stanowiska badawcze, w tym m.in. tor
doswiadczalny w Zmigrodzie (OETD)'®. Unikatowg specjalizacjg toru do$wiadczalnego w Zmigrodzie
sg badania zderzen pojazdéw szynowych zlecane Instytutowi przez koncerny dziatajagce na rynku
globalnym.

Zadaniami strategicznymi Instytutu Kolejnictwa w drugiej dekadzie XXI w. sg problemy zwigkszenia
bezpieczenstwa transportu szynowego, poprawa jego niezawodnosci i zwigkszenie trwatosci obiektow
oraz urzgdzen. Szczegdlnie wazne w Swietle priorytetow przyjetych przez UE w perspektywie budzetowej
Wspdlnoty na lata 2014-2020 jest wspieranie i koordynacja dziatarn innowacyjnych i wynalazczosci
w dziedzinie kolejnictwa popartych badaniami ich komercyjnego wdrozenia.

Usprawnienie dziatania Instytutu powinno polegaé m.in. na wzmocnieniu wspétpracy z Urzedem Transportu
Kolejowego i Departamentem Transportu Kolejowego MTBiIGM w inspirowaniu interdyscyplinarnych prac
rozwojowych, wykraczajacych poza zainteresowania jednej spétki, oraz statej wspotpracy z tymi organami
w konsultowaniu kluczowych zagadnien rozwoju transportu kolejowego.

138. Nalezy zwrdci¢ uwage na wktad Instytutu Kolejnictwa w pogfebianie wiedzy o transporcie szynowym w
zakresie:

1) inicjowania i prowadzenia kurséw specjalistycznych z petnym przygotowywaniem materiatdw dydaktycznych
(skrypty, ksiazki, wybrane zbiory tematyczne),

2) wiasne regularne wydawnictwa: Problemy Kolejnictwa, Prace Instytutu Kolejnictwa, Ekspres Informacja,

3) wspdtorganizowanie ze szkolnictwem wyzszym studiéw podyplomowych,

4) udziat pracownikow Instytutu w procesie dydaktycznym szkdt wyzszych i tworzenie podrecznikéw akademickich,
5) szkolenie wtasnej kadry badawczej poprzez kursy metod badawczych, seminariéw doktoranckich i seminariow
specjalistycznych,

6) organizowanie i prowadzenie stazy inzynierskich w podstawowych specjalnosciach transportu szynowego.

139. Jest to obiekt o unikatowym w Europie charakterze, gdyz tory takie istniejg jedynie w Velimiu (Czechy), Wildenrath
(Niemcy) oraz w PetiteForét (Francja). Swiadczyé o tym moze fakt realizowania obecnie kolejnych dwdéch inwestycii:
toru w hiszpanskim Bobadilla oraz we francuskim regionie Nord-Pas-de-Calais (projekt Railenium).
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Kontynuacji i wzmocnienia wymaga rola Instytutu w prowadzeniu szerokiej wspotpracy miedzynarodowej.
Instytut jest czionkiem afiliowanym Miedzynarodowego Zwigzku Kolei (UIC) i angazuje sie w szereg
projektow badawczo-rozwojowych. Wspétpracuje réwniez bezposrednio z wieloma uczelniamiiinstytutami
na catym Swiecie, zaréwno poprzez wspolne projekty, jak i wymiane dokumentacyjna.

Oczywiscie kluczowym problemem w opisanej sytuacji jest kwestia finansowania dziatalnosci Instytutu.
Wydaje sig, ze powinno ono opiera¢ sie na dwoch zrédtach. Prowadzona dziatalno$¢ ustugowa
(komercyjna) na rzecz podmiotéw aktywnych na rynku transportu szynowego jest obecnie dominujaca.
Jak wskazuja wyniki dziatalnosci gospodarczej IK za rok 2011/2012 istnieje znaczne zapotrzebowanie
na prace tego typu wykonywane przez instytut. Nie kwestionujgc potrzeby kontynuowania tej dziatalnosci
nalezatoby wprowadzi¢ rozwigzania pozwalajgce na finansowanie prac badawczo-rozwojowych, tak jak
ma to miejsce w odniesieniu do szeregu osrodkéw w najbardziej rozwinietych krajach UE.

Przyjecie takiego rozwigzania musi by¢ poprzedzone nadaniem Instytutowi Kolejnictwa statusu
panstwowego instytutu badawczego, co pozwoli ministrowi nadzorujgcemu prace instytutu ustala¢ cele
i zadania w zakresie prowadzonych badan oraz zabezpiecza¢ ich finansowanie poprzez uwzglednienie
tych wydatkéw w budzecie panstwa. Ma to szczegdlne znaczenie w odniesieniu do zadan zwigzanych
z szeroko rozumianymi projektami dotyczacymi bezpieczenstwa transportu szynowego.

Instytut Kolejnictwa mdgtby w ten sposob spetniaé role koordynatora w zakresie rozwoju naukowo-
technicznego transportu kolejowego, wspétpracujac z innymi osrodkami badawczymi, dysponujgcymi
znaczng wiedzg i doswiadczeniem w tym zakresie: instytutami badawczymi, wydziatami wyzszych
uczelni, instytutami PAN itp.
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Opisany w ,Biatej ksiedze 2010” i ,Biatej ksiedze 2013” stan kolejnictwa i jego otoczenia oraz barier dla
osiagania celéw rozwojowych powinien sktoni¢ przedstawicieli instytucji odpowiedzialnych za transport
w Polsce do starannego przegladu dotychczasowych dziatan, przyczyn powstatych zaktécen, osiggnieé
i porazek. Na podstawie takiej analizy nalezy stworzy¢ instrumenty dla skuteczniejszego powigzania
oczekiwanych rezultatéw z zakresem i sposobem wdrazania reform.

Wstepnym warunkiem pozytywnej ewolucji sektora kolejowego oraz zwiekszenia jego
uzytecznosci gospodarczej i spotecznej jest jasne wyznaczenie przez wtadze publiczne priorytetu
dla transportu szynowego w systemie transportowym kraju. Taki priorytet jest catkowicie zgodny
z polityka transportowg Unii Europejskiej wynikajaca z dokumentéw programowych ,Biata ksiega 20117,
»Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego
i zasobooszczednego systemu transportu” oraz przyjetych i proponowanych do przyjecia w najblizszym
czasie regulacji (tzw. IV pakiet kolejowy).

W Polsce pomimo pojawiajacych sie w réznej formie deklaracji o wspieraniu kolei przez panstwo
w ostatnim dziesigcioleciu kolejnictwo zostawato daleko w tyle za tempem rozwoju motoryzaciji
indywidulnej i infrastruktury transportu drogowego. Postulowana proporcja udziatu partycypacji
w naktadach inwestycyjnych 40:60 (kolej versus drogi) nie zostata osiagnieta nawet w przyblizeniu'4.
Nadzieje na zmiane tego stanu wigzane sa z planami inwestycji finansowanych ze $rodkéw unijnych
w nowej perspektywie budzetowej 2014-2020 .

WSsrdd konkretnych rekomendacji zwigzanych z politykg transportowa i restrukturyzacja kolei wymienic¢
mozna dziafania w zakresie prac programowych, strukturalnych, integracyjnych, infrastrukturalnych,
zrbwnowazonego rozwoju, taboru oraz edukaciji i badan.

B Dokonanie przegladu istniejgcych dokumentéw dotyczacych polityki transportowe;.

B Zidentyfikowanie luk w zakresie badan ruchu i prognoz — stworzenie zwymiarowanego modelu
transportu w Polsce, opisujacego sytuacje i zawierajgcego prognozy dotyczace przeptywu oséb
i tadunkéw oraz ich podziatu pomiedzy poszczegdine gatezie transportu, jako dokumentu otwartego,
dostepnego dla opinii publicznej i weryfikowalnego w publicznej debacie ekspertéw oraz osrodkéw
naukowych i doradczych.

B Nakreslenie pod katem ekonomicznym realnych celéw polityki transportowej, zgodnych z programami
narodowymi i europejskimi oraz skoordynowanych z planami zbiorowego transportu publicznego.

B Przyjecie nowej polityki transportowej, okreslajacej role transportu kolejowego i stosowne srodki
ksztattujgce jego konkurencyjnosé. W dalszej kolejnosci stworzenie zatozen rozwojowych dla
segmentéw rynku (towarowego i pasazerskiego), relacji, potokéw pasazeréw i innych parametrow,
dla ktérych mozna oczekiwaé tendencji dominujacej, pomocniczej badz zanikajgcej. Na tej podstawie
zweryfikowanie istniejacych i wypracowanie nowych programéw inwestycyjnych w zakresie
infrastruktury, programu wdrazania ERMTS, energetyki (m.in. zakresu 3 kV DC vs 25 kV AC), IT
i innych programéw, a takze zakresu zasobdéw utrzymywane;j sieci.

B Monitorowanie dziatania ustawy o publicznym transporcie zbiorowym, w tym systematyczna ocena
postepu prac nad planami transportu publicznego.

140. Wedtug informacji przekazywanych przez Ministerstwo Infrastruktury w obecnej perspektywie budzetowej 2007-
2013 proporcja ta wynosi ok. 15:85.
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B Wzmocnienie mozliwosci dziatania i pozycji Urzedu Transportu Kolejowego.

B Uporzadkowanie struktury podmiotéw odpowiedzialnych za infrastrukture — w tym PKP PLK
jako podmiotu neutralnego wzgledem przewoznikow.

B Ustalenie precyzyjnej odpowiedzialnosci za dworce i zintegrowanie zarzadzania stacjami
kolejowymi, synchronizacja prac remontowych, modernizaciji itp.

B Utatwienie mozliwosci komunalizacji nieruchomosci PKP SA, a takze przyspieszenie prac
porzadkujgcych ich stan oraz okreslajacych przeznaczenie — w tym poprzez wspotdziatanie
z gminami — takze w celu zwiekszenia atrakcyjnosci kolei i terenéw okotokolejowych jako
potencjalnego zrédfa wzrostu wykorzystania kolei pasazerskiej i towarowej, tudziez poprawy
wizerunku.

B Zbadanie przeszkdd formalnych, organizacyjnych i ekonomicznych, opdzniajgcych integracje
taryfowa kolei aglomeracyjnej i regionalnej — organizowanej przez wojewddztwa — z systemami
transportu miejskiego i aglomeracyjnego — organizowanego przez miasta. Zastosowanie
odpowiednich rozwigzan prawnych i zachet dla organizatoréw réznych szczebli do wprowadzenia
zintegrowanego biletu oraz integracji systemu informacji, weztéw przesiadkowych itd.

B Analiza przyczyn stabego wkomponowania stacji i przystankéw w otoczenie urbanistyczne,
dysfunkcjonalnego charakteru otoczenia linii kolejowych, wypracowanie srodkéw poprawy,
w tym powigzania kolei z planowaniem przestrzennym w miastach.

B Wprowadzenie — obok juz prowadzonej operacji ujednolicania informacji dla pasazeréw —
obowigzku prawnego i zachet ekonomicznych do stworzenia mozliwosci nabywania wspdélnego
biletu kolejowego obejmujgcego ustugi réznych przewoznikéw kolejowych, w sposéb
nienaruszajgcy inicjatyw promocyjnych poszczegdlnych przewoznikéw.

B Przeprowadzenie realnej restrukturyzacji zarzadcy infrastruktury PKP PLK SA w kierunku
poprawy efektownosci i obnizenia kosztéw oraz uporzadkowania zadan i funkcji (np.
rozstrzygnigcie kwestii SOK).

B Wypracowanie rozwigzan regulacyjnych, technicznych i organizacyjnych redukujacych koszty
utrzymania i eksploatacji dla linii o niewielkim ruchu, utatwiajgcych utrzymanie ich czynnosci
przy zachowaniu bezpieczenstwa i niskich kosztach.

B Kontynuacja zwigkszania zaangazowania budzetu panstwa w bezposrednie finasowanie
infrastruktury oraz jej posrednie wsparcie poprzez lepsze finasowanie ustug publicznych.

B Doprowadzenie do zawarcia wieloletniego kontraktu pomiedzy rzadem a =zarzadca
infrastruktury, okreslajacego dtugofalowe zobowigzania stron odnosnie do standardu
utrzymania sieci i zakresu finansowania. Kontrakt, a w przypadku jego braku wieloletni
i ustabilizowany decyzjami wtasciciela plan — powinien uwzglednia¢ konieczno$¢ zachowania
proporcji pomiedzy inwestycjami, utrzymaniem oraz nadrobieniem zaniedban w zakresie
wymiany zuzywajacych sie sktadnikdw infrastruktury.
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Uporzadkowanie relacji prawno-organizacyjno-majatkowych w spétkach PKP Energetyka, TK
Telekom i PKP Informatyka przed ewentualnymi zmianami wtasnosciowymi tych spétek w sposéb
zapewniajgcy powszechny i regulowany dostep do sktadnikéw stanowigcych monopol techniczny
oraz konkurencje tam, gdzie to jest wskazane, zwfaszcza w zakresie zlecania obstugi oraz zakupu
energii.

Okreslenie programu inwestycji i modernizacji infrastruktury energetycznej w sposob
umozliwiajacy wykorzystanie parametrow toréw i taboru po modernizacji i wymianie.

Zbadanie wariantéw skutecznego rozwigzania probleméw w waskich gardtach sieci, w ktorych
dochodzi do konfliktu przewozéw aglomeracyjnych (regionalnych) i dalekobieznych (Ex, TLK,
IC, EC), a takze konfliktu pomiedzy przewozami pasazerskimi, a towarowymi, skutkujacego
katastrofalnym obnizeniem predkosci handlowej w ruchu towarowym (por. pkt. 1. 1.b).
Kontynuowanie prac zmierzajgcych do radyklanego zmniejszenia wypadkéw na przejaz-
dach / przejsciach oraz wypracowanie programu ograniczenia wypadkow zwigzanych
z przechodzeniem przez tory w miejscach niedozwolonych. Analiza lokalnych uwarunkowan
powinna by¢ prowadzona we wspotpracy z gminami i obejmowac zabudowe albo stosownych
utatwien (ktadki, tunele itp.) albo przeszkdd (ogrodzenia).

Wzmocnienie funkcji przygotowania inwestycji w PKP PLK, w tym takze zwigkszenie roli studiow
wykonalnosci i poprawnego wymiarowania inwestycji.

Zweryfikowanie procedur przetargowych w celu uniknigcia rozszerzania si¢ negatywnych
zjawisk z drogownictwa na inwestycje kolejowe.

Ustabilizowanie i zapewnienie przewidywalnosci otoczenia prawno-taryfowego dla transportu
kolejowego z zapewnieniem elastycznego dostepu do sieci.

Okreslenie rozktadu ryzyka pomiedzy zarzadce a przewoznika z tytutu réznych przyczyn nie-
zrealizowania lub zrealizowania niezgodnie z umowa lub regulaminem dostepu do infrastruk-
tury (rekompensaty) na gruncie zasady stabilnosci oferty zarzadcy (sieci i jej parametréw).
Uproszczenie i ustabilizownie sytemu opfat za dostep do infrastruktury kolejowej. Uwzglednienie
zdolnosci konkurencyjnej transportu kolejowego w réznych segmentach rynku.

Stworzenie zachet prawnych i ekonomicznych do dziatania i/lub powotania podmiotéw
leasingujacych tabor — takze w celu zwigkszenia dtugosci produkowanych serii i lepszego
wykorzystania srodkow.

Wypracowanie modelu ksztatcenia, rekrutacji i szkolenia uwzgledniajgcego zmiany technolo-
giczne i nowy typ kwalifikacji (np. LCS versus klasyczna nastawnia) i mozliwos¢ pozyskania
0s06b o odpowiednich umiejetnosciach z istniejacego systemu szkolnictwa.
Usystematyzowanie i poprawa funkcjonowania systemu statych szkolen personelu kolejowe-
go, zwiekszenie rangi audytowanias ystemow zarzadzania, a w szczegdlnosci systeméw bez-
pieczenstwa, statego badania procedur i lepszego monitorowania ich przestrzegania.
Wzmocnienie funkcji Instytutu Kolejnictwa. Otworzenie mozliwosci finansowania prac badaw-
czo-rozwojowych wspotfinansowanych przez panstwo.
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4. LALAGZNIKI

ILOSTAN TABORU PRZEWOZNIKOW PASAZERSKICH (W TYM WASKOTOROWYCH) W LATACH 2003-2011

Rok
Rodzaj taboru
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Lokomotywy ogétem 53 70 75 75 124 618 691 706 674
w tym lokomotywy elektryczne 0 0 0 0 31 314 384 392 380
w tym lokomotywy spalinowe 48 63 67 66 79 290 292 298 277
w tym lokomotywy parowe 5 7 8 9 14 14 15 16 17
Elektryczne zespoty trakcyjne 1176 | 1165 1170 @ 1170 | 1174 1186 1194 1205 1248
Spalinowe zespoty trakcyjne 32 51 88 104 98 165 175 230 252
w tym autobusy szynowe 28 45 80 93 72 116 154 184 205
Wagony pasazerskie 9010 | 8829 8487 @ 8353 | 8247 | 8060 7921 7900 8079
w tym w ezt 3580 | 3586 3648 @ 3672 | 3718 | 3797 3853 4037 4221
w tym Grupa PKP 2003 2004 | 2005 2006 2007 | 2008 2009 2010 2011
Lokomotywy ogétem 0 0 0 0 31 519 453 461 433
w tym lokomotywy elektryczne 0 0 0 0 31 314 384 392 369
w tym lokomotywy spalinowe 0 0 0 0 0 205 69 69 64
elektryczne zespoty trakcyjne 1141 1131 1127 1126 1129 939 79 78 78
spalinowe wagony silnikowe 21 38 70 83 71 105 0 0 0
w tym autobusy szynowe 21 38 70 83 71 105 0 0 0
wagony pasazerskie 8870 8657 8282 8134 7978 | 7093 3218 3216 3216
w tym w ezt 3510 4 3519 | 3553 @ 3574 | 3618 | 3062 263 263 263

Zrodio: UTK

m d
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ILOSTAN TABORU PRZEWDZNIKOW TOWARDWYCH W LATACH 2003-2011

Rodzaj taboru

Lokomotywy ogétem

w tym lokomoty-
wy elektryczne
w tym lokomoty-
wy spalinowe
w tym lokomo-
tywy parowe

Wagony ogétem 106 911 = 114839 = 111897 & 109487 & 112842 @ 112699 107795 | 101740 @ 101511

0

20 20 20 21 21 22 22 20

kryte 10 840 11125 10 469 9754 9 807 8 961 7609 5814 4898

weglarki 65 166 68 261 67 169 66 714 67 493 66 281 63 166 58 724 59 978

platformy 12781 13238 12 945 12770 12 962 13312 12 871 12 165 11958

cysterny 12816 15 556 14702 13472 13 801 14 877 14 873 15 041 14 665

chtodnie 181 95 17 4 0 0 0 0 0

o 874 763 984 1019 954 1015 1015 1201 1197
chylanymi

specjalne 4253 5801 5611 5754 7 825 8253 8 261 8129 8815
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TABOR PRZEWOZNIKOW PASAZERSKICH (STAN NA 2012R)

Lokomo-
tywy spa-
linowe

Lokomo-
tywy elek-
tryczne

Elektryczne

zespoty
trakcyjne

Spalinowe

zespoty
trakcyjne

Zespoty
trakcyjne

ogotem

Lokomoty-

wy ogétem Wagony

Arriva RP

Koleje
Dolnoslaskie

Koleje
Mazowieckie

Koleje Slaskie 16

Koleje

Wielkopolskie 7 18 35 0 0 0 0
PKP Intercity 14 0 14 394* 59 453 2800
PKP ?KM 65 0 65 0 0 0 0
Tréjmiasto
SKM Warszawa 29 0 29 0 0 0 0
esesy 881 117 998 7 91 98 428

Regionalne

* Stan na pazdziernik 2011. Zrédto: Opracowanie wtasne ZDG TOR.

Rok; miesiac

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

2011

2012

Srednia 2004-2011

PRODUKCJA WAGONOW WG MIESIECY W LATACH 2004-2012

| I m vV VIV vl X X X1 X ::; ﬁ:f‘
143 | 144 125 132 | 212 148 227 233 | 181 | 191 206 @ 310 2252 188
245 | 359 207 | 155 @161 | 198 | 313 147 117 111 | 126 | 233 2372 198
319 | 280 259 163 | 251 | 204 352 545 376 | 376 @ 255 @ 293 3763 | 314
264 251 305 360 | 191 | 249 @ 327 405 435 | 444 @ 500 @576 | 4307 359
315 | 438 421 299 | 332 | 238 342 258 250 | 309 @321 | 486 4009 | 334
324 | 361 356 319 | 211 | 283 258 291 177 | 116 | 209 @ 404 3309 276
74 | 216 | 193 247 158 252 200 | 162 @ 263 @ 221 186 @ 360 | 2532 | 211
435 | 216 111 | 255 193 | 432 | 432 416 363 413 | 697 1011 4974 415
273 | 474 | 499 | 543 | 378 | 369 @ 459 & 269 3264 | 408
265 | 283 247 | 241 214 262 | 306 307 @ 270 @273 @ 313 | 459

* kursywa oznaczono dane szacunkowe
Zrodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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PRACA TABORU KOLEJOWEGD W 2010 [ 2011 R.

Trakcja

Elektryczna Spalinowa

Wyszczegolnienie

Zespoty
elektryczne

Zespoty

Lokomotywy spalinowe

Lokomotywy

w min

: 128 646,90 90 913,20 12 852,90 23 806,10
Bruttotonokilo-
metry ogétem
137 340,60 98 811,50 12 299,60 24 790,80 1 438,70
- 98 765,40 75 573,70 - 23 191,70 -
w tym pociagi
towarowe:
107 953,80 83 468,20 - 24 485,60 -
- 29 598,10 15 315,60 12 643,30 564,50 1074,70
w tym pociagi
osobowe:
28 881,80 15129,00 12 080,60 257,10 1415,10
: : 219,50 105,90 75,70 23,40 14,50
Pociagokilo-
metry ogétem
223,00 109,30 74,10 22,10 17,50
- 72,90 53,60 - 19,30 -
w tym pociagi
towarowe:
78,60 58,10 - 20,50 -
- 259,50 114,60 87,20 43,00 14,70
w tym pociagi
osobowe:
262,80 119,30 83,10 45,80 14,60
259,50 114,60 87,20 43,00 14,70
Lokomotywo
kilometry
262,80 119,30 83,10 45,80 14,60
Wagonok“ome- 2 048,40 1 585,50 - 462,90 -
try wagonéw
towarowych 2 301,30 1766,50 - 534,80 -
Wagonokilome-
try wagonéw 661,50 313,10 307,70 14,80 25,90
pasazerskich
i zespotow 623,10 315,70 267,90 5,40 34,10
trakcyjnych

Zrédio danych: GUS
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Typ

109E
E6ACT

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 F4

ES 64 U4

ES 64 U4

ES 64 U4

ES 64 U4

ES 64 U4

ES 64 U4

ES 64 U4

ES 64 U4

ES 64 U4

ES 64 U4
TRAXX F140 DC
TRAXX F140 DC
TRAXX F140 DC
TRAXX F140 DC
TRAXX F140 DC
TRAXX F140 DC
TRAXX F140 DC
TRAXX F140 DC
TRAXX F140 DE
TRAXX F140 DE
TRAXX F140 DE
TRAXX F140 DE
TRAXX F140 DE
TRAXX F140 DE
TRAXX F140 DE

BIAtA KSIEGA 2013
Kolej na dziatania - mapa problemdw polskiego kolejnictwa

NOWOCZESNE LOKOMOTYWY ELEKTRYCZNE EKSPLOATOWANE W POLSCE (STAN NA GRUDZIEN 2012)

Oznaczenie Przewoznik Rok produkcji W eksploatacji od
380 010-9 PKP Intercity 2009 2012
E6ACT-001 STK 2009 03.2012

ES 64 F4-453 Freightliner PL 2009 2011
ES 64 F4-452 ITL Polska 2009 08.2012
ES 64 F4-457 ITL Polska 2009 2012
ES 64 F4-456 ITL Polska 2009 2012
ES 64 F4-450 ITL Polska 2009 2010
ES 64 F4-451 ITL Polska 2009 2011
ES 64 F4-458 ITL Polska 2009 2011
ES 64 F4-459 ITL Polska 2009 10.2012
ES 64 F4-454 Lotos Kolej 2009 08.2010
ES 64 F4-455 Lotos Kolej 2009 08.2010
EU45-205 PKP Cargo 2006 03.2012
EU45-802 PKP Cargo 2010 01.2012
EU45-842 PKP Cargo 2010 01.2012
EU45-804 PKP Cargo 2011 01.2012
EU45-805 PKP Cargo 2011 01.2012
EU45-846 PKP Cargo 2011 10.2012
EU45-152 PKP Cargo 2009 05.2012
EU45-153 PKP Cargo 2009 08.2010
5 370 001 PKP Intercity 2008 2010
5370 002 PKP Intercity 2008 2010
5370003 PKP Intercity 2009 2010
5 370 004 PKP Intercity 2009 2010
5370 005 PKP Intercity 2009 07.2010
5 370 006 PKP Intercity 2009 07.2010
5 370 007 PKP Intercity 2009 2010
5370 008 PKP Intercity 2009 2010
5370 009 PKP Intercity 2009 05.2010
5370010 PKP Intercity 2009 06.2010
51700134 Koleje Slaskie 2011 2012
5170 012-6 Lotos Kolej 2011 09.2011
5170017-5 Lotos Kolej 2011 2011
5170018-3 Lotos Kolej 2011 2011
5170 019-1 Lotos Kolej 2011 2011
E 483.202 Pol-Miedz Trans 2010 06.2011
E 483.201 Pol-MiedzZ Trans 2010 06.2011
5170 014-2 STK 2011 2012
3650 016-0 Lotos Kolej 2010 2011
3650017-8 Lotos Kolej 2011 06.2011
3650 018-6 Lotos Kolej 2011 2011
3650019-4 Lotos Kolej 2011 2011
3650 021-0 Lotos Kolej 2011 2011
3650 022-8 Lotos Kolej 2011 08.2011
3650 023-6 Lotos Kolej 2011 2011
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Typ

TRAXX F140 DE
TRAXX F140 DE
TRAXX F140 DE
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX F140 MS
TRAXX P160 DC
TRAXX P160 DC
TRAXX P160 DC
TRAXX P160 DC
TRAXX P160 DC
TRAXX P160 DC
TRAXX P160 DC
TRAXX P160 DC
TRAXX P160 DC
TRAXX P160 DC
TRAXX P160 DC
Vectron DC
Vectron DC

Zrédto danych: Railcolor.net
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Oznaczenie Przewoznik Rok produkciji W eksploatacji od
3650 024-4 Lotos Kolej 2011 2011
3650 025-1 Lotos Kolej 2011 09.2011
3 650 020-2 Lotos Kolej 2011 2011
E 186 244 Freightliner PL 2009 05.2011
E 186 245 Freightliner PL 2009 05.2011
E 186 249 Freightliner PL 2009 05.2011
E 186 146-7 Koleje Slaskie 2007 10.2012
E 186 272-1 Koleje Slaskie 2010 10.2012
E 186 273-9 Koleje Slaskie 2010 10.2012
E 186 143-4 Lotos Kolej 2008 03.2012
E 186 147-5 Lotos Kolej 2007 11.2009
E 186 136 Lotos Kolej 2007 03.2010
E 186 137 Lotos Kolej 2007 03.2010
E 186 139 Lotos Kolej 2008 03.2010
E 186 141-8 Lotos Kolej 2008 03.2010
E 186 143-4 Lotos Kolej 2008 03.2010
E 186 145-9 Lotos Kolej 2008 03.2010
E 186 271-3 Lotos Kolej 2010 2010
E 186 274-7 Lotos Kolej 2010 2011
E 186 275-4 Lotos Kolej 2010 2012
E 186 276-2 Lotos Kolej 2010 2011
E 186 134 Orlen KolTrans 2007 08.2012
E 186 133 Orlen KolTrans 2007 08.2012
E 186 243 Orlen KolTrans 2009 12.2011
E 186 248 Orlen KolTrans 2009 12.2011
E 186 250 Orlen KolTrans 2009 12.2011
5170 001-9 Koleje Mazowieckie 2010 12.2010
5170 002-7 Koleje Mazowieckie 2010 02.2011
5170 003-5 Koleje Mazowieckie 2011 09.2011
5170 004-3 Koleje Mazowieckie 2011 05.2011
5170 005-0 Koleje Mazowieckie 2011 05.2011
5170 006-8 Koleje Mazowieckie 2011 09.2011
5170 007-6 Koleje Mazowieckie 2011 06.2011
5170 008-4 Koleje Mazowieckie 2011 06.2011
5170 009-2 Koleje Mazowieckie 2011 09.2011
5170010-0 Koleje Mazowieckie 2011 09.2011
5170011-8 Koleje Mazowieckie 2011 2011
5170 021-7 DB Schenker Rail Polska 2011 12.2012
5170 020-9 DB Schenker Rail Polska 2010 12.2012
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UMOWY NA DOSTAWY NOWEGD TABORU PASAZERSKIEGD PODPISANE W LATACH 2010-2012

Pojazd Liczba Producent Zamawiajacy Pc:ldn':fz;ie (W?:Igéz?)
SA136 (219M) 10 Pesa UM Zachodniopomorskiego 1.2010 149,364
EN77 Acatus (32WE) 5 Pesa UM Matopolskiego 1.2010 91,195
EN97 14 Pesa WKD 11.2010 281,82
27WE EIf 13 Pesa SKM Warszawa 11.2010 299
SA133 3 Pesa UM Warminsko-Mazurskiego V.2010 24
SA135 9 ZNTK MM UM Dolnoslaskiego V.2010 46,702
SA138 6 Newag UM Pomorskiego V.2010 50,385
EN96 EIf 4 Pesa UM Swietokrzyskiego VIIl.2010 45,9
SA135 5 ZNTK MM UM Podkarpackiego IX.2010 24.4
SA137 2 Newag UM Opolskiego 1X.2010 17
SA134 2 ZNTK MM UM Lubuskiego X.2010 16,6
SA133 2 Pesa UM Podlaskiego X1.2010 15
EN76 EIf 16 Pesa - ZNTK MM Koleje Mazowieckie 1.2011 308,019
EN76 EIf 22 Pesa UM Wielkopolskiego 11.2011 469,5
22WE EIf 1 Pesa UM Slaskiego 11.2011 22,4
35WE Impuls 6 Newag SKM Warszawa IV.2011 163,5
Pendolino 20 Alstom PKP Intercity V.2011 1956,39
35WE Impuls 5 Newag Koleje Slaskie 1X.2011 51,233
31WE Impuls 5 Newag UM Dolnoslaskiego X.2011 99,999
SA135 2 Pesa UM Mazowieckiego X1.2011 12,8
SA133 4 Pesa Arriva RP X1.2011 30
21WE EIf 1 Pesa UM Warminsko-Mazurskiego X1.2011 15,9
SA137 1 Newag UM Lubuskiego IV.2012 9,778
SA139 Link 2 Pesa UM Zachodnipomorskiego VIl.2012 24,6
SA135 2 Pesa UM Mazowieckiego VI.2012 18,5
27WED EIf 6 Pesa Koleje Slaskie 1X.2012 219
35WE Impuls 1 Newag Koleje Slaskie X.2012 26,42
SA134 3 PESA - ZNTK MM UM Lubelskiego X.2012 24
Flirt 20 Stadler t6dzka Kolej Aglomeracyjna Xl11.2012 382,6
Razem 192 4891,005

Zrédto: Opracowanie wiasne
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WYBRANE UMOWY NA DOSTAWY | MODERNIZAGIE LOKOMOTYW PODPISANE W LATACH 2010-2012

Lokomotywa Liczba Producent = Zamawiajacy el B LD Ll Uwagi
umowy (w min zt)
Traxx . . Leasing nowych pojazdéw na
F140 MS 5 Bombardier Lotos Kolej 1.2010 b.d. 5 lat (dostawca — Railpool)
Traxx . Koleje s
P160 DC 11 Bombardier Mazowieckie IV.2010 164 Zakup nowych pojazdéw
ST44 4 Pesa PKP LHS XI1.2010 bd. | /Aneksdowczesniejszej umowy
na modernizacje 21 sztuk
6Dg 2 Newag PNiUIK 11,2011 b.d. Dostawa zmodermizowanych
SM42
TEM2 1 Pesa Koltar 111.2011 0,8 Modernizacja TEM2-017
Modernizacja M62-
M62 2 Pesa Koltar IV.2011 4.5 1331 i M62-1077
ST44 26 Pesa PKP Cargo IV.2011 81 Modernizacja
SM42 4 Pesa PKP Cargo IV.2011 12,5 Modernizacja do wersji
dwuagregatowej 6Dk
SM42 100 Newag PKP Cargo IV.2011 314 Modernizacja do 6Dg
SM42 2 Newag Koltar V.2011 b.d. Modernizacja do 6Dg
SM48-16D 1 Newag PKP LHS V1.2011 b.d. Zakup zmodernizowanej
lokomotywy
311D 10 Newag PKP LHS V1.2011 60 Modernizacja ST44
SM42 2 Newag Porfiedz V12011 b.d. Modernizacja do 6Dg
rans
EU07 24 ZNLE PKP Cargo VIIL2011 455 Naprawa giowna pofgczona
z modernizacja
E6ACT 4 ZNLE STK X.2011 b.d. Zakup nowych pojazdéw
SM48-16D 5 Newag PKP LHS X11.2011 27,5 Dostawa ng‘l’\;’zg”'mwa”ym
EU07 2 ZNTK Olesnica | PKP Intercity VIII.2012 10 Modernizacja do EUO7A
Przewoz Modernizacja pierwotnie
EU07 6 Pesa Re ionalnye VIil.2012 b.d. planowana do
9 standardu EUO7A
E6ACT 5 ZNLE Lotos Kolej IX.2012 b.d. Zakup nowych pojazdéw
. DB Schenker N
Vectron 23 Siemens Rail Polska X11.2012 b.d. Zakup nowych pojazdéw

Zrédto: Opracowanie wiasne
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PLANOWANE PROJEKTY TABOROWE

modernizacja

N
o
=
[=
T
<

kwota w

Zamawiajacy min zt

Elektryczne
zespoty
trakcyjne
Spalinowe
zespoty
trakcyjne
Lokomo-
tywy elek-
tryczne
Lokomo-
tywy spa-
linowe
Elektryczne
zespoty
trakcyjne
Lokomo-
tywy elek-
tryczne
Lokomo-
tywy spa-
linowe

PKP Intercity 1 328,40

PKP Intercity 150 470,35 113,34
PKP Intercity 10 165,31 39,83
PKP Intercity 20 86,10 20,75
PKP Intercity 30 190,04 45,79
Koleje Mazowieckie 38 86,00 20,72
Przewozy Regionalne 6 90,00 21,69
Przewozy Regionalne 44 310,00 74,70
Koleje Dolnoslaskie 6 120,00 28,92
UM Matopolskiego 10 172,60 41,59
UM Pomorskiego 14 210,00 50,60
UM Pomorskiego 10 146,87 35,39
UM Podlaskiego 5 57,86 13,94
UM Siaskiego 10 273,30 | 65,86
UM Wielkopolskiego 8 160,00 38,55
WKD 6 124,70 30,05
P;*:‘;’;::’J’:’;ﬁ;“‘ 19 342,00 @ 82,41
SR 17 41800 = 100,72

pa Zakupowa
Zrédto: opracowanie wiasne
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LOKOMOTYWY EKSPLOATOWANE W POLSCE W 2011 R.

Lokomotywy spalinowe
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Lokomotywy elektryczne

Typ Liczba
Ls-150 (SMO03) 21
2Ls-150 (SM03) 7
Smo04 12
Sm30 39
Sm31 105
Sm32 17
Sm42 1021
TEM2/Sm48 320
SP32 15
SP42 2
ST43/ST43R 149
M62/M62M/M62BF/ 206
M62Ko (ST44)
Sm44 5
ST45 49
Su42 40
SuU45 29
SU46 35
311D (ST40) 19
Maxima 40cc 1
S200 80
T448p 105
Gravita 10BB 2
BR120 16
BR231 1
BR232 44
BR285 10
Ls1000 2
Ls40 (Sm02) 1
JT42CWRM/Class 66 34
Zrédho: UTK

Typ Liczba
79E 4
59E (seria 182) 56
E843 2
31E (seria 181) 50
E186 (EU43) 21
E189/BR189 10
E183 6
EM10 4
EPO3 1
EPO5 2
EPO8 9
EP09 47
EUO05 1
EUO06 7
EUO7/EPO7 396
EU43 6
EU44 10
EU45 3
EU47 11
ETO5 6
ET13 1
3E (ET21) 59
3E/1M (ET21M) 2
201E (ET22) 905
ET40 2
ET41 157
ET42 46
BR1822 2
Traxx DC 8
E140 2
X4EC 1

railway business forum
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TRANSPORT KOLEJOWY W PANSTWACH UE

Linie kolejowe Przewozy tadunkow Przewozy pasazerow?
(w km) w min tkm) (w minpaskm)

2009 2010

w tym
transport
miedzy-na-
rodowy®

OGOLEM (UE-27)° 212 528 361 032 390 001 149 039

na 100 km?

ogotem | 1 /100km?

ogotem

Austria 5 356

Belgia 3578 11,7 6374 6268 4 266 10237 9849

Butgaria 4150 3,7 3145 3064 484 2138 2090

Dania 2646 6,1 1700 2239 207 6161 6 341

Estonia 919 2,0 5947 6638 5918 249 247

Finlandia 5919 1,7 8872 9750 2835 3876 3959

Francja 29903 54 32130 29 965 5681 88610

Grecja 2552 1,9 562 614 563 1467 1383

Hiszpania 15044 3,0 7937 9211 1627 23 055 22 348

Irlandia 1919 2,7 79 92 0 1683 1678

Litwa 1767 2,7 11888 13431 6609 231 244

Luksemburg 275 10,6 200 323 273 . 347

totwa 1884 2,9 18725 17179 15 588 748 741

Niderlandy 2 886 7,0 5578 5925 4 606 16 325

Niemcy 33174 9,4 95 834 107 317 41644 81206 82 837

Polska 20228 6,5 43 445 48 705 12218 18128 17 485

Portugalia 2842 3,1 2174 2313 250 4213 4111

Czechy 9477 12,0 12791 13770 6 059 6472 6 559

Rumunia 10776 4,5 11088 12375 1776 6128 5437

Stowacja 3623 7,4 6 964 8105 4 346 2264 2309

Stowenia 1228 6,0 2817 3421 2121 773 729

Szwecja 11138 2,5 20 389 23 464 7 434 11 321 11219

Wegry 7 892 8,5 7673 8809 4728 8004 7653

Wielka Brytania 16 272 6,7 19171 18 576 408 52765 55 831

Wtochy 17 004 5,6 17791 18616 9 826 48 124 47172

a) Bez tzw. “kolei lekkich”. b) Zgodnie z metodologia UE bez przewozdw, dla ktérych wystepuje przetadunek na granicy. c) Brak transportu
kolejowego na Cyprze i Malcie. d) Dane za rok 2007. e) Dane GUS.

Zrédto: Eurostat (rail_go_typeall; rail_pa_total - stanna 20.07.2012 r.); ,UE transport in figures”, KomisjaEuropejska, Statistical pocketbook
2011.
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POROWNANIE NAKEADOW NA DROGI KRAJOWE I LINIE KOLEJOWE W MLD 2t

RO 0 Drog
99 1,0 1,0
1,0 1,3

1,1 1,8

1,3 25

1,0 2,6

000 0,8 3,0
00 0,4 3,0
00 0,3 3,2
00 0,9 4,0
004 1,0 5,5
00 1,0 6,6
006 1,4 7.8
00 2,4 10,0
008 3,2 13,6
009 3,6 18,4
010 2,5 19,9
0 3,6 26,4
0 8,1 29,3
0 8,6 13,3

*plan
A. Furgalski, prezentacja ,Transport i infrastrukturaw stuzbie Euro
2012”7, opracowanie wtasne
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LICZBA KM LINIT I TOROKM NA 1 ZATRUDNIONEGO NA KONIEC 2010 R,

Kraj Tys. Km Tys. km
eksploato- Km linii /1 za- Torokm /1 za-
wanych linii  eksploatowa-  trydnionego  trudnionego

kolejowych nych torokm

Tys. zatrud-
(zarzadca in-  hionych pra-
frastruktury) cownikow

Polska
(PKP PLK)

Niemcy
(DB Netz)

Wielka
Brytania

(Network Rail)

Francja
(RFF/SNCF)

Zrédto: Opracowanie wasne

ROCZNE PRZYCHODY NATZATRUDNIONEGO | NA TKM LINITNA KONIEC 2010 R.

Polska 1,004 25,22 52,02
39,8 19,3
0,74296 18,67 38,49
9,266 232,81 244,48
39,8 37,9
DB Ne 4,580 115,07 120,84
= 7,725 220,71 492,03
S yRatiie 35 15,7
JUdE 2,648 75,67 168,66
5,658 168,39 192,44
33,6 29,4
H 4,637 138 157,72

Zrédho: Opracowanie wiasne
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Zrédto: Opracowanie wiasne UTK na podstawie RMMS Questionaire i RailLiberalisation Index 2011.
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PRZECIETNY POZIOM OPLAT ZA DOSTEP DO INFRASTRUKTURY W PRZEWOZACH TOWAROWYCH W KRAJACH UE
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Zréato: Raport UTK ,Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego w 2011 r.”, Urzad Transportu Kolejowego, lipiec 2012.
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Zrédto: Opracowanie UTK na podstawie danych PKP PLK, raport 2012
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OGOLEM

Wegiel kamienny i brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny
Rudy metali i pozostate produkty gornictwa i kopalnictwa

Koks, brykiety i produkty rafinacji ropy naftowej

Pozostate

W tym przewozy krajowe

Wegiel kamienny
Rudy metali
Koks, brykiety

Pozostate

W tym przewozy miedzynarodowe

Wegiel kamienny
Rudy metali
Koks, brykiety
Pozostate
W tym eksport
Wegiel kamienny
Rudy metali
Koks, brykiety
Pozostate
W tym import
Wegiel kamienny
Rudy metali
Koks, brykiety
Pozostate
W tym tranzyt
Wegiel kamienny
Rudy metali
Koks, brykiety

Pozostate

Zrédto: Gtéwne problemy systemu optat. .., op.cit.
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248 606
100 780
77 730
26 099
43 997
178 877
79 964
63 228
16 294
19 391
69 729
21086
14 502
9 805
24 336
23 326
6779
1430
5930
9187
41 407
13 067
11818
3723
12799
4 996
1240
1255
152

2 349

100,0
40,5
31,3
10,5
17,7
100,0
44,6
35,3
9,1
11,0
100,0
30,2
20,8
14,1
34,9
100,0
29,1
6,1
25,4
39,4
100,0
31,6
28,5
9,0
30,9
100,0
24,8
25,1
3,1

47,0

53,75
16,55
16,21
7,66
13,33
33,58
11,50
11,97
4,95
5,16
20,17
5,05
4,25
2,67
8,20
7,40
1,94
0,59
1,87
3,00
9,75
2,42
2,95
0,70
3,68
3,01
0,69
0,68
0,09

1,55

railway business forum
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100,0
30,8
30,2
14,3
24,7
100,0
34,2
35,6
14,9
15,3
100,0
25,1
21,1
13,2
40,6
100,0
26,2
7,9
25,3
40,6
100,0
24,8
30,6
71
37,5
100,0
23,2
22,4
3,2

51,2
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PRZEWOZY TOWAROWE W LATACH 2010 - 2012

tys. ton 2012 2011 2010 ZDg;‘;/;‘(;ﬁ gg:sg‘&‘;g
styczen 18 280,33 19 141,68 15 395,69 -4,50% 24,33%
luty 16 735,76 18 646,60 16 807,02 -10,25% 10,95%
marzec 19927,73 21 658,17 20 057,09 -7,99% 7,98%
kwiecien 18 563,04 20 151,88 18 670,35 -7,88% 7,94%
(E] 19 635,20 21 538,79 18 991,66 -8,84% 13,41%
czerwiec 18 471,47 21 500,27 19617,07 -14,09% 9,60%
lipiec 19 096,98 21293,94 20 513,64 -10,32% 3,80%
sierpien 19 907,22 21 541,15 20771,91 -7,59% 3,70%
wrzesien 20 252,37 21 372,55 21 627,14 -5,24% -1,18%
pazdziernik 21 687,46 21 233,37 22 591,97 2,14% -6,01%
listopad 20 864,49 20 835,64 21 986,64 0,14% -5,24%
grudzien 17 877,34 20 434,23 18 439,40 -12,51% 10,82%
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK
min tonokm 2012 2011 2010 ggf;;‘&ﬁ 23’;‘13/;‘0"1‘3
styczen 3 675,06 4 033,05 297231 -8,88% 35,69%
luty 3 343,31 3914,34 3210,81 -14,59% 21,91%
marzec 4 206,70 4 606,21 4 089,29 -8,67% 12,64%
kwiecien 4 033,36 4 489,20 3 969,29 -10,15% 13,10%
maj 4272,32 4 820,10 4172,49 -11,36% 15,52%
czerwiec 4 061,26 4722,62 4 213,36 -14,00% 12,09%
lipiec 4 023,67 4 672,79 4 431,67 -13,89% 5,44%
sierpien 4 290,39 4 808,48 4 446,88 -10,77% 8,13%
wrzesien 4 429,86 4 623,60 4517,77 -4,19% 2,34%
pazdziernik 4 690,88 4 597,99 4 698,63 2,02% -2,14%
listopad 4 342,60 4 468,88 4 346,57 -2,83% 2,81%
grudzien 3694,19 4217,18 3773,06 -12,40% 11,77%
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK
tys. pockm 2012 2011 2010 23'1"23/;’(;'1‘? ggfﬁ;};:‘g
styczen 5557 5995 4697 -7,30% 27,62%
luty 5269 5879 4995 -10,37% 17,69%
marzec 6 466 6793 6193 -4,81% 9,68%
kwiecien 6 307 6 685 6 088 -5,66% 9,81%
maj 6519 7202 6 435 -9,48% 11,92%
czerwiec 6197 6 979 6 195 -11,20% 12,66%
lipiec 6169 6 936 6 483 -11,06% 6,99%
sierpien 6298 6749 6592 -6,68% 2,37%
wrzesien 6613 6819 6 564 -3,03% 3,89%
pazdziernik 6 968 6 902 6938 0,95% -0,51%
listopad 6498 6 397 6 597 1,58% -3,04%
grudzien 5538 6167 5699 -10,21% 8,21%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK
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UDZIAt W RYNKU PRZEWOZWOW TOWAROWYCH W POSZCZEGGLNYCH MIESIACACH ROKU 2012

udziaty 2012

2011

wg masy I-VI -V 1-vill I-IX I-XI I-X1I
ool 4943% | 4944% | 49,73% | 49,73% | 49,85% | 49,81% | 50,06% | 50,32% | 50,40% & 50,50% | 50,50% | 50,42% | 52,32%

PKP LHS 491% | 453% | 4,67% | 476% | 470% | 464% | 4,48% @ 4,46% @ 4,48% @ 4,45% @ 4,42% | 4,39% @ 4,05%

Grupa CTL 6,75% | 7,12% | 6,88% | 6,81% | 6,68% @ 6,69% @ 6,67% @ 659% @ 654% | 6,49% @ 648% | 6,47% | 6,59%

g::":i kDe Br 2216% | 2256% | 22,07% | 21,46% | 21,16% @ 20,90% @ 20,69% @ 20,44% @ 20,28% | 20,24% | 20,27% | 20,37% | 19,73%
PUK Kol-
prem 1,85% @ 1,89%  1,82% @ 184%  180% | 1,77% | 1,79% | 1,80% @ 1,82% @ 1,76% @ 1,72% | 1,74% = 1,02%
POI-Miedz’ O, O, 0O, 0, O, 0, o, O, o, O, O, o, O,
Trans 1,88% @ 1,95% @ 1,98% @ 2,006 @ 2,06% | 208% | 211% @ 215% @ 214% @ 2,15% @ 2,14% @ 2,14% @ 1,90%

Sl A31% | 434% | 430% | 437% | 437% | 4,43% | 453% | 459% | 461% @ 461% @ 456% @ 456% @ 422%

Transoda 0,63% | 059% | 057% | 0,58% | 058% @ 058% @ 058% ' 058% ' 058% | 057% | 057% | 057% | 0,54%

Rail Polska 128% @ 128% @ 1,31%  137% @ 142% | 1,46% | 1,44% @ 1,43% @ 1,45% @ 1,46% @ 1,48% @ 1,49% @ 1,28%

°'.'|.er';nKs°" 080%  083% | 076% @ 079%  082% | 082%  078% | 079%  080% & 082% | 084% | 086% | 068%
STK 096% | 084%  079%  075% @ 078% | 082% & 084%  084% | 087% & 085%  085% | 088% & 059%

b 0,80% | 0,72% | 0,83% | 0,93% | 1,00% | 1,06% @ 1,10% | 1,11% | 1,11% | 1,12% | 1,14% @ 1,11% @ 1,43%

Freightli-
ner PL

ITL Polska 0,58% | 0,46% | 0,44% | 0,44% | 0,45% @ 0,47% @ 046% @ 045% @ 043% | 042% @ 041% | 0,40% | 0,87%

1,55% | 1,53% @ 1,74%  181%  190% | 1,97% | 202% @ 2,03% @ 2,08% @ 214% @ 219% & 220% @ 2,34%

Pozostali 2,09% | 1,90% @ 2,12% | 2,37% | 244% | 250% | 2,46% @ 241% @ 2,42% @ 2,42% @ 2,43% | 2,40% @ 2,46%

Ogétem 10000% | 10000% & 10000% | 100,00% & 100,00% | 100,00% | 100,00% & 100,00% | 10000% ' 10000% @ 10000% ' 10000% @ 100,00%

Zrédto (obie tabele): Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK

udziaty wg 2012

pracy I-VI 1-vil

oo 57.88% | 59,04% | 59,48% | 59,72% | 59,85% | 59,85% | 60,04% | 60,22% | 60,11% | 60,10% | 60,21% | 60,25% | 62,92%

PKP LHS 7,77% | 7,03% | 734% | 7,46% | 7,35% @ 721% @ 693% @ 693% @ 6,98% | 6,93%  687% | 682% | 599%

et 7,09% | 7,31% | 7,03% | 6,75% | 6,57% | 6,61% @ 6,78% | 6,72% | 6,69% | 6,66% & 6,64% | 6,69% | 7,16%

32‘?,'2?, kDe? 745% | 715% | 684% @ 645% @ 623% @ 5095% | 577% | 557% | 551% | 549% @ 547% @ 543% | 6,38%
PUK Kol-

S 072% | 074% @ 070% @ 0,71%  069% 068% | 068% | 069%  070% @ 068%  066% @ 067% | 0,34%
Pol-Miedz

- 1,46% | 156% @ 157% @ 164% | 174%  181% | 1,86% @ 191% | 1,93% & 196% @ 1,97%  195% @ 1,47%

Sl 777% | 8,06% | 7,93% | 8,05% | 7,98% @ 8,05% | 8,17% | 820% | 823%  830% @ 823% @ 821% @ 7,12%

colliaen s 156% 0 1,52% | 1,49% | 155% | 1,64% @ 1,70% @ 1,70% @ 1,71% | 1,70% | 1,73% | 1,76% | 1,77% | 1,39%

°"T‘i:n'(s°" 173% | 180% | 160% | 165% | 170%  167% | 157% 160% & 162%  164% | 168%  172%  1.30%
STK 190% | 1,58% | 156% | 147% | 152%  158% | 158%  158% & 163%  161% | 159% & 162%  051%
Freightli- O, 0, O, o, o, 0, 0, 0, 0, 0, 0, O, 0,
S 145% | 142% | 153% | 151% | 164% | 173% | 177% | 178% | 187% | 1,97% | 208%  205%  217%
L0 073% | 049% | 045% | 044% | 045% | 045% | 043% @ 042%  039%  037% | 036%  034%  084%
'I:(';':\o"tﬁ, 066% | 049%  053%  056% | 057% | 055%  047%  042% | 038% & 035%  034% | 033% & 045%

Pozostali 1,81%  1,79%  1,93% @ 2,05% @ 2,07% | 2,15% | 226% @ 227% @ 225% @ 221% @ 219% @ 2,15% @ 1,95%

Ogétem 10000% | 10000% & 10000% | 100,00% & 100,00% | 100,00% | 100,00% @ 100,00% & 10000% ' 10000% @ 10000% ' 10000% @ 100,00%
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KOLEJOWE PRZEWOZY TOWAROWE W POLSGE WEDtUG MIEJSCA NADANIA | ODBIORU EADUNKU W 2011 R,

adania wewne - 178 762 33,58
adania za granice (ekspo 23 326 74
Droga ladowa 15 804 3,79
Przez po 7522 3,61
agra ofe 41 407 9,76
Droga ladows 37 460 8,06
P PO 3947 1,7
4996 3,02
RA 248 606 53,75

Zrédto: Opracowanie GUS , Transport. Wyniki dziatalnosci w 2011 r.”

PRZESYEKI CALOPOCIAGOWE | CAtOWAGONOWE W 2011 R.

Masa tadunkéw Praca przewozowa
Efziz\;lj Catopociagowe Catowagonowe Catopociagowe Catowagonowe
tys. ton % tys. ton % torr::‘(m % to::im %
e 1501141 81,5 28 698 44,7 30,55 73,8 3,02 24,5
ek 34182 18,5 35 546 55,3 10,85 26,2 9,32 75,5
S 17235 9,4 6 091 9,5 5,66 13,7 1,74 14,1
Import 13872 7,5 27 534 42,9 3,45 8,3 6,31 51,1
Tranzyt 3075 1,7 1921 3 1,74 4,2 1,27 10,3
A=l 184323 100 64 244 100 414 100 12,34 100

Zrédto: Opracowanie GUS , Transport. Wyniki dziatalnogci w 2011 r.”
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PRACA PRZEWOZOWA W PRZEWOZACH TOWAROWYCH W POLSCE W LATACH 1930-201

Praca przewozowa rocznie (mld tonokm) Udziat %
Kolej Drogi RAZEM
1990 73,60%

3{0] ¢

Kolej Drogi

26,40%

1995 69,1 51,2 120,3 57,40% 42,60%
2000 54,4 72.80 127,2 42,80% 57,20%
2005 49,97 119,3 169,27 29,50% 70,50%
2010 (pro-
gnoza wg 58,45 155,94 214,38 27,30% 72,70%
master planu)
2010
(wyniki rze- 48,71 223,17 271,88 17,90% 82,10%
czywiste)
2011 53,75 218,89 272,64 19,70% 80,30%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (,Transport. Wyniki dziatalnogci w 2010, 2011 r.”) oraz
»Master Planu dla Transportu Kolejowego do 2030 r.”
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RYNEK PRZEWOZOW TOWAROWYCH POD WZGLEDEM RODZAJOW tADUNKOW ORAZ MIEISCA ICH NADANIA | ODBIORU (2011R )

0GO 248 606 100 53,75 100

: : o oF 100 780 40,5 16,55 30,8

i - o 77 730 31,3 16,21 30,2

oks, brykiety i prod afinaciji ropy naftowe 26 099 10,5 7,66 14,3
pozostate 43997 17,7 13,33 24,70%

DrZEewo ajowe 178 877 100 33,58 100

egiel kamie 79 964 44,6 11,5 342

Rudy meta 63 228 35,3 11,97 35,6

oks, brykie 16 294 9,1 4,95 14,9

pozostate 19 391 1 5,16 15,3

DrZEWO adzynarodowe 69 729 100 20,17 100

egiel kamie 21086 30,2 5,05 25,1

Rudy meta 14 502 20,8 4,25 21,1

oks, brykie 9805 14,1 2,67 13,2

pozostate 24 336 349 8,2 40,6

POR 23326 100 7.4 100

egiel kamie 6779 29,1 1,94 26,2

Rudy meta 1430 6,1 0,59 7.9

oks, brykie 5 930 25,4 1,87 253

pozostate 9187 39,4 3 40,6

POR 41 407 100 9,75 100

egiel kamie 13 067 316 2,42 248

Rudy meta 11818 285 2,95 30,6

oks, brykie 3723 9 0,7 71

pozostate 12799 30,9 3,68 37,5

RA 4996 100 3,01 100

egiel kamie 1240 248 0,69 232

Rudy meta 1255 25,1 0,68 22,4

oks, brykie 152 3,1 0,09 3,2

pozostate 2349 47 1,55 51,2

Zréodto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS (,Transport. Wyniki dziatalnosci w 2011 r.”)
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PRZEWOZY PASAZERSKIE W LATACH 2010-2012

tys.oséb 2012 2011 2010 zDg';‘zalg‘(;ﬁ 23'1“1"/'2“;:‘3
styczen 23 236,53 21 950,35 21741,46 5,86% 0,96%
luty 21 791,98 20 736,89 21 007,83 5,09% -1,29%
marzec 23 206,50 22 400,72 22 189,93 3,60% 0,95%
kwiecien 22 381,11 21 499,82 22 050,25 4,10% -2,50%
maj 24 127,48 23 366,23 22 411,12 3,26% 4,26%
czerwiec 22 920,83 21 213,33 21 420,20 8,05% -0,97%
lipiec 21 974,64 20 751,56 21 110,76 5,89% -1,70%
sierpien 21 933,29 21 932,76 21671,90 0,002% 1,20%
wrzesien 22 926,75 21999,12 21 937,14 4,22% 0,28%
pazdziernik 25 180,41 24 154,81 2324494 4,25% 3,91%
listopad 23 637,65 23 279,33 23 103,51 1,54% 0,76%
grudzien 20 586,91 21 236,69 20 441,66 -3,06% 3,89%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK

min paskm 2012 2011 2010 23’;‘23/;‘0"1‘? 23’;‘13/'2“;:‘3
styczen 1430,51 1 370,80 1323,20 4,36% 3,60%
luty 1339,36 1324,00 1325,71 1,16% -0,13%
marzec 1400,85 1391,88 1391,47 0,64% 0,03%
kwiecien 1 466,55 1445,88 1447,43 1,43% -0,11%
maj 1 532,01 1548,12 1475,63 -1,04% 4,91%
czerwiec 1 541,09 1623,54 1 581,08 -5,08% 2,69%
lipiec 1780,07 1797,23 1814,94 -0,95% -0,98%
sierpien 1693,37 1821,34 1745,86 -7,03% 4,32%
wrzesien 1 462,06 1462,93 1449,23 -0,06% 0,94%
pazdziernik 1517,66 1 549,99 1510,84 -2,09% 2,59%
listopad 1391,53 1443,19 1471,56 -3,58% -1,93%
grudzien 1 305,25 1390,11 1380,93 -6,10% 0,67%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK

tys. pockm 2012 2011 2010 203::221;1(? 23?1‘};’;'1‘3
styczen 12 306 12431 12 530 -1,01% -0,79%
luty 11577 11 499 11 555 0,68% -0,48%
marzec 12151 12 344 12 451 -1,56% -0,86%
kwiecien 11474 11 691 12 350 -1,85% -5,34%
maj 11 897 11 952 12 051 -0,46% -0,83%
czerwiec 11 963 12 063 12145 -0,83% -0,67%
lipiec 12610 12503 13039 0,85% -“411%
sierpien 12568 12 362 12 925 1,67% -4,36%
wrzesien 11 604 11934 11 922 -2,77% 0,10%
pazdziernik 11 929 11 634 12070 2,54% -3,62%
listopad 11 501 11699 11 665 -1,69% 0,29%
grudzien 12 489 12211 12190 2,28% 0,17%
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UDZIAt W RYNKU PRZEWOZWOW PASAZERSKICH W POSZCZEGALNYCH MIESIACACH ROKU 2012

Udziat prze- 2012
woznikéw
wg liczby 1-VI
pasazerow

2011

-Vl -Vl I-IX 1-XI =Xl

Przewozy

()
Regionalne 38,37%

38,35% | 38,47% | 38,30% @ 38,11% | 37,69% ' 37,38% | 37,22% | 37,24%  37,19% | 37,19%  36,88% | 41,48%

S e 1217% 0 1221% | 12,20% | 12,46% | 12,52% | 12,61% | 12,96% | 13,14%  13,05% | 12,97% @ 12,88% @ 12,87% | 13,81%

PKP SKM 13,63% | 13,81%  13,91% | 13,90% @ 13,79% | 13,69% ' 13,63%  13,66% | 13,51%  13,56% | 13,51%  13,44% | 14,51%

WKD 277% | 277% @ 281% | 2,78% @ 2,77% | 2,75% | 267% @ 261% | 260% @ 2,60% | 257% @ 259% | 2,77%

Koleje Ma-
zowieckie

SKM War-
szawa

21,56%  21,26% | 21,21%  21,31% | 21,32%  21,27% | 21,26% @ 21,27%  21,41%  21,39% 21,45% | 21,58% @ 20,57%

555% | 555% | 536% | 519% @ 542% | 592% | 599% @ 598% | 6,06% @ 6,16% | 6,23% & 6,30% | 4,33%

Arriva RP 0,90% | 092% @ 091% | 0,92% & 091% | 091% | 091%  091% | 091% @ 091% | 091% | 091% | 0,92%

Koleje Dol-

noslaskie 0,47% | 053% @ 057% | 059% & 061% | 063% & 065% @ 066% | 066% @ 066% | 067% ' 067% | 0,34%

Koleje Wiel-

kopolskie 1,29%  1,30% | 1,24% @ 1,24% @ 124% | 126% @ 128% | 129% @ 128% | 125% @ 123% @ 122% @ 021%

i 3,16% | 3,19% | 3,18% | 3,18% | 3,16% | 3,12% | 3,08% | 3,05% | 3,06% | 3,11% | 3,16% | 3,34% | 0,68%

UBB 0,12% | 0,12% @ 0,13% | 0,13% @ 0,14% | 0,16% @ 0,18% & 0,19% | 0,20% @ 0,19% | 0,19% @ 0,18% | 0,190%

Pozostali 0,000% | 0,000% | 0,000% ' 0,006% | 0,005% @ 0,005% | 0,008% ' 0,012% | 0,011% | 0,009% | 0,009% | 0,008% ' 0,180%

Ogoétem 100,00% | 10000% | 100,00% | 10000% | 100,00% | 10000% ' 10000%  100,00% | 10000% ' 100,00% | 10000% ' 100,00% | 100,00%

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych UTK

Udziat prze- 2012
woznikéw wg
wykonanej
pracy prze- I-vi
wozowej

-vil

Przewozy

: 36,25%
Regionalne

36,35% | 36,60% | 36,27% @ 36,06% | 35,54% | 34,62% | 34,21%  34,20%  34,28% | 34,40% @ 34,22% | 36,53%

s e 41,14% 0 41,00% | 40,56% | 41,21% | 41,53% | 42,23% | 43,86% | 44,62% @ 44,50% | 44,21% | 43,94%  43,90% @ 45,52%

PKP SKM 512% | 520% @ 525% | 515% @ 5,09% | 4,98% & 4,76% @ 4,66% | 4,65% @ 468% | 471% @ 470% | 4,97%

WKD 0,70% | 0,70% @ 0,71% | 0,69% & 069% | 068% & 064% @ 061% | 061% @ 062% | 061% ' 062% | 0,63%

Koleje Ma-
zowieckie

SKM War-
szawa

12,29% | 12,24%  12,33% | 12,20%  12,13% | 12,01% | 11,70%  11,54% | 11,65% @ 11,74% | 11,78%  11,89% | 10,34%

1,35% @ 1,35% | 1,32% @ 1,25% @ 1,30% | 1,40% @ 1,37% | 1,34% @ 1,36% | 1,40% @ 1,43% @ 1,45% @ 0,95%

Arriva RP 0,52% | 0,53% @ 054% | 0,53% @ 053% | 053% ' 051% @ 050% | 050% @ 050% | 051% | 0,51% | 0,48%

Koleje Dol-

noslaskie 0,30% | 0,37% @ 0,40% | 0,41%  043% | 045% & 045% @ 045% | 046% @ 047% | 0,48% & 049% | 0,17%

Koleje Wiel-
kopolskie

0,54% | 0,57% @ 0,63% | 0,65% @ 063% @ 062% & 060% @ 059% | 059% @ 058% | 058% @ 059% | 0,09%

Ll 1,79% | 1,69% | 1,66% | 1,61% | 1,59% | 1,56% | 1,50% | 1,46% | 1,47% | 1,51% | 155% | 1,64% @ 0,30%

UBB 0,003% | 0,003% | 0,003% ' 0,003% | 0,003% ' 0,004% | 0,004% ' 0,004% | 0,004% | 0,004%  0,004% | 0,004% ' 0,004%

Pozostali 0,000% | 0,000% | 0,000% ' 0,005% | 0,005% @ 0,005% | 0,005% ' 0,005% | 0,005% | 0,004%  0,004% | 0,004% ' 0,040%

Ogétem 10000% | 100,00% ' 10000% | 100,00% ' 100,00% | 10000% ' 100,00% & 10000% | 100,00% ' 10000% | 100,00% @ 10000% | 100,00%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych UTK.
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LICZBA 0GB ZABITYCH W ZDARZENIACH NA LINIACH KOLEJOWYCH W EUROPIE | W POLSCE®

Zabici w zaleznosci

od rodzaju os6b 2006 2007 2008 2009 2010 2011
Pasazerowie 84 70 89 37 62 38
w tym PL 9 9 8 8 7 10
Pracownicy 38 38 38 29 44 29
w tym PL 3 3 1 1 6 2
?(z‘l’;‘év';f’_ﬂr;‘;izﬁ?hh 366 504 380 407 362 295
w tym PL 32 81 39 72 54 60
Osoby nieuprawnione 940 857 929 855 753 801
w tym PL 263 260 260 284 216 244
Inne 43 50 44 63 44 25
w tym PL 4 4 0 0 0 4
Razem 1471 1519 1480 1391 1265 1188
w tym PL 311 357 308 365 283 320

1) bez samobdjstw
2) kraje UE-27 plus Norwegia
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ILOSTAN TABORU PREZEWOZNIKOW PASAZERSKICH (W TYM WASKOTOROW/YCH) W LATACH 2003-201
ILOSTAN TABORU PREZEWOZNIKOW TOWARDWYCH W LATACH 2003-201

TABOR PRZEWOZNIK W PASAZERSKICH (STAN NA 2012 R )

PRODUKCA WAGONGW WIS MIESIECY W LATACH 2004 2012

PRACA TABORU KOLEJOWEGD W 201012011 R.

NOWOGZESNE LOKOMOTYWY ELEKTRYGZNE EXSPLOATOWANE W POLSCE (STAN NA GRUDZIEN 2012)

UMOWY NA DOSTAWY NOWEGD TABORU PASAZERSKIEGD PODPISANE W LATACH 2010-2012

WYBRANE UMOWY NA DOSTAWY | MODERNIZACIE LOKOMOTYW PODPISANE W LATACH 2010-2012
PLANOWANE PROJEKTY TABOROWE

LOKOMOTYWY EKSPLOATOWANE W POLSCE W 2011 R.

TRANSPORT KOLEJOWY W PANSTWACH UE

PROJEKTY PLANOWANE DO MODERNIZAG | REWITALIZACII W PERSPEKTYWIE FINANSOWEJ UE NA LATA 2014-2020
PORGWNANIE NAKEADGW NA DROGI KRAJOWE | LINIE KOLEJOWE W MLD Zt

LIGZBA KM LINI1 | TOROKM NA 1 ZATRUDNIONEGO NA KONIEC 2010 R

ROCZNE PRZYCHODY NA 1 ZATRUDNIONEGO | NATKNM LINII NA KONIEC 2010 R.

DEHUGOSE LINN KOLEJOWYCH EKSPLOATOWANYCH W KRAJACH UE NA KONIEG 2010 R, (DANE DLA POLSKI - 2011R )
WSPBtGZYNNIK WYSDKOSEI STAWEK DLA POCIAGOW TOWARDWYCH | PASAZERSKICH W KRAJACH UE
PRZECIETNY POZIOM OPtAT ZA DOSTEP DO INFRASTRUKTURY W PRZEWOZACH TOWAROWYCH W KRAJACH UE
TESTAWIENIE DEUGOSCI LINI KOLEJOW/YCH ZARZANZANYCH PRIEZ PKP PLK

STAN | JAKOSE INFRASTRUKTURY KOLEJOWE PKP PLK SA NA KONIEC 201012011 R

PORGWNANIE PRZEWOZW TOWAROWYCH W LATACH 2011- 2012

n
I3
I
I
I3
178
I8
I
160
161
162
163
164
185
[65
166
166
167
167
167
[68

RYNEK PRZEWOZOW TOWAROWYCH POD WZGLEDEM RODZAIGW tADUNKOW ORAZ MIEISCA ICH NADANIA | ODBIORU (2011R.) 169

PRZEWOLY TOWARQWE W LATACH 2010 - 2012

UDZIAL W RYNKU PRZEWOZWGIW TOWARDWYCH W POSZCZEGELNYCH MIESIAGACH ROKL 2012
KOLEJOWE PRZEWOZY TOWARQOWE W POLSGE WEBEUG MIEJSCA NADANIA | ODBIORU tADUNKU W 201 R
PREESYtKI CALOPOCIAGOWE | CAEOWAGONOWE W 2011 R.

PRACA PRZEWOZOWA W PRZEWOZACH TOWAROWYCH W POLSCE W LATACH 1330-2011

10
191
192
192
13

RYNEK PREEWOZOW TOWAROWYCH POD WZGLEDEM RODZAIOW tADUNKOW ORAZ MIEISCA ICH NADANIA | ODBIORU (2011R.) 194

PRIEWOZY PASAZERSKIE W LATACH 2010-2012

PRIEWOZY PASAZERSKIE W LATACH 2010-2012

UDZIAt W RYNKI PRZEWOZWOW PASAZERSKICH W POSZCZEGALNYCH MIESIACACH ROKU 2012
LIGZBA 03 ZABITYCH W ZDARZENIACH NA LINIACH KOLEJOWYCH W EUROPIE | W POLSCE
SPIS ZAACZNIKEW

NOTATKI

1%
196
197
18
199
200
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