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1. Czesc wstepna
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Biata ksiega - European
Transport Policy

Nowelizacja
biatej ksiegi

1.1. Cele opracowania

Biata ksiega (ang. white paper) to raport wykonany przez rzad, instytucje lub firme, zawierajacy analize
danego zjawiska, stanu, produktu lub programu. Pomaga podejmowac decyzje dotyczace dalszego
rozwoju. Ma forme politycznej deklaracji - nie jest wigzaca ani dla konkretnych instytucji, ani dla adresatéw,
lecz jej nieformalna waga skfania wszystkie strony do uwaznej lektury jej zapiséw.

W zakresie transportu, w szczegdlnosci w odniesieniu do transportu ladowego, ukazata sie biata ksiega
wydana przez Komisje Wspdlnot Europejskich we wrzesniu 2001 roku pod nazwa Europejska polityka
transportowa w horyzoncie do 2010 r.: czas wybordw (European Transport Policy for 2010: Time to Decide).

Zawarto w niej propozycje kilkudziesieciu dziataii restrukturyzujacych polityke transportowa Unii, aby
stworzy¢ systemy transportu zréwnowazone, przyjazne dla srodowiska naturalnego i niwelujace kongestie.
Ponadto ksiega wskazywata na potrzebe racjonalizacji, optymalizacjii wiekszej dynamiki rozwoju transportu.
Waznym wnioskiem ksiegi byta propozycja przestawienia sie z transportu drogowego na zrewitalizowany
transport kolejowy. Konsekwencja tych projektéw byto na przyktad opracowanie programu ,Marco Polo’,
zmierzajacego do przeniesienia transportu towaréw z zattoczonych drég europejskich na tory kolejowe
i drogi wodne oraz poprawa sieci TEN-T w ramach integracji nowych panstw cztonkowskich, a takze
promocja liberalizacji i harmonizacji europejskich systemdw kolejowych.

Najwazniejsze idee biatej ksiegi z 2001 roku to:

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

B usunieciewaskich gardet,wtym prowadzenie politykiw kierunku korytarzy multimodalnych nadajacych
priorytet przewozom towarowym, tworzenie szybkich sieci pasazerskich, poprawa warunkéw ruchu
oraz duze projekty infrastrukturalne;

B zwiekszenie bezpieczenstwa, racjonalizacja kosztéw, intermodalnos¢ 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 w formie ,przegladu” pod nazwa Utrzymaé Europe w ruchu
- zréwnowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu - Przeglqd sSredniookresowy Biatej Ksiegi Komisji
Europejskiej dotyczqcejtransportu z2001 r., opublikowanej przez Komisje Europejska dla Rady i Parlamentu
Europejskiego w czerwcu 2006 roku.

Nowelizacja byta konieczna w zwiazku z akcesja UE-10 w 2004 roku, zmiang tempa $wiatowej
gospodarki i konkurencji, przyjeciem Protokotu z Kyoto i wzrostem terroryzmu na $wiecie. Wsréd
gtéwnych postulatéw tego dokumentu trzeba wymienic¢ 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.

1 Materiaty www.eu4journalists.eu.
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Owocami wielu dziatan w ramach Wspélnoty 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.

Obecnie Komisja Europejska rozpoczeta prace nad nowa biata ksiega transportu, ktéra ma zostac
opublikowana w 2010 roku, a jej gtéwny temat ma stanowi¢ dazenie do ograniczenia emisji gazéw
cieplarnianych w sektorze.

Biata ksiega — mapa problemdw polskiego kolejnictwa nie stawia przed soba tak ambitnych zadan jak
dokumenty europejskie. Cho¢ zawiera pewne prognozy i wytyczne dla dziatarh zmierzajacych do naprawy
opisywanej sytuacji, to skupia sie przede wszystkim na diagnozie i prezentacji zjawisk niekorzystnych
w branzy kolejnictwa w Polsce. Kierunki zmian w transporcie kolejowym w Polsce s3 domeng kregéw
decydenckich i opieraja sie aktualnie na wskazaniach wynikajacych ze Strategii dla transportu kolejowego do
roku 2013 oraz Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030. Biata ksiega — mapa problemdéw
polskiego kolejnictwa ma 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. Ponadto ich kierunki niemal od chwili przyjecia nie sa realizowane,
gtéwnie ze wzgledu na rozziew miedzy deklaracjami a konkretnymi dziataniami, wspartymi przydzielonymi
Srodkami finansowymi.

Autorzy nie zamierzaja tworzy¢ opracowania analitycznego, ktére obejmowatoby swoim zakresem wszelkie
aspekty kolejnictwa. Starajg sie jedynie wskaza¢ te miejsca ,na mapie” probleméw, ktére wymagaja
szczegdblnej troski i ktorymi powinny zaja¢ sie w pierwszej kolejnosci osoby posiadajace wptyw na
ksztattowanie strategii transportowej w naszym kraju.

Wsrdd celéw Biatej ksiegi - mapy problemdw polskiego kolejnictwa najistotniejsze to: 4 Cele Biafej ksiggi - mapy
problemdw polskiego
m  wskazanie obszaréw newralgicznych dla stanu transportu szynowego w Polsce, kolejnictwa

m identyfikacja gtéwnych probleméw stojacych na przeszkodzie rozwojowi kolejnictwa,
B zebranie w jednym dokumencie wnioskéw z analiz obejmujacych poszczegdlne zagadnienia,

B przygotowanie materiatu zrédtowego dla decydentéw na réznych szczeblach planujacych
polityke transportowa w zakresie kolejnictwa,

m  wskazanie ogdlnych rekomendacji dla dziatars naprawczych i rozwojowych.
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1.2. Rys historyczny
ostatnich 10 lat kolei w Polsce

Dziesie¢ lat w historii kolei to niewiele. Jednak dziesie¢ ostatnich lat w historii polskich kolei to cata
epoka. Integracja z Unig Europejska i dostosowanie standardéw krajowych do wymagan Wspdinoty,
poczawszy od realizacji zatozer dyrektywy 91/440/EWG, diametralnie zmienity system funkcjonowania
transportu szynowego w zakresie organizacyjnym i technicznym. Oczywiscie proces ten ciggle trwa i jest
dynamiczny, ale poréwnujac uktad jednolitej, monopolistycznej panstwowej kolei z roku 1999 i dzisiejsza
sytuacje z lepiej lub gorzej funkcjonujacym rynkiem, wyraznie wida¢, jak daleko zaszty zmiany. W latach
1997-1998 nie dostrzezono w pore sygnatéw o zatamywaniu sie rynku przewozéw towarowych wskutek
zmniejszenia produkcji oraz restrukturyzacji sektora weglowego i hutnictwa. PKP przyjmowaty nierealne
plany przewozéw.

1999

Minister transportu i gospodarki morskiej: Tadeusz Syryjczyk 8 X1l 1998 - 8 VI 2000
Dyrektor generalny PKP: Jan Janik styczen 1996 - lipiec 1999;

Krzysztof Celinski lipiec 1999 - styczer 2001

Podsekretarz stanu odpowiedzialny za kolej: Witold Chodakiewicz

Szef komisji sejmowej zwigzanej z transportem kolejowym: Jézef Dabrowski (AWS)

Kondycja polskiego kolejnictwa w koncu XX wieku byta bardzo zla. Zakfady naprawcze, producenci
i dostawcy ustug balansowali na skraju bankructwa; najgorzej byto z infrastrukturg i przewozami
regionalnymi. Fatalny stan toréw owocowat tysigcami ograniczen predkosci oraz zamykaniem linii.
Przewozy regionalne pozbawione byty w praktyce nie tylko $rodkéw na rozwdj, ale nawet naleznych
zwrotow za ulgi przewozowe. W dodatku, niezaleznie od tego, jaki uktad polityczny byt u steru rzadu i kto
stal na czele PKP (PKP S.A.), w zasadzie w kazdym roku firma popadata w konflikt ze zwigzkamizawodowymi,
ktore albo poprzestawaty na powaznych grozbach strajkowych, albo rzeczywiscie ogtaszaty strajki.

2000

Minister transportu i gospodarki morskiej: Tadeusz Syryjczyk 8 XIl 1998 — 8 VI 2000;
Jerzy Widzyk 12'VI 2000

Dyrektor generalny PKP: Krzysztof Celinski lipiec 1999 - styczen 2001

Podsekretarz stanu odpowiedzialny za kolej: Witold Chodakiewicz

Szef komisji sejmowej zwigzanej z transportem kolejowym: Jézef Dabrowski (AWS)

W trakcie nastepnych lat PKP przechodzity trudny okres ciggtych zmian, ktére miaty w rezultacie doprowadzi¢ do
komercjalizacji przedsiebiorstwa, tj. przeksztatcenia go w sp6étke. W grudniu 2000 roku podpisany zostat przez
ministra Jerzego Widzyka akt komercjalizacji, w wyniku czego od stycznia 2001 roku rozpoczeta dziatalnos¢
»nowa"firma PKP Spétka Akcyjna. Petnita ona funkcje wiascicielskie wobec grupy spétek powstatych na bazie
weczesniejszych piondw i wyodrebnionych jednostek PKP. Mimo iz formalnie PKP S.A. nie jest grupa kapitatowa,
to powszechnie zaczeto uzywac okreslenia Grupa PKP. Od 2000 roku rynek zaczat bardzo szybko sie rozwijac.
Tworzyly sie nowe podmioty powstate na bazie istniejacych zaktadéw, bedacych wczesniej w strukturze
PKP albo bardzo blisko powigzanych z PKP. Swoje przyczétki zaczely tez tworzy¢ firmy zagraniczne - albo
przejmujac istniejace polskie podmioty, albo budujac swoje przedstawicielstwa. Na horyzoncie coraz bardziej
realna i bliska stawata sie perspektywa wstapienia Polski do Unii Europejskiej, a co za tym idzie — mozliwos¢
znacznie bezpieczniejszych inwestycji obliczonych na wykorzystanie srodkéw pomocowych Wspdinoty.
Zaczeto bardzo powaznie mysle¢ o szybkiej restrukturyzacji kolei i liberalizacji na duza skale, wytyczajac nowa
strategie rozwoju transportu szynowego. Jak sie wkrétce okazato, w roku 2001 takie wizje miaty niewielkie
szanse realizacji. Nadszedt rok 2003 - kolejna przetomowa data. Uchwalona nowa ustawa o transporcie
kolejowym wprowadzata rzeczywista liberalizacje rynku kolejowych przewozéw towarowych.
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2001

Minister infrastruktury: Jerzy Widzyk 12 V1 2000 - 19 X 2001; Marek Pol 19 X 2001 - 2V 2004
Prezes zarzadu PKP S.A.: Krzysztof Celinski styczen 2001 — czerwiec 2002

Podsekretarz stanu odpowiedzialny za kolej: Witold Chodakiewicz

Szef komisji sejmowej zwigzanej z transportem kolejowym: J. Dgbrowski (niezrzeszony);
Janusz Piechocinski (PSL)

Dla PKP CARGO S.A., a whasciwie dla catej Grupy PKP wyrosta konkurencja. Przedsiebiorcy uzyskali licencje
na przewoz rzeczy oraz zarzadzanie infrastruktura. Okazato sie, ze biznes kolejowy dla prywatnych firm
to dobra inwestycja. W ciggu bardzo krétkiego okresu powstato kilkunastu powaznych przewoznikéw
towarowych, a ich udziat w rynku szybko przyrastat. W przewozach pasazerskich prébowano wdrozy¢
taktyke redukgcji kosztéw poprzez likwidowanie potaczen deficytowych i zamykanie linii, ale spotkato sie
to z gwattownym protestem zwigzkéw zawodowych. Rozpoczat dziatalnos¢ Urzad Transportu Kolejowego,
utworzony w miejsce Gtdwnego Inspektoratu Kolejnictwa.

2002

Minister infrastruktury: Marek Pol 19 X 2001 - 2V 2004

Prezes zarzadu PKP S.A.: Krzysztof Celinski styczert 2001 — czerwiec 2002;

Maciej Meclewski czerwiec 2002 - wrzesieri 2004

Podsekretarz stanu odpowiedzialny za kolej: Mieczystaw Muszyriski

Szef komisji sejmowej zwigzanej z transportem kolejowym: Janusz Piechocirski (PSL)

Gtéwnym problemem byly PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., ktére generowaty potezne straty, nie dajace
sie skompensowac ani z budzetu panstwa, ani ze skonsolidowanych przychodéw PKP S.A. PKP Przewozy
Regionalne Sp. z 0.0. nie miaty nawet srodkéw na zaptate sktadek ubezpieczeniowych, az wreszcie ich
zobowiazania przewyzszyty kapitat. Dodatkowe komplikacje powodowat fakt, iz pomimo braku mozliwosci
tzw. dotowania skrosnego, de facto sytuacja niewiele sie zmienita, bowiem zamiast przekazywania pieniedzy
dla deficytowej dziatalnosci godzono sie na narastanie dtugéw.

Brak $rodkéw na utrzymanie infrastruktury spowodowat juz nie tylko zahamowanie jej rozwoju, ale
wrecz postepujaca degradacje toréw. Juz w 2003 roku powstat Program dalszej restrukturyzacji oraz
prywatyzacji spétek Grupy PKP do 2006 roku. W dokumencie mozna byto przeczyta¢ m.in. o tym, ze
konieczna jest decentralizacja i racjonalizacja przewozéw regionalnych. Po latach okazato sie, ze taka
operacja jest niezmiernie trudna, wobec czego nie tylko w 2004 czy 2006, ale nawet w 2008 roku nie
zostata zrealizowana. Przewozy pasazerskie i towarowe miaty szybko sie skomercjalizowa¢ — minister
Marek Pol ogtaszat, ze PKP Intercity Sp. z 0.0. zostang sprywatyzowane w 2004, a PKP CARGO S.A. w 2005
roku. Zreszta nie tylko w Polsce wizje dotyczace tempa zmian na kolejach byty zbyt optymistyczne.
W roku 2003 przedstawiciele Parlamentu Europejskiego wyrazili zdanie, iz od poczatku 2006 roku
powinny zostac¢ zniesione wszelkie ograniczenia dla przewozéw towarowych, a catkowita liberalizacja
przewozéw pasazerskich powinna nastgpi¢ w roku 2008.

2003

Minister infrastruktury: Marek Pol 19 X 2001 - 2V 2004

Prezes zarzadu PKP S.A.: Maciej Meclewski czerwiec 2002 — wrzesier 2004
Podsekretarz stanu odpowiedzialny za kolej: Maciej Lesny

Szef komisji sejmowej zwigzanej z transportem kolejowym: Janusz Piechociriski (PSL)

11
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w przewozach
pasazerskich

Intensyfikacja inwestycji
modernizacyjnych
infrastruktury zwigzana
z przystapieniem Polski

12

do UE

zaczat odradzac sie przemyst okotokolejowy. ZNTK, przechodzac trudng droge od wydzielenia z PKP, przez
program NFI az do usamodzielnienia, pechowo natknety sie na okres dekoniunktury. Jednak od 2003 roku ten
trend zaczat sie odwraca¢. ZNTK Bydgoszcz (PESA) i ZNTK Swidnica (Greenbrier) byty pionierami, za ktérymi
poszty inne jednostki, stawiajac na inwestycje w nowe produkty i nowe technologie. Przyktadem byty jednostki
pasazerskie nazywane ,autobusami szynowymi”. To, Ze nie wszystkie konstrukcje sprawdzity sie w przysztosci,
nie przekresla wyraznej, zapoczatkowanej w 2003 roku, tendencji do pozytywnej walki konkurencyjnej i prob
poszukiwania nowoczesnych rozwigzan technicznych. Fundusze przedakcesyjne pozwolity na niewielkie co
prawda, ale niezbedne zafatanie najpilniejszych dziur w infrastrukturze. PKP S.A. jako grupa zaczeta wdraza¢
plany restrukturyzacyjne, chociaz z powodu braku $rodkéw i oporu zwigzkéw zawodowych zmiany te
nastepowaty bardzo powoli. Trzeba przyznac, ze przedsiebiorstwu panstwowemu PKP, a potem PKP S.A. udato
sie znacznie ograniczy¢ zatrudnienie (z 212 tys. w 1998 r. do 143 tys. 0séb w 2003 roku).

Niestety, restrukturyzacja majatkowa i finansowa oraz zmiana jakosci infrastruktury i przewozéw
postepowaty o wiele za wolno. Rok 2004 przynidst kontynuacje i przyspieszenie przemian, co wiazato
sie przede wszystkim ze wstapieniem naszego kraju do Unii Europejskiej. 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
konczyly swoéj zywot z nastaniem nowego rzadu, a sity antyreformatorskie robity wszystko, zeby utrzymac
status quo. Wydarzeniem o znaczeniu przelomowym byto powstanie pierwszej w Polsce niezaleznej
od PKP kolei pasazerskiej — Kolei Mazowieckich. W roku 2005, pomimo nierozwigzanych probleméw
z przewozami regionalnymi, kosztami dostepu do infrastruktury i restrukturyzacja majatkowa w Grupie
PKP, na horyzoncie pojawita sie wreszcie perspektywa odrodzenia polskiego kolejnictwa.

2004

Minister infrastruktury: Marek Pol 19 X 2001 - 2V 2004; Krzysztof Opawski 2V 2004 - 31 X 2005
Prezes zarzadu PKP S.A.: Maciej Meclewski czerwiec 2002 — wrzesien 2004;

od wrzesnia 2004 Andrzej Wach

Podsekretarz stanu odpowiedzialny za kolej: Maciej Lesny ; od maja 2004 Grzegorz Medza
Szef komisji sejmowej zwigzanej z transportem kolejowym: Janusz Piechocinski (PSL)

Przewozy towarowe prowadzone przez prywatne koleje rosty w bardzo szybkim tempie. W sektorze
infrastrukturalnym powoli oddawane byty nowe inwestycje, na przyktad odcinek Mirsk Mazowiecki —
Siedlce na linii E 20. Podpisywane byty takze nowe kontrakty modernizacyjne, zwigzane np.z Poznarnskim
Weztem Kolejowym, robotami na linii E 30, czy likwidacjg waskich gardet. Znakiem czasu staty sie wstepne
rozwazania na temat budowy linii kolei duzych predkosci (KDP). Ministerstwo opracowato kolejna
strategie restrukturyzacji kolei, przyjeta przez rzad, w ktérej zapowiadane byto wydzielenie spo6tki PKP
PLK S.A. z Grupy PKP i stworzenie grupy kapitatowej spétek infrastrukturalnych. Spétka PKP S.A. miata
w tych planach przestac¢ zajmowac sie zarzadzaniem kolejami i zosta¢ przeksztatcona w Fundusz Mienia
Kolejowego.

Wedtug danych za 2005 rok, przychody Grupy PKP wyniosty 10 mld zt, a wynik finansowy zamknat sie strata
707 min zk. Na inwestycje wydano 1,79 mld zt (900 mln zt na infrastrukture, a 600 min zt na zakup taboru).

W ramach promocgji transportu szynowego Forum Kolejowe — Railway Business Forum, wraz z PKP PLK
S.A., zorganizowato Gale Kolejowa ,Cztowiek Roku - Przyjaciel Kolei’, ktéra stata sie z roku na rok jednym
z najbardziej spektakularnych wydarzen w branzy

2005

Minister infrastruktury/ transportu i budownictwa: Krzysztof Opawski 2 V 2004 - 31 X 2005;
Jerzy Polaczek 31 X 2005 - 16 XI 2007

Prezes zarzadu PKP S.A.: Andrzej Wach - od wrze$nia 2004

Podsekretarz stanu odpowiedzialny za kolej: Grzegorz Medza, nastepnie Mirostaw Chaberek
Szef komisji sejmowej zwigzanej z transportem kolejowym: Janusz Piechocirski (PSL);
Bogustaw Kowalski (LPR)

W roku 2006 Komisja Europejska przyznata Polsce z funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci
ok. 35 mld euro na infrastrukture w latach 2007-2013. Coraz wieksze srodki, cho¢ nadal niewystarczajace,
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zaczety wptywac na zwiekszenie inwestycji PKP PLK S.A. oraz na rozwdj rynku wyrobdw i ustug w branzy.
Kontynuowano stare (w ramach projektéw ISPA) i podpisano nowe umowy na prace dokumentacyjne lub
wykonawcze, m.in. na E 20 (Siedlce - Terespol oraz Rzepin — granica panstwa), E 65 (Warszawa — Gdynia),
E 30 (Krakéw — Medyka, Wroctaw — Legnica), Koluszki — Skierniewice i wielu innych. Wraz ze wzrostem
konkurencji zaczety sie tez niestety konflikty, przede wszystkim PKP CARGO S.A. iprzewoznikéw
prywatnych.

2006 rok to dalszy, coraz szybszy rozwdj prywatnych przewozéw towarowych. Kolejne firmy otrzymaty
licencje na przewozy. Udziat przewoznikéw prywatnych osiagnat ok. 16% rynku. Takze PKP CARGO S.A.
- cho¢ w znacznie nizszym tempie — odnotowato wzrost przewiezionych tadunkéw; ogdlnie w Polsce
pierwszy raz od kilku lat przewozy towarowe byty wyzsze niz w roku poprzednim. Rést optymizm, bo
przed Polska staneta pierwsza powazna szansa pozyskania niespotykanych dotad srodkéw europejskich
na unowoczes$nienie kolejnictwa.

2006

Minister transportu i budownictwa/ transportu: Jerzy Polaczek 31 X 2005 - 16 X| 2007
Prezes zarzadu PKP S.A.: Andrzej Wach — od wrze$nia 2004

Podsekretarz stanu odpowiedzialny za kolej: Mirostaw Chaberek

Szef komisji sejmowej zwigzanej z transportem kolejowym: Bogustaw Kowalski (LPR)

Niestety, nadal nierozwigzywalny problem stanowity przewozy regionalne. Sytuacja finansowa spétki PKP 4 Bardzo sl,aba kopdycja

Przewozy Regionalne byta dramatyczna: skumulowana strata za lata 2001-2004 wyniosta 2,7 mid zt, kapitaty Przewozow F'{eglo_nalnych

wiasne miaty wartos¢ ujemna (minus 1,6 mld zt), zobowigzania na koniec 2005 roku stanowity prawie 2,1 mid mimo (_:k?brej, koniunktury
| w kolejnictwie

zt (w tym ponad 1 mld wobec spétek z Grupy PKP).

Co prawda, od wielu lat nie dziato sie tak wiele w infrastrukturze, ale zalegtosci byly znacznie wieksze od
mozliwosci inwestycyjnych i wykonawczych. Tylko 25 proc. linii kolejowych byto w dobrym stanie, a 5 proc.
znich przystosowane do predkosci 160 km/h. Zalegtosci w remontach nawierzchnikolejowej wyceniane byty
na 11 mld zt, wymiana przestarzatych urzadzen sterowania ruchem na 18 mld zt. Naktady na modernizacje
polskich toréw spadty z 0,4 proc. PKBw 1990 r. do 0,01 proc. w 2005 roku.

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 wzrdst o ok. 4%.
Oprécz Kolei Mazowieckich, niezaleznie od Grupy PKP funkcjonowata kolej WKD, a swoje zainteresowanie
wejsciem na polski rynek ogtosita we wspotpracy z PCC Rail brytyjska Arriva.

Rzad przyjat przygotowany przez Mieczystawa Chaberka nowy projekt Strategii dla transportu kolejowego 4 Strategia dla transportu
do 2013 roku, ktéra zaktadata zaangazowanie budzetu panstwa w oddtuzenie Grupy PKP, a gtéwnie PKP kolejowego do roku 2013
PR. Rozpoczeta sie ogdlnonarodowa dyskusja na temat sposobu i warunkéw, na jakich samorzady beda

przejmowaty PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.o.

2007

Minister transportu/ infrastruktury: Jerzy Polaczek 31 X 2005 - 16 XI 2007;

od pazdziernika 2007 Cezary Grabarczyk

Prezes zarzadu PKP S.A.: Andrzej Wach — od wrze$nia 2004

Podsekretarz stanu odpowiedzialny za kolej: Mirostaw Chaberek

Szef komisji sejmowej zwigzanej z transportem kolejowym: Bogustaw Kowalski (LPR)/
Zbigniew Rynasiewicz (PO)

Niezaleznie od projektu usamorzadowienia PKP PR, w samorzadach zaczety powstawacé koncepcje
utworzenia kolei lokalnych, jak np. Kolei Wielkopolskich czy Kolei Dolnoslaskich. Rozpoczat sie proces zmian
i konsolidacji na rynku.

Wedtug informacji Ministerstwa Infrastruktury z marca 2008 roku, z Programu Operacyjnego ,Infrastruktura
i Srodowisko”finansowanego z unijnego Funduszu Spéjnosci transport kolejowy miat sta¢ sie beneficjentem,
razem ze $rodkami wtasnymi, 5,6 mld euro w latach 2007-2013.

Niekorzystne sygnaty z rynku przewozéw towarowych zaczety pojawiac sie juz latem 2008 roku, gdy
dynamiczny rozwoj zostat wyhamowany a operatorzy musieli przygotowac sie do stagnacji na rynku.
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2008/2009

Jesienig 2008 roku przyjeto kierunkowe decyzje dotyczace programu budowy linii kolei duzych predkosci
w Polsce. Na poczatku 2009 roku powotano Miedzyresortowy Zespdt ds. KDP, nastepnie rozpoczely sie
procedury zmierzajace do opracowania studium wykonalnosci tego projektu.

Rok 2008 byt ciekawy pod katem wymiany taboru kolejowego. Po raz pierwszy od wielu lat na polskich
torach pojawity sie nowe jednostkido obstugi przewozéw pasazerskich oraznowoczesne, wielosystemowe
lokomotywy. Fakt ten jednak miat wymiar symboliczny ze wzgledu na niewielkie ilosci zakupionego
nowego taboru.

W koricu 2008 roku miaty miejsce dwa bardzo wazne wydarzenia. Po pierwsze, przyjeto jako obowiazujacy
dokument Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030. Po drugie, zakonczyt sie rozpoczety
na poczatku roku proces tzw. usamorzadowienia PKP Przewozéw Regionalnych Sp. z 0.0., w ktérej to spotce
samorzady objety wszystkie udziaty w grudniu 2008 roku i w ten sposéb wiekszos$¢ kolejowych przewozéw
pasazerskich stafa sie niezalezna od grupy PKP. Pierwsze miesigce w nowej organizacji pokazaty jednak, jak
stabe byly podstawy podjetych decyzji — spétka zaczeta szybko ponosic straty, zas ustalanie racjonalnych zasad
wspdtpracy miedzy wspoétwiascicielami i rdwnoczesnie organami zarzadzajacymi przewozami nie przebiegaty
sprawnie. Po kilku miesigcach i zmianie zarzadéw spétka zmienita kierunek dziatalnosci i podjeta konkurencje
na rynku przewozéw miedzywojewddzkich, ktére miaty by¢ wytacznag domeng PKP Intercity.

2008/2009

Minister infrastruktury: Cezary Grabarczyk — od pazdziernika 2007

Prezes zarzadu PKP S.A.: Andrzej Wach — od wrzesnia 2004

Podsekretarz stanu odpowiedzialny za kolej: Juliusz Engelhardt

Szef komisji sejmowej zwigzanej z transportem kolejowym: Zbigniew Rynasiewicz (PO); od 1 VII 2009
Stanistaw Zmijan (PO); od 19 X 2009 ponownie Zbigniew Rynasiewicz (PO)

Niestety potwierdzity sie wczesniej sygnalizowane symptomy kryzysu gospodarczegoispowolnieniawzrostu
gospodarczego kraju. Wskutek tych zjawisk oraz opdznionej restrukturyzacji PKP CARGO S.A. przewozy
towarowe zanotowaly bardzo gtebokie spadki, dochodzace do 40% w stosunku do poréwnywalnych
okreséw roku ubiegtego. Niekorzystnie uksztattowaty sie takze optaty za dostep do infrastruktury, co
wplyneto na dalszy spadek atrakcyjnosci przewozéw kolejowych w stosunku do innych srodkéw transportu.
Te zjawiska miaty duzy wptyw na sytuacje kolei, albowiem pozbawieni planowanych dochodéw operatorzy
nie wywiazywali sie z pfatnosci wobec zarzadcy sieci — PKP PLK S.A., 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.

W potowie 2009 roku zostato sfinalizowane przejecie przez DB Schenker jednego z najwiekszych operatoréw
przewozéw towarowych — PCC Rail, co na pewno bedzie miato znaczacy wptyw na rynek.

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

najistotniejsze to :

m  komercjalizacja przedsiebiorstwa panstwowego PKP;

m realizacja programu przeksztatcert w grupie PKP, w tym redukcja zatrudnienia;

B prywatyzacja niektérych przedsiebiorstw, 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
produkujacych podobne wyroby lub swiadczacych podobne ustugi;

B rozpoczecie procesu restrukturyzacji przewozéw pasazerskich, najpierw poprzez powstanie Kolei
Mazowieckich, a nastepnie usamorzadowienie Przewozéw Regionalnych.

OgdlIny wskaznik dynamiki rozwoju i koniunktury w kolejnictwie przybrat postac sinusoidalna — od niskiego
poziomu z poczatku minionej dekady przez pozytywny okres wzrostowy w latach 2003-2007, az do
gwattownego spadku z przetomu 2008 i 2009 roku. Prace odtworzeniowe i nowe inwestycje w ramach sieci
kolejowej miaty zbyt wolne tempo, przez co ogdélny stan infrastruktury ulegt poprawie tylko w niewielkim
stopniu. Spézniony okazatssie plan restrukturyzacji najwiekszego przewoznika towarowego - PKP CARGO S.A.
Kondycja Przewozéw Regionalnych, wskutek zasztosci i bteddw przy operacji usamorzadowienia, jest staba.
Trudnosci pojawily sie w sektorze przemystu i ustug pracujacych na rzecz kolei, a niektére zaktady stanety
na krawedzi bankructwa.
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Kryzys gospodarczy wptynat na ostabienie tempa rozwoju kolejnictwa, do czego przyczynit sie brak
konsekwentnej polityki zréwnowazonego rozwoju transportu. Na progu 2010 roku polska kolej potrzebuje
bardzo jasnej i konkretnej wizji rozwoju, popartej odpowiednimi przepisami prawa gwarantujacymi
stabilnos¢ niezbedna w branzy, w ktérej inwestycje musza by¢ rozpatrywane w pespektywie wieloletniej
i by¢ niezalezne od zmieniajacych sie decyzji o charakterze politycznym.
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2.1. Polityka transportowa
i restrukturyzacja PKP

2.1.1. Problemy restrukturyzacji kolei

Przyjecie we wrzedniu 2000 przez Sejm RP Ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Parstwowe” bylo zasadniczym krokiem w dazeniu do
wyprowadzenia polskich kolei z gtebokiego kryzysu, ktéry grozit upadkiem samego przedsiebiorstwa
a funkcjonowanie polskich kolei mégt zredukowac do niewielkiej liczby najwazniejszych pofaczen. Bez
wchodzenia w szczegétowg ocene, zatozenia ustawy z 2000 roku byly spoéjne, wychodzity z doswiadczen
dekady lat 90., jak réwniez doswiadczen oraz tendencji europejskich i swiatowych.

Ustawe oparto na przyjetym rok wczesniej przezrzad Programierestrukturyzacji Polskich Kolei Paristwowych.
Dokument ten — szczegétowo diagnozujacy sytuacje, rysujacy prognozy mozliwej sytuacji 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 za$ — napiec spotecznych w Srodowisku kolejarzy i otoczenia kolejnictwa.

Niemniej poréwnanie zakresu i harmonogramu programu ze stanem faktycznym, a takze przesledzenie

wydarzen wokét PKP S.A. prowadzi do waznych obserwacji:

m reforma zostala powaznie opdzniona, nie wykorzystano okresu dobrej koniunktury
do prywatyzacji spotek i sprzedazy majatku ,niekolejowego”, zas przeksztatcenie catosci
przedsiebiorstwa panstwowego PKP w PKP S.A. i zachowanie tej struktury przez wiele lat stato sie
przyczyna erozji planowanej restrukturyzacji;

m dokonywane zmiany lub zaniechania gubia sens podstawowych, przemyslanych i opartych na
rzetelnych analizach zatozen;

m stan finanséw calej gatezi budzi coraz wieksze i powazne obawy, restrukturyzacja majatkowa
postepuje zbyt wolno a jej efekty sa znikome. W szczegdlnosci zbywanie zbednego majatku
nieruchomego, w tym w rejonach centréw miast, jest wcigz w powijakach, a préby uruchamiania
duzych projektéw w rejonach dworcéw postepuja badz zbyt wolno (Katowice), badz koricza sie
niewielkimi efektami (Krakow).

W okresie ksztattowania struktury podmiotowej kolei, przed uchwaleniem ustawy w 2000 roku,
rozwazana byta koncepcja, aby zamiast powotywania PKP S.A. dokona¢ wydzielenia z PP PKP spétek
przewozowych i zarzadu infrastruktury oraz powierzy¢ pozostaty majatek specjalnej agencji w celu jego
zagospodarowania. Ministerstwo Skarbu i Ministerstwo Finanséw wskazywaty na niebezpieczenstwo,
jakie wiaze sie z powotywaniem PKP S.A. i powierzaniem jej procesu reform, polegajace na utrwaleniu sie
struktury, w ktérej partykularnym interesie lezato odktadanie w czasie zaprogramowanych zmian.

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

Niektére z tych celdw zostaty osiagniete, ale z czasem coraz bardziej ujawniaty sie koszty przyjetego
rozwigzania i potwierdzaty obawy, a dzisiaj — poza pamiecig o tym, ze prawdopodobnie byt to istotny
warunek rozpoczecia jakichkolwiek powaznych reform — nie widac juz zadnych pozytywnych aspektéw tego
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wariantu. Majatek uzytkowany przez spétkikolejowe nie zostatwniesiony jako aport, leczjest dzierzawiony,
natomiast zaktady, ktére — logicznie rzecz biorac — powinny zosta¢ juz dawno sprywatyzowane, pozostaja
nadal w strukturze PKP S.A. W rezultacie spétki kolejowe ptacg PKP za wynajem majatku a PKP obstuguje
dtug, jednak nie widac realnej perspektywy jego redukgji.

Polskie Koleje Paristwowe S.A. powinny byty w 2008 roku spfaci¢ 1,5 mld zt - nie zrobity tego jednak, dtug
za$ zostat zrolowany. W najblizszych 2 latach do sptaty jest 0,9 min zt (2010) i 1,7 mld zt (2011).

Teoretycznie mozna byto uniknac¢ takiego obrotu spraw. Na czas reform w reku ministra wiasciwego
w sprawach transportu skoncentrowano wszelkie uprawnienia — w tym reprezentowanie Skarbu Panstwa
w spotce PKP S.A. — po to, aby da¢ mu narzedzie dla przeprowadzenia zamierzonych przeksztatcen.
Wtadza publiczna, korzystajac z uprawnien wiasciciela, miata mozliwos¢ formutowania zadan i rozliczania
ich realizacji. Jednak w praktyce uksztattowat sie swoisty ,kontrakt”: wtadze publiczne zrezygnowaty
z konsekwentnej presji na restrukturyzacje i prywatyzacje w zamian za roztadowywanie napiec
spotecznych, ulegtos¢ w polityce kadrowejiunikanie klarownego przedstawianiarealnych aniewygodnych
dla wtadzy dylematéw. Dotyczy to zwilaszcza koniecznosci wyboru pomiedzy poziomem finansowania,
a skalg mozliwych do utrzymania operacji oraz czynnej infrastruktury.

Co istotne, nastepujace kolejno zmiany koncepcji nie sg oparte na powaznych przestankach — odnosi
sie wrazenie, ze sg dokonywane, aby przykry¢ mizerng jako$¢ zarzadzania we wdrazaniu reform oraz
zaspokoic¢ partykularne interesy grup nacisku (politykéw, zwigzkéw zawodowych, samorzadéw). Z tego
wynika wazna teza, iz jedna z przyczyn opisanej sytuacji jest niewystarczajace przygotowanie kadry
i struktur zarzadzajacych do przeprowadzenia trudnych operacji restrukturyzacyjnych. Konieczne jest
wiec nowe (lub zmodyfikowane) podejscie do sposobu zarzadzania zmianami, jakie sg niezbedne dla
sprawnego przeprowadzenia przyjetego programu.

2.1.2. Polityka transportowa

Wotanie o catosciowa polityke transportowg parnstwa jest permanentnym sktadnikiem debat politycznych. 4 Znaczenie dobrze
Dokument taki, ktéry z jednej strony stanowitby spdjna wizje oraz strategie funkcjonowania i rozwoju przygotowanego‘
- . . . . - S . dokumentu opisujacego
systemu transportu, a zdrugiej stabilizowat otoczenie polityczne, prawne i w miare mozliwosci ekonomiczne .
. s . . L ) L polityke transportowa

wszystkich dziatéw transportu. Poprawiatby przewidywalnos¢ warunkéw dziatania, i tym samym:
m stabilizowat wieloletnie programy modernizacji infrastruktury, a wiec wprowadzat porzadek

do dziatan jej zarzadcédw i inwestoréw oraz pozwalat na rozsadne przewidywanie popytu przez

wykonawcéw robét projektowych, budowlanych i utrzymaniowych;
m  umozliwiat formutowanie przez administracje rzadowa i samorzady dtugofalowej oferty w zakresie

transportu publicznego, adzieki temu umozliwiatwydtuzenie horyzontu czasowego umoéw pomiedzy

organizatorami tego transportu a przewoznikami, co jest szczegélnie istotne w przypadku kolei,

pozwalat na budowanie strategii inwestycji i ewentualnie pozyskanie prywatnego finansowania dla

inwestycji taborowych;
m  poprawial przewidywalnos¢ warunkéw konkurencji i zakres celowej kooperacji réznych dziatow

transportu - zwtaszcza kolejowego i drogowego;
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poprawiat prognozowanie w zakresie popytu na rynku wytwarzania, modernizacji, napraw i utrzymania
taboru;

pozwalat na wprowadzenie racjonalnych, sprawiedliwych i spotecznie akceptowalnych optat za
uzytkowanie infrastruktury, optat ekologicznych, jak réwniez wielkosci naktaddw na infrastrukture oraz
wsparcia publicznego dla wybranych kategorii przewozéw.

Warunkiem rzetelnosci, a wiec skutecznego zrealizowania powyzszych postulatéw przez polityke
transportowa, bytoby:

przeprowadzenie realistycznych prognoz rynkowych w oparciu o pogtebiong wiedze o istniejagcym
ruchu oraz mechanizmach jego wzrostu lub zmniejszania sie, w zakresie transportu oséb i towaréw,
a takze ocene potencjalnego wzrostu ruchu oraz jego podziatu modalnego w zwigzku ze wzrostem
gospodarczym, zmianami w poziomie zamoznosci spoteczeristwa oraz mozliwosci zmian struktury
dziatowej transportu pod wplywem tych zmian, narastajacej kongestii — zwtaszcza w obrebie
i wokot aglomeracji - i oddziatywania przez polityke energetycznga, ekologiczng i transportowa Unii
Europejskiej i rzadu;

wyciggniecie wnioskéw dotyczacych potrzebnych inwestycji infrastrukturalnych irealnej oceny
spodziewanego stopnia wykorzystania infrastruktury istniejacej;

zaproponowanie $rodkéw — zbieznych z biata ksiega UE i deklarowanymi celami polityki paristwa —
zmierzajacych do zrébwnowazenia warunkéw ekonomicznych poszczegélnych dziatéw transportu,
w tym zwiaszcza w zakresie dostepu do infrastruktury, skonkretyzowanie srodkéw zmierzajacych do
wzmocnienia roli transportu intermodalnego i realizacji pozostatych postulatéw natury spotecznej
i ekologicznej;

zbilansowanie programoéw inwestycyjnych — zwtfaszcza 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, gwarantujagcych zachowanie jej
wartosci i parametréw uzytkowych na poziomie projektowym, zaréwno w odniesieniu do obiektow
istniejacych, 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 zwitaszcza o celowosci
przekazania niektérych sktadnikéw ze sfery rzadowej do samorzadowej lub postepowaniu
wobec sktadnikéw niemozliwych do utrzymania w dajacej sie przewidzie¢ przysztosci nawet przy
ograniczonych parametrach.

Te logiczne przestanki i kierunki dziatania napotykaja jednak na powazne przeszkody z powodu realnego
upadku systemu planowania i zarzgdzania rozwojem systemu transportowego, w tym w szczegélnosci
w kolejnictwie. Sa to miedzy innymi:

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

brak powiagzania planowania strategicznego w nurcie gospodarczym z przestrzennym
i sSrodowiskowym;

Lbranzowos$¢” planowania oraz brak wewnetrznej dyscypliny w stuzbach rzadowych i zwigzkéw
z praktyka parlamentarna (uchwalanie sprzecznych zatozer w tych samych sprawach w réznych
dokumentach strategicznych);

rozziew miedzy zatozeniami planéw a instrumentami ich realizacji (specustawy, ktére pod hastem
przyspieszania procedur realizacji prowadza do gubienia spdjnosci, o ktérej 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 zwigzkéw miedzy poziomami planowania (cele mozna
osiggac¢ wieloma réznymi metodami, lecz konieczna jest ich analiza oraz wybér najbardziej realnych
i skutecznych);

traktowanie instrumentéw realizacji strategii jako oczywistych, np. w wyniku poréwnan
z doswiadczeniami zagranicznymi, ale bez selekcji pod katem przystawalnosci do warunkéw
krajowych;

naiwnos¢ i brak profesjonalizmu w zarzadzaniu zmianami, w tym sposobami pozyskiwania wsparcia
dla proceséw reform wsréd zatég i kadry.

Te niekorzystne tendencje wida¢ wyraznie na podstawie krytycznego przegladu kluczowych dokumentéw
strategicznych z ostatniego okresu.
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Analizujac niedostatki polityki w zakresie transportu tudziez restrukturyzacji PKP, za co odpowiadaja rzady 4 Pozostawienie kolejnictwa

i kontrolowane przez nie podmioty, trzeba tez wskaza¢ na pozostawianie kwestii infrastrukturalnych
oraz problematyki transportu publicznego w ogdle, a kolei w szczegélnosci, na marginesie priorytetéw
politycznych panstwa. Tylko w oparciu o zgode Komisji Europejskiej z 2002 roku w kolejnych latach (do
2010 roku) goérnictwo otrzymato pomoc publiczng warta ponad 23 mld 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 mld zt, a razem z wczes$niejszymi naktadami okoto 12 mld ztotych.
Suma tych kwot (ok. 35 mld z}) 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 $rodki na stocznie lub gérnictwo — zwrdca sie przynajmniej czesciowo).

Réwnoczednie PKP S.A. przejety zadtuzenie niektérych podmiotéw panstwowych z tych sektoréw
oraz zmuszone s3 obstugiwac narastajgce zadtuzenie bytego przedsiebiorstwa panstwowego PKP.
Dochodzenie do poziomu rocznego finansowania przewozéw regionalnych na racjonalnie uzasadnionym
i uzgodnionym w 2000 roku poziomie 800 mlIn ztotych trwato kilka lat, a zdarzaty sie lata, gdy budzet
panstwa nie refundowat w petni znizek, ktérych udzielanie przez przewoznikéw kolejowych byto
obowiazkiem ustawowym. Pod koniec 2009 roku doprowadzono do likwidacji pomocy publicznej
w postaci preferencyjnych stawek dla przewozéw w transporcie intermodalnym, a wiec w obszarze
rozwojowym. Takze wsparcie dla modernizacji i wymiany taboru jest ograniczone do dziatart samorzadéw,
a sytuacja przemystu pracujacego na rzecz kolei nikt sie specjalnie nie przejmuje.

Tak wiec pierwszenstwo w dostepie do panstwowego finansowania i pomocy publicznej posiadaty
przemysty, ktére w odréznieniu od infrastruktury i transportu publicznego nie decyduja juz o rozwoju
gospodarczym i jakosci zycia spoteczenstwa, i ktérych potencjat - zgodnie z nieprzyjmowanymi do
wiadomosci, cho¢ opartymina mocnych podstawach prognozami-zostat mniej lub bardziej zredukowany
wobec braku konkurencyjnosci oraz popytu na ich produkcje. Negatywne, acz nieuchronne aspekty tego
procesu w postaci zmniejszenia przewozéw towarowych masowych i tak dotykajg kolej, tyle ze zpewnym
opdznieniem.

Ta sytuacja nie zalezy w widocznym stopniu od zmian politycznych i wydaje sie stosunkowo trwata
tendencja, wobec ktdrej zadna z liczacych sie sit politycznych nie podejmuje skutecznej dyskusji.

2.1.3. Niektdre zagadnienia zarzadzania rozwojem kolejnictwa

Wczedniej wymienione warunki budowy rzetelnej polityki transportowej 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 istniejgcych natezen ruchu, to w przypadku drég pomiary sa dokonywane co kilka lat.
W przypadku kolei, PKP PLK S.A. prowadzi $cista ewidencje ruchu (np. liczba pociagédw na poszczegélnych
odcinkach, masa pociaggéw, z podziatem na rodzaje pociggdw). Jednak nie mozna powiedzie¢, aby
systematycznie i niezalezne od zainteresowanych przewoznikdw mierzono wolumen przewozéw
i frekwencje pasazeréw, nie méwiac juz o badaniu stopnia zadowolenia klientéw i podréznych. Ta luka
wywiera negatywny wptyw nie tylko na programowanie, lecz takze na mozliwos¢ prowadzenia biezacej
polityki, gdyz utrudnia racjonalizacje wsparcia transportu kolejowego publicznego i ocene celowosci
doptat do niektérych pocigagéw. Jakkolwiek istniejacy ruch drogowy czy kolejowy nie moze by¢ czynnikiem
przesadzajacym o programowaniu na przyszto$¢, to posiadanie tej wiedzy oraz jej upowszechnienie
i wprowadzenie do obiegu publicznego oraz decyzyjnego stanowi krok niezbedny do poprawnego
zarysowania priorytetow inwestycyjnych, w celu maksymalizacji efektéw poniesionych naktadéw i likwidacji
najbardziej uciagzliwych waskich gardet obnizajacych 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¢ tatwiejszych, w sytuacji braku przygotowania przedsiewzie¢ bardziej

na marginesie priorytetéw
politycznych paristwa

Finansowanie
restrukturyzacji ze
srodkéw wiasnych kolei
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uzasadnionych, potrzebnych i pilnych, a z jakiego$ powodu niewygodnych, na przyktad trudniejszych do
przygotowania.Juz ten etap formowania polityki napotyka na trudnosci, gdyz sama konstatacja faktycznego
niskiego natezenia ruchu w niektérych relacjach, ktére najczesciej wynika z mniejszej gestosci zaludnienia
i matego stopnia urbanizacji, jest ,politycznie niepoprawna” i interpretowana nie jako obserwacja faktéw,
ale jako wyraz woli skazania jakiegos regionu na degradacje.

W Polsce liczba uruchamianych na dobe pociagéw przypadajacych na 1 km linii (0,15) jest kilkakrotnie
mniejsza niz w Niemczech (0,83) lub w Czechach (0,73), co sugeruje przewymiarowanie infrastruktury
w odniesieniu do pracy eksploatacyjnej. Jednak takze liczba podrézy kolejowych przypadajaca na
1 mieszkarica w Polsce (7) jest istotnie mniejsza niz w Niemczech (20)? i w Czechach (18). Fakt, ze w Polsce
tylko dwa wojewddztwa maja gestos¢ zaludnienia wieksza lub poréwnywalng do Niemiec, nie uzasadnia
az takiego zréznicowania w wykorzystaniu kolei w publicznym transporcie pasazerskim. Przynajmniej
w niektdrych 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 dworcéw, braku integracji systeméw transportowych, jak réwniez
okreslenie koniecznych warunkéw poprawy oferty sg kluczowymi problemami programowania ewolugji
transportu szynowego w Polsce.

Z punktu widzenia kolei, kluczowym elementem zmian gospodarczych, ktéry moze wywotaé roztozone
wczasie,aleradykalneilo$ciowozmiany namapie przewozéwtowarowych, jestewolucjawielkosciwydobycia
i zuzycia wegla kamiennego - zwilaszcza do celéw energetycznych. Dotychczasowe doswiadczenie
pokazuje, ze bedace podstawowym zrédtem prognozy rzagdowe i polityka energetyczna panstwa przyjmuja
z trudem, albo wrecz odrzucaja realistyczne prognozy wydobycia, oparte na jego optacalnosci, podczas gdy
faktycznie realizuja sie scenariusze powolnego, ale konsekwentnego zmniejszania wydobycia krajowego.
Fakt, Ze Polska stata sie w 2008 roku 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 odbioréw 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
importowany, bedzie oznaczac istotng zmiane geografii przewozdéw kolejowych.

Prognozowanie ruchu w skali krajowej, z uwzglednieniem ruchu granicznego, jest prowadzone zaréwno
dla drogownictwa, jak i dla kolei, jednak doktadniejsze przewidywania strumieni pojazddw, pasazeréw i/lub
towaréw pomiedzy poszczegdlnymi weztami wykonywane s3 raczej w kontekscie studiéw wykonalnosci
dla poszczegdlnych inwestycji, a w najlepszym razie programdw inwestycyjnych, np. programu budowy
autostrad lub programu KDP. W odréznieniu od GDDKIiA, PKP PLK nie posiada modelu ruchowego
dla catej sieci kolejowej, ktéry bytby dostepny dla projektantéw. Nie widac tez perspektywy budowy
modelu dla cafej sieci transportowej w Polsce (takg prace podjeto Ministerstwo Transportu Stowacji).
Brak tez regularnych badar 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, pokazujagce mozliwe korekty wyboru $rodka
transportu przez pasazera i mozliwe w zwigzku z tym strumienie ruchu. Publicznie znane sg studia dla kolei
aglomeracyjnej w Krakowie i Tréjmiescie, istnieja badania dla Warszawy oraz aglomeracji Bydgoszcz - Torun
(w zwiazku z projektem BiT City), ale w wiekszosci przypadkédw rozwazania o kolejach aglomeracyjnych
lub wrecz miejskich nie sa poparte analizami ilosciowymi ukazujacymi realny popyt na transport publiczny
i perspektywe wiaczenia kolei do zintegrowanego systemu transportu publicznego w aglomeracji. Ponadto
w wiekszosci aglomeracji nie jest rozpoznana i zarzadzana kwestia rozlewania sie miast (przenoszenie sie
aktywnej czesci mieszkancow do stref podmiejskich). Tendencja ta nie zostanie zmieniona na podstawie
zyczeniowych zatozen planistycznych, ale przez pofaczenie 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 narastajagca kongestie i ograniczone mozliwosci poprawy przepustowosci ulic
w miastach i na ich obrzezach, przewozy aglomeracyjne i/lub regionalne obstugujace najwigksze polskie
aglomeracje s najpowazniejsza szansg na wzrost kolejowych przewozéw pasazerskich i zachowanie,

2 Dane z 2007 roku.
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a nawet zwiekszenie znaczenia kolei w zyciu spoteczno-gospodarczym kraju. Jej wykorzystanie moze
mie¢ miejsce przede wszystkim w ramach integrowania transportu publicznego, co wymaga nie tylko
rozpoznania sytuacji, ale osiggniecia porozumienia pomiedzy rzadem, zarzadca infrastruktury, wtadzami
gtébwnego miasta aglomeracji oraz pozostatych miast i gmin aglomeracji, jak réwniez wojewddztwa,
ktdre organizuje i finansuje przewozy. Jakkolwiek widoczne sa wycinkowe porozumienia tego rodzaju,
np. w sprawie wspolnego biletu w aglomeracji warszawskiej, to jest to raczej sytuacja wyjatkowa,
a ponadto obejmujaca wytacznie jeden sposréd wielu wymiardéw integracji. Od czasu do czasu prasa
donosi o pomystach, ktére zycie weryfikuje negatywnie, gdyz uruchomiono pofaczenia bez rozeznania
realnych potrzeb i z naruszeniem elementarnych zdroworozsadkowych regut tworzenia oferty.

Kwestia rozwoju kolei metropolitalnych (aglomeracyjnych), ktére moga by¢ uwazane za, lokomotywe”
w przeobrazeniu polskich kolei za wzgledu na potencjat rynku, nie by¢ moze rozpatrywana w oderwaniu
od zagadnien ustrojowych, poniewaz na obszarze aglomeracji podziat zadan przewozowych jest efektem
dziatan i zaniechan wielu podmiotéw publicznych - od administracji po przewoznikéw. Poczatkiem
systemowych rozwigzan winna by¢ jasna koncepcja ustrojowa, ktéra 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 racjonalnej
oceny, iz skutecznos$¢ dziatarh administracji wynika z poziomu swobody w podejmowaniu decyzji tych
organow, ktore sa z tych decyzji bezposrednio rozliczane przez wyborcéw.

Istotg organizacji transportu w aglomeracji powinien by¢ wiec nowy poziom specjalnej administracji
samorzadowej, z wiasnymi zadaniami i $rodkami oraz odpowiedzialnoscig za realizacje zatozonych
kierunkéw polityki panstwa, regionu i poszczegdlnych gmin miejskich i wiejskich, z wyrdéznieniem miasta
centralnego aglomeracji. Faktyczne zarzucenie prac nad ustawa metropolitalng nie zarysowuje nadziei
na rozwiazanie poruszonych tu kwestii.

Projekt ustawy o publicznym transporcie zbiorowym (wersja z 15 pazdziernika 2009 roku) jest préba 4 Ustawa o publicznym
wdrozenia do polskich warunkéw przepiséw rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady nr transporcie zbiorowym
1370/2007. Jest to akt prawny niezbedny, poniewaz wiele przepiséw polskiego prawa nie pozwala w petni

wdrozy¢rozporzadzenia (obowiagzuje od 3 grudnia 2009 roku). Niemniej trzeba stwierdzi¢, ze projekt skupia

sie nie na tym, aby rozporzadzenie mogto by¢ zaimplementowane, ale na tym, jak to rozporzadzenie w

pewnym sensie ograniczyc¢ co do jego istoty, wprowadzajac rézne szczegétowe regulacje proceduralne,

ktére dotad w polskim prawie nie wystepowaty. Nalezy wiec spodziewac sie, iz jeszcze dtugo przepisy

ustawy beda martwe, co moze spowodowac problemy na styku z Komisjg Europejska.

Z punktu widzenia tematyki kolejowej wazne jest, iz przewozy kolejowe s3 wiaczone do problematyki
organizowania i zarzadzania sieciami transportowymi, co pozwala na skoordynowanie funkcjonowania
réznych podsysteméw. Niemniej stopiern skomplikowania projektu ustawy oraz szereg niejasnych
i niekompletnych zapiséw moze doprowadzi¢ do chaosu.

Projekt ustawy wprowadza zasadnicza zmiane do systemu obecnego, naktada na samorzady inne nizgminne
obowigzek organizowania i finansowania ustug transportu publicznego, w tym ustug kolejowych. Jest to
zgodne z duchem rozporzadzenia 1370/2007, jednak bardzo szczegétowe uregulowania moga prowadzi¢
do stwierdzenia, iz ustawa ,przesztywnia” zapisy rozporzadzenia. Rozporzadzenie dos¢ doktadnie podato
prawa i obowigzki,wtasciwych organéw” i przepis ustawowy krajowej nie moze w te materie wnikac.

Poniewaz ustawa przewiduje, ze wszystkie jednostki samorzadu petnig funkcje organizatoréw transportu
(takze kolejowego), a przy tym narzucajg obowiazek hierarchicznego respektowania planéw transportowych
(szczebel nizszy uwzglednia zamiary szczebla wyzszego), moze to prowadzi¢ do licznych sporéw, a nie
przewidziano procedur negocjacyjnych i arbitrazowych.

Z najwazniejszych rozwiazan dotyczacych sektora kolejowego mozna wynotowac nastepujace kwestie:

m  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 organizacji przewozéw
kolejowych moze takze oznaczac spore zamieszanie.

m  Ustawa nie okredla, jakie sa relacje miedzy organizatorami transportu zbiorowego na sieci kolejowej
a zarzadca infrastruktury kolejowej. Jedyny zapis w art. 37 ust. 3 stanowi, iz zarzadca infrastruktury
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kolejowej ,(...) uwzglednia w miare mozliwosci potrzeby przewozowe wynikajace z realizacji
przewozow przez operatora, ujete w planie transportowym obowiazujagcym na obszarze wiasciwosci
organizatora (...)" Oznacza to, ze organizator w sektorze kolejowym moze by¢ pozbawiony realnego
wplywu na swiadczenie ustug kolejowych.

m  Ustawa zawiera zapis limitujacy kwoty wyptat rekompensat z tytutu stosowania ulg ustawowych do
poziomu okreslonego w ustawie budzetowej, nie rozstrzygajac, czy przewoznik moze zaprzestac
honorowania ulg, jesli limit wypfat zostanie przekroczony i rekompensata nie jest wyptacana.

B Zopisanych powoddw nalezy stwierdzi¢, 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 puste.

m  Po dopracowaniu, gtéwnie przez uproszczenie procedur i usuniecie luk i niejasnosci, ustawa moze
jednak stanowi¢ dobry instrument rozwoju transportu kolejowego, szczegélnie w odniesieniu do
przewozow regionalnych i aglomeracyjnych.

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 celowo$¢ utrzymywania
niektérych jej fragmentéw. Jednak wyciagniecie stad wniosku o niecelowosci budowy nowych linii (toréw)
bytoby jednak btedem, gdyz:

B nawet ograniczone - jak dotychczas — studia dotyczace przewozéw aglomeracyjnych wskazujg na
mozliwos¢ pojawienia sie barier infrastrukturalnych w obrebie weztéw obstugujacych aglomeracje, co
powoduje konieczno$¢ uzupetnienia sieci w obrebie wezta poprzez dodatkowe tory (pary toréw), tacznice
itp., po to, aby obstuzy¢ wzrastajacy ruch aglomeracyjny, dobrze wykorzysta¢ istniejaca infrastrukture
w otoczeniu wezta i/lub zapewnic integracje z innymi srodkami transportu publicznego;

B nastapi tendencja wzrostowa w potaczeniach miedzymiastowych, ktéra wiaze sie zbudowa nowej linii
KDP oraz modernizacjg CMK, ktérej powinna towarzyszyc¢ zdecydowana przebudowa jej potudniowych
pofaczen z Krakowem i Katowicami;

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

B narastajg oczekiwania dotyczace pofaczenia lotnisk z centrami miast.

Powyzsze wyliczenie pokazuje, ze powazng luka koncepcyjna w zakresie programowania inwestycji
w infrastrukturze kolejowej jest brak catosciowych koncepcji dotyczacych najwiekszych weztéw kolejowych,
ktore odpowiedziatyby na problemy (i)-(iv) i bytyby wkomponowane w plany rozwoju miast i aglomeracji.
Przedstawiona powyzej wielos¢ podmiotéw oraz brak systemowych mechanizméw sktaniajacych do
kooperacji w interesie wszystkich stron moze zawazy¢ negatywnie na spdjnosci kolejowych inwestycji
infrastrukturalnych pomimo przyjecia programu KDP oraz zatwierdzenia Master Planu.

Istotnym problemem jest réwniez brak stabilnego konsensusu merytorycznego i politycznego
odnosnie docelowej wizji infrastruktury kolejowej w Polsce. Nie tylko w przypadku kolei nie udaje sie
zapewnic kolejnosci realizowania poszczegdlnych przedsiewzie¢ zgodnej z merytorycznie uzasadnionymi
priorytetami.Jednakstabilna wizja docelowa mogtaby zapobiec ponoszeniu naktadéw na przedsiewziecia,
ktére w dajacej sie przewidzie¢ przysztosci nie beda spozytkowane. Dotyczy to na przyktad odcinkéw
linii o podwyzszonej predkosci, ktére pozostaja przez dtuzszy czas niewykorzystane 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 nieopfacalne i skutkowatoby nieefektywnym wykorzystaniem lokomotyw. Sytuacja
w branzy kolejowej jest pod tym wzgledem gorsza niz w przypadku drég kotowych, gdzie tez zdarzaja
sie korekty i niekonsekwencje odnosnie kolejnosci realizacji poszczegdlnych odcinkéw, ale nawet
realizowane czasami w dziwacznej kolejnosci fragmenty ukfadaja sie w horyzoncie dekady w spéjny
system.Tymczasem skutki braku konsekwencji w definiowaniu i realizacji celéw sg w przypadku kolei dalej
idace. Przyktadowo, kilka kilometréw drogi o wyzszej predkosci w wiekszym ciagu o predkosci nizszej jest
mato potrzebne, ale pojazdy drogowe moga z tej predkosci skorzysta¢, podczas gdy analogiczna sytuacja
na kolei jest czystym marnotrawstwem ze wzgledu na wtasciwosci eksploatacyjne pociagu.

Niezaleznie od tego, brak stabilnej wizji infrastruktury i harmonogramu jej realizacji utrudnia racjonalne
planowanie zakupu taboru i formutowanie oferty przez przewoznikéw.
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Istotny parametr ekonomiczny — optaty ponoszone przez przewoznikéw — w przypadku kolei ustalane
sg rozporzadzeniami wydawanymi kazdego roku, przy czym dla wszystkich uczestnikéw rynku jest
jasne, ze stawki te nie pokrywaja kosztéw zarzadcy infrastruktury w stopniu umozliwiajacym nalezyte
utrzymanie (zachowanie parametréw projektowych) nie tylko catej sieci, lecz takze jej liczacego
ok. 12 tys. km trzonu obstugujacego 90% przewozéw. W zwigzku z tym oraz wobec braku dtugofalowej
perspektywy budzetowych naktadéw na modernizacje trudno uznac je za ustabilizowane. W dodatku
odstgpiono od preferencyjnych stawek dla transportu intermodalnego. Brak jest ewentualnego
wsparcia budzetowego, a jednoczesnie nadal brak jest propozycji skompensowania wzrostu opfat
innymi srodkami.

Powszechny system optat za uzywanie infrastruktury drogowej jest przygotowywany na rok 2011. 4 Rola madrego systemu
Jednak poza okresleniem stawki maksymalnej brak jest przestanek do przewidywania, jakie stawki beda sta\.lvek optat za dostep
. , - BN . . . S do infrastruktury
obowiagzywad. Ponadto doswiadczenia Niemiec pokazuja, ze wdrozenie systemu jest przedsiewzieciem
ztozonym technicznie i organizacyjnie. Tak wiec nie wiadomo, od kiedy i jakie stawki beda obowigzywac

przewoznikéw drogowych.

Jakkolwiek dla znaczacej czesci masy towarowej proporcja stawek nie wptynie na wybdr srodka
transportu, to w przypadku transportu intermodalnego oraz niektérych towaréw proporcja stawek za
uzywanie drog i stawek za uzytkowanie linii kolejowych moze stanowic¢ kryterium wyboru. Stawki te
s pochodna polityki panstwa i — jezeli nie s3 bezposrednio ustalane przez wtadze panstwowe - to
podlegaja regulacji. Jak dtugo nie wykrystalizuje sie stabilna polityka panstwa w tym zakresie, trudno
oczekiwa¢ inwestycji podmiotéw komercyjnych w uzupetniajaca infrastrukture oraz tabor potrzebny
do realizacji przewozoéw. Jest to moze nie najwazniejsza, ale istotna przestanka utrudniajaca pozadane
wydtuzanie okresu, na ktéry zawierane sa umowy w zakresie pasazerskiego transportu publicznego.

Jak na razie stawki dostepu do infrastruktury kolejowej zmieniane sg co roku; nie stworzono
dokumentu rzadowego ukazujacego wiarygodnie ich ewolucje w diuzszym 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 beda obowigzywac
w transporcie samochodowym. Nie wiadomo wiec, czy, kiedy i w jakim stopniu dojdzie do pozadanego
wyréwnania warunkéw transportu drogowego ikolejowego w zakresie pokrywania kosztéw
infrastruktury. Tymczasem publikacja wiarygodnej, prawdopodobnej $ciezki zmian stawek dostepu do
infrastruktury drogowej i kolejowej lub przynajmniej zasad, na jakich wiadza publiczna zamierza je
ustalac i/lub regulowa¢ w dtuzszym horyzoncie, jest jednym z kluczowych czynnikéw potrzebnych do
oceny opfacalnosci (w okreslonym horyzoncie czasowym dla poszczegdlnych rodzajéw przewozéw
- zwtaszcza towarowych), a tym samym ksztattowania strategii przewoznikow.

Najwieksze trudnosci sprawia zatwierdzenie dokumentu, ktéry nie tylko zawieratby wykaz pozadanych
inwestycji, lecz takze proponowat ich roztozenie w czasie i zbilansowanie z corocznym finansowaniem
z budzetu, $Srodkéw UE i kredytu lub kapitatu prywatnego. Sktada sie na to kilka przyczyn.

Po pierwsze, mozliwe naktady budzetu paristwa na infrastrukture s3 trudno przewidywalne. Postulat < Planowanie nakladéw

miarkowania obcigzen podatkowych oznacza w praktyce stabilizacje proporcji dochodéw budzetowych finansowych na kolej

wzgledem PKB i niezwiekszania tych obcigzen. Znaczaca cze$¢ wydatkéw budzetowych, takich jak _Ze s’ro<,:|k<?w publicznyc.h
. . - RN . . . i sposob ich dystrybucji

ptace sektora publicznego (nauczyciele, administracja) i $wiadczenia socjalne, to wydatki sztywne,

do ktérych realizacji paistwo jest zobowigzane na podstawie ustaw, trudnych do zmiany zaréwno ze

wzgleddw politycznych, jak i prawnych (ograniczenie mozliwosci naruszania praw nabytych wedle

orzecznictwa Trybunatu Konstytucyjnego). W tej sytuacji ktopoty zdomykaniem budzetu rozwigzywane

sq poprzez zmniejszanie wydatkéw rzeczowych i inwestycyjnych, a wiec dotykaja przede wszystkim

infrastruktury. Jak na razie 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 wtadzy publicznej z podmiotem,

ktéry co prawda pozostaje w sektorze publicznym, ale cieszy sie autonomia. Umowa taka okreslataby

realistycznie obowiazki stron, z jednej strony zapewniataby przewidywalnos$¢ naktadéw, z drugiej

umozliwiata wtadzy publicznej stawianie wymagan co do standardu infrastruktury. Proces negocjacji

umowy stuzytby tez weryfikacji efektywnosci zarzadcy infrastruktury i umozliwiat wtadzy publicznej

okredlanie zadan w zakresie jej poprawy.
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Po drugie, nawet przy zatozeniu, ze udziat procentowy tych naktadéw w PKB osiaggnatby 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 nizjedna dekade. Jest to horyzont przekraczajacy czas trwania kadencji sejmu oraz konkretnego
rzadu. Tymczasem jakikolwiek spéjny dokument musi zawiera¢ odmowe sfinansowania ,juz teraz”
szeregu przedsiewzie¢ wszechstronnie uzasadnionych, nie méwiac juz o tych, ktére sa oczekiwane
spoteczne, ale ocena ekonomiczna lub ruchowa wskazuje na ich mniejsza pilnos¢. Z tego powodu nikt
nie jest zainteresowany przeprowadzeniem takiego bilansowania, a powstajagce dokumenty omijaja
kwestie decyzyjne.

Po trzecie, mozliwosci szerszego wiaczenia kredytowania lub partnerstwa publiczno-prywatnego
w celu przyspieszenia inwestycji a odroczenia finansowania budzetowego sa réwniez trudne do
preliminowania, gdyz wola korzystania z takich instrumentéw podlega wahaniom natury politycznej,
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 zwiekszonymi kosztami
buddéw wywotanym wzrostem popytu.

Zagrozeniem (ktére na przetomie XX i XXI wieku dotyczyto takze infrastruktury drogowej, gdzie nastapita
juz pewna poprawa) jest niezbilansowanie wydatkéw dotyczacych napraw, konserwacji i utrzymania
w nalezytym stanie infrastruktury istniejacej z wplywami od budzetu i uzytkownikéw. Zaniechanie
wymiany rozjazdéw, szyn, podsypki, konserwacji obiektow inzynierskich naliniach kolejowych, ktére z natury
rzeczy powinny by¢ dokonywane w okreslonych odstepach czasu, orazinnych napraw, skutkuje stopniowym
zmniejszaniem parametréw linii — zwhaszcza dopuszczalnej predkosci — dla zachowania bezpieczenstwa.
W rezultacie na wielu liniach dopuszczalna predkos¢ jest mniejsza od projektowej, wobec czego zanizony
jest komfort podrézowania. Prace utrzymaniowe sa mniej 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 degradadji, a korzysci ekonomiczne beda mniejsze od zatozonych.

Mimo iz powyzsze fakty sa znane, brak jest woli chociazby wyraznego zarysowania istniejgcego dylematu
co do wielkosci i jakosci sieci, jaka panstwo gotowe jest utrzymywac w oparciu o optaty ponoszone przez
przewoznikéw oraz wiasne naktady budzetowe. Obowiazuje zasada ,jako$ to bedzie”, brak jest klarownej,
stabilnej umowy pomiedzy zarzadcg infrastruktury a rzadem, okreslajacej, ktére linie i w jakim standardzie
powinny by¢ utrzymane, z réwnoczesnym przyjeciem odpowiedzialnosci przez wiadze publiczng za skutki
podwyzszenia opfat i/lub likwidacji niektérych linii.

Zestawienie wydatkow na drogi krajowe i linie kolejowe w latach 1998 - 2009
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2.2. Infrastruktura

2.2.1. Wielkos¢ sieci, niskie predkosci, waskie gardta

Stan polskiej infrastruktury kolejowej ma znaczacy wplyw na rozwdj przedsiebiorczosci, mozliwos¢
pozyskiwania nowych inwestycji, zdolnos¢ konkurowania operatoréw kolejowych z przewozami drogowymi
oraz przyciagniecie pasazeréw motoryzacji indywidualnej. Proces modernizacji infrastruktury jest w Polsce
niedostateczny. Szacunkowa wielko$¢ zapewnianych funduszy stanowi zaledwie ok. 20% niezbednej kwoty.

Catkowita dtugos¢ linii kolejowych eksploatowanych (bez toréw stacyjnych) przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. wyniosta na koniec 2008 roku 19 201 km. Wielkos¢ ta ulegta zmniejszeniu z poziomu 24 100
km (rok 1990). Ponad potowa linii jest zelektryfikowana. Linie kolejowe o paristwowym 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 AGC i AGTC, stad czeste sugestie dotyczace ograniczenia zainteresowania PKP PLK
S.A. do sieci o takiej wiasnie wielkosci.

37% linii kolejowych jest w stanie dobrym, co oznacza dla nich wymdg jedynie konserwacji, wymiany
pojedynczych elementéw nawierzchni i braku ograniczen predkosci. Stan 38% linii okredlany jest jako
dostateczny, co oznacza potrzebe wymiany elementéw nawierzchni do 30% oraz znaczne obnizenie
predkosci rozktadowych i wprowadzenie ograniczen predkosci. 25% linii jest w stanie niezadowalajgqcym,
a wiec konieczna jest kompleksowa wymiana nawierzchni, utrzymywane jest znaczne ograniczenie
predkosci rozktadowych oraz duza liczba ograniczen predkosci.

Struktura predkosci maksymalnych na eksploatowanych torach przedstawia sie nastepujgco:

Rozktad jazdy 2007/2008 Rozktad jazdy 2008/2009

FERERIGEL eSS Dtugos¢ toréw (km) Prg;:: ;;?g{ot:g:jal Diugos¢ toréw (km) Prg'cu e;;g:;l:/ol:g:;ai
V=160 km/h 1307 4,7% 1493 5,0%
120<V < 160 km/h 4460 16,2% 4011 15,0%
80 <V <120 km/h 10140 36,8% 10482 38,0%
40 <V <80km/h 9600 34,8% 9259 33,0%
V <40 km/h 2073 7,5% 2534 9,0%
27 580 100% 27779 100%

PKP PLK S.A. podaja, ze od rozktadu jazdy 2000/2001 - na skutek prowadzonych robét naprawczych

i podnoszonych dzieki temu predkosci rozktadowych oraz pogarszania stanu technicznego linii kolejowych

w innych miejscach, czemu towarzyszyto wprowadzenie ograniczen predkosci — bilans zmian predkosci

wyglada nastepujaco:

m  podwyzszenie predkosci w analizowanym okresie nastapito na 5 226 km toru,

m  obnizenie predkosci w analizowanym okresie nastapito na 15 627 km toru, co daje bilans ujemny na
10401 km toru.

Szacunkowy koszt likwidacji tzw. waskich gardet wylicza sie na ok. 5,3 mld zt. Prawdopodobnie mozemy
liczy¢ w tym przypadku jedynie na srodki wtasne. Komisja Europejska zgodzita sie w ramach projektu ISPA
oraz Funduszu Spéjnosci na realizacje w latach 2004-2009 wartego ok. 150 mIn euro projektu Poprawa
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stanu infrastruktury kolejowej w Polsce. Wymiernym efektem programu ma by¢ likwidacja ograniczen
predkosci w 111 lokalizacjach, skrécenie czasu jazdy pociagéw pasazerskich o 204 minuty i poprawa
bezpieczenstwa na 17 przejazdach kolejowych. Niestety, w ramach nowej perspektywy finansowej, nie
byto akceptacji dla podobnego rozwiagzania.

Zalegtoscinaprawcze infrastruktury nawierzchnizarzadzanej przez PKP PLKS.A. sg nastepujace: w przypadku
toréw — 11 200 km, w przypadku rozjazdéw — 18 300 sztuk. Tymczasem w latach 2000-2008 wymieniono:
m 239 km toréw w 2001 r.

168 km toréw w 2002 r.

239 km toréw w 2003 .

180 km toréw w 2004 .

242 km toréw w 2005 r.

380 km toréw w 2006 r.

699 km toréw w 2007 r.

631 km toréw w 2008 .

przy rocznej potrzebie wymiany 1 470 km (1120 km zalegtosci i 350 km w ramach cyklu zycia). W zwigzku z tym
tzw. cykl wymiany toréw, czyli liczba lat potrzebnych, aby dokonac petnej wymiany toréw, wynosi ok. 175 lat.

Jesli chodzi o rozjazdy, w latach 2000-2008 wymieniono:

266 sztuk w 2000 r.

161 sztuk w 2001 r.

80 sztuk w 2002 .

99 sztuk w 2003 r.

149 sztuk w 2004 r.

201 sztuk w 2005 r.

230 sztuk w 2006 r.

453 sztuk w 2007 .

m 401 sztuk w 2008 r.

przy rocznej potrzebie wymiany 2 550 sztuk (1830 sztuk zalegtosci i 720 sztuk w ramach cyklu zycia).
W zwiagzku z tym tzw. cykl wymiany rozjazddw, czyli liczba lat potrzebnych, aby dokona¢ petnej wymiany,
wynosi ok. 286 lat.

Niezbedne roczne naktady 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 mld zt na roboty wynikajace z cyklu eksploatacyjnego. Na utrzymanie toréw, rozjazdéw oraz
diagnostyke nawierzchni nalezatoby przeznaczy¢ 2,2 mld zt rocznie, a na likwidacje szyn obrabianych
cieplnie 250 mlIn zt. Ksztattuje to roczne nakfady w ciggu najblizszych 10 lat na poziomie 7 150 mld
zt. O realnosci pozyskania takiej kwoty trudno napisa¢ co$ pozytywnego. Na roboty utrzymaniowe-
naprawcze PKP PLK S.A. przekazywaty $rodki finansowe z dziatalnosci operacyjnej w nastepujacych
wysokosciach:

2003 r.- 263 min zt

2004 r. - 245 min zt

2005r.- 165 min zt

2006 1. - 242 min zt

2007 r.— 267 min zt

2008 .- 336 min zt.

Ograniczenia predkosci
i waskie gardta

Zalegtosci w naprawie
toréw

Zalegtosci w naprawie
rozjazdow

Naktady na odbudowe
infrastruktury
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Z obiektéw inzynieryjnych, ktérych na eksploatowanej sieci jest 25 675, az 54% przekroczyto wiek 91 lat,
45% wymaga wymiany konstrukcji nosnej, 25% wymaga napraw zapobiegajacych ich degradacji, a 55%
wymaga zabiegéw konserwacyjnych. Koszty robét zwigzanych z przywréceniem parametréw uzytkowych
obiektéw PKP PLK S.A. szacuja na ok. 1,8 mld zt. Srednioroczne potrzeby finansowe w ciagu najblizszych
10 lat szacowane sg na 100 min zt rocznie — w przypadku robé6t remontowych, oraz ok. 200 min zt rocznie
- w przypadku inwestycji odtworzeniowych (bez uwzgledniania naktadéw finansowych na modernizacje
obiektéw realizowanych w ramach modernizacji linii).

Powstaje konieczno$¢ opracowania nowej koncepcji polityki w zakresie utrzymania i modernizacji
infrastruktury, a przede wszystkim racjonalnego podziatu sSrodkéw na utrzymanie i inwestycje,
zuwzglednieniem funduszy europejskich dostepnych na lata 2007-2013. W 10-letnim horyzoncie
czasowym najistotniejsze bedzie przywrécenie normalnych warunkéw eksploatacyjnych na liniach uktadu
podstawowego. Dokonania musi zostac rewizja politykiinwestycyjnej PKP PLK S.A., tak aby priorytetami byty
prace dajace odczuwalne skrécenie czasu podrézy dla mozliwie najwiekszego potoku pasazerdw, likwidacja
waskich gardet na sieci i zwiekszenie naktadéw na automatyzacje ruchu. Oprdcz zwiekszenia finansowania
infrastruktury kolejowej, niezbedne jest wprowadzenie w PKP PLK S.A. programu racjonalizacji kosztéw.

2.2.2. Dostep do infrastruktury — wysokie stawki optat

Optaty za dostep do infrastruktury kolejowej sa jednym z gtéwnych instrumentéw wptywajacych na
zwiekszenie atrakcyjnosci badz degradacje kolejnictwa. Niestety, w Polsce optaty te nie majg charakteru
narzedzia w polityce panstwa ksztattujacej kierunki budowy sprawnej gospodarki, lecz stanowig raczej
element przychodéw zarzadcy infrastruktury, ktéry ma pokrywac wiekszo$¢ kosztéw zwigzanych
z utrzymaniem sieci, jej eksploatacja i modernizacja. W strukturze wptywoéw zarzadcy — PKP Polskich Linii
Kolejowych S.A.-optaty za dostep do infrastruktury stanowig blisko 80-90 % pokrycia kosztéw. Odpowiednie
proporcje w innych krajach Unii Europejskiej wynosza przyktadowo: 63% we Francji, 60% w Niemczech
i Austrii, a nawet okoto 20% we Witoszech. Struktura i sposéb pobierania optat za dostep do infrastruktury
wymagdaja wielu poprawek, ale nie chodzi tu tylko o aspekty techniczne i precyzje przepiséw, ale gtéwnie
0 ,rozwigzania instytucjonalno-prawno-ekonomiczne, w wyniku wdrozenia ktérych mozna budowac
docelowy model optat (np. problem rosnacej amortyzacji, problem luki finansowej, funduszu kolejowego,
jego mozliwosci zadtuzania, problem majatku infrastrukturalnego itp.), stowem finansowania infrastruktury
transportu kolejowego™. W praktyce, w réznych panstwach UE stosowane sg rézne systemy, od pethego lub
prawie petnego finansowania uzytkowania infrastruktury przez panstwo do bilansowania przez zarzadce
wiekszosci kosztéw infrastruktury wptywami z opfat od przewoznikéw. Ponad wszelka watpliwos¢, ta
ostatnia metoda, przy wysokich z natury kosztach generowanych w sieci kolejowej, nie ma najmniejszych
szans na realizacje w dtuzszym okresie, jezeli kolej ma stanowic¢ wazny element systemu transportu.

W3réd probleméw zwigzanych z optatami za korzystanie z infrastruktury kolejowej w Polsce mozna

wymienic kilka najwazniejszych, zaleznych od funkgcji celu przyjetych rozwiagzan. Sa to miedzy innymi :

B niespdjny i budowany w zbyt krétkiej perspektywie system tworzenia i stosowania stawek optat za
dostep do infrastruktury;

m faktyczna wysokos¢ optat w kontekscie konkurencji w uktadzie modal split transportu lgdowego;

B sposéb okreslenia elementéw wchodzacych w skiad kalkulacji kosztéw stanowiacych podstawe do
ustalenia wielkosci i sposobu pobierania opfat;

B sytuacja zarzadcy infrastruktury odnosnie kategorii ,uzasadnionych kosztéw” stuzacych kalkulacji
optat, a w konsekwencji ustalenie optymalnego i racjonalnego poziomu kosztéw PKP PLK S.A.;

m  btednekoto”zaleznosci pomiedzy popytem na ustugitransportu kolejowego a stanem infrastruktury
oraz kondycja instytucji odpowiedzialnych za jej funkcjonowanie;

m rolaregulatora - Urzedu Transportu Kolejowego — w procesie zatwierdzania (kontroli prawidtowosci
ustalania) stawek opfat za dostep do infrastruktury;

m  zakresipoziom finansowania infrastruktury za pomoca srodkéw budzetu panstwa i samorzaddw.

3 Antonowicz M., Opfaty za dostep do infrastruktury — préba ogéinej refleksji, Rynek Kolejowy 7/8-2009.
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Problemy te mozna mnozy¢, dodajac ich rozwiniecia w odniesieniu do poszczegdlnych rodzajéow

prowadzonych przewozéw kolejowych czy rozwigzan strukturalno-organizacyjnych zarzadzania siecia

kolejowg w Polsce. Jednak najwazniejsze z nich sprowadzaja sie do odpowiedzi na fundamentalne

pytania:

m Jakie uzasadnione koszty infrastruktury powinny by¢ uwzgledniane do kalkulacji wysokosci opfat za
dostep do infrastruktury i na jakich zasadach powinny by¢ ustalane stawki tych optat?

m  Jaki powinien by¢ udziat paristwa w finansowaniu infrastruktury kolejowej i jak paristwo powinno
wptywad poprzez instrumenty finansowe na rozwéj sektora przewozéw kolejowych?

Zgodnie z dyrektywa 2001/14/WE w sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej
i pobierania optat (art. 7,,Zasady pobierania opfat”), optata za minimalny pakiet dostepu i dostep do toréw
w celu obstugi urzadzen, powinna zosta¢ ustalona na poziomie kosztu, ktéry jest bezposrednio ponoszony
jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami. W Polsce przepisy te zostaty zaimplementowane w 4 Kalkulacje stawek za
ustawie o transporcie kolejowym, jednak jej zapisy sa bardzo ogdlnikowe. Do wickszej precyzji ustawa dostep do infrastruktury
zobowiazuje Ministra Infrastruktury, ktéry wydaje odpowiednie rozporzadzenia okreslajace szczegétowe
zasady ustalania optat®. Zgodnie z opiniami ekspertéw, te akty wykonawcze pozostawiajg szereg
watpliwosci®. Wedtug aktualnie obowiagzujacego rozporzadzenia w sprawie warunkéw dostepu i korzystania
zinfrastruktury kolejowej z lutego 2009 roku, do kalkulacji stawek zarzadca przyjmuje koszty bezposrednie
obejmujace koszty utrzymania, koszty prowadzenia ruchu kolejowego i amortyzacje oraz koszty posrednie,
obejmujace wszystkie pozostate uzasadnione koszty zarzadcy infrastruktury oraz koszty finansowe kredytéw
zaciaggnietych narozwdji modernizacje. Poprzez koszty infrastruktury bezposrednio ponoszone jako rezultat
wykonywania przewozéw pociggami nalezy rozumie¢ te wydatkowane srodki, ktére stuza utrzymaniu
infrastruktury w stanie technicznym niezbednym dla prawidtowego przejazdu pociggu oraz obstudze
sprzedazy tego $wiadczenia. Watpliwe jest uznanie kosztéw amortyzacji i czesci kosztéw posrednich
zarzadcy za ponoszone bezposrednio w zwigzku z udostepnieniem infrastruktury operatorom przewozéw.
Podobnie watpliwe jest zaliczenie do tej kategorii kosztéw finansowych kredytéw zaciggnietych na rozwdj
i modernizacje sieci. Zarbwno amortyzacja, jak i wiekszos¢ kosztéw posrednich oraz obstuga zadtuzenia s
ponoszone bez wzgledu nato, czy operatorzy uruchamiaja pociagi czy nie. Oczywiscie wszelkie interpretacje
przepiséw krajowych i unijnych w polskich warunkach sa tak dobierane, aby minimalizowac¢ udziat srodkéw
budzetowych i samorzadowych w nakfadach na infrastrukture. Jednoczesnie od zarzadcy (spotki prawa
handlowego) wymaga sie, aby realizowat cel przedsiebiorstwa, czyli generowat przychody pokrywajace z
nadwyzka koszty dziatalnosci. Prowadzi to do konsekwencji w postaci:
B wygaszania popytu na ustugi transportu kolejowego tworzace sprzezenie zwrotne: nizsze wptywy od
operatorow — wyzsze opfaty za dostep do infrastruktury;
m chronicznego niedoinwestowania infrastruktury kolejowej i jej degradacji technicznej.

Stawki dostepu dla typowego pociagu InterCity (euro/pockm)

NO HR DK SF SE PL CZ PT SP NL EE SK SI FR UK AT HU RO IT CH BG LV DE LT BE

Zrodto: Rynek Kolejowy 5/2009

4 Kuczewska-taska M., Opfaty za korzystanie z infrastruktury kolejowej — fakty i mity. Rynek Kolejowy 5/2009.
5 Wectawik R., Czy mozna stworzy¢ dobry system pobierania optat za dostep do infrastruktury kolejowej, Rynek Kolejowy 7/8-2009.
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Odrebnym zagadnieniem jest fakt adekwatnosci stanu technicznego infrastruktury kolejowej do wysokosci
opfat za dostep. Szczegdlnie jaskrawym przyktadem jest tu z pozoru stosunkowo niska optata w poréwnaniu
zinnymi paiistwami UE za dostep dla przewoznikéw realizujacych przewozy pasazerskie.

Niskie dostepne predkosci handlowe i powazne utrudnienia zwigzane z robotami modernizacyjnymi
powoduja, iz oferta kolejowych przewoznikéw pasazerskich jest mato konkurencyjna w stosunku do
przewoznikéw drogowych (za wyjatkiem nielicznych potaczen typu Warszawa — Krakéw/ Katowice) co
powoduje zmniejszenie popytu, a w konsekwencji zmniejszenie liczby potaczen i nizsze wplywy dla
infrastruktury.

Stawki dostepu dla typowych 2000-tonowych pociagéw towarowych (euro/pockm)

HR DK SP SE PT SI FR BE HU DE AT RO NL SF NO CH PL UK LV CZ BG EE SK LT

Zrodto: Rynek Kolejowy 5/2009

Wysokos¢ stawek optat za } W przewozach towarowych problem jest by¢ moze mniej skomplikowany ze wzgledu na warunki techniczne

dostep do infrastruktury
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a konkurencja
ztransportem
drogowym

drogi kolejowej, ale za to rodzi jeszcze powazniejsze konsekwencje w zakresie prowadzenia dziatalnosci
gospodarczej i konkurencji miedzygateziowej. Polityka Unii Europejskiej dazy do przeniesienia transportu
towaréw z drég na tory, co ma swoje uzasadnienie w kosztach zewnetrznych transportu, kongestii i ochronie
Srodowiska naturalnego. Jednak — co zrozumiate — nadawcy towaréw w wyborze srodka transportu kieruja
sie przede wszystkim aspektami ekonomicznymi. Jezeli przy poréwnywalnych kosztach przewoznikéw koszt
dostepu do drég bedzie znaczaco nizszy od kosztu dostepu do tordw, to transport towardw ciezaréwkami
bedzie rést, w najlepszym razie nie wystapi zjawisko transferu przewozéw na kolej. W sytuacji ograniczonych
srodkéw budzetu, paristwo musizdecydowad sie na okreslenie preferencji dla rozwoju wybranych rozwiagzan
w systemie transportowym kraju.

W panstwach najbardziej zaangazowanych we wdrazanie dyrektywy 2001/14/WE wyraznie wida¢ wzrost
udziatu transportu kolejowego jako generujacego nizsze koszty zewnetrzne i przyjaznego srodowisku
naturalnemu. Finansowanie przez panstwo w wiekszej niz dotychczas czesci modernizacji infrastruktury
kolejowej powinno by¢ waznym elementem polityki w zakresie diugoterminowej strategii rozwoju
gospodarczego. Nizsze stawki za dostep do infrastruktury, w pofaczeniu z podwyzszeniem parametréw
technicznychsiecikolejowej, wptynetyby nadynamiczny wzrostudziatutransportuszynowegow przewozach
ogdtem, a co za tym idzie wzrost wptywoéw per capita dla zarzadcy infrastruktury. Poczatkowa inwestycja
panstwa w ten sektor docelowo doprowadzitaby do spadku w dtuzszej perspektywie angazowanych
srodkéw budzetowych. Niestety, obecnie polityka panstwa prowadzona wtym kierunku jest dalece
niewystarczajaca.

Kolejnym powaznym utrudnieniem, zaréwno dla zarzadcy infrastruktury, jak i operatoréw przewozéw, jest
zbyt krétki okres, w jakim obowigzujg stawki, oraz niepewnos¢ zwigzana z kolejnymi regulacjami w tym
zakresie. Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury ustalajg reguty funkcjonowania rynku jedynie na rok
- dwa lata, co jest okresem kuriozalnie krétkim w planowaniu dziatalnosci w branzy kolejowej. Zgodnie
z dyrektywa 2001/14/WE, panstwo powinno stwarza¢ zarzadcom infrastruktury zachety do zmniejszania
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kosztéw zapewniania infrastruktury i wielkosci opfat za dostep. Te regulacje zobowiazuja tez do tworzenia
umow zawieranych pomiedzy odpowiednimi organami wtadzy a zarzadcami infrastruktury, obejmujacych
okresy co najmniej trzyletnie i przewidujacych poziom udziatu srodkéw budzetowych oraz instrumenty
kontroli ich wykorzystania®.

Podsumowujac, na mapie probleméw polskiego kolejnictwa w sferze opfat za dostep do infrastruktury, < Koniecznos¢ weryfikacji
nalezy zaznaczy¢ przede wszystkim: uregulowari zwigzanych
m  koniecznos¢ obnizki optat wskutek zwiekszenia dotacji budzetowych oraz obnizki kosztéw PKP PLK S.A,; Foplatami za dostep do
m  koniecznos¢ stworzenia zasad pobierania skorelowanych optat za dostep do infrastruktury dla infrastruktury
transportu drogowego i kolejowego;
m  koniecznos¢ racjonalnego dostosowania stawek do stanu technicznego infrastruktury;
m  koniecznos¢ transformacji polityki panstwa w zakresie rozwoju gospodarczego na zwiekszenie
nakfadéw w infrastrukture kolejowa;
m  koniecznos¢ ustalenia precyzyjnych zasad systemu pobierania optat za dostep, ustalanych w okresach
na przyktad piecioletnich — przynajmniej w kwestiach podstawowych zatozer systemu;
m  koniecznos¢ wyposazenia UTK w funkcje rzeczywistego regulowania rynku poprzez wptyw na
ksztattowanie stawek za dostep, a nie wylacznie badania zgodnosci przedtozonych kalkulacji
z obowigzujacym prawem.

System opfat za dostep do infrastruktury kolejowej, jako instrument polityki panstwa, wigze sie scisle
zwieloma innymi problemami polskiego kolejnictwa. Wydaje sie, ze systemowe podejécie do innych
zagadnien, takich jak planowanie strategiczne w transporcie, restrukturyzacja organizacyjna Grupy PKP
czy poprawa funkcjonowania instytucji odpowiedzialnych za transport, powinny w znaczacym stopniu
wplyna¢ na zmiane sytuacji zwigzanej z zagadnieniem optat za dostep do infrastruktury. W tym sensie, mapa
problemdéw kolejowych tworzy system naczyn potaczonych, ktéry moze poprawic efektywnosc kolejnictwa
jedynie w drodze kompleksowych reform.

6 Wectawik R., Jaki system optat za dostep do infrastruktury kolejowej, Rynek Kolejowy nr 7-8/2009.
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zarzadcy

2.2.3. Brak niezaleznosci zarzadcy

Restrukturyzacja zespotu przedsiebiorstw w ramach Grupy PKP zaktadata jej stopniowga atomizacje
poprzez prywatyzacje badz wydzielenie lub faczenie poszczegdlnych podmiotéw. Jednym
z kluczowych zatozen tego planu (skonkretyzowanego w Strategii dla transportu kolejowego do
roku 2013) byto wydzielenie zarzadcy infrastruktury — PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. - jako
niezaleznego podmiotu nalezacego do Skarbu Panstwa. Taka operacja zapewniataby niezaleznos¢
zarzadcy, ktéra aktualnie jest kwestionowana wskutek posredniego powigzania pomiedzy nim
a operatorami przewozdéw (PKP Intercity S.A., PKP CARGO S.A., PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0.)
nalezacymi do tej samej Grupy PKP i zwigzanymi kapitatowo.

Zgodnie dyrektywami Unii Europejskiej, wydzielenie finansowo-organizacyjne instytucji petnigcych
funkcje zarzadzania infrastruktura kolejowa ze struktur, w sktad ktérych wchodza operatorzy
przewozoéw, jest konieczne, przy czym forma tego wydzielenia nie zostata szczegétowo okreslona.
W krajach Unii Europejskiej aktualnie przyjeto rézne rozwiagzania.

Istnieja modele powiagzania zarzadcy infrastruktury z przewoznikiem (Litwa, Stowenia, Irlandia,
Wegry, Szwajcaria); powierzenia przez zarzadce infrastruktury zarzadzania przedsiebiorstwu
kolejowemu (Francja, Finlandia); funkcjonowania zarzadcy infrastruktury w strukturze holdingu
kolejowego (Polska, Niemcy, Austria) oraz niezaleznego i odrebnego catkowicie od przewoznikéw
zarzadcy (Wielka Brytania, Niderlandy, Czechy, Stowacja, Dania).

W Polsce w zasadzie wszelkie zainteresowane strony wyrazaja przekonanie, ze zarzadca infrastruktury

powinien dziata¢ niezaleznie, bez jakichkolwiek powigzah organizacyjnych i finansowych

z przewoznikami. Wydzielenie takie jest niezbedne ze wzgledu na:

m uregulowanie kwestii majatkowych oraz finansowania infrastruktury;

B zapewnienieprzejrzystychwarunkéwkonkurencjiprzewoznikéwkolejowych, niedyskryminujacego
i powszechnego dostepu do infrastruktury;

B wyrazne okreslenie obowigzkéw zwigzanych z utrzymaniem, modernizacjg i nowymi inwestycjami
w sieci kolejowej infrastruktury;

B lepsza organizacje utrzymania i modernizacji;

B jasne okredlenie obowiazkéw panstwa odnosnie zasobdw infrastrukturalnych;

m eliminacje sprzecznosci polskich uregulowan z prawem Wspélnoty.

Zréznicowane sa jednak koncepcje takiego wydzielenia oraz zakresu przedmiotowego dziatania tak

powstatego podmiotu. Bez zastrzezen przyjmowany jest poglad, iz infrastruktura kolejowa obejmujaca

siec¢ kolei gtéwnych, a co za tym idzie jej zarzadca, powinny stanowi¢ wtasnos¢ panstwowa. Wciagz nie
ma jednak jednoznacznej odpowiedzi na nastepujace pytania:

m  Czy wydzielone przedsiebiorstwo ma prowadzi¢ dziatalnos¢ zaréwno w zakresie eksploatacji sieci,
jej utrzymania wraz z remontami, jak i modernizacji i nowych inwestycji, w tym budowy nowych
obiektéw liniowych?

m Czy forma organizacyjng zarzadcy powinna by¢ spétka prawa handlowego, czy tez agencja
podobna do GDDKiA?

m  Czymajatek, jakim beda zarzadza¢ wyodrebnione PLK, zostanie przekazany w formie kosztownego
aportu czy tez poprzez przeniesienie w drodze ustawowej do Skarbu Paristwa za odszkodowaniem,
ktére postuzytoby PKP S.A. do sptaty zadtuzenia?

m  Czy powigzane z bezposrednig eksploatacja infrastruktury przedsiebiorstwa maja wejs¢ w sktad
tzw. grupy infrastrukturalnej (PKP Energetyka S.A., Telekomunikacja Kolejowa Sp. z o.0., PKP
Informatyka Sp. z 0.0., Zaktady Napraw Infrastruktury, Zaktady Maszyn Torowych itp.)?

m W jaki sposdb zostanie zagwarantowane finansowanie zarzadcy infrastruktury z budzetu panstwa
i jakie elementy kosztéw utrzymania oraz modernizacji znajda pokrycie w srodkach asygnowanych
przez panstwo?

m Jaka bedzie forma finansowania i czy wtasciwym rozwianiem stang sie kontrakty wieloletnie
zawierane pomiedzy zarzadca infrastruktury a rzadem?

m  Czy nowy podmiot miatby przeja¢ elementy infrastruktury, ktérymi obecnie nie zarzadza (stacje
rozrzadowe, terminale, infrastruktura w portach, niektére bocznice itp.)?
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Z publicznych wypowiedzi przedstawicieli Ministerstwa Infrastruktury oraz PKP PLK S.A. wytania si¢ jednak < Plany zwigzane z PKP PLK

pewien kierunek dziatania:

m  Wrazzwyjsciem PKP PLK S.A. z Grupy PKP niektére elementy infrastruktury (bocznice, dworce, dojazdy
do portéw i terminali przetadunkowych) przesztyby w rece samodzielnego zarzadcy infrastruktury.
Wymagatoby to przeprowadzenia wielu operacji, jak np. okreslenia, ktére sktadniki 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.

m  Wyjasnienia wymaga kwestia sptaty dtugéw sprzed utworzenia PKP S.A. Stworzenie grupy
infrastrukturalnej nie przyniostoby w tym wzgledzie rozwigzania. Uregulowanie tytutu wtasnosci do
gruntu, na ktérym znajduje sie sie¢ linii kolejowych jest sprawa kluczowa. Dobrym wyjsciem wydaje
sie przeniesienie wiasnosci gruntéw i linii kolejowych na Skarb Panstwa. PKP S.A. bylyby wywfaszczone
z gruntéw za odszkodowaniem, a tym odszkodowaniem mogtoby by¢ umorzenie czesci dtugéw. Aby
méc przeprowadzic ten proces, potrzebna jest odrebna ustawa.

m  Wydzielone PLK powinny pozostac spo6tka Skarbu Panstwa. Majatkiem wtasnym zarzadcy infrastruktury
powinny pozostac tylko te budowle, ktére stuza do zarzadzania i administrowania sieciag kolejowa, wraz
ze wszelkim wyposazeniem w $rodki pracy. Linie kolejowe powinny by¢ wiasnoscia Skarbu Parstwa
tak jak drogi, a ich utrzymanie moze zapewni¢ kilkuletni kontrakt Ministra Infrastruktury z ich zarzadca.
Woéwczas zarzadca otrzymywatby wynagrodzenie za ustuge utrzymania sieci kolejowej i prowadzenia
ruchu, a nie tylko uznaniowe dotacje do dziatalnosci, jak jest dzisiaj ”.

Minister infrastruktury zapowiadat w lipcu 2009 roku, ze wydzielenie zarzadcy linii kolejowych z PKP bedzie
mozliwe w 2010 roku. W pazdzierniku miat zosta¢ zakoriczony projekt strategii dla kolei, w ktérej zaktada
sie taka operacje. Wedtug zapowiedzi rzadu, na poczatku 2010 roku pakiet strategii ma zostac przyjety
przez Rade Ministréw po uzgodnieniach miedzyresortowych, po czym trafi¢ do parlamentu w formie
nowelizacji obowiazujacej ustawy badz projektu nowej ustawy. W roku 2010 PKP PLK S.A. miataby stac sie
samodzielnym podmiotem, ktérego niezalezno$¢ wynika nie tylko z regulacji unijnych, ale jest waznym
elementem restrukturyzacji kolei i konkurencyjnosci na rynku kolejowymé.

Stusznos¢ tego celu jest bezdyskusyjna. Dyrektywa Rady EWG 91/440 z 1991 r. podkredla, ze rozwdj
i efektywne dziatanie kolei moze sta¢ sie tatwiejsze, gdy dokonamy rozréznienia miedzy Swiadczeniem
ustug a infrastruktura. Rozdzielenie rachunkéw tych odrebnych przedmiotéw jest na mocy przepiséw
unijnych obowiazkowe, wydzielenie organizacyjne lub instytucjonalne, za opcjonalne, jednak zarzadzanie
infrastruktura i ustugami przewozowymi musi zosta¢ oddzielone.

Cho¢ w Polsce mamy odrebng spétke — PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., to bez watpienia poprzez fakt 4 M°i|iW°5'F o
pozostawania w Grupie PKP musi ona realizowac cele catej grupy, w sktad ktérej wchodza takze przewoznicy. usamodzielnienia
Pomimo wielokrotnych zapewnierh o réwnym traktowaniu przez PKP PLK S.A. wszystkich operatoréw zarzqdcylnfrastr‘uktury

6w kolejowych, liczne sa gtosy o dyskryminacyjnych stawkach dla towarowych przewoznikéw W nowej strategii dla
przewozow ) ) yen 4 g. y ody ’y‘ , yiny yeh p . o kolejnictwa do roku 2015
prywatnych, skrosnym finansowaniu przewoznikdw wskutek nadzoru PKP S.A. nad rozliczeniami
finansowymi w ramach Grupy oraz ograniczeniach w dostepie do infrastruktury portowej lub granicznej,
ktoéra jest w zarzadzaniu przewoznika, a nie zarzadcy infrastruktury.

Jak wynika z informacji zwigzanych z powstawaniem strategii rozwoju transportu kolejowego do roku 2015,
planowanesarozwiagzaniazapewniajaceniezaleznos¢zarzadcyinfrastrukturykolejowejpodporzadkowanego
bezposrednio Skarbowi Paristwa, co jest zgodne z Master Planem dla transportu kolejowego w Polsce do roku
2030 i przepisami UE. Przewiduje sie nowe regulacje ustawowe, zgodnie z ktérymi pojecie infrastruktury
kolejowej bedzie bardzo szerokie, a sktadniki majatkowe alokowane do Narodowego Zasobu Infrastruktury
Kolejowej stanowigcego wtasnos¢ Skarbu Panstwa lub jednostek samorzadu . Te zasoby bedga zarzadzane
przez Polskie Linie Kolejowe jako odrebny podmiot. Plany przewiduja wiaczenie do NZIK zaréwno linii
kolejowych, terminali przetadunkowych, stacji rozrzadowych, manewrowych, granicznych i postojowych,
sieci trakcyjnej i niektérych bocznic.

7 Wypowiedz Zbigniewa Szafranskiego, Gazeta Prawna, 10 X 2009.
8 Wypowiedz Cezarego Grabarczyka, PAP 23 VIl 2009.
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Systematyka
przewozéw

2.3. Przewozy pasazerskie

2.3.1. Systematyka kolejowych przewozéw pasazerskich

Kolejowe przewozy pasazerskie, zgodnie zopracowana w latach 1970-1985 (i stale aktualna) tzw. systemowa
organizacjg przewozow, dzieli sie na cztery podsystemy?®:

®  miedzyaglomeracyjne (nazywane popularnie,przewozami kwalifikowanymi”),

miedzyregionalne,

aglomeracyjne,

regionalne.

Podstawowym kryterium powyzszej klasyfikacji jest tzw. geograficzna dostepnos¢ pociggdw, a zatem
okresdlenie wielkosciirodzajow osrodkéw sieci osadniczej, obstugiwanych przez poszczegélne kategorie
pociggdéw. Dostepnos¢ potaczen miedzyaglomeracyjnych ograniczona jest zatem do aglomeracji
i najwiekszych miast. Pociagi miedzyregionalne zatrzymuja sie takze w mniejszych osrodkach.
Potaczenia aglomeracyjne i regionalne obstuguja wszystkie stacje i przystanki, a zatem dostepnos¢
pociagdw 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 potaczerh moga bowiem pojawic
sie w kazdym z podsystemdw (nawet w przewozach aglomeracyjnych!). Podobnie zaliczenie pociggu do
danego podsystemu nie ma zwiagzku z dtugoscia jego relacji ani czasem jazdy.

Z kazdym z wymienionych podsystemoéw zwiagzane 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 poszczegélnych ofert ulegaja zmianom. Dzieje
sie tak zwtaszcza obecnie, czyli w dobie liberalizacji na rynku ustug transportowych i konkurowania ze soba
réznych przewoznikéw.

Przedstawiona systematyka pokrywa sie w znacznej mierze z definicjami ,regionalnych przewozéw
pasazerskich” oraz ,pasazerskich przewozéw kwalifikowanych’, zmieszczonymi w Ustawie z dnia 28 marca
2003 r. o transporcie kolejowym. Niestety zapisy w niej zawarte nie sg — z punktu widzenia organizacji
przewozow — dostatecznie precyzyjne i jednoznaczne, gdyz tworzone byly na dorazne potrzeby polityczne
i maja przede wszystkim charakter prawno-ekonomiczny.

Analiza kolejowych przewozéw pasazerskich, wraz z wynikajacymi z niej rekomendacjami, przeprowadzona
zostanie odnosnie do kazdego z podsysteméw w osobnych podrozdziatach. Wyjatkowo z rozdziatu
o przewozach kwalifikowanych wyodrebnione zostanie zagadnienie kolei duzych predkosci (KDP), jako
w duzej mierze niezalezne.

W Master Planie dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030 za najbardziej rozwojowe kierunki

w przewozach pasazerskich uznane zostaty przewozy kwalifikowane oraz aglomeracyjne. Ocena ta wynika

z przeprowadzonej analizy biezacego stanu przewozdw pasazerskich w najbardziej rozwinietych krajach

Unii Europejskiej. Procesy urbanizacji, stanowigce jeden z waznych elementéw globalizacji, powoduja, Ze:

m w zakresie demograficznym wystepuje tendencja do wzrostu liczby mieszkaricéw w miastach
i aglomeracjach;

9 Por. Zurkowski A., Modelowanie przewozéw miedzyaglomeracyjnych, Problemy Kolejnictwa, z. 148, Warszawa 2009.
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B nastepuje koncentracja miejsc aktywnoscizawodowej, edukacyjnej, kulturalneji(czesciowo) handlowej
w centrach miast;

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

Transportowa konsekwencja powyzszych proceséw jest zmniejszajacy sie popyt na przewozy typowo

regionalne, przy jednoczesnym wzroscie zapotrzebowania na przewozy:

m aglomeracyjne, czyli realizowane w obrebie aglomeracji (z obstuga strefy podmiejskiej), nastawione na
obstuge olbrzymich potokéw podréznych;

B miedzyaglomeracyjne, umozliwiajgce mozliwie szybkie potaczenia pomiedzy centrami
aglomeracji; w warunkach polskich sg to odlegtosci rzedu 300-400 km, a zatem w szczegdlny
sposdb predysponowane do obstugi transportem kolejowym.

2.3.2. Przewozy miedzyaglomeracyjne — potrzebna nowa jakos$¢

Przewozy miedzyaglomeracyjne sg oferta kolei o najmniejszej dostepnosci geograficznej, ograniczonej
zasadniczo do aglomeracji i najwiekszych miast. Jedynym wyjatkiem od tej zasady jest obstuga przewozéw
sezonowych do miejscowosci wypoczynkowych w gérach czy nad morzem, ktére — z punktu widzenia
statystyki — licza relatywnie niewielu statych mieszkarcéw. Przewozy kwalifikowane do tych miejscowosci
stanowia oczywiscie oferte skierowang do turystéw i wczasowiczéw.

Przyktadami produktéw rynkowych w segmencie przewozéw kwalifilkowanych sa pociagi EuroCity,
EuroNight, InterCity i ekspresowe. W ostatnim okresie pojawit sie takze nowy produkt o nazwie Express
InterCity, stanowiacy powiazanie oferty Ex oraz IC.

Spotka PKP Intercity S.A. w Strategii na lata 2008-2018 zaktada funkcjonowanie na rynku przewozéw
krajowych trzech silnych marek w nastepujacych segmentach™:

B premium - pociagi obstugiwane wytgcznie sktadami zespolonymi,
m  medium - klasyczne sktady o podwyzszonym standardzie (InterCity),
B economy - pociagi klasyczne i zespoty trakcyjne (TLK).

Obecnie w Polsce funkcje metropolitarne spetnia 6 do 8 osrodkéw': Warszawa, Krakéw, Tréjmiasto,
Wroctaw, Poznan, t6dz oraz Gérny Slask. Stabiej rysuje sie rola jako potencjalnych metropolii Szczecina,
Lublina, Biategostoku, Rzeszowa oraz aglomeracji' bydgosko-torunskiej. Niezaleznie jednak od oceny

10 Z chwilg przejecia do obstugi pociagéw pospiesznych PKP Intercity S.A. prowadzi zaréwno pociagi kwalifikowane,

jak i miedzyregionalne, wsréd ktérych najnowszym produktem sa TLK - Tanie Linie Kolejowe.

11 Metropolie, obszary metropolitarne, metropolizacja, Komitet Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, Warszawa 2006.
12,Aglomeracja” jest jednostka morfologiczng i obejmuje duze miasto wraz z otaczajgcym je obszarem.,Metropolia” jest natomiast

jednostka funkcjonalna; kazdy obszar metropolitarny jest zatem aglomeracja, natomiast nie wszystkie aglomeracje spetniaja warunki
pozwalajgce zakwalifikowac je do metropolii, o czym decyduja zmiany o charakterze jakosciowym, a nie ilosciowym (integracja
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proceséw urbanizacyjnych i wynikajacych stad klasyfikacji miast, transport kolejowy — szczegdlnie w zakresie
przewozéw miedzyaglomeracyjnych — powinien rozwija¢ sie w sposéb zapewniajacy zaspokajanie stale
zwiekszajacej sie ruchliwosci mieszkancéw. Rozwojowi takiego systemu nie nalezy przeciwstawiaé programu
rozwoju autostrad. Jak zgodnie stwierdzaja specjalisci, ,oba srodki transportu majg inne zastosowania
i Swietnie sie uzupetniaja, a nie wykluczaja"™.

Proces restrukturyzacji polskich kolei, prowadzony od kornca 2000 roku, poczawszy od Ustawy

o komercjalizacji, restrukturyzacji prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Paristwowe”

(Dziennik Ustaw 2000.79.888), a nastepnie na podstawie pézniejszych ustaw irozporzadzen, w zakresie

przewozow kwalifikowanych spowodowat kolejno:

m  wyodrebnienie w ramach Grupy PKP spotki PKP Intercity sp. z o0.0. (obecnie PKP Intercity S.A.)
i powierzenie jej obstugi przewozéw kwalifikowanych;

B powstanie wewnetrznej konkurencji w Grupie PKP za sprawg uruchomienia przez spotke PKP
Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. pieciu par konkurencyjnych potaczen pospiesznych w trzech z czterech
najwazniejszych relacji w Polsce; pociagi te kursowaty w najbardziej atrakcyjnych godzinach, spotkaty
sie z entuzjastycznym przyjeciem przez podréznych i spowodowaty zaréwno powazne kitopoty
finansowe spétki PKP Intercity S.A., jak i znaczne zmniejszenie przychodéw Grupy;

B pojawienie sie konkurencji za strony niezwigzanego juz z Grupg PKP przewoznika, Kolei
Mazowieckich — KM sp. z 0.0., w znacznie mniejszej skali — jednej pary pociagéw sezonowych do
Gdyni;

m  wycofanie sie spotki Przewozy Regionalne z wewnetrznej konkurencji w Grupie PKP;

m  ponowne konkurowanie tej spétki w relacjach typowych dla potaczen kwalifikowanych po zmianach
wiascicielskich (przekazaniu jej do samorzadéw).

Waznym elementem oceny perspektywy przewozéw miedzyaglomeracyjnych jest otwarcie rynku
przewozéw pasazerskich w skali Unii Europejskiej, co nastapito z dniem 1 stycznia 2010 roku. Nalezy
zatozy¢, ze przewoznicy z innych krajéw unijnych wykazywa¢ beda rosnace zainteresowanie najpierw
samodzielnym prowadzeniem potgczen miedzynarodowych (z kabotazem), a nastepnie takze podjeciem
dziatalnosci w komunikacji wewnetrznej. Pierwszym sygnatem sa starania DB o podjecie wspétpracy
zPKP Intercity S.A. lub innym przewoznikiem do obstugi potaczen kwalifikowanych wybiegajacych
promieniscie zWarszawy.

Stala bolaczka przewozéw miedzyaglomeracyjnych jest stan taboru. Usamodzielnienie sie spétki PKP
Intercity S.A. przyniosto w tym zakresie — w ciggu kilku lat nadrabiania zalegtosci — pozytywne efekty.
Dotyczy to gtéwnie parku wagondw do pociggéw EC, ICi Ex. Niestety znacznie gorzej jest z lokomotywami.
Sytuacje poprawi w pewnej mierze dostawa 10 lokomotyw dostosowanych do predkosci 160 km/h
(w realnej perspektywie 200 km/h) EU44 ,Husarz’, natomiast ambitne plany skracania czaséw przejazdu
na CMK oraz na E 20, wobec permanentnych ktopotéw technicznych z lokomotywami EP-09, stoja pod
znakiem zapytania. Spétka planuje réwniez zakup pociggéw zespotowych. Dziatania takie sg szczegdlnie
potrzebne. Rynek staje sie coraz bardziej wymagajacy i tym oczekiwaniom trzeba bedzie sprostac. Dewiza
przewozéw kwalifikowanych powinna by¢ predkos¢ (a wtasciwie mozliwie krétkie czasy przejazdu) oraz
komfort podroézy.

2.3.2.1. Koleje duzych predkosci - realnos¢ programu

Dylemat, czy budowac w Polsce sie¢ KDP, czy tez jedynie modernizowac istniejace linie, zostat rozstrzygniety.
W grudniu 2008 roku rzad podjat uchwate zatwierdzajaca Program budowy iuruchomienia przewozéw
kolejowych duzych predkosci w Polsce. W nastepstwie podjeto szereg dziatar przygotowawczych: PKP PLK
S.A. prowadzi postepowanie, w wyniku ktérego wskazany zostanie wykonawca studium wykonalnosci.

Budowa KDP w Polsce jest oczywista koniecznoscia. Niemal cata Europa — oraz Rosja, Turcja, Maroko -
buduja szybkie linie szybkiego ruchu. Zgodnie z technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci (TSI) dla

funkcjonalno-przestrzenna, znaczenie miedzynarodowe itp.).
13 Prof. Grzegorz Wectawowicz, Polska The Times, 23 Xl 2009.
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duzych predkosci, s to zazwyczaj nowe, budowane od podstaw linie tzw. | kategorii (Vmax = 250 i wiecej
km/h). Ich powigzanie zliniami konwencjonalnymi, w szczegélnosci modernizowanymi do Vmax =200 km/h
(linie Il kategorii) pozwala na uzyskanie tzw. efektu sieciowego, czyli powiazania siecig szybkich potaczen
najwazniejszych miast i osrodkéw. W przewozach na odlegtosci okoto 300-600 km jedynie szybka kolej ma
szanse skutecznie konkurowac z transportem drogowym i lotniczym.

Dotychczasowe doéwiadczenia wskazuja, ze whasciciel infrastruktury, spétka PKP PLK S.A., nie radzi sobie 4 L‘Jz.a'sadnienie budowy
Z intensywnoscia, terminowoscia i — co chyba najwazniejsze — efektywnoscia modernizacji. W efekcie linii KDP
nie uzyskuje sie zatem pozadanego skrécenia czasu jazdy pociggéw, pozwalajacego kolei skutecznie

konkurowac z innymi srodkami transportu. Poza tym nawet efektywna modernizacja i rewitalizacja linii

magistralnych do predkosci 120-160 km/h, co oznacza predko$¢ handlowa na poziomie 100-120 km/h,

nie zapewni konkurencyjnosci wobec autostrad, drég szybkiego ruchu ilotnictwa, czyli nie uaktywni

idei wdrazania transportu zréwnowazonego. Aby pasazerowie wybrali transport kolejowy, pociag musi

oferowac co najmniej o 30% kroétszy wobec samochodu czas pokonania odlegtosci od centrum do centrum

miasta. Przyktadowo, nawet po catkowitym dokoriczeniu inwestycji na trasie Warszawa Centralna — Gdansk

o dt. 329 km, czas jazdy w najlepszym przypadku moze wynie$¢ 2 h i 40 min, a realnie (bez zastosowania

~wychylnego pudta” i nawet z podwyzszona wartoscia dozwolonego przyspieszenia od$rodkowego na

tukach) — od 2 h 50 min do 3 h, w zaleznosci od liczby zatrzyman, mozliwosci trakcyjnych taboru i ciezaru

sktadéw. Oznacza to skrécenie czasu jazdy zaledwie o 20 minut w stosunku do tego osigganego w latach

90. Przy naktadach inwestycyjnych rzedu 10 mld ztotych bedziemy mieli do czynienia ze skréceniem

czasu jazdy jedynie o0 10%, a w przypadku przejazdéw bez postojéw — maksymalnie o 15-20%. Nikty efekt

wynika m.in. ograniczenia sie do rewitalizacji linii, zachowaniu jej profilu oraz pozostawienia licznych

zwolnien na trasie: w granicach niektérych stacji - nawet do 60-80 km/h, na wiaduktach i mostach — do

60 km/h (np. Modlin, Tczew).

Efektem bedzie predkos¢ srednia rzedu 110-120 km/h, przy zréznicowanej predkosci drogowej 120, 140,
160, 180 i wreszcie 200 km/h, ale tej ostatniej, osiagganej tylko na 30% trasy, co — bioragc pod uwage liczne
bardzo krétkie odcinki dla tej predkosci oraz konieczno$¢ czestego rozpedzania i hamowania sktadéw
— bedzie ponadto kosztowne energetycznie. Efekt zastosowania sktadéw zespolonych bedzie mozliwy
jedynie pod warunkiem wprowadzenia zwiekszenia dopuszczalnego przyspieszenia odsrodkowego
z obecnych 0,6 do 1 m/s2, wybudowania wszystkich planowanych wiaduktéw oraz wprowadzenia
systemu sygnalizacji kabinowej ERTMS - poziom 2). Biorac pod uwage realne postepy realizacji tej
inwestycji, mozemy sie spodziewac¢ efektywnego skrécenia czasu jazdy od 10 do 20% dopiero okoto roku
2015-2016, przy wczesniejszych znacznych wydtuzeniach nawet do 6 godzin przez ok. 6-7 lat. Moze to
skutkowac¢ odptywem pasazeréw wybierajacych podréz autostrada A-1 lub samolotem, zmniejszeniem
przychodéw przewoznikéw z biletéw, zmniejszeniem liczby pociaggéw oraz zmniejszeniem wptywéw
do zarzadcy infrastruktury. W ocenach niezaleznych ekspertéw, tak mata efektywnos¢ skrécenia czasu
jazdy w stosunku do zastosowanych srodkéw finansowych jest nieuzasadniona. Dla uzyskania zblizonych
warunkéw (odtworzenia czasu jazdy z lat 90.) wystarczytaby bowiem rewitalizacja linii do 120-140 km/h
przy kosztach 4-5 razy mniejszych.

Efektywnos¢ skracania czasu jazdy na innych modernizowanych liniach jest podobna i — po catkowitym
zakonczeniu inwestycji — bedzie oscylowa¢ w granicach maksymalnie 15-20%, czego przyktadem sa
fragmenty linii E 30. W tym przypadku nalezy zauwazy¢, iz po 10 latach modernizacji, ktéra rozpoczeta sie
w czerwcu 2000 roku (szlak Lewin Brzeski — Losiow), skrocenie czaséw jazdy wobec najlepszych wynikéw
z przetfomu wiekéw jest na razie zerowe. Podsumowujac, w warunkach polskich modernizowanie lub
rewitalizacje linii daja finalny efekt kompleksowego (lub czesciowego) odtworzenia infrastruktury,
oferujacy poprawne warunki przewozom towarowym (do 100-120 km/h) i aglomeracyjnym (od 120
do 160 km/h), ale nie zapewniajacy w zadnym wypadku wysokiej konkurencyjnosci dalekobieznym
przewozom pasazerskim.

Wiarygodnos¢ rzadowego programu dotyczacego relatywnie szybkiej realizacji pierwszej linii duzych < Zbyt diugi okres realizagji
predkosci w Polsce do 2020 roku obniza brak realnych zatozen finansowania programu. Nie powofano projektu KDP
dotychczas zapowiedzianej w roku 2008 przez rzad spotki celowej, ktéra jest konieczna przy podjeciu

wyzwania, jakim jest przygotowanie budowy i sama budowa linii duzych predkosci. Plany rozpoczecia

budowy w roku 2014 brzmig mgliscie i mato realnie, biorac pod uwage ogrom prac przygotowawczych, jakie

nalezy wykonac. Przetarg na wykonanie studium wykonalnosci jest nadal w fazie dialogu konkurencyjnego

i — biorac pod uwage duza mozliwos¢ odwotan i protestéw — podpisanie umowy na wykonanie studium

prawdopodobnie nastapi nie wczesniej niz w potowie 2010 roku. Czas potrzebny na wykonanie studium
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Efektywno$¢ skracania } to ponad dwa lata. Rzad bedzie wiec dysponowat podstawa do dalszych prac projektowych oraz wykupéw
gruntéw w sladzie linii KDP najwczes$niej pod koniec 2012 roku, a jedli przetarg na wykonanie studium
wykonalnosci przeciagnie sie — dopiero w 2013 roku. Czy rok lub dwa wystarcza, aby przygotowac budowe
linii KDP i rozpocza¢ w 2014 roku jej budowe? Niestety wydaje sie to niemozliwe, bioragc pod uwage
postepowania przetargowe dotyczace prac przedprojektowych, projektowych, analitycznych, analiz
Srodowiskowych, zezwoler na budowe czy niezwykle pracochfonng i dtugotrwata procedure wykupdéw
gruntéw. Istnieje zagrozenie, ze rozpoczecie budowy moze przeciggnac sie nawet poza rok 2020.

czasu jazdy

Potrzeba powstania

40

spotek celowych

Jakie zatem decyzje powinny zostac¢ pilnie podjete, aby zrealizowac obietnice budowy i wdrozenia sieci KDP
(Y', CMK) w Polsce do roku 2020?

Linia ,Y”, majaca stanowic¢ trzon catej szybkiej sieci, musi mie¢ zapewnione fundusze celowe, czyli
dodatkowe w stosunku do funduszy przeznaczonych na modernizacje oraz rewitalizacji linii
kolejowych. Podniesienie wysokosci procentowego udziatu w PKB, przeznaczonego na inwestycje
zwigzane zinfrastrukturg kolejowa do poziomu 0,40-0,50% (lub wiekszego) wydaje sie absolutnie
nieodzowne. Podobnie konieczna jest zmiana bardzo niekorzystnego stosunku finansowania drogi:
kolej wynoszacego ok. 90:10, podczas gdy Unia Europejska zaleca 60:40. W przeciwnym razie szybka
linia w Polsce nie powstanie, bo nikt nie zgodzi sie na finansowanie KDP z funduszy przeznaczonych na
modernizacje sieci konwencjonalnej.

Linia CMK, réwniez majaca stanowi¢ wazng cze$¢ systemu szybkiej kolei, powinna zosta¢ pilnie
zmodernizowana do Vmax = 250 km/h przy zachowaniu zasilania napieciem statym 3 kV, lub do
Vmax = 300-320 km/h przy zmianie zasilania na system 2 x 25 kV napiecia zmiennego (w wyborze
systemu zasilania i predkosci maksymalnej pomoze przygotowywane studium wykonalnosci
modernizacji linii CMK). Podobnie jak w przypadku tempa przygotowan do budowy linii ,Y’, tempo
inwestycji na CMK jest bardzo wolnei trwa juz 16 lat — od 1993 roku, kiedy zaczeto kompleksowa
wymiane nawierzchni pod katem przystosowania jej do Vmax = 200-250 km/h, co trwato do roku
2001. Do roku 2009 zmodernizowano jedynie 3 stacje (Psary, Géra Wiodowska, Korytéw) i jeden
posterunek odgatezny (Knapéwka). Srodki budzetowe wynoszace rocznie ok. 80 min ztotych sg dalece
niewystarczajace. Tymczasem linia obecnie nie ma wspoétfinansowania unijnego, oprécz studium
wykonalnosci, poniewaz znajduje sie na liscie rezerwowej programu POIiS 2007-2013. Przeniesienie
na liste zasadnicza tego unijnego programu i nadanie priorytetu modernizacji linii CMK do klasy KDP
wydaje sie koniecznoscig - tym bardziej, ze CMK jest naukowym i testowym poligonem doswiadczalnym
polskiej kolei — w tym przygotowywanej nawierzchni dla linii,Y” (eksperymentalny odcinek réznego
rodzaju nawierzchni Psary — Géra Wiodowska, na ktérym lokomotywa EU44 ,Husarz” ze sktadem
wagondw pasazerskich, nalezaca do PKP Intercity S.A., osiagnetfa 235 km/h).

Rzadowy Program budowy i uruchomienia przewozdw kolejami duzych predkosci w Polsce przewiduje
utworzenie dedykowanego podmiotu realizujgcego to przedsiewziecie, ktéry bedzie odpowiedzialny
za realizacje catosci projektu, w tym za prace projektowe i budowlane. Niezbedne jest utworzenie
spotki celowej na wzdr PL. 2012 - koordynujacej przygotowania do Mistrzostw Europy w Pitce Noznej
2012 i budujacej obiekty stadionowe. Spétka celowa powinna zosta¢ wydzielona ze struktur Grupy
PKP. Niezbedne jest, aby nowy podmiot skupit najlepszych fachowcéw. Rzadowy harmonogram
przygotowan przewiduje utworzenie takiego podmiotu pomiedzy 2008 a 2010 rokiem, przy czym dwa
ostatnie kwartaty 2010 roku pokazane sg w harmonogramie jako korczace proces tworzenia takiego
podmiotu. Tymczasem - jak do tej pory — nie podjeto widocznych dziatary w tym kierunku.
Technologia KDP zostanie niewatpliwie zakupiona za granica. Jej zastosowanie w warunkach polskich
wymaga jednak rozstrzygniecia wielu kwestii technicznych, eksploatacyjnych i ekonomicznych.
Wymaga to zatem maksymalnego wykorzystania krajowego potencjatu naukowo-badawczego:
instytutéw podlegtych Ministerstwu Infrastruktury, wyzszych uczelni technicznych i ekonomicznych.
Potrzebne jest stworzenie silnego osrodka koordynujacego prace w tym zakresie. Jako wzorcowy
przykfad mozna podac Hiszpanie, gdzie nakfady na badania zwigzane z programem budowy szybkiej
kolei wyniosty 3% catej inwestycji. Wazne jest takze uruchomienie specjalistycznych kierunkéw na
poziomie szkolnictwa zawodowego, a zwlaszcza wyzszego. Kilku- lub kilkunastoletnia perspektywa
budowy KDP oznacza, ze zasadniczy trzon kadry specjalistéw stanowi¢ beda osoby rozpoczynajace
dzisiaj wyzsze studia.

Potrzebne jest silne, wieksze niz dotychczas, polityczne wsparcie dla projektu szybkiej kolei w Polsce.
Ulzy¢ narastajgcemu zjawisku kongestii moze sie¢ szybkich pociggéw miedzyaglomeracyjnych, ktéra
- przy odpowiedniej ofercie i czestotliwosci — przejmie cze$¢ przewozdéw drogowych. Autostrady
i szybkie drogi s3 niezbedne, ale jednoczesnie niezbedne jest zapewnienie mozliwosci alternatywnej
podrézy pociaggiem ze wzgledu na wyniki analizy wielkosci kosztéw zewnetrznych transportu. Obecnie
szybka kolej — a nie jedynie autostrady — jest wyznacznikiem nowoczesnosci gospodarki paristwa.
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m  Budowa KDP powinna by¢ wkomponowana w ogélny plan finansowania infrastruktury, aby istniata
petna swiadomos¢ dokonywanych wyboréw.

2.3.2. Przewozy miedzyregionalne - jakosc¢ ustug i problemy organizacyjne

Przewozy miedzyregionalne maja znacznie wiekszg dostepnos¢ niz przewozy kwalifikowane. Pociaggi
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.

W ustawie o transporcie kolejowym na okreslenie tych przewozéw stosuje sie nazwe ,pofaczenia 4 Przewozy
miedzywojewddzkie (.), w ktérych nie obowiazuje rezerwacja miejsc” (art. 40a). Rentownos¢ tych potaczen jest migdzyregionalne jako
bardzo zréznicowana. Duze potoki podréznych, rdwnoodstepowy rozktad jazdy, relatywnie komfortowy tabor element ustugi publicznej
korzystajacy z (cze$ciowo) zmodernizowanej infrastruktury pozwalajg na uzyskanie rentownosci na takich

odcinkach jak np. Warszawa - £6dz. Jednakze wiekszo$¢ tych pociggéw jest nierentowna. Stad w ustawie

budzetowej przewidziano na ich dofinansowanie kwote 240 mln ztotych, ktéra pozostata zresztg niezmieniona

w latach 2007-2009. Dofinansowanie realizowane jest na podstawie umowy zawieranej pomiedzy Ministrem

Infrastruktury a przewoznikiem (obecnie PKP Intercity S.A.). Kwota ta nie jest wystarczajaca, stad w ciggu roku

przewoznik — na podstawie oceny rentownosci konkretnych pofaczen - podejmuje decyzje o ich zawieszeniu.

Spotyka sie to z oczywista, negatywna reakcjg podréznych i medidw.

Jakkolwiek przewozy miedzyregionalne nie zostaty wskazane w Master Planie jako podsystem
szczegdlnie rozwojowy, to jednak stanowig one obecnie, i zapewne przez wiele jeszcze lat stanowic
beda, wazny element systemu transportowego w Polsce. Nieodmiennie od wielu lat pociagi te
identyfikowane sg przez podréznych produktem o nazwie ,pociagg pospieszmy”. Od kilku lat popularna
jest takze nazwa TLK —Tanie Linie Kolejowe. Jest to w duzej mierze jedynie chwyt reklamowy, ale jego
ustanowienie oraz konsekwentne oznaczanie (malowanie) taboru z wykorzystaniem tej nazwy nalezy
uznac za bardzo udane.

Przysztos$¢ przewozéw miedzyregionalnych to oczywiscie nowoczesny tabor i mozliwie duze predkosci
jazdy. Warto zwréci¢ uwage, ze utworzenie w Polsce systemu KDP stanowi réwniez szanse dla potaczen
miedzyregionalnych. Chodzi tu zaréwno o stworzenie systemu skomunikowan na stacjach weztowych,
jak i mozliwos¢ bezposredniego korzystania przez pociggi pracujagce w tym podsystemie z linii
szybkiego ruchu. Z uwagi na potrzebe czestszych postojow, predkos¢ maksymalna powinna by¢ na
poziomie 200-250 km/h.

Uznanie przewozéw miedzyregionalnych za ustuge publiczna oraz — w konsekwencji - wtaczenie ich
w system dofinansowywania ze srodkéw budzetu panstwa prowadzi w prosty sposéb do koniecznosci
organizowania przetargow na takie ustugi. Jest to zatem zgodne z zatozeniami polityki transportowej
Unii Europejskiej i oznacza konkurowanie przewoznikéw. Ewentualne inwestycje na zakup lub
modernizacje taboru wymagaja, aby przetarg przeprowadzany byt z uwzglednieniem minimum
kilkunastoletniej perspektywy umowy z przewoznikiem.

2.3.2. Przewozy regionalne - jakos¢ ustug i problemy organizacyjne

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

Problemy zwigzane
z usamorzadowieniem
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Przewozy te stanowia zdecydowanga wiekszo$¢ wszystkich przewozéw pasazerskich kolejg w Polsce
i realizuja przede wszystkim zadanie zapewnienia przejazdu uczniom dojezdzajagcym do szkét oraz
osobom dojezdzajacym do pracy.

W Polsce przewozy regionalne sa aktualnie realizowane gtéwnie przez czterech przewoznikéw:

m  Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. (sp6tka samorzadowa),

m  Koleje Mazowieckie - KM sp. z 0.0. (spdtka samorzadowa),

m  PCCArriva (podmiot prywatny),

m  Koleje Dolnoslaskie (spotka samorzadowa).

Dodatkowo, w niektére przewozy o charakterze regionalnym angazuje sie kolej aglomeracyjna SKM
w Tréjmiescie. Plany zwigzane z prowadzeniem przewozéw regionalnych ma spétka Dolnoslaskie Linie
Autobusowe, ktéra sktadata juz oferty w przetargach na prowadzenie przewozéw, cho¢ bez powodzenia.
Wsrdd potencjalnych firm zainteresowanych rynkiem przewozéw regionalnych jest takze Veolia Transport.
Teoretycznie przewozy tego rodzaju moze prowadzi¢ jeszcze kilkanascie instytucji, ktére maja licencje na
przew6z oséb koleja.

Udziat przewozoéw regionalnych w transporcie pasazerskim koleja jest w Polsce jest bardzo duzy i stanowi
okoto 3% przewozéw ogétem. Spoétka Przewozy Regionalne przewozi ok. 58%, a Koleje Mazowieckie 17%
pasazeréw. Przewozy w 2008 roku ksztattowaty sie nastepujaco:

aq Przewozy Praca przewozowa
Przewoznik .
[tys. pasazerow] [mIn paskm]
Przewozy Regionalne 171578 12989
Koleje Mazowieckie 49918 1954
Arriva/PCC 2989 71

Aktualny opis sytuacji zwigzanej z przewozami regionalnymi, a w szczegdlnosci z ich tzw.
usamorzadowieniem oraz uwarunkowaniami dotyczacymi funkcjonowania firmy Przewozy Regionalne
zawarty jest w zataczniku 4.3.4 pt. Raport przygotowany przez posta Janusza Piechociriskiego w sprawie
przewozdw regionalnych (stan na listopad 2009 roku).

Podstawowe problemy zwigzane obecnie z przewozami regionalnymi w Polsce to:
m  problemy zwigzane z operacjg usamorzadowienia,

m  problemy zwigzane z finansowaniem,

m  problemy zwigzane z jakoscig ustug, w tym z taborem.

Operacja usamorzadowienia, polegajaca na przejeciu wtasnosci spétki Przewozy Regionalne Sp. z o.0.
przez samorzady wojewddzkie, byta przedsiewzieciem kontrowersyjnym, ale w istniejacych realiach
koniecznym. Byfa bardzo szeroko krytykowana zaréwno za niektére przyjete rozwiazania, jak i za sam
sposob jej przeprowadzenia.

Wada jest utrwalenie sytuacji, w ktérej ten sam organ wtadzy publicznej, ktéry organizuje i finansuje transport
publiczny -z czego wynika obowiazek zapewnienia odpowiedniej jakosci, a zwtaszcza dostosowania rozktadu
jazdy do potrzeb pasazeréw — ponosi odpowiedzialnos¢ za restrukturyzacje firmy. Jest to swoisty konflikt
intereséw. W ostatnim okresie dato sie zauwazy¢ pewne poczynania niektérych samorzadéw zmierzajace
do wprowadzenia zmian w interesie obecnych i potencjalnych pasazeréw. Nasuwa sie zatem pytanie, czy
funkcja wtasciciela nie wptynie negatywnie na funkcje zleceniodawcy i nie ostabi ujawniajacego sie trendu do
przezwyciezania ztych praktyk. Nalezato do nich przede wszystkim programowanie rozkfadu jazdy z punktu
widzenia zatogi przewoznika oraz wygody eksploatacyjnej, brak elastycznego reagowania na powstawania
nowych i zanikanie starych osrodkéw generujacych ruch. Natomiast zaleta wtasnosci samorzadowej — wobec
braku innych skutecznych rozwigzan - jest zwiekszenie szansy na inwestycje taborowe.

Przede wszystkim oponenci usamorzadowienia zarzucali mu zaniechanie préby wprowadzenia rzeczywistej
konkurencji. Porzucenie idei skomercjalizowania rynku przewozéw regionalnych iprzekazanie spotki
PKP PR w rece samorzaddéw (przy braku realnego wptywu na inne gatezie transportu regionalnego)
ostatecznie pozbawito te przewozy naturalnej sity konkurencyjnej. Niemniej idea wyodrebnienia operatora
z Grupy PKP S.A. byta stuszna. Sposréd wielu problemoéw zwigzanych z tym przedsiewzieciem, najbardziej
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kontrowersyjnym okazato sie przeniesienie pociaggéw pospiesznych wydzielonych w PKP PR w ramach
Oddziatu Przewozéw Miedzywojewddzkich, ktdre byly stosunkowo dobrym produktem z perspektywy PKP
PR, do PKP Intercity S.A.

Przed wdrozeniem usamorzadowienia spotki PKP Przewozy Regionalne Sp. z o0.0. przeprowadzony
zostat podziat spétki, w ramach ktérego przeniesiono do PKP Intercity S.A. znaczng cze$¢ majatku
trwatego oraz obstuge pociaggéw pospiesznych. Niestety, przy wydzielaniu zorganizowanej czesci
przedsiebiorstw do obstugi przewozéw miedzywojewddzkich nie kierowano sie ustawowg definicja
tychze przewozoéw, lecz jako gtéwne kryterium przenoszenia pociaggéw przyjeto kategorie pociggu tzn.
pociag pospieszny i osobowy.

Dobra strong realizacji strategii dla transportu kolejowego w zakresie przeniesienia przewozéw
miedzywojewddzkich z PKP PR do PKP IC jest to, iz w koricu stworzono sytuacje rynkowa, w ktérej dwéch
przewoznikéw posiada potencjat umozliwiajacy obstuge przewozéw miedzywojewddzkich, ktérzy
docelowo moga ze soba konkurowa¢ wprost, tam gdzie przewozy te maja charakter komercyjny, oraz
w przetargu na organizowanie, wykonywanie i dotowanie miedzywojewddzkich przewozéw kolejowych.
Sporym kfopotem okazato sie takze posiadanie przez spétke 16 wiascicieli, ktérzy — pomijajac ktopoty
organizacyjno-techniczne — reprezentuja zréznicowane poglady pod wzgledem wykorzystania kolei jako
narzedzia realizacji polityki transportowej w regionie.

Przewozy regionalne koleja sa elementem ,stuzby publicznej” oraz stanowig instrument wypetnienia
przez samorzady realizacji obowiazku organizowania transportu publicznego. Stad na samorzadach lezy
ciezar finansowania kosztéw prowadzenia zamdéwionych potaczeh w ramach rozktadu jazdy w czesci
niepokrytej wptywami ze sprzedanych biletéw na przejazd. Od 2003 roku samorzady, dofinansowujac
deficytowe potaczenia regionalne, maja wptyw na ksztattowanie oferty przewozowej. Ogtaszajac przetargi
dla operatoréw, muszg jednak liczy¢ sie z wydatkowaniem pokaznych srodkéw zwigzanych z biezaca
eksploatacjg oraz inwestycjami taborowymi.

Na poczatku grudnia 2008 r. Rada Ministréw podjeta uchwate w sprawie zasad finansowania regionalnych 4 Problemy zwi.qzane
kolejowych przewozéw pasazerskich, a tym samym otworzyta droge do ich usamorzadowienia. Na mocy zfinansowaniem
tego porozumienia rzad zobowiazat sie do zagwarantowania $rodkéw finansowych w latach 2009-2020
z nastepujacych zrédet:
m  Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013, w kwocie 175 miIn euro, poprzez
umieszczenie na liscie indykatywnej projektow spétki PKP PR na zakup i modernizacje kolejowych
pojazdéw szynowych przeznaczonych do przewozdw pasazerskich, wykonywanych na podstawie
umow o $wiadczenie ustug publicznych na obszarze co najmniej dwdch wojewddztw, z udziatem
wiasnym PKP PR na poziomie 50 procent;
®  Fundusz Kolejowy, w wyniku zmiany ustawy o Funduszu Kolejowym, w kwocie 800 min zt w latach
2009-2015,
m rezerwa celowa z budzetu panstwa w kwocie 700 min zt w latach 2010-2015;
m  budzet panstwa i programy unijnych na sfinansowanie w latach 2016-2020 programu inwestycyjnego
w zakresie modernizacji i zakupu taboru kolejowego do kwoty 3 851 min zt, przy czym ustalenie
proporcji zrédet finansowania nastapi po uchwaleniu budzetu UE na lata 2014-2020;
m  zwiekszenie dochodéw samorzadéw wojewddztw z tytutu podwyzszenia udziatu w podatku
dochodowym od os6b prawnych (CIT) o 0,75 punktu procentowego, tj. z 14 do 14,75 proc., od roku
2010 w odniesieniu do obecnego systemu naliczania podatku; srodki finansowe przeznaczone beda
na pokrycie straty bilansowej oraz na wktad wtasny PKP PR do projektéw inwestycyjnych realizowanych
ze érodkéw POIiS.

Niestety, Srodki z réznych Zrédet, a przede wszystkim z dotacji samorzadowych, nie pokrywaja kosztéw
prowadzenia przewozéw regionalnych. Skutkuje to albo narastajgcym deficytem, albo koniecznoscia
rezygnacji z kolejnych pofaczen i ograniczania oferty przewozowej. Krétki okres czasu nie pozwala wyrobic¢
sobie oceny sytuacji, a wiec otwarte pozostaje pytanie, w jakim stopniu samorzady podejma ryzyko
restrukturyzacji zatrudnienia i racjonalizacji kosztéw w spofce.

Znakomita wiekszo$¢ umow zawieranych przez Przewozy Regionalne z samorzadami wojewddztw nie
przewiduje petnego pokrycia deficytu wynikajacego z realizacji zamdéwionego rozkfadu jazdy. Dotychczas
nie byto roku, w ktérym deficyt ten bytby w petni pokryty. Najwyzszy poziom pokrycia deficytu przez
samorzady miat miejsce w 2007 roku, kiedy do petnego sfinansowania brakowato ok. 55 min zt.
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ztaborem

W 2008 r. doptaty samorzadowe wyniosty 559 079,4 tys. zt, co w poréwnaniu do roku poprzedniego
stanowito wzrost o 26 149,60 tys. zt, tj. 0 4,9%. Dotacja pokryta deficyt z realizacji przewozéw objetych
umowami w okoto 78,6%.

W zalaczniku 4.1.4.g zatytutowanym Dofinansowanie przez samorzqdy PKP Przewozy Regionalne Sp. z o.o.
w 2008 r., przedstawione zostaty wysokosci deficytu, wielko$¢ dotacji i stopien pokrycia kosztéw. Wedtug
tych danych, w 2008 roku deficyt po dofinansowaniu wynidst 153 683,1 zi.

Wszystkie pociagi regionalne objete s3 umowami na dofinansowanie, zawartymi przez zarzady
poszczegdlnych wojewddztw, bedace ustawowymi organizatorami przewozéw regionalnych,
a dziatajacymi w Polsce przewoznikami kolejowymi. Jest to znaczny postep w stosunku do sytuacji z 2004
roku, kiedy to umowy na przewozy regionalne zawierane byty tylko na czes¢ uruchamianych pociggéw
z jedynym funkcjonujagcym wéwczas przewoznikiem — PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0.

Negatywny wplyw na poziom pokrycia deficytu generowanego przez przewozy regionalne dotacjami
i rekompensatami wojewddzkimi miato przeniesienie Oddziatu Przewozéw Miedzywojewddzkich z PKP
PR do PKP IC. W niektérych wojewddztwach wytaczenie obstugi czesci pociagdéw spowodowato znaczny
spadek przychodéw biletowych generowanych w ramach zakontraktowanych umoéw. Przyktadem
moze by¢ wojewddztwo tédzkie, w ktérym w zwigzku z oddaniem do PKP IC obstugi linii Warszawa —
£6dz przychody biletowe spadty o ok. 10 mIn rocznie, natomiast koszty, ze wzgledu na pozostawienie
praktycznie wszystkich kosztéow statych w PKP PR, wcale sie nie zmniejszyty. Spowodowato to bardzo
duze zwiekszenie deficytu, ciezar ktérego obecnie prébuje sie przypisa¢ wojewddztwu.

W innych przypadkach wzrosty znacznie koszty posrednie uruchomienia pociggéw regionalnych. Dzieje
sie tak w tych wojewddztwach, w ktérych potencjat przewozowy nie zostat zmniejszony w takiej samej
proporcji, w jakiej zmniejszono prace przewozowa poprzez przeniesienie pociggéw pospiesznych. Nalezy
tu podkresdli¢, iz pociagi miedzywojewddzkie pospieszne, ze wzgledu na dtuzsze relacje w poréwnaniu
do pociggéw regionalnych, generuja proporcjonalnie wiecej pracy przewozowej w stosunku do kosztéw
uruchomienia.Pomimozapewnier ze strony rzadu o oddiuzeniuizréwnowazeniu finansowym dziatalnosci
PKP PR, zostata ona faktycznie przekazana samorzadom z powaznym zadtuzeniem finansowym i ciaggle
generuje straty. Dotychczas spétka nigdy, od momentu stworzenia jej na mocy ustawy, nie zanotowata
dodatniego poziomu kapitatéw wiasnych i nie uzyskata zdolnosci kredytowej. Znaczna poprawa jej
sytuacji finansowej, jaka miata miejsce na koniec 2007 roku, zostata zaprzepaszczona w nastepstwie
decyzji wtascicielskich PKP S.A. o przeprowadzeniu jej podziatu i przeniesieniu najlepszych produktéw
i relatywnie najnowszego taboru do PKP IC.

Zdecydowana wiekszos¢ przewozéw regionalnych jest obstugiwana taborem wyeksploatowanym,
charakteryzujacym sie niskim standardem jakosciowym. Podstawowym pojazdem wykorzystywanym do
obstugi przewozdw regionalnych jest EZT typu EN57.

Konstrukcja EN57 jest bardzo przestarzata. Jej wady to duza masa wagonu, mata moc na jednostke masy,
duza energochfonno$¢ zpowodu rozruchu oporowego, niskie przyspieszenia, wysokie koszty utrzymania,
brak udogodnien dla potrzeb oséb niepetnosprawnych i niski komfort podrézowania (brak klimatyzacji,
niewygodne siedzenia, brak informacji, hatas itp.). Poza tym - wskutek dtugotrwatego uzytkowania -
wiekszo$¢ tych jednostek jest bardzo zniszczona. Sredni wiek EN57 wynosi ok. 30 lat.

Park elektrycznych zespotéw trakcyjnych (EZT), jakim dysponuja operatorzy przewozéw regionalnych,
obejmuje ok. 1 100 jednostek typu EN57 oraz EN71, a takze ok. 150 nowych lub zmodernizowanych
jednostek typu ED72, ED73, ER75. Ponadto do obstugi tych przewozéw wykorzystywanych jest okoto
1000 wagonow pasazerskich 1. i 2. klasy (w wiekszosci starej konstrukcji) i 36 nowych wagondéw
pietrowych sterowniczych i doczepnych. Do przewozu podréznych wykorzystywanych jest takze ok. 130
tzw. ,autobuséw szynowych” oraz kilkadziesiat réznej konstrukcji pojazdéw zakupionych jako uzywane
za granica.

Jak wynika z tego przegladu, ponad 2 000 jednostek jest przestarzatych, wymagajacych wymiany lub
modernizacji, a jedynie nieco ponad 300 to pojazdy nowe lub zmodernizowane. Skala potrzeb jest zatem
ogromna. Zatem — pomimo stosunkowo duzych srodkéw pochodzacych z funduszy krajowych i unijnych
i przewidywanych na inwestycje w tabor — w najblizszych 10 latach problem ma niewielkie szanse na
petne rozwigzanie.
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Niska jakos¢ ustug swiadczonych w podsystemie przewozéw regionalnych zwigzana jest réwniez z dalekimi
od doskonatosci rozktadami jazdy pociggéw, ztym stanem dworcéw i przystankéw, niskim poziomem
obstugi pasazeréw oraz niezadowalajagcym stanem bezpieczeristwa osobistego. Problemy te dotycza
przede wszystkim najwiekszego przewoznika, tj. Przewozéw Regionalnych.

Brak ustawy o transporcie publicznym (od wielu lat w projekcie) powoduje chaos na rynku transportu 4 Problerp okresu, naj.aki
publicznego. W efekcie, na przyktad, na liniach atrakcyjnych ekonomicznie aktywnych jest wielu zamawiane sa ustugi
przewoznikéw, a na innych nie ma komunikacji w ogéle. Ustawa dawataby kompetencje samorzadowi SW|ac'jczen.|a przewozow
do wihasciwej organizacji i efektywnego wykorzystania przewoznikéw w realizacji transportu publicznego. pasazerskich
Niezbedne jest systemowe rozwigzanie umozliwiajace przewoznikom planowanie swojej dziatalnosci

w okresach dtuzszych niz tylko najblizszy rozktad jazdy. Istotng kwestig jest tez okres zawierania uméw na

przewozy miedzywojewddzkie. Z uwagi na konieczno$¢ ponoszenia znacznych naktadéw inwestycyjnych

przez przewoznikéw kolejowych powinien on zosta¢ wydtuzony do co najmniej kilku lub kilkunastu lat.

Wydaje sie, ze przyktadem dobrych praktyk, ktéry powinien by¢ nasladowany, jest dziatalnos¢ Kolei
Mazowieckich. W roku 2007 Samorzad Wojewddztwa Mazowieckiego wykupit wszystkie udziaty w spotce
i od tej pory jest jej jedynym wtascicielem. Blisko 5-letni okres funkcjonowania Kolei Mazowieckich na rynku
przewozdéw aglomeracyjnych i regionalnych zaowocowat znaczna poprawg oferty przewozowej. Zwiekszenie
przewozdéw o okoto 40%, zakup nowego taboruiliczne modernizacje, realizacja przewozéw na reaktywowanych
liniach, budowa parkingéw Park & Ride, wprowadzenie wspdlnego biletu aglomeracyjnego - to pozytywne
przyktady zmian w organizacji przewozéw lokalnych (tj. aglomeracyjnych i regionalnych) na Mazowszu.

3.3.3. Przewozy aglomeracyjne - niewykorzystane mozliwosci

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

Przewozy aglomeracyjne odgrywaja wazna role w transporcie miejskim, stanowig istotny element
catego systemu, obejmujacego takze inne $rodki transportu publicznego, takie jak autobus, tramwaj czy
metro. Zapewniaja wygodne i szybkie potaczenie przedmies¢ i miast satelickich z centrami aglomeracji.
Umozliwiajg przemieszczanie znacznych potokédw podréznych w sposéb sprawny i bezpieczny, dzieki
czemu odciazaja trasy dojazdowe i ulice w miastach. Ich wazng funkcja jest rozszerzanie stref cigzenia
dla przewozéw kwalifikowanych. Brak mozliwosci wygodnego dojazdu do dworcéw skutkuje decyzjami
o skorzystaniu z wlasnego samochodu do realizacji catej podrézy. Rozwdj systemu autostrad bedzie te
prawidtowos¢ 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 oséb
niepetnosprawnych;

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

m  handlowe - wspdlna dystrybucja ustug (informacja, odprawa handlowa, skargi).

Jak juz wczedniej stwierdzono, przewozy aglomeracyjne — wspdlnie z miedzyaglomeracyjnymi
(kwalifikowanymi) — majg najwiekszy potencjat rozwojowy wsrdd kolejowych przewozéw pasazerskich.
Budowa nowej sieci drog ekspresowych i autostrad spowoduje znaczne skrdcenie czasu przejazdu pomiedzy
aglomeracjami, jednak miasta bez watpienia nie udrozniag swoich ulic na tyle, zeby przejazd z centrum
do obrzezy oraz przejazd samochodem z okolic podmiejskich do centrum byt wygodny dla podréznych.
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Jednoczesnie wydaje sig, ze podjecie intensywnych dziatarh promocyjnych pozwolitoby znacznie zwigkszy¢
atrakcyjnos¢ kolei w tych przewozach. Dziatania takie musza by¢ jednak poprzedzone znaczaca poprawa
oferty kolei: skréceniem czasu jazdy, zwiekszeniem czestotliwosci pofaczen, poprawa stanu technicznego
taboru i punktéw odprawy handlowej (dworce, przystanki), koordynacjg z innymi srodkami transportu
publicznego. W takich warunkach kolej mogtaby odegra¢ bardzo znaczaca role w roztadowaniu kongestii
w takich aglomeracjach jak warszawska, slaska, poznanska, wroctawska, krakowska czy t6dzka. Trudno
wyobrazi¢ sobie sprawne przemieszczanie sie mieszkaricéw Tréjmiasta bez kolei SKM.

Przewozy pociagami aglomeracyjnymi - trend do 2040 roku
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Zrodto: Opracowanie ZDG TOR na podstawie Master Planu dla transportu kolejowego do roku 2030

Prognoza przewozéw pasazerskich koleja do 2040 roku - wariant bez KDP [min pas.]

dalekobiezne

lokalne

Przewozy 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2020 2025 2030 2035

kwalifikowane
(w tym 93 9,5 10,0 10,5 11,0 11,5 120 151 172 192 209
miedzynarodowe)

miedzyregionalne 44,1 462 488 513 539 564 590 743 822 892 937

aglomeracyjne 129,1 1280 1334 1388 1442 1496 1550 192,7 2147 236,1 2597

regionalne 954 950 990 103,0 1070 1110 1150 1276 1303 1315 1354

razem 2779 2787 2912 3036 316,1 3285 341,0 4097 4444 476,0 5097

Zrédto: Opracowanie ZDG TOR na podstawie Master Planu dla transportu kolejowego do roku 2030

Podstawowe problemy rozwoju przewozéw aglomeracyjnych kolejg to:
zly stan infrastruktury w obszarze miast i przedmies¢, wynikajacy z wieloletnich zaniedban

inwestycyjnych;

2040

228

98.3

285.7

139.5

546,3

ograniczona przepustowos¢ na niektérych, kluczowych odcinkach linii dojazdowych (konflikt ruchu

lokalnego i dalekobieznego);
brak odpowiedniego taboru;
brak srodkéw na uruchomienie i rozwdj projektédw przewozdéw aglomeracyjnych;

brak odwaznej wizji oraz konsekwencji we wdrazaniu koncepcji wtaczenia kolei do zintegrowanego

systemu komunikacyjnego przez wiadze samorzadowe;

brak jednoznacznego przypisania odpowiedzialnosci organizacyjnej i finansowej do najbardziej
zainteresowanych wiadz samorzadowych, jakimi powinny by¢ wiadze miejskie oraz wiadze gmin

przylegtych do gtéwnego miasta (miast) aglomeracji.
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W obecnym stanie prawnym obowigzek organizowania i finansowania kolejowych przewozéw 4 Organizacja

aglomeracyjnych spoczywa zasadniczo na samorzadach wojewodzkich. Jedynie tam, gdzie wiadze iﬁnansov,vanie

komunalne dobrowolnie wstapity w role organizatora i finansujacego na podstawie uchwat podjetych przewozow
s . i . . . . : aglomeracyjnych

przez rady miejskie, nastepuje wyrazny rozwoj tego segmentu kolejowych przewozéw pasazerskich.

Aktualnie prowadzone sg prace zwigzane z koncepcja utworzenia kolei aglomeracyjnych w wezle

warszawskim i na Gérnym Slasku. Chlubnym przyktadem jest aglomeracja Warszawy oraz Tréjmiasto.

Ciekawym projektem — z tego punku widzenia - jest réwniez potaczenie Bydgoszczy i Torunia w tzw.

systemie BiT City. Istnieje studium wykonalnosci dla Szybkiej Kolei Aglomeracyjnej w Aglomeracji

Krakowskiej, ale brak informacji o pracach wdrozeniowych.

Opisana powyzej integracja kolei z innymi S$rodkami komunikacji publicznej nastapita
w niedostatecznym, ale godnym podkreslenia zakresie, tylko w nielicznych osrodkach. Sa to przede
wszystkim systemy wspdlnego biletu, ale takze parkingi typu Park & Ride (i Bike & Ride), wspdlna
informacja itp. Niestety rozwigzania takie sa nadal niepetne i niewystarczajace’.

Na terenach poza aglomeracjami, stabo zurbanizowanych, strumien pasazeréw uzasadniajacych
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 obcigzenie takich linii,
ale nie bedzie to zmiana znaczaca. Natomiast wykorzystanie istniejgcej, 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, niewrazliwos¢ na kongestie
na drogach, niski koszt dla pasazera dzieki dotacjom ze $rodkéw publicznych), a ktérego projekt
jest uzasadniony ekonomicznie i spotecznie, w stopniu wystarczajacym 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 4 Warunki rozwoju
sytemu transportowego w aglomeracji wymaga wielu dziatan, ktérych wdrozenie zalezy od uzgodnienia przewozéw.
i przyjecia konkretnej polityki oraz posiadania narzedzi jej realizacji. Uksztattowanie strumieni podréznych, aglomeracyjnych
uzasadniajacych uruchomienie pofaczen kolejowych w rytmie pétgodzinnym lub krétszym — przynajmniej
w szczycie — w przypadku pofaczen aglomeracyjnych zalezy od:
m  mozliwosci ksztattowania relacji potaczen autobusowych jako prostopadtych do linii kolejowej;
m  budowy parkingéw w systemie Park & Ride na obrzezach aglomeracji przy stacjach/ przystankach
kolejowych;
B zintegrowania sieci kolejowej (przystankii 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 pociggéw konkurencyjnych do innych srodkéw transportu,
takt 30-60 minut dla potaczen regionalnych, 10 do 30 minut dla aglomeracyjnych;
B integracji taryfowej wszystkich przewoznikéw, wprowadzenia wspélnego biletu i taryfy na terenie
aglomeracji;
m  jednolitych przepiséw finansowych - obecnie w transporcie komunalnym (metro, tramwaje,
autobusy) stawka VAT wynosi 0%, w transporcie kolejowym za$ 7%.

Przeglad i analiza funkcjonujacych obecnie systemdw 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), nastapita poprawa uktadu potaczen. Obecnie
analizowana jest koncepcja uruchomienia trzech linii SKM. W niedtugim czasie zostang uruchomione
pofaczenia z centrum miasta do Miedzynarodowego Portu Lotniczego im. Fryderyka Chopina.

14 Prognoza obciqzenia ruchem pociqgdw sieci kolejowej zarzqdzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. na lata 2008-2038,
opracowanie ZDG TOR 2009.

15 Op.cit.
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z Lotniskiem im. Wtadystawa Reymonta; projekt ma by¢ dofinansowany z UE kwotg 145 min zt.

W wojewddztwie kujawsko-pomorskim istnieje projekt BiT City dotyczacy wprowadzenia potaczenia
aglomeracyjnego Bydgoszcz — Torun. Projekt BiT zaktada modernizacje toréw i taboru dla potaczenia
Torun Wschoéd - Bydgoszcz Gtéwna.

W Tréjmiescie istniejgca kolej SKM stanowi podstawe planowanego systemu Pomorskiej Kolei
Metropolitalnej, rozbudowanego o nowa linie zWrzeszcza do Gdyni przez lotnisko w Rebiechowie.

W przypadku Wroctawia zostato wykonane wstepne studium Wroctawskiej Kolei Aglomeracyjnej — systemu,
na ktory sktadac 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 wstepne studium dotyczace potaczenia Katowice — Tychy oraz
wstepne studium dotyczace linii Katowice — Bytom — MPL Pyrzowice. Potaczenie z Pyrzowicami wymaga
budowy nowej linii. Zaleznie od koncepcji, jej uruchomienie moze wigzac sie ze zwiekszeniem ruchu na
istniejacej 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 — Krakédw Krzemionki, umozliwiajagcego pokonanie bez zmiany czofa
pociggu potaczenia Krakéw Gtéwny — Skawina, linia nr 3 powstajaca poprzez wydtuzenie linii lotniskowe;j
z Balic przez Krakéw Gtéwny do Wieliczki).

Niestety, poza Warszawg i Tréjmiastem, w pozostatych lokalizacjach koleje aglomeracyjne pozostaja
w sferze bardziej lub mniej zaawansowanych studiéw. Wydaje sie, ze przyspieszenie prac i nadanie im
wiekszego rozmachu jest niezbedne w sytuacji coraz bardziej uciazliwej kongestii i koniecznosci budowy
zintegrowanych systemoéw komunikacji pasazerskiej.

Jednoczesnie trzeba zauwazy¢, ze zdarzaja sie inicjatywy niepoprzedzone analizami i prognozami ruchu.
Wdrazane sa wadliwe rozktady jazdy. | tak np. kilka par pociagédw w ruchu regionalnym moze czasami
okazac sie wystarczajace, ale nie przyciggnie pasazeréw w ruchu aglomeracyjnym. W rezultacie ponoszone
koszty materialne i straty promocyjne.
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zdrég na tory

2.4. Przewozy towarowe

Polski rynek przewozéw kolejowych w segmencie towarowym jest zliberalizowany. Sytuacja ta
w sposob zdecydowany ksztattuje pozytywny wptyw konkurencji wewnatrz sektora, lecz jego ocena
jako catodci pozostawia wiele do zyczenia. Rynek kolejowych przewozéw towarowych znajduje sie
w fazie dojrzatosci z cechami nieefektywnej organizacji i archaicznej struktury przewozéw opartej
w zdecydowanej mierze na nielicznej rodzajowo grupie fadunkéw. Udziat przewozéw towarowych
transportem kolejowym w modal split ogétem systematycznie maleje, w 2008 roku osiggnat poziom
okoto 21%. Mimo tego jest to dwukrotnie wiecej niz wynosi srednia unijna, osiggajaca wartos¢
okoto 11%. Oparcie przewozéw na grupie tadunkéw masowych podatnych na zmiany koniunktury
gospodarczej spowodowato ostatnio istotne zatamanie dynamiki wzrostu, a w konsekwencji znaczace
spadki pracy przewozowej.

Polski transport kolejowy nie wykorzystat i nie wykorzystuje szansy zwiazanej z wymiana
miedzynarodowa, tym samym udziat przewozéw miedzynarodowych w strukturze przewozéw
zasadniczo nie wzrasta. Niewykorzystywany jest efekt renty pofozenia geograficznego, stad tez
rola tranzytu mierzona przewozong masa jest praktycznie bez znaczenia. Tym samym, przy braku
w dostatecznym stopniu rozwinietej infrastruktury punktowej w transporcie kolejowym, nie stanowimy
istotnej platformy logistycznej do wymiany handlowej towarowej Europa - Azja — Europa z udziatem
transportu kolejowego.

W strukturze podmiotowej rynek wszedt w faze konsolidacji. Charakterystycznym zjawiskiem jest
wyksztatcenie (m.in. takze w wyniku akwizycji) trzech silnych podmiotéw. Jednoczesnie rosnie
znaczenie przewoznikéw niszowych, powigzanych w ramach integracji pionowej z istotnymi na
rynku polskim koncernami w branzach strategicznych. W strukturze przedmiotowej dominuja towary
masowe przewozone gtownie w technologii catopociggowej (zwarte pociagi) dedykowanej. Przewozy
pojedynczych wagondw i grup wagondw zasadniczo znajduja sie w trudnej sytuacji, z uwagi na brak
koncepcji rozwigzan logistyczno-organizacyjnych dla tego produktu oraz probleméw regulacyjnych
zwigzanych z dostepem do infrastruktury punktowej, przy braku wdrozenia zasady dostepu strony
trzeciej do infrastruktury oraz przy ograniczonej optacalnosci ekonomicznej i nieefektywnym procesie
logistyczno-przewozowym. Pozytywne trendy rozwojowe uwidaczniaja sie w segmencie przewozéw
kombinowanych z udziatem kolei, szczegdlnie przewozéw konteneréw koleja, w ktérym dynamika
wzrostu w mierniku pracy przewozowej przekracza 30%. Trendy pozytywne w tym segmencie wymagaja
zdecydowanego podtrzymania w formie rzadowej strategii rozwoju przewozéw kombinowanych wraz z
dtugofalowymi instrumentami wsparcia i wykorzystaniem srodkéw pomocy unijnej dla tego segmentu.
Wzrost transportu w technologii intermodalnej winien by¢ priorytetem polskiej polityki transportowe;.

Panstwo, mimo ze wielokrotnie deklarowato prowadzenie transportowej polityki zrbwnowazonego
rozwoju, buduje zbyt stabe instrumenty stuzace do przeniesienia ruchu towarowego z drég na
tory. Przewoznicy drogowi partycypuja w utrzymaniu drég w zdecydowanie mniejszym stopniu niz
operatorzy pociagdéw w utrzymaniu infrastruktury. Byto wiele przyktadéw zapowiedzi obnizenia opfat
za dostep do infrastruktury kolejowej od kilku do kilkudziesieciu procent w ostatnich latach. W efekcie
rzeczywisty spadek $rednich kosztéw z tego tytutu w ogdle nie miat miejsca. Polityka w zakresie
okredlania stawek dostepu do infrastruktury petna jest nieoczekiwanych zwrotéw. Przyktadem sa
przewozy intermodalne, dla ktérych stawki realnie zostaty obnizone w roku 2007 i 2008 rok. Obecnie
prébuje sie przeforsowac obnizke dla przewoznikéw o najwiekszym spectrum przewozéw, podnoszac,
co jest catkowicie niezrozumiate, stawki dla przewozéw intermodalnych. Ogtaszany przez Ministerstwo
Infrastruktury program zrekompensowania z Funduszu Kolejowego koniecznosci wnoszenia wyzszych
optat, w przypadku przewozéw intermodalnych jest mglisty i nie ma konkretnego terminu wdrozenia.
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Taka polityka wskazuje, iz nie istnieje wypracowana, dfugoterminowa strategia dla przewozéw
kolejowych. Jesli polski rzad uznaje, iz te problemy rozwigza wytacznie mechanizmy rynkowe i liberalizacja
w mysl dyrektyw Unii Europejskiej, przy jednoczesnym braku dodatkowych srodkéw ze strony panstwa
réwnowazacych brak internalizacji kosztéw zewnetrznych w transporcie drogowym, to dopuszcza on
scenariusz catkowitej marginalizacji transportu kolejowego. Potrzebna jest wiec deklaracja, czy moze istnie¢
system transportowy bez ustug przewozu towaréw kolejg (z wyjatkiem catopociagowych, regularnych
przewozéw na wybranych odcinkach).

Z jednej strony rzad twierdzi, ze wspiera unijne idee interoperacyjnosci, ambitne programy, jak np.
~Marco Polo’, dziatania na rzecz transportu proekologicznego, a z drugiej strony nie wdraza odpowiednich
instrumentow pozwalajacych na przynajmniej czesciowe zmniejszenie kongestii oraz skazenia srodowiska
naturalnego.

Najwazniejsze problemy
kolejowych przewozéw
towarowych

Za najwazniejsze problemy na rynku towarowych przewozéw kolejowych nalezy uznac:
m  brak ekspansji na rynki zagraniczne oraz koncepcji obstugi trudniejszych segmentéw rynku

Polscy operatorzy przewozéw towarowych koleja na tle Europy dziatajg w przewazajacej czesci jako
podmioty regionalne - realizujace ustugi krajowe. Gtéwny przewoznik - PKP CARGO S.A. - nie prowadzi,
w odréznieniu od np. kolei niemieckich, ekspansji na rynkach kolejowych innych krajéw. Stad, koncentrujac
sie wylacznie na rynku wewnetrznym, prowadzi wojne cenowa z konkurentami. W konsekwencji, na
liberalizacji rynku europejskiego polskie kolejnictwo jako catos¢ nie korzysta.

Koncentracja wysitkéw na rynku wewnetrznym prowadzi do walki o najbardziej intratne rodzaje ustug
- przewozy catopociaggowe, powtarzalne, wahadfowe, najlepiej oparte o dtugoterminowe state umowy.
Przewoznicy kolejowi wskazuja, jakich ustug przewozowych nie chca lub nie s3 w stanie wykonywac.
Sa to: przewozy przesytek zbiorczych (przesytki dla wielu odbiorcédw w jednym wagonie, realizowane
poprzez magazyn dystrybucyjny), przewozy nadzwyczajne, przewozy rozproszone, nieregularne przewozy
catopociggowe. Brak zainteresowania takimi rodzajami przewozéw wynika z ich niskiej optacalnosci,
ktopotéw organizacyjnych lub trudnosci w dostepie do infrastruktury punktowej.

m fatalny stan infrastruktury liniowej i punktowej

Transport kolejowy nie jest w stanie wtasciwie zareagowac¢ na duze zamdwienia w ramach przewozéw
masowych z uwagi na problemy z przepustowoscia niektérych fragmentéw sieci kolejowej albo dziataniem
punktéw roztadunkowych czy tez z taborem, ktérego obrét jest nieefektywny. W przysztosci moze nastapic
kolejne zatamanie przewozéw, bo nie bedzie mozliwe efektywne prowadzenie ruchu kolejowego do
kluczowych odbiorcéw lub od nadawcoéw, przy akceptowalnych warunkach jakosciowych. Linie klasy
D o nacisku 22,5 t na 04, ktére sg standardem w Unii Europejskiej, w Polsce praktycznie nie wystepuja,
a srednia predkos¢ handlowa dla pociggéw towarowych oscyluje wokét 20 km/h. Operatorzy spoza Grupy
PKP wskazuja na brak réwnosci dostepu i odpowiednich regulacji dotyczacych dysponowania infrastruktura
punktowa (stacje rozrzadowe, przejscia graniczne, terminale roztadowcze itp.).

® trudna sytuacja finansowa przewoznikéw kolejowych w Polsce

PrzewozZnicy towarowi nie sg w stanie realizowac niezbednych programéw rozwojowych, miedzy innymi
wskutek wysokich stawek dostepu do infrastruktury, szczegélnie w warunkach kryzysu gospodarczego
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powodujacego realny spadek wolumenu przewozéw. Spadaja ceny frachtu a realizowane marze
sg coraz nizsze, co znacznie utrudnia dziatalno$¢ inwestycyjna. Problem ten jest potegowany przez
nieprzewidywalnos¢ w dtuzszej perspektywie warunkéw opfat i wysokosci stawek optat za dostep do
infrastruktury.

m  brak odpowiednich regulacji i stabe relacje w zakresie przewozéw kierunku wschodnim

Polskie przewozy towarowe na Biatorus, Ukraine i do Rosji sa bardzo stabo rozwiniete. Obowiazujace
dzi$ umowy bilateralne regulujace te przewozy pochodza z poczatku lat 90., kiedy jako monopolista
funkcjonowato przedsiebiorstwo parnstwowe PKP. Wspétpraca PKP CARGO S.A. z partnerami ze wschodu
Europy jest prowadzona de facto na zasadach wytacznosci. Inni operatorzy maja mate mozliwosci
negocjacji ze wzgledu na wspomniany brak regulacji oraz utrudniony dostep do przejs¢ granicznych
i urzadzen przetadowczych. Projekt systemu SUW 2000 do samoczynnejzmiany rozstawu két, mimo ponad
10-letniej historii, nie jest realizowany w wiekszym zakresie, cho¢ mégtby przyczyni¢ sie zwiekszenia
przewozéw w relacjach Polska — Biatorus i Polska — Ukraina. Przewozy tranzytowe przez Polske stanowia
zaledwie ok. 3% przewozéw ogétem. W praktyce Polska nie uczestniczy w porozumieniach i projektach
zwigzanych z tranzytem w przewozach towarowych Wschéd - Zachéd.

® niska jakos¢ organizacji Swiadczonych ustug

Nowoczesne technologie transportu przy wykorzystaniu kolei sg stosowane w Polsce w bardzo niewielkim
stopniu. Wbrew tendencji widocznej w krajach europejskich, polegajacej na fuzji szeroko rozumianych
dziatan logistycznych z przewozowymi, operatorzy skupiaja sie na tradycyjnej formie przewozu towaréw
koleja. Rzadko wykorzystuje sie narzedzia do efektywnego zarzadzania faricuchem transportowym.
Staboscia jest niska jakos¢ oferty swiadczenia ustug przewozowych, chociazby w zakresie systemoéw,
np. just in time, just in place, oraz brak kompleksowosci ustug w ramach ustug door to door czy one
stop shopping uwzgledniajacych nowoczesne rozwigzania logistyki przewozowej. Nowe rozwigzania
informatyczne orazinnowacyjne systemy telekomunikacyjno-telematyczne wykorzystywane sg w bardzo
niewielkim zakresie.

Przedstawione problemy sg ze soba czesto powigzane, i cho¢ w dekadzie reformowania rynku
kolejowego osiagnieto pewne efekty (jak np. realng liberalizacje rynku), to niestety nalezy je uznac za
dalece niewystarczajace. Problem przewozéw rozproszonych, jako$¢ w transporcie towaréw koleja,
rozwdj przewozdéw intermodalnych, niedyskryminacyjna polityka transportowa i przysztos¢ PKP Cargo
- to wyzwania, ktére wydaja sie najwazniejsze dla dalszej dyskusji.

Obecna sytuacja wymaga podjecia przez operatoréw przewozéw towarowych strategicznych decyzji.
Pierwsza z nich powinno by¢ okreslenie docelowych segmentéw rynku (rozumianych jako systemy
transportowe) niezbednych dla rozwoju kolei towarowej w Polsce. Sg to: przewozy intermodalne,
przewozy catopociagowe zwarte, przewozy miedzynarodowe towaréw w ramach zintegrowanego
rynku transportu kolejowego w Europie oraz przewozy rozproszone, powigzane z transportem
samochodowym w tancuchu logistycznym pociggami kursujacymi miedzy okreslonymi punktami
rozdziatu i konsolidacji tadunkéw w statym rozktadzie jazdy. Druga strategiczng decyzja jest dokonanie
wyboru tzw. strategii specjalizacji produktowej, czyli ustalenia, na jakich rodzajach produktéw powinna
koncentrowac sie kolej towarowa.

2.4.1. Przewozy rozproszone - brak koncepcji rozwoju

Na poczatku warto przypomnie¢, iz za przewozy rozproszone nalezy uznac procesy przewozu towaréw
koleja polegajace na transporcie grupy wagonéw lub pojedynczego wagonu, w ramach indywidualnego
systemu danego przewoznika lub kilku przewoznikéw, dostarczeniu grupy wagonoéw lub pojedynczego
wagonu do stacji formowania pociggéw zbiorowych (stacja rozrzadowa) i skierowania ich w skfadzie
catopociggowym do stacji docelowej poprzez jedna lub kilka takich stacji, a nastepnie odwozie do stacji
docelowej i bocznicy odbiorcy. W ostatniej dekadzie, a szczegélnie w dobie zatamania sie tych przewozéw
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przedstawiono w krajach ,starej” Unii, a takze w Polsce, kilka koncepcji oraz propozycji, ktére nie spetnity
oczekiwan lub nie zostaty jak na razie podjete.

W4rdd nich nalezy wymienic:

m  pomyst stworzenia jednego ponadnarodowego przewoznika w Europie, a przynajmniej w Unii
Europejskiej, ktéry stworzytby efektywny system dla takich przewozdw, z petng logistyka wagonowa's;

B ograniczenie przewozéw rozproszonych do przewozéw grup wagonowych i regularnych przewozéw
pomiedzy ograniczona liczba stacji a takze zatadowni i wytadowni (koleje DB — projekt Mora C i projekt
SNCF w ramach reformy systemu przewozéw towarowych);

B wsparcie przewozéw rozproszonych poprzezustanowienie zerowych kosztéw dostepu doinfrastruktury
dla przewozéw rozproszonych lub zerowe koszty dodatkowe dla przewozéw rozproszonych (postulaty
kolejowych zwigzkéw funkcjonujacych w grupie PKP);

B ograniczenie przewozoéw rozproszonych jedynie do intermodalnych, przewozy konwencjonalne
odbywaja sie w ruchu catopociggowym (koleje norweskie);

m  koncepcja railportéw i centréw dystrybucji (DB Schenker).

Znaczenie towarowych
przewozéw
rozproszonych

Przewozy fadunkéw transportem kolejowym wedtug rodzajéw przesytek w latach 2003-2008

Przewozy fadunkéw transportem kolejowym wedtug rodzajow przesytek,
w tym Grupy PKP (2007 r.)

Bk OGOLEM catopociaggowe  wagonowe OGOLEM catopociaggowe  wagonowe
w tys. ton w min tkm

241629 178 790 62839 49 594,7 315124 18 082,3
2003 100,0% 74,0% 26,0% 100,0% 63,5% 36,5%
282919 195 239 87 680 52331,6 339174 18414,2
2004 100,0% 69,0% 31,0% 100,0% 64,8% 35,2%
2005 269553 189178 80375 49972,1 342223 15749,8
100,0% 70,2% 29,8% 100,0% 68,5% 31,5%

291413 204948 86 465 53622,5 361824 17 440,1
2006 100,0% 70,3% 29,7% 100,0% 67,5% 32,5%
- 245 346 172222 73124 542533 378958 16 357,5
100,0% 70,2% 29,8% 100,0% 69,8% 30,2%
— 248 860 174 605 74 255 520434 36 603,0 154404
100,0% 70,2% 29,8% 100,0% 70,3% 29,7%
Grupa 153475 98 547 54928 435584 274318 16 126,6
PKP 2007 100,0% 64,2% 35,8% 100,0% 63,0% 37,0%

a) bez przewozéw manewrowych
Zrodto: GUS, Transport — wyniki dziatalnosci, Warszawa 2005-2009

Dane z powyzszej tabeli wskazuja, Ze przewozy rozproszone:

m uwzgledniajgc wielkos¢ masy towarowej - nie wykazuja trendu malejagcego i ksztattuja sie na poziomie
prawie 30% ogdlnej wielkosci przewozéw wykonywanych transportem kolejowym. PrzewozZnicy
z Grupy PKP w 2007 r. przewiezli w formie przesytek wagonowych az 35,8% ogétu przyjetych fadunkéw
do przewozu. Jednak w roku 2009 nalezato sie spodziewac spadku wielkosci przewozdw rozproszonych
wskutek generalnie zmniejszonych przewozéw;

m analizujac wielko$¢ wykonanej przy nich pracy przewozowej — maja tendencje malejaca, gtéwnie
z powodu zmniejszania sie odlegtosci przewozu tadunkdéw, w 2003 r. odlegtos¢ ta wynosita 288 km,
a w 2008 r. jedynie 208 km. Przewoznicy towarowi z Grupy PKP w 2007 r. przewozy te wykonywali na
srednia odlegtos¢ 294 km, przy ogélnej odlegtosci dla tej kategorii przewozéw 224 km.

B Zanalizy statystycznej wynika, ze przewozy rozproszone stanowig bardzo istotny element w strukturze
przewozow.

Konieczne jest udzielenia jasnej odpowiedzi na wiele pytarh w kontekécie aspektu organizacyjnego
i ekonomicznego, przy czym odpowiedzi te musza by¢ poparte szczegétowymi rozwigzaniami. Jasne

16 Wojciech Paprocki - cykl wyktadéw otwartych w Szkole Gtéwnej Handlowej w Warszawie.
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Czy przewozy }
rozproszone sa

potrzebne?

okreslenie w polityce transportowej priorytetéw i ich finansowania pozwolitoby na tworzenie przez
operatoréw przewozéw $rednio- i dtugookresowych planéw rozwoju.

m  Czy gospodarka potrzebuje dla przewozéw rozproszonych alternatywy transportu kolejowego
i samochodowego?

Jesli myslimy o ograniczaniu kosztéw zewnetrznych transportu, zmniejszeniu emisji dwutlenku wegla
i innych zanieczyszczen, to istnienie takiej realnej alternatywy wydaje sie celowe. Obecnie cze$¢ klientéw
realizujacych transporty catopociaggowe wrecz zada od przewoznikéw kolejowych ustugi przewozu dla
mniejszych partii towaru.

m  Czy przewozy rozproszone powinny by¢ wykonywane przez jednego przewoznika towarowego,
ktorym jest PKP CARGO S.A.?

PKP CARGO S.A. wielokrotnie wskazywato na konieczno$¢ wykonywania przewozéw rozproszonych
jako jedng z przyczyn probleméw, z jakimi ma do czynienia ten operator. Z kolei prywatni przewoznicy
twierdzg, iz chetnie podjeliby sie takich operacji, ale nie moga ich wykonywac z powodu braku mozliwosci
korzystania z niezbednych urzadzen lub nieréwnego traktowania. Nalezy dokonczy¢ proces liberalizacji
rynku poprzez otwarcie dostepu do infrastruktury punktowej. Stacje rozrzadowe, przejscia graniczne
oraz terminale winny by¢ dostepne dla wszystkich przewoznikéw'’. Wtedy rynek automatycznie wskaze
na stopien zainteresowania operatoréw ta forma dziatalnosci. Wydaje sie, ze rozpatrywanie koncepcji
prowadzenia przewozéw rozproszonych przez wyspecjalizowanych. ponadnarodowych przewoznikéw
jest przedwczesne. Jedli dojdzie do dalszej koncentracji na rynku europejskim, istnieje mozliwos¢, ze takie
przewozy bedzie wykonywac tylko kilku przewoznikéw w Europie.

Mozliwe i wskazane do realizacji sa koncepcje tworzenia planowych pociaggéw uruchamianych z terminali
i stacji rozrzadowych, z zatozeniem mozliwosci skorzystania z nich przez dowolnych nadawcéw (spedytordw,
operatoréw przewozdéw). Rezerwacja umieszczenia wagonu w sktadzie pociaggu bylaby obwarowana
zastrzezeniem zaptacenia kary umownej, jesli przewdz nie nastapitby z winy nadawcy.

By¢ moze wtedy okazatoby sie, ze wbrew twierdzeniom PKP CARGO S.A., ktére w wiekszosci przypadkéw
zarzadza infrastruktura stuzaca do formowania i uruchamiania przewozéw rozproszonych, przewozy
te statyby sie optacalne. W szczegdlnosci dotyczy to przewozdéw intermodalnych.

m  Czy kolej moze konkurowac z transportem samochodowym?

Dopiero wola obnizenia stawek dostepu do infrastruktury oraz dokonczenie liberalizacji infrastruktury
punktowej pozwoli na podjecie przez kazdego przewoznika skutecznych dziatarn dla wypracowania
odpowiedniej oferty. Prawdopodobnie bez wspotpracy przewoznikédw w Polsce, a takze na rynkach
miedzynarodowych, na ktérych wymiana towarowa jest najwieksza, efekty takich dziatan beda niewielkie.
Aby skutecznie konkurowac z transportem samochodowym, konieczne jest tez spetnienie przez kolej
wysokich wymagan jakosciowych narzucanych przewoznikom samochodowym.

Transport drogowy rozwija sie bardzo aktywnie, wprowadzajac nowe propozycje, jak na przyktad zestawy
typu ,mega trucks” (o dopuszczalnej masie catkowitej 60 ton). Instytucje odpowiedzialne za transport,
takze w Polsce, musza podja¢ zdecydowane dziatania, aby zgodnie z zatozeniami zréwnowazonego
rozwoju odwréci¢ trend pogtebiania sie niekorzystnej proporcji udziatu kolei w modal split. W sposéb
szczeg6lny dotyczy to przewozéw rozproszonych koleja, ktére ze swojej natury generuja koszty (rozrzadu,
przetadunku, obstugi) zmniejszajace ich atrakcyjnos¢ w stosunku do transportu ciezaréwkami.

17 Raport z kontroli NIK w PKP CARGO S.A. - lipiec 2009.



Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa

2.2.2. Jakosc ustug w transporcie kolejowym towaréw

Chcac podja¢ wysitek w celu utrzymania sie na rynku przewozéw, przewoznicy kolejowi musza
dostosowa¢ sie do wymogoéw stawianych przez klientow. Takie wskazniki jak punktualnos¢
w podstawieniu taboru czy czasach dostawy, a co za tym idzie — kary za ich przekroczenie, musza
by¢ powszechnie przestrzegane. Klienci, ktérzy ponoszg straty z tego tytutu wczesniej, czy pdzniej
zrezygnuja z ustug kolejowych przewoznikéw. W chwili obecnej pomiedzy transportem kolejowym
i samochodowym mamy nieporéwnywalne standardy w tym zakresie.

Do krytycznych punktow zwigzanych z jakoscig nalezy doda¢ takze: 4 Niska jakos¢

m sledzenie wagonow i pociggdw oraz ustalanie realnych terminéw dostawy, kompleksowej ustugi
m  procedury zwiazane z indywidualnym uzgadnianiem rozktadu jazdy, przewozu

m  procedury zwigzane z wyceng kosztéw dla przewozéw nadzwyczajnych.

Konieczna jest poprawa w zakresie technicznych $rodkéw stuzacych przewozom towardw. Trzeba 4 Brak specjalistycznego
przyznaé, ze w tym wzgledzie panuje w Polsce zacofanie technologiczne. Dotyczy to lokomotyw, sprzetu

wagonow, urzadzen przetadowczych, ale takze organizacji przewozu z punktu widzenia szeroko pojetej

telematyki.

Szczegdblnie w Polsce widoczny jest rozdzwiek pomiedzy postepem technologicznym w transporcie
samochodowym a kolejowym. Z przyczyn ekonomicznych nie jest mozliwe wykorzystanie atutéw
transportu kolejowego, ktére jeszcze pozostaty, czego jaskrawym przyktadem jest brak linii o nacisku 22,5 t
na o$ (standard w Polsce to 20,0 t na 03), przez co nowoczesne wagony nie moga zabra¢ dodatkowych 10 ton
towaru liczonych na jeden wagon.

Spora czes¢ wagondéw w ogdle nie nadaje sie do przewozu produktdw komercyjnych, gdyz nie spetnia
warunkéw stawianych przez zamawiajacego odnosnie dostepu do wnetrza wagonu (czasu zatadunku),
mozliwosci zabezpieczenia tadunku w $rodku (pasy, miejsca mocujace), szczelnosci wagonu i jego
zabezpieczen.

Brak specjalistycznych wagonéw powoduje rezygnacje z przewozu niektérych tadunkdw, jak na przyktad
tadunkéw przestrzennych, ktére jezdza transportem drogowym tzw. zestawami o wysokosci do 3 m.
Standardowy tabor o podtodze wagonu na wysokosci 1,2-1,3 m nie moze by¢ zastosowany, bowiem
przekraczatby skrajnie kolejowa.

Postulaty odnoszace sie do cech potrzeb transportowych i stopnia ich spetniania przez przewoznikéw
dotycza m.in.bezpieczenstwaiterminowosci przewozu, kosztéw ustugi, jej niezawodnoscii kompleksowosci
obstugi transportowej, a takze rzetelnosci, uczciwosci, operatywnosci, znajomosci potrzeb klienta i rynku.

Nie wszystkie wyniki poprawy jakosci ustug transportowych sa bezposrednio wymierne ekonomicznie.
Do tych efektéw nalezy np. zmniejszenie kosztdw wynikajacych ze skrécenia czasu trwania przewozu
i zwigzanego z tym zamrozenia $rodkéw obrotowych podczas przewozu lub zmniejszenie kosztéw
magazynowych przy wykonywaniu regularnej obstugi transportowe;j.

Wymiernym efektem poprawy jakosci wykonywanych ustug transportowych przez przewoznika jest
natomiast zmniejszenie sie liczby reklamacji i kwot wyptacanych naleznosci z tytutu uszkodzenia tadunku
lub przekroczenia terminu przewozu. Na podstawie tych informacji mozna przeprowadzac cykliczne analizy,
majace na uwadze wskazanie sposoboéw poprawy jakosci ustug w transporcie kolejowym. Zauwazanie
problematykijakosci sSwiadczonych ustug przez przewoznikéw kolejowych coraz czesciej wynikaz nasilajacej
sie konkurencji na rynku ustug transportowych.
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2.2.3. Railporty i ,pociagi firmowe” (company trains) jako alternatywa dla

~starej” kolei

Od wielu lat zaktadano w Polsce konieczno$¢ tworzenia centréw logistycznych z udziatem kolei. Miaty
one powstawac gtéwnie w oparciu o aktualny schemat funkcjonowania przewozéw rozproszonych
PKP CARGO S.A. oraz istniejace juz terminale kontenerowe. PKP CARGO S.A. podpisato szereg listow
intencyjnych w tej sprawie, ale do dnia dzisiejszego zadne centrum w mysl tej strategii nie powstato.
Za centra logistyczne o wtasciwej lokalizacji i cechach dajacych perspektywe rozwoju nalezy uznaé
Port Gdarsk, Port Gdynia, Zespét Portéw Szczecin-Swinoujécie, a takze terminal CZH w Stawkowie.
Takie punkty na mapie infrastrukturalnej Polski powinny zaistnie¢ tam, gdzie majg uzasadnienie. Ich
charakter powinien by¢ neutralny, tj. otwarty dla obstugi wszystkich przewoznikéw towarowych.
Obecnie powstajag terminale przetadunkowe, ktére aspiruja do roli centréw logistycznych, chociaz nie
spetniaja takich kryteriéw. Sa one tworzone pod konkretne produkty i klientéw przez konkretnych
przewoznikéw towarowych. Doswiadczenie ostatnich lat pokazuje, iz takie projekty nie moga
zakonczy¢ sie powodzeniem. Powstata w Niemczech i realizowana przez DB Schenker koncepcja
tworzenia nowoczesnych railportéw jest ciekawym rozwigzaniem, ale na gruncie polskim wymaga
pewnej modyfikacji organizacyjnej. DB Schenker jest globalnym operatorem logistycznym. W Polsce
brak jest takiego rodzimego operatora logistycznego, dziatajacego takze na rynku przewozéw
kolejowych. Pewne aspiracje w tym kierunku miaty lub majg PKP CARGO S.A., Grupa CTL Logistics oraz
Grupa PCC (przejeta prawie w catosci przez DB Schenker). Odpowiedz na pytanie o strategie dalszego
funkcjonowania przewoznikéw kolejowych jako operatoréw logistycznych ma jednak charakter
wtérny wobec problemu istnienia popytu na ustugi, ktére przewoznicy mieliby $wiadczy¢. Dzisiaj
w Polsce poza ww. czterema wyjatkami nie ma miejsca dla obstugi catych sktadéw pociagowych,
z jednoczesnym roztadunkiem, magazynowaniem i dystrybucjg réznorodnych towaréw, jakie koleja
moga by¢ transportowane.

W Unii Europejskiej przyjmuje sie, ze na kazde 500 km czynnej linii kolejowej powinien przypadac
jeden terminal przystosowany do przefadunku konteneréw. W przypadku Polski powinno to by¢ okoto
30 terminali. Aktualnie na sieci PKP PLK S.A. zlokalizowanych jest okoto 20 miejsc (nie liczac terminali
kontenerowych w portach morskich), w ktérych mozliwe jest prowadzenie przetadunku kontenerdéw.
W najblizszych latach (do roku 2015) planowane jest uruchomienie kolejnych 10 terminali oraz podnoszenie
standardu w terminalach istniejacych. Najwiekszymi skupiskami punktéw przetadunku konteneréw beda
w 2015 roku:

m  wedtug miast: Poznan (4), Gérny Slask/ Zagtebie (4), Warszawa (3), Wroctaw (3);

m  wedtug linii kolejowych: E 20 (11), E 30 (10).

Tylko cztery zistniejacych terminali maja charakter otwarty, tj. sg dostepne dla wszystkich zainteresowanych
przewoznikéw (Poznan Garbary, £6dz Olechéw, Warszawa Gtéwna Towarowa, Krakéw Krzestawice).

Aktualnie w Polsce tylko niewielka czes¢ terminali kontenerowych jest czym$ wiecej niz bocznicami lub
placami fadunkowymi wyposazonymi w podstawowe urzadzenia przetadunkowe. Prognozowane na lata
2009-2040 wzrosty obrotéw tadunkéw skonteneryzowanych koleja (wzrost z poziomu 688 tys. TEU do 5,25
min TEU) beda katalizatorem zmian w istniejacym obiektach oraz budowy nowych, tak aby ograniczony
potencjat terminali nie stat sie waskim gardtem rozwoju tej gatezi rynku.

Terminale logistyczne beda, w duzej czesci, docelowo elementami wiekszych jednostek, czyli centréow
logistycznych. Istnieje wiele kryteriéw klasyfikacji centréw logistycznych. Jednym z nich jest kryterium
zasiegu oddziatywania, na podstawie ktérego wyréznia sie: (1) miedzynarodowe centra logiczne
- 0 zasiegu oddziatywania okoto 500 km, (2) regionalne centra logistyczne — 50-80 km, (3) lokalne centra
logistyczne - 5-8 km. Najwazniejsze z planowych centréw logistycznych z pogranicza centréw o znaczeniu
miedzynarodowych oraz regionalnych w Polsce, ktére beda powigzane z terminalami kontenerowymi, to:
m  Wroctawskie Centrum Logistyczne,

Poznanskie Logistyczne Centrum Dystrybucji,

Wielkopolskie Centrum Logistyczne Konin - Stare Miasto (WCL),

Miedzynarodowe Centrum Logistyczne Wolbrom,

Rzeszowskie Centrum Logistyczne (Rzeszéw-Jasionka),
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Pomorskie Centrum Logistyczne w Gdarisku (PCL) — Port Gdarisk,
Zachodniopomorskie Centrum Logistyczne — Port Szczecin,
Slaskie Centrum Logistyki i Transportu Towarowego,
Miedzynarodowe Centrum Logistyczne PKP w Gliwicach,
Gdynskie Centrum Logistyczne — Port Gdynia'®.

Do zrewidowania jest charakter terminali na granicy wschodniej, tak aby miaty szanse rozwoju, a nie
blokowaty rozwdj lub skfaniaty innych uczestnikdw rynku do tworzenia nowych obiektéw poza terytorium
Polski.

Szczegdlnie istotne sg precyzyjne i dalekosiezne decyzje w zakresie budowy terminali i innych urzadzen
stuzacych kolejowym przewozom konteneréw i nadwozi wymiennych, w kontekscie przewidywanego
finansowania takich inwestycji z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w pokaznej kwocie
111 milionédw euro w latach 2007-2013.

Sprawa funkcjonowania railportéw bezposrednio wigze sie z koncepcja ,pociagéw firmowych”
(company trains). W zakresie przewozéw intermodalnych rozwinety sie z sukcesem produkty m.in.
takich firm jak HUPAC, POLZUG czy PCC Intermodal. Niestety do dnia dzisiejszego nie udato sie
wdrozy¢ w Polsce takiego regularnego rozwiagzania dla przewozéw innych niz intermodalne lub tez
mieszanych. Po czesci wynika to wtasnie z braku odpowiedniej infrastruktury punktowej, a po czesci
z faktu, iz wypracowanie tego typu konkurencyjnej oferty nie byto mozliwe. Dopiero obecny kryzys
wywotat impuls do szerszej dyskusji w tej sprawie, a w szczegdlnosci poszukiwania odpowiedzi na
pytanie, czy i w jaki sposéb panstwo mogtoby wspierac takie rozwiagzania.

2.4.4. Prywatyzacja PKP CARGO S.A.

Koncepcje prywatyzacji spotek wchodzacych w sktad Grupy PKP maja dosy¢ diuga tradycje. Kolejne 4 ll\lier.ealne plany szybkiej
programy strategii rozwoju kolejnictwa w Polsce tworzone od 2001 roku zaktadaty mozliwos¢ szybszej lub Sciezki prywatyzacyjnej
wolniejszej $ciezki prywatyzacji PKP CARGO S.A. Sprawa ta stafa sie szczegdlnie istotna po wprowadzeniu dla PKP CARGO S.A.

w zycie tzw. Il pakietu kolejowego i szerokiej liberalizacji rynku przewozéw towarowych. W krajach Unii

Europejskiej na przestrzeni ostatnich lat mamy kilka przyktadéw dokonania istotnych zmian wiascicielskich

w zakresie dalszego funkcjonowania tzw. narodowych przewoznikéw kolejowych. Trudno nie oprze¢ sie

stwierdzeniu, iz rzady niektérych parnstw postanowity pozbyc sie problemu, ktéry nie wydawat sie kluczowy

z punktu widzenia ich gospodarek (np. Dania, Holandia). Na Wegrzech podjeto prébe rozpaczliwego

ratowania sytuacji w wypadku MAV CARGO, ale w bardzo sprzyjajacym momencie dla cyklu ekonomicznego

w Europie. Kluczowa z punktu widzenia rynku kolej niemiecka, DB AG, kilkakrotnie odkfadata proces

prywatyzacji poprzez emisje akcji na gietdzie.

Co prawda wskutek ostrych dziatan restrukturyzacyjnych i bardzo agresywnej polityki na rynku, PKP CARGO
S.A. odnotowato zahamowanie tendencji spadkowych, ale na podstawie danych za trzy kwartaty 2009 roku
nie mozna jeszcze wyznaczy¢ trwatego trendu tego zjawiska. W komunikacie z 23 pazdziernika 2009 roku
PKP CARGO S.A. podaje, ze ,(...) taczny ujemny wynik na sprzedazy, ktéry na koniec maja br. przekraczat
222 min z}, narastajaco po dziesieciu miesigcach udato sie zmniejszy¢ o ponad 42 min zt". Zmniejszenie
strat jest oczywiscie zjawiskiem pozytywnym, niemniej kondycja tej spétki jest jeszcze daleka od stabilnej
i pozwalajacej na kreowanie wizji rozwoju. Niewatpliwym osiagnieciem realizowanego w latach 2008 i 2009
programu restrukturyzacji byto ograniczenie zatrudnienia w PKP CARGO S.A., co pozwolito na obnizke
kosztéw. Zapowiedzi programu rozwoju transportu kolejowego do 2015 roku zakfadajg koniecznos$¢
podjecia wielu dziatan dla rozpoczecia procesu prywatyzacji PKP CARGO S.A. Sa to miedzy innymi: stworzenie
rynkowo zorientowanej struktury pionu handlowego, racjonalizacja utrzymania taboru, wyposazenie przez
wiasciciela w niezbedne nieruchomosci, przejecie kontroli kapitatowej nad spétka Trade Trans. Przewiduje
sie, ze pierwszy etap sprzedazy pakietu mniejszosciowego nastapi w 2012 roku a sprzedaz pozostatych
akgji, nalezacych do PKP S.A., w 2015. Wobec skutkéw zapasci rynku u progu 2009 roku, wysokich kosztéw
dostepu do infrastruktury, nieuregulowanej sytuacji co do tych elementéw majatku, ktére znalazly sie

18 Prognoza obciqzenia ruchem pociqgdw sieci kolejowej zarzqdzanej przez PKP PLK S.A. na lata 2008-2038, opracowanie ZDG TOR 2009.
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niewfasciwie badz nie znalazty sie w toku przeksztatcern w posiadaniu PKP CARGO S.A. prywatyzacja tego
operatora wydaje sie nierealna w zaktadanym terminie.

PKP CARGO S.A. i rzad, przy wspotpracy z doradcg prywatyzacyjnym, beda musieli rozstrzygnaé¢ wiele
kwestii zwigzanych ze strategia prywatyzacji, a przede wszystkim wyznaczy¢ priorytety celu tej prywatyzacji.
Wsrdd tych priorytetéw wystepuja miedzy innymi: osiggniecie maksymalnej ceny i przychodu dla budzetu,
wzmochienie i dokapitalizowanie PKP CARGO S.A., restrukturyzacja catego sektora kolejowego w Polsce
i wpisanie przewozéw towarowych w polityke transportowa panstwa, utrzymanie poziomu zatrudnienia.

Wydaje sie, ze w planach przeksztatcen PKP CARGO S.A. nie bierze sie dostatecznie precyzyjnie pod
uwage prognoz dotyczacych konkurencji na rynku przewozéw towarowych wynikajacej z uregulowan
wspoélnotowych (petne wdrozenie tzw. Il pakietu kolejowego) oraz rozwoju krajowych operatoréw
zaangazowanych w prowadzenie przewozéw towarowych koleja. Nalezy takze przeprowadzi¢ symulacje
funkcjonowania PKP CARGO S.A. jako samodzielnego podmiotu po wytaczeniu PKP PLK S.A. ze struktur
Grupy PKP oraz przeprowadzeniu alokacji zarzadzania elementami infrastruktury.

Z tymi problemami zmierzy sie wybrany w listopadzie 2009 roku doradca prywatyzacyjny — konsorcjum
firm: McKinsey & Company, Bank Zachodni WBK S.A., Dom Maklerski BZ WBK S.A. i Weil Gotshal & Manges
— Pawet Rymarz Sp.K.

Jak na razie, wydtuzanie i odktadanie w czasie prywatyzacji PKP CARGO S.A. skutkuje lokowaniem kapitatu
w innych podmiotach dziatajacych na rynku kolejowych przewozéw towarowych, co w praktyce oznacza
prywatyzacje przewozéw, ale nie PKP CARGO S.A. Tak zwane koszty spofeczne tego procesu moga sie
okazac dla pracownikéw PKP CARGO S.A. wyzsze niz w przypadku prywatyzacji firmy o mocniejszej pozycji
rynkowej.

2.4.5. Polityka cenowa czy wojna cenowa przewoznikéw kolejowych?

Stwierdzenie, iz ,panstwowe koleje francuskie i niemieckie sg wystarczajace silne, aby wzajemnie sie
blokowa¢, i jednoczesnie na tyle stabe, aby cokolwiek zrobi¢ dla rozwoju europejskich przewozéw
CARGO™, mozna zastosowac poprzez analogie do rynku krajowego. Polscy przewoznicy sa na tyle silni,
aby sie nawzajem zwalcza¢, i na tyle stabi, aby nie wspétpracowac. Dotyczy to takze zachowan operatoréw
w aspekcie kreowania polityki cenowej na rynku.

W roku 2003 prywatni przewoznicy mieli 4% rynku przewozéw kolejowych i udziat ten systematycznie
sie zwiekszat. PKP CARGO S.A. na szeroka skale rozpoczeto forsowanie uméw wieloletnich z kluczowymi
klientami. Mimo tych dziatan, operatorzy spoza Grupy PKP przejmowali dalsze przewozy, osiggajac w roku
2006 17% rynku mierzonego w pracy przewozowej i 48% wedtug przewozonej masy towarowej. W roku
2007 PKP CARGO S.A. podniosto taryfe w trakcie roku oraz wprowadzito nowe zasady sprzedazy oparte na
umowach z karami za niewykonanie zaktadanej masy.

Dziatania te okazaty sie nieskuteczne, bowiem w roku 2008 prywatni operatorzy mieli juz ok. 23% rynku
przewozéw kolejowych liczonych w tonokilometrach. Aktualnie udziat w rynku operatoréw spoza Grupy
PKP wynosi ok. 32% (tkm) i 56% (tony). PKP CARGO S.A. reaguje na te sytuacje, proponujac nadawcom
wyjatkowo niskie ceny za przewdz, i stara sie zdywersyfikowac dziatalnos¢ poprzez agresywna polityke
handlowa i gtebsze wejscie na rynek obstugi bocznicowe;j.

PKP CARGO S.A. wielokrotnie zaprzeczato, jakoby stosowato polityke blokowania konkurencji i wptywania
na rynek z pozycji monopolisty, jednak rozstrzygniecia w sporach przyjmowane przez UOKIKi sady w drodze
odwotawczej byty dla PKP CARGO S.A. niekorzystne. W roku 2004 UOKIK natozyt na PKP CARGO S.A. kare
w wysokosci 40 min ztotych za naduzywanie pozycji dominujacej na rynku przewozéw towarowych oraz
nakazat wycofanie sie z niedozwolonych praktyk, zarzucajac PKP CARGO S.A., ze zawiera umowy wieloletnie

19 Miedzynarodowa konferencja z 2002 roku, wypowiedz prof. Wojciecha Paprockiego.
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narzucajace kontrahentom uciazliwe warunki wspétpracy, czerpiac z tego tytutu nieuzasadnione korzysci. 4 Wojna cenowa w miejsce
Kilka miesiecy pdzniej, pod koniec 2004 r., PKP CARGO S.A. zostaty ponownie ukarane (20 min z}). UOKiK wspdipracy konkurentow
uznat, ze przewoznik dyskryminowat jednego ze swoich kontrahentéw. W lipcu 2009 roku UOKIK po raz

trzeci wydat niekorzystne dla PKP CARGO S.A. orzeczenie i nakazat zaptacenie 60 min zt. Jak twierdzi UOKIK,

zasady stosowane przez PKP CARGO S.A. sprawiaja, ze kontrahenci zlecajacy przewéz na tej samej trasie,

dokfadnie takiej samej ilosci takich samych towaréw, wykorzystujac réwniez takie same rodzaje sktadéw,

moga by¢ traktowani niejednolicie. Jezeli bowiem jeden z tych podmiotéw korzysta wytacznie z ustug

PKP CARGO S.A., a drugi dodatkowo przewozi te towary we wiasnym zakresie, to pierwszy z nich uzyska

wieksze korzysci niz drugi, mimo ze koszty ponoszone przez PKP CARGO S.A. bedga identyczne. Wielokrotnie

w ostatnim roku zarzucano PKP CARGO stosowanie cen dumpingowych. Spétka ta zdecydowanie twierdzi,

Ze ceny przez nig proponowane s3 wynikiem nizszych marz niz te, ktére pobiera konkurencja, znacznej

redukgcji kosztéw w procesie restrukturyzacji oraz zamortyzowany tabor.

Dzis, kiedy mamy kilku powaznych uczestnikéw rynku, wczesniejsza strategia spotki PKP CARGO, zaktadajaca,
iz jest wystarczajaco silna, aby zahamowa¢ rozwdj przewoznikdédw prywatnych, nie ma juz sensu. Jest
mato prawdopodobne, aby uczestnicy wojny cenowej dobrowolnie ustapili ze swoich stanowisk. Istnieje
potrzeba statego monitoringu oraz prowadzenia dziatar rozjemczych przez UTK. Nalezatoby takze zadba¢
o wieksza przejrzystosc i precyzje przepiséw oraz procedur weryfikujacych praktyki monopolistyczne oraz
dumpingowe.
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lokomotyw

2.5. Tabor kolejowy

2.5.1. Stan techniczny i zuzycie moralne lokomotyw i wagonéw towarowych

Lokomotywy

PKP CARGO posiada w uzytkowaniu okoto 3 000 lokomotyw, z czego ok. 1640 to lokomotywy
spalinowe a 1340 elektryczne (dane wg raportu za 2008 rok). Lokomotywy te to w wiekszosci
konstrukcje wystuzone. Zgodnie z danymi z roku 2007, na 0gdélna liczbe ok. 3 500 lokomotyw okoto
1 600 miato wiecej niz 30 lat, ok. 1 700 byto w wieku 26-30 lat, ok. 150 w wieku 16-25 lat. Zaledwie
kilkanascie lokomotyw PKP CARGO S.A. nie przekroczyto wieku 15 lat.

Wiekszo$¢ lokomotyw bedacych w posiadaniu kolei prywatnych to lokomotywy starego typu,
ktérych sredni wiek przekracza 40 lat. Liczba wszystkich lokomotyw liniowych w sektorze prywatnym
przekroczyta 400 sztuk. Na tym poziomie szacuje sie takze liczbe lokomotyw manewrowych. Czes¢
lokomotyw manewrowych nie jest przystosowana i dopuszczona do ruchu po torach PKP PLK. llostan
lokomotyw w uzytkowaniu kolejowych operatoréw prywatnych w Polsce podany zostat w zataczniku
4.1.1.a).

Procesy liberalizacyjne w Europie doprowadzity do zmian w strukturze odbiorcéw lokomotyw. Duza
cze$¢ lokomotyw nowej generacji trafia obecnie do prywatnych operatoréw poprzez leasingodawcéw,
takich jak MRCE Dispolok, Angel Trains, CB Rail, RAILPOOL, OxTraction. Obecnie produkowanych
jest wiele typoéw liniowych lokomotyw, dostepnych w Europie, ktére sg lub moga by¢ w kregu
zainteresowania operatoréw dziatajacych na terenie Polski (zatacznik 4.1.1.b), lecz polscy przewoznicy
korzystaja z tej mozliwosci w niewielkim stopniu.

Dostawy lokomotyw w latach 2007-2009 do operatoréw dziatajacych lub majacych zamiar dziata¢ na
terenie Polski zilustrowane zostaty w zatgczniku 4.1.1.c (Zamdwienia dotyczqce lokomotyw na rynku
polskim w latach 2007-2009).

Oproécz wymiany taboru i zakupu nowych jednostek prowadzone sa prace nad modernizacjg uzywanych
lokomotyw. Prawie wszystkie modernizacje lokomotyw nie wiagza sie ze zmiang typu. Wyjatek stanowi
gteboka modernizacja ST44 wykonywana przez zaklady NEWAG w Nowym Saczu we wspotpracy
z General Electricc. Mamy tu do czynienia z konwersja typu (311D). Modernizacje wykonywane
s3 w nastepujacych zakfadach:

m  NEWAG Nowy Sacz - konwersja lokomotywy ST44 na 311D,

PESA Bydgoszcz — ST44 (remotoryzacja silnikiem Kotomna),

ZNLE Gliwice - ET22,

Sigma Poznan - BR232 - tylko polonizacja,

Bumar Fablok — ST44 (remotoryzacja silnikiem CAT).

W Polsce sytuacja zwigzana z rynkiem lokomotyw nie jest dobra. Sprzet ten w zdecydowanej wiekszosci jest
wyeksploatowany, energochtonny i przestarzaty, takze jesli chodzi o urzadzenia poktadowe.

Niestety polscy operatorzy nie odnawiaja parku lokomotyw, zakupy lub modernizacje w ostatnich 10 latach
obejmuja sladowe ilosci pojazdow.
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W 1996 roku przedsiebiorstwo parnstwowe Polskie Koleje Parnstwowe podpisato kontrakt na dostawe
50 sze$ciomegawatowych lokomotyw nowej generacji — 8 dwusystemowych (3 kV DCi 15 kV AC) i 42
jednosystemowych. W wyniku obstrukgcji ze strony éwczesnych wtadz PKP kontrakt zostat zerwany
w 2001 roku i wszystkie lokomotywy trafity na rynek wioski — lokomotywy dwusystemowe do
prywatnego operatora RTC, a jednosystemowe do narodowych kolei wtoskich FS. Kontrakt na dostawe
lokomotyw byt scisle zwigzany z przejeciem wroctawskiej fabryki taboru PAFAWAG przez éwczesny
koncern Adtranz. Jak dotad byt to jedyny duzy kontrakt na dostawe lokomotyw po zmianie systemu
ekonomicznego w Polsce.

W okresie komercjalizacji PKP i liberalizacji polskiego rynku kolejowego PKP CARGO S.A* nie 4 Stosowanie rozwigzar
sprzedawato lokomotyw, poniewaz funkcjonowat poglad, ze takie postepowanie utatwi wejscie na prowizorycznych
rynek prywatnym podmiotom. Lokomotywe pociggowa traktowano wtedy jako zaséb strategiczny. W miejsce d'”9°fa'?""99°
Fabryki lokomotyw w tym czasie w Europie produkowaty tylko na zamoéwienie klienta, co powodowato, ::sg:zmu modernizacji
ze minimalny czas dostawy lokomotyw wynosit 24-36 miesiecy. Dodatkowa bariere tworzyty

nieliczne firmy leasingowe, ktére wykorzystujac podejscie dostawcédw, zamawiaty z odpowiednim

wyprzedzeniem moce produkcyjne fabryk lokomotyw pod kontrakty z kolejowymi przedsiebiorstwami

gtéwnie w Niemczech i we Wtoszech. W wyniku tej sytuacji oraz stabej kondycji finansowej polskich

prywatnych przedsiebiorstw kolejowych pozyskano kilkadziesiat sztuk starych, czesto bardzo zuzytych

lokomotyw od narodowych przewoznikéw innych krajéw, gtéwnie od CD?', ale i DB*, a nawet ONCF?,

Lokomotywy pochodzace od Kolei Czeskich dodatkowo zostaty pozbawiane poktadowych systemoéw

bezpieczenstwa?, obowigzkowych na czeskiej infrastrukturze. Zastrzezono ponadto, ze operator nie

moze wjezdza¢ tymi lokomotywami na sie¢ CD, co miato na celu ochrone rynku czeskiego.

Sytuacja rynkowa w Europie ulega zmianie w wyniku proceséw standaryzacyjnych, wdrazania TSI®
oraz powstania Europejskiej Agencji Kolejowej — ERA. Standardy europejskie utatwiajg uzyskanie
dopuszczenia w poszczegdlnych krajach, w tym w Polsce. Podejscie producentéw lokomotyw ulega
stopniowej zmianie. Opracowano modutowe standardy lokomotyw, ktére sg fatwiej konfigurowalne
na poszczegdlne rynki niz lokomotywy produkowane w koncu lat 90. ubiegtego wieku. Standardy
lokomotyw umozliwiaja producentom ograniczenie kosztéw zwigzanych z dywersyfikacja produktéow
wymuszang przez poszczegolne rynki narodowe.

Ocena zachowania gtéwnych graczy rynkowych prowadzi do wniosku, ze struktura taboru trakcyjnego
wsréd operatoréw kolejowych ulega od pewnego czasu zmianom jakos$ciowym. Zainteresowanie
lokomotywami elektrycznymi nowej generacji, wielosystemowymi, bedzie rosto wéréd przewoznikéw
miedzynarodowych i tam, gdzie potrzebna bedzie wysoka niezawodnos$¢ sprzetu (m.in. przewozy
multimodalne). Powstanie nowych firm leasingowych, takich jak OxTraction czy RailPool, zwieksza
konkurencyjnosc¢ rynku kolejowego w Europie oraz utatwia dostep do taboru nowej generacji.

20 PKP CARGO S.A. po podziale na spétki paristwowego przedsiebiorstwa PKP stato sie whascicielem wszystkich lokomotyw
liniowych, ktére wynajmowato do PKP IC i PKP PR. Stan taki trwat do roku 2007, kiedy lokomotywy pasazerskie zostaty przekazane
do operatoréw pasazerskich z Grupy PKP.

21 CD - Ceske Drahy, Koleje Czeskie.

22 DB - Deutsche Bahn, Koleje Niemieckie.

23 ONCF - Office National des Chemins de Fer du Maroc, Narodowe Koleje Marokanskie.
24 ELS-90.

25 TSI - Technical Specification of Interoperability - techniczna specyfikacja interoperacyjnosci.
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Po przejeciu PCC przez DBw roku 2009, mozliwe sa dalsze konsolidacje na rynku przewoznikéw kolejowych,
co spowoduje wzrost zainteresowania lokomotywami wielosystemowymi, homologowanymi w Polsce.

W Polsce $redni wiek taboru u wszystkich operatoréw jest wysoki; obserwuje sie niska dostepnos¢
techniczna lokomotyw (szczegélnie lokomotyw spalinowych), brak czesci zamiennych i wysokie koszty
catkowite.

Istotnym aspektem ekonomicznym beda oszczednosci energii zwigzane ze wprowadzeniem do eksploatacji
lokomotyw nowej generacji. Dzieki skomputeryzowanym systemom sterowania oraz inwerterom
na tranzystorach IGBT mozliwe jest zaoszczedzenie kilkunastu procent energii elektrycznej poprzez
rekuperacje, jak i inteligentne prowadzenie sktadu. W przypadku lokomotyw spalinowych oszczednosci
siegaja nawet 30% i wynikaja ze znacznie mniejszego zuzycia paliwa na kWh, srodkéw smarnych — nawet
o kilkaset procent na litr paliwa, oraz odzysku ciepta ze spalin.

Biorac pod uwage powyzsze aspekty ekonomiczne, w rachunku LCC* lokomotywy nowej generadji,
w szczegolnosci spalinowe, zaczynaja by¢ taiisze niz dotychczas stosowane lokomotywy starego typu, co
najprawdopodobniej spowoduje zmiane nastawienia przewoznikéw.

Wagony towarowe

W Polsce znaczaca grupe wagondéw stanowia weglarki zwykte oraz platformy uniwersalne,
w przewazajacej mierze nalezace do PKP CARGO S.A., CTL i DB Schenker Rail Polska — szacunkowo
okoto 60 tys. wagonéw. Wagony te sg starej konstrukgji (UIC/ERRI), o nacisku na o$ 20 t, stad tez maja
mniejsza tadownos¢ w stosunku do nowo budowanych wagonéw o co najmniej 10 t. Sprawa ta dotyczy
réwniez wiekszosci pozostatych typédw wagonow.

Sredni wiek wagonéw szacowany jest na ok. 28 lat. Przyjmujac, ze w Polsce mamy okoto 140 tys. wagonéw,
to dla utrzymania obecnego wieku sredniego powinno by¢ kupowanych okoto 5 tys. wagondéw rocznie
w miejsce tych najstarszych (ok. 35-40 lat), ktére powinny by¢ kasowane. W ostatnich 5 latach budowanych
i odbudowywanych byto w Polsce kilkaset wagonéw rocznie, wiekszos$¢ z nich to weglarki zwykte Eaos
o dtugosci 14,04 m i nacisku na 0$ 20 t.

Najwiekszy wiasciciel wagonéw — PKP CARGO S.A. - posiada ogétem ok. 78 400 wagondw do przewozéw
towarowych, z czego 42 300 to weglarki, 6 650 kryte, 7 240 platformy, 40 cysterny, 750 wagony z dachami
odchylnymi i 21 400 wagony specjalne.

W Polsce wcigz beda potrzebne i kupowane najchetniej weglarki zwykte, z uwagi na przewozy wegla
i kruszyw. W szczycie sezonu zimowego czesto brakuje przewoznikom tych wagonéw do obstugi
zwiekszonego zapotrzebowania klientéw. W zakupach takiego taboru przez polskich przewoznikéw
wyraznie zaznacza sie tendencja wyboru weglarki o dtugosci 14,04 m i pojemnosci 73 m3. Bierze
sie to prawdopodobnie ze standardéw powstatych przez lata realizacji przewozéw wegla i kruszyw
oraz uniwersalnosci tego wagonu. Wagon o dtugosci 14,04 m zostat skonstruowany w latach 60.
do przewozu wegla i przyjety przez UIC jako standard. Dzi$ wiekszo$¢ infrastruktury zatadunkowej
i roztadunkowej wegla przystosowana jest do obstugi takich wagondéw, a przynajmniej wszyscy w to
chca wierzy¢. Wagonem tym wozi sie kruszywa, ale jest on wypetniony tylko w potowie, wiec wozi
sie 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 odejs¢ od utartych
standardéw. Dla przykfadu mozna podac¢ nowa weglarke konstrukgji jednego z polskich producentéw
0 pojemnosci 72 m? a dtugosci zaledwie 12,77 m, czyli krétsza o 1,24 m od powszechnie stosowanej weglarki
o dh. 14,04 m. W rezultacie stosowania takich wagonéw, w 600-metrowym sktadzie mozna pomiesci¢ 47

26 LCC - life cycle cost, koszty zycia, tj. wszystkie koszty, poczawszy od nabycia lokomotywy, utrzymanie, zuzycie energii az po koszty
zlomowania.
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wagonéw, w stosunku do 42 wagonéw o dtugosci 14,04 m, co daje dodatkowe 5 wagonéw po 60 ton wegla
(przy 20 t na 0$), czyli 300 ton wegla na jeden sktad. Dla 1 000 pociaggéw weglowych bedzie to przewiezione
dodatkowe 300 000 ton, a przeliczajac na pociagi — 119 pociggdw po 42 wagony. Od razu rzuca sie w oczy
skala oszczednosci kosztéw oraz zmniejszenie dewastacji sSrodowiska. Jeszcze lepsze wyniki mozna bytoby
osiggna¢ na zoptymalizowanym wagonie do przewozu kruszyw.

Innym istotnym aspektem jest stan wagondéw przeznaczonych do przewozu materiatéw niebezpiecznych
i szkodliwych — w szczegdlnosci cystern kolejowych. Zdecydowana wiekszo$¢ takich wagonéw ma ponad
30 lat. Technika wagonowa od tamtego czasu poszta bardzo do przodu, obecne konstrukcje wagonéw sa
zdecydowanie bardziej bezpieczne. Obecnie nowe wagony do szczegélnie niebezpiecznych substancji
i gazéw wyposazane sa w zderzaki crash oraz ostony denne chroniace je przed przebiciem w wyniku kolizji.

Do przewozu paliw stosuje sie w Polsce przewaznie cysterny kolejowe o pojemnosci 60 m3. Zoptymalizowany
wagon, nawet dla warunkéw polskich - czyli o tadownosci 20 t na 0$ — powinien mie¢ pojemnos¢ co najmniej
80 m?3. Prosta kalkulacja pokazuje, ze 3 wagony o pojemnosci 80 m? zastapityby 4 wagony o pojemnosci
60 m3, co daje 25% mniej wozkéw, 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.

W Polsce jest zbyt mato wagondéw specjalizowanych, takich jak wagony kryte z przesuwnymi scianami,
wagony ktonicowe do drewna, specjalizowane platformy do stali, nowoczesne wagony do zboza i nawozéw,
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, jak sie okazuje, kiepskie rozwiazanie, bo duza czes¢ takich przewozéw
przejmuje transport drogowy. Przewoznicy drogowi oraz producenci samochodéw i naczep bardzo szybko
reaguja na potrzeby klientdw i dostarczaja wyspecjalizowane srodki transportu. Zwieksza sie ekonomika
transportu oraz dystans w stosunku do oferty cenowej kolei.

2.4.2. Tabor pasazerski - brak dtugofalowej polityki zakupéw i modernizacji

Dla przewoznika pasazerskiego tabor jest elementem oferty realizacji przewozéw. Struktura techniczna
taboru - jego rodzaj, typ i parametry — sg pochodnga zadan przewozowych, realizowanych w okreslonym
czasie. To przewoznik powinien dobiera¢ typ taboru optymalnie do obstugiwanych relacji i typu pociagu,
dbajac o zachowanie rentownosci oferowanych ustug.

Tabor pasazerski eksploatowany na sieci PKP przez réznych przewoznikéw w przewazajacej wiekszosci
jest taborem przestarzatym, zuzytym moralnie i fizycznie, w konsekwencji czego odbiega od oczekiwan
pasazeréw odnos$nie komfortu, warunkéw jazdy, higieny, wygladu i przyjaznosci. Sredni wiek polskich EZT
wynosi okoto 26 lat, cho¢ nalezy podkresli¢, ze w okresie ostatnich kilku lat powstaty oryginalne polskie
konstrukcje EZT najnowszej generacji.

Dla ilustracji mozna przytoczy¢ dane o taborze spétki Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., ktéra posiada:
m 1076 wagondw osobowych, sredni wiek 25 lat (stan na 31 Xl 2008),
m 1058 elektrycznych zespotéw trakcyjnych, sredni wiek 25 lat,
m 74 autobusy szynowe:
m 12 wilasnych, sredni wiek 13 lat,
m 62 samorzadowe, Sredni wiek 6 lat.

Dotychczas wyprodukowano 16 catkowicie nowych pojazdéw (PESA) i 9 EZT ,hybrydowych’, powstatych
z potaczenia nowego nadwozia oraz zmodernizowanych woézkéw i urzadzen napedowych (NEWAG).
Szwajcarska firma Stadler zrealizowata dostawe 14 sztuk EZT montowanych w Polsce, wyprodukowanych
w zaktadach w Siedlcach. W najblizszej przysztosci najprawdopodobniej Stadler, PESA i NEWAG dostarcza
kilkadziesigt EZT nowej generacji w ramach wygranych przetargéw. U Bombardiera Koleje Mazowieckie

Fizyczne i moralne zuzycie
taboru pasazerskiego

Dalece niewystarczajace
préby wymiany czesci
taboru na nowy
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zakupity 36 wagonéw pietrowych do sktadéw typu push-pull. ZNTK Misk Mazowiecki wstrzymaty prace
nad wiasnym prototypem EZT nowej generacji.

W efekcie zmian regulacji prawnych dotyczacych kolejowej komunikacji regionalnej, poczawszy od 2004
roku jednostki samorzadu terytorialnego uzyskaty znaczaco wiekszy wptyw na rynek taboru. Miedzy innymi
zainicjowaty one duze i trwajace do chwili obecnej dostawy (prawie 100 sztuk) autobuséw szynowych
jednocztonowych i wielocztonowych (spalinowych zespotéw trakcyjnych) nowej generacji. Na dzis jest
to w Polsce cze$¢ parku taboru kolejowego znacznie bardziej nowoczesna niz inne rodzaje pojazdéw
szynowych i lepiej dostosowana do realidw przewozdéw pasazerskich regionalnych na licznych liniach,
na ktérych celowe jest obstugiwanie stosunkowo niewielkiego strumienia pasazeréw mniej pojemnymi
pojazdami, przy wiekszej czestotliwosci kursowania. Pojazdy, w przewazajacej czesci produkgji polskiej,
konstrukcyjnie naleza do najnowszej generacji autobuséw szynowych. Poniewaz producentami wszystkich
serii s trzy firmy, kazda z nich stworzyta osobna rodzine pojazdéw. Odnoszac zakupy do aktualnegoilostanu
taboru eksploatowanego w Polsce, mozna stwierdzi¢, Ze sg one drastycznie niewystarczajace.

Tabor uzytkowany przez pasazerskich przewoznikéw kolejowych w Polsce
Przewoznik Tabor

lokomotywy - 402
PKP Intercity elektryczne zespoty trakcyjne (ED74) - 14
wagony - 3127
elektryczne zespoty trakcyjne — 870
autobusy szynowe - 104
Przewozy Regionalne
lokomotywy spalinowe - 136
wagony - 1080

elektryczne zespoty trakcyjne (14WE) - 8

SKM Warszawa
elektryczne zespoty trakcyjne (EN57) - 4
elektryczne zespoty trakcyjne (EN57) - 45
SKM w Tréjmiescie elektryczne zespoty trakcyjne (EW58) - 7

elektryczne zespoty trakcyjne (EN71) - 13
elektryczne zespoty trakcyjne (EN57) - 175
elektryczne zespoty trakcyjne (EN57 KM) — 4
elektryczne zespoty trakcyjne (EN57 AKM) - 10
elektryczne zespoty trakcyjne (EW60) - 2
Koleje Mazowieckie
elektryczne zespoty trakcyjne (EN71) - 1
elektryczne zespoty trakcyjne (ER75) — 10
autobusy szynowe (VT127/628) - 11
wagony pietrowe push-pull - 36
autobus szynowy SA106 - 1
autobus szynowy SA132 - 1
Koleje Dolnoslaskie autobusy szynowe SA134 -3
autobusy szynowe SA135 - 3
autobusy szynowe SA109 - 2
wagony osobowe 102A - 2
autobusy szynowe SA106 - 13
autobusy szynowe SA133 -2
T spalinowe zespoty trakcyjne MR/MRD - 7
lokomotywy spalinowa SM42 - 1
wagony osobowe Bm - 2
wagony doczepne SA123 - 4
elektryczne zespoty trakcyjne (EN94) — 31

Warszawska Kolej Dojazdowa
elektryczne zespoty trakcyjne (EN95) - 1
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Wykonywane w miare regularnie przeglady okresowe, naprawy rewizyjne i naprawy gtéwne zapewniaja
bezpieczenstwo przewozu pasazeréw, jednak ich zakres jest zorientowany jedynie na odtworzenie
parametréw technicznych, co nie wystarcza do ich podniesienia.

Wymiana generacji taboru musi by¢ dokonywana réwnolegle z modernizacja, bowiem istniejacy park € PotrzeF)a réwnolegtych
taborowy jest i bedzie niewystarczajacy do realizacji rysujacych sie potrzeb przewozowych. Dotychczasowe .zakupow'novxego taboru
zakupy nowego taboru pasazerskiego byty w zasadzie zakupami jednostkowymi (np.zakupy kilku i modernizadji
spalinowych autobuséw szynowych przez urzedy marszatkowskie, zakupy wagonéw pasazerskich,

kilkunastu lokomotyw elektrycznych do pociggdéw pasazerskich) lub zakupami krétkich serii EZT (np. do

obstugi potaczen na linii Warszawa — £6dz czy pociggdw push-pull). Zakupy te, patrzac w skali globalnej,

w zasadzie nie pokrywaty ubytkéw taboru i w sposéb wybiérczy poprawiaty oferte przewozowa,

a dodatkowo wprowadzaty niekorzystng z punktu widzenia utrzymania i napraw réznorodnos¢ modeli

taboru. Czasami dochodzito do sytuacji niezrozumiatych, np. zakup nowoczesnych pociaggéw typu push-

pull, leczbez pojazdéw trakcyjnych przystosowanych do zdalnego sterowania, przez co nowoczesne pociagi

z nieczynng kabing sterownicza sg obstugiwane przez lokomotywy z lat 60. ubiegtego wieku. Producenci

taboru pasazerskiego — Alstom, Bombardier, NEWAG, PESA, Siemens, Stadleriinni—wielokrotnie wskazywali

na mozliwosci duzo bardziej efektywnego sposobu zamawiania nowego taboru — planowanie wieloletnie,

wydtuzanie serii, zamawianie opcji. Z mozliwosci tych jednak nie skorzystano.

Z uwagi na ograniczong liczbe zamoéwien pojawito sie zaniepokojenie wsréd polskich producentéw nowego
taboru, bowiem brak zamoéwien oznacza ograniczenie mozliwosci produkcyjnych, wygaszanie produkgji
i w konsekwencji niebezpieczenstwo upadtosci zaktaddw. Przyktad upadtosci ZNTK tapy z sektora taboru
towarowego byt istotnym sygnatem ostrzegawczym dla catego przemystu taborowego. Z tego tez wzgledu
producenci rozpoczeli ostrg walke o kazde zamdwienie, wykorzystujagc wszelkie mozliwosci formalne.
Zaowocowatotopogtebieniemkryzysuzamdwieniprzecigganie ponadwszelka miare procedurprzetargowych.
Z drugiej strony data tez sie zaobserwowac istotna stabos¢ zamawiajacych — spétek przewozowych, ktére
nie byly w stanie rozwigzywac¢ prostych probleméw, uciekajac sie do przediuzania w czasie proceséw
i odwlekania decyzji tak dtugo, jak to tylko byto mozliwe. Efektem takiego dziatania byto dalsze pogtebienie
kryzysu na rynku zaméwien taboru. W procesach zakupowych, przy poszukiwaniu zrédet finansowania, nie
we wszystkich przypadkach byty wykorzystywane mozliwe Zrédfa finansowania czy dofinansowania. Z reguty
mozna zaobserwowac dos¢ konserwatywne podejicie, np. do leasingu nowego taboru.

Przy opracowywaniu planéw zakupowych nalezy takze wzig¢ pod uwage aspekt czasowy — realizacja
zamdwienia na nowy tabor wymaga okreslonego czasu, zwykle pierwsze EZT czy wagony zostaja
dostarczone od 18 do 24 miesiecy od momentu podpisania umowy.

W celu poprawy efektywnosci procedur zakupowych mozna wskaza kilka zadar, ktérych realizacja pozwoli €4 Proced’ury planowania
na zmiane obecnej sytuacji. Sa to: zakupéw nowego taboru
B opracowanie wymagan technicznych dla nowego taboru pasazerskiego, z uwzglednieniem aktualnych
wymagan technicznych oraz wymagan specyfikacji TSI;
B opracowanie programoéw zakupdéw taboru, odpowiednich do zadan przewozowych realizowanych
przez nowy tabor;
m  skorelowanie zakupéw taboru z realizowanymi inwestycjami w infrastrukture kolejowa;
m opracowanie i podjecie realizacji kilkuletnich programoéw zakupu w taki sposéb, by przewoznicy mogli
przygotowac sie do eksploatacji nowego taboru wraz z organizacja odpowiedniego zaplecza;
B przeznaczenie realnych srodkéw finansowych z wykorzystaniem funduszy unijnych;
m  odejscie od praktyk corocznego planowania zakupéw bez jakichkolwiek gwarancji odnosnie ich
wykonania;
m  wykorzystanie mozliwosci prowadzenia negocjacji z producentami oferujgcymi tabor;
m  podniesienie jakosci dokumentacji przetargowej oraz efektywne prowadzenie przetargéw,
w taki sposoéb, by wramach obowigzujacych procedur nie dochodzito do uniewaznien z bfahych,
proceduralnych przyczyn.

Jakjuz wczedniej wspomniano, zmiane jakosci parametréw taboru mozna osiagnac poprzez zakupy nowego
taboru lub poprzez modernizacje taboru juz posiadanego. Modernizacja jest tym procesem, ktéry umozliwia
istotng poprawe parametréw taboru w znacznie krétszym czasie, z wykorzystaniem mniejszych naktadéw
finansowych (pierwsze pojazdy moga zosta¢ zmodernizowane w okresie od 3 do 6 miesiecy od chwili
podpisania umowy). Polskie zaktady taborowe majg bardzo duze doswiadczenie w modernizacji taboru
pasazerskiego — wagonéw osobowych, elektrycznych zespotéw trakcyjnych. Modernizacje, ktére zostaty
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z sukcesem wykonane, obejmowaty nie tylko wnetrze, lecz takze projekty nowych uktadéw napedowych
z silnikami asynchronicznymi i modernizacje wézkow.

Modernizacja taboru jest procesem dtugofalowym. Oceniajac procesy modernizacji taboru pasazerskiego
dla poszczegélnych typdéw taboru, mozna przyja¢ pewne zatozenia, ktére beda determinowaty proces
modernizacji. Przedstawiajg sie one nastepujaco:

B modernizacji powinny podlega¢ tylko najliczniejsze serie taboru; nalezy pomina¢ serie o nieduzym
ilostanie — dla tych serii koszty modernizacji beda zbyt wysokie;

m dla tak okreslonych serii taboru mozna przyja¢, ze modernizacji bedzie podlega¢ od 40% do 60%
ilostanu, jako regute przyjmuje sie, ze modernizuje sie tabor, ktéry znajduje sie jak najblizej punktu
czasu wyznaczajacego potowe zaktadanego konstrukcyjnie okresu czasu zycia pojazdu, przy czym
wybor konkretnego pojazdu powinien opierac sie na ocenie stanu technicznego;

B wzaleznosci od zakresu i gtebokosci modernizacji ustala sie przedziat jednostkowej ceny modernizadji.
Nalezy przy tym zauwazy¢, ze do oddzielnej analizy zalicza sie zagadnienie zmiany typu napedu
elektrycznych zespotéw trakcyjnych (z napedu pradu statego na naped pradu przemiennego).

Przy powyzszych zatozeniach zostaty pominiete rewizje poszczegélnych pojazdéw. Rewizja pojazdu nie
moze zostac zaliczona do modernizacji, bowiem jest wylacznie naprawa odtworzeniowa.

Do realizacji modernizacji od dawna przygotowywaty sie krajowe zaktady z grupy taborowej. Czotowe
zakfady, ktére zajmuja sie modernizacja taboru szynowego w Polsce, to: ZNTK Poznar, NEWAG Nowy Sacz,
Tabor Szynowy Opole, PESA Bydgoszcz S.A., FPS H. Cegielski Poznan, ZNLE Gliwice, ZNLE Olesnica i ZNTK
»Minsk Mazowiecki” S.A. Zaktady te wykonuja naprawy gtéwne i modernizacje, w tej grupie znajduje sie
kilka firm o specjalizowanym profilu.

Analiza struktury i mocy produkcyjnych zakladéw pokazuje, ze w ramach aktualnie posiadanych
mocy produkcyjnych, przy jednoczesnej realizacji zadarh modernizacyjnych wszystkich typéw taboru
pasazerskiego, moga one wykonac srednio miesiecznie nastepujace liczby modernizacji:

B 5 modernizacji lokomotyw elektrycznych,

B 4 modernizacje lokomotyw spalinowych,

B 4 modernizacje elektrycznych zespotéw trakcyjnych,

B 6 modernizacji wagonow pasazerskich.

Zatozenie co do wydajnosci przyjmuje wykorzystanie wszystkich rezerw prostych w zaktadach, dalsze
zwiekszenie wydajnosci jest mozliwe po rozbudowie mocy produkcyjnych; wydajnos¢ moze ulec
zwiekszeniu dopiero po 12-16 miesigcach od momentu rozpoczecia inwestycji. Jezeli odniesie sie podane
wartosci do ilostanu taboru w Polsce, widac¢ jasno, ze potrzeby modernizacyjne sg bardzo duze i beda
istniaty przez co najmniej kilkanascie lat.

Modernizacja taboru, jak kazdy ztozony proces techniczny, wymaga odpowiedniego planowania. Okres
przygotowania produkcji od chwili podpisania zamdwienia wynosi: od 4 do 6 miesiecy — dla lokomotyw
elektrycznych, elektrycznych zespotéw trakcyjnych i wagonéw pasazerskich, od 18 do 24 miesiecy — dla
lokomotyw spalinowych (okres oczekiwania na podzespoty energoelektroniczne, kota i obrecze, silniki
spalinowe i silniki elektryczne). Jest oczywiste, ze kazda przerwa w produkcji pocigga za soba rozpoczecie
okresu przygotowania produkcji na nowo.

Oznacza to, ze program modernizacji musi by¢ realizowany jako program wieloletni, jako minimum nalezy
zatozyc¢ co najmniej 5 lat jako podstawowy (bazowy) okres wykonania modernizacji poszczegdlnych serii
taboru.
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2.5.3. Konkurencja na rynku produkgji i napraw pojazdéw pasazerskich

Polska, jako kraj o bogatej tradycji kolejowej, posiadata stosunkowo duzg liczbe zaktadéw zajmujacych 4 Staba kondycja zakladow
sie produkcja i modernizacja taboru. Wraz z wprowadzeniem w naszym kraju gospodarki wolnorynkowej, napr.awczych taboru
. . . . . . . . e kolejowego
poszczegdlne podmioty musiaty przystosowac sie do tej sytuacji i da¢ sobie rade w nowej rzeczywistosci.
Wielu z nich sie to nie udato i spora cze$¢ zakltadéw naprawczych upadta. Kilkanascie osrodkéw, ktére
funkcjonuje obecnie, w zdecydowanej wiekszosci uzaleznione jest od zlecer krajowych spétek kolejowych.
Tylko niektére zdecydowaty sie na dywersyfikacje zrédet dochodéw, wchodzac na przyktad na rynek
produkgji tramwajéw lub oferujac swe ustugi za granica naszego kraju.

Wiele zakladéw naprawczych zajmowato sie dziatalnoscig uniwersalng — remontowato zaréwno tabor
pasazerski, jak i towarowy. Bezposrednig przyczyna ztej sytuacji zdecydowanej wiekszosci zakladéw
naprawiajacych, modernizujacych i produkujacych tabor kolejowy w Polsce jest brak zamdéwien na
ich ustugi ze strony przewoznikéw towarowych. Ze wzgledu na kryzys i kurczacy sie rynek kolejowych
przewozdéw towarowych, wiekszos¢ z tych podmiotéw nie dysponuje srodkami finansowymi niezbednymi
dla pozyskania lub modernizacji znacznejilosci taboru. Taka sytuacja sprawia, ze firmy naprawcze skupiaja
sie na oferowaniu swych ustug dla przewozéw pasazerskich. Z kolei z tego segmentu rynku liczba
zamowien jest wysoce niedostateczna, Prowadzi do sytuacji, w ktérej kazde zamoéwienie jest na wage
ztota — pozwala zachowac firmom ptynnos¢ finansowa oraz unikna¢ kolejnych zwolnierr pracownikéw.
Efektem tego jest niezwykle ostra i wyniszczajaca walka o poszczegdlne kontrakty.

W zasadzie na przedmiotowym rynku pozostato tylko czterech graczy zajmujacych sie produkcja
i modernizacja taboru pasazerskiego, ktérzy nie sa zwigzani kapitatowo z firmami zagranicznymi (PESA,
NEWAG, FPS Cegielski i Tabor Szynowy Opole), przy czym elektryczne zespoty trakcyjne wytwarzaja tylko
PESA (wraz z przejetymi ZNTK Minsk Mazowiecki) i NEWAG. PESA, oprécz produkgcji na rynek krajowy,
eksportuje swoje wyroby m.in. do Wtoch. Firma wygrata ostatnio w kilkunastu krajowych postepowaniach
przetargowych, oferujac zazwyczaj najnizsze ceny. Taka sytuacja spowodowata, ze konkurenci bydgoskiej
spotki zarzucaja jej stosowanie cen dumpingowych, finansowanie skrosne (PESA ma dyktowac nizsze
ceny w przetargach krajowych dzieki pienigdzom pozyskanym z zamoéwien zagranicznych) oraz
monopolizowanie rynku. PESA odpiera te zarzuty, twierdzac, ze nie mozna méwi¢ o monopolu, gdy istnieje
silna konkurencja podmiotéw krajowych i obecnych w Polsce producentéw zagranicznych, a fakt, iz firma
startuje z powodzeniem na rynkach europejskich jest raczej powodem do zadowolenia niz zjawiskiem
niekorzystnym.

Problemem w przetargach na tabor pasazerski jest wymdg posiadania doswiadczenia w dostawach
jednostek objetych zaméwieniem, co sprawia, ze kazdy nowy producent moze zosta¢ wyeliminowany
niejako ,na wstepie’, bez wzgledu na to, co oferuje i za jaka cene.

Niewielu polskich producentéw moze pochwali¢ sie doswiadczeniem w produkgji réznych rodzajéw 4 Doéwiadcz?nie
pojazdéw szynowych, zaréwno elektrycznych, jak i spalinowych. W wiekszosci przypadkow zamawiajacy w produkgji nowych

- w specyfikacji indywidualnych warunkéw zaméwienia — naktada na oferenta obowigzek wykazania je::lg Zt;ksf;ﬁzrc\:‘
konkretnej liczby dostaw okreslonych pojazdéw w przesztosci. Taki wymog stat sie obiektem protestéw sakla déwp

niektérych producentéw.

Poniewaz tabor uzytkowany przez operatoréw takich jak PKP Intercity S.A. i Przewozy Regionalne Sp. z o.0.
jest przestarzaty wiekowo i wskutek zuzycia moralnego (sredni wiek wagonu pasazerskiego lub EZT wynosi
ok. 26 lat), szacuje sie, ze w ciggu najblizszych kilku lat nalezatoby wymieni¢ (nowe zakupy lub modernizacje)
nawet kilkaset sztuk EZT i wagonéw. Powaznym problemem moga okaza¢ sie moce produkcyjne polskich
zaktadow (gtéwnie dawnych ZNTK), ktére zredukowaty ostatnio znacznie swoje zasoby, a ich odbudowa
bedzie Zmudna i dtugotrwata.

Tymczasem zagraniczni producenci oferujacy swe produkty na polskim rynku (w przypadku Alstomu,
Bombardiera i Stadlera — posiadajacy takze wiasne fabryki lub zaklady montazowe w naszym kraju)
zwracaja uwage na fakt przyktadania zbyt duzej wagi w przetargach do ceny zamawianych pojazdéw.
Przyktadowo — w przetargu na pozyskanie przez Koleje Mazowieckie 20 czterocztonowych elektrycznych
zespotow trakcyjnych cena stanowita 60 proc. kryterium oceny poszczegdlnych ofert, podczas gdy roczne
zuzycie energii na potrzeby przejechania 1 km dla jednego EZT miato wage jedynie 15 procent. Wedtug
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zagranicznych producentéw, polski zamawiajacy powinien wieksza wage przyktada¢ do wskaznikéw
decydujacych o nizszych kosztach eksploatacji taboru. W obecnej sytuacji ekonomicznej firmy te nie sa
w stanie bowiem zaoferowac¢ pojazddéw w nizszej cenie niz ich polscy konkurenci. Sktada sie na to kilka
czynnikow:

znaczna fluktuacja kursu notowan euro — od lipca 2008 r. do lutego 2009 r. nastapit wzrost kursu
notowan waluty europejskiej, co doprowadzito do znacznego zwiekszenia cen elementéw sktadowych
taboru oraz kosztéw pracy;

zagraniczni producenci nie posiadaja w Polsce duzych zaktadéw produkcyjnych specjalizujacych sie
w taborze pasazerskim. Zaktady Stadlera w Siedlcach wykonuja gtéwnie montaz, a fabryka Bombardiera
we Wroctawiu zajmuje sie produkcjg elementéw do lokomotyw. Wyjatkiem jest tutaj Alstom-Konstal,
ktory jednak produkuje przede wszystkim tramwaje i sktady metra na rynki zagraniczne. Zakupy za
granica oznaczaja wyzsze koszty pracy, podwykonawstwa oraz materiatéw;

réznice techniczne pomiedzy taborem uzywanym w Europie (gdzie panuje wzgledna unifikacja,
np. odnosnie wysokosci perondw) a tym przeznaczonym na polskie tory. Przystosowanie gotowych
produktéw, jakie oferujg na tamtejsze rynki producenci zagraniczni, oznacza dodatkowe koszty;
stosunkowo nieduze zamdwienia pojawiajace sie na polskim rynku — producenci z zagranicy realizuja
z reguty wieksze zamdwienia (np. umowa na 305 jednostek Desiro Siemensa dla DB z maja 2008 r.);
bariera jezykowa, ktéra — poza kosztami ttumaczenia niezbednej dokumentacji - wptywa takze na
szybkos¢ i sprawnos¢ wnoszenia protestdw, negocjacji, uzgodnien przez zagranicznych producentéw
itd.

Wyzej wymienione czynniki decyduja o fakcie, ze w wielu przypadkach spétki spoza naszego kraju rezygnuja
ze sktadania ofert niektérych przetargach (np. 14 EZT dla WKD, 8 EZT dla wojewddztwa slaskiego, 5 EZT dla
Matopolski i innych).

Warto wspomniec o innym postulacie zagranicznych (cho¢ nie tylko) producentéw taboru dziatajacych na
polskim rynku. Za najkorzystniejsza forme przetargu uznajg oni procedure negocjacji. Ich zdaniem, dzieki
takiemu rozwigzaniu (stosowanemu np. w krajach skandynawskich) obie strony wypracowuja rozwiagzania
najkorzystniejsze tak dla zamawiajacego, jak i oferenta.
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2.6. Dworce kolejowe

Ten element infrastruktury kolejowej od lat budzi emocje w kontekscie jego przyporzadkowania
wiascicielskiego oraz wieloletnich zaniedban w renowacjach i modernizacjach, jak réwniez
zatrzymania sie w wiekszosci przypadkéw na etapie wizualizacji i planéw budowy komplekséw
dworcowo-komercyjnych. Wszystko to doprowadzito do zapasci stanu technicznego budynkéw, czesto
stanowiacych przykfad pieknych rozwigzan architektonicznych wpisanych na liste zabytkéw. Zty stan
dworcéw jest jedna z przyczyn odstreczajacych potencjalnych pasazeréw do skorzystania z ustug
przewoznikéw kolejowych.

W zarzadzie PKP S.A. znajduje sie 2 641 dworcéw, z czego tylko 1 010 jest czynnych. Podawana w 2006 .
wartosc¢ ksiegowa tych obiektéw wynosita ok. 650 min zt, a ich roczne utrzymanie ponad 700 min z.

Czynne dworce kolejowe funkcjonuja w czterech kategoriach:

m  dworce kategorii A — 15 obiektéw z roczng odprawg podréznych powyzej 2 min pasazeréw;
m  dworce kategorii B - 27 obiektéw z roczng odprawg podréznych 1,0-2,0 min pasazeréw;

m  dworce kategorii C - 145 obiektéw z roczng odprawa podréznych 0,3-1,0 min pasazeréw;
m  dworce kategorii D — 823 obiekty z rocznag odprawa podréznych ponizej 0,3 min pasazeréw.

Sposréd czynnych dworcéw kolejowych 83 obiekty (wszystkie z kategorii A i B, kilka z kategorii C) s
zarzadzane przez wyspecjalizowany Oddziat Dworce Kolejowe, a reszta przez Oddziaty Gospodarowania
Nieruchomosciami. Sposréd nieczynnych dworcéw kolejowych 794 obiekty zlokalizowane s3 przy
czynnych liniach kolejowych.

Dotychczasowe sposoby zagospodarowania dworcéw polegaty przede wszystkim na: podpisaniu
wieloletnich uméw dzierzawy lub uzyczanie obiektéw samorzadom (42 przypadki); sprzedazy (18
przypadkéw); fizycznej likwidacji badz przekwalifikowaniu na inne cele, przy braku zainteresowania ze
strony wtadz samorzadowych (305 przypadkdéw); przeniesieniu na podstawie art. 66 ustawy Ordynacja
podatkowa wiasnosci dworcéw na rzecz samorzadéw w celu wygasniecia zobowiazania podatkowego
ztytutu podatkéw stanowigcych dochody budzetéw tych samorzadéw (25 przypadkéw) oraz
nieodptatnego przekazania mienia w drodze umowy na podstawie art. 39 ustawy o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Paristwowe”, na wtasnos¢
jednostkom samorzadu terytorialnego, na cele zwigzane z inwestycjami infrastrukturalnymi stuzacymi
wykonywaniu zadan wiasnych tych jednostek w dziedzinie transportu (12 przypadkéw)?.

Na uwage zastuguje poparcie dla przekazywania dworcéw, deklarowane przez ich potencjalnych
uzytkownikéw. Na pytanie ,Czy dworce kolejowe powinny by¢ przejmowane przez wiadze

samorzadowe?’, w ankiecie dostepnej na stronie www.pkp.pl w 2007 roku, 64% gtosujacych
odpowiedziato ,tak”, 24% ,nie”, 12% pasazeréw nie miato w tej kwestii zdania.

Wsréd kierunkéw postepowania PKP z dworcami przyjeto nastepujace zatozenia: sprzedazy 150
dworcéw; dalszego przekazywania dworcéw samorzadom na podstawie przytoczonego zapisu
zordynacji podatkowej; realizacji regionalnych centréw przesiadkowych na zasadzie porozumienia
zgming i inwestorem; wniesienia aportem do PKP PLK S.A. wraz z linig kolejowa matych obiektéw
z umiejscowionymi w nich urzadzeniami srk; fizycznej likwidacji ok. 200 obiektow; przekwalifikowanie
obiektéw dworcowych do petnienia innych funkgcji (ok. 20 przypadkéw) oraz nieodptatne przekazywanie
mienia na rzecz samorzadow, ale jedynie w,szczegdélnych” przypadkach.

27 Dane liczbowe zgodnie ze stanem na pazdziernik 2009 roku.
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Ustalone kierunki postepowania dotycza jednak gtéwnie matych i $rednich obiektéw, podczas gdy
najwieksze wyzwania stoja przed dworcami zaliczonymi do kategorii A. Problemy finansowe PKP zwigzane
przede wszystkim z trudnosciami w obstudze tzw. starych dtugéw, utrzymywanie pojecia terenéw
zamknietych dla obszaréw kolejowych, co nastrecza problemy przy tworzeniu planéw zagospodarowania
przestrzennego, oraz problemy wynikajace z dtugotrwatych negocjacji zsamorzadami i partnerami
prywatnymi, nierzadko zakoriczonych niepowodzeniem, nakazuja pilne wypracowanie zdecydowanie
odmiennego podejscia do kwestii zarzadzania dworcami. Pozyskanie partneréw prywatnych do
przebudowy obiektéw dworcowychizagospodarowania towarzyszacych imterenéw udato sie dotychczas
w przypadku Katowic. Na podobne rozwigzania oczekujg Warszawa Zachodnia, Poznan Gtéwny, Szczecin
Gtéwny, Sopot, Lédz Fabryczna. Ze srodkéw wiasnych PKP poprawie ma ulec stan dworca Warszawa
Wschodnia, a przy wsparciu funduszy z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko — Krakéw
Gtéwny, Wroctaw Gtéwny i Gdynia Gtéwna. Pojawity sie zapowiedzi projektu PPP dla Warszawy Centralnej
po 2014 roku. Nie nalezy sie spodziewac zwiekszenia wtasnych mozliwosci PKP wydatkowania srodkéw
na modernizacje dworcédw kolejowych. Postulaty do zwiekszenia dotacji na dworce w budzecie panistwa,
przy napietym planie dochodéw i wydatkéw, nalezy uzna¢ za mato realne badz realizowalne kosztem
zmniejszenia funduszy na modernizacje infrastruktury torowej.

Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030 przestrzega: ,Stan duzej czesci dworcow 4 Fatalny stan wigkszosci
staje sie coraz wieksza barierg dla poprawy jakosci oferty kolei. Kompleksowa modernizacja powinna obiektéw dworcowych
by¢ jednym z priorytetéw kolei, ze szczegdlnym uwzglednieniem korzystnie usytuowanych dworcéw, dla

ktérych prognozy przewiduja duzy ruch podréznych z uwzglednieniem dywersyfikacji funkcji. Dworce

musza tez by¢ dostosowane do obstugi 0séb o ograniczonych mozliwosciach ruchowych’.

Niestety, pomimo powszechnej$wiadomosciznaczenia dworcéw i przystankéw kolejowych dla rozwoju
przewozéw pasazerskich, problem ten jest od dawna lekcewazony, i ocena staran podejmowanych
dla poprawy stanu tych obiektéw musi by¢ negatywna. Swiadczy o tym chociazby opublikowany
w listopadzie 2008 roku raport z kontroli NIK. Spotki zarzadzajace infrastrukturg dworcowa oraz
przewoznicy pasazerscy nie wypracowali skutecznego modelu wspétpracy w tym zakresie.

W wyniku wieloletnich zalegtosci w remontach oraz podejmowania prac remontowych na minimalnym
tylko poziomie, a takze braku skutecznej ochrony, dworcowa infrastruktura kolejowa ulega postepujacej
degradacji. Sytuacje pogarsza brak skutecznych dziatar w zakresie utrzymania czystosci budynkéw i ich
otoczenia. Wiele do zyczenia pozostawia stan sanitarny dworcéw, bedacy wynikiem gtéwnie ograniczania
pasazerom dostepu do weztéw sanitarnych. Osoby niepetnosprawne spotykaja sie nagminnie
z barierami architektonicznymi i transportowymi, czesciowo lub catkowicie uniemozliwiajagcymi dotarcie
do budynkéw i peronéw, korzystanie z ustug $wiadczonych na dworcach i z przejazdu pociagiem. Zle
funkcjonuje obstuga kasowa i udzielanie informacji.

Podstawowe

Podstawowe mankamenty dworcéw to: A
mankamenty dworcow

niska funkcjonalnos¢ obiektow,

brud, nieprzyjemny zapach, zniszczone wyposazenie,

brak udogodnien dla 0séb niepetnosprawnych,

stan techniczny budowli i urzadzen,

bezpieczenstwo,

estetyka, nieuporzadkowany system handlu i ustug,

brak obstugi podréznych (informacja, sprzedaz biletéw, WC).
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Wg raportu Najwyzszej Izby Kontroli o stanie technicznym i przygotowaniu obiektéw dworcowych do
obstugi pasazeréw, ,dziatania podejmowane przez spétki kolejowe nie zapewniaty pasazerom godnych
i bezpiecznych warunkéw pobytu na dworcach oraz nie zapewniaty ich rzetelnej obstugi” Rokrocznie
przeprowadzane sg remonty (w réznym zakresie) jedynie ok. 10% czynnych dworcéw, na reszcie obiektéw
czyni sie starania o utrzymaniu infrastruktury technicznej w stanie niepogorszonym. Na obszarze 39%
dworcéw nie byly dostepne dla pasazeréw toalety. Tylko 4,9% czynnych dworcéw spetnia podstawowe
warunki dostepnosci dla pasazeréw niepetnosprawnych, cho¢ i tak zaden z obiektéw nie zapewnia petnej
obstugi dla takich osob.

Nie ma obecnie w UE jednolitego trendu w zakresie polityki dworcowej. W Czechach stosuje sie dzierzawe
na zasadach PPP - koleje oddajg w drodze przetargu stacje w wieloletnia dzierzawe, a w zamian oczekuja
modernizacji dworca. W Niemczech DB rozwija wspotprace z samorzadami w zakresie sprzedazy
i wykorzystania dworcéw. Samorzad ma prawo pierwokupu dworca, ale niewiele z samorzaddw korzysta
z tej mozliwosci. Dlatego rozpoczat sie proces sprzedazy. Patron Capital i Procom Invest na przetomie
2007/2008 kupity od DB Station & Service 490 stacji. W Wielkiej Brytanii zarzadca infrastruktury — Network
Rail — jest wiascicielem wszystkich stacji, ale bezposrednio zarzadza tylko 17 najwiekszymi stacjami
weztowymi, z ktérych korzysta kilku przewoznikéw. Pozostatymi stacjami (2490) zarzadzajg firmy
przewozowe, ktére wygraty przetargi na obstuge danej linii.

Usamorzadowienie dworcéw w Polsce mogtoby — w przypadku matych i czedci srednich dworcow
- zosta¢ zrealizowane dosy¢ szybko. Usamorzadowienie tych duzych, w Warszawie lub innych
miastach wojewdédzkich, to proces skomplikowany prawnie. Funkcjonuje na nich, z racji prawa, kilku
kolejowych uzytkownikéw. By¢ moze lepszym rozwigzaniem dla obu stron bytaby spétka celowa,
ktérej stronami bytyby PKP, samorzad i/lub inwestorzy. Podmiot ten buduje, uzytkuje, sptaca kredyty
i po 25-30 latach oddaje obiekt zarzadcy infrastruktury, a spétka ulega rozwigzaniu. Obawiac sie mozna
jednak przeciggania procesu tworzenia spoétek, nadmiernej obsady administracyjnej i ztego odbioru
spotecznego. Za najrozsadniejsze uznac nalezy przekazanie dworcéw samorzagdom miast, tam, gdzie
to mozliwe, w zamian za anulowanie zalegtosci w podatku od nieruchomosci i przy zabezpieczeniu
zachowania na dworcach realizacji funkcji kolejowych.Tam, gdzie samorzad nie chce lub nie moze przeja¢
dworca, optymalnym wydaje sie uznanie go za element infrastruktury udostepniany przewoznikom
w ramach oferty zarzadcy infrastruktury. Celowym bytoby podpisanie porozumien z samorzadami
wojewddzkimi, odpowiedzialnymi za organizacje kolejowych przewozéw regionalnych, w zakresie
wspdlnego utrzymania infrastruktury dworcowej w czesci kolejowej. Duze dworce majg szanse na
szybsze porozumienie samorzadu i inwestoréw prywatnych. Dla pozostatych obiektéw nalezy stworzy¢
system wsparcia z Banku Gospodarstwa Krajowego, w ramach realizacji programu modernizacji takich
obiektéw i roztozenia kosztéw z tym zwigzanych na samorzad wojewo6dzki, samorzad gminny i BGK.

Kredytodawcy maja podpisane z PKP S.A. umowy ograniczajace przesuwanie sktadnikéw majatkowych. Jest
to jednak problem rozwigzywalny w przypadku decyzji o komunalizacji dworcéw, gdyz zaciagniete kredyty
i wyemitowane przez PKP obligacje posiadaja gwarancje Skarbu Panstwa.

Wedtug informacji dotyczacych planéw zarzagdzania dworcami kolejowymizawartych w projekcie nowej
strategii rozwoju transportu kolejowego do roku 2015, dotychczasowe funkcje dworca ulegna zmianie.
Z obiektéw stuzacych tylko odprawie podréznych przeksztatca sie je w duze struktury handlowe,
biurowe, rozrywkowe, hotelowe i beda stanowic¢ spdjny element infrastruktury miejskiej. Ich funkcje
beda zintegrowane z systemami komunikacji jako wezty przesiadkowe. Planowane jest utworzenie na
bazie Oddziatu Dworce Kolejowe PKP S.A. spétki Dworce Kolejowe jako zarzadcy dworcow. W okresie
przejsciowym, okoto 120 dworcédw ma by¢ zarzadzanych przez spétke Dworce Kolejowe, okoto 900 przez
PKP S.A. lub jednostki samorzadu terytorialnego. Pozostate dworce (okoto 1 600) z reguty nieczynnych
obiektéw) zostana zbyte na rzecz samorzadéw lub innych instytucji albo zlikwidowane. Planowane jest
takze wprowadzenie tzw. optaty dworcowej, ktéra obok wptywdw z dziatalnosci komercyjnej i Srodkéw
z budzetu panstwa bedzie stanowita zrédto finansowania utrzymania dworca.
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Zestawienie remontéw i modernizacji dworcéw kolejowych w latach 2001-2008

w rozbiciu na kategorie

A B C D

rok ogotem \ \ \ \
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N R N R S SR
2001 22 2 2 2 1 1 0 17 0
2002 18 2 2 1 1 1 0 14 1
2003 48 1 0 2 1 7 1 38 0
2004 180 5 1 4 1 17 4 154 3
2005 189 5 0 2 1 28 2 154 4
2006 250 13 0 10 0 44 4 183 7
2007 103 15 0 15 0 28 3 45 1
2008 219 0 0 0 0 15 3 186 15

Niestety watpliwe wydaje sie wdrozenie planéw nowej organizacji zarzadzania dworcami kolejowymi
bez znaczacych naktadéw publicznych oraz przy niklym zainteresowaniu samorzadéw przejmowaniem
obiektéw, w szczegdlnosci tych, ktére znajduja sie w bardzo ztym stanie technicznym. Docelowo dworce,
ktore nie zostana wigczone do sp6tki Dworce Kolejowe, przekazane samorzadom, zbyte lub zlikwidowane,
beda wiasnoscig Skarbu Panstwa i wejda w sktad zasoboéw infrastruktury kolejowej. Wada projektu jest
zupetny brak informacji na temat Zrédet finansowania tych dworcéw (gtéwnie nieczynnych), ktére nie
zostang zagospodarowane. Co prawda zaktada sie, ze beda one administrowane przez PKP S.A. lub inny
podmiot na bazie wieloletnich kontraktow ze Skarbem Panstwa, ale powodzenie takich koncepcji wydaje
sie mato realne.

Niewykorzystane szanse
zwigzane z organizacja
w Polsce EURO 2012

Bardzo obiecujace byty plany kompleksowej modernizacji dworcéw w wiekszych miastach, zwiazane
z organizacjg w Polsce i na Ukrainie mistrzostw EURO 2012. W styczniu 2009 roku Najwyzsza Izba Kontroli
ogfosita raport z badania stanu przygotowarn do EURO 2012. Podstawowymi zadaniami kolejowego
programu przygotowan do organizacji EURO 2012 byty: modernizacja okoto 900 km linii kolejowych,
budowa i przebudowa dworcéw bezposrednio zwigzanych z EURO 2012 oraz modernizacja dworcéw
usytuowanych przy modernizowanych liniach kolejowych. Ocena NIK byla negatywna. Niestety, szanse
przyspieszenia inwestycji na dworcach, zwigzane z EURO 2012, nie zostaty wykorzystane. Projekty
kompleksowej przebudowy zostaty praktycznie zaniechane. Inwestor dla dworca Warszawa Zachodnia nie
moze pozyskac najemcéw, a wiec i kredytowania. Pozostato tylko finansowanie budzetowe dla Warszawy
Wschodnieji przystanku Warszawa Stadion. Wiaze sie to z kryzysem ekonomicznym i wycofaniem partneréw
projektéw PPP, ale takze z niekonsekwentng polityka w sprawie obiektéw dworcowych. W rezultacie srodki
przeznaczone na te operacje zostaty drastycznie okrojone, a zamiast przebudowy przyjeto minimalistyczny
plan uporzadkowania budynkéw. W miejsce nowych lub catkowicie odnowionych dworcéw, do 2012 roku
w praktyce bedziemy mieli jedynie dworce posprzatane, a naprawione zostang tylko najbardziej niezbedne
urzadzenia.
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2.7. Przemyst okotokolejowy

2.7.1. Brak stymulacji rozwoju a sytuacja zaktadéw produkcyjnych

W3réd czynnikéw stymulujacych rozwdj przemystu zwigzanego z branza transportu szynowego mozna

wymieni¢ miedzy innymi :

B przygotowanie dokumentéw strategicznych przewidujacych kierunki przemian sektora
transportu;

m  plany modernizacyjne zarzadcédw infrastruktury i przewoznikéw;

uwzglednienie w projektach rozwojowych postepu technologicznego i wdrazania rozwigzan

innowacyjnych;

prowadzenie badan naukowych wptywajacych na rozszerzenie oferty producentéw;

wiasciwe i przejrzyste przepisy obejmujace procesy certyfikacji wyrobéw i ustug;

polityka udzielania zamoéwien uwzgledniajaca wspoétprace dtugookresowsa;

interwencje panstwa podejmowane jako rezultat monitoringu sytuacji przemystu w sektorze.

Niestety, nalezy stwierdzi¢, iz w Polsce wyzej wymienione czynniki w niewielkim stopniu oddziatuja
na przemyst, wskutek braku aktywnosci instytucji tworzacych wtasciwe warunki dla rozwoju przemystu
kolejowego.

Jestrzeczg oczywista, ze w przypadku braku srodkéw na kreowanie zamoéwien instytucji korzystajacych
z dostaw przemystu kolejowego nastepuje spowolnienie rozwoju lub wrecz zaprzestanie aktywnosci
niektdrych przedsiebiorstw.

Brak badz tez powazne ograniczenia $srodkéw wynikajace z programoéw restrukturyzacyjnych wptywaja
na kondycje producentéw i ustugodawcéw, i doprowadzajg do niekorzystnych zjawisk, takich jak
upadtosci (ZNTK tapy), znacznych ograniczen mocy produkcyjnych i zatrudnienia (np. EKK Wagon,
NEWAG i praktycznie wiekszo$¢ firm pracujacych na rzecz produkcji i modernizacji taboru) oraz
dywersyfikacji rzeczowego zakresu dziatarh prowadzacego do zatrzymania rozwoju i innowacyjnosci
w dziedzinie produkcji na rzecz kolei.

Jednak nie tylko brak srodkéw stanowi problem spowolnienia rozwoju branzy przemystu kolejowego
w Polsce. Poszukiwania alternatywnych zrédet lokowania zaméwien przez operatoréw przewozéw
kolejowych prowadza do ostabienia krajowych producentéw. Obecnie PKP CARGO S.A. wdraza projekt
napraw i modernizacji wagonéw towarowych przy wykorzystaniu wtasnego zaplecza, oraz zamierza
podjac¢ wspdtprace z inwestorami zagranicznymi (China CNR). Szczegdlnie ten ostatni przyktad jest
bardzo niepokojacy, bowiem wedtug przekazywanych informacji, poszczegélne komponenty dla
budowy wagondéw towarowych przez joint venture PKP CARGO S.A. — China CNR bedga produkowane
za granica, w Polsce nastapi jedynie proces ich kompletacji. Oznacza to powazne zagrozenie nie
tylko dla polskich zaktadéw zajmujacych sie produkcja wagonow, lecz takze dla catego sektora
poddostawcow czesci i urzadzen. Koncepcja PKP CARGO S.A. jako operatora i producenta taboru
jest przejawem powrotu do struktur, w ktérym PKP dysponowata wtasnym zapleczem i produkcja.
Nie tylko w tym przypadku PKP, zamiast konsekwentnie prywatyzowa¢ zaktady zaplecza, wnosi je
do spotek kolejowych, podczas gdy ma opory przed aportowaniem sktadnikédw potrzebnych do
dziatalnosci podstawowe;j.

Wydaje sie, ze w tym przypadku celowa bytaby interwencja parnistwa stymulujaca konsolidacje zakupéw
- w kierunku tworzenia na przyktad spotek celowych (leasingowych) dysponujacych taborem, i/lub
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zapewnienia poreczen lub gwarancji dla przewoznikéw decydujacych sie na zakupy. Postulat zbadania,
na jakich warunkach producenci sktonni byliby korzysta¢ ze wsparcia panstwa, by wytworzy¢ oferte
leasingowa dla przewoznikoéw, i jakie bytoby zainteresowanie przewoznikéw takim podejsciem nie
wykracza poza rozsadnie rozumiang pomoc publiczna.

Redukcja zasobdéw przez przedsiebiorcéw prowadzi do ostabienia ich potencjatu, ktéry jest
niezmiernietrudno odbudowacze wzgledu naspecjalistyczny charakter produkcjiibrak ustawicznego
szkolenia nowej kadry. Zwolnienia pracownikéw, z ktérych zapewne nie wszyscy powréca do sektora
kolejowego, wyniosty ostatnio (w koricu 2008 i 2009 roku) w zaktadach naprawczych i produkcyjnych
okoto 2 500 oséb.

Dwa istotne dokumenty, ktére powinny stymulowac rozwdj branzy kolejowej w szerokim rozumieniu, to:
®  Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku,
m  Narodowy Plan Rozwoju w aspekcie 16 regionalnych programéw operacyjnych.

W3rdd priorytetéw Master Planu znajduja sie:

m lepszy dostep do transportu kolejowego w przewozach pasazerskich i towarowych;

m  szerokie wykorzystanie infrastruktury kolejowej;

B wzrost przewozow kolejg w miastach (integracja réznych gatezi transportu, zmniejszenie zattoczenia
drég w miastach);

m poprawa standardéw obstugi pasazeréw oraz bezpieczeistwa na dworcach, stacjach
i przystankach;

m utatwienia dla 0s6b niepetnosprawnych podrézujacych koleja.

Aby te priorytety osiagna¢, realizacja Master Planu oznacza¢ bedzie:

m  poprawe konkurencyjnosci kolei w stosunku do innych gatezi transportu, szczegélnie drogowego
oraz lotniczego;

m  podniesienie jakosci obstugi klientéw przez przewoznikédw kolejowych;

m  poprawe stanu infrastruktury kolejowej poprzez oszczedno$¢ czasu dla pasazeréw (zwihaszcza
w przypadku pasazeréw przesiadajacych sie z samochodéw w ruchu aglomeracyjnym) oraz wzrost
przewozéw towarowych, wynikajacy z przejecia potokéw fadunkéw z transportu drogowego.

Takich zadan nie da sie wykona¢ bez sprawnie funkcjonujacego zaplecza przemystu pracujacego na rzecz
transportu szynowego.

Uzasadnieniem dla przygotowania i realizacji 16 regionalnych programéw operacyjnych jest zwiekszenie
stopnia efektywnosci prowadzenia dziatar rozwojowych przez administracje publiczng oraz wzmocnienie
obywatelsko-samorzadowego wymiaru Narodowego Planu Rozwoju, co ma podstawowe znaczenie dla
modernizacji catego kraju.

Istotnym aspektem regionalnych programéw operacyjnych sa dziatania z zakresu stymulowania wzrostu
inwestycji w przedsiebiorstwach i wzmocnienie potencjatu innowacyjnego.

Cel priorytetu okreslony jest na poziomie programéw operacyjnych w odniesieniu do specyfiki kazdego
z wojewodztw. Duzg role w wyznaczaniu celéw tego priorytetu maja zapisy regionalnych strategii
rozwojowych. Czes¢ realizowanych przez wojewoddztwa dziatan bedzie stanowita element programoéw
pomocy publicznej notyfikowanej na poziomie krajowym.
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W ramach priorytetu realizowane beda dziatania o znaczeniu regionalnym, dotyczace:

B wzmochienia potencjatu inwestycyjnego;

B wsparcia instytucji otoczenia biznesu;

m zwiekszania regionalnego potencjatu badawczo-rozwojowego i regionalnych sieci wspétpracy
pomiedzy placéwkami akademickimi, sektorem R & D oraz przedsiebiorstwami;

B wspierania innowadji i zastosowania nowych technologii w przedsiebiorstwach;

m infrastruktury telekomunikacyjnej i spoteczenstwa informatycznego.

Petna i przemyslana implementacja wymienionych wyzej programéw powinna stymulowac zaréwno
rozwdj branzy kolejowej w catosci, jak i rozwija¢ impulsy rozwoju na poziomie regionalnym.

Analizujac rzeczywisto$¢ i obecny stan branzy kolejowej, dochodzimy do wniosku, ze faktyczne
stymulowanie rozwoju pozostawia wiele do zyczenia.

Master Plan dla transportu kolejowego stat sie mato realistyczny, juz zanim zaczat by¢ wdrazany. Operatorzy
nie prowadzg strategicznej, szeroko zakrojonej polityki inwestycyjnej; przedsiebiorstwa dziatajgce w branzy
kolejowej nie sg w stanie sformutowac i wdrozy¢ strategicznych planéw rozwojowych. Efektem takiego
stanu rzeczy jest raczej wegetatywne funkcjonowanie branzy w oczekiwaniu na nowe impulsy o charakterze
krétkoterminowym, a ostatecznie praktyczne zatrzymanie wiekszych inwestycji i wdrozenie ostrych planéw
redukgcji kosztéw majacych na celu umozliwienie przetrwania.

Przyktadéw w tym zakresie mozna mnozy¢ bardzo wiele. Wskaza¢ mozna dwa, kazdy szczegdlny w swoim

zakresie:

m  plany inwestycyjne spétki Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. w zakresie modernizacji i zakupu nowego
taboru do roku 2016, ktére do dzisiaj nie moga doczekac sie realizacji;

m  sygnalizowany pomyst spoétki PKP CARGO S.A. o utworzeniu ,tworu gospodarczego” wspodlnie
zkapitatem chifskim, ktérego celem bedzie produkcja taboru kolejowego na potrzeby rynku polskiego
i rynku europejskiego.

Nieco lepiej przedstawia sie sytuacja przemystu i ustug pracujacego na rzecz infrastruktury kolejowej.

W latach 2005-2008 $rodki z réznych Zrédet na finansowanie inwestycji infrastrukturalnych rosty w szybkim
tempie, szczegdlnie w wyniku wprowadzenia duzych programéw wspdlnotowych, takich jak Program
Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko. Wedtug opinii przedsiebiorcéw, rok 2008 i poczatek 2009 byty
korzystnym okresem rozwoju dla sektora ustug w budownictwie kolejowym. Niestety plany niezbednych
modernizacji takze w roku 2009 byty radykalnie redukowane.

Wykonanie planu naktadéw inwestycyjnych PKP PLK S.A. w latach 2005-2008 (w tys. zf)
Zrédia finansowania 2005 2006 2007 2008 2009 (plan)

$rodki wlasne, srodki budzetu
panstwa, srodki samorzadowe,
Fundusz Kolejowy, ISPA, PHARE, FS,
TEN-T, EFRR, kredyty EBI

945 533 1359695 2421495 3165735 3631656

Zalegtosci w naprawach sieci kolejowej sa tak duze, Ze likwidacja waskich gardet, przywrécenie parametréw
konstrukcyjnych wielu linii i odcinkéw linii, utrzymanie i naprawa urzadzen srk itp. wymagaja niepomiernie
wiekszych srodkdéw niz te, ktére sg dostepne.

Potencjat wykonawczy w rozumieniu realizacji robét budowlanych jest w Polsce wystarczajacy. Ktopoty
stwarza brak dostatecznej liczby biur projektowych i instytucji (departamentéw, wydziatéw PKP PLK S.A.)
przygotowujacych dokumentacje zwigzanga z planowanymi inwestycjami.

W ramach produkgcji wyrobdw oraz ustug dziatajacych na rzecz infrastruktury kolejowej dziataja gtéwnie
trzy grupy przedsiebiorstw:

m firmy projektowe i doradcze,

m firmy budowlane,

m firmy produkujace wyroby i urzadzenia dla infrastruktury.
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Specyfika tego sektora rynku polega na bardzo ograniczonym kregu zamawiajacych - realizujgcych
inwestycje. W zasadzie obecnie dotyczy to PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. W przysztoici zrealizowana
koncepcja wydzielenia PKP PLK S.A. ze struktur Grupy PKP zdecyduje, czy nadal w ramach jednej
instytucji beda realizowane prace utrzymaniowe, modernizacyjne i nowe inwestycje, czy tez nastapi
podziat na podmiot zajmujacy sie utrzymaniem oraz podmioty odpowiedzialne za modernizacje i nowe
przedsiewziecia.

Problemy, z jakimi boryka sie PKP PLK S.A., bezposrednio przekfadaja sie na sytuacje rynku wykonawstwa 4 Problemy firm

inwestycji. Od momentu szerszego wprowadzenia instrumentéw finansowania ze $rodkéw Unii Europejskiej, !audowlanych

niegdys wysuwajace sie na plan pierwszy ktopoty z brakiem $rodkéw na infrastrukture przesunety sie na |us’r'ug$)wych' .
. L . . ) . . . realizujgcych inwestycje

plan dalszy. Obecnie najwazniejszymi czynnikami wptywajacymi na stan przemystu okotokolejowego infrastrukturalne

w dziedzinie infrastruktury sa: strategia, planowanie i organizacja prac zwigzanych z drogami kolejowymi.

W4rdd nich nalezy wymienic :

problemy organizacji przetargéw,

problemy realizacji inwestycji (np. nadzér, odbiory, roboty dodatkowe itp.),

problemy dtugoterminowego planu inwestycji z precyzyjnie wyznaczonymi okresami realizacji,
problemy materiatowe, logistyczne i sprzetowe,

niejasne przepisy dotyczace uprawnien do petnienia samodzielnych funkcji w budownictwie,
problem luki pokoleniowej w zakresie kadr.

Trzeba pamietag, ze duze, nowe zadania, jak np. program budowy kolei duzych predkosci czy rewitalizacja
weztéw kolejowych moga by¢ powaznie zagrozone, jesli problemy natury organizacyjnej nie zostana szybko
rozwigzane. W zakresie remontéw i utrzymania infrastruktury kolejowej niezbedne wydaje sie wdrozenie
wieloletnich kontraktéw pomiedzy panstwem a zarzadca infrastruktury, co pozwoli na bezpieczne
planowanie rozwoju przez firmy zajmujace sie wykonywaniem tych robét.

Dla wielu zaktadéw instytucja kolejowa (np. PLK) pozostaje jedynym badZz dominujacym klientem.
Ze wzgledu na charakterystyke przemystu transportu szynowego, w wielu sytuacjach nastepuje sprzezenie
zwrotne i wzajemne uzaleznienie relacji kolej — zaktad przemystowy. Rozwdj technologiczny kolei zalezy
od rozwoju firm z otoczenia okotokolejowego, i odwrotnie. Koleje powinny postepowac w ten sposéb, aby
sprzyjacrozwojowi swoich dostawcéw poprzez stawianie wysokich wymagan, ale takze poprzez wspétprace.
Ten zwiazek jest, niestety, rzadko dostrzegany i w wiekszosci przypadkéw stosunki miedzy zamawiajacymi
a wykonawcami sprowadzaja sie jedynie do sfery handlowej.

2.7.2. Problemy organizacji przetargow

Polski przemyst okotokolejowy dziata od wielu lat w warunkach gospodarki wolnorynkowej na zasadach 4 Pozytywne zatozenia

konkurencji. Zaréwno wyroby, jak i ustugi na rzecz infrastruktury kolejowej i operatoréw przewozéw ZW|qtzanezprocedurq
s zamawiane gtéwnie przez podmioty kontrolowane przez panstwo lub samorzady, w zwigzku z czym :)il;zheuaczgzl‘iz\a}e

dostawcy sg wyfaniani przede wszystkim w drodze postepowan przetargowych. wprowadzenie w Zycie
Dobrze przygotowane specyfikacje przetargowe kreuja rozwdj mysli technicznej oraz rozwéj produktéw

kolejowych, jakimi sa naprawy i modernizacje urzadzen i obiektéw infrastruktury oraz pojazdy szynowe.

Z drugiej strony powalaja zamawiajagcym na optymalne inwestowanie dostepnych srodkéw.

Pomimo wielu zmian w ustawie o zamédwieniach publicznych, procedury przetargowe z reguty sa uciazliwe
i dtugotrwate. Problem ten wynika zaréwno z wystepujacych btedéw i stabo merytorycznie przygotowanych
specyfikacji oraz warunkéw przetargu, jak i z samego postepowania, ktéremu zazwyczaj towarzyszy duza
liczba zapytan, protestow i odwotan. Przetargi powinny by¢ przygotowane znajwyzsza starannoscig
i ogfaszane z odpowiednim wyprzedzeniem. Specyfikacje istotnych warunkéw zaméwienia powinny
by¢ sformutowane w sposéb jednoznaczny, ale bez zbednego uszczegdtowienia, skoro sg kierowane do
podmiotéw swiadczacych ustugi w sposéb profesjonalny. Wydtuzajace sie procedury przetargowe, zmiany
oferty dokonywane przez zamawiajgcego w trakcie postepowania to bolgczki wszystkich oferentéw.
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Dynamicznie rozwijajacy sie europejski przemyst kolejowy i galopujacy rozwdj elektroniki dostarcza
zamawiajagcym niezliczonych mozliwosci kreowania optymalnych rozwigzan technicznych
w celu pozyskania nowoczesnego taboru. Jednoczeénie historycznie gromadzona wiedza z zakresu
eksploatacji jest konieczna do optymalnego kierowania srodkéw na utrzymanie i niezbedne remonty.
Tworzenie istosowanie takich nowych technik, jak np. w ramach programéw RAMS/LCC, jest
standardem w dzisiejszym przemysle kolejowym.

Aby zamawiajacy byt w stanie sprosta¢ tym wyzwaniom, musi posiada¢ i rozbudowywac wysoko
kwalifikowang kadre inzynieréw. 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 spojnej i konsekwentnej polityki w zakresie nadzoru i utrzymania istniejacej dokumentacji
technicznej, brak jasnej polityki kadrowej w zakresie stuzb technicznych doprowadzity do stanu,
w ktérym gtéwni polscy operatorzy nie posiadaja podstawowej wiedzy o eksploatowanym przez nich
taborze, a takze nie posiadaja wystarczajacych sit i srodkéw do sporzadzenia porzadnej technicznie
specyfikacji przetargowej.

Efekty takiego stanu rzeczy sg bardzo grozne. Istotnie ro$nie ryzyko:

m  budowania systemoéw 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;

m  nieekonomicznego wydawania srodkéw finansowych przy modernizacji taboru, poprzez stawianie
wymogow zastosowania przestarzatych technicznie i drogich w cenie zakupu ieksploatacji
urzadzen;

m  zakupdw nowego taboru niespetniajacego dzisiejszych standardéw technicznych, co widoczne
jest w zmudnej procedurze homologacji pojazdéw przez UTK.

Aby zmieni¢ obecna sytuacje w omawianym zakresie, nalezatoby odpowiedzie¢ na pytanie: jak
rozwijac 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
wsrod oferentéw podmiotéw, ktére najprawdopodobniej nie posiadaja odpowiedniego doswiadczenia
i zasobow dla realizacji przedmiotu zamoéwienia, 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, iz przetarg wygrywaja firmy, ktére de
facto nie sa w stanie zrealizowa¢ zamoéwienia w terminie i w standardach jakosciowych okreslonych
umowa. Ta sytuacja wymaga wprowadzenia szerokiej akceptacji dla certyfikatéw i rekomendacji
potwierdzajacych wiarygodnos¢ podmiotéw aktywnych na rynku.

Wsréd probleméw zwigzanych z przygotowaniem inwestycji i procedura przetargowq istnieje takze
wiele specyficznych, zwigzanych z wykonywaniem ustug na rzecz infrastruktury kolejowe;j.

Dokumentacja i postepowanie w sprawie wyboru wykonawcéw poszczegdlnych etapéw realizacji
inwestycji infrastrukturalnych jest skomplikowane i dtugotrwate. Catos¢ procesu przygotowania
inwestycji obejmuje kilka lat; w wariancie optymistycznym $redniej wielkosci inwestycja wymaga
wstepnych badan i studium wykonalnosci (2 lata) oraz wykonania projektu z uzgodnieniami (2 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 inwestycji albo
etapdéw juz rozpoczetych przedsiewzie¢ powoduje, ze wykonawcy ponosza koszty przestoju albo
decyduja sie na redukcje zasobéw. Wykonawcy musza liczy¢ sie z koniecznoscig oszacowania ryzyk
(ryzyko makroekonomiczne, kursowe, koniunktury. techniczne i finansowe). Im dtuzszy okres
przygotowania inwestycji, tym bardziej niepewne staja sie przyjete zatozenia, a poziom ryzyka przenosi
sie na oferowane ceny, co stoi w sprzecznosci z efektywnoscia dla inwestora.
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Na etapie przygotowania inwestycji najczesciej wystepuja problemy:

m  bftedéw zamawiajacego w przygotowaniu wnioskéw i w czasie trwania procedur przetargowych;

m formalno-biurokratyczne (np. btedy w ofertach wykonawcédw, koniecznos¢ potwierdzania
zgodnosci z oryginatem catej dokumentacji, formalizm postepowania, zmieniajace sie interpretacje
ustawy Prawo zaméwien publicznych, duza ilos¢ kontroli réznych instytucji itp.);

m stabego zdefiniowania otoczenia inwestycyjnego;

m  braku konsekwencji w realizowanych planach - czeste zmiany priorytetéw, niedotrzymywanie
termindéw ogtaszania procedur przetargowych;

m  kumulacji projektéw i inercji inwestycji,

~barokowych” SIWZ;

m  matej rozwagi w formutowaniu oczekiwan co do zakresu rzeczowego (sugestie szczegétowych
rozwigzan, czasu realizacji, okreséw gwarancji, warunkéw finansowania, termindéw sktadania ofert
itp.);

®  ucigzliwego i dlugotrwatego procesu zapytania — odwotfania — protesty®.

Skuteczna dla udroznienia tych proceséw moze sie okaza¢, znacznie szerzej ostatnio stosowana,
formuta zamoéwien ,projektuj i buduj” pozwalajaca na tworzenie znacznie krétszej ,Sciezki krytycznej”
w harmonogramach projektu.

Potrzebne jest rowniez partnerstwo miedzy wykonawcami a PKP PLK S.A. Koniecznos¢ przestrzegania
przepiséw nie wyklucza tego. Na wielu przetargach pojawiaja sie oferenci nie majacy odpowiedniego
doswiadczenia ani kadr, jednak liberalne warunki udziatu uniemozliwiaja odrzucenie ich ofert.

Przetargi powinny by¢ dostosowane do mozliwosci krajowych wykonawcéw, powinno sie tez
organizowac przetargi na niewielkie przedsiewziecia, w ktérych mogtyby uczestniczy¢ mate, rosnace
przedsiebiorstwa. Od wielu lat w Swiecie funkcjonujg wzory uméw na budowe ustalone przez
Miedzynarodowg Federacje Niezaleznych Inzynieréw Konsultantéw (FIDIC). Powstawaty przez wiele
lat na podstawie niezliczonych doswiadczen i zapewniajg odpowiednig réwnowage uprawnien
miedzy zamawiajacym a wykonawca. Wzory umoéw FIDIC stosowane sg w Polsce dos¢ powszechnie,
niestety — wybiérczo. Reguta stato sie uchylanie rozdziatéw dajacych prawa wykonawcom, np. do
dodatkowego wynagrodzenia z tytutu wzrostu cen materiatéw podczas realizacji kontraktu. Tylko
pozornie chroni to zamawiajacego, gdyz sktania wykonawce - ktéry ma ponosi¢ ryzyko wzrostu cen
materiatéw np. przez dwa lata — do ztozenia wysokiej oferty. Gdyby miat pewnos¢, ze zamawiajacy
zrekompensuje mu te podwyzki, mégtby dac nizsza cene, uwzgledniajac tylko swoje koszty i marze.
Wiekszo$¢ kosztow projektéw kolejowych pochtaniajg materiaty budowlane. Zwiekszenie zakresu
robét powoduje wzrost ich cen i wydtuzenie terminéw dostaw. Nie ma komunikacji pomiedzy PLK,
wykonawcami i producentami materiatéw. Wykonawcy nie moga ich zamawia¢, zanim nie podpisza
umoéw. Tymczasem PLK naktadajg na nich obowigzek natychmiastowego rozpoczecia robét. Dopiero
wtedy moga zamawia¢ materiaty. Zamodwienia te zaskakuja producentéw, ktérzy nie sg w stanie ich
szybko zrealizowa¢, a jezeli sg, to zadaja wysokich cen. Juz na wstepie dochodzi zatem do zderzenia
budzetu wykonawcy z rzeczywistoscig®.

Najpilniejszego uregulowania w zakresie postepowan przetargowych wymagaja : 4 Zmiany w procedurach
m  jakoi¢ SIWZ ograniczajaca do minimum koniecznoé¢ kierowania zapytah i precyzyjnie przetargowych
ustalajacych zakres zaméwienia, wymagania, terminy itp.;
B ograniczenie mozliwosci sktadania odwotan do ewidentnie uzasadnionych przypadkéw;
m uwzglednianie certyfikacji i rekomendacji posiadanych przez startujgcych w przetargu
oferentéw.

W grudniu 2009 roku zmienione zostato prawo o zamoéwieniach publicznych. Nowela znosi mozliwos¢
skfadania protestéw od przegranych przetargéw (Ustawa z dnia 5 listopada 2009 roku o zmianie
ustawy — Prawo zamoéwien publicznych oraz ustawy o kosztach sagdowych w sprawach cywilnych oraz
Ustawa z dnia 2 grudnia 2009 roku o zmianie ustawy — Prawo zaméwien publicznych oraz niektérych
innych ustaw). Sktadanie 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

28 Raport I: modernizacje i remonty, cz. 1 nawierzchnia kolejowa, Rynek Kolejowy 2/2009.
29 Na podstawie wypowiedzi Macieja Radziwitta, Rzeczpospolita, 22 Xl 2006.
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ocena zgodnosci postepowania z przepisami ustawy, a samo postepowanie 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 reagowa¢ na oczywiste btedy w specyfikacji istotnych warunkéw
zamowienia albo w rozstrzygnieciu przetargu. Konfederacja Pracodawcéw Polskich zwraca uwage,
ze whniesienie odwofania bezposrednio do KIO wiaze sie z koniecznoscig uiszczenia wpisu, a to
moze doprowadzi¢ do sytuacji, w ktérej przedsiebiorcy pozbawieni beda mozliwosci skorzystania z
przystugujacych im srodkéw ochrony prawnej z powodu do$¢ wysokich kosztéw odwotania®.

30 Z materiatéw Konfederacji Pracodawcoéw Polskich, www.kpp.org.pl.
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2.8. Dziatalnos¢ instytucji
odpowiedzialnych za kolej

Niezwykle wazna rola } Kolej kojarzona jest jako dobro, ktére powinno by¢ ogdlnodostepne, zaréwno dla przewozéw oséb,

instytucji panstwowych

Instrumenty prawne
stuzace regulacji
dziatalnosci kolejowej
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jak i dla przewozéw fadunkéw. Silniejsze sa przy tym oczekiwania fatwosci i egalitarnosci dostepu do
tej ustugi w zakresie przewozu pasazeréw. Jednak podstawowe oczekiwania spedytoréw, zmuszonych
do korzystania lub chcacych korzysta¢ z transportu towaréw koleja, nie réznia sie zasadniczo od
oczekiwan pasazeréw. Stanowia je, hierarchicznie ujmujac, trzy podstawowe postulaty: najkrétszy
oczekiwany czas przejazdu, swoboda w wyborze dostawcy ustugi przewozowej i oczekiwana jako$¢
tej ustugi. Osiagnieciei utrzymywanie przez przedsiebiorstwa przewozowe oczekiwanego przez
pasazeréw i spedytoréw poziomu tych postulatéw decyduje o wyborze kolei jako $rodka transportu.

Zrealizowanie dziatann odpowiadajacych na oczekiwania nie jest mozliwe bez udziatu panstwa jako
dziatajagcego w imieniu spoteczenstwa organizatora i inwestora — w obszarach, ktére wymagaja
wysokich naktadéw finansowych o dtugim okresie zwrotu i powoduja powstanie débr, ktére winny by¢
ogolnodostepne.

Rada Wspdlnot Europejskich zapisata te oczywista prawde juz w pierwszej dyrektywie kolejowej 91/440/
EWG z 29 lipca 1991 r. i zalecita: ,dla celéw zwiekszenia konkurencji w sektorze ustug kolejowych pod
wzgledem podwyzszenia komfortu i poprawy jakosci Swiadczonych ustug Panstwa Cztonkowskie
powinny nadal odpowiadac za rozwéj odpowiedniej infrastruktury w sektorze kolejnictwa’, oraz dalej
- ,w celu uczynienia transportu kolejowego wydajnym i konkurencyjnym w poréwnaniu z innymi
rodzajami transportu Panstwa Cztonkowskie muszg zagwarantowac, aby przedsiebiorstwom kolejowym
nadano status indywidualnych operatoréw, dziatajacych na zasadach komercyjnych i dostosowujacych
sie do potrzeb rynku”.

2.8.1. Bariery biurokratyczne i legislacyjne

Pozostaje poza sporem, ze w przypadku przemystéw czy dziedzin gospodarki zwigzanych
zinfrastruktura, nie tylko transportem kolejowym, wobec wystepowania naturalnego monopolu
infrastrukturalnego oraz tendencji monopolizacji w pozostatym zakresie, warunkiem istnienia
konkurencji i/lub ochrony intereséw nabywcy jest regulacja. Regulowany rynek oceniany jest takze
jako optymalne (zapewniajace najlepsza proporcje jakosci do ceny) dla konsumenta — pasazera
rozwigzanie w zakresie transportu publicznego.

Regulacja rynku polega na udostepnianiu pola (przez okreslenie norm prawnych) m.in. na
wykonywanie dziatalnosci przez zawodowych przewoznikéw kolejowych (np. na drodze
licencjonowania), regulowaniu dostepu do rynku (np. tworzenie zasad ustalania i pobierania oraz
monitoring optat dostepu), kontroli przestrzegania zasad konkurencji w celu zapewnienia réwnego
dostepu dla wszystkich podmiotéw.

Regulacja bezpieczenstwa polega na ustalaniu norm postepowania i wspétdziatania uczestnikow
procesu przewozowego (w postaci krajowych przepiséw bezpieczenstwa) i pozioméw
bezpieczenstwa (wspdlnych wymagan bezpieczenstwa) oraz monitorowaniu i nadzoru stosowania
tych przepiséw oraz utrzymywania pozadanych poziomoéw bezpieczenstwa.
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Europejskie przepisy prawa tworza dyrektywy zawarte w pakietach kolejowych, zaczynajac od
pierwszej dyrektywy Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju kolei wspdlnotowych, nastepnie
dyrektywy w sprawie wydawania licencji przedsiebiorstwom kolejowym, alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania opfat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej,
certyfikacji w zakresie bezpieczenstwa, bezpieczenstwa kolei i interoperacyjnosci systemu kolei.
Przepisy te byty modyfikowane w wyniku nabywania doswiadczer we wdrazaniu proponowanych
rozwigzan i uzupetniane rozporzadzeniami Komisji Europejskiej w sprawach, gdzie uznano za
konieczne stosowanie wspdlnego europejskiego podejécia, np. wzoru certyfikatéw bezpieczenstwa
i wnioskédw o ich wydanie, okresu waznosci certyfikatdw bezpieczenstwa wydanych na mocy
dyrektywy 2001/14/WE, utworzenia i zakresu dziatania Europejskiej Agencji Kolejowej i in. Katalog
przytoczonych acquis communautaire nie jest katalogiem zamknietym, np. aspekty bezpieczenstwa
wystepuja w wielu innych aktach normatywnych idokumentach technicznych. Szczegélnego
podkreslenia wymaga powiagzanie dyrektywy bezpieczenstwa kolei wspélnotowych z dyrektywami
dotyczacymi interoperacyjnosci oraz TSI i normami zharmonizowanymi.

Polski system prawny w zakresie kolei tworza regulacje zawarte w ustawie o transporcie kolejowym,
ustawie o przewozie koleja towaréw niebezpiecznych, ustawie o komercjalizacji restrukturyzacji
i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” oraz rozporzadzeniach
uszczego6towiajacych normy ustawowe. Pierwszaz tych ustaw transponuje lub transponowac powinna
te zapisy dyrektywne, ktére naktadaja na panstwa cztonkowskie pewne zobowigzania, pozostawiajac
witadzom krajowym decyzje co do sposobu i/lub zakresu regulacji. Natomiast rozporzadzenia komisji
europejskiej sa stosowane w krajach cztonkowskich wprost i nie jest wymagana ich transpozycja.

Jakos¢ transpozycji prawa wspélnotowego do prawa krajowego budzi wiele zastrzezen a niektére

krajowe normy ustawowe s3 wrecz sprzeczne z zapisami dyrektywnymi. Miejscami mozna odnies¢ 4 Btedy legislacyjne
wrazenie, ze materia przenoszonych do prawa krajowego wymogéw dyrektyw kolejowych byta mato i nieprawi_dlowe -
zrozumiata dla twércéw zamieszczonych w ustawie zapiséw. Przyktadowym btedem, niosgcym skutki stosowanie przepisow
w dalszych aktach prawnych, jest préba wprowadzenia do obiegu prawnego i pojeciowego tezy,

ze bocznice kolejowe nie sa elementem infrastruktury kolejowej. W potfaczeniu z btedna definicja

zarzadcy infrastruktury doprowadzito to do catkowitego rozminiecia sie krajowych norm prawa ze

wspodlnotowymi. Poniewaz wspélnotowe normatywy prawne budowane sg w oparciu o przyjete

w nich definicje, to nie jest mozliwa transpozycja tego prawa z jednoczesna diametralna zmiana jego

podstaw, tj. definicji. Pomija sie jednoczesnie fakt, ze definicje te sa zapisane w rozporzadzeniach

unijnych, czyli prawie wspdlnotowym, ktdre 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 posiadajacych koleje pozostatych krajach Wspélnoty, sa
to po prostu,zarzadcy infrastruktury”. Prowadzi to do sytuacji, w ktérej zbednie tworzone sg kolejne
Jregulacje”dlatej grupy podmiotéw, a NSA swoim wyrokiem, opartym wytacznie o tak skonstruowane
krajowe zapisy ustawowe, ,wytacza” bocznice z infrastruktury kolejowej (Wyrok Sadu Najwyzszego
- Izba Cywilna z dnia 23 pazdziernika 2008 r. - Sygnatura V CSK 121/2008). Wszystko to robi sie tylko
po to, aby nie byto zwolnienia z opfat za uzytkowanie wieczyste zarzadcéw tej czesci infrastruktury.
Czy takie dziatania przyczyniaja sie do rozwijania ustug przewozu koleja?

Kolejnym kardynalnym btedem wymogu ustawowego, sprzecznego z prawem unijnym, jest nakaz
tworzenia whasnych tzw. regulacji wewnetrznych przez przewoznikéw, zarzadcdw oraz wspomnianych
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Niepelne i niespdjne
przepisy regulacji rynku

Koniecznos¢ usuniecia
sprzecznosci
w obowigzujacym prawie
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Luzytkownikéw bocznic’, dla potrzeb systemu zarzadzania bezpieczeristwem. Poniewaz przecietnie
przewoznik potrzebuje co najmniej 13 takich regulacji (instrukcji), zarzadca - 10, a ,uzytkownik
bocznicy”- 18, to mnozac to przez liczbe aktywnych na rynku podmiotéw, otrzymujemy niemal 37 tys.
regulacji wewnetrznych funkcjonujacych w obiegu i wymagajacych zatwierdzenia przez Prezesa UTK.
Nonsens tych uregulowan powoduje, ze na funkcjonujacych w kraju ok. 2 000 bocznic tylko Y4 posiada
zatwierdzone przez Prezesa UTK regulacje wewnetrzne.

Tego typu regulacje sa sprzeczne z wymogami unijnymi, ktére wprowadzaja 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 Infrastruktury przepisy dotyczace m.in. zasad
i bezpieczenstwa prowadzenia ruchu pociggdw, utrzymania pojazdéw trakcyjnych i infrastruktury
kolejowej, przewozéw tadunkéw ioséb. Przepisywanie catosci lub elementéw tych regulacji jest
z jednej strony bezsensowne, z drugiej zas kosztowne dla podmiotéw rynku kolejowego. Zaréwno
ich stworzenie, jak i zatwierdzenie przez Prezesa UTK pocigga za sobga zbedne koszty.

W zakresie regulacji dostepu do sieci i optat za ten dostep, od 2003 roku wprowadzono jako odrebne
kategorie licencje dla przewoznika oséb, przewoznika rzeczy oraz podmiotéw udostepniajacych
pojazdy trakcyjne. Powoduje to, w przypadku podmiotu realizujagcego te dwie lub trzy dziatalnosci,
ponoszenie zbednego nakfadu kosztéw na stworzenie odpowiednich dokumentéw i ponoszenie
optat. Znamienne jest, ze kategoria licencji wylacznie na udostepnianie pojazdéw trakcyjnych jest
kolejnym polskim pomystem, gdyz zapewnianie trakcji jest podstawowym warunkiem otrzymania
licencji na przewozy czy to oséb, czy rzeczy, a wymogi uzyskania licencji dla przewozéw o0séb, rzeczy
czy udostepnianie pojazdéw trakcyjnych sa identyczne.

Z tego tez zakresu sa regulacje dotyczace zasad okreslania stawek i pobierania optat za dostep do
infrastruktury kolejowej. W tym przypadku mamy do czynienia z niezta (po czesci wskutek dotychczas
przyjetych poprawek) regulacja ustawowa i brakiem uszczegétowienia ogdlnych zasad regulacji
ustawowych w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury. Dokument majacy ustali¢ w miare poprawne
reguty gry rynkowej pomiedzy zarzadcami infrastruktury, w tym naturalnym monopolista, PKP PLK S.A.
zarzadzajacym panstwowa siecig linii kolejowych i pozostatych elementéw infrastruktury kolejowej,
a kolejowymi przewoznikami oséb i rzeczy wskazuje, ze Minister Infrastruktury jako ustawowy
tworca szczegdtowych regut w tym przedmiocie zrezygnowat ze swoich uprawnien. Poniewaz nie
sprecyzowano takich zagadnien jak: kategorie linii dla potrzeb stawek optat, podziat i zdefiniowanie
pociagdéw ze wzgledu na ich rodzaje (np. czy tylko pasazerskie i towarowe), ktére koszty poniesione
przez zarzadce sg rezultatem przydzielenia i umozliwienia korzystania z przydzielonych tras pociggéw
oraz infrastruktury kolejowej, powoduje to petng dowolnos¢ zarzadcédw w ich definiowaniu wg ich
potrzeb. Przyjety w rozporzadzeniu system charakteryzuje sie tym, ze nie zawiera systemowych
rozwigzan regulacyjnych, co przy braku faktycznej niezaleznosci zarzadcy gtéwnej infrastruktury (PKP
PLK S.A.) i jego monopolistycznej pozycji na rynku powoduje utrzymywanie sie wysokich stawek optat
za dostep do infrastruktury pomimo rosnacych dotacji Skarbu Panstwa. Dodatkowym czynnikiem
podnoszacym poziom stawek jest niezgodny z zapisami unijnymi zakres kosztéw, ktére moze zarzadca
przyjac¢ do ustalania stawek optat (koszty posrednie oraz koszty finansowe kredytéw).

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze skutki takiej pracy legislacyjnej sa bardzo grozne. Przenoszac
sie na rynek w postaci niespdjnych, sprzecznych z logika dziatania uregulowan oraz mnogoscia
tworzonych zbednych regulacji i dokumentéw, zamiast poprawiac i utatwia¢ funkcjonowanie firmom
sektora transportu kolejowego i wspomagac rozwdj transportu koleja, doprowadzi¢ moga do jego
upadku. Jednoczes$nie rzekome regulacje majace poprawiac bezpieczenstwo przewozéw kolejowych
doprowadzaja do tworzenia quasi-bezpiecznych zbioréw dokumentéw, ktérych przestrzeganie przez
wszystkich zobowigzanych jest po prostu niemozliwe. Bo czyz jest w stanie maszynista zapamietac
wszystkie regulacje wewnetrzne wszystkich obstugiwanych przez siebie bocznic, na ktérych przyjdzie
mu wykonywa¢ obstuge np. lokomotywa pociggowa, lub maszynista wykonujacy prace u kilkunastu
réznych przewoznikéw, w ramach ustugi trakcyjnej?

Polskie prawo, zaréwno w zakresie licencjonowania, dostepu do infrastruktury kolejowej,
jak i szczegolnie w zakresie regulacji bezpieczenstwa i jego certyfikacji, nalezy pilnie zmieni¢, usu-
wajac sprzecznos$¢ z obowigzujagcym prawem wspdlnotowym.
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Istniejacy stan moze w konsekwencji doprowadzi¢ panstwo polskie do ponoszenia powaznych kosz-
téw w wyniku przegranych proceséw o odszkodowanie za naktadanie nadmiernych obcigzen na
przedsiebiorcéw, ktére pogarszaja ich pozycje rynkowa w stosunku do innych segmentéw transpor-
tu. Skrajnym przypadkiem moze by¢ windykacja utraconych korzysci, jako skutek ponadprawnych
wymagan lub dziatai organu krajowego.

Gtéwna zasada przepiséw regulacyjnych powinno by¢ to, ze ich zadaniem jest pomagac ograniczy¢ konflikt
intereséw i niewtasciwe praktyki na rynku, tak aby inwestorzy mieli zaufanie, Zze rynek zapewnia uczciwe
pole gry i ze ci, ktérzy powinni dziata¢ w ich interesie, rzeczywiscie to robia.

2.8.2. Rola Urzedu Transportu Kolejowego

Zgodnie z nowg Ustawa z dnia 28 marca 2003 roku o transporcie kolejowym, Prezes UTK otrzymat gtéwne
kompetencje regulacyjne w polskim sektorze kolejowym. W ustawie tej scedowano na Prezesa UTK obowigzki
dotyczace regulowania rynku, licencjonowania oraz czuwania nad bezpieczeristwem transportu kolejowego,
nadzoru technicznego nad eksploatacjg oraz utrzymaniem linii kolejowych i pojazdéw kolejowych.

Zasada stworzenia UTK spowodowata, ze znaczna czes¢ personelu UTK oraz elementy struktury organiza- Najwazniejsze zadania
cyjnej zostaty odziedziczone po poprzedniku prawnym, tj. Gtéwnym Inspektoracie Kolejnictwa. W efekcie UrTQdU Transportu
Kolejowego

UTK posiada znaczne doswiadczenie w zakresie dwczesnie rozumianych zasad bezpieczenstwa na kolei,
lecz zadania zwigzane z regulacja rynku i rola krajowej wtadzy bezpieczerstwa wymagaja zatrudniania
dodatkowego personelu o bardzo wysokich kwalifikacjach.

Mimo iz polski transport kolejowy nalezy do zliberalizowanych sektoréw transportu kolejowego
w UE, w Polsce przyjeto metode regulacji rynku transportu kolejowego w sposéb dos¢ fragmentarycz-
ny, skoncentrowanej i ograniczonej w zasadzie do spraw dostepu do infrastruktury oraz optat za dostep.
Wystepuje catkowity brak odniesierr w prawie sektora kolejowego do analizy rynku, ochrony konku-
rencji, oceny jakosci ustug pasazerskich, odniesien do rynku i konkurencji w procesie licencjonowania.
W szczegdlnosci, mimo formalnej transpozycji do prawa polskiego regulacyjnych pakietéw kolejowych,
polski regulator nie jest w petni organem niezaleznym z uwagi na: niepetne rozdzielenie funkgcji polityki
transportowej, polityki nadzoru wiascicielskiego nad podmiotami rynku oraz nadzoru nad regulatorem
rynku. Dualizm funkgji nadzorczych witascicielskich i nadzorczych regulacyjnych nie jest niewskazany
i zasadniczo wptywa na poziom niezaleznosci, skutecznosci i sprawnosci dziatan regulatora. Prezes Urze-
du Transportu Kolejowego wydaje certyfikaty bezpieczenstwa dla przewoznikéw kolejowych i $wiade-
ctwa bezpieczenstwa dla tzw. uzytkownikéw bocznic, dokonuje autoryzacji zarzadcow infrastruktury ko-
lejowej, wydaje swiadectwa dopuszczenia typu dla pojazdéw kolejowych oraz typu budowli i urzadzen
przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego. UTK prowadzi réwniez rejestr pojazdéw kolejowych,
natomiast nie prowadzi (pomimo takiego zobowigzania w prawie wspélnotowym) rejestru infrastruktury
kolejowej. Prezes UTK ustala liste wtasciwych krajowych specyfikacji technicznych i dokumentéw nor-
malizacyjnych, ktérych zastosowanie umozliwi spetnienie zasadniczych wymagan dotyczacych intero-
peracyjnosci kolei. Prezes UTK jest organem wyspecjalizowanym w rozumieniu ustawy o systemie oceny
zgodnosci, wykonujacym kontrole wyrobdéw przeznaczonych do stosowania w infrastrukturze kolejowej,
na bocznicach kolejowych, kolejach waskotorowych oraz w metrze, zwigzanych z prowadzeniem i bez-
pieczenstwem ruchu, a takze wykonywaniem przewozéw 0séb i towaréw oraz eksploatacja pojazdéw
szynowych; jest kompetentny réwniez w zakresie kontroli zgodnosci z zasadniczymi wymaganiami wpro-
wadzonych do obrotu kolei linowych do przewozu oséb. Prezes UTK wydaje decyzje wyrazajaca zgode
lub odmawiajaca zgody na oddanie podsystemu strukturalnego do eksploatacji. W realizacji tego zadania
Prezes UTK moze upowaznia¢ autoryzowane jednostki certyfikujace i jednostki kontrolujace oraz auto-
ryzowane laboratoria. W tym celu Prezes UTK zgtasza ministrowi wiasciwemu do spraw gospodarki takie
podmioty celem ich notyfikowania Komisji Europejskiej i parnistwom cztonkowskim Unii Europejskiej. Jak
dotad nie ma w Polsce jednostek notyfikowanych dziatajacych w zakresie dyrektyw zwigzanych z intero-
peracyjnoscig kolei (96/48/WE i 2001/16/WE). Istnieje jednak siedem podmiotéw spetniajacych wyma-
gania do uzyskania statusu jednostki notyfikowanej — zwane sg one jednostkami upowaznionymi. Nie
zostata bowiem jeszcze uregulowana procedura autoryzacji oraz kontroli jednostek notyfikowanych.
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kolejowym

Regulator kolejowy nie jest w petni:

B organem niezaleznym, gdyz nie posiada dostatecznie wyksztatconych atrybutéw niezaleznosci;

m organem skutecznym, z uwagi na niedostateczne wyposazenie w instrumenty i $Srodki regulacyjne
do regulacji rynku;

B organem sprawnym, z uwagi na niedostateczne zasoby finansowe i kadrowe (szczegélnie do
realizacji zadan merytorycznych) niezbednych do realizacji zadan wynikajacych z pakietéw
kolejowych I, 11, 1ll.

Specyfika polskiego regulatora jest takze dualizm rél Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego jako
centralnego organu administracji rzadowej. Petni on jednoczesnie role narodowego organu ds.
bezpieczenstwa oraz role regulatora rynku transportu kolejowego. Zachowanie istniejagcego dualizmu
wymaga czytelnego rozdziatu funkcji pod wzgledem organizacyjnym, kompetencyjnym, pod wzgledem
zasobéw kadrowych i srodkéw technicznych oraz ustalenia funkgji spajajacych obie wypetniane role.

Gtéwnymi zadaniami Prezesa UTK sa:

m licencjonowanie podmiotéw swiadczacych ustugi przewozowe i ustugi trakcyjne;

B zapewnienie réwnego i niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury kolejowej, w tym
zatwierdzanie opfat za dostep;

nadzér nad bezpieczeristwem ruchu w transporcie kolejowym;

nadzér techniczny nad eksploatacja i utrzymaniem linii kolejowych i pojazdéw kolejowych;

od 4 grudnia 2009 r. nadzér nad przestrzeganiem praw pasazeréw w transporcie kolejowym;
wydawanie licencji i $wiadectw maszynistow.

Powyzsze zadania Prezes UTK realizuje lub realizowat bedzie przy pomocy Urzedu Transportu
Kolejowego. Dla wypetnienia w petni wskazanych rél i zadan Prezesa niezbedne jest stworzenie
Urzedowi warunkéw dosprawnej realizacji stawianych zadan. Dotyczy to przygotowania odpowiednich
uregulowan prawnych, aw tym uprawnien do podejmowania dziatar i wydawania decyzji w okreslonych
obszarach regulacyjnych oraz wyposazenie Urzedu w konieczne zasoby ludzkie, finansowe i rzeczowe,
a takze przeprowadzenie restrukturyzacji organizacyjnej, z dostosowaniem jej do misji, celéw, strategii
dziatania i petnionych przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego rél.

UTK, pomimo wzrostu zakresu zadan i uprawnien, nadal nie dysponuje wystarczajgcym personelem

do prawidtowej realizacji natozonych na niego zadan. Szczegdlnie dotyczy to personelu do realizacji

zadan merytorycznych, takich jak:

m  kontrola niedyskryminacyjnego dostepu do infrastruktury i ustalania poziomu stawek;

m  weryfikacja oszacowan ryzyka oraz wptywu zmian warunkéw dziatania podmiotu, stanu i rodzaju
jego zasobow (pojazdy kolejowe, systemy bezpieczenstwa i infrastrukturalne) na jego poziom;

m  certyfikacji (przewoznikéw, pojazdéw, budowli i urzadzer do prowadzenia ruchu kolejowego)
i autoryzacji;

m nadzoruikontrolirealizacji dziatart wynikajacych z bliskiego wejscia w zycie unormowan Ill pakietu
kolejowego.

Brak ustawowego zapisu, iz celem regulacji jest promowanie konkurencji w sferze ustug przewozowych,
wptywa zasadniczo na posiadane instrumenty i $rodki regulacyjne w zakresie naruszert konkurencji
i zachowan dyskryminacyjnych nie tylko w dostepie do rynku urzadzen kluczowych, ale i na rynku
ustug przewozowych, i nie pozwala Prezesowi UTK wypetniac¢ w petni zadan wobec rynku i konkurencji,
a stawianych przez prawo wspélnotowe. Jako Ze regulacja z natury swojej jest nakierowana na rzecz
konkurencji, rola regulatora winna by¢ aktywna i zmierza¢ poprzez dziatania ex ante i ex post do
tworzenia warunkéw dla rozwoju rynku i konkurencji oraz zapewnienia w wyniku nadzoru wysokiego
poziomu bezpieczenstwa w transporcie kolejowym, przy dazeniach do zapewnienia wysokiego
poziomu rozwoju technologicznego kolei. Nadrzednga rolg do wypetnienia jest neutralno$¢ wobec
podmiotéw i zjawisk rynkowych oraz niezawisto$¢ orzecznicza poddana jedynie ocenie sagdowe;j.

Waznym obszarem regulacji dotychczas stabo akcentowanym jest regulacja na rzecz ustug publicznych
i regulacja na rzecz konsumenta ustug kolejowych. Potrzeba wypetniania tych rél winna by¢ istotnym
elementem dziatalnosci regulatora. Te dwa obszary wymagaja oprzyrzadowania i instrumentarium,
celem zapewnienia przejrzystosci w tworzeniu konkurencji regulowanej w segmencie ustug
pasazerskich, a w tym m.in. rozszerzenie kompetencji i roli Prezesa UTK o nadzér i koordynacje tworzenia
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i synchronizowania rozktadéw jazdy w segmencie przewozéw pasazerskich oraz ochrony strony stabszej
umowy o $wiadczenie ustug przewozowych czyli klienta kolei.

Generalnie dwoma podstawowym zadaniami regulacji prokonkurencyjnej sa:

B wymuszanie dostepu do infrastruktury transportu kolejowego — uprawnienia regulacyjne Prezesa
UTK winny dotyczy¢ dostepu do wszelkiej kluczowej infrastruktury zaréwno liniowej, jak i punktowej,
a takze infrastruktury bedacej we wtadaniu przewoznikéw kolejowych, dla zapewnienia dostepu strony
trzeciej w ramach zasady TPA (Third Party Access); ograniczanie tego dostepu zaréwno w wymiarze
Swiadczenia ustug miedzynarodowych wraz z prawem do kabotazu, jak i rynku wewnetrznego
w przypadku zaktécen konkurencji i ustug o charakterze publicznym;

B zapewnienie przejrzystych i niedyskryminacyjnych warunkéw dostepu do tej infrastruktury, w tym
opfat za dostep, przy przyjeciu zasady regulowania tempa i poziomu wzrostu opfat (metoda price cup)
i wymuszaniu racjonalizacji kosztéw po stronie zarzadcy infrastruktury.

Nie ma absolutnie Zadnych watpliwosci, ze te zadania regulacyjne winien realizowa¢ niezalezny regulator
kolejowy dysponujacy skutecznymi uprawnieniami do dziatart wyprzedzajacych i zdolny do promowania
konkurencji w sferze bezpiecznie swiadczonych ustug, przy pomocy tejze infrastruktury transportu
kolejowego.

Dodatkowo polski regulator powinien spetniac role organu mediacyjnego rozstrzygajacego spory w ramach
sadu polubownego funkcjonujacego przy Prezesie Urzedu Transportu Kolejowego.

Niezaleznie od powyzszego, rozstrzygniecia ostatecznego wymaga rola, jaka winien petni¢ regulator
na rynku $wiadczenia ustug z wykorzystaniem z infrastruktury. Dylemat petnej regulacji sektorowej
dziatan regulatora wraz z zasada pierwszenstwa w sprawach rynku transportu kolejowego pozostaje
wciaz nierozstrzygniety. Jego rozstrzygniecie skutkuje zakresem kompetencji regulatora, np. w spra-
wach ustalania rynku wtasciwego czy tez dolnego i gérnego putapu cenowego taryf przewoznikéw.
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gospodarczych
zorientowanych
na klientow

2.9. Stan kadr
I kultura organizacyjna
spotek kolejowych

2.9.1. Kultura korporacyjna w spoétkach kolejowych

Zanim dokona sie oceny sytuacji w spétkach, warto ocenic sytuacje w otoczeniu, gdyz na sposéb myslenia
kadry i dziatania spétek pewien wptyw ma takze podejscie organéw wtadz publicznych réznych szczebli.

W niewielkim stopniu organy te poczuwaja sie do roli podmiotu zamawiajacego ustuge w interesie
pasazera oraz w celu ksztattowania okres$lonej struktury transportu — zwtaszcza publicznego transportu
pasazerskiego. Nie chca wystepowac jako istotny gracz na rynku tych ustug, ktéry wie, co i za jaka
zaptate z pieniedzy podatnika chce dla niego uzyska¢, a nastepnie potrafi wyegzekwowac realizacje
zamoéwienia. Konflikt pomiedzy ta podstawowa funkcja wtadz a problemami, jakie maja jako wtasciciel
spotek kolejowych, prowadzi do niezbyt czytelnych rozwigzan, w ktérych wtadza publiczna toleruje
bylejakos¢ w zamian za zgode na niedofinansowanie. Obserwacja relacji wtadz publicznych ze spétkami
nasuwa wniosek, iz posiadanie sp6ftki jest wazniejsze od istnienia i sprawnego funkcjonowania sytemu
transportowego poprzez zakup stosownych ustug.

Samorzady wojewddzkie bardzo niesmiato i incydentalnie prébuja organizowad przetargi na przewozy
regionalne, za to podejmuja préby tworzenia wtasnych podmiotéw. Wolg tez kupowa¢ same tabor,
zamiast stworzy¢ warunki dla takich zakupéw (dtugoterminowe kontrakty, gwarancje).

Samorzad Warszawy nie rozpatruje celowosci wynajecia przewoznika do $wiadczenia przejazdéw
aglomeracyjnych, ale tworzy swdéj podmiot — SKM Warszawa, ktéry i tak musi wynaja¢ tabor od innego
przewoznika.

Wydaje sie, ze — wbrew temu, co obserwujemy w innych obszarach — w kolejnictwie dominuje zasada, ze
tylko hierarchiczne i/lub wtasnosciowe podporzadkowanie okreslonych zasobéw i struktur umozliwia
realizacje zadan.

Kolej jest (lub powinna by¢) normalnym przedsiebiorstwem przemystowym powotanym dla tworzenia
wartosci dla swoich klientéw (pasazer, nadawca lub odbiorca przesytek towarowych) i innych
interesariuszy (panstwo, region, pracownicy kolei). Literatura przedmiotu definiuje przedsiebiorstwo
w nastepujacy sposéb: ,Przedsiebiorstwo jest catoscig proceséw majacych na celu przede wszystkim
tworzenie wartoscidlaklientéwiinnych zainteresowanych stron”*'. Przyjmujac wiec definicje procesowa
przedsiebiorstwa, trzeba spojrze¢ na tancuch tworzenia wartosci dla klienta koncowego. W skfad
taricucha wartosci wchodza wszyscy dostawcy taboru i infrastruktury (oraz dostawcy dostawcéw)
zarzadca infrastruktury (PKP PLK S.A.) a takze operatorzy kolejowi.

Klient koncowy (pasazer, nadawca lub odbiorca przesytek towarowych) jest odbiorcg produktéw tego
tancuchaijest w tym megaprocesie najwazniejszy, poniewaz to on posrednio (poprzez system podatkowy)
i bezposrednio (np. kupujac bilet) ptaci swoje pieniadze za finalny produkt (przew6z) wyprodukowany
w tym konkretnym taicuchu dostaw (wartosci). Doswiadczenie ostatnich 20 lat pokazato, ze klient nie
znajduje sie w centrum uwagi panstwowych spotek kolejowych. Ta obserwacja zdaje sie leze¢ u podstaw
probleméw opisywanych w innych dziatach Biafej ksiegi. Wptyw na odpowiednie traktowanie klienta
i jego odczucia z tym zwigzane majg wszyscy pracownicy firm tancucha wartosci, ale przede wszystkim

31 Brilman J., Nowoczesne koncepcje i metody zarzqdzania, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa 2002, str. 286-288.



Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa

operatorzy i zarzadca infrastruktury, poniewaz ich dziatania i zaniechania sa pod bezposrednia
obserwacja klienta koricowego. Wszyscy pracownicy tworza tzw. kulture organizacyjna. Cammeron
i Quinn® wyrdzniaja cztery rodzaje kultur organizacyjnych - kultura klanu, adhokracji, hierarchii, rynku.
Nie istnieja czyste przykfady tych kultur. Kazde przedsiebiorstwo jest ich mieszanka. W kazdym okresie
zycia przedsiebiorstwa potrzebna jest inna kultura organizacyjna.

Klan - organizacja przypomina rodzine. Szefowie przyjmuja role nauczycieli, opiekunéw, rodzicéw.
Charakterystyczny jest wysoki stopiel zaangazowania. Wartosciami w takiej organizacji sa: praca
zespotowa, morale, lojalnos¢, spdjnosc i tradycja.

Cechami charakterystycznymi organizacji o kulturze adhokracji s3: dynamika, przedsiebiorczos¢ 4 D'ominujﬁf:a kultura
i kreatywnos¢. Pracownicy nie obawiajg sie podejmowac ryzyka. Przywddcy sa wizjonerami hierarchii i klanu

i innowatorami. Nacisk ktadziony jest na wzrost i pozyskiwanie nowych zasobéw. Organizacja z,,urzgdplczy ,
podejsciem w spétkach
zacheca do swobody.

Grupy PKP

Kultura hierarchii wystepuje w organizacji silnie sformalizowanej. Obowiagzuje $cista hierarchia.
Procedury $cisle definiuja dziatanie pracownikéw. Najwazniejsze jest sprawne funkcjonowanie
organizacji jako takiej i przewidywalnos¢.

Kultura rynku - dla organizacji najwazniejsze sg wyniki. Pracownicy sg bardzo ambitni, nastawieni na
osigganie celow. Wartosciami w takiej organizacji jest reputacja, konkurencyjnosc¢ i sukces rynkowy.
Organizacja przesiagknieta jest duchem silnej rywalizacji.

W kulturze klanu organizacja koncentruje sie na sprawach wewnetrznych. Jest elastyczna, troszczaca sie
o pracownikéw?3. Organizacja o kulturze adhoratycznej koncentruje sie na wtasnej pozycji w otoczeniu
przedsiebiorstwa. Jest elastyczna i posiada indywidualny styl. Kultura hierarchii skupia sie na sprawach
wewnetrznych i odczuwa potrzebe stabilnosci i kontroli. Organizacja o kulturze rynku koncentruje sie
na wtasnej pozycji w otoczeniu.

Opierajac sie o takie podejscia, mozna stwierdzi¢, ze w omawianych latach przewoznicy panstwowi
oraz organizacja zarzadcy infrastruktury mniej dbaja o otoczenie i rynek, a sa bardziej zainteresowa-
ni procesami wewnetrznymi, wewnetrzng organizacja tworzaca piony — hierarchie. Organizacja silnie
zdominowana przez hierarchie, pozbawiona elementéw swobody — adhokracji, patrzenia oczami klien-
ta — moze zawierac jeszcze pewien silny pierwiastek klanu — wspélnotowosci (my, kolejarze). W takiej
organizacji, w obecnej dobie, niemozliwe jest efektywne tworzenie wartosci dla klienta, poniewaz
organizacja skupiona jest do wewnatrz, a nie na zewnatrz (na rynek), gdzie jest klient. Ponadto hie-
rarchicznos¢®* wynika z przekonania, ze ludzie réznig sie miedzy sobga, a organizacja odzwierciedla te
réznice w ilosci szczebli zarzadzania, zréznicowaniu uprawnien, przywilejow, korzysci i dyscyplinie oraz
ustawicznym wzmacnianiu autorytetu wtadzy. Charakterystyczne dla hierarchicznosci organizacji sa:
®  stroma struktura organizacyjna,

B nieréwnosci miedzy stanowiskami,

B autorytarny styl kierowania,

32 Cammeron K. S., Quinn R.E., Kultura organizacyjna - diagnoza i zmiana. Model wartosci konkurujqgcych, Oficyna Ekonomiczna, Krakow
2003.

33 Czestym przyktadem sa firmy prywatne z bezposrednim zaangazowaniem wiasciciela w zarzadzanie.
34 Dinges W., Seminarium zarzqdzania projektami, Wyzsza Szkota Bankowa, Katowice 2006.

89




Forum Kolejowe - Railway Business Forum  www.rbf.pl

Pilna koniecznos¢ }
zmiany kultury
organizacyjnej w procesie
transformacji kolei

90

centralizacja organizacji,

catkowita zaleznos¢ podwiadnych od przetozonych,

przywileje pracownikéw wyzszych szczebli,

dominacja koncepcji podkreslajacych znaczenie przetozonych oraz procesu kierowania
pracownikami.

Model wartosci konkurujacych

Elastycznos¢ i swoboda dziatania
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Stabilnos¢ i kontrola

Zrédto: Cameron K.S, Quinn R.E., Kultura organizacyjna - diagnoza i zmiana. Model wartosci konkurujqcych,
Oficyna Ekonomiczna, Krakéw 2003

Za styl zarzadzania odpowiadajg zarzady. Styl zarzadzania czesto widoczny jest juz w schemacie
organizacyjnym. Przygotowanie zawodowe cztonkéw zarzadu do petnienia roli przywddczych jest tu
wazniejsze od umiejetnosci inzynierskich (np. znajomosci infrastruktury i taboru).

W latach 1990-2009 powotywano przewaznie do zarzadéw panstwowych spotek kolejowych osoby
nieprzygotowane do petnienia kierowniczych funkcji w organizacjach sieciowych. W wielu przypad-
kach byli to znakomici fachowcy z branzy, lecz bezradni jako menedzerowie (tym bardziej przywéd-
cy), powotani do tworzenia nowoczesnych struktur organizacyjnych, zdolnych do przeprowadzenia
sprawnych proceséw inwestycyjnych na kolei w Polsce. Za szeroko pojeta polityke kadrowa odpo-
wiadaja kolejne rzady RP.

W chwili obecnej, w czasie przejscia z fazy transformacji ustrojowej do fazy modernizacji Polski,
wydaje sie juz niemozliwe, aby bez siegniecia po zasoby menedzerskie, doswiadczone i wyksztat-
cone w prywatnych, czesto ponadnarodowych koncernach, osiaggna¢ cele zawarte w raporcie Pol-
ska 2030, Master Planie dla transportu kolejowego do roku 2030 lub innych rzadowych dokumentach
strategicznych. Zhierarchizowane przedsiebiorstwa kolejowe, o antyefektywnosciowej kulturze
organizacyjnej, pozbawione wizji przysztosci tworzacej dynamike zmian, nie sa zdolne do reali-
zacji celu, jakim jest nowoczesna kolej w Polsce. Whasciwie dobrani przywoédcy beda mieli zada-
nie dokonania transformacji kultur i struktur organizacyjnych, tak by wspieraty one podnoszenie
efektywnosci przedsiebiorstw kolejowych. Czes¢ ich dziatart musi by¢ przeznaczona na odbudowe
kolejowego szkolnictwa zawodowego, sredniego i wyzszego. Dodatkowo, programy szkolen we-
wnetrznych dla pracownikéw beda musiaty stac sie codziennoscia i wspieraé procesy transforma-
cyjne spotek. W Polsce sg ludzie wtasciwego formatu, posiadajacy niezbedna wiedze. Nie nalezy
obawiac sie takze siegania po zagranicznych menedzeréw, posiadajacych uznane zastugi na polu
transformacji panstwowych molochéw.
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2.9.2. Luka pokoleniowa i problemy kadrowe

Branza transportu szynowego jest dziedzing specyficzna, w ktorej duza liczba pracownikéw posiada 4 Upadek szkolnictwa,

unikalne umiejetnosci. Praca maszynisty kolejowego, specjalisty srk czy projektanta w zakresie drég
kolejowych wymaga dtugotrwatego szkolenia i praktyki. Niestety znaczny spadek zainteresowania
miodziezy w latach 80. i 90. ubiegtego wieku kierunkami ksztatcenia w dziedzinie transportu
zaowocowat koniecznoscig zamykania szkét i wydziatéw na uczelniach o specjalnosciach zwigzanych
z kolejnictwem. Brak byto instrumentéw motywujacych do podjecia pracy w kolejnictwie, a wrecz
- w zwigzku z restrukturyzacjg w spétkach 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 niezbedna wiedze
i praktyke. Utworzyta sie tzw. luka pokoleniowa. Na rynku pracy funkcjonuja albo osoby starsze,
czesto nieznajace nowych technologii i powoli wkraczajagce w wiek emerytalny, albo bardzo mtode,
z niewielkim doswiadczeniem.

To zjawisko szczegdlnie widoczne stato sie w dziedzinie zwigzanej z inwestycjami i modernizacjami
infrastruktury.,Po okresie obnizenia dziatalnosci inwestycyjnej w sektorze kolejowym, jaki miat miejsce
na przetomie lat 90-tych minionego wieku i poczatku obecnego dziesieciolecia, nastapito zaniechanie
dziatalnosci projektowej i rozwigzanie wielu biur projektowych oraz odejscie wielu projektantéw
z dziedziny kolejnictwa do innych dziedzin dziatalnosci gospodarczej. Mozliwos¢ wykorzystania
srodkéw z funduszy unijnych spowodowata lawinowy wrecz wzrost naktadéw inwestycyjnych
na infrastrukture, ale niestety, 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 konieczno$¢ pozyskania przez inwestoréw i wykonawcéw
bardzo duzej liczby wykwalifikowanych pracownikéw, posiadajacych odpowiednie przygotowanie
do prowadzenia prac projektowych i budowlanych (...). W najblizszych latach potrzeby kadrowe
ulegna dalszemu znacznemu zwiekszeniu, z uwagi na ilos¢ planowanych inwestycji, a takze szacowane
odejscie z rynku ponad 1 000 specjalistéw z uwagi na osiggniecie wieku poprodukcyjnego. Majac na
uwadze powyzsze, dalsze utrzymywanie obecnego status quo, w przypadku uprawnier budowlanych
w specjalnosci kolejowej, jest niedopuszczalne i moze skutkowac znacznymi opdznieniami w realizacji
proceséw inwestycyjnych na skale krajowga">.

W ostatnich latach, 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 fachowcédw ze spétek Grupy
PKP do firm sektora prywatnego, co ostabito zasoby Grupy, jednak nie zaspokoito nowych potrzeb.

Ktopoty z brakiem dostatecznej liczby fachowcéw maja praktycznie wszystkie firmy sektora
kolejowego, jednak najbardziej dotkliwie odczuwaja je przedsiebiorstwa Grupy PKP.

Procentowy udziat pracownikédw w wieku powyzej 45 lat w Grupie PKP zwiekszyt sie w roku 2008
w stosunku do roku poprzedniego. Dla przyktadu, w spoétce PKP CARGO S.A. 64% pracownikéw
przekroczyto 46. rok zycia, a zaledwie 8% nie przekroczyto 36 lat. Szczegdlnie charakterystyczna jest
statystyka zatrudnienia w PKP Polskich Liniach Kolejowych S.A. - liczba pracownikéw w wieku do 45
lat spadla tu o 2 tys. 0séb, a liczba pracownikédw w wieku powyzej 45 lat wzrosta o 2 tysiace.

35 Z uzasadnienia do projektu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury. zmieniajacego rozporzadzenie w sprawie samodzielnych
funkgji technicznych w budownictwie z dnia 12 pazdziernika 2009 r.

brak perspektyw i niskie
zainteresowanie ludzi
miodych sektorem
kolejowym

Luka pokoleniowa: mtodzi
niedoswiadczeni

lub z duzym stazem, lecz
bez wiedzy o nowoczesnej
technologii
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$redni wiek } Struktura zatrudnienia wedtug wieku w Grupie PKP i PKP PLK S.A. (w tys. 0s6b)
pracownikéw w Grupie

PKP relatywnie wysoki Wiek 2007 2008
GRUPA PKP

<45 lat 54,7 50,3

> 45 lat 67,9 70,3
PKP PLKS.A.

<45 lat 20,8 18,8

> 45 lat 21,4 223

Zrédto: Raport PKP S.A.

Wedtug danych ogélnych dla catej gospodarki (2008 rok), 64,2% zatrudnionych jest w wieku do 45 lat,
35,8% pracownikéw — powyzej 45 lat (raport Przestanki nowej perspektywy strategicznej Polska 2008-2030
- www.mrr.gov.pl).

Struktura zatrudnienia wedtug wieku w PKP PLK (2008 r.)

Poniej ¢ 30lat  31-35lat  36-40lat  41-45lat  46-50lat 51-55lat  OWYZe
25 lat 56 lat
Liczbaoséb 498 1090 2892 6242 8091 10910 8517 2867

Zrédto: Raport PKP PLK S.A.

Konieczne sg zmiany w specjalizacji oraz kompleksowe rozwigzania dotyczace ksztatcenia od podstaw,
przekwalifikowan, dodatkowych szkoler uzupetniajagcych kompetencje w zawodach zwigzanych
bezposrednio z prowadzeniem ruchu kolejowego oraz przygotowaniem i realizacjg inwestycji. Nie mniej
wazna jest budowa wysoko kwalifikowanej kadry dla zadan dotyczacych przygotowania i rozliczenia
przedsiewziec finansowanych ze srodkéw Unii Europejskiej, marketingu i zarzadzania finansami.

Struktura zatrudnienia wedtug wyksztatcenia w Grupie PKP i w PKP PLK
na tle pracownikéw ogétem (w procentach)

wyzsze srednie zasadnicze i podstawowe
Grupa PKP 9,7 49,8 40,5
PKP PLK 9.8 55,7 344
pracujacy M3 29,9 47,8

w Polsce og6tem

Zrédto: Raport Grupy PKP z roku 2008 oraz Maty Rocznik Statystyczny 2007

Potrzeba wzmocnienia } Zasoby odnosnie zatrudnienia w przedsiebiorstwach kolejowych i firmach pracujacych na rzecz
potencjatu zasobow kolejnictwa musza zosta¢ w szybkim tempie uzupetnione. Jest to niezmiernie wazne z wielu
ludzkich powodoéw, wérdd ktorych mozna wymienic :
m  wdrozenie Il i Ill pakietu kolejowego, z ktérych wynika konieczno$¢ zatrudnienia wysoko
wykwalifikowanych pracownikéw w zakresie projektowania, realizacji nowych technologii (np.
ERTMS), prowadzenia ruchu (np. maszynisci w zwigzku z rozwojem interoperacyjnosci kolei);
B rosnacy liczbe inwestycji infrastrukturalnych o coraz wyzszym stopniu zaawansowania
technologicznego (systemy srk, nowe nawierzchnie, KDP);
B potrzebe wzmocnieniakadrzajmujacych sie transportem szynowym w organizacjach rzadowych,
pozarzadowych i samorzadowych;
m coraz bardziej rozbudowang strukture przygotowania, realizacji i rozliczenia zadan inwestycyj-
nych pod wzgledem organizacyjno-finansowym;
m  koniecznos¢ wyzszych kwalifikacji zwigzanych z wyposazeniem technicznym i wspodtpraca
z zagranica (obstuga programoéw komputerowych, znajomos¢ jezykéw obcych).
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Istnieje pilna potrzeba przegladu zasobéw kadrowych. Konieczne sg przedsiewziecia w kierunku
wzmocnienia i rozszerzenia ksztatcenia kadr, szkolen, kurséw, przekwalifikowania, programéw
edukacyjnych na réznych szczeblach zarzadzania. Nalezy stopniowo wprowadza¢ wymiane kadr
poprzez umiejetny proces doboru nowo zatrudnionych w zwigzku z naturalnymi odejsciami
dotychczasowych pracownikéw. Na stanowiskach niezwigzanych bezposrednio z prowadzeniem
obstugi technicznej powinni by¢ czesciej zatrudniani fachowcy niekoniecznie posiadajacy staz
pracy w branzy transportowej. Nalezy zastanowi¢ sie nad formami uatrakcyjnienia pracy w sektorze
transportu szynowego dla ludzi mtodych, a w szczegdélnosci absolwentéw. Nie mniej wazna jest
weryfikacja metod stabilizacji nowo zatrudnionej kadry poprzez narzedzia zwigzane z warunkami
pracy oraz dziatania promujace autorytet zawodoéw zwigzanych z kolejnictwem. Kompleks dziatan
w tym zakresie moze w ciagu 5-7 lat znacznie poprawi¢ niekorzystne zjawisko luki pokoleniowej
w kolejnictwie.
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3.1. Warunki
wprowadzania reform

Reformy zalezg od organizacji, ludzi oraz sposobu ich wspodtpracy. Ta teza znana jest w wielkich
organizacjach gospodarczych, z wielu opiséw reform podobnych do kolejowej. Charakter PKP jako
organizacji (wielki obszar, wiele sektoréw, duza liczba pracownikdéw) wymaga, aby ambitny, nowatorski
i niezwykle trudny program byt realizowany przez kadry dobierane — obok klucza profesjonalnego —
wedtug wtasciwego poziomu znajomosci zasad reformy oraz determinacji w jej wdrazaniu.

Kierownictwo musi mie¢ bezposredni wptyw na kluczowe decyzje, ale bez zbednych szczegétéw, ktdre
powinny by¢ dopracowywane przez zespoty ds. reformy tworzone w poszczegdlnych sektorach lub dla
poszczegdlnych obszaréw w kraju, rozliczane z efektéw wdrazania jasno sprecyzowanych zadan.

Nieodzowne modyfikacje programu powinny by¢ wprowadzane okresowo, w zaleznosci od stopnia
skomplikowania na szczeblu krajowym lub sektorowym. Aby osiaggnac¢ taki stan reform, ktéry nie
bedzie zaktécany opdznieniami i porazkami, konieczne jest wzmocnienie ,sztabéw” reformy. Dobre
rezultaty dajg w takich sytuacjach state terminy spotkan przegladowych, monitorujacych postep prac
i wprowadzajacych niezbedne korekty.

Odpowiednio dobrani ludzie musza kreowaé rozwigzania, opierajac sie na jasno okreslonych
kryteriach, wsréd ktérych powinny by¢ uwzglednione:

m  marketing, orientacja na klienta

W kazdej dziatalnosci ustugowej konieczne jest przede wszystkim posiadanie wiedzy o potencjalnym
rynku, na ktérym chcemy dziata¢. W przypadku kolei fundamentalne jest to, ze konkuruje ona z innymi
formami transportu (samochdd, samolot, transport wodny) nie tylko ceng, ale takze wieloma innymi
parametrami. Atuty kolei musza zosta¢ wydobyte w dziataniach marketingowych bardzo silnie.

m  wspoltdziatanie zinnymi gateziami transportu oraz z samorzadami

Wzmocnienia roli kolei mozna upatrywaé w lepszej koegzystencji z innymi gateziami transportu.
Zamiast wyniszczajacej konkurencji trzeba wykorzystywac te cechy, ktére stuza optymalizacji kosztéw
i zapewnieniu korzysci wszystkim partnerom. Przyktadami niech bedg przewozy kombinowane
w transporcie towaréw albo wspdlne taryfy i zintegrowane sieci w pasazerskich przewozach
aglomeracyjnych i regionalnych (we wspodtpracy z samorzadami).

B agresywnos¢

Przeobrazenia polskiej koleji musi charakteryzowaé wieksza niz dotychczas agresywnos¢ (chodzi
gtéwnie o aktywnos¢, ale takze staranne dobieranie argumentacji, opartej na rozpoznaniu postaw
konkurentéw i partneréw, aktywnos¢ w dazeniu do osiggania zamierzonych celéw). Sektor transportu
szynowego charakteryzuje sie dziataniami powolnymi i pasywnymi. Historycznie uksztattowane
struktury oraz nawyki powoduja dazenie do zachowania status quo i op6zniaja restrukturyzacje.

m odpowiedzialnos¢

W nowej sytuacji prawnej zadania podmiotéw gospodarczych i ich kadry zarzadzajacej wymagaja
przygotowania ludzi i struktur z jednej strony do kreatywnosci i ponoszenia odpowiedzialnosci
za osigganie zadanych celéw, z drugiej za$ do dziatania w interesie systemu jako catosci - tak, aby
zadziataty mechanizmy synergii réznych podsysteméw kolejowych. Z tych powodéw konieczne jest
przyjecie odpowiednich planéw dziatania, jak i przeszkolenie profesjonalnej kadry i urzednikéw oraz
wprowadzenie procedur efektywnosciowych i oceny ryzyka.
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m  otwarcie

Wzorem innych kolei oraz doswiadczen innych sektoréw gospodarki, w sytuacji rozszerzania sie
konkurencji nalezy dazy¢ do jak najszerszej wspétpracy tam, gdzie to jest mozliwe i poszerzac¢
partnerstwo publiczno-prywatne. Zamiast prowadzenia polityki zamkniecia i wrogosci wobec innych
podmiotéw nalezy préobowac poszukiwania kompromiséw i rozwigzan korzystnych dla wszystkich
podmiotéw aktywnych na rynku. Podstawowa zasada powinno by¢ przekazywanie partnerom
tych zadan, ktére lepiej wykonaja, a kolej zmniejszy ryzyko dziatania w obszarach, w ktérych ma
ograniczone pole manewru.

m  wydajna praca w miejsce stuzby

Wywodzaca sie z minionej epoki idea ,stuzby kolejowej’, w warunkach liberalnej gospodarki oraz
otwartej konkurencji krajowej i wspélnotowej traci na znaczeniu. Pracownicy powinni by¢ odpowiednio
wynagradzani i docenieni za wykonywana prace, a nie za ,gotowos¢ do petnienia stuzby” Wydajnos¢
pracownikéw zatrudnionych w polskim sektorze kolejowym jest niska w poréwnaniu z krajami Europy
Zachodniej, co dotyczy zaréwno oséb zatrudnionych na stanowiskach wykonawczych, jak i kadry
menedzerskie;j.

Reformy w PKP nie sg pierwszymiw Polsce nowej epoki — naleza zgota do ostatnich. Dlatego trzeba szerzej
siegna¢ do metod, doswiadczen (sukceséw i porazek) innych sektoréw, dla wypracowania skutecznych
metod dziatania oraz pozyskania kadry i partneréw.

Obecny stan opdéznien i probleméw w osigganiu celéw reform powinien sktoni¢ przedstawicieli instytucji
odpowiedzialnych za kolej do starannego przegladu dotychczasowych dziatan, przyczyn powstatych
zaktocen, osiggniec i porazek. W $lad za tym nalezatoby dokona¢ aktualizacji strategii, przeprowadzi¢
szeroka akcje informacyjng oraz przygotowac instrumenty dla skutecznego wdrozenia przyjetych
rozwiazan, czyli umiejetnosci powiazania oczekiwanych rezultatéw z zakresem i sposobem wdrazanych
przedsiewzied.

Wstepnym warunkiem pozytywnej ewolucji sektora kolejowego i zwiekszenia jego uzytecznosci

gospodarczej i spotecznej jest zmiana nastawienia opinii publicznej i wtadz publicznych, poprzez:

B uznanie przez opinie publiczng infrastruktury w ogodle - takze kolejowej - za istotne, priorytetowe
zadanie wtadz publicznych;

B uznanie transportu publicznego za konieczny do rozwoju skfadnik cywilizacji - zwtaszcza
w metropoliach, zrozumienie jego znaczenia dla jakosci zycia;

m  zrozumienie dla mozliwosci wykorzystania kolei w zintegrowanym transporcie publicznym
w metropoliach;

B przyswojenie przez politykdw, opinie publiczna i podmioty rynku kolejowego (transportu szynowego)
odwaznej, ale realnej oraz stabilnej przysztosciowej wizji kolei w Polsce.

Realizacja powyzszych, bardzo ogélnych postulatéw wymaga zdecydowanej poprawy komunikacji
instytucji i podmiotéw sektora kolejowego z opinig publiczna. Warunkiem pozyskania dochodéw,
zaréwno na rynku, jak i ze srodkéw publicznych, jest wykazanie swojej uzytecznosci juz teraz, w oparciu
o posiadane zasoby oraz pokazanie mozliwosci potencjalnych. Tymczasem - zreszta nie tylko w Polsce
- szeroko rozumiana kolej cechuje sie brakiem respektu dla opinii publicznej i klienta. Przetamanie
ktopotéw z dobrze rozumianym PR-em i to na wielu poziomach - od elementarnej informacji o ustugach
po aktywne dziatania wskazujace na kolej jako rozwigzanie réznych probleméw cywilizacyjnych — jest
wstepnym warunkiem powodzenia i odzyskania przez kolej jej miejsca na mapie gospodarczej.
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3.2. Rekomendacje

Dla uksztattowania racjonalnego i zbieznego z zasadami zréwnowazonego rozwoju udziatu trans-
portu kolejowego w transporcie, a w przypadku transportu pasazerskiego - transportu publiczne-
go w ogdle, w tym szynowego, konieczne jest formutowanie i wdrazanie polityki transportowej
na réznych szczeblach wladzy publicznej. W zakresie polityki transportowej panstwa i samo-
rzadéw terytorialnych konieczne jest stopniowe, ale konsekwentne doprowadzenie do réwno-
prawnosci poszczeg6lnych dziedzin transportu i uczciwej konkurencji pomiedzy nimi. Dotyczy
to przede wszystkim: (i) internalizacji kosztéw zewnetrznych, zaréwno w zakresie infrastruktu-
ry, sSrodowiska, jak i — w dalszej kolejnosci — kongestii, (ii) wdrazanie zasady ,uzytkownik ptaci”,
w pierwszym rzedzie w odniesieniu do transportu zawodowego. Niezaleznie od celowosci pracy
nad dokumentami programowymi, nalezy pamietac o wdrazaniu w zasadzie niekwestionowanych
postulatéw polityki transportowej, co wymaga zastosowania instrumentéw realizacji, takich jak:
B przelamanie niemoznosci w zakresie przygotowania i wdrozenia poboru optat na catej
sieci autostradowej (za wyjatkiem odcinkéw aglomeracyjnych) bez wzgledu na to, czy
zostaty wybudowane w partnerstwie publiczno-prywatnym, czy ze $rodkéw publicznych,
za$ ksztattowanie wysokosci optat jako wynik analizy korzysci uzytkownikéw, a nie kosztow
budowy i eksploatacji; tylko wtedy by¢ bedzie to instrument oddziatywania na podziat rynku
przewozéw;
B przygotowanie i terminowe wdrozenie (1 lipca 2011 roku) przepiséw ustawy z 7 listopada 2008
roku (nowelizacja ustawy o drogach publicznych) przewidujacej optaty za korzystanie z drog
publicznych przez transport towarowy (pojazdy wazace ponad 3,5 tony);

B wzmochienie systemu kontroli i egzekucji optat z tytulu drogowych przewozéw
ponadnormatywnych;
m do czasu - zapewne odlegtego - realnego wyréwnania warunkéw konkurencji

miedzygateziowej, stosowanie wsparcia publicznego dla kolei, w szczegdlnosci poprzez
pomoc w utrzymaniu infrastruktury umozliwiajaca generalne obnizenie optat za dostep;

m  wprowadzenie statego monitorowania kosztéw zewnetrznych transportu ipublikowanie
wynikéw;

B przyjecie przez Polske klarownego stanowiska sprzeciwiajagcego sie podwyzszeniu
dopuszczalnych parametréw zestawow pojazdéw drogowych (dopuszczalna liczba cztonéw,
masa catkowita i dtugos¢) na forum UE. Do niedawna wydawato sie, Zze na terenie Europy,
zwtaszcza w obrebie UE, nie ma zamiaréw dokonania tego rodzaju korekty przepiséw. Jednak
ostatnio prowadzone s3 takie rozwazania (w Holandii). Trzeba mie¢ na uwadze, ze przyjecie
tego rodzaju nowych standardéw gdziekolwiek w UE, w warunkach ostrej konkurencji
o lokalizacje firm i miejsc pracy, doprowadzi rychto do ich upowszechnienia i zmusi inne
kraje — w tym Polske — do aprobaty obecnosci ,pociggéw drogowych” na wtasnej sieci drog
i spowoduje dalsze ograniczenie konkurencyjnosci kolei ,przy réwnoczesnym wzroscie
niezinternalizowanych kosztéw transportu drogowego.

W zakresie kolejowych przewozéw towarowych nalezy dazy¢ do zahamowania spadku ich

udziatu w pracy przewozowej i przejécie na sciezke umiarkowanego wzrostu partycypacji kolei.

Obok wymienionych wyzej postulatéw dotyczacych ogdlnej polityki transportowej odnosnie

konkurencji miedzygateziowej (1b, 1¢, 1f) wskazane sg nastepujace przedsiewziecia:

m  wprowadzenie jasnych i precyzyjnych regulacji dotyczacych bocznic, ktére w obecnym stanie
prawnym nie sprzyjaja pozyskiwaniu klientéw i wdrazaniu planéw rozbudowy dziatalnosci;

B zniesienie dyskryminacji przewoznikéw kolejowych w zakresie dostepu do koncowych
sktadnikéw infrastruktury stuzacych bezposredniej obstudze klienta - tadowni, toréw
portowych, przejs¢ granicznych. W szczegélnosci dotyczy to poprawnego rozdysponowania
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- na rzecz zarzadcy infrastruktury — sktadnikéw pozostajacych nadal w gestii PKP S.A.
i niedyskryminacyjne udostepnianie tej i juz posiadanej infrastruktury stuzacej obstudze
przewozéw towarowych przewoznikom. Nalezy po tym katem zweryfikowaé zasztosci
polegajace na powierzaniu tego typu infrastruktury konkretnym przewoznikom;

®  usuniecie dyskryminacji przewoznikéw na granicach z krajami spoza Unii Europejskiej, poprzez
przyjecie przez rzad lub zarzadce infrastruktury porozumierr z kolejami tych panstw, i ich
skorygowanie w taki sposéb, aby wyeliminowac¢ bariery w transporcie miedzynarodowym dla
przewoznikéw innych niz tradycyjni (,narodowi”);

B ustanowienie programu pomocy publicznejw zakresie inwestycji infrastrukturalnych (railporty),
i taborowych stuzacych rozwojowi transportu intermodalnego;

B przywrdcenie promocji transportu intermodalnego poprzez refundacje zarzadcy infrastruktury
obnizki taryf dostepu dla tego rodzaju transportu. Nalezy mie¢ na uwadze, ze jest to
prawdopodobnie jedyny obszar przewozéw podatny na oddziatywanie polityki panstwa
(w odréznieniu od przewozéw wagonowych i drobnicy poza kontenerami — cigzy naturalnie,
ku drogom, i towaréw masowych — ciaza naturalnie ku kolei);

m  uwzglednienie w programie modernizacji infrastruktury kolejowej linii dedykowanych dla
transportu towarowego i wskazanie perspektywy zwiekszenia $redniej predkosci handlowej
pociaggdéw towarowych w gtéwnych korytarzach transportowych. W polskich warunkach,
przy zatozeniu realizacji KDP, nie powinno to generowac powazniejszej kolizji z ruchem
pasazerskim;

m  pozyskanie kapitatu inwestycyjnego dla unowoczesnienia taboru powinno pozostawac
domenga przewoznikéw, w tym sprywatyzowanego PKP CARGO S.A., chociaz nalezy rozwazy¢
pomoc publiczng na ogdlnych zasadach;

m  poprawa efektywnosci najwiekszego przewoznika, PKP CARGO S.A., poprzez jego
prywatyzacje.

W zakresie transportu pasazerskiego, obok poczynan poszczegélnych przewoznikéw, poszu-
kujacych miejsca na rynku dochodowych przewozéw dalekobieznych, kluczowe znaczenie dla
rozwoju kolei bedzie miato jej uplasowanie w obszarze transportu publicznego w aglomera-
cjach (metropoliach). Optymalny ksztatt tego transportu to regulowany rynek (gtéwnie przez
organizatora transportu na obszarze danej aglomeracji) oraz integracja metra, kolei, tramwaju,
autobusu i systemoéw Park & Ride z systemem zarzadzania uktadem drogowym w jednolity sy-
stem transportowy. Z punktu widzenia rozwoju kolei, jej podstawowym atutem i korzyscia dla
aglomeracji jest istnienie — co prawda w ré6znym stanie technicznym — infrastruktury kolejowej,
na ogot wykorzystywanej ponizej jej zdolnosci przepustowej, a wyizolowanej z uktadu drogo-
wego na 0got nie gorzej niz metro (w duzych miastach przejazdy w poziomie sg szczesliwie
rzadkoscig). Wykorzystanie tej infrastruktury umozliwia wprowadzenie szybkiego transportu
wewnatrz aglomeracji i w ruchu podmiejskim (regionalnym) przy stosunkowo niskich nakfa-
dach i niewielkich korektach istniejacej sieci. W celu wykorzystania tych mozliwosci wskazane
jest:
m  upowszechnienie w polityce transportowej miast priorytetu dla szeroko rozumianego (nie
tylko komunalnego) transportu publicznego, w tym stref ptatnego wjazdu i/lub postoju;
m upowszechnienie integracji systeméw transportowych w aglomeracjach, z uwzglednie-
niem kolei; w tym celu niezbedne jest stworzenie nowych ram instytucjonalnych, wdraza-
jacych mozliwosci lub nawet obowigzek wspoétdziatania miedzygateziowego w formie za-
rzadéw transportu z uprawnieniami i zadaniami w zakresie ksztattowania taryf, udzielania
zaméwien na ustugi przewozowe, monitorowania realizacji zatozonej polityki;
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B przyjecie racjonalnej ustawy o organizacji transportu publicznego. Obecny projekt idzie
zbyt daleko, podejmujac prébe regulacji wszelkich systeméw transportowych, w tym tak-
ze takich, ktére obecnie funkcjonuja sprawnie bez dotacji publicznych i w oparciu o ist-
niejgce regulacje. Jednoczesnie projekt nie stwarza mechanizméw, ktére sktaniatyby do
wspotdziatania samorzad wojewddztwa (obecnie faktyczny organizator transportu ko-
lejowego w wojewddztwie) z samorzadem gtéwnego miasta aglomeracji (regulujacego
w ten czy inny sposéb transport miejski — metro, tramwaj i autobus) oraz samorzadami
pozostatych miast i gmin tworzacych aglomeracje. Tymczasem wtasnie taka wspotpraca
jest konieczna do analizy potrzeb, opracowania koncepcji i wdrozenia zintegrowanego
systemu transportowego;

B usuniecie przepiséw, ktére ograniczaja lub usztywniaja mozliwos¢ wsparcia transportu
kolejowego przez samorzady réznych szczebli. Nie ma powodu, aby np. samorzad miej-
ski nie mégt dodatkowo zamoéwié potaczen na trasach finansowanych zasadniczo przez
samorzad wojewddzki, albo samorzady wojewddzkie nie finansowaty potaczen miedzy-
wojewddzkich lub aglomeracyjnych (dotyczy np. GOP);

m  podjecie wspotpracy przez samorzady wymienione wyzej (pkt c) w celu wypracowania
zintegrowanych systeméw transportu aglomeracyjnego, wykorzystujacych, naile to moz-
liwe i celowe, istniejace linie kolejowe dworce i przystanki w celu wyksztatcenia weztéw
przesiadkowych, punktéw Park & Ride, a takze wprowadzenie rozktadéw jazdy i wspélne-
go biletu oraz systemu informacji i promocji transportu publicznego w aglomeracji;

m nadanie priorytetu i udzielenie wsparcia publicznego koniecznym inwestycjom liniowym,
dworcowym i innym infrastrukturalnym oraz taborowym, stuzacym realizacji zintegrowa-
nych systemoéw zwtaszcza, takich, ktére uwzgledniaja wykorzystanie kolei;

m  wsparcie publiczne inwestycji taborowych samorzadu i przewoznikéw, a takze zadekla-
rowanie przez rzad pomocy publicznej (gwarancji kredytéw) dla podmiotu gotowego
do inwestycji w tabor. Zwazywszy, ze okres zwrotu inwestycji taborowych jest istotnie
dtuzszy od okresu, na ktéry zawierane sg umowy o swiadczeniu transportu publicznego
(nawet przy zatozeniu, ze ulegna one wydtuzeniu), a ilosciowa skala potrzeb typowego
samorzadu wojewddzkiego stosunkowo niewielka, niemozliwe jest osiggniecie korzysci
wynikajacych z zamawiania dtuzszych serii. W tym celu konieczne jest albo takie uksztat-
towanie umoéw o przewozy, aby zamawiajagcym mégt by¢ przewoznik, albo umiejsco-
wienie zakupow w firmie - leasingodawcy, stuzacej przewoznikom, tak aby skala czaso-
wa i wymiar ilosciowy przekroczyty istniejace obecnie ograniczenia;

m  modyfikacja polityki samorzadéw (a w zakresie, w jaki rzad zamierza bezposrednio
wspieraé przewozy pasazerskie — takze rzagdu), odnos$nie zawierania uméw z przewozni-
kami kolejowymi - z jednej strony w kierunku lepszego zbadania potrzeb i zdefiniowania
standardu $wiadczonych ustug, a z drugiej okresu ich obowigzywania, tak aby mozliwe
byto finansowanie potrzebnych inwestycji taborowych i innych lezacych po stronie prze-
woznika (np. obstugi pasazera na stacji);

B przy powierzaniu ustug przewozowych przez wtadze publiczne — stopniowe upowszech-
nienie postepowania konkursowego (przetargu) poprzedzajacego zawarcie uméw. Ozna-
cza to, ze samorzady wojewddztw powinny rozwazy¢ korekte swojej polityki i zrezygno-
wac z nacisku na funkcje wtascicielskie wobec spétek przewozowych (przy prywatyzacji
juz powotanych), a przepisy nie powinny im tego utrudnia¢. W innym wypadku, tak jak
w duzych miastach, model wtasnosci publicznej spétek przewozowych utrwali sie na dtu-
gie lata i uniemozliwi racjonalizacje kosztéw dziatalnosci przewozowej z braku realnej
konkurencji;

m  powotanie do zycia instytucji rzecznika pasazera, ktéry poprowadzitby systematyczne
badania satysfakcji pasazeréow ze swiadczonych ustug - zwitaszcza finansowanych ze
srodkéw publicznych. Rzecznik powinien by¢ niezalezny od organizatoréw transportu
i przewoznikéw, a wiec usytuowany w ramach urzedu odpowiedzialnego za regulacje
rynku kolejowego (UTK) lub za ochrone konsumenta.

W zakresie infrastruktury kolejowej konieczne jest przyjecie w miare stabilnego i silnie osa-
dzonego w realiach finansowania i efektywnosci ekonomicznej wieloletniego programu
modernizacji i rozbudowy infrastruktury kolejowej, ktéry umozliwi poprawe oferty prze-
woznikoéw. Bez stabilnej i realnej wizji nie jest mozliwe racjonalne planowanie dziatania orga-
nizatoréw transportu publicznego, przewoznikéw towarowych i pasazerskich.
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m W konsultacji z organizatorami przewozéw oraz po zasiegnieciu opinii przewoznikéw,
opartej na ich planach rozwojowych i w oparciu o Master Plan, program KDP oraz
istniejace lub tworzone obecnie programy kolei aglomeracyjnych (miejskich), konieczne
jest okreslenie docelowego standardu poszczegélnych linii (parametry ruchowe, rodzaj
zasilania — ewentualnos$¢ wprowadzenia 25kV AC, sygnalizacja) i realistycznego tempa
dochodzenia do niego. Program ten powinien projektowac finansowanie modernizacji
i utrzymania sieci kolei panstwowego znaczenia, otrzymac range dokumentu rzagdowego
spetniajacego wymagania wieloletniego programu inwestycyjnego.

m W ramach powyzszego, przyjecie kalendarza i stopniowe dostosowywanie naktadéw bu-
dzetowych na inwestycje infrastrukturalne - kolej i drogi przy docelowej proporcji 40:60
(obecna de facto ksztattuje sie jak 10:90). Poczynione przez rzad — widoczne przez pryzmat
realnych decyzji i wyartykutowane w dokumencie Polska 2030 - zatozenie o koncentracji
wszelkich naktadéw infrastrukturalnych ponoszonych do 2015 roku w zasadzie na drogi,
a dopiero po 2015 roku na kolej, jest wadliwe. Skutki zaniedbania kolei moga spowodo-
wac nieodwracalne lub trudno odwracalne zjawiska w zakresie obecnosci kolei na rynkach
przewozowych i przyspiesza i tak juz niekorzystng ewolucje podziatu miedzygateziowego.

m  Konieczne jest tez okreslenie rozmiaréw infrastruktury mozliwej i celowej do utrzymania,
przy zatozeniu realistycznej prognozy pracy eksploatacyjnej oraz budzetowego wsparcia
infrastruktury. Los linii kolejowych, w odniesieniu do ktérych nie ma realnej perspektywy fi-
nansowania utrzymania powinien by¢ rozstrzygany indywidualnie z mozliwoscia przekaza-
nia samorzadom lokalnym lub likwidacji. W tym ostatnim przypadku nalezy jednak staran-
nie bada¢, czy brak zapotrzebowania na okre$lona linie wynika z obiektywnych przestanek,
czy tez z wadliwej kolejowej oferty przewozowej i/lub zanizonego standardu linii.

m W zwiazku z: (i) kwestiag wprowadzenia KDP i CMK do weztéw kolejowych w najwiekszych
aglomeracjach, (ii) koncepcjami wykorzystania kolei w transporcie publicznym w tych
aglomeracjach oraz (iii) koncepcjami budowy kolejowych potaczen centréw duzych miast
z lotniskami - konieczne jest opracowanie programéw rewitalizacji weztéw kolejowych.
Programy te powinny uwzglednia¢ konieczne korekty infrastruktury podstawowej (dobu-
dowa toréw lub tacznic), koncepcje weztéw przesiadkowych taczacych kolej z pozosta-
tymi srodkami transportu publicznego (w tym ewentualne nowe przystanki, lokalizacje
parkingéw itp.), a takze odnowienie i/lub budowe dworcéw adekwatnych do przewidy-
wanej sytuacji. Nie jest do zaakceptowania, aby w ramach wprowadzenia KDP, zwieksze-
nia ruchu na CMK i jej wprowadzeniach do weztéw (Warszawa, Gérny Slask, Krakéw) lub
innych projektéw modernizacji linii dalekobieznych nastepowato obnizanie mozliwosci
prowadzenia ruchu regionalnego i aglomeracyjnego.

5. Otoczenie prawneiinstytucjonalne kolei jest ksztattowane zasadniczo w zgodzie z dyrektywami

UE, niemniej konieczne jest nadal sporo korekt, takze w sferze stosowania owego prawa.

m  Konkurencja jest pozadana, poszukiwanie mozliwosci obnizenia kosztéw ze wszech miar
wskazane, ale tym pozytywnym trendom towarzyszy ryzyko naruszania standardéw tech-
nicznych. Z drugiej strony — stosowne procedury powinny stuzy¢ ochronie bezpieczenstwa,
ochronie rynku i dostepu do niego, nie moga by¢ jednak nadmiernie przewlekte. Dlate-
go instytucje regulacyjne i dozorowe powinny by¢ wzmocnione finansowo i etatowo, zas
kadra i pozostaty personel lepiej przeszkolone. Kadra powinna by¢ oceniana z punktu wi-
dzenia skutecznosci w osigganiu celéw panstwa, a nie tylko sprawnosci zatatwiania spraw
administracyjnych. Konieczne jest wyeliminowanie podejrzen o konflikt intereséw wynikty
z tego, ze urzednicy UTK tacza swoje zatrudnienie w stuzbie panstwowej z pozostawie-
niem w zatrudnieniu (jako urlopowani) w PKP lub w jakimkolwiek innym podmiocie, ktd-
rego dziatania podlegaja kontroli lub regulacji przez urzad. Pragmatyka stuzbowa w UTK
nie powinna odbiega¢ od generalnych zasad zakazujacych urzednikom podejmowania, na-
wet przez jaki$ czas po odejsciu ze stanowiska, pracy w firmach, w odniesieniu do ktérych
podejmuja (podejmowali) decyzje. Celem minimalnym powinno by¢ doprowadzenie do
sytuacji, w ktérej bezstronnos¢ i niezaleznos¢ UTK jest realna i jest tak postrzegana — przy-
najmniej na takim poziomie jak w przypadku URE lub UKE.

m  Niektére procedury dotyczace bezpieczenstwa wydaja sie mie¢ charakter czysto biurokra-
tyczny i nie wnosza wartos$ci dodanej do bezpieczeristwa — np. dopuszczanie tego samego
typu taboru oddzielnie dla kazdego przewoznika, przewlekte procedury dopuszczenia typu
taboru od lat eksploatowanego na sieci PKP - i powinny zosta¢ zreformowane. W szczegél-
nosci nalezy wyeliminowa¢ wielokrotne procedowanie dopuszczenia do ruchu tego same-
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go typu pojazdu dla kazdego przewoznika osobno. Ministerstwo lub KPRM powinny tez
przeprowadzi¢ audyt UTK pod katem przestrzegania przepiséw proceduralnych, nalezyte-
go informowania stron o potrzebnych dokumentach itp., przestrzegania terminéw k.p.a.,
a takze potrzeb kadrowych dla zapewnienia sprawnego i bezstronnego dziatania UTK.

Tak umocnionemu UTK nalezy powierzy¢ funkcje zwigzane ze skargami klientéw - zgodnie
z dyrektywami UE - oraz zadanie badania satysfakcji pasazeréw, zwtaszcza w zakresie ustug
wspoffinansowanych czesciowo ze srodkéw publicznych (rzecznik pasazeréow).

Zarzadca infrastruktury panstwowej powinien by¢ niezalezny od przewoznikéw, niepowia-
zany z nimi kapitatowo i nadzorowany bezposrednio przez ministra odpowiedzialnego za
infrastrukture, podobnie jak zarzadcy innych sktadnikéw infrastruktury panstwowej. Nalezy
podja¢ decyzje i zakresli¢ zdefiniowany w czasie program skupienia infrastruktury w reku
PKP PLK S.A. albo (i) jako wtasciciela gruntéw i linii, albo (ii) jako ich zarzadcy, ktéry dziata
na rzecz Skarbu Panistwa, ktory jest wtascicielem gruntéw i linii.

Rzad powinien zakresli¢ horyzont czasowy realizacji misji restrukturyzacyjnej PKP S.A.,
a w szczegolnosci okresli¢ tempo oraz kierunek wnoszenia aportéw, prywatyzacji spotek
i innych aktywoéw, zakresu komunalizacji majatku takiego jak dworce oraz mieszkania nie-
sprzedane lokatorom w okre$lonym czasie oraz sptaty zadtuzenia. W szczegdlnosci nalezy
zapobiec utrwalaniu sie pozycji PKP S.A. jako firmy, ktéra wydzierzawia majatek potrzebny
spotkom kolejowym do ich podstawowej dziatalnosci i przychodami obstuguje zadtuzenie,
nie redukujac go. Brak tych rozstrzygnie¢ oraz konsekwencji w stawianiu i egzekwowaniu
misji jest podstawowa przyczyna nieosiggania celdw i spowolnienia realizacji dziatan re-
strukturyzacyjnych.

Zbilansowany wieloletni biznesplan PKP S.A. powinien przewidywa¢ dokonczenie wypo-
sazenia spotek w majatek, ktoéry uzytkuja (dzierzawia, wynajmuja od PKP S.A.). Majatek
niezbedny do obstugi handlowej przewozéw towarowych (stacje rozrzadowe, terminale
przetadunkowe stacje graniczne, bazy przetadunkowe w portach) i osobowych (w zakresie
nieprzekazanym gminom) powinien trafi¢ do PKP PLK S.A. dla wzbogacenia jego oferty dla
przewoznikéw - udostepniania im na niedyskryminacyjnych zasadach szeroko rozumianej
infrastruktury (fadowni, gérek rozrzadowych), itp. Sytuacja dworcéw kolejowych, przystan-
kow i infrastruktury stuzacej obstudze pasazeréw powinna by¢ uregulowana w okre$lonym
czasie w porozumieniu z gminami. Tam, gdzie przejecie przez gmine okaze sie niemozliwe
w zadanym czasie, budynki, wiaty i teren niezbedny dla obstugi pasazeréw powinien zo-
stac¢ przekazany zarzadcy infrastruktury w celu udostepniania przewoznikom. Przesuniecie
dworcéw i przystankéw do PKP PLK S.A. nie powinno wyklucza¢ wtgczenia samorzadu lo-
kalnego do gospodarki tymi obiektami lub ich przekazania samorzadom w pézniejszym
czasie. Dotyczy to w szczegdlnosci dziatan stuzacych realizacji zintegrowanych systeméw
w aglomeracjach, ale takze organizowania dworcéw kolejowo-autobusowych w mniejszych
miejscowosciach. Wskazane jest tez dokonanie niezaleznej oceny wartosci nieruchomo-
$ci bedacych w posiadaniu PKP S.A. Odrzucenie koncepcji tworzenia pietrowej struktury,
w istocie generujacej zbedne szczeble zarzadzania, okreslanej jako grupa infrastrukturalna,
w ktérej PKP PLK S.A. bytyby nadal zalezne od PKP S.A., tyle ze pozbawionego wptywu na
przewoznikoéw, jest stuszne. Biorac to pod uwage, nalezy zaprogramowac tryb likwidacji
PKP S.A. po wypetnieniu misji. Symbolika i nazwa PKP powinny docelowo przystugiwac
wytacznie zarzadcy panstwowej infrastruktury.

Skarb Panstwa reprezentowany przez ministra wtasciwego w sprawach transportu powinien
przyjac po godziwej cenie wszystkie pozostajace w gestii PKP S.A. akcje PKP PLK S.A. w zamian
za stosowng czes¢ dtugu w zasadzie bezzwtocznie. Operacja ta powinna zosta¢ powtdérzona
w przypadku dokapitalizowania PKP PLK S.A. majatkiem PKP S.A. w przysztosci.

W  przypadku spoétek obstugujacych infrastrukture, a prowadzacych dziatalnos¢,
z outsourcingiem ktérej wiaze sie nadmierne ryzyko operacyjne, akcjami nalezy
dokapitalizowac¢ PKP PLK S.A.

W odniesieniu do pozostatego majatku, w tym mieszkan, konieczne jest okreslenie har-
monogramu i budzetu prywatyzacji, ktérego wykonanie bytoby podstawowym kryterium
oceny zarzadu PKP S.A.

Akcje spotek niesprywatyzowanych w zadanym czasie powinny zostac przejete przez Skarb
Panstwa reprezentowany przez Ministra Skarbu po godziwej cenie w zamian za stosowna
czes¢ dtugu, natomiast mieszkania przekazane gminom.
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4.1.1.Tabor kolejowy

Zatacznik 4.1.1.a. llostan lokomotyw w uzytkowaniu operatoréw prywatnych w Polsce w roku 2008
Rok budowy

Typ Wytwdrca pierwszej Uktad osi  Moc ciagta gl p?:i?g:::‘ aprzy I:thz:ka
lokomotywy
ET21/3E Pafawag 1957 Co'Co’ 1860 kW 250 kN 42
EU07 Pafawag 1964 Bo'Bo’ 2000 kW 290 kN 1
ET22 Pafawag 1969 Co'Co’ 3000 kW 300 kN 1"
181/182/ET23 Skoda 1961 Co'Co’ 2790 kW 300 kN 84
121/ETO05 Skoda 1960 Bo'Bo’ 2040 kW 250 kN 12
130/ET11 Skoda 1977 Bo'Bo’ 2040 kW 230 kN 3
140/ET13 Skoda 1953 Bo'Bo’ 2040 kW 230 kN 6
1822 Siemens 1991 Bo'Bo’ 4300 kW 280 kN 2
BR189 Siemens 2003 Bo'Bo’ 6400 kW 300 kN 3
TRAXX Bombardier Bo'Bo’ 5600 kW 300 kN 3
ST43/060DA Electroputere 1965 Co'Co’ 1200 kW 320 kN 76
ST44/M62 WFL 1966 Co'Co’ 1200 kW 375kN 93
311D Newag / GE 2007 Co'Co’ 1932 kW 392 kN 21
Class 66 EMD 1998 Co'Co’ 2200 kW 409 kN 7
BR231/232 WFL Lugansk 1970 Co'Co’ 1830 kW 380 kN 16
Razem 379

Zalacznik 4.1.1.b. Podstawowe typy lokomotyw dostepne na rynku w roku 2009

elektryczne spalinowe manewrowe

TRAXX F140 MS - Bombardier
Transportation
(réwniez w wersji pasazerskiej)

TRAXX DC (3 kV) - Bombardier
Transportation

BR189 / ES64 F4 — Siemens

311D2 - Newag / General Electric Vossloh: G6, GA 1000 AS

Class 66 - EMD CZLOKO: A 774.7,719.7

TRAXX DE — Bombardier Transportation

BR182 /ES64 U2 lub U4 (Taurus) ER20 - Eurorunner — Siemens

- Siemens
ES50 (3 kV) - Siemens Vossloh Euro 4000
109E Skoda Transportation Voith Maxima 40/30
Prima CoCo - Alstom Transport A 753.7 CZLOKO

L-9202 Talgo

ET44 — Nowoczerkawsk
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Zalacznik 4.1.1.c. Zamoéwienia dotyczace lokomotyw na rynku polskim
w latach 2007-2009

Biata ksiega — mapa problemoéw polskiego kolejnictwa

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych dostawcéw lokomotyw
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4.1.2. Wskazniki i prognozy

Zatacznik 4.1.2.a. Wskazniki cen transportu towaréw i przewozu pasazeréw

e transport towaréw koleja

e transport pasazerow koleja

= inflacja

= paliwaptynne

energia elektryczna
energia elektryczna (PKP Energetyka)

Zatacznik 4.1.2.b. Produkcja szyn stalowych wg miesiecy w latach 2004-2008

Rok;
miesigc

2004
2005
2006
2007

2008

Srednia
2004-2008

2009

srednia
2004-2009

dynamika
(2009/2008)

108

12800

8900

8400

17900

11900

12000

5900

10967

496%

12800

14200

10800

16600

7100

13600

21600

13850

3042%

22500

7800

21700

20000

14000

18000

27900

18983

1993%

1\

13300

11800

18900

17400

14300

15350

21000

16117

1468%

Vv

16200

15900

21600

16200

10500

17475

11700

15350

1114%

Vi

20200

8500

22100

20700

16700

17875

16100

17383

964%

Vil

14300

8900

23000

20600

15900

16700

12200

15817

767%

Vil

9300

15200

16900

22500

10200

15975

9200

13883

902%

IX

6600

18000

22700

16200

5600

15875

9500

13100

1696%

11400

19900

23330

20700

6000

18832

16900

16372

281,7%

Xl

21200

23000

20600

20700

6900

21375

X

16100

16700

21900

15200

8000

17475



Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa

Zatacznik 4.1.2.c. Produkcja konteneréw do przewozu réznymi Srodkami transportu w latach 2004-2008
Rok;

HoX I I n v v Vi vii vill IX X XI Xil
miesigc
2004 2260 2260 1930 1899 1964 2075 1684 1562 2020 1933 1778 2350
2005 1966 1858 1949 2248 1980 2131 2336 2169 2738 2577 2145 2129
2006 1909 2222 2542 2233 2617 2434 2184 1959 2049 2049 1906 2285
2007 2464 2247 2623 2375 2397 2439 2076 2326 2362 2554 2410 2278
2008 2540 2465 2713 3167 2830 2775 2448 2171 2416 2297 1860 1697
et 2228 2210 2351 2384 2358 2371 2146 2037 2317 2282 2020 2148
2004-2008
2009 1216 1402 1610 1437 1571 1707 1560 1456 1792 1645
$rednia
Jooao000 2059 2076 2228 2227 2227 2260 2048 1941 2230 2176
dynamika 0, 0/ 0 0 0 0, 0 0 0/ 0,
(20002008 V79% 569%  593%  454%  555%  615%  637%  671%  742%  716%

Zalacznik 4.1.2.d. Produkcja wagonéw wg miesiecy w latach 2004-2008

BOIF; | Il 1 v \") Vi Vil VIl IX X Xl Xl
miesigc
2004 143 144 125 132 212 148 227 233 181 191 206 310
2005 245 359 207 155 161 198 313 147 117 111 126 233
2006 319 280 259 163 251 294 352 545 376 376 255 293
2007 264 251 305 360 191 249 327 405 435 444 500 576
2008 315 438 421 299 332 238 342 258 250 309 321 486
Srednia
2004-2008 257 294 263 222 229 225 312 318 272 286 282 380
2009 324 361 356 319 211 283 258 291 177 116
Srednia
2004-2009 268 306 279 238 226 235 303 313 256 258
dynamika o o o o 0 o o
(2009/2008) 1029% 82,4% 84,6% 106,7% 63,5% 1189% 75,4% 1128%  70,8% 37,5%

*Kursywa oznaczono dane szacunkowe.
Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych GUS
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4.1.3. Przewozy towarowe

Zalacznik 4.1.3.a. Rynek przewozu towaréw w Polsce r6znymi $rodkami transportu (wg GUS)

Lata
Rodzaj transportu 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007
w min tonokilometréw

Ogotem 144752,00 14449500 152381,40 188500,10 19617590 21671340 23839910
Transport samochodowy 74 403,00 74 679,00 78 160,20 110481,00 119 740,00 136 416,40 159 527,00
Transport kolejowy 47 913,00 47 756,00 49392,30 52 052,90 49 663,90 53 291,00 53923,10
Transport rurociggowy 21093,00 20 854,00 23 871,30 24 806,30 25 388,00 25 640,30 23 513,00

Zegluga $rédladowa 1264,00 1126,00 871,1 1066,40 1277,00 1244,70 1338,00

Transport lotniczy 79 80 86,5 93,5 107 121 98

Zatacznik 4.1.3.b. Poziom koncentracji rynku kolejowych przewozéw towarowych

9000 -
8000
7000 /\
6000
s \/\
4000
HHI - praca przewozowa
3000 ~ —
2000
HHI - masa
1000
0
I kw. I I kw. | 1 kw. | IV kw. | I'kw. I 11 kw. I 11 kw. I IV kw. | Ikw. I 1 kw. I 11 kw. I IV kw. | Ikw. I I kw. I 1 kw.I IV kw. | I'kw. I 11 kw. I 11 kw.
2005 2006 2007 2008 2009
2008 2009
Wskaznik
1 kw. 11 kw. 1l kw. IV kw. 1 kw. 11 kw. 11 kw.
HHI tony 3050 3083 3146 2914 2544 2766 2800
HHI tkm 5964 6132 5827 5443 4226 4814 4654

110

2008

248 419,90
174 223,00
51 569,90
21 247,00
1274,00
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Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa

Zalacznik 4.1.3.c. Istniejgca oraz planowana sie¢ terminali kontenerowych w Polsce

(oraz granicznych terminali z panstw osciennych, ktére beda obstugiwaly ruch konteneréw do i z Polski)

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

Ip.

s

28

10.

11.

12.

138

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

10.

terminal
Brzeg Dolny
Frankfurt nad Odrg (Niemcy)
Gliwice Port
Krakéw Krzestawice
£6dz Olechow
Mataszewicze
Medyka
Mtawa
Poznan (Gadki)
Poznan (Kobylnica)
Poznan Garbary
Pruszkow
Stawkéw Potudniowy
Warszawa Gtéwna Towarowa
Warszawa Praga
Wroctaw Gtéwny Towarowy
Wroctaw (Katy Wroctawskie)
Gliwice Sosnica
Kutno (Krzewie)
Sosnowiec Potudniowy
tososna
Mockava (Litwa)
Tczew
Dorohusk
Konin
Poznan Franowo
Rzepin
Suwatki
Wroctaw Brochéw

Torun (Ostaszewo Torunskie)

stan

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje

istnieje (rozbudowa 2009)
istnieje (rozbudowa do 2012)
istnieje (rozbudowa do 2012)
planowany (2015)
planowany (2015)
planowany (PCC Intermodal; 2012)
planowany (PKP CARGO S.A.)
planowany (PKP CARGO S.A.; 2012)

planowany (PKP CARGO S.A.)
planowany (PKP CARGO S.A.)
planowany (PKP CARGO S.A.)
planowany (PKP CARGO S.A.)

planowany (PKP CARGO S.A.; 2010)
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Zalacznik 4.1.3.d. Masa przewiezionych towaréw wg podmiotéw w latach 2008-2009 w ujeciu kwartalnym

2008 2009
Przewoznicy 1kw. 1l kw. 1 kw. IV kw. Rok I kw. Il kw.
tys. ton tys. ton tys. ton tys. ton tys. ton tys. ton tys. ton

PKP Cargo 33258,0 35868,7 34.885,7 30002,7 134.015,1 21500,0 23712,0
PKP LHS 2152,7 2093,7 2282,8 18209 8350,1 957,7 658,3
GRUPA PKP 35410,7 379624 37 168,5 318236 142 365,2 22457,7 24370,3
CTL Rail 31382 34183 3640,0 3635,9 138325 42083 41774
KP ,Kotlarnia” 762,0 12350 1234,7 1072,0 4303,6 7789 10628
Lotos Kolej 902,6 1190,6 1434,1 1488,5 5015,7 1117,0 1269,4
NZTK 696,7 648,2 567,5 676,2 2588,7 6383 672,2
Orlen KolTrans 117,0 151,1 187,5 149,6 605,2 925,1 761,1
PCC Holding 15587,0 15209,0 145355 13 684,4 590159 13303,0 121716
w tym: PCC Rail 3721,0 32340 34458 2849,2 13250,0 3510,1 2119,
w tym: Rybnik 11 866,0 11975,0 11089,7 10 835,2 457659 9792,9 10052,5
PKN Orlen 654,0 688,7 639,2 5354 25173 0,0 0,0
PKW Jaworzno 29,2 36,5 23,7 0,0 89,4 0,0 0,0
Pol-Miedz-Trans 890,0 893,9 959,7 944,5 3688,1 962,9 929,5
PTK Holding 82252 79734 72335 7942,6 3137438 7067,3 5899,2
PUK Kolprem 21,1 19,4 49 5,8 51,3 22,7 30,8
Rail Polska 436,0 425,6 535,7 653,1 2050,5 681,5 430,4
Transoda 308,1 3054 308,7 3222 12444 292,18 269,6
ZIK 43,5 66,9 67,2 59,2 236,8 45,1 121,2
Freightliner PL 220,2 324,3 346,9 441,8 1333,1 426,5 538,5
prywatni 32030,7 32586,3 3171838 316114 127 947,2 30 468,7 283336
OGOLEM 67 441,4 70 548,8 68 887,4 634349 270312,5 529264 52704,0

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych dostarczonych przez przewoznikéw

Struktura masy przewozonych fadunkéw
w roku 2005 (tys. ton, operatorzy prywatni)

PCC Rail
PTK Holdlng 7.9

30,8%
CTL Logistics
/ 6,9%
/ KP “Kotlarnia”
3,3%

— Pol-Miedz-Trans

. 0,
prywatni 2.6%
45,4% \
pozostali
4%
PTKiGK Rybnik /
44.5%
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Struktura masy przewozonych tadunkéw w roku 2009 (tys. ton, po
drugim kwartale, operatorzy prywatni)

CTL Loglst|cs
14,3%

PTK Ho|d|ng
22,1%

/ Lotos Kolej

/- Pol-Miedz-Trans

3,2%
Orlen
3,1%
prywatni \
55.7% pozostali
’ 9,9%

PCC Rail /
43,3%



Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa

Zalacznik 4.1.3.e. Praca przewozowa wg podmiotéw w latach 2008-2009 w ujeciu kwartalnym

2008 2009
Przewoznicy I kw. Il kw. 1 kw. IV kw. Rok I kw. Il kw.
tys. tkm tys. tkm tys. tkm tys. tkm tys. tkm tys. tkm tys. tkm
PKP Cargo 9036 000,0 9712700,0 9692 991,0 7961761,0 36403 452,0 5587 690,0 6658310,0
PKP LHS 717 437,6 733676,9 802 971,9 589342,7 28434291 252 643,9 182 698,7
GRUPA PKP 9753 437,6 10446 376,9 10 495 962,9 8551103,7 39246 881,1 58403339 6841 008,7
CTL Rail 683 789,9 785 542,8 856 267,8 930014,2 3255614,6 905 741,2 875 406,6
KP,Kotlarnia” 25 804,0 33030,0 35779,0 32968,0 127 581,0 33204,0 30320,0
Lotos Kolej 398 758,9 574 296,6 613720,6 638 624,9 2225401,2 466 699,0 542 164,0
NZTK 19693,9 18 340,2 14 864,6 20512,0 73410,8 18 086,3 15117,6
Orlen KolTrans 212376 26 676,2 34 664,0 297108 112 288,6 291681,7 238 185,5
PCC Holding 640 025,0 784 814,0 751428,9 730954,3 2907 222,2 5712293 612 598,5
w tym: PCC Rail 484 379,0 590342,0 5752143 604 542,2 2254 477,5 505 975,0 507 648,2
w tym: Rybnik 155 646,0 194 472,0 176 214,6 1264121 652744,7 65 254,3 104 950,3
PKN Orlen 167 845,3 172 873,2 157 263,3 144312,3 642 294,1 0,0 0,0
PKW Jaworzno 158,9 197,6 129,0 0,0 485,4 0,0 0,0
Pol-Miedz-Trans 108 642,3 118628,6 1319624 139441,7 498 674,9 140 826,1 125010,0
PTK Holding 258016,8 301 701,1 3417953 3921198 1293 633,1 287 991,2 214419,7
PUK Kolprem 84,6 77,7 19,7 23,1 205,1 992,7 1945,8
Rail Polska 70036,3 684154 83 968,9 75 969,1 298 389,8 70 064,5 63119,0
Transoda 25553,9 267023 26931,5 26 530,2 105718,0 301776 27 910,0
ZIK 89345 13076,3 12740,1 11532,2 46 283,1 10587,5 32301,3
Freightliner PL 60 190,1 46 296,2 59882,0 919343 258302,6 151907,9 150 198,8
prywatni 2488772,0 2970 668,3 3121417,0 3264 647,0 11 845 504,4 2979189,1 2928 696,6
OGOLEM 12 242 209,7 13417 045,2 13617 379,9 11815 750,7 51092 385,5 8819523,0 9769 705,3
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych dostarczonych przez przewoznikéw
Struktura pracy przewozowej w roku 2005 Struktura pracy przewozowej w roku 2009
(tys. tnkm, operatorzy prywatni) (tys. tnkm, po drugim kwartale, operatorzy prywatni)
/- PTKiGK Rybnik
10,4% ) Orlen
PTK Holding Lotos Kolej Lotos Kolej \ / 8.1%
N 18,5% PTK Holdi
15,5% 9,2% / olding
7,3%
Pol-Miedz-Trans
- 4,2% __Freightliner PL
5,1%
— Rail Polska
4,1% — Pol-Miedz-Trans
. 4,3%
PCC Rail / prywatni PKN Orlen /
17,3% 12,1% 3,7% PCC Rail
20,9% )
pozostali
pozostali 5,9%
4,2% /
CTL Logistics
CTL Logistics 29,9%
31%
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Zalacznik 4.1.3.f. Przewozy towaréw w Il kwartale 2009 roku (tys. ton, tys. tnkm, Srednia odlegtos¢)

Przewoznik

PKP Cargo
PKP LHS
Grupa PKP
CTL Rail
KP ,Kotlarnia”
Lotos Kolej
NZTK
Orlen KolTrans
DB Schenker
PKN Orlen
PKW Jaworzno
Pol-Miedz-Trans
PTK Holding
PUK Kolprem
Rail Polska
Transoda
ZIK
Freightliner PL
prywatni

OGOLEM

tys. ton

292962
17939
31090,1
42110
10858
1833,0
4926
786,2
149958
0,0

0,0
1028,2
73694
88,5
582,9
284,1
1454
524,
334273

645174

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych dostarczonych przez przewoznikéw

Struktura pracy przewozowej w Il kwartale 2009 roku (tys. tnkm)

PKP Cargo
66,8%

114

\

IIl kwartat 2009 2009/2008
tys. tnkm Srednia Ogétem =100% Prywatni = 100% tys. ton tys. tnkm
tys. ton tys. tnkm tys. ton tys. tnkm
8070815,6 2755 45,4% 66,9% 84,0% 83,3%
623796,3 347,7 2,8% 5.2% 78,6% 77,7%
8694611,9 279,7 48,2% 72,0% 83,6% 82,8%
982 366,0 2333 6,5% 8,1% 12,6% 29,1% 115,7% 114,7%
318340 29,3 1,7% 0,3% 3,2% 0,9% 87,9% 89,0%
695 669,0 3795 2,8% 5,8% 5,5% 20,6% 127,8% 113,4%
119464 24,3 0,8% 0,1% 1,5% 0,4% 86,8% 80,4%
262 833,7 3343 1,2% 2,2% 2,4% 7,8% 419,3% 758,2%
726 014,6 48,4 23,2% 6,0% 44,9% 21,5% 103,2% 96,6%
0,0 0,0 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
0,0 0,0 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 0,0%
145 958,8 142,0 1,6% 1,2% 3,1% 4,3% 107,1% 110,6%
2395323 32,5 11,4% 2,0% 22,0% 7,1% 101,9% 70,1%
38145 431 0,1% 0,0% 0,3% 0,1% 1799,3% 19378,3%
93 865,8 161,0 0,9% 0,8% 1,7% 2,8% 108,8% 111,8%
245684 86,5 0,4% 0,2% 0,9% 0,7% 92,0% 91,2%
374519 257,5 0,2% 0,3% 0,4% 1,1% 216,4% 294,0%
120 676,8 230,2 0,8% 1,0% 1,6% 3,6% 151,1% 201,5%
33765323 101,0 51,8% 28,0% 100,0% 100,0% 105,4% 108,2%
12071 144,2 187,1 100,0% 100,0% 93,7% 88,6%
P}éI’DZI;/I:S LOtz%s’szleJ Orlen7 E?/Ltrans
/- PTK Holding

28,0%

DB Schener/

Rail Polska
21,5%

przewoznicy prywatni

29,1%

i

CTL Logistics /

\ pozostali

6,0%

7,1%

— Pol-Miedz-Trans

4,3%

~ Freightliner PL

3,6%



Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa

Zalacznik 4.1.3.g. Przewozy towardéw po Il kwartale 2009 roku (tys. ton, tys. tnkm, Srednia odlegto$¢)

1-1X2009 2009/2008
Przewoznik Ogotem = 100% Prywatni = 100%
tys. ton tys. tnkm Srednia tys. ton tys. tnkm
tys. ton tys. tnkm tys. ton tys. tnkm

PKP Cargo 74508 20316816 272,7 43,8% 66,3% -28,4% -28,6%
PKP LHS 3410 1059139 310,6 2,0% 3,5% -47,8% -53,0%
Grupa PKP 77918 21375955 2743 45,8% 69,7% -29,5% -30,4%
CTL Rail 12597 2763514 2194 7,4% 9,0% 13,7% 29,8% 23,5% 18,8%
KP ,Kotlarnia” 2928 95358 32,6 1,7% 0,3% 3,2% 1,0% -9,4% 0,8%
Lotos Kolej 4219 1704532 404,0 2,5% 5,6% 4,6% 18,4% 19,6% 74%
NZTK 1803 45150 25,0 1,1% 0,1% 2,0% 0,5% -5,7% -14,6%
Orlen KolTrans 2472 792701 320,6 1,5% 2,6% 2,7% 8,5% 1,4% 36,5%
DB Schenker 40470 1909 842 47,2 23,8% 6,2% 43,9% 20,6% -10,7% -12,2%
Pol-Miedz-Trans 2921 411795 141,0 1,7% 1,3% 3,2% 4,4% 6,5% 14,6%
PTK Holding 20336 741943 36,5 12,0% 2,4% 22,0% 8,0% -13,2% -17,7%
PUK Kolprem 142 6753 47,6 0,1% 0,0% 0,2% 0,1% 212,2% 3611,2%
Rail Polska 1695 227 049 134,0 1,0% 0,7% 1,8% 2,4% 21,3% 2,1%
Transoda 846 82656 97,7 0,5% 0,3% 0,9% 0,9% -8,3% 4,4%
ZIK 312 80341 257,7 0,2% 0,3% 0,3% 0,9% 75,6% 131,2%
Freightliner PL 1489 422784 283,9 0,9% 1,4% 1,6% 4,6% 67,1% 154,1%
prywatni 92230 9284418 100,7 54,2% 30,3% 100,0% 100,0% -4,3% 8,2%
OGOLEM 170148 30660373 180,2 100,0% 100,0% -17,8% -21,9%

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych dostarczonych przez przewoznikéw

Struktura pracy przewozowej po lll kwartatach 2009 roku (tys. tnkm)

PKP Cargo
66,3%

\ PKP LHS Lotos Kolej
Orlen Koltrans
3,5% 184% N e

PTK Holding
0%

—— Pol-Miedz-Trans

4,4%
~ Freightliner PL
/ 4,6%
DB Schener \
Rail Polska pozostali
20,6% 5,7%
przewoznicy prywatni /
30,3% CTL Logistics

29,8%
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Zatacznik 4.1.3.j. Przewozy tadunkéw transportem kolejowym wg grup tadunkéw
w 2008 roku (praca przewozowa, masa)

srednia odlegtos¢

Wyszczegdlnienie ‘:Iotn); tonowkl::lr:: etry przewozu 1 tony
ys: fadunku w km
Produkty rolnlctwa‘, %owm;twa, lesnictwa, rybactwa 4050 11922 294
i rybotéwstwa

w tym: zboza 404 39,5 98
Wegiel kamienny i brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny 112455 16 805,5 149
w tym: wegiel kamienny 111314 16 455,0 148
Rudy metali i pozostate produkty gérnictwa i kopalnictwa 48 689 125236 257
w tym: rudy zelaza 10248 32043 313
w tym: kamienie piaski, zwir, gliny 27 899 6747,6 242
Produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe 1088 2329 214
Wyroby widkiennicze i odziez, skory i produkty skérzane 24 2,8 117

Drewno, wyroby z drewna i korka (bez mebli), wyroby
ze stomy, papier i wyroby z papieru, wyroby poligraficzne 1424 566,9 398
oraz nagrania dzwiekowe

Koks, brykiety i produkty rafinacji ropy naftowej 26775 77504 289

w tym: ciekte produkty rafinacji ropy naftowej 15750 4984,5 316

Chemikalia, pr9dukty chemiczne, wiéknfa szt.uczne, wyroby 10740 34821 324
z gumy i tworzyw sztucznych paliwo jadrowe

Wyroby z pozostatych surowcédw niemetalicznych 5574 17306 310

w tym: cement, wapno, gips 3769 1253,5 333

w tym: pozostate materiaty budowlane 1107 282,7 255

Metale, wyroby metalovye gotowc’e (z wytaczeniem maszyn 11434 34445 301

i urzadzen)

Maszyny, urzadzenia, sprzet elektryczny i elektroniczny 280 137,1 490

Sprzet transportowy 1849 454,0 246

Meble, pozostate wyroby gotowe 220 60,2 274

Surowce wtérne, odpady komunalne 5345 1300,4 243

Puste kontenery i opakowania 549 253,6 462

pozostate 18 364 2106,6 115

OGOLEM 248 860 520434 209

Zrédto: Dane GUS
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Zatacznik 4.1.3.k. Przewozy tadunkéw transportem kolejowym wg grup tadunkéw
w 2008 roku (w odsetkach)

Wyszczegolnienie tony w % tonokilometry w %

Produkty rolnictwa, towiectwa, lesnictwa, rybactwa

i rybotéwstwa L5 ER

w tym: zboza 0,2% 0,1%

Wegiel kamienny i brunatny, ropa naftowa i gaz ziemny 45,2% 32,3%
w tym: wegiel kamienny 44,7% 31,6%

Rudy metali i pozostate produkty gérnictwa i kopalnictwa 19,6% 24,1%
w tym: rudy zelaza 4,1% 6,2%

w tym: kamienie piaski, zwir, gliny 11,2% 13,0%

Produkty spozywcze, napoje i wyroby tytoniowe 0,4% 0,4%
Wyroby wiékiennicze i odziez, skory i produkty skdrzane 0,0% 0,0%

Drewno, wyroby z drewna i korka (bez mebli), wyroby
ze stomy, papier i wyroby z papieru, wyroby poligraficzne 0,6% 1,1%
oraz nagrania dzwigkowe

Koks, brykiety i produkty rafinacji ropy naftowej 10,8% 14,9%

w tym: ciekte produkty rafinacji ropy naftowej 6,3% 9,6%

Chemikalia, prc?dukty chemiczne, wlékn.a szt'uczne, wyroby z gumy 43% 6,7%
i tworzyw sztucznych paliwo jadrowe

Wyroby z pozostatych surowcéw niemetalicznych 2,2% 3,3%

w tym: cement, wapno, gips 1,5% 2,4%

w tym: pozostate materiaty budowlane 0,4% 0,5%

Metale, wyroby metalovye gotowcle (z wytaczeniem maszyn 4,6% 6,6%

i urzadzen)

Maszyny, urzadzenia, sprzet elektryczny i elektroniczny 0,1% 0,3%

Sprzet transportowy 0,7% 0,9%

Meble, pozostate wyroby gotowe 0,1% 0,1%

Surowce wtérne, odpady komunalne 2,1% 2,5%

Puste kontenery i opakowania 0,2% 0,5%

pozostate 7,4% 4,0%

OGOLEM 100,0% 100,0%

Zrédto: Dane GUS
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4.1.4. Przewozy pasazerskie

Zalacznik 4.1.4.a. Liczba przewiezionych pasazeréw wedtug kategorii pociggéw

120

Liczba pasazerow

osobowe

pospieszne

ekspresy

EC EN

2004

2005

2006

2007

2008

2004

2005

2006

2007

2008

2004

2005

2006

2007

2008

2004

2005

2006

2007

2008

2004

Przewozy
Regionalne

177 561,00
124 090,56
120 100,23
124 614,69
127 040,21
43 708,56
38 998,60
39503,04
42914,75
42 693,97
0

0

PKP Intercity

0
959,4
2579,84
3870,88
3895,23
7177,74
4084,20
3 654,69
3151,59
3484,94
3203,20
1734,50
218881
2508,25
278691
2 845,99

1176,70

WKD

6 191,05

6 409,91

6 663,00

6 665,34

7076,38

0

PKP SKM

35428,78

37 714,00

39 269,00

40 550,88

39004,35

0

0

Koleje
Mazowieckie

0
40011,00
42 412,00
45 180,25
49917,67

0

0

SKM
Warszawa

0

300

3607,55

6 548,20

8764,00

0

0

PCCRail
Arriva

0

0

0,45

132,71

2 956,25

0

0

OGOLEM

219180,83
208 525,47
212052,23
223 692,06
234758,86
44 667,96
41578,44
43 373,92
46 809,98
49 871,71
4084,20
3654,69
3151,59
3484,94
3203,20
1734,50
2188,81
2508,25
2786,91
2 845,99

1176,70
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Zatacznik 4.1.4.b. Praca przewozowa wedtug kategorii pociggéw

Przewozy Koleje SKM

Praca przewozowa Regionalne PKP Intercity WKD PKP SKM Mazowieckie Warszawa PCCRail OGOLEM
2004 6 983 563,34 0 11284642 594 333,09 0 0 0 7690 742,85
2005 5247 022,23 0 118766,00 684207,00 1420391,00 6535,00 0 7476 921,23
osobowe 2006 5051 201,85 0 12779569 732762,00 160737200 63460,30 24,98 7582616,82
2007 5684 375,00 0 109979,00 74991509 1956173,71 69812,00 314993  8573404,73
2008 5606 932,78 0 11051933 74625230 195386237 111528,00 70231,00 8599 325,78
2004 782591030 435182,20 0 0 0 0 0 8261092,50
2005 6987 384,98 963 674,00 0 0 0 0 0 7951 058,98
pospieszne 2006 7119450,28 1288 275,03 0 0 0 0 0 8407 725,31
2007 7014327,00 1396721,40 0 0 0 0 0 8411 048,40
2008 719405883 1912399,17 0 0 0 0 0 9106 458,00
2004 0 1392 530,50 0 0 0 0 0 1392 530,50
2005 0 1256 991,00 0 0 0 0 0 1256 991,00
ekspresy 2006 0 1081 161,36 0 0 0 0 0 1081 161,36
2007 0 1187 940,85 0 0 0 0 0 1187 940,85
2008 0 1129 257,37 0 0 0 0 0 1129 257,37
2004 0 593 194,60 0 0 0 0 0 593 194,60
2005 0 746 552,00 0 0 0 0 0 746 552,00
IC 2006 0 860 031,08 0 0 0 0 0 860 031,08
2007 0 909 723,38 0 0 0 0 0 909 723,38
2008 0 978 872,91 0 0 0 0 0 978 872,91
2004 0 362 438,40 0 0 0 0 0 362 438,40
2005 0 375110,00 0 0 0 0 0 375110,00
EC,EN 2006 0 359 638,75 0 0 0 0 0 359 638,75
2007 0 402 065,28 0 0 0 0 0 402 065,28
2008 0 436 848,58 0 0 0 0 0 436 848,58
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Zatacznik 4.1.4.c. Docelowa czestotliwo$¢ kursowania pociaggéw pasazerskich [par pociggéw na godz.]

Odcinki z ruchem aglomeracyjnym - liczba pociggéw

zaleznie od obciazenia dr6g kotowych Linie dowozowe o fliniallokaine
W godzinach: [pojazd6w samochodowych w jednym kierunku na dobe] (poz; O.bsz.arem t Lt;me lokalne ) autobusy szynowe
azenia autobusy szynowe lub EZT ¥)
20000iwiecej  16000-20 000 8000-16 000 aglomeracji)

03 do 04
04 do 05 2 1 1 1
05 do 06 3 2 2 2 1 1
06 do 07 6 3 3 3 1 2
07 do 08 6 3 3 3 1 2
08 do 09 6 3 3 3 1 2
09do 10 6 3 3 3 1 1
10do 11 3 2 1 1
11do 12 3 2 1 1 1 1
12do 13 3 2 1 1
13do 14 3 2 1 1 1 1
14do 15 6 3 3 3 1 2
15do 16 6 3 3 3 1 2
16do 17 6 3 3 3 1 2
17do 18 6 3 3 3 1 2
18do 19 6 3 3 3 1 1
19do 20 3 2 1 1
20do 21 3 2 1 1 1 1
21do22 3 2 1 1
22do 23 3 2 1 1 1 1
23 do 00 2 1 1 1
00do 01
01do 02
02do 03

RAZEM W DOBIE:

PAR POCIAGOW 85 47 39 39 14 21

POCIAG()W 170 94 78 78 28 42

*) Dla linii lokalnych zaproponowano 2 podwarianty oferty przewozowej (pierwszy: linie lokalne — autobusy szynowe, drugi: linie lokalne - autobusy szynowe lub
EZT) uzaleznionej od stosunkowo licznych czynnikéw. Wynika to z dazenia do odrdznienia typowych linii lokalnych (przebiegajacych przez tereny mato zaludnione,
nieprzebiegajacych przez wazniejsze osrodki regionalne, najczesciej o trakcji spalinowej, dla ktérych optymalnym rozwiazaniem jest wykorzystywanie autobuséw
szynowych), od linii lokalnych (przebiegajacych przez tereny o relatywnie umiarkowanym zaludnieniu, czesto faczace lub przebiegajace przez wazne osrodki regionalne,
czesto o trakgji elektryczne, dla ktérych optymalnym rozwigzaniem moze by¢ sktad pociggu w postaci 1 EZT, ale réwniez spalinowy zespét trakcyjny, w zaleznosci od tego
czym dysponuje przewoznik lub organizator przewozéw).

Zrédto: Zasadnicze zatozenia modernizadji i rozwoju sieci kolejowej zarzqdzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
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Zalacznik 4.1.4.d. Dofinansowanie przez samorzady sp6tki PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. w 2008 r.

oj e aaztNe Deficyt beitgzﬁzr;)ansowania Doﬁr(i:)::.(;r)vanie Deficyt po(:iyoj:;nsowaniu Stop(ijeer;:I ‘r:);tlzrycia
dolnoslaskie 68 205,40 49 623,30 18582,10 72,80%
kujawsko-pomorskie 38775,20 31078,80 7 696,40 80,20%
lubelskie 35730,80 28 987,00 6743,80 81,10%
lubuskie 25220,50 20175,70 5044,80 80,00%
tédzkie 49 641,30 38987,50 10 653,80 78,50%
matopolskie 52127,80 43 086,10 9041,70 82,70%
opolskie 32 256,30 23 589,40 8 666,90 73,10%
podkarpackie 38 244,90 33 000,00 5 244,90 86,30%
podlaskie 16 426,40 13 344,80 3 081,60 81,20%
pomorskie 56 701,60 42 826,80 13 874,80 75,50%
Swietokrzyskie 17 603,10 12 750,00 4 853,10 72,40%
slaskie 103 608,30 82731,90 20 876,40 79,90%
warminsko-mazurskie 33290,40 24 159,60 9130,80 72,60%
wielkopolskie 85 248,30 74108,00 11 140,30 86,90%
zachodniopomorskie 58 582,20 40 630,50 17 951,70 69,40%
OGOLEM 711 662,50 559 079,40 152 583,10 78,60%

Zrédto: Raport roczny PKP PR
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4.1.5 Infrastruktura

o e

Zalacznik 4.1.5.a. Prace modernizacyjne na sieci linii kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK S.A.

zakonczone w latach 2005-2007 oraz planowane do zakonczenia w latach nastepnych

A odcinek Poznan - Rzepin 2014-2020

B modernizacja Poznanskiego Wezta Kolejowego 2003-2009

C odcinek Swarzedz - Poznan-Gérczyn (C-E 20) 2014-2020

D odcinek Warszawa - Poznan (pozostate roboty) 2009-2012

E odcinek Minsk Mazowiecki - Siedlce 2000-2008

F odcinek Siedlce - Terespol 2004-2014

G odcinek towicz - Skierniewice — tukéw 2014-2020
2 ModemmgainikolfowchmE30/CED 200200

A odcinek Legnica - Wegliniec 2000-2010

B odcinek Wegliniec - Zgorzelec 2003-2010

C odcinek Wegliniec- Bielawa Dolna 2003-2010

D odcinek Opole — Kedzierzyn-Kozle - Gliwice - Zabrze 2009-2013

E odcinek Bielawa Dolna - Horka 2010-2011

F odcinek Zabrze — Katowice — Krakow 2009-2014

G odcinek Krakow — Rzeszéw 2014-2020

H odcinek Rzeszéw - granica panstwa 2009-2014

| wdrozenie ERTMS na odcinku Legnica — Wroctaw — Opole (w czesci ETCS Il) 2012-2014

J pilotazowe wdrozenie ERTMS w Polsce - na odcinku Legnica - Bielawa Dolna 2008-2011
3 ModemimcalnikolowsinESS 2002030

A odcinek Wroctaw — Poznan, w tym: 2004-2014

odcinek Wroctaw — Rawicz 2008-2010

odcinek Rawicz — Poznan 2011-2014

B odcinek Poznan - Krzyz 2009-2013

C odcinek Krzyz - Szczecin 2009-2014

D odcinek Szczecin - Swinoujécie 2021-2030
C4 MedemimdalnmilolowsinGES 20w

A pozostate prace 2021-2030

B odcinek Kedzierzyn-Kozle — Chatupki 2014-2020
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C odcinek Wroctaw — Miedzylesie 2014-2020

D odcinek Wroctaw — Zielona Géra — Rzepin - Szczecin 2012-2014
S5 ModemimcalnikolowsinEss a0

A Warszawa — Gdynia 2006-2013

B Czechowice-Dziedzice - Bielsko-Biata - Zwardon 2011-2015

C Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie 1995-2020

D Warszawa — Grodzisk Mazowiecki 2009-2012

E Zawiercie — Katowice 2015-2020
s MedmmdemilowsimGess om0

A Katowice — Czechowice-Dziedzice — Zebrzydowice 2011-2014

B odcinek Chorzéw Batory — Inowroctaw 2014-2020

C odcinek Inowroctaw - Bydgoszcz — Tczew 2014-2020
7 Modemimdalnilolowsim€rs 20900

A odcinek Ttuszcz - Biatystok 2014-2020

B odcinek Warszawa Rembertéw - Zielonka - Ttuszcz 2009-2013

C odcinek Biatystok — Suwatki 2021-2030

odcinek Suwatki - Trakiszki — granica z Litwa 2009-2014

odcinek Warszawa — Lublin 2014-2020
B odcinek Lublin — Dorohusk 2021-2030
S Nedemadaliniiolowei® 20082003

A odcinek Tunel - Zastow 2009

B odcinek Koztéw — Krakéw (budowa odcinka po nowym sladzie) 2009-2012

C odcinek Warszawa Zachodnia — Warszawa Okecie 2003-2009

D budowa facznicy do Lotniska im. Fryderyka Chopina 2008-2010

odcinek Warszawa Okecie — Radom - Kielce 2008-2013
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Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK S.A., MRR oraz Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku
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Zalacznik 4.1.5.b. Predkosci na sieci kolejowej Polski - rok 2030
(przebieg linii duzych predkosci, orientacyjny)

Ponizsza mapa, zaczerpnieta z Master Planu, przedstawia w postaci graficznej docelowe parametry infrastruktury kolejowej
zarzadzanej przez PKP PLK S.A.

A
Stu ps

Zielona Gora

LS
TN
EXPINY
X

el

Rad
' h
Kielce .

i) t
ROAL IRk 2
A
Docelowe predkosci na sieci PKP PLK S.A. Bielsko-Biafa) |

3

Kiodzko

|

e 201 -300 km/h === 121 -140 km/h "
e 161-200 km/h  e== 101-120 km/h
= 141-160km/h == 81-100km/h

= 60 - 80 km/h

= Predkos$¢ okresli zarzadca infrastruktury
stosownie do potrzeb przewozowych

Zrédto: Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku
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Zalacznik 4.1.5.c. Mapa sieci parkingéw Park & Ride oraz miejsc postojowych przy stacjach kolejowych

w latach 2006-2007

- - ”
Zachodnio - _ -
Szczep = = i -l R
A . 2 s

Legenda: n_ ~Ai-gu -
E liczba planowanych parkingéww 2007 W ru KB -
EZE liczba uruchomionych parkingdw w 2006

& parking 2007
&= parking 2006

Zrédto: PKP S.A. (prezentacja z 4 lipca 2007 roku)
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Zatacznik 4.1.5.d. Plany modernizacji oraz budowy nowych dworcéw i przystankéw osobowych wg
planéw PKP S.A. z roku 2007 (do realizacji w latach 2007-2012)

modernizacja: Warszawa Praga, Warszawa Toruiska, Warszawa Zeran, Warszawa Choszczéwka, Legionowo, Chotoméw, Janéwek,
Pomiechéwek, Brody, Studzianki, Katne, Jackowo Dworskie, Grodzisk Mazowiecki, Jaktoréw, Miedzyboréw, Sucha Zyrardowska,
Jesionka, Radziwittdw, Rawka, Siedlce, tukéw, Zapowiednik, Miedzyrzec, Biata Podlaska, Mataszewicze, Terespol, Skierniewice,
Dabrowice Skierniewickie, Makéw, Pty¢wia, Lipce Reymontowskie, Krosnowa, Przytek Duzy, Rogéw, Wagry, Koluszki, Zakowice,
Gatkowek, Justynéw, Bedon, £édZ Andrzejow, Piastow, Gdansk Lipce, Gdansk Orunia, Gdansk Oliwa, Pruszcz Gdanski, Gdansk
Wrzeszcz, Sopot, Gdynia Ortowo, Gdynia Gtéwna, lfowo, Narzym, Dziatdowo, Burkat, Turza Wielka, Gralewo, Zabiny, Tuczki, Rybno
Pomorskie, Jegilia, Hartowiec, Montowo, Zajaczkowo Pomorskie, Rakowiec, Smolniki, ltawa Gtéwna, ltawa Miasto, Zagbrowo, Wroctaw
Mikotajéw, Wroctaw Osobowice, Szewce, Pegéw, Oborniki Slaskie, Skokowa, Zmigréd, Osola, Garbce, Osetnica, Otawa, Brzeg, Mrozéw,
Przedmoscie Swiete, Tomaszéw Bolestawiecki, Bolestawiec, Zebrzydowa, Zagajnik, Piersk, Zebrzydowa, Zagajnik, Jaskowice Legnickie,
Poznan Garbary, Rydzyna, Lipno Nowe, Przysieka Stara, Poznan Debiec

budowa: Warszawa Wiatraczna, Warszawa Rondo Zaba, Warszawa Brédno, Warszawa Stalowa, Warszawa Piastéw I, Warszawa
Obozowa, Warszawa Arkadia, Warszawa Powazkowska, Warszawa Zacisze, Warszawa Radzymirnska, Warszawa Ursus Niedzwiadek,
Warszawa Utrata, Warszawa Mokry tug, Warszawa Wola Park, Warszawa Fort Wola, Warszawa Jelonki, Warszawa Ksiecia Janusza,
Wroctaw Osobowice Cmentarz, Poznan Antoninek, Poznan Junikowo

Z powodu ograniczen inwestycyjnych, plany przedstawione przez PKP S.A. bedg najprawdopodobniej zrealizowane tylko w czesci dotyczacej modernizacji. Budowa
nowych przystankéw (poza tymi, ktére wynikaja z realizacji projektéw modernizacji linii kolejowych) bedzie najprawdopodobniej realizowana dopiero po roku 2015.

Wizualizacja planéw modernizacji oraz budowy nowych stacji i przystankéw w latach 2007-2012

%daﬁsk
Pomorskie Warmifisko- Mazurskie
[
]
Szcgecm Zachodnio -
Pomorskie
° Mazowieckie
8 @
] *e : 3
r®ran ° ‘Warszawa
: *s

Lubuskie [ ] Wielkopolskie / » ~

o % f ¢

tadz
‘ear

)

o Lodzkie
.’ e ;*.Wrocraw Lubelskie

g
Dolno$laskie Swigtokrzyskie
Opolskie
Slaskie
Legenda: - Podkarpackie
przystanki, stacje i przystanki osobowe Ropie
@ budowa
@ modernizacja
Zrédto: PKP S.A. (prezentacja z 4 lipca 2007 roku)
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Zalacznik 4.2.1.
Apel o ratowanie kolei w Polsce

Gdarisk, Krakéw, Warszawa, 24 czerwca 2009

Szanowny Pan
Donald Tusk
Prezes Rady Ministrow

Apel o ratowanie kolei w Polsce

My, nizej podpisani, zwracamy sie z listem otwartym do Pana Premiera o podjecie dziatan, ktére uchronig infrastrukture
kolejowa przed znacznym przyspieszeniem procesu degradacji technicznej oraz zatrzymaja spadek konkurencyjnosci
transportu kolejowego w Polsce, a w efekcie jego powolng eliminacje.

Obecna sytuacja transportu kolejowego zagraza stabilnosci gospodarczej panstwa oraz jego bezpieczenstwu
energetycznemu. Prowadzac do powaznego ograniczenia dotychczas znaczacej gatezi gospodarki, niewatpliwie
dodatkowo pogtebi efekty kryzysu gospodarczego.

Infrastruktura kolejowa

Stan techniczny drég kolejowych coraz powazniej zagraza bezpieczenstwu przewozéw pasazerskich i towa-
rowych. Niestety, plany niezbednych modernizacji polskiej sieci kolejowej sg obecnie radykalnie redukowane.
Stale dowiadujemy sie o catkowitym zaniechaniu prowadzenia lub znacznym ograniczeniu zakresu kolejnej in-
westycji. Pozostaje to naszym zdaniem w razacej sprzecznosci z deklaracjami Rzadu o roli inwestycji infrastruk-
turalnych w przezwyciezaniu kryzysu. Mnozy to problemy dla przedsiebiorstw budowlanych i ustugowych sek-
tora kolejowego, prowadzi do spadku zatrudnienia i generalnie po raz kolejny ogranicza, $wiezo odbudowany,
potencjat tej gatezi gospodarki, ktory bedzie potrzebny do realizacji tak ambitnych projektéw, jak budowa Kolei
Duzych Predkosci czy ogtoszony ostatnio zamiar podwyzszenia sredniej predkosci pociggéw na catej sieci.

Przewozy pasazerskie i towarowe moga sie rozwija¢ tylko pod warunkiem istnienia sprawnej infrastruktury.
Brak modernizacji infrastruktury daje efekt w postaci spadku wielkosci i jakosci przewozéw. Nadawcy fadunkéw
i pasazerowie, niezadowoleni z oferty przedstawionej przez przewoznikéw, rezygnuja z ustug kolei. To powoduje
nizsze wptywy dla zarzadcy infrastruktury kolejowej, czyli spétki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., co w dalszej ko-
lejnosci znowu ogranicza nie tylko zakres koniecznych inwestycji, ale takze redukuje srodki na podstawowe prace
utrzymaniowe. Moze to oznaczac niezamierzone wytaczenia wielu linii kolejowych, a jak wskazujg doswiadczenia
z lat minionych, zdecydowanej wiekszosci linii wylaczonych nie udaje sie przywroci¢ do uzytkowania.

Obecnie, ze wzgledu na postepujaca degradacje techniczng infrastruktury kolejowej w Polsce, spada $rednia
predkos¢ handlowa pociggdw. Statystycznie, w przewozach towarowych, oscyluje ona wokdt kuriozalnie ni-
skiego poziomu - 20 km/godz. Linie kolejowe na Dolnym Slasku sa w tak ztym stanie, iz obecnie niemozliwy
jest masowy transport kruszyw niezbednych do budowy drég. Spowoduje to niewatpliwie znaczne opdznienia
w realizacji programu budowy autostrad, co dotychczas nie zostato uwzglednione w harmonogramach przygo-
towan do EURO 2012.

Potencjalni klienci PKP PLK S.A. s3 zniechecani do korzystania z jej ustug nie tylko przez zta jakos¢ infrastruktury,
ale réwniez przez bardzo wysokie ceny. Juz obecnie stawki dostepu do infrastruktury w Polsce nalezg do
najwyzszych w Europie. Wptywa to bardzo niekorzystnie na poziom wykorzystania infrastruktury kolejowej,
ktéry w naszym kraju osigga poziom zaledwie 30-40%.
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W tej sytuacji, kluczowym instrumentem dla zréwnowazonego rozwoju transportu jest odpowiedzialna
i przemyslana polityka cenowa odnosnie dostepu do infrastruktury kolejowej. Niestety, nowe cenniki stawek
dostepu do infrastruktury nie tylko nie poprawiaja sytuacji, ale wprowadzajag w niektérych przypadkach
nastepne, wrecz absurdalne, podwyzki optat. W przypadku przewozéw intermodalnych podwyzki te
doprowadza wrecz do zaniechania korzystania z sensownego i skutecznego $rodka promocji transportu
intermodalnego odcigzajacego sie¢ drogowa od przewozéw konteneréw na wieksze odlegtosci.

Apelujemy do Pana Premiera o doprowadzenie do analizy tej sytuacji, gdyz stawki dostepu sa gtéwnym
narzedziem polityki transportowej panstwa. Naszym zdaniem Rzad powinien aktywnie wptywac na warunki
dostepu zaréwno do infrastruktury kolejowej, jak i drogowej, uwzgledniajac tendencje rynkowe oraz
europejska polityke zrownowazonego transportu.

Przewozy pasazerskie

Obecna sytuacja spoétki PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. jest trudna, znacznie trudniejsza niz mogto sie
wydawac Samorzagdom Wojewo6dzkim, gdy w grudniu 2008 roku przejmowaty firme. Reforma przeprowadzona
bez doktadnego audytu sytuacji spotki i przy btednej decyzji o przeniesieniu do PKP Intercity S.A. obstugi
pofaczen miedzywojewdédzkich, ponownie wprowadzita PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. na droge statego
generowania strat. Z kolei sp6tka PKP Intercity S.A. prowadzaca przewozy kwalifikowane, oprécz kilkunastu
nowych skfadéw sfinansowanych ze srodkéw unijnych, zostata obarczona olbrzymia masa taboru w ztym stanie
technicznym. Zwiagzane z tym potrzeby inwestycyjne sa tak duze, ze przekraczaja mozliwosci spotki. Pod znakiem
zapytania stoi program prywatyzacji tego przewoznika.

Oceniajac zaawansowanie realizacji programu modernizacji dworcéw kolejowych, wyrazamy obawe, ze spotka
nas na tym polu petna porazka. Impuls zwigzany z organizacja EURO 2012 zostat bezpowrotnie zmarnowany
i z wielkich planéw modernizacyjnych pozostaty jedynie prace ,kosmetyczne” Kilkanascie realizowanych
projektéw dotyczacych mniejszych obiektéw nie powinno przekresla¢ tezy o potrzebie komunalizacji
dworcéw, co pozwoli znalez¢ dla tych obiektéw prawdziwych gospodarzy i nada¢ im charakter wizytéwki
miast i kolei.

PI’ZEWOZy towarowe

Kolejowe przewozy tadunkéw spadty w | kwartale 2009 roku o 30 proc. w poréwnaniu z | kwartatem 2008
roku. W przypadku dominujacej na rynku sp6tki PKP CARGO S.A. spadek przewozéw wyniost blisko 40 proc. Za
gtébwne przyczyny zmniejszenia sie masy fadunkdéw przewozonych koleja nalezy uzna¢ spadek zapotrzebowania
na przewozy wywotany kryzysem gospodarczym, obnizanie sie transportochtonnosci gospodarki oraz wzrost
konkurencyjnosci prywatnego transportu samochodowego, korzystajacego z taniej infrastruktury drogowe;j.
PKP CARGO S.A. utrzymuje swoja pozycje rynkowa kosztem stosowania bardzo niskich stawek przewozowych
i uiemnego wyniku finansowego. Narastajace straty z dziatalnosci gospodarczej sa finansowane wzrostem
zobowigzah wobec PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. Krajowi przewoznicy prywatni, dysponujac bardziej
elastyczng organizacja i efektywniej wykorzystujac zasoby, lepiej radza sobie w warunkach kryzysu, ale i ich
dziatalnos¢ jest prowadzona na granicy opfacalnosci.

Otoczenie kolei

Przemyst obstugujacy sektor transportu szynowego kreuje okoto 100 tysiecy miejsc pracy. W przypadku
ograniczenia funkcjonowania kolei i braku dziatarh modernizacyjnych, produkcja i ustugi na rzecz kolejnictwa
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beda musiaty by¢ w szybkim tempie redukowane. Juz dzis, cze$¢ zaktadédw naprawczych pozostaje w stanie
upadtosci, a kolejne stojg u progu bankructwa. W przysztosci odbudowa potencjatu wysoko wyspecjalizowanej
kadry pracownikéw oraz zasobéw srodkéw trwatych bedzie niezwykle kosztowna i dlugotrwata. W zwigzku z tym,
znaczna czes¢ srodkoéw unijnych przeznaczonych na poprawe stanu infrastruktury i taboru kolejowego moze
zostac bezpowrotnie zaprzepaszczona ze wzgledu na brak technicznych i kadrowych zasob6éw umozliwiajacych
prowadzenie projektow.

ConatoRzad?

Kolejne rzady od lat unikaja problematyki kolejowej, liczac na to, ze podjecie kosztownych lub niepopularnych
decyzji naprawiajacych kolej uda sie odwlec. Osoby odpowiedzialne za polska kolej uwazaja, ze tym problemem
powinien zajac sie ktos inny. Decyzje o rozpoczeciu koniecznych reform, takich jak wydzielenie PKP Polskich
Linii Kolejowych S.A. ze struktur Grupy PKP, prywatyzacja PKP CARGO S.A. i PKP Intercity S.A., zmiana organizacji
dziatania Urzedu Transportu Kolejowego itp. s ciggle odktadane. Jezeli nie nastapig zdecydowane dziatania
Sejmu i Rzadu, nasza zapdzniona kolej bedzie hamowata wzrost gospodarczy kraju i kompromitowata Polske
wobec zagranicy, nie méwiac juz o porazce polityki transportowej panstwa. Bedziemy traci¢ dochody i miejsca
pracy.

W tej sytuacji zwracamy sie do Pana Premiera o podjecie niezwlocznych dziatan zwigzanych z programem
reformowania kolei.

Henryk Klimkiewicz, przewodniczacy Railway Business Forum

prof. dr hab. Wojciech Paprocki, wykladowca w Katedrze Transportu Szkoty Gtéwnej Handlowej

prof. dr hab. Wtodzimierz Rydzkowski, kierownik Katedry Polityki Transportowej Uniwersytetu Gdarnskiego
dr inz. Tadeusz Syryjczyk, b. Minister Transportu i Gospodarki Morskiej, senior-ekspert ZDG TOR

prof. dr hab. inz. Tadeusz Uhl, wykfadowca w Akademii Gérniczo-Hutniczej w Krakowie
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Zalacznik 4.2.2.
Odpowiedz Ministra Infrastruktury
na, Apel o ratowanie kolei w Polsce”

Warszawa, dnia 5 sierpnia 2009 .
MINISTER INFRASTRUKTURY
TK-2ag-500- 16/09
Pan Henryk Klimkiewicz
Przewodniczacy
Railway Business Forum

Szanowny Panie Przewodniczacy,

odpowiadajac na skierowany do Prezesa Rady Ministréw, Apel z dnia z dnia 24 czerwca 2009 r., uprzejmie informuje,
co nastepuje. Polityka Rzadu w zakresie odnoszacym sie do catego sektora kolejowego prowadzona jest, przede
wszystkim, w oparciu o dtugofalowe dziatania zawarte w dokumentach przyjetych przez Rade Ministrow tj.
w Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013 oraz Master Planie dla transportu kolejowego w Polsce do
2030 roku. Sukcesywne wdrazanie rozwigzan wynikajacych z ww. dokumentéw pozwoli wyeliminowad przyczy-
ny i skutki dotychczasowych zaniedban w dziedzinie kolejnictwa, w tym zaniedbarn w segmencie infrastruktury
kolejowej i przewozéw kolejowych. Nie moge sie zgodzi¢ ze stwierdzeniem, iz Rzad nie czyni staran, aby wy-
wigzac sie z wczesniej ztozonych deklaracji odnosnie roli transportu kolejowego w Polsce. Analizujac wydatki
z budzetu panstwa na przestrzeni ostatnich lat wyraznie widac, iz co roku przeznaczane sg coraz wieksze srodki
na infrastrukture kolejowa. W 2009r. w budzecie panstwa zostata zagwarantowana kwota 1.183.141,00 tys. zt
na infrastrukture kolejowa zarzadzana przez PKP PLK S.A. oraz PKP SKM w Tréjmiescie Sp. z 0.0. Dodatkowo,
w 2009 r., na cele zwigzane z infrastrukturg kolejowa, zaplanowano wydatkowanie ze $rodkéw Funduszu Ko-
lejowego kwoty 518.511,04 tys. zt. Zgodnie z ustawa z dnia 25 kwietnia 2008 r. o zmianie ustawy o komer-
cjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Parstwowe” (Dz.U. Nr
97, poz.624), uzyskane przez PKP S.A. pozyczki na taczng kwote 1,86 mld zt, przeznaczane sa na podwyzszenie
kapitatu zaktadowego PKP PLK S.A. W efekcie, ww. srodki PKP PLK S.A. wykorzystuje na realizacje inwestycji wy-
nikajacych z umoéw i porozumien miedzynarodowych, przygotowanie i realizacje inwestycji obejmujacych linie
kolejowe o znaczeniu panstwowym, a takze na remonty i utrzymanie infrastruktury kolejowej w celu zmniejsze-
nia kosztow i wysokosci optat za korzystanie z niej.

Oceniajac zaniedbania inwestycyjne z ostatnich lat w infrastrukturze kolejowej mozna postawic teze, iz na pro-
wadzenie prac modernizacyjnych badz odtworzeniowych nalezatoby przeznaczy¢ wieksze kwoty ze srodkéw
publicznych, jednakze realnie oceniajac mozliwosci budzetu panstwa jest to niemozliwe. Dodatkowo, majacy
miejsce w ostatnich latach wzrost cen materiatéw i ustug wymusit na PKP PLK S.A. weryfikacje wielu zamierzen
inwestycyjnych.

Odnosnie wptywu stawek dostepu do infrastruktury kolejowej, pragne poinformowac, iz podniesienia konku-
rencyjnosci transportu kolejowego nie da sie zapewni¢ jedynie w drodze obnizania kosztéw dostepu do infra-
struktury kolejowej. Wymaga to dziatarh wielokierunkowych, nie tylko w sektorze kolejnictwa, za$ wdrozenie
odpowiedniego systemu opfat jest zaledwie jedna z metod dziatania. Prawodawstwo unijne wymaga od pa#-
stwa cztonkowskiego stworzenia sytemu optat i przydzielania zdolnosci przepustowej, ktéry zapewni utrzyma-
nie i oprawe poziomu niezawodnosci przewozéw, réwny i niedyskryminujacy dostep oraz uczciwa konkurencje
przy wykonywaniu przewozéw kolejowych. Proces ten powoduje pewien koszt po stronie zarzadcy infrastruk-
tury, ktéry — jak wskazuje UE — powinien zosta¢ pokryty. Uprzednio obowigzujace w tej materii rozporzadzenie
Ministra Transportu z dnia 30 maja 2006 r. w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej
(Dz. U. Nr 07, p6z. 737, z pézn.zm.) wprowadzato m.in. preferencyjne traktowanie przewoznikéw realizujacych
przewozy intermodalne. Zauwazy¢ jednak trzeba, ze w znakomitej wiekszosci realizacja przewozu intermodal-
nego i przewozu towarowego o identycznych parametrach (masa brutto pociagu, predkos¢, trasa przejazdu,
itd.) skutkuje takim samym kosztem udostepniania infrastruktury. Stosowanie wiec w tym wypadku znacznie
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obnizonych stawek dostepu dla przewozéw intermodalnych powodowato, iz cze$¢ rzeczywistych kosztow tych
przewozédw musiata by¢ pokrywana przez przewoznikéw realizujacych inne rodzaje przewozéw, a takze bezpo-
Srednio przez zarzadce infrastruktury kolejowej, co jest w oczywistej sprzecznosci z zasada réwnych i niedyskry-
minujacych warunkéw udostepniania. Obecne rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 27 lutego 2009 r.
w sprawie warunkéw udostepniania i korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz.U. Nr 35, poz. 274), ktére weszto
w zycie 13 marca 2009 r. byto poddawane konsultacjom z podmiotami rynku kolejowego.

Wprowadzone przepisy zapewniaja wieksza przejrzystos¢ procedur stosowanych przy udostepnianiu infrastruk-
tury kolejowej oraz dostosowanie ich do zgtaszanych postulatéw przez uczestnikéw rynku kolejowego. Ponadto
uproszczone zasady rozliczania kosztéw dziatalnosci wyréwnujg szanse wszystkich przewoznikéw kolejowych
realizujacych przewozy, przez co poprawiajg warunki rozwoju transportu kolejowego i zwieksza jego konku-
rencyjno$¢. Odnoszac sie do kwestii przewozéw pasazerskich, pragne przypomnie¢, iz dzieki ubiegtorocznej
nowelizacji ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie
Koleje Panstwowe” zrekompensowano spétce PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. 2,16 mld zt strat poniesionych
w zwigzku z wykonywaniem przez Spotke przewozéw pasazerskich w ramach obowigzku swiadczenia ustug
publicznych w okresie od dnia 1 pazdziernika 2001 r. do dnia 30 kwietnia 2004 r. Z powyzszej kwoty dotacji
Spétka otrzymata dotychczas 1,828 mld zt. Ponadto, pragne zwrdéci¢ uwage, ze w zwigzku z usamorzadowie-
niem przewozow regionalnych wskazane i zagwarantowane zostaty Zrédta finansowania inwestycji taborowych
spotki PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0. w perspektywie do roku 2020. Zawarte w dniu 9 grudnia 2008 r.
z Marszatkami wojewddztw Porozumienie zapewnia samorzagdom wojewddztw znaczne $rodki finansowe na
zakup, modernizacje i naprawy kolejowych pojazdéw szynowych przeznaczonych do przewozéw pasazerskich
wykonywanych na podstawie uméw o swiadczenie ustug publicznych. Powyzsze Porozumienie wskazuje po-
nadto zrédto pokrycia straty bilansowej Spoétki z lat ubiegtych oraz zwieksza od 2010 r. udziat samorzadéw wo-
jewddztw we wptywach z podatku dochodowego od oséb prawnych (CIT) z 14,0% do 14,75%. Jednocze$nie
pragne poinformowac, iz weszta juz w zycie ustawa z dnia 25 czerwca 2009r. 0 zmianie ustawy o autostradach
ptatnych oraz o Krajowym Funduszu Drogowym oraz zmianie niektérych innych ustaw (Dz.U. Nr 115, poz. 966),
ktérej zapisy sa wykonaniem zobowigzania Rady Ministréw w zakresie Zrédet finansowania przewozéw regio-
nalnych z ktérych moga korzysta¢ samorzady wojewddzkie. Jako state zwiekszenie srodkéw zaproponowano
zwiekszenie udziatu samorzadéw wojewoédzkich w dochodach z podatku CIT oraz nowy algorytm naliczania
czesci wyrébwnawczej w subwencji ogdlnej. Dodatkowo, w latach 2009-2015, nastapi zwiekszenie wptywoéw Fun-
duszu Kolejowego o faczna kwote 700 mlin zt. Dodatkowo pragne zwréci¢ uwage na fakt, ze dodatkowe $rodki,
zapisane w ww. ustawie, dla samorzadéw wojewddzkich na tabor kolejowy w wydatny sposéb przyczynia sie
do poprawy sytuacji ekonomicznej nie tylko producentéw taboru, ale takze dla pozostatych przedsiebiorstw
kooperujacych z przewoznikiem. Uwazam, ze dotychczasowe rozwiazania przyjete przez Rzad w odniesieniu do
spotki PKP Przewozy Regionalne sp. z 0.0., przy aktywnym udziale jej wtascicieli, tj. samorzadéw wojewddztw,
daja podstawy do zapewnienia odpowiedniego funkcjonowania i rozwoju Spétki.

Poruszona w Apelu kwestia przewozéw towarowych prowadzonych przez PKP CARGO S.A. zwigzana jest bezpo-
$rednio z kryzysem gospodarczym. Spétki przewozowe sg swego rodzaju barometrem, wskazujagcym oddziaty-
wania kryzysu na gospodarke kraju. Obecny kryzys ma negatywny wptyw zaréwno na PKP CARGO S.A,, jak i na
pozostatych towarowych przewoznikéw kolejowych. Jednakze PKP CARGO S.A., bedac najwiekszym podmio-
tem wykonujacym przewozy towarowe, musiata przeprowadzi¢ na szeroka skale procesy restrukturyzacyjne
(restrukturyzacja dziatalnosci zaktaddw, restrukturyzacja zatrudnienia), w celu utrzymania ptynnosci finanso-
wej i pozycji na rynku. Przy obecnych uwarunkowaniach rynkowych wszystkie sp6tki z Grupy PKP wprowadzity
programy oszczednosciowe, w postaci m.in. minimalizacji kosztéw ustug zlecanych na zewnatrz. Wprowadze-
nie takich dziatar z pewnoscia odbito sie negatywnie na dziatalnosci podmiotéw gospodarczych kooperuja-
cych z przewoznikami kolejowymi oraz zarzadcami infrastruktury kolejowej. Jednakze majac do wyboru utrate
ptynnosci finansowej lub przetrwanie okresu spowolnienia gospodarczego, Zarzady spétek Grupy PKP wybraty
wariant korzystniejszy dla kierowanych przez siebie podmiotéw i zatrudnionych tam pracownikéw. Odnoszac
sie do Apelu w czesci dotyczacej podjecia dziatarn zwigzanych z reformowaniem kolei pragne przypomnie¢, iz
obecny Rzad, kontynuujac reformy zapoczatkowane jeszcze w 2007r., dokonat usamorzadowienia kolejowych
przewozéw pasazerskich, a tym samym uporzadkowat segment kolejowych przewozéw pasazerskich. Zgodnie
z zatozeniami zawartymi w ,Strategii’, prowadzone s3 prace zwigzane z procesem przemieszczern majatkowych,
w zakresie infrastruktury kolejowej, po bytym przedsiebiorstwie panstwowym PKP. Aktualnie rozwazana jest
zmiana modelu funkcjonowania spétki PKP PLK S.A. jako zarzadcy infrastruktury w kierunku uniezaleznienia
tego podmiotu od PKP S.A. Obecnie podejmowane s3 dziatania majace na celu wsparcie sektora transportu
kolejowego. Do dziatan takich nalezg m.in.: przygotowany projekt zmiany ustawy o komercjalizacji, restruktu-
ryzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe”, w ktérym zaproponowano
mozliwosci wsparcia ze Srodkéw publicznych sptaty kredytéw zwigzanych z inwestycjami w ogélnodostepna
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infrastrukture kolejowa oraz uwzgledniono instrumenty finansowe pozwalajace przyspieszy¢ wnoszenie przez
PKP S.A. aportéw do spétek zaleznych (zwolnienia z podatku CIT), podjete dziatania w celu umozliwienia
spoétkom Skarbu Panstwa, utworzonym na mocy ustawy (co obejmuje takze PKP PLK S.A.), zmiany dotych-
czasowego sposobu ustanowienia zabezpieczen nalezytego wykonania zobowigzan wynikajacych z umowy
o dofinansowanie, prace nad znalezieniem instrumentéw, ktére wyposazytyby PKP PLK S.A, w mozliwo$¢ po-
zyskania srodkéw na zrefinansownanie wydatkéw na przedsiewziecia wspétfmansowane z funduszy europej-
skich, planowane jest pozyskanie gwarancji Skarbu Panstwa dotyczacych zobowigzan zaciggnietych przez
PKP S.A., z przeznaczeniem na rolowanie czesci gwarantowanych przez Skarb Paistwa zobowigzan, wypra-
cowanie rozwigzan dotyczacych zaniechania poboru wypfat z zysku osiagnietych przez PKP S.A. w zwiazku
z realizacja zapiséw ,Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013” w zakresie wyposazania spétek Grupy
PKP oraz PKP ,Przewozy Regionalne” Sp. z 0.0. w majatek.

Z powazaniem,

z upowaznienia Ministra Infrastruktury.
Podsekretarz Stanu

Juliusz Engelhardt
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Zalacznik 4.2.3.
List otwarty w sprawie opftat
za korzystanie z infrastruktury kolejowej

Warszawa, 24 maja 2009 r.
Szanowny Pan
Wicepremier, Minister Gospodarki
Waldemar Pawlak

Szanowny Pan
Minister Infrastruktury
Cezary Grabarczyk

List otwarty

W imieniu Srodowiska przedsiebiorcédw zwigzanych z transportem kolejowym zwracam sie do Pana Premiera i do Pana
Ministra, jako do najwazniejszych przedstawicieli Rzadu RP odpowiedzialnych za wtasciwe funkcjonowanie sektora ko-
lejowego w Polsce.

Decyzjg nr TRM-9110-03/09 z dnia 8 kwietnia 2009 r. Prezes Urzedu Transportu Kolejowego zatwierdzit stosowanie
,Stawek jednostkowych optat za korzystanie z infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe
S.A., obowigzujacych w rozktadzie jazdy 2009/2010" Stawki te okresla PKP PLK S.A. na zasadach wynikajacych
z rozporzadzenia Ministra Infrastruktury w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej. Forum
Kolejowe - Railway Business Forum (RBF) protestuje przeciwko przyjeciu wyzej wymienionych stawek i zwraca sie
z apelem o szybkie i zdecydowane dziatania w celu zmiany systemu naliczania optat za dostep do infrastruktury
kolejowe;j.

Mimo zapowiadanej w strategii rzadowej polityki zmniejszania stawek za dostep do infrastruktury, kolejny raz, zamiast
obnizek mamy do czynienia z realng podwyzka, co w powigzaniu z kryzysem gospodarczym jest zabojcze dla kolej-
nictwa w Polsce. Od dwdch lat obserwujemy negatywne tendencje w towarowych przewozach kolejowych, bedace
skutkiem, miedzy innymi, niewtasciwej polityki rzadu w zakresie ksztattowania warunkéw funkcjonowania kolei. W 2008
roku operatorzy kolejowi przewiezli kilka procent fadunkéw mniej w poréwnaniu z rokiem 2007, ale juz w | kwartale
2009 roku spadek przewozoéw jest dramatyczny i wynosi blisko 30% w poréwnaniu z | kwartatem 2008 r.

Nowy cennik wprowadza podwyzki opfat znacznie zmniejszajace konkurencyjnosc¢ kolei w przewozach towarowych
a w niektérych przypadkach proponuje skokowy, wrecz absurdalny wzrost stawek o 200% (w przypadku przewozéw
intermodalnych). Takie rozwigzania, w rzeczywistosci, podwazajg szanse kolei na rozwdj i jej zdolno$¢ do konkurencji
z transportem drogowym.

Wyrazamy gtebokie zaniepokojenie praktyka wdrazania rozwigzarh majacych kluczowe znaczenie dla transportu ko-
lejowego bez partnerskich konsultacji ze srodowiskiem przedsiebiorcéw kolejowych. Stawki dostepu sg narzedziem
polityki transportowej i w zwiazku z tym Minister Infrastruktury winien aktywnie wptywac na warunki dostepu do infra-
struktury kolejowej uwzgledniajac tendencje rynkowe.

Szanowny Panie Premierze, Szanowny Panie Ministrze,

Stan techniczny drég kolejowych jest bardzo zly. Stawki dostepu do infrastruktury w Polsce naleza do najwyzszych
w Europie, a wykorzystanie infrastruktury kolejowej siega zaledwie 30-40%. Srednia predkos¢ handlowa w przewozach
towarowych oscyluje wokét 20 km/godz. W tej sytuacji kluczowym instrumentem dla zréwnowazonego rozwoju trans-
portu jest odpowiedzialna i rozwazna polityka odnosnie dostepu do infrastruktury kolejowej. Niestety, wedtug opinii
srodowiska przedsiebiorcéw, polityka Ministerstwa Infrastruktury w tym zakresie jest antyrynkowa i nieprzewidywalna
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(co roku zmienia sie wiele szczegétowych rozwigzan bez logicznego wyttumaczenia), co prowadzi do systema-
tycznego marginalizowania transportu kolejowego.

Przyjecie omawianych stawek za dostep do infrastruktury kolejowej jest takze sprzeczne z polityka europejska
a sposob ustalania opfat niezgodny z przepisami UE a konkretnie zaleceniami dyrektywy 2001/14/WE.
Zwracam sie z prosba do Pana Premiera i do Pana Ministra Infrastruktury o podjecie pilnych, konkretnych
dziatarh w omawianej sprawie.

Henryk Klimkiewicz
Przewodniczacy Zarzadu RBF
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Zalacznik 4.2.4.
List otwarty w sprawie probleméw
w sektorze przewozéw towarowych koleja

Warszawa, 29 stycznia 2009r.
Szanowny Pan Premier, Minister Gospodarki Waldemar Pawlak,
Szanowny Pan Minister Infrastruktury Cezary Grabarczyk.

W imieniu srodowiska przedsiebiorcow zwigzanych z transportem kolejowym zwracam sie do Pana Premiera i do
Pana Ministra, jako do najwazniejszych przedstawicieli Rzadu RP odpowiedzialnych za wtasciwe funkcjonowanie
sektora kolejowego w Polsce.

Kryzys gospodarczy obnazyt dramatyczng sytuacje PKP CARGO S.A. najwiekszego kolejowego przewoznika
towarowego w Polsce. Obecnie obserwujemy przyspieszenie tempa pogarszania sie wskaznikdw przewozowych
i finansowych tego przedsiebiorstwa. O tym jednak, Zze nieprzeprowadzenie powaznej restrukturyzacji, brak strategii
i jasno wyznaczonych celéw, do ktérych stanowczo powinno sie zmierza¢, doprowadzi do zatamania pozycji spétki
wraz z nieuchronnymi konsekwencjami dla wszystkich spétek grupy PKP i catego rynku kolejowego, alarmowalismy
od wielu lat. Niestety, apele naszego $rodowiska zostaty zlekcewazone przez poprzednia ekipe rzadowa. Takze ostatni
rok nalezy uzna¢ za zmarnowany. Kryzys w PKP CARGO S.A. stwarza w konsekwencji bardzo powazne problemy
dla wielu innych firm. Szczegélnie dotkliwie dotknie to zarzadce polskiej infrastruktury kolejowej, spotki PKP Polskie
Linie Kolejowe S.A., ktéra otrzymuje potowe swoich przychoddéw z tytutu dziatalnosci przewozowej PKP CARGO
S.A. Nieuchronne w takiej sytuacji zalegtosci ptatnicze groza zatamaniem rzagdowego programu inwestycyjnego
unowoczes$nienia polskiej infrastruktury kolejowej.

Kooperujace z PKP CARGO S.A. zaktady nigdy dotad nie byly w tak trudnej sytuacji. Co gorsza, firmy te nie maja
zadnych informacji odnosnie poziomu mozliwych zaméwien w najblizszej przysztosci. ZNTK tapy urlopuja caty
700-osobowa zatoge. Potowe pracownikéw (400 oséb) zwolnig zakfady naprawcze w Gniewczynie. Stoja zaktady
w Opolu. Konsekwencje zwolniert beda dramatyczne, zwtaszcza w niewielkich miejscowosciach, gdzie zaktady
naprawcze taboru kolejowego sg najwiekszymi pracodawcami. Upadek tych firm oznacza¢ bedzie zniszczenie
potencjatu wykonawczego, ktérego odtworzenie bedzie bardzo trudne, za co caty sektor kolejowy zaptaci po
unormowaniu sie sytuacji gospodarczej.

Sytuacja PKP CARGO S.A. to juz nie tylko wewnetrzna sprawa tego przedsiebiorstwa. Skala dziatalnosci gospodarczej
prowadzonej przez spétke i jej znaczenie dla catej gospodarki panstwa powoduje, ze zarzad przedsiebiorstwa
musi uzyskac silne wsparcie polityczne i pomoc ze strony wiasciciela w przeprowadzeniu niezbednych dziatai
naprawczych. Z uwagi na nieuchronno$¢ zwolnierr pracownikéw, nalezy otwarcie ujawni¢ poziom niezbednych
odejs$¢ pracownikéw i zapewnic¢ zwalnianym pracownikom ostone socjalna.

Szanowny Panie Premierze, Szanowny Panie Ministrze,

Dla PKP CARGO S.A. potrzebny jest pilny plan ratunkowy i wprowadzenie zarzadzania kryzysowego. Apeluje
do Pana Premiera i Pana Ministra o osobiste zaangazowanie sie w tej sprawie, gdyz kazdy dzierr zwtoki gra na
niekorzys¢ PKP CARGO S.A., rynku kolejowego i polskiej gospodarki. Wzywam do pilnego zwotania spotkania, na
ktérym przedstawicielom zainteresowanych $rodowisk przedstawiony bedzie plan przyjetych przez rzad dziatan
naprawczych w spoétce PKP CARGO S.A. oraz umozliwione zostanie odniesienie sie do tych propozycji.

Z wyrazami szacunku
Henryk Klimkiewicz

Przewodniczacy Zarzadu RBF
Krajowa Izba Gospodarcza
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Zatacznik 4.2.5.

Stanowisko KIG w sprawie systemu stawek
dostepu do infrastruktury kolejowej dla
kolejowych przewoznikéw towarowych

Stanowisko Krajowej Izby Gospodarczej w sprawie systemu stawek dostepu do infrastruktury kolejowej dla
kolejowych przewoznikéw towarowych

Stan obecny

Stosowany obecnie system stawek dostepu do infrastruktury kolejowej dla kolejowych przewoznikéw towa-
rowych jest sprzeczny z zasada réwnego traktowania przewoznikéw drogowych oraz kolejowych i jest jedna
zzasadniczych przyczyn sukcesywnego zmniejszania sie udziatu transportu kolejowego w rynku przewozéw to-
wardéw. W szczegdlnosci na zbyt wysokie, przesadzajace o niekonkurencyjnosci transportu kolejowego, stawki
dostepu do infrastruktury torowej ma wptyw mechanizm budowania tych stawek w oparciu o koszty dziatalno-
$ci operacyjnej, finansowej i inwestycyjnej spétki zarzadcy infrastruktury kolejowej, w tym m.in. w oparciu o:

m  koszty amortyzacji infrastruktury kolejowej,
m  koszty utrzymania infrastruktury kolejowej,
m  koszty finansowe kredytéw i pozyczek zacigganych na modernizacje i rozwdj infrastruktury kolejowej

Stosowanie tego mechanizmu w dtuzszym czasie oznacza, ze:

Im wieksze naktady na utrzymanie i rozwéj infrastruktury, tym wieksza w perspektywie baza kosztowa dla
wyliczania stawek dostepu do tej infrastruktury i tym mniejsze w konsekwencji przewozy kolejowe.

tagodzenie negatywnych skutkéw tego mechanizmu doraznymi dotacjami dla spétki PKP PLKS.A. nie likwidu-
je przyczyn powyzszego, dyskryminujacego kolejowych przewoznikéw towarowych systemu. W konsekwencji
nie moga oni na réwnych prawach z przewoznikami drogowymi konkurowa¢ na rynku przewozéw tadunkéw.

Utrzymanie takiego stanu rzeczy stawia pod znakiem zapytania sens inwestowania w infrastrukture kole-
jowa, po ktorej bedzie jezdzito coraz mniej pociggéw towarowych.

Wydane w dniu 27 lutego 2009 roku nowe Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkéw doste-
pu i korzystania z infrastruktury kolejowej nie przynosi jakosciowego przetomu w mechanizmie stosowania
stawek dostepu kolejowych przewozéw towarowych.

Propozycje zmian

Dla odwrécenia negatywnych trendéw w zakresie kolejowych przewozéw towarowych i dla stworzenia kolejo-

wym przewoznikom towarowym poréwnywalnych z transportem drogowym szans dziatalnosci proponujemy:

m  Odejscie od modelu ksztattowania stawek dostepu do infrastruktury kolejowej opartego na bilansie
kosztéw ponoszonych przez zarzadce infrastruktury

m  Stawki dostepu do toréw dla przewoznikéw kolejowych powinny by¢ ksztattowane na takich samych
zasadach i w poréwnywalnej wysokosci jak optaty za korzystanie z drég dla przewoznikéw drogowych

m  Uwzgledniajac aktualny poziom optat ponoszonych przez przewoznikéw drogowych, to odpowiadajaca
im wysoko$¢ stawek dostepu do toréw dla przewoznikéw kolejowych powinna by¢ kalkulowana na
poziomie umozliwiajagcym pokrycie wytgcznie uzasadnionych kosztéw prowadzenia ruchu kolejowego
przez zarzadce infrastruktury kolejowej

B Zmiany systemu i wysokosci stawek dostepu do toréw dla przewoznikédw kolejowych powinny by¢
przeprowadzane tylko w sytuacji adekwatnych zmian w optatach ponoszonych przez przewoznikéw
drogowych

143




Forum Kolejowe - Railway Business Forum  www.rbf.pl

144

m Wysokos¢ optat dla przewoznikéw drogowych i wysokos¢ stawek dostepu do toréw powinny by¢ ustalane
i ogtaszane przez Ministra Wasciwego do spraw Transportu. Zmiany w optatach i stawkach powinny by¢
skorelowane w czasie ich wprowadzania i czasokresie ich obowigzywania.

Wprowadzenie proponowanych zmian w systemie stanowienia stawek dostepu do infrastruktury kolejowej
wymaga podjecia pilnych prac nad zmianami w ustawie o transporcie kolejowym z dnia 28 marca 2003 roku
i wydanych do tej ustawy rozporzadzeniach.

Naktady na utrzymanie, modernizacje i rozwdj infrastruktury powinny by¢, podobnie jak to ma miejsce
w zakresie infrastruktury drég krajowych, ponoszone przez panstwo i samorzady lokalne.

Zagadnienia te powinna regulowac¢ odrebna ustawa o systemie finansowania naktadéw na utrzymanie. mo-
dernizacje i rozwoj infrastruktury kolejowe;j.

Przewodniczacy Komitetu Infrastruktury Gospodarczej
Krajowej Izby Gospodarczej

Jozef Marek Kowalczyk

Warszawa, 11 marca 2009
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Zatacznik 4.3.1. Raport Centrum A. Smitha
~Konkurencja w transporcie kolejowym
warunkiem poprawy konkurencyjnosci

polskiej gospodarki”

Raport,Konkurencja w transporcie kolejowym warunkiem poprawy konkurencyjnosci polskiej gospodarki”
pod kierunkiem Prof. dr. hab. Aleksandra Surdeja, Centrum im. Adama Smitha Pierwszego Niezaleznego Instytutu
w Polsce 1989-2009

Warszawa, 3 wrzesnia 2009 roku
Streszczenie
Konkurencja w transporcie kolejowym warunkiem poprawy konkurencyjnosci polskiej gospodarki

Transport kolejowy jest waznym czynnikiem rozwoju gospodarczego Polski ze wzgledu na swoje ekonomiczne
i ekologiczne wiasciwosci. Przez lata jednak zaniedbywano infrastrukture kolejowa, co doprowadzito do jej
wzglednej degradacji.

W najblizszych latach podjete zostang znaczne inwestycje w rozwdj infrastruktury kolejowej. Te znaczne, cho¢
wielokrotnie mniejsze niz wydatki na drogownictwo, wydatki publiczne przyniosa lepsze skutki gospodarcze
(wzrost efektywnosci, wzrost wolumenu przewozdw, nizsze ceny), jedli rbwnoczesnie przeprowadzone zostang
reformy wzmacniajace konkurencje w przewozach towarowych i pasazerskich.

Obecnie jednak Grupa PKP zajmuje pozycje skutecznie utrudniajaca rozwdj konkurencji: firmy tej grupy sa
zarazem zarzadcami znacznej czesci infrastruktury kolejowej, jak i dominujacymi przewoznikami. Konieczna jest
reorganizacja grupy, wydzielajaca z niej operatora infrastruktury, ktérym powinno sta¢ sie odrebne, niezalezne
od PKP S.A. przedsiebiorstwo.

Wazne jest takze, aby sposéb ustalania optat przejazdowych nie wywtaszczat efektywnych przewoznikéw z ich,
uzyskanych dzieki wyzszej efektywnosci, zyskéw. Jednakze Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 27 lutego
2009 roku w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej konstruuje cennik tak, aby
premiowac¢ mniej efektywne przewozy.

W proces inwestycyjny powinny by¢ wiaczone, na warunkach rynkowych, podmioty prywatne oraz samorzady
tak, aby szybko usprawnia¢ infrastrukture kolejowa tworzac dogodne punkty przetadunkowe, rozwijajac lokalne
pofaczenia oraz poprawiajac jako$¢ obstugi pasazeréw.

Rozwojowi konkurencji powinien sprzyja¢, wzmocniony w swoich kompetencjach i w relacji do rzadu,
i Ministerstwa Infrastruktury, urzad regulacyjny. Obecnie Urzad Transportu Kolejowego tych funkgji, z racji
umocowania ustawowego, nie spetnia.

Inwestujac w rozwdj infrastruktury wiadze publiczne powinny unika¢ subsydiowania, bezposredniego
i posredniego, poszczegdlnych panstwowych przedsiebiorstw. Dziatania takie konserwuja ich niska efektywnos¢,
a niekiedy prowadza do paradoksalnej sytuacji kosztownej zagranicznej ekspansji realizowanej kosztem
pogorszenia dobrobytu Polakéw.

Rzad powinien przejawia¢ wieksza determinacje w tworzeniu warunkéw wzrostu konkurencji w sektorze
kolejowym, gdyz tylko konkurencja ujawnia nieefektywnos$¢ poszczegdlnych przedsiebiorstw, poszerza oferte
dla konsumenta oraz zwieksza dobrobyt spoteczny.
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Konkurencja w transporcie kolejowym warunkiem poprawy konkurencyjnosci polskiej gospodarki
l. Wstep

Transport kolejowy jest i pozostanie waznym czynnikiem konkurencyjnosci polskiej gospodarki (transport
zapewnia 10% polskiego PKB), o ile zostanie zorganizowany na zasadach umozliwiajacych skutecznag konkurencje
przewoznikéw. Od wielu lat trwa w Polsce proces degradacji infrastruktury kolejowej — jezeli bedzie przebiegat
w dotychczasowym tempie, to zamknietych moze zosta¢ nawet 7 tys. km z obecnych 19 tys. km linii kolejowych.
Sposrod 19 tys. linii kolejowych w stanie dobrym jest 37%, natomiast az 25% znajduje sie w stanie niezadowalajacym.
Ponad 40% linii kolejowych nie pozwala na rozwiniecie predkosci przekraczajacej 80 kilometréw na godzing, a na
9% linii predkos$¢ przejazdu nie moze przekroczy¢ 40 km na godzine. Paradoks polega na tym, ze likwidacja linii
kolejowych moze by¢ ekonomicznie uzasadniona, gdy réwnoczesnie maleja inwestycje w utrzymanie linii i innych
obiektéw infrastrukturalnych (takich jak dworce, bocznice przetadunkowe itp.) oraz gdy nie istnieja silne bodzce
konkurencyjne. Niszczejaca infrastruktura odpycha pasazeréw i innych uzytkownikéw, wydtuzajac czas przejazdu
i przewozu, a niska konkurencja sprawia, ze oferta przewozowa jest uboga i mato elastyczna.

II. Inwestycje publiczne w infrastrukture kolejowa - tak! Jawne i ukryte subsydia dla przewoznikéw - NIE!

Inwestycje infrastrukturalne w transport kolejowy pozostang odpowiedzialnoscia parstwa — nie powinny jednak by¢
realizowane przez przedsiebiorstwo, ktéretaczy funkcje operatorainfrastruktury oraz przewoznika na konkurencyjnym
rynku. Inwestycje te powinny by¢ planowane tak, aby likwidowac¢ tzw. waskie gardfa w sieci transportowej, czyli
przynosi¢ likwidacje lokalnych ograniczen predkosci. Obecnie jednak zdarza sie, ze nawet znaczne $rodki z funduszy
europejskich inwestowane sg pod presjg lokalnych lobby, a ze strata dla sprawnosci systemu przewozéw kolejowych.
Inwestycje w infrastrukture kolejowa powinny by¢ podejmowane w sposéb skoordynowany tak, aby jak najnizszym
kosztem uzyskac znaczny przyrost wolumenu przewozow.

lll. Odpowiednia struktura organizacyjna sektora warunkiem uczciwej konkurencji

W transporcie kolejowym, podobnie jak w przypadku innych gatezi sieciowych, nie ma skutecznej konkurencji bez
sprawnego systemu regulacji warunkéw dostepu do sieci (w tym optat za dostep do sieci, warunkéw technicznych
realizacjiustug, rozktadu przejazdéw). Rozdziat operatora infrastruktury od przewoznikéw jest warunkiem niezbednym
realizacji réwnych warunkéw konkurowania. W Polsce wspétistnienie w holdingu PKP operatora infrastruktury PKP
PLKS.A. oraz przewoznikéw (przyktadowo PKP CARGO S.A.) famie te zasade ze szkodg dla konkurencji, uzytkownikéw
ustug kolejowych oraz catej gospodarki. Grupa PKP S.A. nie kryje, ze nie w smak jej konkurencja tak w zakresie
przewozoéw towarowych, jak i pasazerskich i prébuje broni¢ antykonkurencyjnej struktury organizacyjnej, powotujac
sie na mityczne korzysci wielkich grup gospodarczych. Nalezy stwierdzi¢, ze struktura organizacyjna transportu
kolejowego w Polsce konserwuje nieefektywnos¢ catej gatezi przewozdéw kolejowych.

Przedsiebiorstwa grupy PKP cechuja wysokie koszty dziatalnosci wynikajace gtéwnie z przerostu zatrudnienia, a ich
dominujacaiutrwalana przez praktykitaryfowe i pozataryfowe pozycja nie skfaniaich do oferowania odpowiadajacych
klientom ustug. Prowadzona na podstawie Ustawy o Transporcie Kolejowym z 2003 roku restrukturyzacja polskiego
transportu kolejowego nie powinna skonczy¢ sie na wewnetrznej restrukturyzacji Grupy PKP S.A. (zarzadzanie
infrastruktura kolejowa powinno by¢ wiasnosciowo rozdzielone od $wiadczenia ustug przewozowych). Jednakze, co
dobrze dokumentuje Raport NIKnr 153/2009, dotychczasowa reorganizacja w Grupie PKP S.A.zostata przeprowadzona
w sposéb niepetny i utrudniajacy rozwéj konkurencji. Przyktadowo PKP S.A. wydzierzawito przewoznikowi (tj. spotce
PKP CARGO S.A.) sktadniki publicznej infrastruktury kolejowej, ktére sg newralgiczne dla prowadzenia dziatalnosci
przewozowej, a tym samym dla $wiadczenia ustug przewozowych przez licencjonowanych konkurentéw.
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Sytuacja taka, co takze stwierdza NIK, doprowadzita do degradacji dzierzawionej przez PKP CARGO S.A. infrastruktury,
gdyz dzierzawca pozbawiony jest bodZcéw do inwestowania w utrzymanie i rozwdj uzyczonego mienia. Wadliwa
reorganizacja umozliwia wiec PKP CARGO S.A. ograniczanie konkurencji dostepu publicznej infrastruktury kolejowej.
Konkurencja w kolejnictwie jest mozliwa i niezbedna, gdyz ujawnia niesprawnos¢ monopolu i poszerza oferte dla
konsumentéw. Przyktadowo rozpoczecie miedzywojewddzkich przewozéw pasazerskich przez spétke Przewozy
Regionalne pokazuje, jak wielka jest,,monopolistyczna renta”: spétka ta skalkulowata cene przejazdu z Krakowa do
Warszawy na poziomie 40% ceny pociggdéw ekspresowych, przy czym przejazd pociggami ,InterRegio” ma trwac
zaledwie pét godziny dtuzej niz przejazd pociaggiem ekspresowym (16% dtuzej). Nowa oferta nie musi wigzac
sie z prostym przejeciem pasazeréow dotychczasowego monopolisty. Mozna natomiast oczekiwaé przyrostu
ruchu pasazerskiego, a okres ,kryzysu gospodarczego” czyni oferte tanszych przewozéw kolejowych dodatkowo
atrakcyjna.

IV. Btedne rozumienie roli rzadu

W podejsciu kolejnych rzadéw do reformowania PKP dominuje antyekonomiczne i pseudosocjalne podejscie. Rzady
zapominaja, ze utrzymywanie znacznego zatrudnienia nie jest wlasciwym celem przedsiebiorstwa, gdyz jest nim
tworzenie wartosci dla odbiorcow. Jesli PKP CARGO S.A. zatrudnia 44 tysigce pracownikéw, a wiekszy od niego (pod
wzgledem wolumenu przewozéw) DB Schenker zatrudnia niespetna 29 tysiecy pracownikéw, to oczywiste jest, ktére
z przedsiebiorstw wnosi wiekszy wktad w spoteczny dobrobyt. Pomimo wspomnianego wczesniej uprzywilejowania
PKP CARGO S.A. generuje straty: jak informuje NIK, w 2008 roku wyniosty one ok. 176 milionéw ztotych. Nie ma
wzrostu bogactwa i dobrobytu bez wzrostu produktywnosci pracy. Co wiecej, chociaz zmiany poprawiajace
wydajnos¢ pracy wigza sie czesto z kosztami spotecznymi w postaci zwolnierr pracownikdw, to jednak koszty te sa
jednorazowe, podczas gdy mato wydajne przedsiebiorstwo przynosi stale koszty spoteczne w postaci utraconego
dochodu i dobrobytu.

V. Co nie sprzyja skutecznej konkurencji?

Skuteczna konkurencja moze pojawic sie wtedy, gdy struktura organizacyjna i regulacyjna rynku nie buduje zapér

dla potencjalnych konkurentéw, a ci, ktérzy ,sa na rynku” moga rosna¢, jesli sa wystarczajaco efektywni. Wprawdzie

w Polsce w 2008 roku dziatato 62 przewoznikéw towaréw, to udziat PKP CARGO S.A. szacowany na okoto 75% sprawia,

Ze jest to bardzo nieréwna konkurencja. Co wiecej, niektére decyzje regulacyjne wyraznie uprzywilejowywaty

podmioty z grupy PKP, w tym PKP CARGO S.A. Przyktadowo Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 27 lutego 2009

roku w sprawie warunkéw dostepu i korzystania z infrastruktury kolejowej:

B zmienia zasady rdéznicowania cen dostepu do infrastruktury likwidujac m.in. kategorie pociggéw
intermodalnych i wskutek tego de facto podwyzszajac optaty dla tego rodzaju przewozéw. Zmiana ta bedzie
miata wptyw na konkurencyjnos¢ przewozéw kontenerowych, pogarszajac konkurencyjnos¢ przewozéw
kolejowych wzgledem ruchu kotowego i sprawi, ze nastapi dodatkowe przesuniecie przewozéw towarowych
na transport drogowy. Zauwazy¢ nalezy, ze kolejne rzady nie doceniaty potencjalnych mozliwosci
kolejowego (lub taczonego) transportu kolejowego. Ogromne $rodki przeznaczano na rozbudowe drég,
podczas gdy linie kolejowe, ktérych budowa i utrzymanie wymagaja relatywnie mniejszych naktadéw,
ulegaty degradacji. Prowadzito to do wskazanej juz spirali utraty atrakcyjnosci przewozéw kolejowych
i odchodzenia klientéw. Z kolei zmniejszenie liczby klientéw uzasadniato zmniejszenie nakfadéw
inwestycyjnych, uruchamiajac taka spirale;

m  umozliwia drastyczne podwyzki stawek dla ciezkich pociaggéw w nowym cenniku: wzrost parametréw linii
oznacza obligatoryjnie wzrost kosztéw dostepu. Dtuzsze (sktady o wiekszej liczbie wagondw) i ciezsze pociagi
sg wskaznikiem poprawy efektywnosci przewozu, lepszej koordynacji dostaw i umiejetnosci taczenia potrzeb
wielu klientéw. Poniewaz dane dotyczace przewozdw pokazuja, ze takie umiejetnosci efektywnego zarzadzania
zleceniami cechujg prywatnych przewoznikéw, podczas gdy PKP CARGO S.A. przewozi towary mniejszymi
i 1zejszymi sktadami, moze to wskazywac na celowe dziatanie uprzywilejowujace dominujacego przewoznika.

VI. Kiedy polityka taryfowa pobudza efektywnos¢ i konkurencje?

Nalezy przypomnie¢, ze w mysl zasad | Pakietu Kolejowego a zwtaszcza z Artykutem 8 pkt 1 Dyrektywy 2001/14/
WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 roku ,System pobierania optat powinien respektowac
osiggniete wzrosty produktywnosci przez przedsiebiorstwa kolejowe”. Dostowne i wierne duchowi odczytanie tej
dyrektywy nakazuje, aby wzrost efektywnosci przewozéw na poziomie przedsiebiorstw skutkowat wzrostem ich
zyskownosci, a co za tym idzie mozliwoscia rozwoju w oparciu o wiasne srodki. Mechanizm rynkowy nie dziata,
jesli optaty ustalane sa tak, aby wyréwnywac zyski i premiowac nizsza efektywnos¢. Nie dziata, gdyz system taki
jest antymotywacyjny. Sprawia, ze przedsiebiorstwa nie musza sie stara¢ o wzrost efektywnosci wykorzystania
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swoich aktywoéw, gdyz jesli do takiego wzrostu doprowadzg, to zostang ograbione z korzysci, a jesli beda trwac
w nieefektywnosci, to system opfat zrekompensuje im ich wiasng bezwtadnos¢ (w teorii regulacji ekonomicznych
zjawisko takie jest nazywane efektem Averch-Johnsona). Podkreslmy: system naliczania optat za dostep do
infrastruktury powinien zacheca¢ do wzrostu efektywnosci i produktywnosci przewozéw kolejowych.

Nowe zasady konstrukcji systemu optat za dostep do infrastruktury kolejowej wskazujg na krétkowzrocznos¢
dziatar rzadéw (uprzywilejowanie nieefektywnych podmiotéw) i dowodza braku diugofalowej, wewnetrznie
spdjneji konsekwentnie realizowanej polityki transportowej panstwa, na skutek czego zaprzepaszczana jest szansa
na rozwoj transportu kolejowego, a sukces przewoznikéw kotowych moze okazac sie pyrrusowy, gdyz doprowadzi
do zageszczenia i dewastacji drég oraz do wzrostu ilosci wypadkéw smiertelnych. Co wiecej, Rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z 27 lutego 2009 roku daje wieksza swobode okreélenia przez PKP PLK S.A. elementéw
kosztowych i sposobu kalkulowania stawek przy tworzeniu cennika. Fakt ten, ze wzgledu na przynaleznos¢ PKP
PLK S.A. (operatora infrastruktury) do tej samej grupy kapitatowej co przewoznicy (np. PKP CARGO S.A.) sprawia,
Ze pojawia sie mozliwos¢ manipulowania stawkami (np. upustami) na korzys¢ przewoznika nalezacego do wtasnej
grupy kapitatowej.

Wrezultacie dziatanianarzeczjednego (kilku przewoznikéw) w transporcie kolejowymzmniejszaja konkurencyjnos¢
transportu kolejowego wzgledem ransportu drogowego. Konkurencja bowiem wymusi poprawe atrakcyjnosci
przewozéw kolejowych w ogdle i zwiekszy uzasadnienie dla inwestycji publicznych w rozwdj infrastruktury
kolejowej. Konieczna staje sie wiec modyfikacja przyjetego na rok 2009/2010 cennika tak, aby nie karat on za
efektywnos¢ przewozow i nie pozwalat na ukrywanie nieefektywnosci poprzez utatwianie subsydiéw krzyzowych
w grupie podmiotéw nalezacych do holdingu PKP.

VII. Stawki dostepu powinny odzwierciedla¢ miedzygateziowo zréwnowazong polityke transportowa

Obecnie, w przypadku przewozéw towarowych, opfaty za korzystanie z dostepu do infrastruktury sa
najistotniejszym pojedynczym elementem kosztowym przewozéw kolejowych, stanowiac ponad 1/3 kosztéw
realizacji przewozu towarowego. Paradoksalnie w kraju niskiej jakosci drég, gdzie uzasadnione bytoby
przekierowywanie wiekszej czesci przewozéw ,z drég na tory”, stawka dostepu do infrastruktury kolejowej
(zarzadzanej przez PKP PLK S.A.) nalezy do najwyzszych w Europie. Stawki dostepu w Niemczech, kraju
o znacznie wyzszych ptacach, sa blisko dwukrotnie nizsze niz stawki obowiazujace w 2009 w Polsce. Tak wysokie
stawki sprawiaja, ze pojawia sie grozba spadku przewozéw towarowych i przesuniecia wolumendw przewozéw
w kierunku transportu drogowego. Maleje takze atrakcyjnos¢ Polski jako kraju tranzytu kolejowego z Zachodu
na Wschod (ale takze z Potudnia do polskich portéw). Inwestycje w infrastrukture kolejowa powinny stuzy¢
zmniejszeniu stawek dostepu do infrastruktury kolejowej.

VIIl. Kierunek proefektywnosciowych zmian

Kluczemdo proefektywnosciowychzmianwtransporcie kolejowymjest przeprowadzeniezmian organizacyjnych,
z ktérych najwazniejsza jest wydzielenie PKP PLK S.A. z Grupy PKP S.A. (z pewnoscia takze zmiana nazwy na
przyktadowo ,Polnetkol SA” — Polska Sie¢ Kolejowa). PKP PLK S.A. (czy jak proponujemy Polnetkol) powinno
funkcjonowac poza grupg PKP S.A. - tylko w ten sposéb mozliwe bedzie unikniecie pokusy ochrony powigzanego
z operatorem infrastruktury przewoznika. Operator infrastruktury (éw Polnetkol) powinien sta¢ sie zarzadca
infrastruktury kolejowej ze wzgledu na jej cechy naturalnego monopolu (nie optaca sie uktadac linii kolejowych,
gdy istnieja juz nie w petni wykorzystane tory). Zadaniem operatora infrastruktury kolejowej jest inwestowanie
w rozwdj i utrzymanie sieci oraz jej udostepnianie na réwnych warunkach wszystkim koncesjonowanym,
niezaleznie od ich struktury wtasnosciowej, przewoznikom. Nalezy pamieta¢, ze zmiany te sg elementami
polityki tworzenia efektywnego rynku przewozéw kolejowych, a nie ideologicznymi postulatami. Celem jest
lepsze, efektywniejsze wykorzystanie majatku, jakim jest infrastruktura kolejowa, dzieki czemu potanieja
ustugi kolejowe, zwiekszy sie wolumen przewozéw kolejowych i poprawia bodzce do inwestowania w liniowa
i punktowa infrastrukture transportu kolejowego.

IX. Pluralizm form organizacyjnych i wkasnosciowych dotyczy takze zarzadzania infrastruktura

Wczesniej juz wskazalismy, ze w przypadku infrastruktury kolejowej, jeszcze bardziej niz w przypadku drég, zasadne
jest uznanie panstwa za gtéwne Zrédto finansowania rozwoju i utrzymania infrastruktury kolejowej. Nie oznacza
to jednak wylacznosci panstwa, ani tez organizacyjnej centralizacji odpowiedzialnosci. Przeciwnie, panstwowy
zarzad infrastrukturg powinien zostac¢ ograniczony do linii i obiektéw centralnych tak, aby w proces inwestowania
(na warunkach rynkowych) mogty zosta¢ wiaczone witadze regionalne oraz podmioty prywatne. Powinno by¢ tak
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z dwdéch powoddw. Po pierwsze chodzi o mobilizacje srodkéw inwestycyjnych, ktérych budzetowi panstwa brakuje.
Po drugie, i wazniejsze, chodzi o stworzenie mozliwosci poréwnania efektywnosci dziatan. Jedli istnieje jedno
przedsiebiorstwo zarzadzajace infrastruktura, to zazwyczaj funkcjonuje nieefektywnie, a nieefektywnos¢ swoja
ukrywa poprzez praktyke wyceny swoich ustug wedtug formuty ,koszty plus zadawalajace stopa zwrotu”. Co wiecej,
nikt nie posiada podstaw informacyjnych, ktére pozwalataby na stwierdzenie czy koszty te sg, czy nie sa uzasadnione.
Nalezy prébowac stworzy¢ strukture organizacyjna rynku, ktéra umozliwi konfrontowanie sposobéw dziatania oraz
doprowadzi¢ do rynkowej wyceny takze ustug zarzadczych i inwestycyjnych.

X. Skuteczna konkurencja wymaga prorynkowego regulatora

Rynki, na ktérych warunki dziatania majg trudno usuwalny element monopolizujacy (przyktadowo sieci
energetyczneilinie kolejowe), wymagajaistnienia niezaleznego od rzadu i konkurujacych podmiotéw regulatora,
ktéry za swojg misje bedzie miat tworzenie i egzekwowanie regut, ktére wywotaja lub pobudza zachowania
konkurencyjne. Istniejacy Urzad Transportu Kolejowego (powstaty w 2003 roku z przeksztatcenia Gtéwnego
Inspektoratu Kolejnictwa), pomimo rozwoju jego funkcjonowania, nie mozna jeszcze uznac¢ za dojrzatego
regulatora rynku. Jest tak, gdyz Prezes UTK jest powotywany bez okreslenia kadencyjnosci sprawowania przezen
urzedu oraz wskazania warunkéw jego usuniecia przed uptywem kadencji, co czyni jego pozycje staba wobec
Prezesa Rady Ministrow oraz Ministra Infrastruktury. W takiej sytuacji dziatania UTK sg ostabiane wzgledem
oczekiwanej reakcji rzadu oraz ministra, ktéry sprawuje nadzér nad przedsiebiorstwami panstwowymi
w sektorze kolejnictwa. Nalezy zauwazy¢, ze UTK powinien koncentrowac sie na bezpieczenstwie przewozu
kolejowego (co czyni, okreslajac warunki techniczne taboru, sieci oraz zageszczenia przejazdéw), a jego wptyw
na rynek przewozowy powinien by¢ neutralny: regulacje cenowe powinny sprzyja¢ skutecznej konkurencji.
UTK powinien wiec dba¢ o to, aby taryfy dostepu do sieci kolejowej sprzyjaty uczciwej konkurencji wewnatrz
transportu kolejowego. UTK powinien zajmowac sie nie tylko rozdziatem dostepu do istniejacej infrastruktury
gtéwnie poprzez licencjonowanie, ale takze powinien odgrywac aktywna role w procesie planowania rozwoju
infrastruktury kolejowej. Publiczna koordynacja rozwoju sieci kolejowej jest niezbedna ze wzgledu na pewne
cechy jej szczegdlne w tym, niejednorodnos¢ (torowiska dla podmiejskich, czesto zatrzymujacych sie pociaggéw
s nieodpowiednie dla szybkich pociggéw), wspodtzaleznos¢ (optacalnos¢ danej ustugi przewozowej zalezy
od catej oferty ustug danego przewoznika), efektu ztozonej sieci (mozliwosci wystapienia konfliktéw w wielu
miejscach sieci przewozu) oraz niektérych zobowigzan licencyjnych (w tym w przypadku przewozéw pasazerskich
zobowigzania do statego $wiadczenia przewozu wedtug zapowiedzianego rozktadu jazdy) [zob. S. Gibson,
Allocation of Capacity in the Rail Industry, w: Utilities Policy, nr 11/2003].

XI. Subsydiowana ekspansja zagraniczna zmniejsza dobrobyt spoteczny

Jesli rzad podejmie konsekwentne dziatania prokonkurencyjne, to mozna oczekiwa¢ dodatkowych korzysci
z liberalizacji przewozéw kolejowych. Wskazuje na to fakt, ze zliberalizowanie rynku przewozéw towarowych
spowodowato w ciggu ostatnich 5 lat obnizenie cen przewozu towaréw. Przeszkoda dla rozwoju konkurencji
wewnatrzgateziowej jest jednak ksztatt Grupy PKP, a takze utrzymanie pod kontrolg PKP CARGO S.A. czesci
infrastruktury kolejowej niezbednej do realizacji przewozéw przez granice wschodnia oraz dojazdu do terminali
portowych i przetadunkowych, w tym infrastruktury przetadunkowej na wielu stacjach kolejowych. Interes
jednego, dominujacego, przewoznika nie jest jednak tozsamy z interesem rozwoju catej gatezi i interesami
catej gospodarki. Jak dowodza tego liczne, historyczne i wspoétczesne, przyktady ochrona intereséw jednej
wielkiej firmy panstwowej zazwyczaj prowadzi do jej nieefektywnosci ze szkoda dla dobrobytu spotecznego
oraz dla catej gospodarki. Nieefektywny jest, chroniony przez kolejne rzady, wtoski przewoznik lotniczy Alitalia.
Mato ekonomicznego sensu maja niektére inwestycje zagraniczne rosyjskich panstwowych firm paliwowych,
w tym Gazpromu. Analiza ekonomiczna wskazuje, ze taka zagraniczna ekspansja dzieje sie na koszt rosyjskich
konsumentéw i obywateli. Ekonomiczny sens ma jedynie zagraniczna ekspansja firm, ktére na rynku krajowym
dziataja w konkurencyjnych warunkach!

XIl. Zakonczenie

Do 2013 roku w infrastrukture kolejowa ma by¢ zainwestowane prawie 10 miliardéw euro (na rozwdj infrastruktury
drogowej przewidziano kilka razy wiecej — rozwdj tej infrastruktury powinien by¢ przestrzennie koordynowany).
Wydatki te bedg mie¢ wiekszy sens ekonomiczny, gdy unowoczesniana infrastruktura zostanie wykorzystana
przez przewoznikéw funkcjonujacych w warunkach mozliwie skutecznej konkurencji. Podniesione w niniejszym
opracowaniu problemy to najwazniejsze bariery wdrazania warunkéw konkurencji na rynku przewozéw kolejowych.
Bez ich prokonkurencyjnego rozwigzania znaczna cze$¢ srodkéw publicznych zostanie zmarnowana.
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Zatacznik 4.3.2.
Opracowanie dotyczace Master
Planu dla polskich kolei

Transport kolejowy jest gatezig gospodarki, ktéra charakteryzuje sie szczegdlnie kosztownymi i dtugimi inwesty-
cjami. Z uwagi na zywotnosc¢ pojazddw i infrastruktury kolei, ich konsekwencje moga by¢ odczuwane przez poko-
lenia. Powinno to implikowa¢ dtugofalowe i — co wazniejsze - czesto aktualizowane opracowania prognostyczne.
Tak dzieje sie w krajach dbajacych o kolej. W opinii Komisji Europejskiej, najlepszy jak dotychczas Master Plan przy-
gotowaty Czechy. W Polsce w ostatnich latach zaniedbano takze i te dziedzine kolejnictwa. Kolej rozwijata sie, o ile
do niedawna w ogdle mozna byto tak powiedzie¢, w oparciu o dorazne zamierzenia przedsiebiorstw kolejowych.
Najczesciej byly to krétkookresowe plany ,ratunkowe’, dotyczace np. likwidacji lokalnych ograniczen predkosci
z uwagi na krytyczny stan urzadzen statych, czy konieczno$¢ poprawy standardu taboru pasazerskiego. Byty to
przedsiewziecia bez watpienia potrzebne, jednak nie wynikajace z dtugookresowej wizji rozwoju kolei, ale z wie-
loletnich zaniedban remontowych. Stan btednego kota, coraz wiekszego braku srodkéw w stosunku do lawinowo
narastajacych potrzeb, pogtebiat sie dramatycznie. Likwidacja wiekszosci przewozéw pasazerskich wymagajacych
dobrego stanu linii i taboru oraz zupetna degradacja przewozéw towarowych do niedawna wydawaly sie niestety
realne. Trudno sie wiec dziwi¢ brakowi motywacji do snucia dtugookresowych planéw rozwoju. Sytuacja ulegta
zmianie z chwilg przystapienia Polski do europejskich wspdlnot. Pienigdze, i to stosunkowo znaczne, staty sie do-
stepne, ale postawiono warunek: Polska, tak jak inni cztonkowie Unii, musi posiada¢ kompleksowy, dtugookresowy
plan rozwoju kolei.

W artykule przedstawiono geneze, najwazniejsze informacje i konkluzje dokumentu, ktéry — po wprowadzeniu
poprawek i uzupetnierr uzgodnionych z zainteresowanymi resortami, Komisjg Europejska a takze z kluczowymi
w kraju przedsiebiorstwami kolejowymi — znajduje sie obecnie w fazie obowigzkowych konsultacji spotecznych.
Po ich zakoriczeniu, Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku ma zostac zatwierdzony przez Rade
Ministréw i stanie sie oficjalng podstawa planowania rozwoju transportu kolejowego w Polsce.

Geneza

Sporzadzanie dtugookresowych, kompleksowych planéw rozwoju kolejnictwa jest dla cztonkéw Unii obligato-
ryjne, jezeli chca oni korzysta¢ ze wspdlnotowego wsparcia finansowego. Poniewaz w naszym wypadku takie
wsparcie jest w ogdle warunkiem przetrwania kolei, kwestia jak najpilniejszego opracowania polskiego Master
Planu wydawata sie poza dyskusja. Jednakze op6zniato sie ono z réznych przyczyn, co uderzato przede wszystkim
w najwiekszego beneficjenta unijnej pomocy, zarzadce krajowej, publicznej sieci kolejowej — PKP PLK. Poniewaz
kluczowe dla PLK przedsiewziecia inwestycyjne to wedtug procedur UE projekty ,duze’, tj. podlegajace imienne-
mu zatwierdzaniu przez Komisje Europejska, coraz czesciej w Brukseli padato pytanie o to, z jakiego szerszego
kontekstu wynika dane przedsiewziecie. Aby nie opdznia¢ rozpoczecia najpilniejszych, a czesto przygotowanych
inwestycji, PLK zlecita ZDG TOR opracowanie studium pt. Zasadnicze zatoZzenia modernizacji i rozwoju sieci kolejo-
wej zarzqdzanej przez PKP PLK, zakoriczone w sierpniu 2006 roku. W kwietniu nastepnego roku, na zlecenie Mini-
sterstwa Transportu, konsorcjum CNTK wraz z Ernst & Young i ZDG TOR rozpoczeto prace nad wtasciwym Master
Planem. Jego pierwsza wersja, uwzgledniajaca tylko uwagi polskich resortéw i krajowej branzy kolejowej, zostata
przygotowana do korica 2007 roku. Zgodnie z przyjeta metodyka, opracowanie podzielono na szczegétowe roz-
dziaty, a dokumentem koricowym jest ich synteza. W miedzyczasie rozpoczeto konsultacje z Komisja Europejska.
Poniewaz zgtosita ona szereg istotnych i generalnie stusznych uwag, synteza koricowa zostata przepracowana.
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W lipcu br. powstato wienczace prace studium pt. Master Plan dla transportu kolejowego Polsce do 2030 roku — uzu-
petnienie o zagadnienia kluczowe z punktu widzenia zamierzen Unii Europejskiej.

Cele

W ramach Master Planu przyjeto realizacje dziatan, ktére wynikaja z konkretnych potrzeb przewozowych i stuza
zaspokojeniu potrzeb klientéw. Oznacza to pierwszenstwo przestanek handlowych (rynkowych) przed technicz-
nymi. Dlatego w pierwszej kolejnosci okre$lono dziatania dotyczace przewozéw pasazerskich oraz towarowych,
a nastepnie niezbedne do ich realizacji dziatania w zakresie infrastruktury oraz w sferze organizacyjno-prawnej.
Takie podejscie, w perspektywie czasowej Master Planu (do roku 2030), powinno zapewnic:

m  konkurencyjnosc kolei w relacji do innych gatezi transportu w najbardziej rozwojowych segmentach rynku;

m  zréwnowazenie gateziowej struktury transportu i ograniczenia szkéd w srodowisku, wynikajacych ze wzrostu
zapotrzebowania na transport, w tym gwattownego rozwoju transportu drogowego;

warunki do podnoszenia jakosci obstugi klientéw przez przewoznikéw kolejowych;

stabilne finansowanie infrastruktury kolejowej;

efektywnos¢ operacyjna i alokacyjna zasobéw transportu kolejowego;

efektywne wykorzystanie zasobéw ludzkich i optymalizacje zatrudnienia.

Diagnoza stanu istniejacego

Chociaz Master Plan ma z natury charakter prognozy, szeroko potraktowano w nim diagnoze dzisiejszego stanu
kolei w Polsce. Byto to niezbedne z uwagi na koniecznos$¢ wyboru i ustalenia priorytetéw realizacji bardzo kosztow-
nych inwestycji. Jednoczesnie petna wersja diagnozy, stanowiaca zatacznik pierwszy do syntezy koricowej Master
Planu, jest obecnie najpetniejszym i najbardziej aktualnym zestawieniem informacji o kolei w Polsce.

Przewozy pasazerskie

Zmiany spoteczno-gospodarcze rozpoczete w 1990 roku spowodowaty gwattowny regres kolejowych przewo-
z6w pasazerskich oraz spadek udziatu kolei w wykonywanej pracy przewozowej, wobec agresywnej konkurencji
ze strony $rodkéw transportu drogowego. | tak, w latach 1990-2006 liczba samochodéw osobowych zwiegkszyta
sie 25,26 do 13,38 mln, to jest przeszto 2,5-krotnie. Wsréd wielu przyczyn spadku przewozéw kolejowych nalezy
wyréznic takze obnizenie sie realnych dochodéw ludnosci w poczatkowej fazie przemian gospodarczych, zmniej-
szenie sie konkurencyjnosci cenowej kolei, a takze zmiany na rynku pracy. W efekcie zaréwno liczba pasazeréw
podrézujacych koleja, jak i praca przewozowa, w okresie od 1990 do 2006 roku zmniejszyty sie o okoto 2/3.

Struktura kolejowych przewozéw pasazerskich w latach 1990-2006
(w mIn pasazeréw na rok)

2006
2005
2004
2003
2002 -66,5%
2001
2000
1995

1990 59,51 6,4

0 100 200 300 400 500 600 700 800 900
=Osobowe Pospieszne =Ekspresy i InterCity




Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa

W ostatnich kilku latach struktura i wielkos¢ kolejowych przewozéw pasazerskich ustabilizowata sie. Przewozy
kwalifikowane to okoto 2,5% podréznych, miedzyregionalne — 16-17%, aglomeracyjne i regionalne — 82%, a mie-
dzynarodowe - okoto 1%. Przecietny podrézny odbywa przejazd na dystansie okoto 70 km.

Kluczowymi na rynku przewozéw pasazerskich podmiotami sg spotki Grupy PKP. W przewozach aglomeracyjnych
i regionalnych duzy udziat maja spétki samorzadowe, przede wszystkim Koleje Mazowieckie — KM na terenie wo-
jewddztwa mazowieckiego, Szybka Kolej Miejska w Warszawie oraz Warszawska Kolej Dojazdowa na terenie aglo-
meracji warszawskiej. Od grudnia 2007 roku przewozy pasazerskie na liniach niezelektryfikowanych na terenie
wojewoddztwa kujawsko-pomorskiego rozpoczat, po raz pierwszy w Polsce operator prywatny — konsorcjum firm
PCC Rail i Arriva. W grudniu br. rozpoczyna dziatalnos¢ kolejny przewoznik samorzadowy — Koleje Dolnoslaskie.

Przewozy towarowe

Kondycja przewozéw towarowych jest lepsza niz pasazerskich. Przewozy towarowe majg nadal duzy potencjat
wzrostowy wolumenu przewozéw, pod warunkiem zrealizowania programu inwestycyjnego w zakresie infrastruk-
tury kolejowej oraz budowy obiektéw dla potrzeb przewozéw intermodalnych. Niewatpliwie pozadane jest stop-
niowe obnizanie stawek optat za dostep do infrastruktury.

Aktualna sytuacja w zakresie kolejowych przewozéw towarowych w Polsce jest wypadkowa dziatania nastepuja-

cych kluczowych czynnikdéw, zaréwno pozytywnych, jak i negatywnych:

m  fundamentalnych zmian struktury gospodarki po 1990 roku, wywotujacych znaczne zmniejszenie
transportochtonnosci przemystu. Spowodowato to zmniejszenie przewozéw z 281,6 min ton w 1990 r. do
166,8 min ton w 2001 roku (widoczny w latach 2002-2003 wzrost przewozéw fadunkéw przewozonych
koleja wynika z wczedniejszego nieujmowania w statystyce przewozéw tadunkéw dotad nierejestrowanych,
a wykonywanych przez podmioty spoza Grupy PKP);

m liberalizacji rynku kolejowych przewozéw towarowych, w nastepstwie ktérej dziatalno$¢ przewozowa podjeto
aktualnie ok. 20 przewoznikéw spoza Grupy PKP;

m  zlego stanu technicznego infrastruktury stuzacej przewozom towarowym, w tym niedostatku nowoczesnych
terminali kontenerowych i centréw logistycznych;

m  niedostatecznych inwestycji w tabor trakcyjny i wagonowy (gtéwnie lokomotywy wielosystemowe
i specjalistyczne wagony, w szczegdlnosci platformy do przewozéw konteneréw);

m  braku narzedzi informatycznych do $ledzenia przesytki w czasie przewozu;

wysokich stawek optat za dostep do infrastruktury;

B rozpoczecia sie w 2006 r. w Polsce wieloletniego okresu dobrej koniunktury gospodarczej, bedacej nastepstwem
m.in. wejscia Polski do Unii Europejskie;j.

Praca przewozowa w kolejowych przewozach tadunkéw w latach 1991-2006
(w mld tonokilometréw na rok)

2006
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1991 2 34 44N
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Zmiany wielkosci pracy przewozowej kolei towarowych w Polsce z podziatem na grupy towaréw przedstawione
zostaty na rysunku.

Kluczowymi podmiotami na rynku przewozéw towarowych pozostaja spétki Grupy PKP: PKP Cargo i PKP Linia Hut-
nicza Szerokotorowa (w roku 2006 posiadaty ogétem ok. 83% udziatu w rynku, w tonokilometrach). Pozostate 17%
przypadato na 15 najwiekszych, prywatnych przewoznikéw towarowych. Nalezy podkresli¢, ze ich udziat w rynku
w latach 2004-2006 wzrdst 2,5-krotnie i nadal rosnie.

Infrastruktura kolejowa

Catkowita dtugos¢ linii kolejowych w Polsce w roku 2006 wynosita 20 176 km. Wskaznik gestosci linii kolejowych
miat wartos¢ 6,5 km/100 km? (w 15 krajach Unii Europejskiej sprzed jej rozszerzenia — 4,6 km/100 km?), jednak
rozmieszczenie linii kolejowych jest bardzo nieréwnomierne. Z ogdélnej dtugosci 20 176 km linii, prawie 59% to
linie zelektryfikowane, a 98% to linie normalnotorowe. Zauwazalna jest wyrazna tendencja corocznego spadku
dtugosci eksploatowanych linii. Na przestrzeni lat 1990-2006 dtugos¢ eksploatowanych linii kolejowych zmniej-
szyta sie 0 5,1 tys. km, tj. 0 22%. Na szeregu linii o charakterze lokalnym zostaty zawieszone przewozy pasazerskie,
a pdzniej takze towarowe.

Kluczowym zarzadca infrastruktury jest spotka PKP Polskie Linie Kolejowe. Pozostate linie kolejowe w Polsce
eksploatuja: SKM w Tréjmiescie, WKD oraz niektére koleje prywatne.

Na sieci spotki PKP Polskie Linie Kolejowe wystepuje bardzo duze zréznicowanie predkosci maksymalnych. Pred-
kos¢ 160 km/h obowiazuje obecnie na Centralnej Magistrali Kolejowej (CMK) Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie,
na odcinku linii nr 3 Warszawa — Kunowice - granica panstwa, nr 2 Warszawa — Siedlce, a takze na odcinku Opole
Zachodnie - Brzeg na linii nr 132. Najwigcej jest linii, na ktérych maksymalna predkos¢ wynosi 100 km/h (5 609
km), co stanowi 19% ogétu linii. Na drugim miejscu (3 934 km) s3 linie, po ktérych mozna jezdzi¢ sie z maksymalna
predkoscia 120 km/h, na trzecim (3 724 km) - linie z predkoscig 80 km/h, na czwartym (3 721 km) - linie z predkos-
cig 60 km/h. Na ok. 13% dtugosci eksploatowanych linii predkos¢ wynosi zaledwie 20-30 km/h. Na 5,6% dtugosci
istniejacych obecnie linii zawieszono ruch pociggoéw.

Predkosci obowiazujace na liniach kolejowych ulegaty w okresie ostatnich kilkunastu lat stopniowemu zmniejsza-
niu. W latach 2001-2006 predko$¢ zwiekszono na 4 476 km toréw, natomiast zmniejszono na 13 151 km toréw.

Dworce kolejowe
PKP S.A. dysponuje obecnie 2 663 budynkami dworcéw kolejowych, bardzo zréznicowanych pod wzgledem wiel-
kosci, zakresu petnionych funkgji oraz stanu technicznego i estetyki. Czynnych obiektéw dworcowych, stuzacych

obstudze podréznych jest 1007 (stan na dziert 30.06.2007).

Generalnie stan wiekszosci dworcéw Struktura linii kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK

jest zly, co staje sie obecnie wiek- w 2006 roku wedtug kategorii
szym problemem niz likwidowane
stopniowo zaniedbania w zakresie Element infrastruktury Dtugosé linii (km)  Diugosé toréw (km)

taboru pasazerskiego, i w istotnym
Linie eksploatowane

stopniu  determinuje  wizerunek X . 18 963,7 27 547,7
. (bez toréw stacyjnych)
transportu kolejowego w Polsce.
w tym:

Tabor

linie magistralne 4248,8 8250,0
Przecietny stan taboru kolejowego
stuzacego przewozom pasazerskim linie pierwszorzedne 10102,5 14 546,3
i towarowym jest niezadowalajacy,
zaréwno ze wzgledu na wiek parku linie drugorzedne 34084 35343
taborowego, jakijego strukture. Pod-
stawowe problemy to przestarzafa linie znaczenia miejscowego 1204,0 1217,
konstrukcja oraz wyeksploatowanie
wiekszosci wagonéw osobowych, Tory stacyjne 9267,9

a zwiaszcza elektrycznych zespotéw

trakcyjnych (éredni wiek to 26 lat), ~ Zrodio:MasterPlan(...)
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skutkujace duzymi kosztami obstugi i utrzymania, oraz brak lokomotyw dostosowanych do predkosci powyzej
160 km/h i bardzo niewielka liczba lokomotyw dostosowanych do predkosci 140-160 km/h. Tylko mata czes¢
EZT i wagondéw pasazerskich jest dostosowana do przewozu oséb niepetnosprawnych. W przewozach towa-
rowych podstawowym problemem jest niski udziat wagonoéw przystosowanych do nowoczesnych technologii
przewozowych czy przetadunkowych oraz znaczny sredni wiek wagonéw.

W ostatnich latach pojawity sie pierwsze pozytywne trendy, jesli chodzi o tabor. Praktycznie caty park autobuséw
szynowych stanowia pojazdy nowej generacji. PKP Intercity powieksza liczbe kompleksowo zmodernizowanych
i nowych wagonéw osobowych. Krajowy przemyst opanowat produkcje EZT najnowszej generacji. Przewoznicy
towarowi pozyskali pierwsze lokomotywy elektryczne i spalinowe najnowszej generacji.

Pokrycie kosztéw przychodami
W transporcie kolejowym w Polsce sytuacja w tym zakresie jest zréznicowana zaleznie od rodzaju dziatalnosci.
Pasazerskie przewozy regionalne maja charakter stuzby publicznej i wymagaja dofinansowania. Jest to zreszta

sytuacja typowa dla kolei regionalnych w innych krajach. Deficyt pokrywany jest przez jednostki samorzadu
terytorialnego. Przewozy miedzy-

Tabor pasazerski kolei polskich na koniec roku 2006 regionalne inne niz kwalifikowa-
ne, wykonywane obecnie przez
Typ Liczba PKP Przewozy Regionalne i PKP
Wagony z miejscami do siedzenia 3573 (240) lnt?mty' taTkze .r’r‘1aja1 charakter
(w tym Klimatyzowane UIC Z1/ Z2) stuzby publicznej i sa dotowane
Wagony z miejscami do siedzenia, pietrowe zespotowe z bUdZ?tu panstwa. Przewozy po-
i pojedyncze 323+148 nadregionalne o charakterze kwa-
Pozostate osobowe: gastronomiczne, nocne, specjalne 717 (68 lifikowanych (pociagi EX”C/EC./EN)
(w tym Klimatyzowane) 68) wykonywane przez PKP Intercity sg

Elektryczne zespoty trakcyjne (w tym nowej generacji) 1170 (7) rentowne.
Lokomotywy elektryczne E;sfhzerskieo predkosci do 120 360 Kolejowe przewozy towarowe za-
sadniczo uznaje sie za dziatalnos¢
Lokomotywy elektryczne pasazerskie o predkosci 57 atrakcyjna pod wzgledem bizne-

do 140-160 km/h P L

sowym. Posrednio swiadczy o tym
Lokomotywy spalinowe pasazerskie: 4-osiowe i 6-osiowe 167+193 zarowno duza liczba wydanych
Autobusy szynowe: spalinowe i elektryczne 101+8 licencji na przewoz rzeczy, jak row-

niez rosnacy udziat w przewozach

Zrédto: Master Plan (...) Lo
przewoznikéw spoza Grupy PKP.

Tabor do przewozéw towarowych w Polsce na koniec roku 2006 Przewozy niemasowe moga by¢
rentowne w przypadku przewozéw
Typ Liczba catopociggowych  (realizowanych

na potrzeby duzych nadawcéw lub

Wagony z otwieranym dachem (T 760 L .
e v M odbiorcéw), natomiast w przewo-
Wagony kryte (G, H) 10818 zach mniejszych wolumenoéw (tzw.
przesytki wagonowe) kolej nie jest
Wagony platformy (K, R, S, L) 14324 konkurencyjna wobec towarowego
transportu drogowego. Przewoz
Wagony weglarki (E, F) 69731 . P 9 9 . y
intermodalne stanowig perspek-
Wagony cysterny (2) 20 841 tywiczny segment przewozéw ko-
lejowych, znajdujacy sie wcigz we
Wagony specjaine (U) 10713 wstepnym stadium rozwoju. Petne
Lokomotywy elektryczne towarowe 6-osiowe 1102+ 245 pokrycie  kosztow operacyjnych
+ dwusekcyjne przychodami i zyskownos¢ zostana
Lokomotywy spalinowe towarowe 6-osiowe 424(51) osiagniete po rozwinieciu segmen-
(w tym szerokotorowe) tu pod wzgledem sieci obiektéw
Lokomotywy spalinowe manewrowe 6-osiowe 231 (44) intermodalnych i wolumenu prze-
(w tym szerokotorowe) wozonych fadunkéw.
Lokomotywy spalinowe manewrowe 4-osiowe 1097

Zrédto: Master Plan (...)
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Na sytuacje finansowa kolejowych przewoznikéw towarowych niekorzystnie wptywaja m.in.:
m  kosztochtonnos¢ transportu kolejowego,

m  malejace ceny ustug i marze (ze wzgledu na konkurencje),

m  stosunkowo wysokie koszty optat za dostep do infrastruktury.

W celu ich obnizania, od roku 2006 PLK otrzymuje dofinansowanie kosztéw remontu i utrzymania ogélnodo-
stepnej infrastruktury kolejowej z budzetu panstwa lub z Funduszu Kolejowego. Dofinansowanie to nie gene-
ruje jednak dodatkowych srodkéw dla PLK, powoduje jedynie zamiane zrédet finansowania (Srodki publiczne
zamiast $Srodkéw od przewoznikéw). Remonty i utrzymanie linii kolejowych innych niz te o znaczeniu panstwo-
wym w praktyce finansowane sa przez zarzadce infrastruktury kolejowej z przychodéw pochodzacych z udo-
stepniania linii kolejowych przewoznikom. Problemem wynikajagcym z sytuacji finansowej PLK jest niewystarcza-
jacy poziom $rodkéw na biezace utrzymanie infrastruktury w dobrym stanie technicznym oraz na wktad wtasny
w realizacje inwestycji wspotfinansowanych przez panstwo i Unie Europejska.

Prognoza przewozéw kolejowych do roku 2030

Poréwnujac wyniki prognozy przewozéw pasazerskich z prognozami wykonywanymi dla krajéow UE, mozna
stwierdzi¢, ze rezultatem wykonania przewidzianych w Master Planie skoordynowanych dziatai bedzie osiag-
niecie udziatu kolei w przewozach na poziomie nieco wyzszym niz wynosi prognozowana $rednia europejska,
a podobnym jak przewidywany udziat kolei we Francji czy w Niemczech.

Prognoza pracy przewozowej w przewozach towarowych wskazuje, ze wzro$nie ona od wartosci okoto 50 mid
tonokilometréw w roku 2005 do 98,36 mld tonokilometréw w roku 2030. Jest to réwnoznaczne ze spadkiem
udziatu kolei w przewozach towarowych z 29,5% do 24,1%. Oznacza to jednak, ze pozycja transportu kolejowe-
go w Polsce bedzie nadal lepsza w poréwnaniu z wiekszoscig krajow UE.

Prognozy zostaty wykonane dla trzech scenariuszy inwestycyjnych:

m  Scenariusz1 (pesymistyczny) nie zaktada podejmowania budowy nowych linii kolejowych a zakres
modernizacji bedzie stosunkowo niewielki. Inwestycje pozwola na zapewnienie dobrego standardu ustug
na jedynie kilku najwazniejszych ciggach przewozowych oraz niepogarszanie sie stanu infrastruktury.
Spowoduje to utrzymywanie obecnych trendéw w transporcie: wzrostu udziatu transportu samochodowego
w przewozach oséb i rzeczy, przy réownoczesnym spadku tych przewozéw wykonywanych przez transport
kolejowy. Zostat on przyjety jako bazowy (referencyjny) do analiz w ramach Master Planu.

m  Scenariusz 2 (umiarkowanie optymistyczny, bez kolei duzych predkosci) zaktada dazenie do osiggniecia
zrébwnowazonego modelu funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego, w ktérym transport kolejowy,
drogowy i lotniczy stanowia wzajemnie uzupetniajace sie podsystemy. Przy prognozowanym wzroscie
mobilnosci spoteczenstwa oraz przy zasadniczym wzrosdcie zapotrzebowania na przewozy towarowe,

wobutych podsystemach nastapi

Matryca pokrycia kosztéw przychodami w poszczegdlnych segmentach wzrost przewozéw pasazerskich
rynku przewozéw pasazerskich i towarowych. Przy realizacji
zaktadanych w tym scenariuszu

inwestycji, tempo wzrostu dla

= kolei i drég bedzie zblizone,
§ Powvzei powyzej 100% dzieki czemu mozliwe bedzie
o owyzej . . .
S 100% utrzymanie  udziatu  kolei
N . .
; 80-90% w pr;ew9zth pasarz?rsklc.h
3 przy niewielkim zmniejszeniu
§ 60-70% udziatu w przewozach
- 40-50% towarowych. Realizacja tego
:E:' celu wymaga podwojenia dq
~g_ Ponizej roku 2030 pra.lcy przewozowej
S 100% wykonywanej przez transport
g kolejowy. Scenariusz 2 nie
177] S

Aglomeracyjne  Miedzy- Regionalne Migdzyregionalne zapewni  jednak  petnego

wykorzystania szans kolei
W segmencie przewozow
miedzyaglomeracyjnych.

aglomeracyjne
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Scenariusz 3 (optymistyczny, z kolejami duzych predkosci) zaktada osiagniecie nie tylko dobrego stanu
infrastruktury i zrobwnowazonego modelu funkcjonowania i rozwoju systemu transportowego (jak
w Scenariuszu 2), ale takze zasadnicza przebudowe sieci kolejowej. W najwazniejszych relacjach beda
oferowane szybkie potaczenia wykorzystujace linie duzych predkosci, co bedzie skutkowato uzyskaniem
przez transport kolejowy dominujacej pozycji w najbardziej atrakcyjnym segmencie pasazerskiego rynku
przewozowego - przewozach miedzyaglomeracyjnych.

Prognozowana praca przewozowa w przewozach kolejowych do roku 2030 przy kontynuacji
dotychczasowych trendéw - Scenariusz 1 (w mld pasazerokilometréw)
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Prognozowana praca przewozowa w przewozach kolejowych do roku 2030 przy realizacji planowanych
inwestycji - Scenariusz 2 (w mld pasazerokilometrow)
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Prognozowana praca przewozowa w przewozach kolejowych do roku 2030 przy realizacji planowanych
inwestycji wraz z kolejami duzych predkosci — Scenariusz 3 (w mld pasazerokilometrow)
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Prognozowana praca przewozowa w przewozach kolejowych do roku 2030 przy kontynuacji dotychczasowych trendéw -
Scenariusz 1 (w mld pasazerokilometrow)

Wyszczegdlnienie 2001 2002 2003 2004 2005 2010 2015 2020 2025 2030
Miedzynarodowe 2,6 24 2,1 2,1 2,0 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7
Ekspresowe, IC 7,6 7,0 59 56 55 23 2,5 2,7 3,0 3.2
Pospieszne 9,2 8,4 8,7 8,1 7.8 8,2 8,3 8,3 8,3 8,3
Osobowe (bez aglomeracyjnych) 3,1 2,6 24 2,1 2,2 54 53 51 50 49
Aglomeracyjne 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 2,1 2,2 2,2 2,3 2,3
OGOLEM 0,7 0,7 0,7 0,7 18,2 18,0 18,2 18,4 18,6 18,8

Zrédto: Master Plan (...)

Prognozowana praca przewozowa w przewozach kolejowych do roku 2030 przy realizacji planowanych inwestycji -
Scenariusz 2 (w mld pasazerokilometrow)

Wyszczegdlnienie 2001 2002 2003 2004 2005 2010 2015 2020 2025 2030
Miedzynarodowe 2,6 24 2,1 2,1 0,7 038 1,0 1,1 1,2 13
Ekspresowe, IC 7,6 7,0 59 5,6 2,2 25 34 4,2 5,0 59
Pospieszne 9,2 8,4 8,7 8,1 7.8 9,0 11,3 13,0 14,2 15,2
Osobowe (bez aglomeracyjnych) 31 2,6 24 2,1 55 6,0 7,1 79 84 838
Aglomeracyjne 0,7 0,7 0,7 0,7 2,0 23 29 35 39 4,2
OGOLEM 0,7 0,7 0,7 0,7 18,2 20,6 25,7 29,8 32,7 35,5

Zrédto: Master Plan (...)

Prognozowana praca przewozowa w przewozach kolejowych do roku 2030 przy realizacji planowanych inwestycji wraz z kolejami
duzych predkosci - Scenariusz 3 (w mld pasazerokilometréw)

Wyszczegdlnienie 2001 2002 2003 2004 2005 2010 2015 2020 2025 2030
Duzych predkosci 0,0 0,0 0,0 3,0 41 53
Miedzynarodowe 2,6 24 2,1 2,1 0,7 0,8 1,0 1.1 1.2 13
Ekspresowe, IC 7,6 7,0 59 5,6 2,2 2,5 34 3,8 4,6 54
Pospieszne 9,2 84 8,7 8,1 7.8 9,0 11,3 12,6 13,8 14,8
Osobowe (bez aglomeracyjnych) 3,1 2,6 24 2,1 55 6,0 71 7.9 8,4 8,8
Aglomeracyjne 0,7 0,7 0,7 0,7 2,0 23 2,9 3,5 3,9 4,2
OGOLEM 0,7 0,7 0,7 0,7 18,2 20,6 25,7 31,9 36,0 39,8

Zrédto: Master Plan {(...)
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Na ponizszych rysunkach podane zostaty wyniki prognozowanej pracy przewozowej w przewozach oséb
i towardéw transportem kolejowym do 2030 roku.

Na stronie 163 przedstawiono tabele ilustrujace prognozowany podziat miedzygateziowy tacznej pracy przewo-
zowej kolei i transportu drogowego dla najbardziej prawdopodobnych scenariuszy inwestycyjnych.

Wdrozenie nowoczesnych ustug przewozowych

Aby osiagnac cel, kluczowy z nie tylko z punktu widzenia transportu kolejowego, ale takze wazki ogéInospotecz-
nie, czyli zwiekszenie udziatu kolei w przewozach oséb i towardéw, kolej musi stac sie konkurencyjna wobec innych

Prognozowana pracaprzewozowaw przewozach towarowych doroku2030 przy kontynuacjidotychczasowych
trendéw - Scenariusz 1 (w mld tonokilometrow)
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Prognozowana praca przewozowa w przewozach towarowych do roku 2030 przy realizacji planowanych
inwestycji - Scenariusz 2 i 3 (w mld tonokilometréw)
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Prognozowana praca przewozowa w przewozach towarowych do roku 2030 przy kontynuacji dotychczasowych trendéw -
Scenariusz 1 (w mld tonokilometrach)

Grupa towarowa 2001 2002 2003 2004 2005 2010 2015 2020 2025 2030
Wegiel kamienny 23,4 21,8 20 20,3 19,6 17,6 16,3 154 14,8 14,2
Wegiel brunatny 1,7 1,6 1,9 2,2 1,8 24 2,6 2,7 2,8 2,9
Rudy 23 3 37 6,6 5,0 7,0 8,0 88 9,5 10,1
Kruszywa 3.2 3,5 4,4 6,2 7,2 9,4 10,6 11,3 11,9 12,4
Paliwa ptynne 3,6 33 34 4,2 43 5,1 5,5 58 6,0 6,2
Metale i wyroby 3 2,8 31 3,7 33 43 47 5,0 53 55
Cement 0,9 0,6 0,7 1,2 13 2,0 24 2,7 3,0 3,3
Nawozy 1,2 1,2 15 1,5 F5) 13 1.2 1,1 11 1,0
Wyroby chemiczne 29 2,7 2,9 1,8 1,7 24 2,6 2,8 29 3,0
Drewno i produkty 11 11 1,1 1 13 13 14 14 1.5 1,5
Produkty rolnicze 0,9 0,8 0,8 0,7 0,7 0,6 0,5 0,5 04 04
Towary inne 1,2 5,2 6,1 29 24 51 7,0 8,9 10,8 12,7
OGOLEM 45,6 47,6 49,6 523 50,0 58,4 62,7 66,4 69,8 73,0

Zrédto: Master Plan (...)

Prognozowana praca przewozowa w przewozach towarowych do roku 2030 przy realizacji planowanych inwestycji -
Scenariusz 2 i 3 (w mld tonokilometréw)

Grupa towarowa 2001 2002 2003 2004 2005 2010 2015 2020 2025 2030
Wegiel kamienny 23,4 21,8 20 20,3 19,6 18,2 17,8 17,4 17,0 164
Wegiel brunatny 1,7 1,6 1,9 2,2 1,8 2,5 2,7 29 3,1 33
Rudy 23 3 37 6,6 5.0 71 8.2 9.3 104 11,6
Kruszywa 3.2 3,5 4,4 6,2 7,2 9,6 11,3 13,0 14,7 16,1
Paliwa ptynne 3,6 3,3 34 4,2 43 5,1 5,6 6,1 6,6 71
Metale i wyroby 3 2,8 3,1 37 33 4,5 51 57 6,3 71
Cement 0,9 0,6 0,7 1.2 13 2,1 2,6 3,1 3,7 4,2
Nawozy 1.2 1.2 1,5 15 15 13 13 1,2 1,2 1,2
Wyroby chemiczne 29 2,7 29 1,8 1,7 2,5 29 32 3,6 39
Drewno i produkty 1,1 1,1 1,1 1 13 14 1.5 1.5 1,6 1,7
Produkty rolnicze 0,9 0,8 0,8 0,7 0,7 0,6 0,5 0,5 04 04
Towary inne 12 5.2 6,1 29 24 7,5 11,9 16,3 20,7 253
OGOLEM 45,6 47,6 49,6 52,3 50,0 62,4 714 80,3 89,3 98,4

Zrédto: Master Plan (...)
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Prognozowana praca przewozowa w przewozach pasazerskich do roku 2030 przy w podziale na drogi i kolej, po realizacji
inwestycji — Scenariusz 2 (w mld pasazerokilometréw)

Praca przewozowa (mld paskm) Udziat %
Rok
kolej autobus samocho6d suma kolej autobus samocho6d
1990 33,90 46,44 55,50 135,84 25,0 34,2 40,9
1995 27,20 41,87 67,80 136,87 19,9 30,6 49,5
2000 24,80 35,32 89,00 149,12 16,6 23,7 59,7
2005 18,20 29,28 106,16 153,64 11,8 19,1 69,1
2010 20,63 29,73 129,89 180,26 14 16,5 72,0
2015 25,73 29,88 153,59 209,20 12,3 14,3 73,3
2020 29,76 30,23 181,87 241,86 123 125 75,1
2025 32,71 30,74 214,71 278,16 11,7 11,0 77,1
2030 35,45 31,11 242,73 309,29 11,5 10,0 784

Zrédto: Master Plan (...)

Prognozowana praca przewozowa w przewozach towarowych do roku 2030 przy w podziale na drogi i kolej, po realizacji
inwestycji — Scenariusz 2 i 3 (w mld pasazerokilometréw)

Praca przewozowa (mld paskm) Udziat %
Rok
kolej autobus samochéd suma kolej autobus samochéd
1990 83,52 30,00 113,52 73,6 26,4 34,2 40,9
1995 69,10 51,20 120,30 574 42,6 30,6 49,5
2000 54,40 72,80 127,20 42,8 57,2 23,7 59,7
2005 49,97 119,30 169,27 29,5 70,5 19,1 69,1
2010 62,42 151,96 214,38 29,1 70,9 16,5 72,0
2015 71,37 184,77 256,14 27,9 72,1 14,3 733
2020 80,32 223,76 304,08 26,4 73,6 12,5 75,1
2025 89,27 264,73 354,00 25,2 74,8 11,0 77,1
2030 98,36 309,70 408,06 241 759 10,0 78,4

Zrédto: Master Plan {(...)
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gatezi transportu, gtéwnie transportu drogowego. W Master Planie przedstawiono przedsiewziecia, ktérych wdro-
Zenie jest niezbedne dla poprawy konkurencyjnosci kolei.

Segment pasazerskich przewozéw miedzyaglomeracyjnych w Polsce bedzie rozwijat sie bardzo szybko. Charakte-
rystyczne dla oferty bedzie kursowanie pociggéw w statych odstepach czasu (ruch cykliczny) z atrakcyjna czesto-
tliwoscia. Dziatania niezbedne do stworzenia takiej oferty to:

m  budowa w Polsce sieci linii duzych predkosci obejmujacej zmodernizowana Centralng Magistrale Kolejowa
oraz catkowicie nowa linie Wroctaw/ Poznan - £6dz — Warszawa. Uzupetnieniem tej sieci bedzie sie¢ linii
konwencjonalnych zmodernizowanych do predkosci 160-200 km/h;

m  szybka poprawa infrastruktury dworcéw kolejowych, zaréwno pod wzgledem funkcjonalnym, jak
i estetycznym;

m  zakup taboru duzych predkosci oraz zakup i modernizacja wagonéw i lokomotyw przeznaczonych do obstugi
pociggdéw na liniach konwencjonalnych (wymagana predkos¢ 200 km/h, klimatyzacja oraz zamkniete systemy WC
takze w wagonach modernizowanych, dostosowane do potrzeb 0séb z ograniczong mozliwoscig poruszania sie);

B rozwdj systemdw dystrybucji zintegrowanych z systemami sprzedazy biletéw lotniczych, rozwéj sprzedazy
przez Internet;

®  wprowadzenie nowych systeméw informacyjnych (w tym kompleksowa informacja o ofercie, aktualna
informacja o biegu pociagéw);

B rozszerzenie zakresu ustug Swiadczonych pasazerom na pokfadzie, szczegdlnie o szerokopasmowy dostep do
Internetu i wysokiej jakosci ustugi gastronomiczne.

Mapa docelowej sieci potaczenn miedzyaglomeracyjnych - rok 2030
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Mapa docelowej sieci potaczenn miedzyaglomeracyjnych pociggami dziennymi catorocznymi w Scenariu-
szu 3 (z nowa linig wielkich predkosci) zostata przedstawiona na rysunku ponizej.

W segmencie pasazerskich przewozéw miedzyregionalnych prognozowany jest umiarkowany ich rozwoj.
Przewiduje sie wykorzystanie obecnego potencjatu taborowego a takze mozliwosci wynikajacych z parame-
tréw technicznych infrastruktury kolejowej — zaréwno zmodernizowanej, jak i po inwestycjach odtworze-
niowych (rewitalizacji). Pozwoli to na wzrost uzyskiwanej predkosci maksymalnej kursujacych pociggéw do
160-200 km/h, a predkosci handlowej do 80-120 km/h, przy zastosowaniu typowych technologii, w tym - do
roku 2013 - kompleksowej modernizacji posiadanych pojazdéw, a po roku 2020 wymiany starego taboru na
pojazdy nowe.

Pasazerskie przewozy regionalne beda w najblizszych latach umiarkowanie sie rozwija¢. Rozwéj w gtéwnej
mierze zaleze¢ bedzie od regionalnej polityki transportowej i stopnia finansowania tych przewozéw jako
ustug o charakterze publicznym, przez samorzady wojewddztw.

W klasycznych przewozach regionalnych zakfada sie unowoczednienie oferty do roku 2013, gtéwnie poprzez
dalsze zakupy nowych autobuséw szynowych i kompleksowe modernizacje posiadanych EZT. Przewiduje sie
mozliwie najszybsze zaprzestanie wykonywania przewozéw przestarzatymi sktadami wagonowymi prowa-
dzonymi lokomotywami o duzej mocy. Szansa dla rozwoju tego segmentu rynku kolejowych przewozéw pa-
sazerskich jest prawdziwa, a nie deklaratywna integracja z regionalnym transportem autobusowym.

Mapa docelowej sieci potaczenn miedzyregionalnych - rok 2030
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Waznym i rozwojowym elementem przewozéw regionalnych sa natomiast przejazdy na srednie odlegtosci, po-
miedzy osrodkami regionalnymi a najblizszymi aglomeracjami. Z uwagi na konieczno$¢ przejazdu po liniach ma-
gistralnych stosowany w tym wypadku tabor musi pozwala¢ na jazde z predkoscia nawet 160 km/h.

Z uwagi na nieuniknione w transporcie drogowym na obszarze aglomeracji zjawiska zatoréw i braku miejsc do

parkowania, pasazerskie przewozy aglomeracyjne kolejg beda sie dynamicznie rozwija¢, tak w zakresie wolumenu

przewozdw, jak i dlugosci sieci potaczen. Istotne bedzie wdrozenie przygotowanego przez Komisje Europejska

planu konkretnych dziatan i inicjatyw w zakresie zréwnowazonej mobilnosci w miescie. Nowe podejscie do mobil-

nosci na terenie miejskim, szczegélnie w obrebie aglomeracji, oznacza:

B tworzenie weztéw przesiadkowych zaréwno w centrum miasta i jego dzielnicach, jak i w miejscowosciach
satelickich;

B tworzenie systemu Park & Ride dla oséb dojezdzajacych do stacji przesiadkowych zaréwno samochodami, jak
i rowerami (Bike & Ride);

B petne wigczenie kolei w system taryfowy transportu miejskiego istniejacy w aglomeracji;

wszechstronng koordynacje tras pociagéw, rozktadéw jazdy, dziatan informacyjnych, promocyjnych, itp.;

m  tworzenie nowych, zintegrowanych systeméw informacyjnych zapewniajacych kompleksowa informacje
o ofercie transportu publicznego na terenie aglomeracji, a takze nowych systeméw dystrybugji biletow.

Istniejgce systemy kolei aglomeracyjnych w aglomeracji warszawskiej i tréjmiejskiej zostana rozbudowane, a nowe
systemy powinny powstac¢ w aglomeracji poznanskiej, wroctawskiej, krakowskiej, gérnoslaskiej, szczecinskiej, todz-
kiej i bydgosko-torunskiej.

W zakresie taboru zakfada sie specjalizacje, nawet w warunkach jednej aglomeracji. Czes¢ srodkéw na tabor ko-
lejowy, w ramach regionalnych i krajowych programéw operacyjnych do roku 2013, powinno zosta¢ przeznaczo-
nych na zakupy EZT najnowszej generacji o parametrach dostosowanych do obstugi ruchu aglomeracyjnego, oraz
bardzo gteboko zmodernizowane, obecnie eksploatowane pojazdy (w tym naped asynchroniczny i wnetrze czes-
ciowo jednoprzestrzenne, zwiekszenie predkosci maksymalnej do 120 km/h). Kolejne odnowienie parku taboru do
przewozdéw aglomeracyjnych konieczne bedzie po roku 2020 poprzez zakupy EZT najnowszej generacji.

Dla systemu przewozdéw catopociggowych dla fadunkéw masowych transportowanych luzem, w tym wegla,

kruszyw, rudy, produktéw naftowych oraz pewnych, specyficznych tadunkéw nierasowych, np. samochodéw, ko-

nieczne sg nastepujace zasoby i systemy:

m infrastruktura liniowa umozliwiajaca kursowanie dtugich pociagéw (o dtugosci minimum 750 m);

B nowoczesny tabor o wigkszej pojemnosci i nacisku osi zwigkszonym w przysztosci do 25 t/os;

B system przewozow just in time;

B nowoczesne punkty tadunkowe umozliwiajace szybki i bezpieczny dla otoczenia przetadunek bez uszkadzania
taboru;

Matryca konkurencyjnosci poszczegélnych segmentéw transportu kolejowego w przewozach pasazerskich
obecnie oraz po realizacji Master Planu

aglomeracyjne agl?rrilee(:;{:;/jne regionalne miedzyregionalne

=
i :

sroania ) 2 I 2

kolejowego w poszczegdinych
segmentach rynkowych

Konkurencyjnos$¢ transportu

niska 3 3

3 obecna pozycja konkurencyjna transportu kolejowego w przewozach pasazerskich

przewidywana pozycja konkurencyjna transportu kolejowego
w przewozach pasazerskich po realizacji Master Planu



Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa

m  weglarki do przewozu materiatéw pylacych (np. popiotéw przemystowych) wyposazone w specjalne ptaszcze
zapobiegajace zanieczyszczaniu Srodowiska popiotami w trakcie jazdy pociaggéw (modernizacja weglarek moze
by¢ sfinansowana z funduszy przeznaczonych na ochrone $rodowiska);

m  wagony do przewozu kruszyw charakteryzujace sie zwiekszong tadownoscig i wyposazone w urzadzenia
samowytadowcze, umozliwiajace bezposredni przetadunek na ciezaréwki i dowdz bezposrednio na miejsce
przeznaczenia;

B nowoczesne systemy zarzadzania procesami przewozowymi, w tym aplikacje telematyczne zapewniajace
wymiane danych i informacji na styku przewoznik — zarzadca infrastruktury oraz pomiedzy przewoznikami
uczestniczacymi w taricuchu transportowym i systemy sledzenia wagondw.

System przewozu tadunkéw wysokoprzetworzonych z wykorzystaniem transportu intermodalnego jest bardzo

perspektywicznym systemem przewozowym, szczeg6lnie dla przewozéw tranzytowych na duze i mate odlegto-

sci (tranzyt daleki i bliski). Z uwagi na zalety jednostek tadunkowych jest on szczegdlnie przydatny dla realizacji

dostaw just in time. Dla petnego rozwoju tego bardzo waznego dla przysztosci kolei systemu przewozowego nie-

zbedne s3 nastepujace elementy:

m  preferencja dla przewozéw towarzyszacych (przewoz tylko jednostki tadunkowej, bez pojazdu kotowego);

m  wykorzystanie typowych jednostek tadunkowych (kontenery, nadwozia wymienne);

m  tabor: platformy typulLi$;

m  sukcesywny rozwoj wszystkich podsystemoéw tego rodzaju transportu kolejowego, w zakresie uzasadnionym
ekonomicznie;

B nasycenie sieci kolejowej terminalami przetadunkowymi, wyposazonymi w nowoczesny i wydajny sprzet
fadunkowy;

B nowoczesne systemy zarzadzania procesami przewozowymi, w tym aplikacje telematyczne zapewniajace
wymiane danych i informacji na styku przewoznik — zarzadca infrastruktury oraz pomiedzy przewoznikami
uczestniczacymi w taricuchu transportowym, a takze systemy sledzenia wagonoéw i jednostek tadunkowych.

Z uwagi na znaczenie dla kolei w Polsce, w ramach obydwu ww. systeméw nalezy wyrézni¢ system przewozéw
Europa - Azja. Jego kluczowymi elementami powinny by¢ linie dedykowane wytacznie do ruchu towarowego (na
terenie wszystkich krajow w danej relacji przewozu), rozwdj terminali przetadunkowych na styku toréw 1435/1520
mm, usprawnienie procedur granicznych, sledzenie przesytek na catej trasie przewozu oraz szersze wykorzystanie
taboru przystosowanego do kursowania w réznych systemach kolejowych (w tym ze zmiennym rozstawem két),
umozliwiajacego transport z Unii Europejskiej — przez teren bytego ZSRR - do Chin.

Tradycyjne przewozy catowagonowe sa najbardziej narazone na konkurencje ze strony transportu samochodowe-
go. System ten oparty jest na przestarzatej i nieefektywnej obecnie organizacji przewozéw, wymagajacych kosz-
townych sieci stacji manewrowych, rozrzadowych a takze wielu prac manewrowych. Wraz z rozszerzeniem Unii
Europejskiej zwiekszyt sie co prawda potencjalny rynek na tego rodzaju przewozy, jednak ze wzgledu na niska

Matryca konkurencyjnosci poszczegdlnych segmentéw transportu kolejowego w przewozach towarowych

obecnie i po realizacji Master Planu
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efektywnos¢ ekonomiczna i operatywnos¢ kolejowych przewozéw catowagonowych rynek ten opanowany jest
w duzej mierze przez transport samochodowy.

Rozbudowa, modernizacja i utrzymanie infrastruktury

Kluczowym elementem Master Planu dla transportu kolejowego do roku 2030 jest plan i harmonogram moderni-

zacji, odbudowy oraz rozbudowy infrastruktury kolejowej. Cele inwestycji infrastrukturalnych stanowia obszerny

podzbidr celdow szczegdtowych okreslonych dla catego Master Planu i maja sie przyczynic¢ sie do realizacji jego
celéw gtéwnych. Sg one nastepujace:

B usprawnienie przewozéw pasazeréw i fadunkéw w korytarzach transeuropejskiej sieci transportowej
(TEN-T) — wypetnienie zobowigzarh miedzynarodowych w zakresie standardu i przepustowosci na liniach
modernizowanych;

m  wzrost efektywnosci systemu kolejowego, w wyniku jego przebudowy (w tym powstrzymanie degradacji
infrastruktury), przy uwzglednieniu standardéw technicznych dla interoperacyjnosci kolei oraz standardéw
srodowiskowych;

m  umozliwienie jak najszerszego wykorzystania istniejacej infrastruktury kolejowej, szczegdlnie
w perspektywicznych segmentach rynku pasazerskiego (miedzy duzymi aglomeracjami oraz w obrebie
duzych aglomeracji) oraz rynku towarowego (przewozéw masowych duzych partii tadunkéw oraz przewozéw
intermodalnych);

m  ufatwienie mozliwosci przemieszczania sie z wykorzystaniem réznych srodkéw transportu (w tym pofaczenia
kolejowe z portami lotniczymi, powigzania z transportem drogowym, integracja kolei ze Srodkami transportu
miejskiego, ze szczeg6lnym uwzglednieniem aglomeracji miejskich);

m poprawa standarddéw obstugi pasazeréw na dworcach, stacjach i przystankach osobowych, w tym
dostosowanie ich do potrzeb oséb z ograniczong zdolnosciag poruszania sie.

W ramach Master Planu zostaty przewidziane trzy poziomy dziatan inwestycyjnych, réznigce sie zakresem rzeczo-

wym, poziomem kosztéw a takze okresem realizacji:

m  budowa nowej infrastruktury kolejowej o wysokim standardzie (w tym przede wszystkim linie duzych
predkosci);

B modernizacja istniejgcej infrastruktury kolejowej, ze szczeg6Inym uwzglednieniem linii wchodzacych w sktad
transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T);

B inwestycje przywracajace normalne parametry infrastruktury kolejowej na liniach uznanych za istotne
w niniejszym Master Planie (inwestycje odtworzeniowe).

Osobng grupe dziatant beda stanowity inwestycje obejmujace budowe systeméw sterowania na liniach o matym
i Srednim obcigzeniu ruchem. Maja one za zadanie automatyzacje prowadzenia ruchu i obnizenie kosztéw eksplo-
atacji tych linii.

Przewidywane sa takze inwestycje w infrastrukture systemoéw usprawniajacych zarzadzanie przewozami pasazer-
skimi i towarowymi. Wszystkie dziatania zostaty odniesione do nastepujacych okreséw planowania:

. 2007-2013,

. 2014-2020,

m 2021-2030.

Budowa nowych linii

Najszerszy zakres dziatar inwestycyjnych bedzie dotyczyt projektéw dotyczacych budowy nowej infrastruktury

kolejowej. Inwestycje te mozna podzieli¢ na nastepujace grupy:

m  budowa odcinkéw linii duzych predkosci zapewniajacych najwyzszej jakosci potaczenia pomiedzy
najwiekszymi aglomeracjami w kraju;

m  budowa pofaczen uzupetniajacych istotne luki w sieci kolejowej;

m  budowa pofaczern pomiedzy centrami duzych aglomeracji a obstugujacymi te aglomeracje portami
lotniczymi.

Modernizacja istniejacej infrastruktury kolejowej
Inwestycje modernizacyjne realizowane na polskich kolejach od pierwszej potowy lat dziewiecdziesigtych doty-

czyty gtéwnie linii w paneuropejskich korytarzach transportowych. Linie te sg obecnie elementem transeuropej-
skiej sieci transportowej (TEN-T).



Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa

Proces modernizadji linii kolejowych ulegnie zasadniczemu przyspieszeniu. Zakres modernizacji bedzie zréznico-
wany i bedzie zalezat od docelowego przeznaczenia linii.

W ramach modernizacji linii kolejowych przebudowie bedg podlegaty wezly kolejowe, szczegdinie te, ktére obec-
nie stanowig waskie gardta na sieci kolejowej. Modernizacja bedzie obejmowata zaréwno rozbudowe uktadéw
torowych (na przyktad nowe tory, nowe potaczenia torowe, w tym potaczenia bezkolizyjne), jak i budowe nowych
systemow sterowania i zarzadzania ruchem. Skoordynowane dziatania w tym zakresie pozwola na wzrost przepu-
stowosci i poprawe ptynnosci ruchu.

Modernizacja istniejacej infrastruktury kolejowej powinna doprowadzi¢ do ograniczenia oddziatywania transpor-
tu kolejowego na srodowisko. Stuzy¢ temu beda: stosowanie przyjaznych dla sSrodowiska, wysokiej klasy rozwigzan
technicznych, a takze stosowanie urzadzen oraz obiektéw ufatwiajacych przemieszczanie sie zwierzat.
Inwestycje odtworzeniowe, remonty, utrzymanie

Z uwagi na bardzo zty stan infrastruktury kolejowej oraz wieloletnie zalegtosci w naprawach i w biezacym utrzy-

maniu, inwestycje odtworzeniowe bedga stanowi¢ podstawowe dziatanie niezbedne do przywrdcenia w skali sieci

Predkosci na sieci kolejowej Polski - rok 2030
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= Predko$c¢ okresli zarzadca infrastruktury
stosownie do potrzeb przewozowych
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kolejowej normalnych parametréw eksploatacyjnych, zaréwno w kategoriach predkosci rozktadowej, jak
i nacisku osi. Zakres geograficzny tych inwestycji bedzie zdecydowanie najwiekszy ze wszystkich grup
dziatan inwestycyjnych.

Zaktada sie, ze zakres techniczny inwestycji odtworzeniowych bedzie dotyczyt przede wszystkim na-
wierzchni kolejowej i w typowych przypadkach bedzie obejmowat naprawe gtéwna nawierzchni (wymia-
ne poszczegdlnych elementéw) lub naprawe biezaca o rozszerzonym zakresie istniejacej nawierzchni.
Réwnoczednie odtworzenie linii powinno by¢ mozliwie kompleksowe, to znaczy nie beda pozostawione
bez naprawy systemy odwodnienia, stabe miejsca w podtorzu, uszkodzone lub wyeksploatowane obiek-
ty inzynieryjne oraz wyeksploatowane rozjazdy na stacjach. Beda réwniez wykonywane inne roboty, na
przyktad zabudowa samoczynnych sygnalizacji przejazdowych na przejazdach, na ktérych wskutek li-
kwidacji obstugi wprowadzone zostaty ograniczenia predkosci. Celem ma by¢ uzyskanie istotnej popra-
wy parametréw eksploatacyjnych bez zagrozenia ponownym wprowadzeniem ograniczen. Warunkiem
koniecznym osiagniecia tego celu jest zapewnienie zarzadcy infrastruktury srodkéw na wiasciwe utrzy-
manie zaréwno zmodernizowanych, jak i odtworzonych linii kolejowych. Rozwigzaniem zapewniajagcym
stabilne finansowanie utrzymania infrastruktury beda kontrakty wieloletnie.

Mapa nowych odcinkéw toréw szlakowych
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= budowa stosowanie do potrzeb przewozowych
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Inwestycje w systemy sterowania ruchem

Ta grupa inwestycji bedzie ukierunkowana na zmniejszenie kosztéw prowadzenia ruchu. Bedzie ona dotyczy¢ linii
0 matym i Srednim obcigzeniu ruchem pociaggéw oraz obejmowa¢ modernizacje systeméw sterowania ruchem. W
zaleznosci od warunkéw miejscowych oraz od rodzaju dotychczasowych urzadzen, beda stosowane rézne rozwia-
zania techniczne zapewniajace centralizacje sterowania i prowadzenie ruchu na odcinku przez dyzurnego ruchu
odcinkowego.

Wraz z modernizacja sterowania ruchem na liniach gtéwnych, dziatania te powinny doprowadzi¢ do daleko idacej
automatyzacji sterowania ruchem, co pozwoli radykalnie ograniczy¢ koszty prowadzenia ruchu pociagéw przez
zarzadce infrastruktury.

Inwestycje w infrastrukture ,niekonwencjonalng”

Master Plan przewiduje dziatania dotyczace szeroko rozumianej infrastruktury ,niekonwencjonalnej’, obejmujacej
rézne rodzaje systeméw, w szczegdlnosci:

Mapa docelowej specjalizacji linii - rok 2030
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== Linie dedykowane dla ruchu towarowego

= Linie dedykowane dla ruchu pasazerskiego
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B systemy telematyczne i satelitarne optymalizujace i sterujgce procesami transportowymi, ktére przyczyniaja sie
do skrécenia czasu dostawy oraz eliminujg zagrozenia dla stanu przewozonych tadunkéw (na przyktad systemy
Sledzenia przesytek);

m  wszechstronne systemy informacji dla pasazeréw dostepne w pojazdach kolejowych, na dworcach i stacjach,
a takze za posrednictwem Internetu;

m  systemy zarzadzania ruchem.

Szczegdtowe rozwigzania beda rozstrzygane juz na etapie planowania i przygotowywania projektéw inwesty-
cyjnych, przy czym rozwigzania te powinny by¢ w petni dostosowane do miejscowych warunkéw i potrzeb oraz
uwzglednia¢ aktualny stan rozwoju systeméw informatycznych.

Dworce kolejowe

Z uwagi na bardzo duze zalegtosci i zaniedbania w zakresie infrastruktury dworcéw i przystankéw kolejowych, za-
ktada sie duzy zakres inwestycji zwigzanych z ich rewitalizacja i modernizacja. Pilna potrzeba podjecia tych dziatan
wynika z faktu, ze stan dworcéw w istotny sposéb rzutuje na ocene ustug transportu kolejowego przez pasazeréw.

Przyjmuje sie, ze w odniesieniu do stacji matych i srednich, modernizacja tych obiektéw bedzie prowadzona
w ramach modernizacji poszczegélnych linii kolejowych, a jej koszty zostaty uwzglednione w kosztach poszcze-
golnych projektéw modernizacyjnych.

Na odcinkach, na ktérych nie przewiduje sie kompleksowej modernizacji linii, a jedynie dziatania odtworzenio-
we, przyjmuje sie, ze dziatania takie obejma takze czesci infrastruktury stuzace obstudze podréznych, szczegél-
nie perony, wiaty, przejscia tunelowe, o$wietlenie. W takich sytuacjach istotne jest, zeby przy ograniczonych
naktadach uzyska¢ poprawe estetyki obiektéw, zapewnic ich utrzymanie w czystosci.

Najwieksze dworce kolejowe, zlokalizowane na terenie duzych aglomeracji beda podlegaty przebudowie i roz-
budowie w ramach projektéw o charakterze komercyjnym. Oznacza to rozszerzenie ich funkgcji w ten sposéb,
by petnity one funkcje weztéw integrujacych transport kolejowy z innymi systemami transportowymi (w tym
szczegdlnie z transportem miejskim oraz z dalekobieznym transportem autobusowym), a jednocze$nie wielo-
funkcyjnych centréw handlowo-ustugowych.

Rozbudowanie funkcji komercyjnych dworcéw, poparte badaniami rynkowymi, oraz wigczenie partneréw pry-
watnych umozliwi maksymalizacje przychodéw z dziatalnosci pozakolejowej.

Przebudowa i rozbudowa wszystkich dworcéw kolejowych, w szczegdlnosci duzych i srednich, bedzie wigzata
sie z dostosowaniem ich do potrzeb 0s6b o ograniczonych mozliwosciach ruchowych.

Docelowa sie¢ kolejowa Polski - horyzont 2030
Realizacja inwestycji infrastrukturalnych przewidzianych w Master Planie ma doprowadzi¢ do zasadniczej przebu-
dowy i restrukturyzacji sieci kolejowej Polski. Zaktada sie, ze sie¢ kolejowa zapewni wykonywanie wysokiej jakosci

ustug przewozowych w najwazniejszych segmentach rynku.

Naktady na inwestycje infrastrukturalne do roku 2030 (w tys. PLN)

Lp. Parametr 2007-2013 2014-2020 2021-2030
1 Budowa nowych linii 312000 20790 000 3000000
2 il 26 184 600 22 458 500 19121 000

istniejacych
3 Inwestycje odtworzeniowe 7 053 600 7 242 400 7 000 000
4 R s e 280000 590 000 1,000 000
sterowania
5 OGOLEM 33830200 51080 900 30121000

Zrédto: Master Plan (...)
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Zaktada sie, ze docelowe predkosci maksymalne na poszczegdlnych liniach kolejowych beda wynikaty z petnio-
nych przez te linie zadan w ramach sieci kolejowej. Zadania te zostaty okre$lone w kategoriach znaczenia handlo-
wego poszczegdlnych potaczen (i sktadajacych sie na nie linii).

Najbardziej obcigzone relacje, faczace Warszawe z najwiekszymi aglomeracjami miejskimi w Polsce, beda
w roku 2030 obstugiwane przez pociagi duzych predkosci kursujace po liniach duzych predkosci przysto-
sowanych do predkos$ci minimum 250-300 km/h oraz po odcinkach linii istniejgcych, zmodernizowanych do
predkosci 200 km/h.

Linie modernizowane beda stanowity naturalne uzupetnienie linii duzych predkosci. Zaktada sie, ze najwazniej-
sze handlowo odcinki istniejacych linii beda modernizowane do predkosci 200 km/h.

Odcinki linii o przewidywanym nieco mniejszym obcigzeniu ruchem pociggéw miedzyaglomeracyjnych beda
zasadniczo modernizowane do predkosci 160 km/h.

W przypadku linii o docelowej predkosci 200 km/h, wczesniej zmodernizowanych do predkosci 160 km/h lub
znajdujacych sie w trakcie modernizacji, konieczne bedzie wykonanie dodatkowych robét, takich jak likwida-
cja przejazddéw w poziomie szyn oraz zastosowanie rozjazdéw umozliwiajacych przejazd w kierunku prostym
z predkoscia 200 km/h.

W odniesieniu do pozostatych waznych osrodkéw spotecznych i gospodarczych, w szczegdlnosci miast wo-
jewddzkich, zaktada sie doprowadzenie do nich linii kolejowych o predkosci rozktadowej 120 km/h, a do po-
zostatych miejscowosci - linii o predkosci rozktadowej réwnej konstrukcyjnej, dla jakiej dana linia zostata wy-
budowana. Decydujacym kryterium doboru predkosci na liniach nalezacych do tej grupy jest charakterystyka
uktadu geometrycznego (mozliwos¢ zwiekszenia predkosci na istniejgcym uktadzie geometrycznym lub przy
jego niewielkiej zmianie). Dla linii typowo regionalnych z ruchem pasazerskim przyjete zostaty zasadniczo dwa
stopnie predkosci: 100 km/h i 80 km/h. Jedynie dla niewielkiej grupy linii z ruchem pasazerskim zostata przyjeta
predkos¢ 60 km/h (odcinki linii gdrskich i podgérskich o bardzo trudnym uktadzie geometrycznym).

Na dalszych rysunkach pokazane zostaty nowe odcinki toréw szlakowych oraz specjalizacja linii, odpowiednio
dla ruchu pasazerskiego, towarowego i mieszanego.

Naktady i efekty

Inwestycje infrastrukturalne maja sie przyczyni¢ do zasadniczej poprawy konkurencyjnosci transportu kole-

jowego w Polsce oraz do réwnowazenia rozwoju catego systemu transportowego kraju. Beneficjentami tych

inwestycji beda przewoznicy kolejowi, dzieki czemu zostang stworzone warunki do konkurowania transportu
kolejowego z innymi gateziami transportu na otwartym, zliberalizowanym europejskim rynku przewozowym.

Efekty szczegétowe dziatan inwestycyjnych, odniesione do kluczowych, najbardziej perspektywicznych seg-

mentéw rynku beda nastepujace:

m dla miedzyaglomeracyjnych przewozéw pasazerskich - nowoczesna sie¢ kolejowa o wysokim standardzie
taczaca najwieksze aglomeracje i obejmujgca docelowo linie duzych predkosci (predkos¢ do 300 km/h)
oraz linie modernizowane do predkosci 200 km/h lub 160 km/h;

m dla przewozéw pasazerskich w obszarze cigzenia duzych aglomeracji miejskich — wydzielone tory i pary
toréw na najbardziej obcigzonych odcinkach linii;

m dla przewozéw towarowych we wszystkich segmentach rynku - nowoczesna sie¢ linii kolejowych
z preferencja dla tych przewozéw (specjalizacja linii);

m dla miedzynarodowych przewozéw pasazerskich i towarowych, szczegdlnie intermodalnych -
interoperacyjno$¢ na liniach wchodzacych w sktad sieci TEN-T, w tym szczegdlnie wdrozenie ERTMS
w zakresie okreslonym w Narodowym Planie Wdrozenia Europejskiego Systemu Zarzqdzania Ruchem
Kolejowym w Polsce (Warszawa, marzec 2007).

Inwestycje te beda miaty bardzo duzy wptyw na ksztattowanie sie podziatu miedzygateziowego zadan przewo-
zowych w transporcie pasazerskim i towarowym. Warunkuja one osiggniecie wzrostu przewozéw pasazerskich
i towarowych. Ostatecznymi beneficjentami inwestycji w publiczna infrastrukture kolejowa bedzie gospodarka
kraju oraz spoteczenstwo, wykorzystujace te gataz transportu dla zaspokojenia potrzeb przewozowych.
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Uwarunkowania wdrozenia Master Planu

Dominacja transportu drogowego w komunikacji ladowej w Polsce powoduje, ze warunkiem rozwoju kolei jest
(i bedzie) jej konkurencyjnos¢ w obszarach, w ktérych moze ona wykorzysta¢ swoje naturalne zalety. Lezy to
w interesie nie tylko samej kolei, ale takze ogétu spoteczenistwa, poniewaz przyczynia sie do zmniejszenia ze-
wnetrznych kosztéw transportu. Koszty te, z uwagi na wielko$¢ ruchu samochodowego, sa w Polsce niezwykle
wysokie. Wdrozenie Master Planu jest zadaniem trudnym przede wszystkim z uwagi na konieczno$¢ zapewnienia
dobrej koordynacji dziatan poszczegdlnych interesariuszy. Dotyczy to zwtaszcza powigzania dziatan w poszczegol-
nych segmentach rynku przewozéw pasazerskich i towarowych z dziataniami w zakresie infrastruktury kolejowej.
Szczegodlne znaczenie beda miaty pierwsze lata realizacji Master Planu. Aby osiaggna¢ konkurencyjnos¢ a tym sa-
mym zapewnic kolei warunki rozwoju, Master Plan definiuje kluczowe dziatania.

W sferze politycznej, prawnej i finansowej s one nastepujace:

m  dotowanie zbudzetu panstwa najwazniejszych linii kolejowych oraz miedzywojewddzkich i miedzynarodowych
przewozoéw pasazerskich o charakterze stuzby publicznej;

m finansowanie przez samorzady terytorialne pasazerskich przewozéw regionalnych i aglomeracyjnych
o charakterze stuzby publicznej oraz infrastruktury kolejowej o znaczeniu regionalnym;

B uproszczenie procedur przetargowych, utrudniajacych szybkie zakoriczenie postepowan i rozpoczecie
danej inwestycji, przyspieszenie przygotowywania projektéw inwestycyjnych w fazie przedprojektowej
(koncepcji, studidw wykonalnosci, analiz finansowo-ekonomicznych), wynikajace gtéwnie z finansowania
lub wspoétfinansowania takich prac ze srodkéw publicznych, co powoduje koniecznos¢ stosowania petnych
procedur przetargowych — konieczne jest znaczace zwiekszenie finansowania prac przedprojektowych ze
srodkéw wiasnych beneficjentow;

m  zwiekszenie zdolnosci organéw administracji do wydawania decyzji $rodowiskowych i lokalizacyjnych
w terminach zgodnych z przepisami prawa (w tym zwiekszenie liczby specjalistéw oceniajacych opracowania
dotyczace oddziatywania inwestycji kolejowych na srodowisko); zwiekszenie liczby specjalistéw oceniajacych
opracowania dotyczace oddziatywania inwestycji kolejowych na srodowisko;

m  rozwdj ustug leasingowych i wynajmu w obszarze pozyskiwania taboru kolejowego;

m  pozyskanie srodkéw i sprawnych struktur organizacyjnych w celu radykalnej poprawy stanu dworcéw oraz
rozszerzenia ich funkgcji komercyjnych i ustugowych;

m liberalizacja rynku przewozéw pasazerskich poprzez zwiekszanie udziatu samorzadowych i prywatnych spétek
przewozowych z zachowaniem zasady konkurencji regulowanej, czyli konkurendji ,o rynek’, a nie konkurencji
»na rynku”;

Udziat wydatkéw z krajowych srodkéw publicznych na transport kolejowy w PKB
w Scenariuszu 3 (wartosci nominalne)

Ayt 2011- 2016- 2021- 2026-
Wyszczegolnienie 2007 2008 2009 2010 2015%* 2020%* 2025%* 2030%*
PKB (mIn PLN) 1166721 1270004 1374287 1482678 1795242 2359943 2994983 3753424

Naktady publiczne na
transport kolejowy 2942 4613 4437 4610 5983 9362 10716 12003
(mln PLN), w tym:

na infrastrukture

. 1424 3224 2798 3009 4034 6836 7515 8258
kolejowa
na tabor kolejowy 213 28 188 73 68 - - -
i 1305 1361 1438 1516 1860 2458 3070 3685
pasazerskie
Pozostate - - 12 13 20 68 131 61
Naktady publiczne na
transport kolejowy 0,25% 0,36% 0,32% 0,31% 0,33% 0,40% 0,36% 0,32%

jako % PKB

Zrédto: Master Plan (...)

(*) Dla celéw wyliczenia wskaznika udziatu przyjeto konserwatywne zatozenia: w ramach wydatkéw z krajowych srodkéw publicznych
uwzgledniono nakfady z budzetu (wigcznie z refundacja ulg ustawowych),z Funduszu Kolejowego, z budzetéw samorzaddw, jak rowniez ze
srodkow wiasnych PLK i kredytéw PLK.

(*¥) Sredniorocznie
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m  jak najszersze i jak najbardziej wszechstronne wspieranie rozwoju podmiotéw wykonujacych przewozy lub
przetadunki i sktadowanie przesytek intermodalnych;

m  upodobnienie roli panstwa w przewozach towaréw koleja do roli, jaka odgrywa ono na rynku przewozéw
drogowych, tj. polegajacej na ustanawianiu regut funkcjonowania na Zzliberalizowanym rynku (miedzy
innymi pod wzgledem poziomu bezpieczenstwa, poziomu konkurencji, rownego dostepu przewoznikéw do
infrastruktury, tworzenia warunkéw dla rozwoju matych, waskospecjalizowanych przewoznikéw obstugujacych
rynki o charakterze niszowym lub wykonujacych przewozy o charakterze dowozu, odwozu i obstugi bocznic na
skale lokalna) oraz nadzorowaniu ich przestrzegania;

m  regulacje prawne dotyczace warunkéw uzyskania uprawniert budowlanych w specjalnosciach kolejowych.
Aktualnie na polskich uczelniach technicznych nie s3 prowadzone studia w dokfadnie zdefiniowanych
specjalnosciach, co uniemozliwia absolwentom staranie sie o uzyskanie uprawniers budowlanych w zakresie
projektowania, wykonawstwa i nadzoru robét budownictwa kolejowego.

W sferze kultury organizacyjnej powinna nastepowac sukcesywna wymiana kadry menedzerskiej Sredniego i wyz-
szego szczebla. Znaczna cze$¢ tej kadry najprawdopodobniej bedzie wywodzita sie spoza sektora transportowe-
go, na przyktad z sektoréw finansowych, kapitatowych i innych ustugowych, za$ wyksztatcenie, doswiadczenie

Poréwnanie nakladéw inwestycyjnych na infrastrukture, tabor, zasoby ludzkie i poprawe spotecznego
wizerunku kolei zatozonych dla poszczegélnych scenariuszy w latach 2008-2030 (w min PLN, wartosci
nominalne)

16 000 7
14 000 A
12 000 A

10 000 1 — Scenariusz 1

8000 / Scenariusz 2

— Scenariusz 3
6 000 A \_/\_//

4000 A

2000 A

2008 2009 2010 2011- 2016- 2021- 2026-
2015 2020 2025 2030

Poréwnanie zrédet finansowania nakladéw inwestycyjnych na infrastrukture, tabor, zasoby ludzkie oraz
poprawe spotecznego wizerunku kolei dla poszczegdlnych scenariuszy w latach 2008-2030 (w min PLN,
wartosci nominalne)

300 000 -
250 000 A .
. m Srodki Unii Europejskiej
200 000 A 66 089 Srodki wlasne przewoznikéw (w tym kredyty)
oraz samorzadow
59 974 - .
150 000 4 Kredyty i $rodki wlasne PKP PLK
67 762 m Srodki prywatne - infrastruktura
100 000 - - 60003 m Srodki budzetowe (w tym Fundusz Kolejowy)
41084
50 000 - 16 591
0
Scenariusz 1 Scenariusz 2 Scenariusz 3
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umiejetnosci menedzeréw beda pochodzity z okresu gospodarki wolnorynkowej. Dziatalnos¢ przedsiebiorstw

kolejowych powinna by¢ ukierunkowana na klienta oraz zarzadzanie przez jako$¢. Zaktada sie prowadzenie dal-
szych dziafan, tj. przeprowadzanie szkolen pracownikéw w zakresie zadar podstawowych, jak réwniez obstugi
klienta czy nauki jezykéw obcych. Ksztattowanie odpowiedniej kultury organizacyjnej bedzie odbywato sie przez

b

udowanie odpowiedniego systemu wartosci pracownikéw oraz wyposazanie organizacji w zintegrowane syste-

my informacyjne.

W obrebie infrastruktury duze potrzeby w zakresie inwestycji modernizacyjnych i rewitalizacyjnych przy ograni-
czonych srodkach finansowych powodujg, ze konieczna jest hierarchizacja dziatan i wybér do realizacji w pierwszej
kolejnosci nastepujacych projektéw:

o duzym oddziatywaniu (tj. takich, na ktérych skorzysta duza liczba klientéw i innych beneficjentéw);
zapewniajacych najwieksze korzysci w relacji do kosztéw;

zapewniajacych szybkie osiggniecie efektow, w tym szczegdlnie istotnego skrécenia czasu przejazdu;
mozliwych do realizacji w systemie duzejkoncentracji rob6t przy znacznym lub nawet catkowitym ograniczeniu
ruchu pociaggéw, pozwalajacych na ich przeprowadzenie w krétszym czasie, w tym wyprzedzajace naprawy
tras objazdowych;

budowy nowych toréw lub par toréw na najbardziej przecigzonych odcinkach (waskie gardta) w obrebie
wielkich aglomeracji.

Realizacja priorytetowych projektéw powinna przynies¢ odczuwalne korzysci juz w roku 2012 i umozliwic¢ obstuge
zwiekszonych potokéw podréznych w zwigzku z Mistrzostwami Europy w Pitce Noznej.
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Harmonogram finansowy naktadéw inwestycyjnych na infrastrukture kolejowa
w latach 2008-2030 w Scenariuszu 3 (w min PLN, wartosci nominalne)
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Harmonogram finansowy naktadéw inwestycyjnych na pasazerski tabor kolejowy
w latach 2008-2030 w Scenariuszu 3 (w min PLN, wartosci nominalne)
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W dziatalnosci przewoznikéw pasazerskich istotne jest:

zapewnienie stabilnosci oferty w okresie obowigzywania rozktadu jazdy, zwiekszenie czestotliwosci
kursowania i pojemnosci pociaggow;

w komunikacji regionalnej — koordynacja rozktadéw jazdy kolei i autobuséw;

w pociagach innych niz kwalifikowane - zachowanie umiarkowanych cen biletéw, poréwnywalnych
z autobusowymi;

poprawa stanu dworcow;

tworzenie lokalnych weztéw integracyjnych z innymi gateziami transportu (Park & Ride, Bike & Ride);
,Wspolny bilet” z komunikacja miejska w przewozach aglomeracyjnych;

rozszerzenie kanatéw dystrybucji ze szczegéInym uwzglednieniem Internetu;

udoskonalenie oferty gastronomicznej w pociggach kwalifikowanych;

sukcesywna modernizacja taboru o dostatecznym stanie technicznym oraz wymiana pojazdéw technicznie
zuzytych;

wprowadzenie nowych ustug we wspétpracy z przewoznikami drogowymi, lotniczymi oraz z biurami
podrézy (na przyktad oferty pakietowe taczace przejazd pociggiem z rezerwacjag hoteli, wypozyczeniem
samochodu, itd.);

zwiekszenie potencjatu komérek organizacyjnych zajmujacych sie badaniem rynku, promocja ustug
i bezposrednia wspodtpraca z klientami;

wzmochienie ochrony praw pasazeréw zgodnie z regulacjami unijnymi.

Zaktadane wydatki na dofinansowanie przewozéw pasazerskich w latach 2008-2030
w Scenariuszu 3 (w miIn PLN, wartosci nominalne)
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Zaktadane wydatki na zasoby ludzkie oraz poprawe spotecznego wizerunku transportu kolejowego
w latach 2008-2030 w Scenariuszu 3 (w miIn PLN, wartosci nominalne)
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W dziatalnosci przewoznikéw towarowych jako priorytetowe dziatania do realizacji w mozliwie krétkim hory-

zoncie czasowym nalezy przyjac:

m  wdrozenie systemOw wspomagajacych zarzadzanie przewozami i pozwalajacych na efektywne
wykorzystanie zasobdéw (taboru, jednostek tadunkowych, personelu);

m  wdrozenie systeméw umozliwiajacych sledzenie wagondéw i przesytek oraz przekazywanie klientom
informacjioichstanie, wpierwszejkolejnosciwodniesieniudo przewozéwtadunkéwwysokoprzetworzonych
(przewozéw intermodalnych);

m  zwiekszenie liczby i przepustowosci terminali przetadunkowych oraz zaplecze logistyczne dla przewozéw
intermodalnych.

W sferze zasoboéw ludzkich i potencjatu wykonawczego jednym z podstawowych warunkéw poprawy sytuacji
rynkowej kolei jest dostepnos¢ zasobéw pracowniczych o odpowiednich kwalifikacjach. Niestety na kolejach
w Polsce problemem jest obecnie luka pokoleniowa: przewaga, niekiedy dominujaca, pracownikéw starszych
i stabiej wyksztatconych, o przygotowaniu w zawodach technicznych i mentalnosci uksztattowanej w epoce
dominacji mato ,rynkowej’, monopolistycznej kolei parstwowe;j.

Konieczna jest zatem radykalna zmiana priorytetéw w mentalnosci pracownikéw: z dbatosci przede wszystkim
o zastany stan techniczno-eksploatacyjny na odczytywanie i prognozowanie oczekiwan klientéw oraz dostoso-
wywanie do nich zasobdw, ich eksploatacji i organizacji. Ten fakt okresla potrzebe pilnego stworzenia perspek-
tywicznego systemu pozyskiwania z rynku pracy lub specjalistycznego szkolenia nowych kadr.

Pierwsza grupe stanowia pracownicy o specjalnosciach niezwigzanych w sposéb szczegélny z kolejnictwem
a bardzo kolejom potrzebni, na przyktad ekonomisci, specjalisci od zarzadzania czy badania rynku, osoby
z uprawnieniami do petnienia samodzielnych funkcji w budownictwie.

Szacunkowe wartosci kosztéw i korzysci spoteczno-ekonomicznych wynikajacych z realizacji Master Planu (w
mld PLN, ceny realne)

Scenariusz 2 - r6znica wzgledem scenariusza 1
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Dla stanowisk wymagajacych przygotowania w zawodach specyficznych dla kolejnictwa, gtéwnie dyzurnych
ruchu, maszynistéw kolejowych pojazdéw trakcyjnych czy elektronikdéw — specjalistéw od systemoéw elektrycz-
nych pojazdéw szynowych nowej generacji, konieczne sa inwestycje w postaci rewitalizacji kolejowego szkol-
nictwa zawodowego.

Kolejnym z kluczowych warunkéw w omawianym obszarze jest dostateczny potencjat, niezbedny do wykonania
potrzebnych inwestycji w zakresie taboru i infrastruktury. W zakresie budowy i kompleksowych modernizacji
pojazdéw szynowych potencjat ten jest w Polsce zasadniczo wystarczajacy. Problemem jest nierytmicznos¢ za-
moéwien na naprawy okresowe ze strony przewoznikéw. Trudnosci moga wystapi¢ w zakresie wykonawstwa
robét budowy i modernizacji infrastruktury. Podstawowym problemem jest niedostateczna w stosunku do skali
potrzeb liczba nowoczesnych, specjalistycznych maszyn do robét torowych. Warunkiem wykonania zatozonych
w Master Planie przedsiewziec jest pozyskanie ich dostatecznego parku, tak do liczby, jak i rodzajéw. Sposobem
na ograniczenie ryzyka zwigzanego z niedostatecznym potencjatem wykonawczym jest stworzenie zachet dla
wykonawcdéw zagranicznych, szczegdlnie dysponujacych odpowiednim sprzetem. Oprécz kwestii finansowych
dodatkowa barierg sa ograniczenia formalne przy ewentualnym imporcie ustug budownictwa kolejowego. Po-
nadto wykonawcy robét nie dysponuja wystarczajaca liczba inzynieréw z uprawnieniami do petnienia samo-
dzielnych funkcji w budownictwie (projektowanie, kierownictwo roboét). Z tego wzgledu konieczne s3 zmiany
w prawie, ufatwiajgce uzyskanie takich uprawnien przez absolwentéw wyzszych uczelni. W przypadku wyko-
nawcow zagranicznych istotna barierg jest natomiast kwestia wzajemnego uznawania odpowiednich upraw-
nien badz tez odpowiednich przeszkolen.

Aby skoordynowac realizacje wskazanych wyzej dziatan, konieczne jest wzmocnienie struktur administracji rza-
dowej na szczeblu Ministerstwa Infrastruktury. Wzmocnienie takie powinno polegac na stworzeniu zespotu, kt6-
rego zadaniem bytby nadzér nad wdrozeniem oraz monitorowanie Master Planu a takze propozycje aktualizacji
planéw inwestycji w transporcie kolejowym. Struktura ta nie powinna by¢ obarczana innymi zadaniami, a klu-
czowi specjalisci powinni otrzymywac¢ wynagrodzenie motywujace do pracy w jednostkach administracyjnych.

Plan finansowy

Naktady na realizacje Master Planu oraz zrédta finansowania tych naktadéw w ramach poszczegélnych scena-
riuszy, przedstawione zostaty na wykresach na rysunku na poprzedniej stronie. Na kolejnym rysunku pokazano
Zrédta finansowania. Wartosci nakladéw uwzgledniaja, oprdcz infrastruktury i taboru, takze naktady na zasoby
ludzkie poprawe spotecznego wizerunku kolei.

Realizacja scenariuszy inwestycyjnych wymagac bedzie zwiekszenia naktadéw publicznych na transport kole-
jowy, w tym przede wszystkim na infrastrukture kolejowa. W zwigzku z tym udziat krajowych wydatkéw pub-
licznych na transport kolejowy w PKB bedzie wyzszy od aktualnego (0,25%) i w perspektywie Master Planu
wynosi¢ bedzie od 0,3% do 0,4%, co zostato przedstawione w tabeli na stronie 44. Nadal jednak wartos¢ tego
udziatu bedzie bardzo niska, zwtaszcza w poréwnaniu z innymi krajami Unii Europejskiej. Z tych powodéw
nalezy uzna¢, ze Polska bedzie w stanie sfinansowac realizacje przedstawionego programu inwestycyjnego
przy trwatym i stabilnym wsparciu finansowym Unii Europejskiej, a takze przy udziale i zaangazowaniu $rod-
kéw prywatnych.

Finansowanie infrastruktury kolejowej
Finansowanie infrastruktury kolejowej obejmuje budowe, modernizacje, remonty oraz utrzymanie.

Wobec rozbieznosci koncepcji odnosnie pozioméw i zmian stawek optat za dostep do infrastruktury (wystepuja
miarodajne opinie zaréwno o koniecznosci obnizenia, jak i podwyzszenia stawek) przyjeto, ze poziom tych sta-
wek nie ulegnie zasadniczym zmianom. W zwigzku z tym przyjeto, ze niedob6r przychodéw z optat wzgledem
niezbednych kosztéw operacyjnych bedzie w petni pokrywany ze srodkéw budzetu panistwa lub z Funduszu
Kolejowego. Odnosnie modernizacji i nowych inwestycji zatozono, ze beda one dofinansowywane z Unii Euro-
pejskiej oraz z budzetu panstwa i Funduszu Kolejowego.

Master Plan uwzglednia mechanizmy, ktére w przypadku wprowadzenia mogtyby w wiekszym stopniu niz do-
tychczas spowodowac dazenie do optymalnego wykorzystania zasobdéw zarzadcy infrastruktury. Wptynetoby to
na ograniczenie wzrostu stawek optat za dostep do infrastruktury, a jednoczesnie mogtoby pozytywnie oddzia-
tywac na przychody z optat ze wzgledu na zwiekszone wykorzystanie infrastruktury. Do rozwigzan proponowa-
nych do rozwazenia naleza:
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B zarzadzanie ukierunkowane narezultaty - m.in.poprzezmozliwos¢ wprowadzenia w przysztosciwieloletnich
kontraktéw na utrzymanie infrastruktury, ktére umozliwiatyby rozliczanie zarzadcéw infrastruktury
z osiggniecia okreslonych celéw (standardéw utrzymania), a z drugiej strony wprowadzatyby negocjowanie
oczekiwanych parametrow sieci kolejowej w powigzaniu z naktadami niezbednymi na ich utrzymanie;

B zmiana systemu ustalania stawek optat za dostep do infrastruktury — m.in. rozwazenie mozliwosci oparcia
sposobu kalkulacji stawek optat za dostep do infrastruktury na innych zasadach niz obecnie stosowane,
celem motywacji przewoznikéw do zwiekszenia wolumenu przewozéw i optymalizacji przychodéw
zarzadcy infrastruktury;

®  wprowadzanie nowoczesnych rozwigzan technicznych, dzieki ktérym koszty eksploatacji nie wzrosng, lecz
zostana ograniczone — w szczegélnosci automatyzacji prowadzenia ruchu kolejowego.

Na potrzeby opracowania planu finansowego przyjeto, ze naktady zwigzane ze $rednimi i matymi dworcami oraz
z przystankami, jako obiektami scisle zwigzanymi z infrastruktura liniowa, sa zawarte w kosztach projektéw moder-
nizacji linii kolejowych. Dla duzych dworcéw, na ktérych oprécz funkcji komunikacyjnej rownie istotna jest funkcja
komercyjna, przyjeto znaczny udziat podmiotéw prywatnych w finansowaniu naktadéw inwestycyjnych.

Finansowanie taboru

Na rysunku na stronie 176 przedstawiono przyjete wartosci naktadéw inwestycyjnych na pasazerski tabor kole-
jowy oraz przewidywane zrédta ich finansowania.

Finansowanie przewozéw pasazerskich

Ceny dotyczace przewozéw realizowanych w ramach stuzby publicznej beda ksztattowane w przewazajacej
mierze przez organy publiczne, ktére beda zamawiaty i finansowaty te przewozy. Dla decyzji cenowych po-
dejmowanych przez te organy istotne znaczenie bedzie miato oczekiwane oddziatywanie spoteczne oferty
przewozowej objetej okreslonym poziomem cenowym. Warto$¢ dofinansowania kolejowych przewozéw pasa-
zerskich o charakterze stuzby publicznej bedzie ustalana zgodnie z rozporzadzeniem Rady (EWG) nr 1191/69,
jako réznica miedzy kosztami przydzielanymi do czesci dziatalnosci przedsiebiorstwa objetej zobowigzaniem
z tytutu Swiadczenia ustug o charakterze stuzby publicznej a odpowiednimi przychodami. Przyjeto upraszcza-
jace zatozenie, ze zaréwno przychody, jak i koszty przewoznikéw realizujacych tego rodzaju przewozy beda sie
zmieniac¢ zgodnie ze zmianami pracy przewozowej. W zwigzku z tym warto$¢ dofinansowania z ww. tytutéw
w perspektywie okresu objetego Master Planem bedzie wzrasta¢ zgodnie z prognozowanym wzrostem pracy
przewozowej (jest to zatozenie konserwatywne). Zatozono takze, iz w perspektywie Master Planu operatorzy
przewozéw pasazerskich otrzymywac beda petna rekompensate z tytutu honorowania ustawowych uprawnien
do ulgowych i bezptatnych przejazdéw.

Ceny przewozéw komercyjnych powinny by¢ natomiast ustalane suwerennie przez poszczegdlne przedsiebior-
stwa, majace na uwadze przede wszystkim optymalizacje wynikéw dziatalnosci gospodarczej w danej sytuacji
rynkowej.

Zakfadane wydatki na dofinansowanie przewozéw pasazerskich zostaty przedstawione na rysunku na stronie
poprzedniej.

Finansowanie zasobéw ludzkich oraz poprawy spotecznego wizerunku transportu kolejowego

Odpowiednio wykwalifilkowane zasoby ludzkie oraz kwestie zwigzane z wizerunkiem transportu kolejowego
sa réwnie istotne, jak inwestycje infrastrukturalne i taborowe dla powodzenia realizacji Master Planu. Dziatania
w tych obszarach sa ze sobga $cisle powigzane i powinny by¢ podejmowane tacznie.

Przewidziane w planie finansowym naktady zwigzane z tymi obszarami zostaty przedstawione na ponizszym
wykresie. Przyjeto, ze koszty wyksztatcenia ogdlnozawodowego nowych pracownikéw beda ponoszone ze
srodkéw publicznych, a koszty wyksztatcenia specjalistycznego, zwigzanego z kwalifikacjami przydatnymi tylko
na kolei (stanowiska zwigzane z ruchem pociggdéw) — we wtasnym zakresie przez przedsiebiorstwa kolejowe.
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Korzysci spoteczno-ekonomiczne

Kluczowymi korzysciami spoteczno-ekonomicznymi wynikajacymi z realizacji programu inwestycyjnego przed-
stawionego w Master Planie beda:

B oszczednosci czasu uzytkownikéw transportu kolejowego,

B zmniejszenie kosztéw zewnetrznych transportu.

Oprocz nich, istotne znaczenie beda miaty nieskwantyfikowane korzysci zwigzane z gospodarczym rozwojem
miejscowosci i regiondw, ktérych dostepnosc zwiekszy sie w wyniku przeprowadzenia proponowanych inwe-
stycji, wzrost regionalnego i krajowego PKB oraz wzrost spéjnosci gospodarczej i spotecznej pomiedzy poszcze-
goblnymi regionami Polski oraz pomiedzy Polska a innymi krajami Unii Europejskiej.

Ponizej przedstawiono szacunkowe wartosci kosztédw i korzysci ekonomicznych wynikajacych z realizacji Master
Planu w Scenariuszu 2 oraz Scenariuszu 3.

Szacuje sieg, ze przy przyjetych zatozeniach, ekonomiczna wartos¢ biezaca realizacji (ENPV) programu inwesty-
cyjnego zgodnie ze Scenariuszem 2 wyniesie ok. 7,7 mld PLN, a ekonomiczna wewnetrzna stopa zwrotu (EIRR)
okoto 9,9%. W Scenariuszu 3 bytoby to odpowiednio 1,8 mld PLN oraz 6,3%.

Petny tekst Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030 — uzupetnienie o zagadnienia kluczowe

z punktu widzenia zamierzenri Unii Europejskiej w omdéwionej w artykule wersji korncowej jest dostepny na stronie
internetowej http://bip.mi.gov.pl/pl/bip/px_master_plan_ver._120808.pdf.
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Zatacznik 4.3.3.
Raport: Polska 2030
- wWyzwahia rozwojowe

Fragmenty dotyczace transportu kolejowego z opracowania:

Raport: POLSKA 2030 - wyzwania rozwojowe

Wydany przez Kancelarie Prezesa Rady Ministréw, lipiec 2009
Zespot Doradcéw Strategicznych Prezesa Rady Ministrow
Al. Ujazdowskie 1/3

(...)
Wyzwanie 4,,0dpowiedni potencjat infrastruktury (ss. 118-163)
Zalozenia polityki infrastrukturalnej

Zasadniczym zadaniem, jesli chodzi o rozwdj infrastruktury, jest z jednej strony modernizacja polskiej gospodarki
zwigzana z rozwojem dostepu do technologii cyfrowych — a zdrugiej taka polityka transportowa, by unowocze$nienie
podstawowej sieci transportowej i zapewnienie wysokiej jakosci ustug transportowych wnosito wtasciwy wkiad
w rozwdj gospodarczy kraju. Sprawny system transportowy przyczyni sie takze do poprawy warunkéw zycia, do
powiekszenia dostepnosci obszaréw, a takze do zwiekszenia inwestycji zagranicznych w Polsce. Nie oznacza to
jednak rezygnaciji zidei kontrolowania wzrostu transportochtonnosci gospodarki zgodnie z zasada zréwnowazonego
rozwoju. Prowadzone inwestycje w ramach budowy, modernizacji i przebudowy infrastruktury kolejowej, drogowej
i lotniczej beda koncentrowaty sie na nastepujacych zagadnieniach:

Infrastruktura kolejowa

B Realizacja duzych projektéw modernizacyjnych w gtéwnych korytarzach transportowych oraz modernizacja
istniejacych odcinkéw linii kolejowych;

m  Dostosowanie infrastruktury do rozwoju miedzyregionalnych przewozéw pasazerskich, w tym usprawnienie
powiazan kolejowych miedzy gtéwnymi miastami Polski, w szczegdlnosci linii przebiegajacych promieniscie
zi do Warszawy, ktére zostang dostosowane do predkosci 160-200 km/h.

m  analiza celowosci i optacalnosci dostosowania Centralnej Magistrali Kolejowej do predkosci 250 km/h oraz
rozwoju przewozéw miedzynarodowych;

m  rozwazenie budowy linii Kolei Duzej Predkosci (KDP), prowadzacej z Warszawy przez £édz do Wroctawia
i Poznania (projektowana dtugos¢: 450 km nowo zbudowanych odcinkéw).

Wazna miara jakosci infrastruktury kolejowej jest jej dostepnos¢
Dominujacy obszar Polski cechuje niska dostepnos¢ transportu kolejowego.

Jednym z podstawowych czynnikéw determinujacych dostepnosc¢ transportu kolejowego jest gestos¢ infrastruktury
na danym obszarze. Kluczowe znaczenie ma przy tym infrastruktura pozostajaca w eksploatacji. Innym istotnym
czynnikiem jest zdolnos¢ przepustowa tej infrastruktury. W Polsce dominujaca cze$¢ obszaru kraju charakteryzuje
sie Srednig dostepnoscia, poza czescia wojewddztw pdtnocnych i péthocno-wschodnich, w ktérych dostepnosé
kolei jest niska. W aglomeracji $lasko-krakowskiej dostepnos¢ jest wysoka, a na Gornym Slasku i w Tréjmiescie nawet
bardzo wysoka. Jednak o wysokiej dostepnosci w tych dwdch wypadkach decyduje w wiekszym stopniu gestos¢
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sieci regionalnej i lokalnej oraz bocznic niz gestos¢ sieci miedzynarodowej i transeuropejskiej — w Polsce stosunkowo
rzadkiej i nieréownomiernie rozmieszczonej. Na obszarach pétnocnych, charakteryzujacych sie najgorsza dostepnoscia
kolei, nastepuje poprawa. W pétnocno-wschodniej Polsce kluczowe zmiany beda zwigzane z budowa Rail Baltica
i pofaczenia z Kaliningradem. Deficyt transportu kolejowego na obszarach pétnocnych, a zwilaszcza pétnocno-
wschodniej Polski ma przyczyny w historycznych uwarunkowaniach tworzenia sie potencjatu rozwojowego
Polski i zmianie funkgcji niektérych obszaréw (np. na Warmii i Mazurach cze$¢ tras kolei pruskich petnigcych
funkcje gospodarcze zlikwidowano po Il wojnie $wiatowej). Kluczowe pytanie brzmi, czy obecne inwestycje
w rozwdj transportu kolejowego na tych terenach, przy silnej konkurencyjnosci transportu samochodowego, maja
uzasadnienie ekonomiczne (cho¢ niewatpliwie maja je w kontekscie wptywu transportu na srodowisko —a sa to tereny
o duzej wrazliwosci srodowiskowej). Dlatego decyzje dotyczace wzmocnienia sieci transportowej pétnocnej czesci
kraju (@ w szczegdlnosci pétnocno-wschodniej) powinny zapadac z uwzglednieniem wielu czynnikéw i po analizie
realnych szans rozwojowych tych regionéw. Wazna jest réwniez korelacja sieci transportowej nie tylko z obecna siecia
osadniczy, ale tez z jej ksztattem np. po migracjach za 20 lub 30 lat. Jak wida¢, oznacza to, ze ostateczne decyzje,
dotyczace inwestycji w poprawe dostepnosci kolejowej okreslonych czesci kraju, nie moga by¢ tylko pochodna
koncepcji rozwojowych samej kolei. Musza sta¢ sie elementem spojnej polityki rozwoju regionalnego, dostrzegajacej
wymiary przestrzenne, ekonomiczne, osadnicze (miasta i suburbia oraz wies, ktére trzeba pofaczyc) i cywilizacyjne.
Powinny by¢ tez powigzane z koncepcja rozwoju szerszego obszaru po analizie potencjalnych wiezi gospodarczych,
turystycznych itd. z terenami Litwy czy Biatorusi w wypadku Warmii i Mazur. Koszty inwestycyjne, poniesione na
rozwdj dostepnosci transportu kolejowego niektérych regiondw Polski, musza przynies¢ okreslong stope zwrotu.
Przyjecie takich zatoZer powinno by¢ np. podstawa decyzji dotyczacych uruchamiania w linii od pétnocno-wschodniej
czesci Polski do centrum kraju i w kierunku zachodnim kolei intermodalnej (,tiry na tory”), o ile bedzie to efektywne
ekonomicznie, bo na pewno przyniesie korzysci srodowiskowe.

Spada udziat transportu kolejowego w przewozach towarowych
Malejace znaczenie transportu kolejowego jest trendem europejskim.

W latach 80. XX wieku transport kolejowy byt w Polsce gtéwnym s$rodkiem przewozu towaréw. W latach 90.
rozpoczat sie trwajacy do dzisiaj gwattowny spadek udziatu tej gatezi transportu — z okoto 70% w 1990 r. do okoto
30% w 2005 r. Udziat transportu kolejowego w Polsce w catej pracy przewozowej w poréwnaniu z innymi krajami
europejskimijest nadal duzy - srednia europejska wynosi 18%. Zmiany infrastruktury wykorzystywanej do transportu
towaréw sg elementem zachodzacych globalnie proceséw modernizacji. Przewiduje sie, ze do 2030 r. udziat
transportu kolejowego w Polsce - tak jak i w catej Europie — bedzie nadal spadat, cho¢ w duzo wolniejszym tempie
niz dotychczas. Warunkiem spowolnienia spadku — lub odwrécenia trendu - jest jednak poprawa stanu technicznego
infrastruktury kolejowej. Do rozwoju przewozu towardéw w przysztosci przyczyni sie réwniez w znacznym stopniu
wzrost handlu miedzynarodowego w krajach wokét Polski. Jednoczesnie modernizacja sieci drogowej spowoduje
wzrost przewozéw drogowych. Kolej nadal odgrywa istotna role przy transporcie okreslonych kategorii surowcéw,
przede wszystkim tadunkéw masowych - takich jak wegiel kamienny, produkty ropopochodne, inne chemikalia
i kruszywa. Niezbedna jest jednak poprawa jakosci oferty, przede wszystkim rytmicznosci dostaw. Terminowos¢
i rytmicznos¢ sa szczegolnie istotne w wypadku kruszyw, obiecujacego rynku przewozéw towarowych, zwigzanego
z inwestycjami w drogownictwie. W dziedzinie innych towaréw utrata rynku na rzecz transportu samochodowego
jest trendem oczywistym - ze wzgledu na jego wiekszg terminowos¢, dostepnos¢ ustug $ledzenia przesytek czy
zapewnienie ustugi,od drzwi do drzwi". Kolej moze jednak stuzy¢ jako przewoznik pomiedzy centrami logistycznymi
réowniez takich towaréw, pod warunkiem poprawy jakosci ustug.

Przewozy kolejowe - zmieniajace sie trendy

(...)Zmiany strukturalne w gospodarkach nowych panstw cztonkowskich, a mianowicie rozrost sektora ustug oraz
produkcji przemystowej o wysokiej wartosci dodanej (charakteryzujacej sie niska intensywnoscia przewozéw
towaréw) powoduje zmniejszenie zaleznosci miedzy wzrostem przewozu towaréw a wzrostem PKB.

Kolejowe przewozy towarowe w Polsce koncentrujg sie na przewozach towaréw nisko przetworzonych, takich
jak wegiel, rudy zelaza, mineratéw surowe i przetworzone. Szacuje sie, ze ich udziat w przewozach tadunkéw
transportem kolejowym ogétem wzrést z 58% w latach 90. XX w. do okoto 65% obecnie. Niemasowe przewozy
wagonowe (przew6z tadunkéw w pojedynczych wagonach) - sa szczegélnie mato konkurencyjne w stosunku
do transportu samochodowego. System kolejowych przewozéw pasazerskich w Polsce jest podzielony na
cztery podsystemy: przewozy miedzyaglomeracyjne kwalifikowane (wymagajace wykupienia rezerwacji
miejsca), miedzyregionalne, aglomeracyjne i regionalne. W ostatnich latach struktura kolejowych przewozéw
pasazerskich ustabilizowata sie. Przewozy kwalifikowane to okoto 2,5% podréznych, miedzyregionalne 16-17%,
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aglomeracyjne i regionalne 82%, a miedzynarodowe okoto 1%. Przecietny podrézny odbywa przejazd na
dystansie okoto 70 km. Wida¢ wyraznie na podstawie analizy trendéw od 1990 roku, jak zmienia sie korzystanie
z réznych $rodkédw transportu przez pasazerdéw. Wyrazem zmian cywilizacyjnych jest rosnaca rola transportu
samochodowego (prywatne podréze, przejazdy samochodami stuzbowymi w dziedzinie ustug — szczegdlnie
sprzedazy i marketingu), zmniejszajace sie znaczenie transportu publicznego autobusowego i znaczne
obnizenie roli kolejowego transportu pasazerskiego. Czynnikiem przyspieszajagcym ten rodzaj trendu w Polsce
jest niewatpliwie niewydolnos¢ oferty publicznej w transporcie pasazerskim (sprawnos¢ ustug, cena, mozliwa
satysfakcja klientéw). Gdyby jednak w obrebie szeroko pojetych aglomeracji wzrosta rola publicznej oferty
w transporcie pasazerskim, to moze trend nastawiony na staly wzrost uzytkowania samochodéw prywatnych
ulegtby spowolnieniu. Jest to istotne ze wzgledu na ochrone srodowiska z jednej strony, a na przepustowos¢
transportowa wielkich aglomeracji — z drugiej.

Przewozy kolejowe pasazeréw dzielg sie na podsystemy réznigce sie zasiegiem dziatania
Nastepuje wzrost przewozéw aglomeracyjnych i kwalifikowanych - deficytowos$¢ przewozéw regionalnych.

W ostatnim okresie istotnie wzrosto znaczenie przewozéw kwalifikowanych w systemie transportowym kraju.
Pociagi w tym podsystemie wykonuja okoto 13% pracy przewozowej (mierzonej w pasazerokilometrach, jako
iloczyn dtugosci trasy i liczby przewiezionych pasazeréw), a $rednia odlegtos¢ przejazdu wynosi okoto 330 km.
Pociagi miedzyregionalne stanowig nadal wazny element w przejazdach na srednie odlegtosci. Réwniez wielkosci
przewozéw aglomeracyjnych zwykle wykazuja tendencje wzrostowa. Podstawowe zatozenia prognoz méwia,
Ze przewozy pasazeréow beda w okresie 2000-2030 rosnac z szybkoscia 1,4% rocznie — mimo dotychczasowego
spadku, obserwowanego od 1990 .

Zasadniczym mankamentem transportu pasazerskiego jest brak instrumentéw do koordynacji dziatania
poszczegdlnych podmiotéw w zakresie przygotowywania ofert przewozowych, eksploatacji, rozliczen,
a w szczegolnosci wspdlnego systemu dystrybucji ustug.

Prowadzenie regionalnych przewozéw pasazerskich jest w Polsce dziatalnosdcia deficytowa. Deficyt od 2004 r.
pokrywaja instytucje zamawiajace ustugi regionalnych przewozéw pasazerskich: samorzady wojewddzkie, ktére
od 2004 r. finansuja je zdochodéw wtasnych. W ostatnich latach powstajg spétki samorzadowe i firmy prywatne
obstugujace pasazerskie przewozy regionalne, jednak ich dziatalnos¢ jest mozliwa tylko przy zewnetrznym
finansowaniu powstajacego deficytu. Réwniez przewozy miedzywojewddzkie wymagaja dofinansowywania
z budzetu panstwa. Dopiero nowy model — usamorzadowienie kolei regionalnych (od 2009 r.) oraz uzgodnienie
w porozumieniu miedzy panstwem a samorzadami naktadéw inwestycyjno-modernizacyjnych na regionalne
przewozy w latach 2009-2020 (7,5 mld zt) — daje szanse na efektywnos¢ ekonomiczng tego segmentu transportu
kolejowego.NatomiastSwiadczenie ustug pasazerskich przewozéw ponadregionalnych o charakterze przewozéw
kwalifikowanych jest dziatalnoscig rentowna. Szanse rozwoju maja réwniez przewozy aglomeracyjne (o czym
byta juz mowa na poprzedniej stronie). Znaczenie tego segmentu rynku wynika z postepujacej urbanizacji
kraju w pofaczeniu z tendencja do zamieszkiwania poza centrami miast, ale przy zachowaniu codziennych
przemieszczen zwigzanych z praca, edukacja czy kultura.

Transport intermodalny, mimo powolnego wzrostu, ma marginalny udziat w przewozach towaréw
Przyczyna jest zty stan kolei, brak odpowiednich terminali i centréw logistycznych.

Na poczatku lat 90. XX w. nastapit spadek ilosci przewozdw tadunkéw transportem intermodalnym (wykorzystujacym
wiecej niz jedng gataz transportu). Od 1992 r. obserwuje sie jednak wzrost przewozéw tego rodzaju, a w latach 2000-
2007 ich skala wzrosta dwukrotnie, ale udziat transportu intermodalnego w przewozach tadunkéw kolejowych nadal
pozostaje nieznaczny (1,4% w 2007 r.w stosunku do catkowitej masy przewozowej). Przyczyna takiej sytuacji na rynku
przewozéw intermodalnych w Polsce s nastepujace czynniki:

m  Niski poziom inwestycji w tabor kolejowy oraz niezadowalajacy stan techniczny taboru i linii kolejowych.

m  Brak wystarczajacej liczby terminali kontenerowych i centréw logistycznych. Wskaznik gestosci terminali
w przeliczeniu na 1000 km linii kolejowych wynosi w Polsce 0,5, podczas gdy w innych krajach ksztattuje sie na
poziomie 1,4-2.

m  Dos¢ wysokie opfaty za dostep do infrastruktury, co powoduje, ze transport kolejowy jest niekonkurencyjny
w stosunku do drogowego. Optaty za dostep do infrastruktury w Polsce znajduja sie na poziomie nieco wyzszym
od $redniej europejskiej.

m  Brak narzedzi informatycznych do sledzenia przesytek w czasie przewozu.
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m  Brak gotowosci kolei do sprostania wymogom tego segmentu rynku. Z punktu widzenia efektywnosci wymiany
gospodarczej w ukfadzie krajowym i miedzynarodowym rozwdj warunkéw dla transportu intermodalnego
jest istotny z wielu powodéw. Moze bowiem przyspieszac rozwdj sieci logistycznej ogdlnie potrzebnej do
kooperacji, jak réwniez pozytywnie wptywaé na ochrone srodowiska i zréwnowazony rozwdj. Aby ta sytuacja
ulegata sukcesywnej poprawie, konieczne sa miedzy innymi:

m  wdrozenie nowoczesnych systemoéw wspomagajacych zarzadzanie przewozami; - budowa nowych i rozbudowa
istniejacych terminali i centréw logistycznych;

B przystosowanie taboru do przysztej struktury tadunkéw i nowoczesnych technologii przewozu i przetadunku.

Infrastruktura kolejowa jest w coraz gorszym stanie

Zly stan techniczny linii kolejowych powoduje miedzy innymi niskie predkosci jazdy pociagéw. Srednia predkos¢
handlowa kolei to 23 km/h.

Zty stan techniczny linii jest charakterystyczny dla catej infrastruktury kolejowej kraju. Swiadczy to o:

m  Duzym zdekapitalizowaniu;

m  Utrzymywaniu od lat niskiego poziomu zaangazowania srodkéw na dziatalnos¢ biezaca;

B Przestarzatych systemach i metodach pracy oraz braku odpowiednich narzedzi potrzebnych do utrzymywania
linii pozwalajacych zmechanizowac procesy naprawcze;

m  Zbyt powolnym tempie inwestycji w infrastrukture kolejowa.

Widoczne obecnie tendencje i dziatania na rzecz poprawy stanu tej infrastruktury przyniosa pozytywne efekty.
Jednak z uwagi na olbrzymie zalegtosci zmiany te ujawnia sie dopiero za kilka lat. Problemem bytoby zaniechanie
podjetych dziatan. Juz dzis nalezy zatozy¢, Ze istniejaca infrastruktura osiggnefa kres zywotnosci gwarantujacej
dostateczng przydatnos¢, jakosc¢ i niezawodnos¢. Niska dopuszczalna predkos¢ kolei jest po czesci wynikiem ztego
stanu technicznego linii — ograniczenia predkosci sa wprowadzane w celu wyeliminowania ryzyka eksploatacyjnego.
Prowadzone obecnie i w przysztosci inwestycje spowoduja zwiekszenie predkosci technicznej, gtéwnie na ciggach
paneuropejskich. Na ciggach gtéwnych nadrabia sie zalegtosci, ale nie jest to wynik satysfakcjonujacy, poniewaz
dekapitalizacja linii kolejowych (szczegdlnie poza uktadem sieci TEN-T - Trans-European Transport Networks)
postepuje szybciej.

Infrastruktura kolejowa wymaga pilnych inwestycji

Do najwazniejszych zadan nalezy stworzenie miedzyaglomeracyjnych tras kolei duzych predkosci oraz
modernizacja istniejacych linii.

(...) Bez zapewnienia odpowiedniego finansowania mozliwosci uzyskania celu, jakim jest poprawa

konkurencyjnosci transportu kolejowego i zréwnowazony rozwoj catego systemu transportowego kraju,

spadna praktycznie do zera. Obecnie luka finansowa wynosi okoto 30 mld zt. Konieczne jest zatem witasciwe
okresdlenie wsparcia fi nanosowego dla inwestycji kolejowych. Efektami szczegétowymi dziatar inwestycyjnych
beda miedzy innymi:

m dla miedzyaglomeracyjnych przewozéw pasazerskich - nowoczesna sie¢ kolejowa o wysokim standardzie,
faczaca najwieksze aglomeracje i obejmujaca docelowo linie duzych predkosci (predkos¢ do 300 km/h)
oraz linie modernizowane do predkosci 200 km/h lub 160 km/h;

m dla przewozéw pasazerskich w obszarze cigzenia duzych aglomeracji miejskich — wydzielone tory i pary
toréw na najbardziej obcigzonych odcinkach linii;

m dla przewozéw towarowych we wszystkich segmentach rynku - nowoczesna sie¢ linii kolejowych
z preferencja dla tych przewozéw (specjalizacja linii);

m dla miedzynarodowych przewozéw pasazerskich i towarowych, szczegdlnie intermodalnych -
interoperacyjnosc¢ na liniach wchodzacych w skfad sieci TEN-T.

Najwazniejszym elementem przysztej sieci kolei duzych predkosci bedzie linia Wroctaw/ Poznan - tédz -
Warszawa dostosowana do predkosci nie mniejszej niz 300 km/h.

Linia ta wpisuje sie w pasma przyspieszonego rozwoju, faczac miasta o bardzo duzej dynamice: Wroctaw i Poznan
zWarszawg - i zapobiegajac tym samym marginalizacji Lodzi.

Po 2020 r. warto rozwazy¢ przedtuzenie linii duzych predkosci na zachéd od Poznania, do Berlina i na potudnie od
Wroctawia do Pragi, w celu wpisania polskiej sieci duzych predkosci w system europejski.
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Transport kolejowy — potencjat rozwoju

Docelowa infrastruktura kolejowa ma zapewnia¢ potaczenia miedzy najwazniejszymi obszarami gospodarczymi
kraju oraz poprawi¢ dostepnos¢ z obszaru innych panstw.

Ogdlnie rozumiany program rewitalizacji transportu kolejowego w Polsce koncentruje sie przede wszystkim na
udroznieniu podstawowych ciggéw kolejowych w relacjach pétnoc-potudnie oraz wschéd-zachéd. Obejmuje
modernizacje infrastruktury kolejowej, umozliwiajaca uruchomienie przewozéw pasazerskich i towarowych
w pozadanych potaczeniach, w tym miedzy najwazniejszymi osrodkami gospodarczymi kraju. Wigze sie to z poprawa
dostepnosci Polski z obszaru pozostatych panstw Unii Europejskiej, a takze zaspokaja zapotrzebowanie na kolejowe
potaczenia w ruchu towarowym z najwazniejszymi portami morskimi kraju, co zarazem korzystnie wptywa na ich
miedzynarodowa pozycje konkurencyjna. Pozwala réwniez na zwiekszenie spdjnosci terytorialnej kraju, ograniczajac
zjawisko marginalizacji mieszkaricédw niektérych regiondw Polski. Wazny jest rowniez rozwdj transportu kolejowego
w skali aglomeracyjnej. W aglomeracjach miejskich kolej moze zapewnic¢ najwieksza zdolnos$¢ przewozowa sposrod
wszystkich srodkéw transportu, zaspokajajac skutecznie masowe potrzeby przewozowe. Dalszy rozwéj aglomeracji
miejskich rozciaggajacych sie w promieniu okoto 30-40 km od ich centrum, bedzie takze generowat rozwdj tego
systemu przewozowego. Doswiadczenia innych krajéw pokazuja, ze obok odpowiedniej oferty przestrzennej
i czasowej zasadnicze znaczenie w przewozach aglomeracyjnych ma zintegrowany system taryfowy, umozliwiajacy
komunikacje wszystkimi srodkami transportu publicznego na podstawie jednego biletu. Intensywny rozwoj
ruchu lotniczego w ostatnich latach i coraz wieksze potoki pasazeréw przemieszczajacych sie z centréw miast na
lotniska, przewaznie potozone daleko od tych centréw, wymagaja zbudowania sprawnego systemu przewozowego
— opartego w duzej mierze na kolei. W wielu miastach Europy i $wiata zbudowano linie kolejowe tagczace centra miast
z lotniskami, po ktérych jezdza elektryczne zespoty trakcyjne nowej generacji o maksymalnych predkosciach do
200 km/h. Pociagi te sg w stanie pokonac trase dtugosci okoto 50 km w czasie 20-30 minut ze $rednig predkoscia
eksploatacyjna powyzej 100 km/h.

Jesli zatem w nadchodzacych jeszcze latach (do 2015 r.) w inwestycjach infrastrukturalnych beda dominowa¢
dziatania (w olbrzymiej czescifinansowane ze Srodkéw UE) na rzeczrozwoju drdg i autostrad, a takze modernizacji
kolei oraz sieci portéw lotniczych, to po 2015 roku (z odpowiednim udzialem budzetu UE) powinna nastapi¢
reorientacja wzmacniajgca rozwdj kolei jako tego segmentu transportu, ktéry bedac efektywny paliwowo oraz
ekologicznie, moze taczy¢ funkcje ekonomiczne z rolg oferty publicznej dla pasazeréw z réznych obszaréw.
A takze produktywnie faczy¢ rézne typy transportu - lotniczego i samochodowego - przynoszac efekt synergii.
Z tego wihasnie powodu znaczenie kolei w nadchodzacych dziesiecioleciach moze rosnac.

Wsréd rekomendacji zawartych w publikacji ,Raport: POLSKA 2030 - wyzwania rozwojowe” do tematyki
kolejowej odnosza sie nastepujace:

Tempo inwestycji infrastrukturalnych powinno by¢ dostosowane do potrzeb wynikajacych z tempa wzrostu
gospodarczego. Nawet w fazie odrabiania zap6znien tempo to powinno by¢ szybsze od prognozowanego rozwoju
i zwigzanych z nim potrzeb transportowo-komunikacyjnych. Tylko w ten sposéb — tworzac infrastrukture spetniajaca
takze przyszte potrzeby — mozna uzyskac efekt mnoznikowy.

Nalezy zapewni¢ warunki do roztozonego w czasie i efektywnego ekonomicznie rozwoju polskiej infrastruktury
transportowej (drogi, koleje, pofaczenia lotnicze), ktérego celem bedzie uzyskanie, w trzech etapach, petnej
dostepnosci transportowej — optacalnej w stosunku do ponoszonych naktadéw i zaktadajacej realne stopy zwrotu
z inwestycji — z nasyceniem infrastrukturalnym odpowiednio dopasowanym do potrzeb zmieniajacej sie gospodarki
i rosnacych aspiracji spotecznych. Proponowane trzy fazy rozwoju to:

m  etap pierwszy do 2012/2013 r., w ktérym inwestycje skupig sie gtdwnie na infrastrukturze drogowej, korzystajac
z juz dostepnych srodkéw unijnych (a komplementarnie — ze srodkéw krajowych, np. z dtugoterminowych
obligacji infrastrukturalnych), oraz na rozwoju teleinformatyki — takze ze srodkéw UE i ze srodkéw krajowych
publicznych lub prywatnych;

m  etap drugi do 2020 r. w nowym okresie programowania UE inwestuje uzupetniajaco w drogi, ale gtéwnie
w rozwdj kolei z pozyskanych srodkéw europejskich oraz w multimodalng komunikacje w obrebie szerokiego
pasma suburbiéw (ok.60-70 km od aglomeracji) - a takze z pomoca $rodkéw prywatnych w rozwdéj infrastruktury
lotniczej, oraz

B etaptrzecido2030r.inwestuje —ze srodkow, ktérych zrédta trzeba dopiero zidentyfikowac — w dalsze zwiekszanie
dostepnosci transportowej oraz nowe inwestycje w obszarze infrastruktury teleinformatycznej. Uruchomic
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dtugoterminowy plan inwestycyjny, co bedzie zaleze¢ od skali mozliwosci sfinalizowania projektow ze zrédet
zewnetrznych (Srodki UE) dostepnych dla przedsiebiorcédw (firmy dziatajace na rynku — prywatnie lub w sektorze
publicznym) oraz stricte publicznych (Srodki samorzadowe, budzet panstwa, obligacje infrastrukturalne). Trzeba
to uczyni¢ w sposéb pozwalajacy efektywnie wdrozy¢ takie procesy, jak:

modernizacja kolei, czyli poprawa jakosci jej funkcjonowania (w szczegdlnosci szybsze przejazdy);

rozwoj kolei i zapewnienie potaczen tam, gdzie dzi$ odczuwa sie deficyt; szczegdlnie istotne sg potaczenia
sprzyjajace edukacji i mobilnosci zawodowej);

budowa do lat 20. szybkiej kolei po rozwazeniu efektywnosci ekonomicznej tego przedsiewziecia;

budowa autostrad i drég ekspresowych jako sieci podstawowej dla sprawnego przyptywu potokéw
samochodowych wewnatrz kraju i w ruchu tranzytowym.
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Zatacznik 4.3.4.
Raport posta Janusza
Piechocinskiego

Raport: Aktualna sytuacja spotki Przewozy Regionalne

Zdarzenia, ktére miaty miejsce poczawszy od czerwca 2008 ., to:

B wydzielenie Oddziatu Przewozéw Miedzywojewddzkich oraz przekazanie do PKP Intercity S.A. czesci majatku
Spotki PKP PR Sp. z 0.0. dokonane w oparciu o, Strategie dla Transportu Kolejowego do roku 2013’

m  przekazanie udziatéw w PKP PR Sp. z 0.0. samorzagdom wojewddzkim na podstawie art. 33u ust.1 pkt 1 ustawy
z dnia 8 wrzesnia 2000r o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego
,Polskie Koleje Paristwowe” w formie odrebnej od powszechnie obowiagzujacych regulacji prawnej.

Wydzielenie czesci majatku PKP PR Sp. z 0.0. do PKP Intercity S.A. wywotaty skutki nie zaktadane w ,Strategii
dla Transportu Kolejowego do roku 2013” i spowodowaty przekazanie Spétki PKP PR Sp. z 0.0. samorzadom
wojewoddzkim w stanie ekonomicznym znacznie gorszym niz zaktadany w planach Strategii.

Przygotowane przez Zarzad Spétki od strony formalnej decyzje byty pochodna decyzji wiasciciela Spotki, czyli PKP
S.A. pod nadzorem Skarbu Panstwa, jako 100-proc. akcjonariusza PKP S.A. lub bezposrednio organéw Panstwa
w ramach zmienianych ustaw regulujacych zmiany korporacyjne w PKP PR.

W przypadku wyzej opisanych dziatai korporacyjnych w PKP PR Sp. z 0.0. w roku 2008, gdzie objecie udziatéw
Spotki nastapito nie w trybie procedur regulowanych powszechnie obowigzujacymi przepisami prawa, a w trybie
regulacji ustawowej zastosowane;j tylko do tego konkretnego przypadku, gwarancje zachowania postawionych
celéw stanowi¢ mogty juz nie normy prawne, ale udziat w przedsiewzieciu Skarbu Panstwa. Wymagany byt
wzmozony nadzér Skarbu Panstwa jako 100-proc. wiasciciela PKP S.A. nad dziataniami tej Spoétki, jako wiasciciela
udziatéw w PKP PR Sp. z o.0.

Najwazniejszym wydarzeniem z punktu widzenia zmian w zakresie prowadzonej przez Spoétke dziatalnosci
operacyjnej, jakie miato miejsce w 2008 r. byto utworzenie Oddziatu Przewozéw Miedzywojewddzkich (OPM),
celem przekazania wydzielonej czesci do PKP IC. Dziatanie to byto nastepstwem przyjecia przez Rade Ministrow
dnia 19 lutego 2008 Uchwaty Nr 61/2008 zmieniajacej ,Strategie dla transportu kolejowego do roku 2013 r”
Elementem aktualnej Strategii stato sie wydzielenie sktadnikéw majatku PKP PR stuzacych do obstugi przewozéw

miedzywojewddzkich i wniesienie ich do majatku PKP IC na zasadzie art. 529 par. 1 pkt 4 KSH.

Do 30 listopada 2008 roku Spotka PKP PR uruchamiata:
m 2762 pociagi regionalne

® 349 pociggéw miedzywojewddzkich

m 180 pociggdéw miedzynarodowych

Nieprecyzyjne wskazanie w Planie Podziatu sktadnikéw majatkowych i niemajatkowych Spétki PKP PR
przekazywanych do PKP IC nawet juz po podjeciu uchwaty Zgromadzenia WspéInikéw Spétki PKP PR w dniu
21.10.2008 r. o podziale Spétki, uniemozliwia precyzyjne okreslenie majatku, jaki miat przejs¢ i przeszedt na
podstawie Planu Podziatu do spétki PKP IC.

Do Planu Podziatu zostato zataczone oswiadczenie zarzadu PKP PR Sp. z 0.0. 0 ustaleniu wartosci czesci majatku
,PKP Przewozy Regionalne” Sp. z 0.0. przenoszonego do PKP IC w zwigzku z podziatem, w ktérym to o$wiadczeniu
wskazano, iz warto$¢ zorganizowanej czesci przedsiebiorstwa stanowigcej Oddziat Przewozy Miedzywojewddzkie
samodzielnie sporzadzajacy bilans, przenoszonej ze spétki dzielonej do spétki przejmujacej, ustalona na dzien
01.06.2008 roku jako wartos¢ aktywow netto wynosi 160 692 799,25 zt. Wartos$¢ rynkowa skfadnikéw podlegajacych
wydzieleniu wyceniona zostata na zlecenie Spétki na dzier 14.11.2008 r. na kwote 810 303 518,15 zt.
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Realizujac zatozenia strategii rzadowej, zdniem 1 grudnia 2008 roku do spétki PKP Intercity S.A. przekazane zostaty:
- obstuga pociaggéw miedzywojewoddzkich, - tabor niezbedny do prowadzenia tych pociggéw (1904 szt. wagondéw
osobowych, w tym 81 SPOT, - 74 szt. lokomotyw EP07, 14 szt. ED 74 - SPOT, zasoby ludzkie).

Decyzja o podziale Spétki w kazdym z trybow okreslonych winna by¢ podjeta w sposéb gwarantujacy wiedze
co do istotnych sktadnikéw przenoszonego majatku po stronie spétki dzielonej, przejmujacej i wierzycieli. Forma
w jakiej sporzadzono Plan Podziatu PKP PR przy wydzielaniu czesci majatku tej Spotki do PKP IC nie zapewnia
realizacji wyzej opisanego celu.

Konsekwencje wydzielenia czesci majatku PKP PR Sp. z 0.0. obejmuja takze powstanie zagrozenia wynikajacego
z mozliwosci nie zaakceptowania przez Komisje Europejska przekazania praw z dwodch projektow:
SPOT/1/1/2/93/04 - zakup 14 nowych EZT i SPOT/1.1.2/100/04 - zmodernizowanie 81 wagonéw osobowych
z miejscami do siedzenia, do beneficjenta w postaci PKP IC. W konsekwencji istnieje ryzyko powstania korekt
finansowych zwiagzanych z nieprawidtowym wykorzystaniem uzyskanej pomocy. W odniesieniu do projektu
SPOT/1/1/2./93/04 ryzyko korekty nalezy oceni¢ jako $rednie, z uwagi na fakt, ze sktady wykorzystywane sg
na okreslonej zgodnie z ich przeznaczeniem trasie Warszawa — £6dz — Warszawa. W odniesieniu do projektu
SPOT/1.1.2./100/04 ryzyko to nalezy okredli¢ jako wysokie z uwagi na brak uzasadnienia do przeniesienia
zmodernizowanych wagonéw do PKP IC.

taczna kwota podlegajaca korekcie w ramach wydzielonych do PKP IC Sektorowych Programéw Operacyjnych
wynosi 98 828 363,97 PLN. W przypadku koniecznosci zwrotu srodkéw Spotka zobowigzana bedzie réwniez do
zaptaty odsetek od dnia udostepnienia poszczegdlnych transzy do dnia wydania decyzji o koniecznosci zwrotu
Srodkow.

Analizujac proces wydzielenia OPM z punktu widzenia skutkéw w zakresie dziatalnosci operacyjnej, nalezy
stwierdzi¢, ze postulat wydzielenia pracownikéw S$wiadczacych wiekszo$¢ ustug na rzecz przewozéw
miedzywojewddzkich nie zostat w petni zrealizowany. Cze$¢ pracownikéw Spétki swiadczy ustugi prawie
wytacznie na rzecz PKP IC. Nie sg one jednak w petni rozliczane. Wystepuja opdznienia w wystawianiu faktur za
ustugi. Czes¢ faktur jest kwestionowana przez PKP IC. Z czesci ustug kontrahent zrezygnowat. Potwierdzeniem
zaistniatej sytuacji jest odnotowany w pierwszym kwartale 2009 r. poziom sprzedazy ustug na zewnatrz
(z wytaczeniem sprzedazy biletéw i uprawnienia do ulgowych przejazdéw dla innych przewoznikéw) w kwocie
13,4 min, czyli na poziomie 0 29,8 miIn nizszym niz zaktadat plan.

Pomimo wydzielenia OPM w ofercie Spotki obowiazujacej w rozktadzie jazdy 2008/9 kazdego dnia uruchamianych
jest 486 pociggéw osobowych w relacjach, ktére w mysl zapiséw zawartych w art. 4 pkt. 20 Ustawy o Transporcie
Kolejowym sg pociggami w relacjach miedzywojewddzkich. Sytuacja ta wynika z faktu, ze PKP IC po przejeciu
OPM zamowit rozkfad jazdy na pociagi miedzywojewddzkie w kategorii taryfikacyjnej okreslanej, jako pociagi
pospieszne, z wytaczeniem pociggéw osobowych. Spétka wystapita o dofinansowanie tej kategorii pociagéw do
Ministra Infrastruktury.

W zdecydowanej wiekszosci samorzady wojewddztw odmawiajg finansowania ww. pociggéw na zasadach
okreslonych w art. 4 pkt 20 Ustawy o transporcie kolejowym. Szacowany deficyt generowany przez te pociagi
wynosi 133,20 mIn PLN. Pomimo okreslenia formalnych zasad majacych na celu niezaktécona realizacje ustug
przewozowych po wydzieleniu OPM zostaty podjete decyzje sprzeczne z interesem Spotki, co np. skutkuje
zwiekszonymi kosztami i spadkiem efektywnosci pracy druzyn konduktorskich. Podobna sytuacja miata miejsce
z zapleczem naprawczym. Lokomotywownia, w ktérej realizowano naprawy EZT, zostata zakwalifikowana jako
mogaca obstugiwac wytacznie lokomotywy przekazane do PKP IC.
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W wyniku przeprowadzonych zmian w Spétce znaczaco zmniejszyt sie jej zakres dziatalnosci, a co za tym idzie
zmniejszeniu ulegty wptywy. W roku 2008 spétka wykonata 98 min POCKM, z czego ok. 70% dotyczyto pociggéw
osobowych (ok. 68 min POCKM) a 30% pociggow pospiesznych. W biezagcym roku Spétka zgodnie z zatozeniami
wykona ok. 63 min POCKM, a wiec o 35 min POCKM mniej, a po wytaczeniu z danych za 2008 rok potaczen
pospiesznych o ok. 5,6 min POCKM mniej. Z danych PR wynika, ze w wyniku wydzielenia do PKP IC pociagéw
pospiesznych, zaméwiona praca eksploatacyjna zmniejszyta sie w skali Spétki o ok. 36 procent. W tym samym
okresie praca przewozowa (liczba pasazerokilometréw) zmniejszyta sie o0 53%.

Zmiana wiascicielska oznaczajaca wyjscie Spétki z grupy PKP S.A. zostata poprzedzona szeregiem istotnych
zmian w dziatalnosci oraz w stanie majatkowym przedsiebiorstwa.

W roku 2008, jeszcze przed wydzieleniem OPM, Zgromadzenie Wspdlnikéw Spoétki podejmowato uchwaty
o podwyzszeniu kapitatu zaktadowego Spoétki. Dziatania te nalezy ocenia¢ w aspekcie art. 17 ustawy z dnia
8.09.2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe”. PKP S.A. winna wnie$¢ do PKP PR, podobnie jak do innych spétek utworzonych na podstawie ww.
ustawy, wktady niepieniezne w postaci zespotu sktadnikéw materialnych i niematerialnych wyodrebnionych
z przedsiebiorstwa PKP S.A., niezbednych do prowadzenia dziatalnosci w zakresie kolejowych przewozéw
pasazerskich.

Do dnia 31.12.2008 r. PKP S.A., wykonujac swoje zobowigzania ustawowe, przekazata do PKP PR w formie wkfadéw
niepienieznych prawa wieczystego uzytkowania do 5 nieruchomosci wraz z prawami witasnosci budynkéw
i budowli usytuowanych na tych nieruchomosciach. Tylko nieruchomosci w Suchej Beskidzkiej i w Jeleniej
Gorze, maja charakter zaplecza technicznego. Natomiast na pozostatych nieruchomosciach znajduja sie budynki
o charakterze biurowo-administracyjnym wykorzystywane na potrzeby biurowe Spétki. Wedtug informacji Spotki,
zintensyfikowanie dziatart PKP S.A. zmierzajacych do wniesienia wktadu niepienieznego szerszego zakresu zespotu
nieruchomosci, w tym réwniez obiektéw zaplecza technicznego, nastapito po przyjeciu programu restrukturyzacji
w 2008 roku. Decyzja nr 69 Prezesa Zarzadu — Dyrektora Generalnego PKP S.A. z dnia 5.11.2008 r. zostaty wskazane
nieruchomosci, wobec ktérych powotane przez PKP zespoty robocze maja przygotowac tzw. zdolnos$¢ aportowa,
umozliwiajaca wniesienie przez PKP S.A. powyzszych nieruchomosci jako aportéw do PKP PR Sp. z o.0.

Zestawienie zawiera 30 nieruchomosci o tacznej wartosci szacunkowej okoto 262 min, z ktérych wiekszos¢
wchodzi w zakres przedmiotu umowy dzierzawy od PKP S.A. Realizacja powyzszych zamierzen zapewniataby
- przynajmniej cze$ciowo — wykonanie zatozen zawartych w wyzej wymienionej ustawie o zapewnieniu PKP
PR sktadnikéw niezbednych do prowadzenia dziatalnosci w zakresie kolejowych przewozéw pasazerskich, co
pozwolitoby na dokonanie przez badang Spétke powaznych oszczednosci poprzez znaczne obnizenie czynszéw
uiszczanych za dzierzawe i najem obiektow niezbednych do dziatalnosci Spétki w okresie od poczatku jej
dziatalnosci. Wéréd obiektow, ktére sg przygotowywane do przekazania do PKP PR, nie znalazty sie wszystkie
obiekty zaplecza technicznego, ktére sg niezbedne dla prawidtowego dziatania Spofki, a ktére zostaty wymienione
w Decyzji nr 69 Dyrektora Generalnego PKP S.A., tj. Idzikowice, Czestochowa Towarowa, Olsztyn — zaplecze
naprawcze, £6dz, Janéw. Przyczyna takiego stanu rzeczy jest w dalszym ciggu nieuregulowana sytuacja prawna.
Prace nad przyjeciem pozostatych obiektéw, zwtaszcza tych niezbednych dla funkcjonowania Spétki, maja by¢
kontynuowane w dalszych latach.

Kolejnym istotnym wydarzeniem w analizowanym okresie byto usamorzadowienie Spétki. Zgodnie z art. 33u
ust. 1 pkt 1 ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie
Koleje Panstwowe”, w dniu 22 grudnia 2008 r. 100% udziatéw Spétki PKP PR objety samorzady wojewodztw.
Liczba udziatéw poszczegdlnych samorzadéw wojewddztw w kapitale zaktadowym Spétki zostata okreslona
w Rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 27 listopada 2008 r. (Dz. U. nr 218, poz. 1393). Udziat samorzadéw
wojewddztw miesci sie w przedziale od 3% do 13,5%.

Konsekwencje zrealizowanych w Spétce przeksztatcerr ujawnity sie w nowych prognozach Spoétki na 2009 r.,
jak i w wynikach osiagnietych za pierwsze miesigce 2009 r. Plan dziatalnosci gospodarczej na rok 2009 (wersja
z kwietnia 2009 r.) przewiduje istotne odchylenia od planu na 2009 zaprezentowanego w Biznes Planie na lata
2008-2009 z sierpnia 2008 roku.

Wedtug Planu dziatalnosci gospodarczej na 2009 rok Spétka przewiduje sie, ze wynik netto w 2009 r. wyniesie
minus 84 min zt, co oznacza wzrost straty w stosunku do Biznes Planu 0 49 min zt.
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Nalezy jednak zauwazy¢, ze Biznes Plan nie przewidywat po stronie przychodowej $rodkéw z Funduszu
Kolejowego w wysokosci 200 min zt. W warunkach poréwnywalnych planowana strata wyniesie 284 min zt. Ze
wzgledu na watpliwosci co do mozliwej formy przekazania przez Samorzady do PKP PR catej przyznanej kwoty
z Funduszu Kolejowego zatozona w planie kwota jest wysoce hipotetyczna.

W Biznes Planie w 2009 roku zatozono przychody od PKP IC z tytutu dodatkowych ustug w wysokosci 194,9
min zt. W Planie dziatalnosci gospodarczej na 2009 rok przychody od PKP IC z tytutu sprzedazy ustug Spétka
oszacowata na kwote 62,1 mln zt. £acznie przychody z tytutu swiadczenia ustug dodatkowych na rzecz innych
podmiotéw oszacowano w Biznes Planie na kwote 252,3 min zt natomiast w Planie dziatalnosci gospodarczej na
2009 rok na kwote 101,6 min zt.

Mamy wiec istotne przeszacowanie tego zrédta przychodoéw.

W Biznes Planie wysokos¢ sprzedazy biletéw w komunikacji krajowej i miedzynarodowej w 2009 r. w kwocie 533
min zt oparto na prognozie wykonania roku 2008 r. Zaktadano, ze podwyzki cen biletéw okresowych od lipca
skutkowa¢ beda wzrostem przychodéw od konca Il kwartatu 2008 roku (gtéwnie od podréznych korzystajacych
z przejazdéw w celu dojazdu do/z szkoty i pracy) i utrzymaniem wyzszego poziomu przychodéw w 2009 r.

W Planie dziatalnosci gospodarczej na 2009 rok wysokos¢ wptywédw z biletéw okreslona zostata na podstawie
przychodéw uzyskanych w styczniu i lutym 2009 roku oraz przewidywanej na 2009 rok liczby pasazeréw i pracy
przewozowej. Planowane wptywy z tego tytutu maja wynie$c¢ 484 827 tys. zt (o0 48 672 tys. mniej niz zakfadat
Biznes Plan).

Kluczowym elementem oceny sytuacji finansowej Spétki jest analiza kwot dotacji zawartych w umowach
z samorzadami wojewddztw w 2009 roku. W Planie dziatalnosci gospodarczej na 2009 rok (wersja kwiecien
2009) przyjeto zatozenie, ze dotacja od samorzaddéw do pociaggéw regionalnych wyniesie 629 min zt. Na dzien
30.04.2009 r. kwota dotacji zawarta w umowach z 14 samorzadami wojewddztw (bez dolnoslaskiego) w roku
2009 wynosita 466 mIn zt a kwota deficytu wynikajacego z podpisanych umoéw wynosi 387 min zt. Deficyt
okredlony zostat tylko na podstawie umoéw z 10 wojewddztwami, z tego w przypadku 4 wojewddztw umowy
zawarte zostaty na okresy krétsze niz rok.

Spétka wykazata w Biznes Planie przychody ze sprzedazy obcych ustug przewozowych w kwocie 643 min zt
w oparciu o zatozenie, ze bilety sprzedawane na potaczenia pospieszne przejete przez PKP IC sprzedawane beda
nadal w kasach wiasnych PKP PR.

W Planie dziatalnosci gospodarczej na 2009, rok uwzgledniajac wykonanie przychodéw ze sprzedazy obcych
ustug przewozowych w miesigcach styczen-luty 2009 roku, Spétka zaplanowata przychody z tego tytutu w 2009
roku w wysokosci 361 mln zt. Zmiana wysokosci tych przychodoéw jest wynikiem przeprowadzenia przez Spétke
doktadniejszej analizy powyzszych ustug, w ktérej uwzgledniono przekazanie do PKP IC 57 kas.

Pomimo spadku przychodéw ze sprzedazy obcych ustug przewozowych prawie o potowe, zaktada sie uzyskanie
prowizji na tej dziatalnosci na zblizonym do zatozonego w Biznes Planie poziomie 31 mlin zt. Jest to rezultatem
wzrostu Sredniej marzy z 5% do 8,6% wartosci sprzedanych biletéw.

Z innych znaczacych pozycji wptywajacych na wynik Spétki w 2009 r. odchylenia w stosunku do Biznes Planu

wedtug aktualnych przewidywan Spétki wystapia w nastepujacych pozycjach:

B mniejszy o 37 min zt udziat PKP PR w sprzedazy uprawnien przejazdowych dla Pracownikéw Zatrudnionych
przez Pracodawcéw Zrzeszonych w Zwigzku Pracodawcéw Kolejowych,

m  odchylenia dodatnie, jak i ujemne kosztéw skutkujace tacznie per saldo wyzszym poziomem kosztéw
dziatalnosci operacyjnej o 12 min zt.

Poprzedni wiasciciel przekazat samorzadom podmiot obcigzony dtugiem w tym miedzy innymi:

®  niepokryta strata spo6tki na koniec 2008 r. — 138,5 min zt

®  nieuregulowane zobowigzania wobec PKP CARGO S.A. - 47,5 min zt

B nie znajdujacy pokrycia koszt kredytu zaciggnietego przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. - 25,4 min zt

B Spodtka w okresie styczen - marzec 2009 roku poniosta strate na dziatalnosci gospodarczej w wysokosci 121,7 min
zh. Przychody z dziatalnosci gospodarczej w tym okresie wyniosty 427,4 min zt a koszty dziatalnosci gospodarczej
wyniosty 549,1 min zt.
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Zgodnie z ustawa z dnia 25.04.2008 o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji
przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje Panstwowe” na oddtuzenie Spotki ,PKP Przewozy Regionalne”
spoétka z o.0. przewidziano przekazanie z budzetu panstwa w latach 2008-2009 w formie dotacji tytutem
rekompensaty kwoty 2 160 min, w tym 300 min na sptate pozyczek udzielonych Spétce przez PKP S.A.

Koszty dziatalnosci operacyjnej [min zi]
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Zarzad Spotki, uwzgledniajac wysokos¢ srodkéw przewidzianych w formie dotacji tytutem rekompensaty,
terminy ich otrzymania oraz postanowienia ,Ugody o restrukturyzacji zobowiagzan cywilnoprawnych PKP PR”
i Aneksu Nr 1 do Ugody, zawart ze spétkami PKP PLK S.A. i PKP CARGO S.A. SA Porozumienia precyzujace sposéb
i warunki zakonczenia realizacji Ugody. W Porozumieniach okreslono miedzy innymi wysokos¢ zobowiazan Spotki

Przychody ze sprzedazy biletéw [min zi]

45 1
40 -

35
30 A
25 1
20 A
15 1
10
5-
0

styczen luty marzec kwiecien aj czerwiec lipiec  sierpien

podlegajaca sptacie na mocy Ugody do kazdej ze spotek. Ustalono, ze sptacie na mocy Ugody podlegac beda
wymagalne, nieprzedawnione zobowigzania wg stanu na dzier 31.12.2007 .

Porozumienie ze spo6tka PKP PLK S.A. dotyczyto ponadto ustalenia kosztu zwigzanego z kredytem zaciggnietym przez
PKP PLK S.A. w kwocie 25 446 tys. zt. Na mocy tego Porozumienia kosztem obstugi kredytu zostata obcigzona PKP PR
w wysokosci 12 231 tys. w 2007 roku (kwota miata wptyw na wynik netto roku 2007 i zostata zaptacona w 2008 roku)
oraz w wysokosci 13 921 tys. w 2008 roku z uwzglednieniem odsetek za nieterminowa sptate (kwota miata wptyw
na wynik netto roku 2008 i nie zostata zaptacona — w bilansie Spétki na dzier 31.12.2008 stanowi zobowigzanie
krétkoterminowe — wobec pozostatych jednostek — z tytutu dostaw i ustug, o okresie wymagalnosci do 12 miesiecy).
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Kwota zobowigzan wymagalnych, ktéra nie znajduje pokrycia w dotacji z tytutu rekompensaty wynosi 47 535
tys. i pozostaje do uregulowania przez Spétke z jej srodkéw biezacych w terminie do dnia 29.11.2009 — w bilansie
Spotki na dzien 31.12.2008 kwota ta stanowi zobowigzanie krétkoterminowe — wobec pozostatych jednostek
-z tytutu dostaw i ustug, o okresie wymagalnosci do 12 miesiecy).

W roku 2008 tytutem rekompensaty za straty poniesione przez Spétke w zwigzku z wykonywaniem przewozéw
pasazerskich Spotka otrzymata kwote 1383 000 tys., ktora zwiekszyta jej kapitat zapasowy i zostata przeznaczona na
sptate zobowigzan wobec PKP PLK S.A. i PKP CARGO S.A. w wysokosci odpowiednio 850, 96 min i 532 min. W 2009
roku Spotka ma otrzymac pozostaty cze$¢ dotacji w wysokosci 777 000 tys. zt, ktéra zwiekszy kapitat zapasowy
i zostanie przeznaczona na sptate zobowiazan Spétki. W kwietniu 2009 roku Spétka otrzymata z tej kwoty 220 min
zh, ktéra zostata przeznaczona na sptate czesci kapitatu w ramach pozyczek od PKP S.A.

Z dniem 25.05.2009 PR dokonaty catkowitej sptaty kapitatu w ramach pozyczek od PKP S.A. W 2008 roku odsetki
od tych pozyczek obcigzyty koszty finansowe i miaty wptyw na wynik netto Spétki w wysokosci 20 241 tys.
zt (kwota zostata w catosci zaptacona w 2008 roku). W 2009 roku odsetki od tych pozyczek obciazyty koszty
finansowe i beda miaty wptyw na wynik netto Spétki w roku obrotowym 2009 w wysokosci 8 054 tys. zt.

Biorgc pod uwage aktualny poziom kapitatu wtasnego i spodziewany poziom straty w 2009r., bez dokapitalizowania
Spétka nie osiggnie dodatniej wartosci kapitatéw wiasnych w 2009 r., co zaktadano w Biznes Planie. Spétka od
poczatku 2009 roku traci ptynnos¢ finansowa rozumiang jako zdolnos¢ regulowania zobowiazan biezacych.

Na podstawie danych ujetych w Planie dziatalnosci gospodarczej na 2009 rok spadkowi przychodéw (bez srodkéw
z Funduszu Kolejowego) w 2009 r. o0 836,7 min zt w stosunku do 2008 r. (bez zysku ze zbycia srodkéw trwatych)
towarzyszyc¢ bedzie wzrost kosztéw wynagrodzen z narzutami o 26,5 min zt. Przewiduje sie, ze udziat wynagrodzen
z narzutami w przychodach wzro$nie z 28,7% w 2008 r. do 45,6% w 2009 .

Elementy gtebszejrestrukturyzacji Zarzad przedstawit w Planie dziatalnosci gospodarczejna 2009 . (wersja kwiecien
2009 r.). Laczne oszczednosci, jakie Spoétka chciataby uzyskaé w ramach realizacji programu restrukturyzacji w skali
roku to kwota okoto 300 min zt.

Jednym z zaproponowanych elementéw programu restrukturyzacji jest redukcja kosztéw osobowych. Wedtug
szacunkéw przeprowadzonych na podstawie danych Spétki program zwolnier objatby okoto 3000 pracownikéw
centréw biznesowych. Szacunki nie uwzgledniaja pracownikéw centrum dystrybucji. Zgodnie z zatozeniami
Zarzadu Spétka zrezygnuje z kas wiasnych i agencyjnych, gdzie koszty sprzedazy przekraczajg 9% wartosci
przychodoéw z biletéw.

Lacznie w styczniu 2009 r. w centrum dystrybucji zatrudnionych byto 2692 oséb.

W zakresie likwidacji kas nalezy mie¢ na uwadze fakt, ze wptywy kasowe sg gtéwnym zZrédtem biezacych wptywéw
gotéwkowych.

Caty proces restrukturyzacji bedzie sie wiagzat z koniecznoscia poniesienia dodatkowych kosztéw, ktére Spotka
w obecnej sytuacji finansowej nie jest w stanie pokry¢ samodzielnie. Nie jest mozliwe przeprowadzenie procesu
restrukturyzacji bez akceptacji i wsparcia finansowego wiascicieli.

Zatrudnienie

W efekcie przeprowadzonych transferéw pracownikéw, Spoétka w pazdzierniku 2008 roku przyjeta ok. 3100
maszynistow z PKP CARGO S.A. Wedtug stanu na koniec 2008 r. w stosunku do stanu na poczatek roku praktycznie
nie zmienit sie stan zatrudnienia w Spoétce. W okresie od stycznia 2008 do lutego 2009 stan zatrudnienia
zmniejszyt sie 0 257 0séb (-1,56%) do poziomu 16192 osdéb. Pomimo faktu, ze Spétka w 2008 r. przygotowywata
sie do znacznego zmniejszenia zakresu zadan przewozowych w 2009 roku, zostat wykonany wskaznik wzrostu
wynagrodzen (wyniost 24%) za okres styczer 2008 - luty 2009, ktéry byt wynikiem wynegocjowanych wczesniej
akgji podwyzek.
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Wynagrodzenia i gwarancje pracownicze

W PKP PR systemy wynagradzania obejmowaty:

m  pracownikéw PKP PR wynagradzanych w oparciu o postanowienia PUZP i ZUZP obowiazujacego w PKP PR,

m  pracownikéw PKP PR przejetych od PKP CARGO S.A. zgodnie z postanowieniami ZUZP obowiazujagcego w PKP
CARGO S.A.

m  systemwynagradzaniakierownikéw jednostek organizacyjnychijednostek wykonawczych PKP PRfunkcjonujacy
w oparciu o postanowienia Uchwaty Zarzadu.

W ramach prowadzonej reorganizacji Grupy PKP, Spoétka zawarta porozumienia ze zwigzkami zawodowymi,
ktére okreslity zasady ochrony zatrudnienia pracownikéw w razie ich przejscia do innego pracodawcy z Grupy
PKP. Na podstawie zawartych porozumien wszystkich pracownikéw przejetych od PKP CARGO S.A. (dotyczy to
grupy 3.493 oséb) objeta gwarancja zachowania dotychczasowych warunkéw zatrudnienia, ptacy i pracy, w tym
gwarancja wyzszych stawek wynagradzania dla grupy 3100 maszynistéw przejetych z PKP CARGO S.A. (ktérych
zarobki w 2008 r. byty Srednio o ok. 1400 zt wyzsze w stosunku do Sredniego wynagrodzenia w catej Spétce PKP
PR) i gwarancja okresu zatrudnienia do dnia 31.12.2009 .

Trwaja negocjacje nad nowym uktadem zbiorowym pracy, ktérego postanowienia przedtuza de facto uzyskane
wczes$niej uprawnienia pracownicze na kolejny okres. Nowe wnioski i propozycje zgtaszane przez zwigzki
zawodowe w trakcie negocjacji zmierzajg w kierunku dalszego zwiekszenia dotychczasowych uprawnien
i gwarancji pracowniczych, w tym m.in. dalszego przedtuzenia gwarancji Swiadczen przejazdowych, gwarancji
zatrudnienia na 10 lat, gwarancjirekompensaty w przypadku redukcji zatrudnienia, czy tez wzrostu wynagrodzen
do poziomu 120% Sredniej krajowej w sektorze przedsiebiorstw. System wynagradzania funkcjonujacy w PKP
PR oparty jest na ptacy zasadniczej oraz licznych dodatkach przede wszystkim dodatek stazowy oraz deputat
weglowy, tacznie stanowig one blisko 20% sredniego wynagrodzenia w Spofce.

Srednia ptaca w PKP PR wzrosta od stycznia 2008 do korica lutego 2009 r. 0 24%. Srednie wynagrodzenie dla catej
Spétki wyniosto na koniec lutego 2009 r. 3022,13 zt (brutto). W stosunku do tej kwoty $rednie wynagrodzenie
w centrali Spétki byto wyzsze o 34%. Najwyzsze $rednie wynagrodzenie w grupach pracowniczych w Spétce
osiggaja pracownicy druzyn trakcyjnych (150% w stosunku do $redniego wynagrodzenia ogétem w Spotce)
a nastepnie pracownicy na stanowiskach nierobotniczych (126% $redniej) i pracownicy druzyn konduktorskich
(105%). Grupe zawodowg o najnizszym $rednim wynagrodzeniu stanowili nastawniczy i zwrotniczy (82%
sredniego wynagrodzenia) oraz kasjerzy biletowi (83% $redniego wynagrodzenia).

Poczatkowe wynagrodzenia oferowane przez PKP PR sg stosunkowo niskie w poréwnaniu do $redniej krajowej
i ptacy oferowanej na rynku (w 2008 r. przecietne miesieczne wynagrodzenie w Spotce wynosito 89,03%

przecietnego miesiecznego wynagrodzenia w sektorze przedsiebiorstw ).

System wynagradzania PKP PR przewiduje $wiadczenia dotyczace wykupu przez pracodawcéw uprawnien
przejazdowych dla aktualnych pracownikéw Spétki, a takze jej bytych pracownikéw (emeryci i rencisci) oraz



Biata ksiega — mapa probleméw polskiego kolejnictwa

cztonkoéw ich rodzin, jak tez pracownikéw innych spoétek Grupy PKP (w ramach odpowiedniego funduszu PKP PR
rekompensowana jest tylko cze$¢ tego swiadczenia).

Tabor
Posiadany przez Spétke tabor jest niskiej jakosci, o przestarzatej konstrukcji, co znaczaco podwyzsza koszty.

Na 874 szt. EZT, ktdre sa podstawowym taborem stuzacym realizacji przewozéw, tylko 12 szt. zostato poddanych
modernizacji w latach 2006-2007 (tj. niecate 1,5%) . Srednia wieku catego taboru trakcyjnego w spétce to 29 lat.

Zmiany ilociowe w taborze:

m  Wagony - spadek o 1996

EZT - spadek 0 194

Lokomotywy elektryczne — spadek o 74
Lokomotywy spalinowe — wzrost 136
Autobusy szynowe, byto 97, jest 109

Spétka uzytkuje rowniez tabor nalezacy do samorzadéw.

Wydzielenie OPM znaczaco zmniejszyto ilo$¢ i jakos$¢ posiadanego przez spétke taboru. W wyniku realizacji strategii
rozwoju kolejnictwa do roku 2013, ze sp6tki PKP PR w celu umocnienia pozycji PKP IC, przeprowadzono proces
alokacji taboru poprzez przemieszczenie do PKP IC wszystkich lokomotyw uzywanych do prowadzenia pociggéw
spotki PKP PR oraz wagonéw stuzacych do realizacji przewozéw miedzyregionalnych. Spétka PKP PR przekazata do
PKP IC wszystkie posiadane elektryczne lokomotywy pociggowe (69 szt. EP-07), ktére nabyta jako niejezdne od PKP
CARGO S.A., a w 2008 roku wyremontowata je ze srodkéw wihasnych.

Strategia rozwoju kolejnictwa oraz ustawa o usamorzadowieniu PKP PR, zaktadata przekazanie do PKP IC taboru
zwigzanego z obstuga pofaczerh miedzywojewddzkich, a jednoczesnie przyjeto zatozenie, ze PKP PR zostanie
wyposazone w majatek i Srodki (w tym taborowe), niezbedne do swiadczenia przewozéw regionalnych. Zmiany
zwigzanie z alokacja taboru natozyty sie na znaczacy wzrost stawek za wynajem taboru z PKP CARGO S.A.

Spétka posiada zbedny tabor-zogdlnejliczby ok. 1070 wagondw, w codziennejeksploatacji jest wykorzystywanych
ok. 200. Podobna sytuacja dotyczy lokomotyw spalinowych. W Spétce istnieje zapotrzebowanie na lokomotywy
spalinowe dla sktadéw lokomotywa plus wagony (od ktérych uzytkowania, z uwagi na koszty, Spétka stopniowo
juz odchodzi), a takze zapotrzebowanie na lokomotywy manewrowe. Z ogélnej liczby 136 posiadanych lokomotyw
tylko 30 szt. to lokomotywy manewrowe. Duza czes¢ ze 100 lokomotyw spalinowych (gtéwnie modeli SU42 i SU45)
jest niewykorzystywana.

Nalezy zaznaczy¢, ze posiadanie taboru (zwfaszcza duzej ilosci niewykorzystanych wagondéw) generuje istotne
koszty, gdyz wiasciciel infrastruktury pobiera opfaty za postéj taboru na szynach.

Przewozy Regionalne maja biezace zalegtosci wzgledem PKP PLK S.A. na blisko 70 miIn zt, wzgledem PKP S.A. na 28
min zt, PKP Energetyka S.A. na 33 min zi, a PKP Intercity S.A. na blisko 100 mIn zt.

Potowa pazdziernika 2009 - spétka stracita zdolno$¢ wykonywania dziatalnosci operacyjnej. UTK wszczeto kontrole
w PKP PR. Dtugi PKP PR na rzecz spotek z grupy PKP wynoszg juz ok. 360 min z.

Usamorzadowiona Spétka Przewozy Regionalne posiada 42,6% udziatu w rynku kolejowych (w pasazerach)
przewozéw pasazerskich, uruchamia codziennie ponad 3 tys. pociggow:

m 2799 aglomeracyjnych

m  60interREGIO

B 59 miedzynarodowych przygranicznych

m  kazdego dnia przewozi ok. 340 tys. oséb.
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Zatacznik 4.3.5.
Wskazania do niektorych
materiatow zrodtowych

4.3.4.a. Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030, sierpieri 2008,
www.mi.gov.pl/files/0/1788308/MasterPlanver120808.pdf

4.3.4.b. Raport: POLSKA 2030 - wyzwania rozwojowe, wydany przez Kancelarie Prezesa Rady Ministréw,
lipiec 2009
www.polska2030.pl

4.3.4.c. Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013, kwiecierr 2007
www.mi.gov.pl/1/files/0/3577/px_strategia_dla_tk_do_2013_r__12.04.2007.pdf

4.2.4.d. Raport UTK Wstepna ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego oraz bezpieczeristwa
ruchu kolejowego w Polsce za 2008 rok, marzec 2009
www.utk.gov.pl/portal/pl/64/422/Wstepna_ocena_funkcjonowania_rynku_transportu_kolejowego_
oraz_bezpieczenstwa_ruc.html

4.3.4.e. Materiaty polskiej statystyki kolejowej Rynek Kolejowy PLUS (d. Transport Szynowy — Statystyki
i Analizy)
www.transport-szynowy.pl

4.3.4f. White Paper. European Transport Policy for 2010: Time to Decide. Commission of the European
Communities. Brussels, 12.09.2001.
http://ec.europa.eu/transport/strategies/doc/2001_white_paper/lb_com_2001_0370_en.pdf

4.3.4.9. Tekst ujednolicony ustawy Prawo zaméwien publicznych mozna znalez¢ na stronie:
http://noweprzetargi.pl/index.php?mod=page&kat=1&id=3048

4.3.4.h.Rézne raporty i analizy szczegétowych zjawisk znajduja sie w miesieczniku Rynek Kolejowy
a informacje biezace w archiwum
www.rynek-kolejowy.pl

4.3.4.i. Raporty roczne Grupy PKP z lat 2003-2008 znajduja sie na stronach:
http://www.pkp.pl/grupapkp/raport

4.34,. Lista licencjonowanych przewoznikéw kolejowych
http://www.utk.gov.pl/portal/pl/27/245/WYKAZ_LICENCJONOWANYCH_PRZEWOZNIKOW_
KOLEJOWYCH.html









