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Nasza kolej na rozdrozach

MicHAL BEIM

Ekspert w zakresie transportu, komunikacji miejskiej oraz
planowania przestrzennego

To swoisty paradoks, ze panstwo niemajace wiasnego przemystu moto-
ryzacyjnego ani nawet wiasnych marek stawia sobie za priorytet rozbu-
dowe infrastruktury drogowej, a nie rozbudowe infrastruktury transportu
publicznego, ktérego jest znaczacym producentem.

Twierdzenie, iz Polska stoi kolejg, moze
wywolywaé u podroznych ironiczny
u$miech. W odniesieniu do przemystu to
jednak prawda. Polskie firmy, zaréwno
te produkujace tabor, jak i elementy zwia-
zane z funkcjonowaniem sieci kolejowych
staja sie powoli szlagierem eksportowym
i polska marka na zagranicznych ryn-
kach.

Sita polskiego przemystu

Oprocz firm z rodzimym kapitalem w Pol-
sce swoje zaklady posiadaja miedzynaro-
dowi giganci, np. Bombardier czy Stadler.
Zaklady te produkuja nie tylko na krajowy
rynek, ale przede wszystkim na eksport.

Co wiecej, jesli uwzgledni¢ sektor
transportu publicznego, to réwniez i tu
polskie przedsiebiorstwa sobie §wietnie
radza. Autobusy Solarisa sa na ulicach
wiekszos$ci panstw Europy, pociagi Ne-
wagu objezdza¢ beda Etne, tramwaje
marki PESA beda polskim akcentem
w Moskwie.

Zly image kolei jest po czeSci wyni-
kiem chaosu spowodowanego podzialem
dawnych Polskich Kolei Panstwowych na
dziesiatki spolek. Proces ten mial miejsce
w prawie calej Europie, jednak tam po-
waznie potraktowano unijne oczekiwania
odno$nie do liberalizacji.

Fikcyjna konkurencja

W Polsce, aby zwiekszy¢ konkurencje,
wydzielono podmioty odpowiedzialne za:
infrastrukture, przewozy towarowe, prze-
wozy pasazerskie — dalekobiezne i pasa-
zerskie — regionalne. W zakresie przewo-
z6w towarowych, pasazerskich i daleko-
bieznych podmioty mialy bezposrednio
walczy¢ o klienta; a na rynku przewozow
regionalnych o dostep na rynek regulo-
wany. Jednak w obu segmentach prze-
wozow pasazerskich zaistnial de facto
monopol, dodatkowo konserwowany unij-
nymi pieniedzmi.

Na poziomie region6w przetargi or-
ganizowane sg czasem nawet tylko z Kkil-
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kutygodniowym wyprzedzeniem, co unie-
mozliwia wej$cie na rynek nowych pod-
miotow. W przewozach dalekobieznych
odstgpiono od uwolnienia rynku i duzy
segment (tj. pociagi TLK spo6tki PKP In-
tercity) jezdzi w ramach stuzby publicznej,
tj. z dofinansowaniem pieniedzmi podat-
nika.

Jesienig 2010 r. rzad zdecydowal, ze
na dofinansowanie przewozow miedzy-
wojewodzkich do 2020 r. ma zostaé prze-
znaczone ok. 2 785 mln zt. We wrzes$niu
2013 r. PKP Intercity wynegocjowal zwiek-
szenie tej kwoty o 1,7 mld zl. Poza tym
spolka otrzymuje dofinansowanie unijne
remontoéw wagonow, zakupu skladow Flirt
oraz Pendolino. Z perspektywy budzetowe;j
2007-2013 to juz blisko 2 mld zl. W pla-
nach jest publiczne wsparcie dla zakupu
lokomotyw oraz wagonow pietrowych.

Mimo to nadal maleje liczba podroéz-
nych (o blisko 12 proc. w poréwnaniu
roku 2013 z 2012) i likwidowane s3 kolejne
pociagi. Mozna wiec pokusi¢ sie o wniosek,
ze ograniczona do minimum konkurencja
powoduje, iz przewoznicy przestaja wal-
czy¢ aktywnie o pasazerow, a sama infra-
struktura jest stosunkowo malo efektywnie
wykorzystywana.

Bledna strategia rozwoju

Juz dzi$ statystyki powinny wzbudzac re-
fleksje. W Swietle danych Eurostatu za
2011 r. Polska ma drugi najwyzszy odsetek
podrézy samochodem w Europie, zaraz
po Litwie. W Polsce autami odbywa sie
89,1 proc. wszystkich podroézy (mierzac
w pasazerokilometrach). To wskaznik
znacznie wyzszy niz w przypadku poteg
motoryzacyjnych takich jak Niemcy (86
proc.), Francja (83,8 proc.) czy Wlochy
(82,8 proc.). Wykorzystanie samochodu
w Polsce jest tez wyzsze niz w krajach

o bardzo niskiej gestoSci zaludnienia,
gdzie obsluga transportem publicznym
jest bardzo trudna (Szwecja — 83,3 proc.,
Finlandia — 85,1 proc.).

Obecna sytuacja w Polsce
jest w duzej mierze
wynikiem oddania polityki
transportowej drogowcom,
anie — jak to ma miejsce na
Swiecie — specjalistom od

rozwoju regionalnego

i planistom przestrzennym

Obecna sytuacja w Polsce jest w duzej
mierze wynikiem oddania polityki trans-
portowej drogowcom, a nie — jak to ma
miejsce na $wiecie — specjalistom od roz-
woju regionalnego i planistom przestrzen-
nym. Ponadto polityka transportowa roz-
wijana jest w oderwaniu do innych strategii
rozwojowych dotyczacych energii, demo-
grafii, gospodarki. Nic wiec dziwnego, ze
trudno o synergie.

Co moze Unia?

Jest jeszcze za weze$nie, aby podsumowaé
w dziedzinie transportu konczaca sie per-
spektywe budzetowa Unii Europejskiej
na lata 2007—2013. Warto jednak przyjrzec¢
sie dotychczasowym osiggnieciom w kon-
tek$cie nowego budzetu 2014—2020.

W pierwszej perspektywie finansowej
Wspolnoty Europejskiej, w ktorej Polska
brala udzial (2004—2006), wykorzystanie
funduszy na kolej bylo mozliwe dzieki
zakwalifikowaniu warszawskiego metra
jako kolei, a nie komunikacji miejskiej.
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W drugiej perspektywie finansowej
na lata 2007—2013 nie obylo sie bez licz-
nych problemoéw i nadal nie wiadomo,
w jakim zakresie uda sie wykorzystac
Srodki na kolej. Inwestycje jeszcze trwaja,
a ewentualne op6znienia moga uniemoz-
liwi¢ rozliczenie inwestycji do konca 2015 .

Obecna sytuacja w Polsce jest w duzej
mierze wynikiem oddania polityki trans-
portowej drogowcom, a nie — jak to ma
miejsce na $wiecie — specjalistom od roz-
woju regionalnego i planistom przestrzen-
nym.

Z zaistnialej sytuacji nalezy wyciggnac
wnioski, aby w trzecim budzecie UE — na
lata 2014—2020 — mozna bylo sprawnie
przeprowadzi¢ inwestycje.

Problemy z modernizacja
i rewitalizacja

Najwiekszym utrudnieniem dla kolei byt
jednak fakt, ze rzad na poczatku 2011 r.
postanowil przesuna¢ 1,25 mld euro z unij-
nych funduszy kolejowych na budowe
drog. Argumentem za tym miala by¢
sprawna absorbcja Srodkéw dokonywana
przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych
i Autostrad oraz ogromne problemy z rea-
lizacja inwestycji przez narodowego za-
rzadce infrastruktury kolejowej — PKP
Polskie Linie Kolejowe SA.

Debaty z Komisja Europejska trwaty
ponad rok, cho¢ stanowisko premiera
Donalda Tuska od samego poczatku
brzmialo w Brukseli jak ponury dowcip.
Kraj, ktory nie tylko doswiadcza zapaSci
kolei, ale rowniez daleki jest od tego, aby
zapewni¢ jej przynajmniej 40 proc. fun-
duszy na transport, chcial jeszcze wiecej
pieniedzy na drogi.

Rozmowy w Brukseli spelzly na ni-
czym, a rok mozna uzna¢ w duzej mierze
za zmarnowany dla kolei. Jedynym suk-

cesem bylo to, ze Komisja Europejska
dopuscila finansowanie rewitalizacji. Do-
tychczas KE stala na stanowisku, ze $rodki
unijne mogg iS¢ na modernizacje, czyli
takie remonty, ktére zapewniaja intero-
peracyjnos$¢ kolei — znosza bariery tech-
niczne, aby moc stworzy¢ wspolny rynek
i stymulowa¢ konkurencje pomiedzy prze-
woznikami.

Zaleta rewitalizacji (przywrécenia do
stanu uzywalnoSci) sa niewatpliwie nizsze
koszty przy niewiele gorszych parametrach
dla podréznych. Realizuje je sie tez szybciej
— zazwyczaj w ramach zgloszenia remon-
tow, dzieki czemu mozna w wiekszosci
pomina¢ skomplikowang procedure uzy-
skiwania pozwolen.

W przypadku modernizacji (majacej
na celu dostosowanie sieci kolejowej do
unijnych standardow interoperacyjnosci)
najwiekszym problemem sa wysokie koszty
i brak koordynacji inwestycji kolejowych.
Sztandarowym przykladem jest linia War-
szawa—Trojmiasto, ktorej modernizacja
pochlonie ponad 9 mld zt.

Obrazu dopelniaja op6znienia inwe-
stycyjne. CzeSci modernizacji linii War-
szawa—Radom czy Poznan— Wroclaw nie
da sie juz zrealizowa¢ w obecnym budzecie
UE, cho¢ obie byty w nim planowane. Co
wiecej, trasa laczaca stolice Wielkopolski
i Dolnego Slaska miala by¢ pierwotnie
gotowa na Euro2012.

Nie da sie ukry¢, ze z inwestycjami
torowymi marszalkowie wojewodztw radza
sobie lepiej niz rzad. Dzieki regionalnym
programom operacyjnym w wielu woje-
wodztwach (np. w wielkopolskim czy ku-
jawsko-pomorskim) udalo sie wyremon-
towac i uatrakcyjni¢ kolej na trasach,
ktore pierwotnie PKP PLK SA przewidy-
walo do zamkniecia.

Rodzi sie wiec zasadnicze pytanie,
czy akcent nie powinien by¢ przesuniety
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z wielkich inwestycji na realizowane
z mniejszym rozmachem, ale bardzo liczne
dzialania wazne z punktu widzenia re-
gionow?

Zmiana paradygmatow

Planowane przez UE zwiekszenie inwe-
stycji kolejowych jest wielka szansa dla
polskiego przemyshu. Duzy potencjal stwa-
rzaja tez fundusze na badania i rozwoj
w zakresie transportu szynowego. Szcze-
goly jeszcze nie sa ustalone, ale mowa
jest nawet o miliardzie euro, z ktérego
mogliby skorzystaé polscy dostawcy pro-
dukujacy dla kolei.

By jednak odpowiednio te pieniadze
wykorzystaé¢, nasz budzet na lata 2014—
2020 powinien pod wzgledem wydatkow
na kolej znaczaco ro6zni¢ sie od dotych-
czasowej praktyki.

Nalezy zwiekszy¢ partycypacje sa-
morzadow, umozliwi¢ konkurencje na to-
rach, a inwestycje taborowe nakierowa¢
na panstwowe spolki leasingowe, ktore
wypozyczalyby tabor wylonionym w prze-
targach przewoznikom, zamiast wspieraé
jedynie stusznego panstwowego przewoz-
nika. Podejscie do kolei wymaga wiec
zmiany paradygmatow. Z korzyScig dla
pasazerow i gospodarki.



