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STRESZCZENIE

W artykule przedstawiono zagadnienie dotyczqce wiqgczenia polskich kolei do zréwnowa-
Zonego systemu transportowego Unii Europejskiej. Scharakteryzowano stan techniczny in-
frastruktury kolei i skutki eksploatacyjne tego stanu, wynikajqce gtéwnie z wieloletniego
niedoinwestowania. Przedstawiono podziat zadan przewozowych w ruchu pasazerskim
i towarowym miedzy réznymi przewoZnikami, zmieniajqcy proporcje zwtaszcza w okresie
po transformacji ustrojowej w 1989 r. Przedstawiono propozycje usprawnieri technicznych,
organizacyjnych i finansowych, zmierzajqcych do radykalnej poprawy oferty przewozowej.
Scharakteryzowano prace nad wdrozeniem metody obliczania kosztéw zewnetrznych
transportu. Zasugerowano potrzebe zwiekszenia dotacji z budzetu paristwa do przewozéw
kolejowych, jako waznego sposobu budowy zréwnowazonego systemu transportowego.

1. 0D EWG (6) DO UE (27)

Ponad rok minat od piecdziesigtej rocznicy zawarcia Traktatéw Rzymskich, w na-
stepstwie ktérych okreslono tres¢ traktatu powotujacego z dniem 1 stycznia 1958 r.
Europejska Wspdlnote Gospodarcza. Okreslat on zasady budowy wspdélnego rynku eu-
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ropejskiego, charakteryzujacego sie swobodnym przeptywem towardw, ustug, kapita-
tu i pracy, a w konsekwencji takze wspdlng polityke transportowa, obejmujaca szesciu
jej cztonkéw. W traktacie problemy polityki transportowej odnosity sie gtéwnie do ga-
tezi transportu ladowego, tzn. samochodowego i kolejowego, a w ograniczonym za-
kresie do transportu morskiego i lotniczego.

Znaczace réznice w pogladach i interesach krajéw cztonkowskich w duzym stopniu
wptynety na powolny przebieg procesu tworzenia wspdlnej polityki transportowej.
Transport dtugo pozostawat poza sferg aktywnych dziatan integracyjnych EWG. Kon-
sekwencje tej sytuacji sg odczuwane do tej pory. Ze wzgledu na niejednolite w sensie
strukturalnym rozwigzania w poszczegdlnych gateziach transportu i dziatania stoso-
wane w krajach cztonkowskich w poczatkowym okresie budowy wspdlnej polityki trans-
portowej, skoncentrowano sie na tworzeniu warunkéw konkurencji w obrebie poszcze-
golnych gatezi transportu. W warunkach szybkiego rozwoju motoryzacji i rosngcego
popytu na przewdz matych partii tadunkéw wzrosta rola transportu samochodowego,
a jego dziatalnos¢ przynosita duze korzysci gospodarcze. Przewidziane trzy sposoby
regulacji rynkéw transportowych: przez ustalanie cen, zakaz dyskryminacji przewozni-
kéw i konsumentéw ustug oraz nakaz wyréwnania warunkéw konkurencji, okazaty sie
niewystarczajace do stworzenia wspolnej polityki transportowe;.

W Memorandum do Traktatéw Rzymskich postulat zintegrowania rynku transporto-
wego poszerzono o liberalizacje i ustanowienie europejskiego systemu transportowego
przez rozwdj infrastruktury oraz ujednolicenie wymagan technicznych, ekonomiczno-
finansowych, socjalnych i ekologicznych. Podejmowane dziatania doprowadzity do
opracowania pierwszej ,Biatej Ksiegi’, pt.,Program dziatania w zakresie wspélnej poli-
tyki transportowej”. Postulowano w niej stworzenie wolnej i uczciwej konkurencji na
rynku ustug transportowych, wolno$¢ wyboru srodkéw transportu, réwne traktowanie
przez administracje pafstwowa wszystkich gatezi transportu i przewoznikéw, a takze
finansowa i operacyjno-handlowa niezaleznos¢ przedsiebiorstw operatorskich. Postu-
laty zawarte w opublikowanej w 1962 r.,,Biatej Ksiedze” w opinii krajow cztonkowskich
okazaty sie niemozliwe do realizacji. Dlatego tez w kolejnej ,Biatej Ksiedze", opracowa-
nej w 1973 r. pt.,,Rozwoj wspodlnej polityki transportowej” postulowano harmonizacje
ustawodawstwa i rozwdj infrastruktury, pomijajac liberalizacje rynku. Przewazyto prze-
konanie, ze skoro przepisy réznych krajow stanowia jeden z hamulcéw liberalizacji
rynkdéw, najlepiej podja¢ dziatania w celu ujednolicenia przepiséw przez ich harmoni-
zacje na szczeblu wspdlnotowym. Mimo przyjecia takiej koncepcji budowy wspdlnej
polityki transportowej i opracowaniu podstaw prawnych, nie uzyskano w latach sie-
demdziesiagtych znacznego postepu w tej dziedzinie. Réznice stanowisk dotyczace za-
kresu oraz tempa deregulacji i liberalizacji rynkéw transportowych uniemozliwiaty ich
ujednolicenie. Przy ustalaniu kierunkéw rozbudowy infrastruktury poszczegélne pan-
stwa zachowalty petna swobode decyzji. Ze wzgledu na niedostateczny rezultat wspél-
nych uzgodnien zdecydowano w 1973 r. zastosowac pewne formy interwencjonizmu
panstwowego w stosunku do rozwoju infrastruktury itransportu publicznego oraz
bezpieczenstwa ruchu. Nowy okres w tworzeniu wspdlnej polityki transportowej zwia-
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zany jest z wydaniem trzeciej ,Biatej Ksiegi’, pt. ,Ku wspdlnej polityce transportowej’,
koncentrujacej zalecenia na problemach zwiekszenia efektywnosci i wydajnosci trans-
portu. Zwrécono takze uwage na konieczno$¢ likwidacji tzw. waskich gardet. Prezen-
towane problemy nie byty jednak formutowane tak ambitnie jak w poprzedniej,Biatej
Ksiedze” - dominowat realizm w ocenie sytuacji transportu.

Na przetomie lat osiemdziesigtych i dziewiecdziesigtych w wyniku intensywnych
dziatan legislacyjnych powstaty programy integracji w postaci uzgodnionej, wspélnej
politykidlakazdejgatezitransportu. Osiggniete rezultaty przedstawiono w opublikowa-
nej w 1992 r. kolejnej,Biatej Ksiedze”, pt.,Przyszty rozwdj wspdlnej polityki transporto-
wej’, w ktdrej szczegdlng uwage zwrdécono na rozwd;j sieci infrastruktury transportu i jej
znaczenie dla przysztosci integrujacej sie Europy, co $cisle wigzato sie z wprowadzeniem
przez Traktat z Maastricht pojecia sieci transeuropejskich, w tym sieci transportowej
TEN-T. Docelowo sie¢ powinna obejmowac w transporcie szynowym 94 tys. km linii,
w tym 20 tys. km linii duzych predkosci, umozliwiajgcych ruch pociagéw z predkoscia
co najmniej 200 km/h. Stworzenie tej sieci do 2020 r. wymaga budowy brakujacych jej
fragmentéw o dtugosci ok. 12 500 km oraz modernizacji linii o dtugosci ok. 12 300 km.
Efektem realizacji tych zamierzen bedzie znaczne skrdcenie czasu przemieszczania pa-
sazeréw i fadunkdéw oraz zmniejszenie kosztéw kongestii. W wymienionych dokumen-
tach stwierdzono, ze rozwdj infrastruktury powinien by¢ poddany ocenie wedtug kry-
terium zréwnowazonej mobilnosci. W nawigzaniu do coraz mocniej eksponowanego
nastawienia proekologicznego oznacza to, ze projekty infrastrukturalne powinny wpi-
sywac sie w koncepcje zrbwnowazonego rozwoju Wspdlnoty i zacheca¢ do korzysta-
nia zinnych niz drogowe gatezi transportu, poniewaz dziatalnos¢ transportu drogowe-
go powoduje powstawanie wysokich kosztow zewnetrznych. W rzeczywistosci zasada
ta nie byta konsekwentnie stosowana i wbrew niej promowano deregulacje transpor-
tu samochodowego i rozbudowe infrastruktury drogowe;j.

Liberalizacja rynkéw transportowych i towarzyszaca jej silna presja na wdrazanie
strategii zrbwnowazonego rozwoju transportu, spowodowaty opracowanie w 2001 r.
~Biatej Ksiegi” pt. ,Europejska polityka transportowa do 2010 roku — czas na decyzje".
Okreslata ona nowe cele i zadania dla europejskiej polityki transportowej na pierwsza
dekade XXI wieku, precyzujac metody, formy i narzedzia ich realizacji w tej perspekty-
wie. Podkreslono w niej konieczno$¢ zmiany struktury podziatu zadan miedzy poszcze-
golne gatezie transportu przez zastosowanie mechanizméw regulowanej konkurencji
oraz koordynacje wspétpracy miedzy gateziami transportu (transport multimodalny, inte-
roperacyjnosc). Za jeden z podstawowych celéw nowej strategii transportowej przyjeto
wymog likwidacji, a przynajmniej ograniczenia narastajacej kongestii w gtéwnych kory-
tarzach transportowych Wspdlnoty, a takze poprawe bezpieczenstwa i jakosci ustug.

Za szczegolnie pilne zadanie uznano okreslenie zasad obcigzenia uzytkownikow
kosztami zewnetrznymi, ktére generujg poszczegdlne gatezie transportu, aby w ten
sposéb zredukowac koszty kongestii oraz promowac rozwdj proekologicznych gatezi
transportu i technologii przewozéw, w tym transportu intermodalnego. W ,Biatej Ksie-
dze”z 2001 r. zweryfikowano w wybranych obszarach wyznaczone cele polityki trans-
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portowej — np. okres realizacji programu rozwoju sieci transeuropejskich znacznie wy-
dtuzono poza 2020 r. Sprawit to raport Komisji z czerwca 2006 r. poswiecony ocenie
realizacji tej polityki, opracowany na pétmetku wyznaczonego okresu jej wdrazania.
W zasadzie Raport nie zmienit celéw polityki, wskazat jednak na potrzebe dokonania
pewnych modyfikacji oraz ztagodzenia restrykcyjnego nastawienia wobec transportu
drogowego, jako gtéwnego sprawcy wzrostu kosztéw zewnetrznych w transporcie.

Polityka transportowa UE, jako element regulacji systemu transportowego oraz
jego relacji z otoczeniem, nie jest dojrzatym i skutecznym narzedziem realizacji celow
i zadan, ktore stawia przed nig proces budowy efektywnie dziatajagcego wspdlnego
rynku. W swej strukturze celéw polityka ta nie jest wolna od sprzecznosci, z ktérych
istotna jest brak mozliwosci uzyskania kompromisu miedzy dazeniem do maksymali-
zacji efektywnosci funkcjonowania rynku transportowego a rygorem zréwnowazone-
go rozwoju, opartym na silnie eksponowanych kryteriach ekologicznych i spotecznych.
Wielos¢ celéw i zadan, stawianych przed wspdlng polityka transportowa oraz oczeki-
wan kierowanych pod jej adresem, jak tez znaczna rozbiezno$¢ intereséw krajow
cztonkowskich spowodowaty, ze polityka ta do dzi$ nie osiggneta w petni zamierzo-
nych celéw i wymaga dalszych modyfikacji i uzupetnien. Dotycza one m.in. takich za-
gadnien jak koordynacja proceséw planowania i finansowania rozwoju sieci transeu-
ropejskich oraz infrastruktury transportowej o znaczeniu krajowym iregionalnym.
W 2006 r. podjeto decyzje o opracowaniu modelu pomiaru i wyceny wszystkich kosz-
tow zewnetrznych. Model ten mégtby stanowi¢ podstawe do okreslania wysokosci
opfat za korzystanie z infrastruktury oraz powinien zawierac strategie jego implemen-
tacji we wszystkich obszarach transportu.

Z syntetycznej charakterystyki dziatan Unii Europejskiej wynika, ze budowa zréw-
nowazonego systemu transportowego nie nastapi szybko ze wzgledu na trudnosci
w opracowaniu metod obliczania kosztow zewnetrznych, powszechnie akceptowa-
nych przez poszczegélne kraje UE. W tej sytuacji wydaje sie niezbedne podjecie ko-
niecznych dziatan w celu podniesienia jakosci oferty przewozowej i bezpieczeristwa
transportu kolejowego, aby atrakcyjnos¢ tej oferty wynikata z jej rzeczywistego pozio-
mu, a nie wptywu zmiany kosztow dostepu do infrastruktury transportowej.

2. NIEDOINWESTOWANA INFRASTRUKTURA TECHNICZNA
HAMULCEM POPRAWY JAKOSCI OFERTY
PRZEWOZOWE)J

Podejmujac dziatania na rzecz poprawy pozycji kolei na rynku transportowym, na-
lezy uwzgledniac fakt, ze w Polsce, podobnie jak i w innych krajach, wystepuje duze
zréznicowanie zakreséw dziatania poszczegdlnych gatezi transportu. Dominujacy
udziat transportu samochodowego w obstudze zaréwno przewozdéw pasazerskich, jak
i towarowych wbrew opinii i zaleceniom UE, powoduje coraz wieksze obcigzenie drég
coraz liczniejszymi samochodami osobowymi i nierzadko przecigzonymi samochoda-
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mi ciezarowymi, niszczagcymi nawierzchnie nie zawsze dostosowang do duzych obcia-
zen. Réwnie znaczacymi skutkami sg wzrastajace koszty kongestii, wzrost zanieczysz-
czen izwiekszenie degradacji sSrodowiska oraz liczne wypadki drogowe. Szybkiego
rozwigzania wymaga problem nakfadéw finansowych na utrzymanie i rozwéj infra-
struktury transportu ladowego, zdecydowanie zbyt matych w stosunku do technicznie
uzasadnionych potrzeb oraz racjonalnego podziatu tych srodkéw na drogi i kolej. We-
dtug zalecen UE, 60% przyznanych srodkéw powinno by¢ przeznaczone na drogi,
a40% na infrastrukture kolejowa. W latach 2002 - 2004 na infrastrukture kolejowa
przeznaczono 8% , a na drogi 82% sumy Srodkéw przeznaczonych na infrastrukture
transportu. W 2005 r. na modernizacje i rozbudowe sieci drogowej przeznaczono 8 mid 1,
a na infrastrukture kolejowa tylko 92 min zt. W programie operacyjnym ,Infrastruktura
i Srodowisko” na lata 2007 - 2013 przeznaczono na drogi 70% $rodkéw finansowych,
a na kolej tylko 30%.

Dtugotrwate niedoinwestowanie kolei powinno spowodowac radykalne zwieksze-
nie naktadéw na utrzymanie i rozwoj wyposazenia technicznego kolei, bez ktérego
nie sposdb nie tylko zmniejszy¢ réznice technologiczne pomiedzy kolejami Polski i in-
nych krajéw UE, ale nawet ograniczy¢ pogtebianie sie tych réznic. Procesy integracyjne
miedzy kolejami polskimi i kolejami pozostatych krajow Wspdlnoty natrafiajg na duze
trudnosci wtasnie z powodu tych réznic. Istniejace réznice sa spowodowane zréznico-
wang wielkoscig naktadéw inwestycyjnych. W niektérych krajach UE w latach 2000 -
— 2003 naktady wynosity (tabl. 1).

Tablica 1
Nakfady inwestycyjne na koleje w wybranych krajach UE

Kraj Naktady (mIn euro)
Niemcy 33117
Wtochy 21017
Austria 3130

Hiszpania 2588
Czechy 2237
Polska 1159

Przedstawione dane wskazuja jednoznacznie na razaco niski poziom naktadéw na
funkcjonowanie i rozwdj polskich kolei w poréwnaniu z naktadami na koleje innych
krajow, réwniez tych, ktére podobnie jak Polska dokonaty transformacji ustrojowe;j.
Panstwa cztonkowskie UE, zgodnie z jej zaleceniami, s3 zobowigzane do ponoszenia
kosztéw utrzymania i rozwoju infrastruktury kolejowej. Nakfady na ten cel wynosza
$rednio ok. 2% PKB - w Polsce zmalaty z 0,4% w 1990 r. do 0,1% w 2004 r. Wieloletnia
preferencja potrzeb infrastruktury drogowej w stosunku do potrzeb infrastruktury ko-
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lejowej zostata takze potwierdzona faktem, ze w 2009 r. przeznaczono na drogi 30 mid
ztotych, a na utrzymanie i modernizacje linii kolejowych 3,6 mld ztotych. Wielko$¢ tej
sumy jest zagrozona zmniejszeniem $rodkéw wiasnych PKP PLK wskutek przewidywa-
nego zmniejszenia wptywow, powodowanego spadkiem wielkosci przewozéw towa-
rowych.

Od 2007 r. w zarzadzaniu infrastrukturg kolejowa na liniach normalnotorowych do-
minujaca pozycje zajmuje spotka PKP Polskie Linie Kolejowe SA (jej pozycja wynika
z faktu, ze jej udziat w sprzedazy tras wynosi 98,5%). Zarzadca fragmentu infrastruktu-
ry kolejowej jest spotka PKP LHS, ktéra jest takze wylacznym przewoznikiem na linii
szerokotorowej. Na podobnych zasadach dziata sp6tka PKP SKM Sp. z 0.0., bedaca
przewoznikiem w aglomeracji tréjmiejskiej. Spétka PKP PLK w 2007 r. zarzadzata liniami
o dtugosci 20 546 km, w tym liniami eksploatowanymi o dtugosci 18 993 km. Linie
o panstwowym znaczeniu o dtugosci 11 425 km sg zarzadzane wytacznie przez PKP PLK.
Polska ma jedng z najdtuzszych sieci kolejowych w Europie, ale pod wzgledem gestosci
sieci wynoszacej 6,57 km/100 km? ustepuje wielu krajom: Czechom (12,2 km/100 km?),
Niemcom (10,1 km/100 km?, Wielkiej Brytanii — 6,9 km/100 km?).

Gestosc sieci w Polsce jest zréznicowana od 3,60 km/100 km? w wojewddztwie lu-
belskim do 17,52 km/100 km? w wojewddztwie $laskim. Diugos¢ linii zarzadzanych
przez PKP PLK w latach 2003 - 2007 zmniejszyfa sie prawie 02,9 tys. km w wyniku
stopniowe;j likwidacji odcinkéw o niedostatecznym obcigzeniu ruchem. Decyzje te po-
winny by¢ zweryfikowane na podstawie rzetelnej oceny rzeczywistych potrzeb prze-
wozowych, zwtaszcza ze przypadki likwidacji obstugi wystapity w wojewddztwach:
lubelskim, warminsko-pomorskim, podlaskim i zachodnio-pomorskim, w ktérych ge-
stosci zaréwno sieci drogowej, jak i kolejowej sg niewielkie.

Stan techniczny eksploatowanych linii jest oceniany w 25% jako dobry (wymaga
tylko systematycznych robét konserwacyjnych), w 40% jako dostateczny (oprécz sy-
stematycznych robét konserwacyjnych wymaga wymiany pojedynczych elementéw),
w 35% jako stan niezadowalajacy (wymaga kompleksowej wymiany szyn, podkfadow
i innych czesci skladowych nawierzchni). Stan techniczny nawierzchni kolejowej nadal
ulega dekapitalizacji wskutek niedostatecznej ilosci wykonywanych robét utrzyma-
niowo-naprawczych, co powoduje wzrost zagrozenia bezpieczeristwa ruchu pociggéw.
Wynikajace z cykli naprawczych roczne potrzeby napraw gtéwnych toréw wynosza ok.
1 390 km, natomiast: w 1995 r. objety one 615,9 km, w 2000 r. — 341,7 km, w 2004 r. -
-179,8 km, w 2005 r. - 114,1 km, a w 2007 r. — 642,7 km.

Roczne potrzeby wymian rozjazdéw wynosza ok. 2 490 sztuk , natomiast: w 1995 r.
objety one 1991 rozjazddéw, w 2000 r. - 267 sztuk, w 2004 r. - 164 sztuki, w 2005 r. —
— 85 sztuk, a w 2007 r. — 446 sztuk. Wedtug przeprowadzonych analiz, na koniec 2007 r.
zalegtosci w wykonaniu wymaganych napraw gtéwnych wynosza 10 500 km toréow
i 17 600 sztuk rozjazdéw. Utrzymanie nawierzchni toréw gtéwnych linii znaczenia kra-
jowego (ok. 19 tys. km) bez podwyzszania ich parametréw eksploatacyjnych wymaga
naktadéw w wysokosci ok. 500 min zt rocznie. Przydzielone dotacje z budzetu wyniosty
w 2004 r. — 282 min zt, a w 2005 r. - 250,9 min zt.
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Niewystarczajace naktady na naprawy gtéwne ibiezace nawierzchni zmuszaja do
zmniejszania w okreslonych miejscach predkosci rozktadowej pociggéw. W 2005 r. liczba
takich miejsc zmalata w stosunku do 2004 r. z 4 350 do ok. 4 200, ale ich dtugos¢ wzrosta
o ok. 1800 km. W koncu 2006 r. obowigzywato 4 855 miejsc o ograniczonej predkosci,
aw koncu 2007 r. - 5 238. Wedtug stanu na koniec 2007 r. obnizenie predkosci rozktado-
wej wprowadzono na dtugosci 1 307 km toréw gtéwnych, a podwyzszenie predkosci na
604 km. Na liniach zarzadzanych przez PKP PLK uzytkuje sie ok. 31 tys. budowli (mosty,
wiadukty, tunele, przepusty, sciany oporowe), w tym na liniach eksploatowanych okoto
26 tys. budowli. Prawie 80% obiektoéw jest eksploatowanych od przeszto 80 lat. W wiek-
szosci nie odpowiadaja one aktualnie obowigzujacym normom, szczegélnie w zakresie
podwyzszonej predkosci pociggéw oraz podwyzszonych dopuszczalnych naciskéw na
0s. W kazdym roku robotami zapobiegawczymi nalezatoby obja¢ 25% obiektdw, a kon-
serwacja ok. 55% obiektéw. Konsekwencja przedstawionego stanu technicznego na-
wierzchni kolejowej jest niska predkos¢ pociggéw i wynikajace stad mato atrakcyjne
czasy podrézy szczegdlnie dotkliwe dla pocigagdw, ktdre ze wzgledu na swdj charakter
powinny rozwija¢ odpowiednio duze predkosci (IC, EC, EN). Nie jest to bez znaczenia dla
pociagéw towarowych, ktérych niskie predkosci wydtuzaja czas przewozu tadunkéw.
Ponadto szacunkowe obliczenia wykazaty, ze na niektérych liniach ok. 25-30% zuzycia
energii trakcyjnej wynika z czestego zmniejszania i zwiekszania predkosci pociggow.

Istniejaca, bardzo trudna sytuacja kolei na rynku transportowym zostata spowodo-
wana wieloletnim niedoinwestowaniem kolei. Jej wspomaganie z budzetu jest naj-
czesciej znacznie nizsze od potrzeb wynikajacych, nie tylko z obowiazujacych norm
technicznych, ale i obowiazku swiadczenia ustug przewozowych o charakterze ustug
publicznych. W tej sytuacji podjeta w sierpniu 2008 r. decyzja o uruchomieniu,Progra-
mu budowy kolei duzych predkosci w Polsce” (KDP), ktérego nadrzednym celem jest
stworzenie w Polsce systemu przewozéw kolejowych potaczonego z siecig kolejowa
Unii Europejskiej, nie jest powszechnie uznawana za racjonalna. Istnieje obawa, ze re-
alizacja tego programu moze nastagpic kosztem doprowadzenia do prawidtowego sta-
nu istniejacej sieci kolejowej. Program KDP ma by¢ realizowany do 2030 r. rbwnolegle
z realizacjg programu modernizacji i rewitalizacji konwencjonalnej sieci kolejowej. Oba
programy majg sie nawzajem uzupetnia¢, tak aby powstat nowoczesny system trans-
portu kolejowego pasazeréw i towaréw. Zwolennicy realizacji programu KDP upatruja
w jego realizacji rozwoj techniczny i technologiczny polskiego transportu kolejowego.
Jednak dtugi, przewidywany czas realizacji programu dotyczacego konwencjonalnej
sieci kolejowej podwaza wiare, ze program KDP bedzie traktowany priorytetowo,
zwlaszcza gdy pojawia sie problemy finansowe. Podstawowym nowo budowanym
elementem sieci KDP jest potgczenie Warszawy z Wroctawiem i Poznaniem przez £6dz,
z rozgatezieniem linii,Y” w rejonie Kalisza. Przewidziane jest rozpoczecie prac i opraco-
wanie projektu, tak aby jego realizacje podjeto najpézniej w 2011 r. Prace budowlane
powinny by¢ wykonane w latach 2014 — 2019. W latach 2018 - 2019 beda przeprowa-
dzone testy i préby powykonawcze. Sie¢ KDP obejmie nie tylko zbudowang linie ,Y”,
ale takze linie przewidziane do modernizacji, a przede wszystkim:
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1. Centralng Magistrale Kolejowa na odcinku Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie
(predkos¢; maksymalna 250 km/h, w dalszym etapie 300 km/h) — do 2015 r.

2. Odgatezienie od CMK (Psary — Krakéw, predkos¢ maksymalna 200 km/h) — do
2012r.

3. Linie Warszawa - Gdynia (predkos¢ maksymalna 200 km/h) — do 2013 r.

4. Linie Poznan — Szczecin (predkos¢ maksymalna 200 km/h) — do 2014 r.

5. Linie Warszawa - Biatystok (predko$¢ maksymalna 200km/h) — do 2014 .

6. Linie Wroctaw — Poznan (predkos¢ maksymalna 200 km/h) - do 2014 .

Szkoda, ze lista linii przewidzianych do modernizacji nie przewiduje szybkich pota-
czen budowanej sieci z waznymi osrodkami, jakimi niewatpliwie sa Lublin i Rzeszéw.
Budowa linii ,Y” stworzy mozliwo$¢ uruchomienia szybkiego potgczenia Warszawa —
Berlin o czasie podrézy konkurencyjnym w stosunku do czasu podrézy samolotem.
Realizacja programu utatwi takze potaczenie z Praga przez Wroctaw. Potgczenie War-
szawa - Berlin lezy w linii potaczenia Berlin - Moskwa. Racjonalno$¢ obu programéw,
tzn. programu KDP oraz programu modernizacji i rewitalizacji konwencjonalnej sieci
kolejowej zweryfikuja przeznaczone na ich realizacje fundusze oraz czas.

Wobec wzrostu naktadéw finansowych na inwestycje kolejowe, uznano w PKP PLK,
Ze istniejgca do 2006 r. struktura nie jest efektywna. W tej strukturze zarzadu spoétki,
Biuro Inwestycji podlegato cztonkowi zarzadu do spraw wspdtpracy z Unia Europejska.
Zajmowato sie ono planowaniem, przygotowywaniem i monitorowaniem proceséw
inwestycyjnych. W o$miu oddziatach regionalnych istniaty wydziaty realizacji inwesty-
¢ji. Biuro Inwestycji zostato podzielone na cztery niezalezne jednostki: Biuro Planowa-
nia Inwestycji, Biuro Przygotowania Inwestycji, Biuro Realizacji Inwestycji oraz Biuro
Monitorowania Projektéw Unii Europejskiej. Rownoczeénie z jednej do trzech oséb
zwiekszyta sie liczba cztonkéw Scistego kierownictwa spétki, odpowiedzialnych za pro-
cesy inwestycyjne (cztonek zarzadu ds. projektéw unijnych, cztonek zarzadu ds. przy-
gotowania inwestycji oraz cztonek zarzadu ds. realizacji inwestycji).

Podstawowym elementem reform w spétce PKP PLK byto przeksztatcenie oddzia-
téw regionalnych w jednostki odpowiedzialne wytgcznie za procesy inwestycyjne.
Wczesniej oddziaty regionalne, bedace posrednim szczeblem w strukturze spétki, byty
odpowiedzialne za zarzadzanie operacyjne w terenie, zapewniajac przeptyw informa-
¢ji miedzy centralg spétki i zakladami linii kolejowych, przygotowywanie budzetéw
zaktadow, obstuge przewoznikéw kolejowych, utrzymywanie odpowiednich standar-
doéw na liniach kolejowych oraz realizacje remontéw. Obecnie oddziaty regionalne maja
skoncentrowac¢ swa dziatalno$¢ na planowaniu dziatalnosci inwestycyjnej, przygoto-
wywaniu dokumentacji i nadzorowaniu realizacji inwestycji. Nowe funkcje przekazane
oddziatom w wielu wypadkach pokrywaja sie jednak z zadaniami centrali. Brakuje wy-
raznego rozgraniczenia, w ktérych sprawach decyzje podejmuje centrala, a w ktérych
oddziaty regionalne. Czgsto nowe rozwiagzania organizacyjne w duzych i skompliko-
wanych strukturach nie sg wolne od wad, ale mozna mie¢ nadzieje, ze srodowisko do-
$wiadczonych pracownikow tej spotki, po dokonaniu analizy zaistniatej sytuacji, opra-
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cuje iwdrozy plan ich usuniecia. Niepokojace jest natomiast zjawisko powierzania
powaznych stanowisk ludziom, ktérzy w catej swej karierze na kolei nigdy nie zetkneli
sie z problemami dziatalnosci inwestycyjne;j.

3. PRZEWOZY PASAZERSKIE

Struktura wielkos$ci przewozéw pasazerskich realizowanych przez podstawowe ga-
tezie polskiego systemu transportu ladowego, tzn. transportu kolejowego i samocho-
dowego (tabl. 2) ulegta radykalnej zmianie po transformacji ustrojowej. Przed jej na-
stapieniem transport kolejowy przewozit pasazeréw zaréwno w przewozach lokalnych,
jak i miedzyregionalnych, o czym $wiadcza wielkosci sredniej odlegtosci przewozéw.
W 1985 r. liczba pasazeréw przewiezionych koleja stanowita nieco ponad 40% ogélnej
liczby pasazerédw przewiezionych przez transport ladowy. Pozostatych pasazeréw prze-
widzt transport samochodowy. W przewazajacej czesci byly to przewozy o charakterze
lokalnym. Przewozy te realizowaty gtéwnie przedsiebiorstwa panstwowe PKP i PKS.
Niezauwazalny byt udziat samochodéw osobowych ze wzgledu na bardzo niewielka
ich liczbe w przeliczeniu na 1 000 mieszkarncéw: (w 1970 r.- 13,8, a w 1980 r. - 65,3).

Tablica 2
Struktura podziatu rynku przewozéw pasazerskich

Transport kolejowy Transport samochodowy

Rok Liczba Srednia Liczba Srednia
pasazeréw odlegtos¢ pasazeréw odlegtos¢
[tys.] przewozu [km] [tys.] przewozu [km]

1970 1056479 34,9 1373 644 21,2
1975 1117959 38,7 2237288 20,5
1980 1100508 42,1 2379252 20,7
1985 1005107 51,7 2434423 21,4
1990 789922 63,8 2084708 22,3
1995 465 901 57,2 1131593 30,0
2000 360 687 66,8 954515 33,2
2007 279 657 71,0 718 274 38,1

Znaczny spadek wielkosci przewozéw pasazerskich, zwtaszcza realizowanych przez
transport kolejowy, nastapit gtéwnie w latach dziewiec¢dziesigtych ubiegtego wieku
i na poczatku XXI w. i wystapit gtéwnie na trasach obstugiwanych przez pociagi regio-
nalne w rejonach o bardzo zréznicowanym charakterze sieci osadniczej i réwnie zr6z-
nicowanym potencjale ekonomicznym. W rejonach stabych ekonomicznie wtadze sa-
morzadowe nie byly w stanie wspétuczestniczy¢ w podnoszeniu kosztéw obstugi
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transportowej mieszkancéw, dlatego nastapito znaczace obnizenie jej jakosci. Spadek

wielkosci przewozéw zostat spowodowany przede wszystkim przez:

— pogarszajacy sie sytuacje na rynku pracy (znaczace bezrobocie i mata mobilnos¢
spoteczenstwa),

— matg atrakcyjnosc oferty przewozowej,

— zmniejszong w niektérych rejonach kraju dostepnos¢ przestrzenng przystankéw
kolejowych, powodowang zaniechaniem obstugi odcinkéw o niewielkim obciaze-
niu (ich dlugos¢ osiagneta w 2007 r. ok. 2,9 tys. km), a stabe ich obcigzenie wynikato
m.in. z ograniczonej mozliwosci zwiekszenia liczby uruchamianych pociagéw re-
gionalnych,

— szybko wzrastajaca liczbe samochoddw osobowych.

Przewozy pasazerskie realizowane przez transport samochodowy takze zmalaty,
ale ich spadek nastepowat z r6zng intensywnoscig od 1995 r. Od przewozoéw realizo-
wanych przez kolej sa one przeszto 2,5 razy wieksze w liczbie pasazeréw i o okoto 50%
wieksze w pracy przewozowej. Szybki rozwoj motoryzacji indywidualnej spowodowat
spadek wielkosci przewozéw pasazerskich zaréwno w transporcie samochodowym,
jak i kolejowym. O atrakcyjnosci przewozéw transportem kolejowym nie $wiadczy
w sposéb jednoznaczny poziom motoryzacji indywidualnej. Wsréd krajéw o wysokim
stopniu motoryzacji indywidualnej czestos¢ korzystania z ustug kolei w 2007 r. byta
znacznie wieksza niz w Polsce:

Francja — 504 sam./1000 mieszkancéw - 15,6 przejazdow,
Niemcy - 566 sam./1000 mieszkancéw — 19,3 przejazdy,
Wegry - 293 sam./1000 mieszkarncow — 9,9 przejazddéw,
Polska - 351 sam./1000 mieszkarncéw — 7,3 przejazdy.

Dane te pozwalaja sadzi¢, ze o atrakcyjnosci kolei decyduje jakos¢ swiadczonych
ustug, ktore na kolejach polskich nie charakteryzuja sie wysokim poziomem, a nie licz-
ba uzytkowanych samochodéw.

Deregulacja transportu samochodowego spowodowata powstanie wielu przedsie-
biorstw transportowych, ktére takze nie wytrzymaty konfrontacji z motoryzacja indy-
widualna. W wyniku restrukturyzacji przedsiebiorstwa PKP, obstuge rynku przewozéw
pasazerskich realizowato ogétem 28 przewoznikéw, w tym 8 obstugiwato przewozy na
liniach normalnotorowych (tabl. 3). Wéréd nich:

— trzy spotki Grupy PKP: PKP Przewozy Regionalne, PKP Intercity, PKP SKM Sp. z o.0.

Tréjmiasto,

— trzy spotki bedace whasnosciag samorzadéw lokalnych: SKM Sp. z 0.0. w Warszawie,

Koleje Mazowieckie, PKP WKD Sp. z 0.0,

— dwa przedsiebiorstwa prywatne: PCC Rail S.A., Freightliner PL Sp z o.0.
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Tablica 3
Struktura udziatu przewozdéw pasazerskich realizowanych przez przewoznikéw
w transporcie szynowym

Lata
2004 2005 2006 2007
2 N 2 ¥ 2 v — 2 N
.. © L€ © L€ © QS © Q€
Przewoznik | @ o2 g o2 g o g o
23 B | 3% | TR 8% | 3R 2% | 3R
82 | g8 82 38 | 82 g8 &2 ¢
§ | t§ & zf | 8 | s§ & | =
3 s | 3 ts | 8 %5 | B 2
pr “w | “ ' w1 | “w
Przewozy |,)1969| 669 | 163089 75 | 159603 762 | 167529 758
Regionalne
PKP Intercity | 7954 | 349,9 | 9600 | 3482 | 10664 | 3366 | 11551 | 3373
SKM
N 35429 | 168 | 37714 | 181 | 39269 | 187 | 40551 | 185
Tréjmiasto

PKP WKD 6191 18,2 6410 18,5 6663 19,2 6 665 16,5

Koleje 0 0 40011 | 355 | 40412 | 398 | 45180 | 433
Mazowieckie
SKM 0 0 300 211 | 3608 | 175 | 6584 | 106
Warszawa
PCC Rail 0 0 0 0 0 0 133 23,7
Freightliner 0 0 0 0 0 0 0,2 0

W latach 2004 - 2007 odnotowano wzrost o ponad 40% przewozéw realizowanych
przez pociagi kwalifikowane: ekspresy, IC, EC i EN. Jest to wynik zaréwno zapotrzebo-
wania na tego rodzaju ustugi przewozowe, jak i dziatan kierownictwa spétki PKP Inter-
city, wprowadzajacego do eksploatacji zmodernizowany i nowoczesny tabor oraz
nowe rozwigzania w obstudze pasazeréow. Jakos¢ oferty przewozowej prezentowana
przez pociagi uruchamiane przez PKP Intercity zalezy od dopuszczalnych predkosci
jazdy na poszczegélnych liniach i parametréw taboru. Pociagi te w przewazajacej czesci
trasy przejezdzaja po liniach o parametrach wyzszych niz charakteryzujace pozostate
linie. Wtasciwe dla tej grupy pociggéw linie o maksymalnej predkosci 120-160 km/h
stanowia zaledwie ok. 15% dtugosci eksploatowanych linii. Sytuacja spétki PKP Intercity
ulegta istotnej zmianie w wyniku przejecia pociggéw miedzywojewddzkich ze spotki
PKP Przewozy Regionalne. Stanowia one ok. 16% pasazeréw przewozonych przez kolej.
Nalezy oczekiwac podjecia staran o poprawe stanu przejetego, przestarzatego (Sredni
wiek ok. 25 lat) i zuzytego fizycznie taboru. Istnieje obawa, ze jezeli w najblizszych la-
tach nie nastgpi znaczace zwiekszenie zakupdéw taboru, moze nastapi¢ koniecznos¢
ograniczenia liczby uruchamianych pociggow.
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Najwiekszym przewoznikiem pasazeréw jest spétka PKP Przewozy Regionalne.
Warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze spétki bedace wtasnoscig samorzadéw lokalnych, tj.
SKM Warszawa, Koleje Mazowieckie i PKP WKD, obstugujace aglomeracje warszawska
oraz SKM Trojmiasto, przewiozty 98 980 tys. pasazeréw w 2007 r., czyli prawie 60%
przewozéw realizowanych przez PKP Przewozy Regionalne. Wynika stad, ze ta spdtka
obstugujac pozostata, niemata czes¢ kraju, przewiozta jedynie o ok. 40% wieksza liczbe
pasazeréw niz wspomniane sp6tki obstugujace tylko obie aglomeracje. Potwierdza to
opinie o bardzo ztej obstudze transportowej spoteczenstwa, zwilaszcza w stabszych
ekonomicznie rejonach kraju. Mafa czestos¢ uruchamianych pociggéw wynika z faktu,
ze jest okreslana na podstawie popytu szacowanego na skrajnie niska jakos¢ obstugi
pasazeréw, dyktowana dazeniem do minimalizacji kosztow. Czesto prasa informuje
o uruchamianiu pociggéw o pojemnosci niedostosowanej do liczby pasazeréw,
zwlaszcza w okresie szczytowego natezenia przewozow, a takze uruchamianiu pocia-
gow w godzinach nieodpowiednich dla pasazeréw.

Zgodnie z sugestiami UE, organizowanie i finansowanie przewozéw regionalnych
w Polsce powierzono ustawg o transporcie kolejowym z czerwca 1997 r. samorzagdom
wojewddzkim. Trudnosci w uzyskaniu rozwigzania pozytywnie ocenianego zaréwno
przez rzad, jak i samorzady wojewddzkie, opdzniaty wprowadzenie jej w zycie. Zasad-
nos¢ wprowadzenia tego rozwigzania potwierdzit rzad w dokumencie przyjetym przez
Rade Ministréw w czerwcu 2005 r., pt. ,Polityka Transportowa Panstwa na lata 2006 —
—2025". Zawarte po dtugich negocjacjach umowy miedzy rzadem i samorzadami wo-
jewoddzkimi o przekazaniu zadania organizowania i finansowania przewozéw regio-
nalnych zaczety obowigzywac z dniem 1 stycznia 2009 r. W ten sposéb rzad przekazat
samorzadom kolejna wazng spotecznie, a jednoczesnie trudng i kosztowna dziedzine.
Wskutek tego zamiast jednego centralnego monopolisty utworzono az 16 monopoli-
stéw wojewddzkich. Czy to rozwiagzanie okaze sie racjonalne, trudno oceniac po uptywie
tak krétkiego czasu jego funkcjonowania. Nawigzujac do tresci lll Pakietu Kolejowego,
celowe bytoby opracowanie ustawy regulujacej funkcjonowanie przewozéw pasazer-
skich o charakterze ustugi publicznej, okreslajacej obowiazki przewoznika wobec pasa-
zera dotyczace punktualnosci realizacji ustugi, bezpieczehstwa pasazera podczas wsia-
dania, przewozu i wysiadania oraz warunkéw podrézy, a takze zasad ich finansowania.
Argumentacja, ze cztonkowie samorzaddw, znajac lokalne warunki, prawidtowo i zgod-
nie z potrzebami mieszkancéw opracujg i wdroza rozktad jazdy pociagéw lokalnych
zgodny z rzeczywistymi potrzebami i nawigzujacy do rozktadéw jazdy sasiednich woje-
wodztw, nie zawsze znajduje potwierdzenie. Celowe jest poddanie publicznej ocenie
zastosowanych rozwigzan i wyciagniecie wynikajacych z niej wnioskow.

4.PRZEWOZY TOWAROWE

Struktura podziatu rynku przewozéw towarowych pomiedzy transport kolejowy
i samochodowy (tabl. 4) ulegta istotnej zmianie po transformacji ustrojowej. Przed nig
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polityka transportowa rzadu prowadzita do maksymalizacji obcigzenia transportu ko-
lejowego, czemu sprzyjat charakter potrzeb przewozowych gospodarki, w duzym
stopniu surowcowej. Projekty zwiekszajace zakres wspotpracy kolei z transportem sa-
mochodowym nie znalazty uznania wobec tendencji minimalizacji zuzycia paliw ptyn-
nych i ograniczania naktadéw na modernizacje i wzmocnienie drég. Przez prawie caty
ten okres transport samochodowy zaspokajat potrzeby przewozowe o charakterze lo-
kalnym. W latach 1980 - 1985 odlegto$¢ przewozu fadunkdw wzrosta, jednak réwno-
cze$nie powaznie zmalata wielko$¢ przewozéw (o 36,3%), co wskazuje na zmiane
struktury potrzeb lokalnych.

Tablica 4
Struktura podziatu rynku przewozéw towarowych
Transport kolejowy Transport samochodowy
Rok Liczba ton Srednia Liczba ton Srednia
tadunkow odlegtos¢ tadunkow odlegtosé
[min ton] przewozu [km] [min ton] przewozu [km]
1970 382307 259,6 862579 18,3
1975 464 248 278,4 1742985 18,7
1980 482 062 279,5 2167 946 20,5
1985 419378 287,7 1393 644 26,2
1990 281658 296,6 1292358 31,2
1995 225 348 306,7 1086762 47,1
2000 187 247 290,8 1006 705 74,5
2007 245 346 2211 1213246 131,5

Gteboki spadek wielkosci kolejowych przewozéw towarowych po transformacgji
ustrojowej, zostat spowodowany przede wszystkim zmniejszeniem transportochton-
nosci gospodarki wskutek stopniowego zmniejszania jej surowcowego charakteru, ale
takze konkurencyjna dziatalnoscig prywatnych przewoznikéw. Spadek ten miat miej-
sce nie tylko w przewozach catopociaggowych, ale przede wszystkim w przewozach
niewielkich partii tadunkéw, wykonywanych przez kolej w pojedynczych wagonach
lub niewielkich ich grupach. Skutecznymi konkurentami byli i sa prywatni przewozni-
cy dziatajacy w transporcie szynowym, ale przede wszystkim przedsiebiorstwa silnie
rozwijajacego sie transportu samochodowego. Przejawem tego jest zwiekszajace sie
zattoczenie sieci drogowej spowodowane przez liczne samochody ciezarowe o duzej
fadownosci, przewozace tadunki przewaznie na duze odlegtosci. Wskazuje to na po-
trzebe zwiekszenia aktywnosci kolei w odzyskiwaniu dawniej wykonywanych przez
nig przewozow.
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W 2007 r. przewozy towarowe byly realizowane przez 45 przewoznikéw, w tym
dwodch przewoznikéw Grupy PKP SA: PKP CARGO S.A., spétke dziatajaca na sieci nor-
malnotorowej i PKP LHS Sp. z 0.0., spétke przewozaca tadunki na linii szerokotorowe;j.
Udziat Grupy PKP w przewozach towarowych wynosit ogétem 52,2%, z tym jednak, ze
odejmujac 2,9% udziatu PKP LHS, rzeczywisty udziat PKP CARGO w przewozach ogo6-
tem na sieci normalnotorowej wynosi tylko 49,3%, a wiec mniej niz potowe. Wsréd po-
zostatych 43 przewoznikéw wyrdznia sie pieciu przewoznikéw o najwiekszych udzia-
tach w obstudze przewozéw towarowych:

— Grupa CTL Logistics (CTL Rail Sp. z 0.0. oraz CTL Train Sp.z 0.0.),

— Grupa PCCRail SA,

— Przedsiebiorstwo Transportu Kolejowego Holding w Zabrzu S.A.,

— Przedsiebiorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki Kamieniem S.A. Rybnik.

Przewoznicy ci ogotem przewiezli 38% towardéw (tabl. 5). Pozostatych trzydziestu
o$miu przewoznikéw przewiozto 9,8% towardw.

Tablica 5
Struktura podziatu przewozéw towarowych realizowanych przez przewoznikéw
w transporcie szynowym

Lata
2004 2005 2006 2007
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GrupaPKP | 163668 | 2925 |149934 | 2923 | 156426 2834 |153475| 2838
GrupaCTL | 8431 | 1169 | 6449 | 2526 | 13487 | 2106 | 15440 | 2102

GrupaPCC | 9314 88,5 9720 105,66 | 11238 | 1260 | 13058 | 1234
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Rybnik

Mimo powaznego zmniejszenia wielkosci przewozéw towarowych realizowanych
przez PKP CARGO, nadal jego pozycja w obstudze przewozéw towarowych jest domi-
nujaca. Aktualnym celem podejmowanych dziatarh powinno by¢ zwiekszenie atrakcyj-
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nosci oferowanych ustug zaréwno w przewozach catopociggowych, jaki wagonowych.
Podstawowym, cho¢ nie jedynym dziataniem zwiekszajagcym atrakcyjnosc przewozéw
towarowych, jest poprawa terminowosci i skrécenie czasu przewozéw towaréw wsku-
tek usprawnienia technologii proceséw przewozowych na podstawie analizy obecne-
go stanu. Jeden z przewoznikéw spoza Grupy PKP, dysponujacy niewielkim ilostanem
wagonow towarowych intensywnie je eksploatuje i osigga w roku wielkos¢ pracy prze-
wozowej przecietnego wagonu w wysokosci ok. 1 300 tkm, a w PKP CARGO, posiada-
jacym znacznie wiekszy ilostan wagonoéw towarowych, ten wskaznik wynosi niespetna
550 tkm. Brak szczegdtowych informacji o czasie trwania poszczegélnych operacji
technologicznych uniemozliwia okreslenie przyczyn tak duzej réznicy. Przed niewielu
laty PKP opracowywato rocznik statystyczny zawierajacy szczegoétowe informacje, nie
tylko o wykonanych przewozach, ale takze o poszczegélnych elementach proceséw
przewozu pasazeréw i tadunkéw oraz wykorzystaniu srodkéw technicznych uczestni-
czacych w ich realizacji. Na ich podstawie w jednoznaczny sposéb mozna bytoby okre-
$li¢ przyczyny tej zaskakujacej roznicy i jej skutki dla zdolnosci przewozowej PKP CAR-
GO. Jest to tylko przyktad mozliwosci stwarzanych dzieki posiadaniu odpowiednio
szczegdtowych informacji o przebiegu proceséw przewozowych. Umozliwiaja one
krytyczna ocene ich przebiegu, ograniczenie intensywnosci wystepowania zjawisk
niekorzystnych oraz utatwiaja projektowanie nowych rozwigzan.

Podstawowg role w obstudze pasazerow w przewozach pasazerskich i towarow
w przewozach towarowych spetnia 1560 stacji, z ktérych 1530 obstuguje przewozy to-
warowe. Poza nimi wystepuje: 120 stacji rozrzadowych i 169 stacji manewrowych.
Punktami nadania i odbioru przewiezionych przesytek sa tory tadunkowe ogdlnego
uzytku — ok. 1350 oraz bocznice - ok. 2000. Stacje manewrowe spetniaja istotna role
w procesie koncentracji wagonéw tadownych i préznych zabranych z punktéw tadun-
kowych, znajdujacych sie w rejonie cigzenia stacji (RCSM) i przesytania ich do wiasciwej
stacji rozrzadowej oraz w procesie dekoncentracji — przesytania wagonéw tadownych
i proznych otrzymanych ze stacji rozrzagdowych do wtasciwych punktéw tadunkowych
znajdujacych sie w RCSM. Celowe jest podjecie dziatarh zmierzajacych do identyfikacji
potokéw catopociggowych na podstawie danych uzyskanych ze stacji manewrowych
o wiekszym obcigzeniu. Polegajg one na analizie struktury przestrzennej wysytanych
przez stacje pojedynczych wagonodw lub niewielkich grup wagonéw i ujawnianiu tych,
ktére potaczone w okresie dwdch, trzech dni moga tworzy¢ sktad catopociggowy. Na-
stepnie, niezbedne jest uzyskanie aprobaty nadawcoéw, ze zgadzaja sie na podejmo-
wanie natadunku przesytek w wyznaczone dni tygodnia, np. w poniedziatek i czwartek.
W wyniku podjecia tej decyzji przewoz przesytek bedzie trwat krécej (przewdz pocia-
giem bezposrednim), a przyznana nadawcy ulga taryfowa bedzie korzystna zaréwno
dla nadawcy, jak i przewoznika. Po ujawnieniu takich strug wagonow i uzyskaniu zgo-
dy nadawcdw, jest niezbedne zorganizowanie — w uzgodnionym terminie — prac nad
przygotowaniem wagondéw pod natadunek zgodnie z zamdéwieniami nadawcéw.

Bardziej skomplikowanym problemem jest poprawa obstugi przewozéw wagono-
wych i zwiekszenie wielkosci ich udziatu w przewozach ogétem. Warto przypomnie¢,
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ze w latach osiemdziesigtych udziat przewozéw wagonowych wynosit okoto 70% og6-
tem przewiezionych fadunkéw. Po transformacji ustrojowej te fadunki coraz intensyw-
niej zaczat przejmowac transport samochodowy. Udziat przewoznika PKP CARGO
w realizacji przewozéw wagonowych jest znacznie wyzszy niz przewoznikdéw prywat-
nych, z tym jednak, ze jest wyrazna tendencja zmniejszania tego udziatu (tabl. 6).

Tablica 6
Udziat przewoznikéw w realizacji przewozéw wagonowych
Rok Grupa PKP [%] Prywatni przewoznicy [%]
2003 38,1 1.5
2004 38,8 20,3
2006 37,8 4,3
2007 358 19,8

Wahania wielkosci udziatu przewozéw wagonowych w przewozach realizowanych
przez przewoznikéw prywatnych wynikaja zapewne z ich nieustabilizowanej sytuacji
na rynku transportowym. Z przedstawionych udziatéw przewozéw wagonowych wy-
nika (tabl. 6), ze w celu uzyskania bardziej zrownowazonego podziatu zakresu dziatan
obu gatezi transportu, przy zattoczeniu drég przez samochody ciezarowe, PKP CARGO
powinno zwiekszy¢ atrakcyjnosc oferty przewozowej. Jest to problem, ktérego pozy-
tywne rozwigzanie w znacznym stopniu powinno wptyna¢ na wzrost udziatu tej formy
przewozéw w przewozach ogotem.

Stacje manewrowe obstuguja wszystkie punkty fadunkowe, ktérych jest ogétem
ok. 3 400, czyli przecietna stacja manewrowa powinna obstuzy¢ w formie uzgodnionej
z klientem i wygodnej dla niego ok. 20 punktéw fadunkowych. Zakres prac, ktédrymi
jest obcigzona kazda ze stacji manewrowych wskazuje, ze w wiekszosci wypadkow nie
sg one przystosowane technologicznie do spetniania natozonych na nie zadan, wobec
bardzo duzego rozproszenia obstugiwanych punktéw tadunkowych. Tylko 50 stacji
jest wyposazonych w gérki rozrzadowe. Przy minimalizacji liczby zatrudnianych loko-
motyw manewrowych, obstuga tak licznych punktéw tadunkowych, zwtaszcza linio-
wych, w czasie dostosowanym do czasu pracy ekip natadunkowych i wytadunkowych
(co przewiduja zatozenia organizacji przewozéw wagonowych) nie jest mozliwa na
wiekszosci stacji manewrowych. Poprawa sytuacji moze nastapi¢ w wyniku ogranicze-
nia liczby obstugiwanych przez kolej punktéw fadunkowych. Zamykanie dla odprawy
tadunkoéw stacji o matym obcigzeniu, powoduje zmniejszenie kosztéw przewozu ta-
dunkéw przez transport kolejowy w relacjach SM - LPL (lokalny punkt odprawy tadun-
kow) i LPL — SM tym wieksze, im wiekszy jest stopien koncentracji odprawy tadunkéw.
Jednoczesdnie nastepuje wzrost kosztdw przewozu tadunkéw przez transport samo-
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chodowy, spetniajacy funkcje dowozowo - odwozowe w relacjach: nadawca — LPL
i LPL — odbiorca. Optymalne rozwigzanie rozpatrywanego zagadnienia polega na za-
projektowaniu takiego stopnia koncentracji odprawy tadunkéw w rozpatrywanym re-
jonie sieci kolejowej, aby w wyniku jego realizacji osiagna¢ maksymalne efekty finan-
sowe. Optymalny stopien koncentracji odprawy tadunkéw jest okreslany na podstawie
analizy poréwnawczej wartosci oszczednosci i dodatkowych kosztéw wihasciwych po-
szczegblnym wariantom rozwigzan dla réznych stopni koncentracji. Rozpatrywane
warianty rozwigzan powinny obejmowac te stopnie koncentracji, wsrod ktérych, jak
nalezy sadzi¢, znajduje sie rozwigzanie optymalne.

Oszczednosci mozliwe do uzyskania w transporcie kolejowym w wyniku zaniecha-

nia obstugi zamykanych dla odprawy fadunkéw stacji posrednich, wynikaja z:

1. Skrécenia czasu pracy pociagdéw zdawczych, wskutek zaniechania obstugi za-
mykanych stacji.

2. Skrécenia czasu jazdy i zmniejszenia przebiegu (pockm) pociggéw zdawczych,
spowodowanego zaniechaniem uruchamiania pociggu zdawczego, jezeli zamy-
kana stacja jest jedyna stacja obstugiwang przez ten pociag oraz skréceniem
trasy pociggu zdawczegdo, jezeli zamykana stacja jest ostatnia z kilku obstugiwa-
nych stacji posrednich.

3. Skrécenia czasu zestawiania pociagdéw zdawczych na stacjach manewrowych,
spowodowanego zaniechaniem zestawiania pociagéw, ktére tylko obstugiwaty
zamykane stacje posrednie oraz zmniejszeniem liczby grup wagonéw wystepu-
jacych w sktadach zestawianych pociagéw zdawczych.

4. Zmniejszenia stanu zatrudnienia na stacjach manewrowych przy zestawianiu
i obstudze pociaggéw zdawczych oraz na stacjach posrednich zamykanych dla
odprawy fadunkéw.

5. Likwidacji kosztéw utrzymania we wtasciwym stanie technicznym toréw tadun-
kowych ogélnego uzytku oraz innych toréw wykorzystywanych wytacznie do
realizacji prac zwigzanych z odprawa tadunkéw na zamykanych stacjach.

Wzrost kosztéw pracy transportu samochodowego wiasciwy dla kazdego z rozpa-
trywanych wariantéw koncentracji odprawy tadunkéw, jest powodowany wzrostem
odlegtosci dowozu i odwozu tadunkoéw do i ze stacji czynnych, przejmujacych tadunki
ze stacji zamykanych. Zalezy on od:

1. Stopnia koncentracji odprawy tadunkoéw (liczby zamykanych stacji).

2. Dostepnosci geograficzne;j sieci kolejowej — wielkosci obszaru cigzenia do prze-

cietnej stacji otwartej dla odprawy tadunkéw w stanie wyjsciowym.

3. Gestosci geograficznej sieci drogowe;j.

4. Usytuowania przestrzennego nadawcéw i odbiorcéw tadunkéw.

Projekty koncentracji odprawy tadunkéw, wykonane dla réznych rejonéw sieci ko-
lejowej wykazaty, ze nie jest wskazane okreslenie wielkosci granicznego obcigzenia
stacji, kwalifikujgcego do zamkniecia dla odprawy tadunkéw. W rejonach o gestej sieci
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kolejowej i drogowej moze by¢ uzasadnione zamykanie stacji o relatywnie wiekszym
obciazeniu (5 - 6 wag/dobe), w rejonach o stabo rozwinietej sieci kolejowej i drogowej
zasadne jest zamykanie stacji o mniejszym obciazeniu.

Obiektami technologicznymi majacymi duzy wptyw na atrakcyjnos¢ przewozéw
wagonowych, a takze catopociggowych sg stacje rozrzadowe i stanowigce ich wypo-
sazenie systemy automatycznego sterowania rozrzagdzaniem wagondw (asr). Te syste-
my zainstalowane w latach 1985-1989, w czasie okoto 20 lat eksploatacji, zuzyly sie
zaréwno fizycznie, jak i moralnie. Poza niewatpliwie korzystnymi efektami ich pracy,
jest obserwowane obnizanie jakosci proceséw rozrzadzania. Pogarsza sie jakos¢ requ-
lacji predkosci staczanych odprzegéw. Wystepujg wypadki przekraczania przez od-
przegi predkosci Tm/s, powodujace uszkodzenia wagondw i fadunkdw, a takze niedo-
toczenia sie odprzegdéw do stojgcych na torze wagondw lub do konca toru nie zajetego
przez wagony. Powstaje potrzeba dopychania wagonéw, przerwania pracy uktadu roz-
rzagdowego i dodatkowej pracy lokomotyw manewrowych. Poniewaz te systemy decy-
duja o sprawnosci dziatania catej stacji, jest niezbedna wymiana uzytkowanych urza-
dzen na nowe, np. elastomerowe hamulce punktowe (EHP).

Jedna z popularnych tendencji unowocze$niania systemu transportowego jest
rozwéj przewozoéw intermodalnych, umozliwiajgcych integracje transportu kolejowe-
go isamochodowego. Te przewozy sg gtéwnie realizowane w postaci przewozéw
w kontenerach dwudziestotonowych i czterdziestotonowych przez PKP CARGO, kt6-
rego udziat w tej grupie przewozéw wynosi ok. 98%. Inni przewoznicy podjeli te prze-
wozy w 2005 r. i wykorzystuja te technologie sporadycznie. W przewozach realizowa-
nych przez PKP CARGO przewozy intermodalne maja charakter marginalny, stanowia
bowiem zaledwie 1,4% wielkosci przewozéw ogétem. W poszczegdlnych latach prze-
wieziono nastepujace tadunki:

2003 r.— 1 859,22 tys. ton,
2004 r.-2 197,70 tys. ton,
2005r.—2 127,70 tys. ton,
2006 . -3 179,90 tys. ton,
2007 r.— 3 698,23 tys. ton.

W celu zintensyfikowania stosowania tej technologii przewozu tadunkéw, zrealizo-
wano i podejmuje sie realizacje nastepnych centréw logistycznych i terminali konte-
nerowych. Tych ostatnich jest na terenie Polski ponad 20. Sa to terminale kolejowo —
drogowe oraz morsko — kolejowo — drogowe. Wtascicielami wiekszosci sg: PKP CARGO,
Spedcont Spedycja Polska i Polzug Intermodal. Nalezy jednak sadzi¢, ze z tych termi-
nali najbardziej korzysta transport samochodowy, ktéry w 2007 r. przewiozt 17 160 tys.
ton fadunkéw w kontenerach.

Rozwdj tej technologii przewozu, niewatpliwie w wielu aspektach racjonalnej, wy-
maga zwiekszenia ilostanu platform kontenerowych. Prowadzone od wielu lat dziata-
nia nie przynosza oczekiwanych rezultatéw w transporcie kolejowym. Pomijajac koszt
dostepu do sieci, a takze brak dostatecznej liczby terminali kontenerowych nalezy sa-



Koleje polskie w programie budowy zréwnowazonego systemu transportowego. .. 79

dzi¢, ze jakos¢ ustug swiadczonych przewoznikom przez kolej nie jest podstawowa
przyczyna tak niezadowalajgcego tempa rozwoju tej technologii przewozéw. Podsta-
wowym hamulcem jest fakt, ze jej stosowanie z udziatem transportu kolejowego nie
jest optacalne. Rozwigzanie tego problemu spoczywa na Srodowisku ekonomistéw
transportu oraz kierownictwie resortu.

5.PROBLEMY Z METODA OBLICZANIA KOSZTOW
ZEWNETRZNYCH TRANSPORTU

Wizja polityczna internalizacji kosztéw zewnetrznych transportu, jako warunek bu-
dowy zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego, zostata sformutowana
w dokumentach Unii Europejskiej juz na poczatku lat dziewiecdziesigtych. Od tego
czasu wykonano w UE oraz w kilku innych krajach badania, w wyniku ktérych poznano
uwarunkowania obliczeh wielkosci kosztéw zewnetrznych oraz niezbednego zakresu
danych wejsciowych. W komunikacie, opracowanym na podstawie wyniku badan wy-
konanych w projekcie ASSESS, zleconym przez Komisje Europejska z udziatem Uniwer-
sytetu Gdanskiego, potwierdzono opublikowanie w potowie 2008 r. uniwersalnego
modelu metody obliczania wielkosci kosztéw zewnetrznych, stanowigcego podstawe
przysztych obliczen optat za korzystanie z infrastruktury oraz analizy skutkéw interna-
lizacji kosztéw zewnetrznych na dziatalno$¢ wszystkich gatezi transportu. Metoda ma
okresla¢ procedure obliczania kosztéw zewnetrznych odnoszacych sie do kazdego
z jej nastepujacych skfadnikow:

1) koszty kongestii wynikajace ze zbyt matej zdolnosci przepustowej elementéw

infrastruktury,

) koszty powstate wskutek wypadkow,
) koszty spowodowane zanieczyszczeniem powietrza,
4) koszty spowodowane hatasem,
) koszty zmian klimatycznych,
) koszty spowodowane zniszczeniem krajobrazu i przyrody.

Obliczenie wielkosci kazdego skfadnika kosztéw zewnetrznych z zasady wymaga
posiadania zbioru danych wejsciowych, wasciwych dla badanego obszaru lub kraju. Za-
réwno opracowanie danych wejsciowych, jak i okreslenie na ich podstawie wielkosci
kosztéw odpowiadajacych kazdemu ze sktadnikéw, moze by¢ wykonane w prawidto-
wy sposéb przez ekonomistéw zainteresowanych t3 dziedzing wiedzy. A poniewaz
dane wejsciowe powinny by¢ opracowane dla kazdego obszaru o charakterystycznych
cechach, a takim obszarem jest niewatpliwie Polska, niezbedne jest podjecie tych prac
przez przedstawicieli transportu polskiego, np. OBET lub szkote wyzsza, zatrudniaja-
cych pracownikéw o wiasciwych dla tej pracy kwalifikacjach, np. bioracych udziat we
wspomnianych pracach badawczych pracownikéw Uniwersytetu Gdanskiego.
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6. UWAGI KONCOWE

Niski poziom oferty przewozowej transportu kolejowego, ograniczajacy jego pozy-
cje na krajowym i miedzynarodowym rynku transportowym, jest powodowany gtéw-
nie dekapitalizacjg infrastruktury oraz brakiem nowoczesnego taboru. Ten stan zostat
spowodowany wieloletnimi niedostatecznymi srodkami finansowymi na utrzymanie
i rozwdj, gdyz przychody PKP PLK z optat za udostepnianie infrastruktury sg zbyt mate
w stosunku do potrzeb narastajacych z uptywem czasu. Postulowana wielko$¢ dotacji
z budzetu panstwa oraz Funduszu Kolejowego, wynikajgca z technicznie uzasadnio-
nych potrzeb i mozliwosci ich wykorzystania, jest najczesciej realizowana w ok. 50%.
Zwiekszenie srodkéw niezbednych do poprawy stanu infrastruktury przez zwiekszenie
wysokosci optat za udostepnianie infrastruktury, ktére s bliskie wartosciom Srednim
w UE, nie wydaje sie stuszne takze z punktu widzenia intereséw kolei.

Jak sie wydaje, jedynym rozwigzaniem jest zwiekszenie dotacji z budzetu panstwa
i nie sa to, biorac pod uwage znaczenie spoteczne i gospodarcze transportu kolejowe-
go, istotne sumy w skali budzetu panstwa. Nalezy uznac¢, ze dotacje z budzetu panstwa
powinny by¢ znacznie wieksze i zgodne z zalecang przez UE propozycja dotacji na roz-
woj i modernizacje infrastruktury drogowej (60%) i kolejowej (40%), permanentnie nie
traktowana odpowiednio powaznie. Wystepujace zréznicowanie wysokosci dotacji
podwaza wiarygodnos$¢ gtoszonej tezy o budowie zréwnowazonego systemu trans-
portowego
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