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STRESZCZENIE

Opisano zagadnienia rewitalizacji kolei w Polsce na tle wymagari europejskich, wynika-
jqcych ze zréwnowazonego rozwoju transportu. Przedstawiono wizje europejskiego systemu
transportowego, zawartq w ,Biatej ksiedze” z 2011 r. Scharakteryzowano rozwdj transportu
kolejowego w Polsce od zakoriczenia Il wojny Swiatowej do korica lat osiemdziesigtych.
Oméwiono zasady prowadzenia polityki zrdwnowazonego rozwoju transportu. Wyrazono
poglqd, ze w Polsce kolej jest dyskryminowana pod wzgledem finansowym w stosunku do
transportu drogowego. Przedstawiono poglqd o celowosci budowy w Polsce kolei duzych
predkosci.

1.WIZJA KOLEIW BIALEJ KSIEDZE

Wizje europejskiego systemu transportu zaprezentowano w ,Biatej ksiedze. Plan
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”, opublikowanej w marcu
2011 roku [1], ktérej horyzont czasowy siega potowy XXI w. System transportowy UE
jest uzalezniony od ropy i produktéw ropopochodnych. Szacuje sie, ze zaspokajaja
one 96% potrzeb energetycznych sektora transportu. W 2010 r. UE importowata rope
naftowa za 210 mld euro. Ma to negatywne skutki gospodarcze i Srodowiskowe. W lutym
2011 r. Rada Europejska potwierdzita, iz jej celem jest ograniczenie do 2050 r. emisji
gazow cieplarnianych o 80-95% w stosunku do 1990 r.
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Transport jest zrédtem duzej ilosci tych gazoéw, dlatego istnieje potrzeba zmiany
struktury systemu transportowego. W ,Biatej ksiedze” zaktada sie przeniesienie na kolej
i statki 30% fadunkéw przewozonych samochodami na odlegtos¢ powyzej 300 km,
ado 2050 roku - 50%. W odniesieniu do przewozdéw pasazerskich, przewiduje sie
uksztattowanie do 2050 r. gtéwnych ciggéw linii kolei duzych predkosci. Trzeci wazny
watek tego unijnego dokumentu dotyczy transportu intermodalnego. Zakfada sie, ze
do 2030 r. powstanie podstawowa sie¢ wykorzystywana do przewozéw kombinowanych,
ktéra przez nastepne 20 lat bedzie uzupetniona elementami nowoczesnych technologii,
w tym zaawansowanymi systemami informatycznymi.

Przed koleja pojawia sie wiec zachecajaca perspektywa. Czy postawiony cel jest
osiggalny? Sadze, ze jest to realne. Wymaga jednak nowego spojrzenia na organizacje
przewozéw kolejowych. Jedna z mozliwosci takiego nowego podejscia do organizacji
przewozdw towarowych zostata zaprezentowana w opracowaniu powstatym w ramach
realizacji grantu pt.,Model systemu logistycznego Polski jako droga do komodalnosci
transportu w Unii Europejskiej’, wykonywanego w Politechnice Warszawskiej, pod kie-
rownictwem prof. Marianny Jacyny.

W jednym z rozdziatéw tej publikacji opisano program komputerowy VISUM, za po-
moca ktérego mozna opracowac plan przewozéw transportu lagdowego (kolej + samo-
chod), przy danych wielkosciach nadania i odbioru w poszczegélnych powiatach. Mozna
przygotowac trzy wersje planu wedtug trzech kryteriéw optymalizacji: najkrétsza droga,
najkrétszy czas i najmniejszy koszt. Wedtug obliczen na podstawie danych z,Rocznika
Statystycznego”z 2000 roku, z punktu widzenia najkrétszej drogi, ponad 80% przewozéw
stanowig samochody, a niecate 20% kolej. Odpowiednio 93% i 7% ze wzgledu na czas
oraz ponad 82% i mniej niz 18% ze wzgledu na koszty. Warto zauwazy¢, ze praktycznie
taka byta rzeczywista struktura przewozow. Jednakze po wprowadzeniu pewnych zmian
dotyczacych liczby kolejowych punktéw nadania, typéw wagonéw i rozktadu jazdy, od-
powiednie wielkosci przewozdw uksztattowaly sie na poziomie 55,53 i 44,47%.

Dotychczasowa praktyka byta diametralnie inna. Zmniejszanie sie przewozdéw nie
wywotywato poszukiwan sposobéw przeciwdziatania tej tendencji, ale powodowato
znajdowanie metod przystosowywania sie do nowej sytuacji. W pierwszej kolejnosci
podejmowano préby ograniczenia kosztéw, te zas najprosciej mozna byto zmniejszy¢,
zamykajac czes$¢ punktdéw obstugi klienta. To powodowato pogorszenie oferty i dalszy
spadek przewozow oraz kolejne zamykanie stacji nadania i odbioru przesytek. Oczywi-
$cie nie jest to najlepsze rozwiazanie, tym bardziej w czasach, w ktérych rozproszone
fadunki beda coraz wazniejszym segmentem przewozdéw towarowych.

Realnos¢ przedstawionej roli kolei w europejskim systemie transportowym w duzym
stopniu zalezy od dziatan, ktére powinny by¢ podejmowane w wyniku inspiracji ptyna-
cych z przedstawionego przyktadu. Moga one jedynie wzmocni¢ wtasciwg polityke
transportowq poszczegolnych panstw. A te wiasciwg polityke mozna sprowadzi¢ do
zrdwnowazonego rozwoju, czego nie da sie osiaggna¢ za darmo i mimochodem. W dalszej
czesci artykutu zostanie to zilustrowane przyktadami.
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2. TRANSPORT KOLEJOWY OD ZAKONCZENIA WOJNY
DO 1989 ROKU

Po zakonczeniu dziatan wojennych przywrécenie funkcjonowania transportu byto
jednym z najwazniejszych zadan wtadzy panstwowej od chwili jej powotania. W po-
czatkowym okresie po wojnie, pierwszoplanowa role mogta odgrywac przede wszyst-
kim kolej i dlatego jej poswiecono najwieksza uwage. Ponad wszelkie watpliwosci
mozna stwierdzi¢, iz w latach 1945-1946 dokonano rzeczy zastugujacych na najwyz-
sze uznanie. Z najwazniejszych dokonan w 1945 r. nalezy wymienic:
¢ odbudowanie 3 480 km zniszczonych linii normalnotorowych oraz przekucie 3 520 km
toréw szerokich na normalnotorowe,
¢ odbudowanie 44 500 m mostéw, co stanowito 46,2% mostow zniszczonych pod-
czas wojny (m.in. cztery mosty na Wisle i po jednym na Odrze i Narwi),

¢ uruchomienie wielu urzadzen sterowania ruchem (m.in. 147 nastawnic, 640 apara-
tow blokowych, 142 blokad stacyjnych),

¢ odbudowanie okoto 3 mln m? budynkéw, w tym 160 tys. m* hal naprawczych i pa-
rowozowni.

Nie mniej pomysiny w odbudowie kolei byt 1946 rok. Do najwazniejszych osiagniec
w tym okresie mozna zaliczy¢:
¢ odbudowanie 2 185 km toréw gtéwnych,

e odbudowanie 6 000 m mostow i 1 000 m tuneli,
¢ odbudowanie i zmodernizowanie weztéw kolejowych Warszawa, Krakéw, Katowice

i Wroctaw, stacji portowych w Gdarisku, Gdyni i Szczecinie.

Tempo przywracania sprawnosci systemu kolejowego z pierwszych dwaéch lat zostato

utrzymane réwniez w okresie Planu Trzyletniego (1947-1949). W tym czasie:

¢ odbudowano 2 755 km linii (0 10% wiecej niz przewidywat plan) — dtugosc¢ eksplo-
atowanych linii wzrosta do 22 284 km,

e zbudowano okoto 34 600 m mostéw, w tym 31 obiektéw o dtugosci co najmniej

100 m kazdy,

e uruchomiono linie srednicowag w Warszawie,
o zelektryfikowano 108 km linii (Warszawa — Mirisk Mazowiecki, Warszawa — Zyrardow),
¢ przywrocono funkcjonowanie kolei linowych, zbudowanych przed wojna.

Nastepne lata juz nie byly tak pomysine dla kolei. Plan Szescioletni (1950-1955)
w kolejnictwie, tak jak i winnych dziedzinach gospodarki, nie zostat wykonany. Za-
miast planowanej budowy 1000 km nowych linii, powstato zaledwie okoto 300 km
(nalezy dodag¢, ze w tym czasie dobudowano ponad 300 km drugich toréw na liniach
istniejacych). Niektore z planowanych inwestycji zrealizowano dopiero w siedemdzie-
sigtych latach. Réwniez w szes¢dziesigtych latach tempo rozwoju infrastruktury kole-
jowej znacznie odbiegato od tego z pierwszych pieciu lat powojennych. Mimo wszystko
kolej stopniowo rozwijata sie, cho¢ jej przewaga nad transportem samochodowym
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topniata z kazdym rokiem. Charakterystyke zmian zachodzacych w infrastrukturze ko-
lejowej przedstawiajg dane zawarte w tablicy 1, na podstawie ktérych mozna sformu-
towac nastepujace spostrzezenia:

e od potowy lat pie¢dziesigtych nastgpita stabilizacja uktadu sieci kolejowej — jej dtu-

gos¢ wynosita niecate 27 tys. km,

* wlatach szescdziesigtych rozpoczat sie proces intensywniejszej elektryfikacji linii
kolejowych; jesli w 1960 r. zelektryfikowano nieco ponad tysiac km, to w 1970 r. juz
3870 km,

Tablica 1
Sie¢ kolejowa w latach 1945-1988
Dtugos¢ linii kolejowych
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1945 25437 21667 - 79,1 3770
1950 26312 22 482 0,7 72,6 3830
1955 26 859 23123 2,1 70,3 3736
1960 26 845 23232 4,4 68,8 3613
1965 26 862 23347 9,5 68,1 3515
1970 26 678 23311 16,6 67,4 3367
1975 26702 23766 23,5 65,2 2936
1976 26734 23 855 25,1 64,8 2879
1977 26 832 23953 26,3 64,5 2879
1978 26 835 23975 27,1 64,1 2 860
1979 27 271 24 415 27,4 64,2 2 856
1980 27 185 24 356 28,2 64,0 2829
1985 27 095 24361 36,5 63,1 2734
1986 26 848 24 333 38,8 63,0 2515
1987 26 637 24 241 41,2 62,9 2396
1988 26 575 24 188 43,4 62,8 2357

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie ,Rocznikéw Statystycznych”

¢ nawaznych i $rednio waznych szlakach jednotorowych stopniowo dobudowywano
drugi tor (od 1955 do 1970 r. wybudowano okoto 550 km drugich toréow),
¢ od poczatku lat pie¢dziesiatych zaczeto likwidowac linie waskotorowe; ich diugos¢

w ciaggu 20 lat zmalata o prawie 500 km.

W latach siedemdziesiatych dtugos¢ linii kolejowych nie ulegata wiekszym zmianom,
natomiast na czesci sieci poprawiono ich parametry, co nastepowato w wyniku zwiek-
szonego tempa elektryfikacji. Do najwiekszych inwestycji kolejowych oprécz elektryfi-
kacji, nalezy zaliczy¢:
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przekazanie do eksploatacji tzw. CMK (Centralnej Magistrali Kolejowej taczacej
Gorny Slask zWarszawa, a $cisle z Grodziskiem Mazowieckim); warto zaznaczyé, iz
byta to pierwsza w Polsce (a praktycznie poza Francja — w Europie), linia kolei duzych
predkosci, dostosowana do kursowania pociagéw z predkoscig 250 km/h.,
budowa szerokotorowej Linii Hutniczo-Siarkowej, taczacej Hrubieszéw z Hutg Ka-
towice - najwieksza inwestycja lat siedemdziesigtych w Polsce.

Negatywne zjawiska w gospodarce, ktérych pierwsze oznaki pojawity sie w koricu

lat siedemdziesiatych, nasility sie w latach osiemdziesigtych. Mimo narastajacych trud-
nosci, w tym okresie podjeto dwie ogromne inwestycje:

przyspieszenie elektryfikacji linii kolejowych w latach szesc¢dziesiatych isiedem-
dziesigtych — podwojono dtugosc¢ linii zelektryfikowanych;

zmodernizowanie i zautomatyzowanie 16 stacji rozrzadowych. Brak srodkéw finan-
sowych oraz dramatyczny spadek przewozéw towarowych spowodowaty zaniecha-
nie wtasciwego utrzymania tych stacji. Zmiany w strukturze przewozonych towaréw
oraz demonopolizacja rynku, czyni znowu aktualnym problem stacji rozrzadowych.
W omawianym okresie rozpoczat sie proces zmniejszania dtugosci linii. W pierwszej

potowie dekady zamykano kolejne odcinki linii waskotorowych, natomiast w drugiej
potowie tego okresu zaczeto zamykac ruch takze na wybranych odcinkach linii normal-
notorowych. Jesli chodzi o przewozy 0séb i towardéw, to dane dotyczace lat 1946-1988
(nie uwzgledniono 1945 roku, bowiem PKP rozpoczely dziatalno$¢ po zakonczeniu wojny)
zawiera tablica 2.

Tablica 2
Przewozy kolejowe oséb i towaréw w latach 1945-1988
Przewozy oséb Przewozy towaréw
Rok L|czba[%a];a]zerow Liczba pas-km [mIn] | Liczba ton [mIn] | Liczba tkm [min]
1946 244,9 14 982 52,3 17 369
1950 612,8 27124 160,4 35139
1955 940,3 36 981 2364 51969
1960 816,5 30942 286,9 66 547
1965 971,5 34318 341,3 81013
1970 1056,5 36 891 382,3 99 261
1975 1118,0 42 819 464,2 129 234
1976 1109,8 42799 465,2 130 854
1977 1151,7 44312 481,1 135401
1978 1132,0 46716 478,9 138 101
1979 1099,5 45473 480,0 135362
1980 1100,5 46 325 482,1 134737
1985 1 005,1 51978 4194 120 642
1986 989,6 48 526 430,7 121775
1987 977,0 48 285 428,8 121 381
1988 983,8 52134 428,0 122 204

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie ,Rocznikéw Statystycznych”
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Do 1955 r. kolejowe przewozy pasazerskie zwiekszaty sie w niezwykle wysokim
tempie. W drugiej potowie lat pie¢dziesigtych nastgpito pewne zatamanie. By¢ moze
wydarzenia pazdziernikowe w 1956 r. wptynety na okresowe zmniejszenie mobilnosci
spoteczenstwa. W latach sze$¢dziesigtych przewozy oséb kolejg odzyskaty swoja dyna-
mike sprzed 1956 roku. Ciekawe, Ze wspomniane wydarzenia nie miaty wptywu na prze-
wozy towardw koleja. Wzrastaty one systematycznie przez cata rozpatrywana dekade.

Wedtug [2] (...) W okresie po 1975 r. transport kolejowy wkroczyt w faze stagnacdji, ktorq
mozna nawet traktowac jako zapowied? majqcego nastqpic kryzysu. Transport kolejowy
utracit nie tylko mozliwos¢ rozwoju, ale nawet mozliwos¢ funkcjonowania wskutek prze-
kroczenia granicy technicznej sprawnosci proceséw wytwarzania. Nastqpito nagroma-
dzenie wielu niekorzystnych zjawisk, takich jak:

- spadek produktywnosci majqtku trwatego;

- wzrost zawodnosci procesow przewozowych (szacowano, ze tylko okoto 20-25% po-
ciggéw kursowato zgodnie z rozktadem jazdy);

- dekapitalizacja infrastruktury drogowej;

- zaniedbania w elektryfikacji przy narastajqgcych trudnosciach z zaopatrzeniem w paliwa;

— niedobdr w zatrudnieniu na stanowiskach bezposrednio produkcyjnych przy niskiej
skutecznosci systemu pobudzania;

- wzrastajqce trudnosci w realizacji inwestycji pomimo posiadanych na ten cel funduszy (...).

W przewozach kolejowych nastapit regres. W 1980 roku PKP przewozity wiecej to-
wardw niz koleje francuskie i zachodnioniemieckie razem wziete. Obecnie tylko koleje
niemieckie przewoza dwa razy wiecej tadunkdw, niz polskie. PKP CARGO przewoza
trzy razy mniej towaréw niz PKP w 1980 roku. Ze wzgledu na niezréwnowazony rozwoj
infrastruktury transportu ladowego w przewozach towardw, kolej nie wytrzymuje
konkurencji z transportem drogowym. Przewozy pasazerskie zmniejszyly sie w takim
samym stopniu, jak przewozy autobusami i jest to wynik ograniczenia dojazdéw do
pracy oraz wspomnianego juz dynamicznego rozwoju motoryzacji indywidualnej.

W ,Rocznikach Statystycznych’, z nielicznymi wyjatkami w czesci dotyczacej nakta-
déw inwestycyjnych wg dziatéw gospodarki, transport i tgcznosc sg traktowane razem.
W zwiazku z tym tak beda tu prezentowane. Z ,Rocznikéw Statystycznych” 1968 i 1980,
w ktérych podano informacje oddzielnie dla obu czesci, mozna w przyblizeniu okre-
$li¢, iz w naktadach ogdétem na transport przypadato okoto 88%, a na tacznos¢ 12%.
| jeszcze jedna uwaga, ktéra w jakims sensie wyjasnia obecny stan infrastruktury trans-
portowej, szczegdlnie kolejowej. Udziat wydatkéw na roboty budowlano-montazowe
w 0gdInych naktadach inwestycyjnych wynosit tylko okoto 1/3, reszta byta przezna-
czana na zakup maszyn, urzadzen i innych srodkéw trwatych (np. taboru kolejowego).
Jezeli mimo takich proporcji poziom techniczny taboru ulegat trwatej dekapitalizaciji,
to nietrudno uswiadomi¢ sobie, jak wielkie zaniedbania miaty miejsce w odniesieniu
do infrastruktury.
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W tablicy 3 zaprezentowano informacje dotyczace nakladéw inwestycyjnych w dziale
transport itacznos¢ dla wybranych lat. Mozna stwierdzi¢, ze poczawszy od lat pie¢-
dziesigtych naktady inwestycyjne na transport i tgcznos¢ wahaty sie w granicach 10%,
a wiec na transport przypada okoto 8,8%. Odchylenia w dét wystepowaty w okresach
kryzysowych; niestety trudnosci gospodarcze zawsze w wiekszym stopniu dotykaty
transportu. Warto zaznaczy¢, iz w poczatkowym okresie po Il wojnie $wiatowej, naktady
inwestycyjne na transport byly znacznie wyzsze niz w latach p6zniejszych; w latach
1946-1949 udziat naktadéw na transport i tagcznos¢ wynosit 26,8% naktadoéw inwesty-
cyjnych ogotem.

Tablica 3
Naktady inwestycyjne w dziale transport i tacznos¢ w latach 1954-1988
Rok | Naklady [minzf] | Rok 1950 =100 | Rok poprzedni=100| ak‘f:j;ac*h[‘:/;’; Stem
1954 7 041 123 98 10,6
1955 6 897 117 96 10,5
1956 6 165 105 89 9,0
1957 6742 115 109 9,6
1958 7 259 123 108 10,2
1964 13181 231 101 10,4
1965 15294 267 116 11,0
1966 17 144 300 112 11,4
1967 19534 341 114 10,4
1968 20116 351 103 11
1975 61543 1075 101 11,4
1978 59398 1038 97 8,8
1979 53 004 926 89 8,4
1985 165 200 2886 130 7,7
1986 219300 3831 133 10,2
1987 304 000 5311 139 8,1
1988 557 800 9745 183 8,6

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie ,Rocznikéw Statystycznych”

W celu poréwnania, spéjrzmy na dane za 2000 rok. Otéz udziat naktadow na trans-
port i tagcznos¢ w naktadach ogétem, wynidst 12,8%. Jednakze zasadniczo zmienita sie
struktura tych naktadéw. W omawianym dziale okoto 61% naktadéw przeznaczono na
poczte i telekomunikacje, a na transport ladowy i rurociggowy niecate 26%. Warto tez
odnotowa¢, ze z nakltadéw ogétem na transport i tgcznos¢, naktady sektora prywatnego
stanowity 41% (w duzej czesci na telekomunikacje), a te w okresie PRL byly sladowe.

W PRL kolej stanowita przedmiot duzego zainteresowania wtadz, szczegdlnie byto
to widoczne w pierwszej potowie tego okresu. Oprocz szybkiej odbudowy ze znisz-
czen wojennych, w kolejnych latach podejmowano nowe inwestycje. Po zakonczeniu
elektryfikacji linii i modernizacji stacji rozrzagdowych w latach osiemdziesigtych, procesy
inwestycyjne przez 15 lat byly praktycznie catkowicie zaniechane. Dopiero akcesja do
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Unii Europejskiej pozwolita na wznowienie inwestycji, cho¢ w rozmiarach daleko od-
biegajacych od potrzeb, a nawet znacznie mniejszych od powstatych mozliwosci.

Nie wdajac sie w szczegdtowa analize czynnikéw zaréwno obiektywnych, jak i su-
biektywnych, determinujacych stan poszczegélnych dziedzin gospodarki w réznym
czasie iréznych systemach spoteczno-politycznych, w tablicy 4 przedstawiono do-
stepne wyniki dziatalnosci transportu kolejowego za wybrane lata (od lat osiemdzie-
sigtych dtugosc linii zelektryfikowanych praktycznie pozostaje niezmienna).

Tablica 4
Wyniki dziatalnosci transportu kolejowego
w latach 1929, 1938, 1946, 1968, 1989, 2000 i 2009

Wyszczegdlnienie Lata

1929 | 1938 | 1946 | 1968 | 1989 | 2000 | 2009
\?V*;’)?n‘;fé linii kolejowych tkml,| 17 539 | 20118 | 24552 | 26628 | 26644 | 22560 | 20 360
— zelektryfikowane [km] - b.d. b.d. 3206 | 11016 | 11826 | 11 956
— waskotorowe [km] 2294 | b.d. b.d. 3422 | 2357 985 | b.d.
Liczba lokomotyw, w tym: 5269 | 5176 4 864 2562 | 4418
— elektrycznych - - b.d. 466 | 4. 1266 | 1887
— spalinowych - - 585 1293 2531
— parowozéw 5269 | 5176 3813 3| bd.
Liczba wagonéw:
— osobowych w tysigcach 11,9 10,5 | b.d. 91| bd. 3,8 38
— towarowych w tysigcach 150,9 | 152,7 | b.d. 2009 | b.d. 66,4 95,5
Przewozy osobowe:
— pasazerow [min] 167,0 | 226,0 | 244,9| 10300 | 9520 | 360,7| 2826
— pas-km [mld] 7,1 7,5 15,0 35,9 55,9 24,1 18,6
Przewozy towarowe:
—ton [min] 86,1 75,0 52,3 | 377,8 | 3889 | 2470 | 2008
— tkm [mid] 23,5 224 17,4 92,6 111,1 54,4 43,4

Zrédto: Opracowanie wiasne na podstawie ,Rocznikéw Statystycznych”

Z przedstawionych rozwazan i danych mozna sformutowa¢ nastepujace wnioski:

1. Infrastruktura gospodarcza stanowi system, ktdrego elementy powinny by¢ zasilane
w sposdb zréwnowazony. Niespetnienie tego warunku prowadzi do dysharmonii.
W pierwszych latach po wojnie naktady inwestycyjne na transport byty siedmio-
krotnie wieksze niz na tagcznos¢. Skutek byt taki, ze transport rozwijat sie nie gorzej
niz w wiekszosci krajéw Europy, natomiast pod wzgledem telefonizacji wyprzedza-
lismy jedynie Albanie. Po dziesieciu latach transformacji, nakfady na poczte i tele-
komunikacje byty ponad dwukrotnie wieksze niz na transport lagdowy i dlatego
dzisiaj dzieci chodza do przedszkola z telefonami, natomiast transport, szczegélnie
kolejowy, ledwie zipie.
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2. Analiza danych z,Rocznikéw Statystycznych” pozwala sformutowac nastepujaca
konstatacje: nadejscie okresu trudnosci gospodarczych zawsze byto poprzedzane
w okresie dwdch, trzech lat zmniejszaniem nakfadéw na transport. Z punktu wi-
dzenia wiadzy panstwowej, taka polityke da sie uzasadnic¢, gdyz trzeba byto znalez¢
srodki na zaspokojenie nie dajacych sie odtozy¢ potrzeb spotecznych, chociaz pro-
wadzita ona do degradacji transportu i czynita coraz trudniejszg jego rewitalizacje
w pézniejszym okresie. Takg praktyke stosowano nie tylko w PRL. Od potowy lat
dziewieddziesigtych obserwowalismy szybka dekapitalizacje majatku kolei, gdyz
z powodu wzglednie duzych wydatkéw spotecznych, brakowato srodkéw na te dziaty
gospodarki, ktére — co prawda z zadyszka — ale jakos mogty funkcjonowac.

3. W przesziosci mozna byto dostrzec pewng zaleznos¢ miedzy przewozami pasazer-
skimi i towarowymi. Otéz spadek przewozéw pasazerskich prawie zawsze byt po-
przedzany zmniejszeniem przewozéw towarowych; réwniez przewozy wiekszej
liczby pasazeréw byly poprzedzane wzrostem przewozéw towarowych.

Oczywiscie zdaje sobie sprawe z tego, ze nie mozna wprost formutowac wnioskow
co do oceny obecnego stanu transportu, w szczegélnosci kolei i prébowac budowac
program jego usprawnienia, opierajac sie zaprezentowanych zaleznosciach. Warunki
spoteczne sa dzi$ zupetnie inne. Rozbudzone aspiracje spoteczenstwa i nadmiernie
rozbudowane uprawnienia zwigzkéw zawodowych w zarzadzaniu podmiotami go-
spodarczymi oraz w rzadzeniu panstwem, zapewne wykluczaja podjecie dziatarh zmie-
rzajacych do radykalniejszej zmiany proporcji wydatkéw na konsumpcje i inwestycje.
Poziom zycia po wojnie byt o wiele nizszy niz obecnie, ale byto spoteczne przyzwolenie
na zwiekszone wydatki na odbudowe i rozbudowe infrastruktury. Obecnie taki manewr
nie bytby mozliwy do powtdrzenia. W warunkach entuzjazmu wiekszosci spoteczen-
stwa po zmianach ustrojowych w koncu lat osiemdziesigtych, Leszek Balcerowicz mogt
wprowadzi¢ dosyc¢ drakonski plan naprawy gospodarki, ale dzis nawet licznemu gronu
Balcerowiczéw nie udatoby sie uczyni¢ czego$ podobnego.

Pozwolitem sobie przedstawi¢ moje przemyslenia o przesztosci, poniewaz czasem
kryje ona wiecej tajemnic niz przysztos¢, a ponadto taka retrospekcja moze inspirowac
do przemyslen co do biezacych dziatan lub cho¢by w czesci wyjasni¢ stan rzeczy, kté-
rymi jesteSmy zywotnie zainteresowani.

3.ZROWNOWAZONY ROZWOJ TRANSPORTU

We wszystkich dokumentach unijnych i polskich jest wyrazana wola prowadzenia
polityki zréwnowazonego rozwoju transportu. W praktycznych dziataniach idea ta nie
znajduje potwierdzenia. Kolej jest dyskryminowana pod wzgledem zrédet finansowa-
nia. Zgodnie z ustawg o finansowaniu infrastruktury transportu lgdowego, naktady na
drogi sa finansowane w catosci z budzetu panstwa i budzetéw Jednostek Samorzadu
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Terytorialnego ze wsparciem srodkami unijnymi, natomiast naktady na kolej pochodza
w pierwszej kolejnosci ze srodkdw zarzadcy infrastruktury z pewng pomocg budzetowg
i rbwniez przy wsparciu przez UE. W rezultacie naktady na 1 km linii kolejowych wyno-
sz 144 tys. zt rocznie, ana 1 km drég 971 tys. zk. Wskutek tego, przewoznicy kolejowi
ponosza wieksze optaty za dostep do infrastruktury niz przewoznicy drogowi: w prze-
wozach towaréw sg wieksze od 3 do 5 razy, a w ruchu pasazerskim od 2 do 3 razy. Rzad
dopuszcza do niezrbwnowazonego rozwoju transportu lgdowego. Rekomendowana
przez UE proporcja naktadéw na drogi i kolej powinna sie ksztattowac jak 60 do 40,
podczas gdy w Polsce wynosi ona 85 do 15.
Utrzymanie dotychczasowej proporcji w podziale srodkéw na transport drogowy
i kolej grozi nieodwracalnymi zmianami w strukturze transportu lgdowego, co moze
w koncu stac sie barierg w rozwoju gospodarki kraju. Dlatego wydaje sie konieczne:
e dojscie do rekomendowanej przez Komisje proporcji, a wiec przeznaczenia 40%
naktadéw na kolej w nieodlegtym czasie (nie dtuzszym niz 5 lat),
¢ zwiekszenie nakladéw na utrzymanie infrastruktury, nawet za cene zmniejszenia
naktadéw na modernizacje,
e wprowadzenie stosownych zmian w ustawie o finansowaniu infrastruktury trans-
portu ladowego.

4. KOLEJE DUZYCH PREDKOSCI

Na zakonczenie chciatlbym przedstawic kilka uwag na temat, ktéry w ostatnim czasie
stat sie przedmiotem ozywionych komentarzy, szczegélnie po wypowiedzi ministra
Stawomira Nowaka. Chodzi o koleje duzych predkosci. W tej sprawie wytworzyly sie
dwa obozy o diametralnie réznych pogladach: zdecydowanych przeciwnikéw i zde-
klarowanych zwolennikéw. Przeciwnicy uwazaja, ze:

e koszt inwestycji jest nadmierny,

¢ w polskich warunkach do zaspokojenia potrzeb przewozowych na duze odlegtosci
zupetnie wystarczajaca jest predkos¢ do 200 km/godz.,

e 53 pilniejsze problemy do rozwiazania, jak choc¢by utrzymanie i modernizacja ist-
niejacej infrastruktury.

Dla zwolennikéw kolei duzych predkosci jest wiecej argumentéw za niz przeciw,
przede wszystkim:

e pojawi sie nowa oferta przewozowa, ktdéra przyciggnie na kolej nowych klientow

i wymusi zmiany w przewozach regionalnych,

e ozywi polski przemyst,

¢ wyzwoli nowe zakresy badan naukowych.

Nie bez znaczenia sg dwa dodatkowe argumenty, a mianowicie:

¢ Zaden z dotychczasowych projektéw kolei duzych predkosci na $wiecie nie okazat sie
porazka, a wrecz przeciwnie, przynosza one z kazdym rokiem coraz wiecej korzysci,
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¢ kilka krajow spoza dotychczasowego klubu, zamierza podja¢ realizacje projektéw
kolei duzych predkosci, m.in. Stany Zjednoczone i Maroko.

Biorac pod uwage zastrzezenia i nadzieje zwigzane z projektem KDP w Polsce, opo-
wiadam sie za podjeciem tego wyzwania pod warunkiem wszakze, ze w nieodlegtym
czasie bedzie realne wtaczenie polskich odcinkéw do sieci europejskiej Kolei Duzych
Predkosci. Mysle wiec, ze nie ma problemu czy? Jest problem kiedy? Przy czym to
kiedy nie powinno by¢ mierzone w dziesigtkach lat. Po 2030 roku réwniez bedg pod-
noszone watpliwosci, czy nas na to sta¢? Warto pamieta¢, ze nie bytoby Nowosybirska
(trzeciego co do wielkosci miasta w Rosji) w tym miejscu, w ktérym jest, gdyby miesz-
kancy Gusiewa, wioski nad Obem, nie zgodzili sie na przebieg kolei transsyberyjskiej
przez ich osade.
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