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STAN TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSKIEJ GOSPODARCE

STRESZCZENIE

Polska, bedac cztonkiem Unii Europejskiej, jest krajem realizujacym cele dotyczace
poprawy konkurencyjnosci tego ugrupowania. Jednym z dwunastu filarow konkurencyjnos$ci
gospodarek jest infrastruktura, ktora WEF ocenia jako jeden z podstawowych warunkéw
zapewniajacych mozliwosci rozwoju gospodarczego i wzrostu poziomu zycia. Niedorozwoj
infrastruktury transportowej w Polsce, szczegolnie kolejowe;j, staje si¢ obecnie bariera nie
tylko na drodze dalszego rozwoju polskich podmiotoéw, regiondw i naszej gospodarki, ale
takze catej UE.

Celem opracowania jest ukazanie znaczenia kolejowej infrastruktury transportowej
jako elementu okreslajacego konkurencyjnos¢ i mozliwosci rozwojowe gospodarki oraz ana-
liza obecnego stanu transportu kolejowego w Polsce ze wskazaniem mozliwos$ci jego zmian,
ktore wedtug rzadowych programoéw maja nastapi¢ w przysztosci.

Stowa kluczowe: transport kolejowy, zmiany strukturalne, konkurencyjnos¢

Wprowadzenie

Polska, bedac cztonkiem Unii Europejskiej, jest jednym z krajow realizuja-
cych cele dotyczace poprawy konkurencyjnosci tego ugrupowania. W 2004 r., czyli
w chwili wejscia w struktury UE, w poréwnaniu z krajami tworzacymi wowczas to
ugrupowanie, polska gospodarke charakteryzowaty nastepujace cechy: niska konku-
rencyjnos¢ i produktywnos¢, niski poziom rozwoju, obfito§¢ czynnika pracy i nie-
dostatek kapitatu, niedorozwo6j podstawowe;j infrastruktury technicznej (szczegdlnie
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telekomunikacyjnej i transportowej), specyficzna struktura podmiotowa gospodarki,
stabos¢ instytucji publicznych (administracja, sadownictwo) oraz korupcja'. Mimo
ze od tego czasu wiele si¢ zmienito w naszym kraju i nastapita stopniowa poprawa
konkurencyjnosci polskiej gospodarki, to niedorozwdj podstawowe;j infrastruktury
transportowej, szczeg6lnie kolejowej, nie tylko si¢ nie zmniejszyl, a wrecz infra-
struktura ta ulegta dalszej degradacji, stajac si¢ obecnie bariera nie tylko na drodze
dalszego rozwoju polskich podmiotoéw, regionow i naszej gospodarki, ale takze ca-
tej UE.

Celem niniejszego opracowania jest ukazanie znaczenia kolejowej infrastruk-
tury transportowej jako elementu okreslajacego konkurencyjno$¢ i mozliwosci roz-
wojowe gospodarki, a takze analiza obecnego stanu transportu kolejowego w Polsce
ze wskazaniem mozliwo$ci jego zmian, ktére wedlug rzadowych programow maja
nastapi¢ w przyszlosci.

1. Znaczenie transportu kolejowego w gospodarce

Wedlug The World Economic Forum szeroko rozumiana infrastruktura jest
jednym z dwunastu filarow konkurencyjnosci gospodarek zaliczanych do czterech
podstawowych warunkow ich rozwoju. Zapewnienie tych warunkow rozwoju w go-
spodarce stwarza dla niej mozliwosci wykorzystywania kolejnych filarow umoz-
liwiajacych poprawe konkurencyjnosci i poziomu Zzycia obywateli danego kraju’.
Infrastruktura jako jeden z podstawowych warunkéw konkurencyjnosci jest swoi-
stego rodzaju kregostupem gospodarki, dlatego rozlegtos¢ i jakos¢ poszczegdlnych
elementdéw infrastruktury jest tak niezwykle wazna dla zapewnienia skutecznego
funkcjonowania i rozwoju gospodarki.

Mowiac o infrastrukturze w gospodarce, nalezy pamigta¢ o znacznej jej zto-
zonoS$ci 1 mie¢ na uwadze zaro6wno linie energetyczne, system wodno-kanalizacyj-
ny, jak i system teleinformatyczny, ale przede wszystkim drogi i linie kolejowe.
Te ostatnie, jako znaczacy element systemu transportowego w gospodarce, powin-
ny charakteryzowac si¢ taka jakos$cia i poziomem rozwoju, aby nie stwarza¢ barier
w prawidlowym funkcjonowaniu i rozwoju innych elementéw infrastruktury oraz

! Aspekty konkurencyjnosci gospodarki. Material przygotowany na konferencje w ramach prac nad
NPR na lata 2007-2013, Ministerstwo Gospodarki i Pracy, Warszawa 2004, s. 3.

2 The Global Competitiveness Report 2009-2010, World Economic Forum, Geneva 2010, s. 4.
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catej gospodarki, zapewniajac jej w ten sposob warunki do umiejgtnego wpisania si¢
w struktury gospodarki swiatowe;.

Stopien rozwoju infrastruktury, szczegdlnie transportowej, determinuje umiej-
scowienie dziatalno$ci gospodarczej, poniewaz jest istotnym czynnikiem lokalizacji
rodzajow dziatalno$ci lub sektorow, ktore moga rozwijaé si¢ w poszczegolnych go-
spodarkach i regionach. Wysoki poziom rozwoju infrastruktury zmniejsza niejako
odlegtosci migdzy regionami i pozytywnie oddziatuje na integracj¢ rynku krajowego
oraz, przy ponoszeniu niskich kosztow, wlacza go w system gospodarki swiatowe;.
Ponadto jako$¢ i rozlegto$¢ infrastruktury wywieraja znaczacy wptyw na wzrost
gospodarczy, zmniejszenie nierownosci dochodow oraz likwidacje ubostwa’, a jej
niedorozwdj moze stac si¢ ,,waskim gardtem” w rozwoju panstwa*.

Infrastruktura transportowa laczy os$rodki naukowe, szkoty, dzielnice miesz-
kalne i miejsca pracy. Skuteczne $rodki transportu towarow, ludzi i ustug umoz-
liwiaja natomiast przedsigbiorcom dotarcie ich produktéw oraz ushlug na rynek
w sposéb bezpieczny i terminowy, ulatwiaja przeptyw pracownikoéw do najbardziej
odpowiednich miejsc pracy, wplywaja takze na racjonalne zagospodarowanie czasu
wolnego przez spoleczenstwo, a bezpieczenstwo i dobra organizacja transportu sa
waznymi kryteriami oceny jakos$ci zycia®. Dlatego transport jest jednym z najwaz-
niejszych dziatéw ustug. Jego znaczenie dla gospodarki poszczegolnych panstw, ich
ugrupowan oraz gospodarki §wiatowej jest bardzo istotne. Sieci transportowe po-
rownuje si¢ czgsto do krwiobiegu organizmu panstwowego, czy szerzej, gospodarki
$wiatowej. Dobrze rozwinigta sie¢ transportowa jest waznym czynnikiem lokalizacji
dziatalnosci przemystowej oraz osadnictwa, umozliwia rowniez wzrost ruchliwos$ci
ludnosci i przyczynia si¢ do rozwoju innych rodzajéw dzialalnosci gospodarczej,
np. turystyki.

W ten sposob takze transport kolejowy staje sie bardzo wazna czg$cia kazdej
gospodarki. Z jego ustug korzystaja nie tylko konsumenci, ale rowniez przedsig-
biorcy (transport towaréw). Sprawne i efektywne funkcjonowanie kolei ma zatem
bezposredni wptyw na jako$¢ zycia obywateli kraju i rozwdj jego gospodarki. Wy-

3 The Global Competitiveness Report 2010-2011, World Economic Forum, Geneva 2011, s. 5.

4 A. Kozlak, Ekonomika transportu, teoria i praktyka gospodarcza, Wydawnictwo Uniwersytetu
Gdanskiego, Gdansk 2010, s. 63.

5 S.J. Cieslakowski, Wybrane zagadnienia z zakresu bezpieczenstwa transportu, ,,LogForum” 2009,
nr 3.
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dolnos¢ transportu kolejowego, jako liczacej sig gatezi gospodarki, jest takze pod-
stawowym warunkiem realizacji wspolnego rynku i przyspieszenia rozwoju gospo-
darczego panstw cztonkowskich UE.

Infrastruktura transportowa charakteryzuje si¢ wieloma specyficznymi cecha-
mi, ktorych wystepowanie powoduje, ze jej rozwoj musi wynikaé z dlugookreso-
wych planow 1 strategii rozwojowych, uwzgledniajacych jednak dynamiczne zmia-
ny nastgpujace w trakcie jej uzytkowania. Oznacza to konieczno$¢ uwzglednienia
zmieniajacych si¢ warunkow realizacji inwestycji transportowych, wynikajacych
z aktualizowanych na biezaco strategii rozwoju tej infrastruktury. Podkresli¢ jednak
trzeba, ze aktualizacja ta nie moze odbywac si¢ w ramach podejmowania decyzji na
szczeblu pojedynczych podmiotéw korzystajacych z tej infrastruktury, lecz wymaga
decyzji centralnych organdow publicznych.

Transport kolejowy w Polsce jest integralna czgscig systemu transportowego
nie tylko naszej gospodarki, ale takze UE. Powinien wigc by¢ ksztaltowany na pod-
stawie przestanek wynikajacych nie tylko z ogdlnej koncepcji polityki gospodarczej
panstwa w odniesieniu do naszego kraju, ale takze w odniesieniu do calego ugrupo-
wania. Dlatego uwarunkowania polityki kolejowej mozna podzieli¢ na dwie grupy.
Pierwsza tworza uwarunkowania o charakterze migdzynarodowym, druga — uwa-
runkowania wynikajace z roli spoteczno-gospodarczej catego transportu®.

2. Zmiany strukturalne w transporcie kolejowym

Do konca lat dziewigc¢dziesiatych XX w. kolejnictwo bylo jedyna branza
w Polsce, ktorej nie dotknety niemal zadne zmiany transformacyjne, jakie miaty
miejsce w naszej gospodarce po 1989 r. W tym czasie przewozy kolejowe w Polsce
byly realizowane przez Przedsi¢biorstwo Panstwowe ,,Polskie Koleje Panstwowe”.
Jednak w celu umozliwienia wdrozenia zapisow Pierwszego pakietu kolejowego’,

¢ Wérod uwarunkowan migdzynarodowych najwazniejsze sa zasady wspoélnej polityki transpor-
towej UE obejmujace liberalizacj¢ rynku transportowego oraz realizacj¢ koncepcji zrdwnowazonego
rozwoju. Szerzej na temat uwarunkowan wynikajacych z przynaleznos$ci Polski od UE zob. Problemy
transportu w rozszerzonej UE, red. W. Rydzykowski, K. Wojewddzka-Krol, PWN, Warszawa 2010.

7 Przyjety pod koniec 2000 r., w ktorego sktad weszly trzy dyrektywy unijne: Dyrektywa PE i Rady
2001/12/WE z dnia 26 lutego 2001 r. zmieniajaca dyrektyw¢ Rady 91/440/EWG w sprawie rozwoju
kolei wspolnotowych; Dyrektywa PE i Rady 2001/13/WE z dnia 26 lutego 2001 r. zmieniajaca dyrek-
tywe Rady 95/18/WE w sprawie przyznawania licencji przedsigbiorstwom kolejowym; Dyrektywa PE
i Rady 2001/14/WE z dnia 26 lutego 2001 r. w sprawie alokacji zdolno$ci przepustowej infrastruktury
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jak rowniez zwigkszenia efektywnosci gospodarowania zasobami dzigki wykorzy-
staniu mechanizméw rynkowych, konieczne okazaty sig¢ zmiany takze w tej branzy.
Dlatego w 2000 r. uchwalono w Polsce Ustawe o komercjalizacji, restrukturyzacji
i prywatyzacji Przedsigbiorstwa Panstwowego ,,Polskie Koleje Panstwowe™®. Prze-
prowadzana na podstawie tej ustawy przebudowa kolei dotyczy¢ miala czterech ob-
szarOw: organizacyjnego, finansowego, zatrudnieniowego i majatkowego. Jednym
z podstawowych dzialan wspomagajacych rozwoj rynku kolejowego w Polsce miat
by¢ podziat funkcyjny ,,Polskich Kolei Panstwowych”. W szczegolnosci oddzielo-
na miata zasta¢ dzialalno$¢ przewozowa od zarzadzania infrastruktura. W wyniku
wdrozenia ustawy o restrukturyzacji ,,Polskich Kolei Panstwowych” dotychczasowe
przedsigbiorstwo panstwowe zostalo przeksztalcone w Polskie Koleje Panstwowe
Spotka Akcyjna (PKP SA), ktérego jedynym akcjonariuszem zostat Skarb Panstwa.
Nastepnie w 2001 1. z PKP SA wydzielone zostaty 24 spotki zalezne tworzace wraz
ze spotka-matka grupe kapitalowa okreslang jako Grupa PKP.
W ciagu kolejnych 10 lat rynek przewozoéw kolejowych podlegat dalszym mo-
dyfikacjom. Plany dziatan na rzecz poprawy funkcjonowania przewozow kolejowych
przedstawiane byty w tym czasie w kolejnych nastepujacych po sobie programach:
— Program dalszej restrukturyzacji i prywatyzacji spotek Grupy PKP do roku
2006, przyjety przez Rade¢ Ministrow 16 grudnia 2003 r.;

— Strategia restrukturyzacji i prywatyzacji Grupy PKP SA obejmujqcej lata
2005-2007, przyjeta przez Radg Ministrow 22 lutego 2005 r.;

— Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013, przyjeta przez Radg Mi-
nistrow 17 kwietnia 2007 r.;

— Master Plan dla rozwoju transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku,
przyjety przez Radg Ministrow 19 grudnia 2008 r.

kolejowej i pobierania oplat za uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawanie swiadectw
bezpieczenstwa. Pakiet ten stworzyl mozliwo$¢ przedsigbiorstwom kolejowym, ktore uzyskaty licencje
zgodnie z kryteriami wspolnotowymi, przystapienia do infrastruktury kolejowej na rownych i niedys-
kryminujacych warunkach, w celu oferowania ushug przewozow towarowych w ramach transeurope;j-
skiej kolejowej sieci towarowej (TERFN).

§ Ustawa z dnia 8 wrze$nia 2000 r. o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsigbior-
stwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe, DzU 2000, nr 84, poz. 948, z pdzn. zm.
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W wyniku realizacji tych dokumentow Grupa PKP sktada si¢ obecnie ze spot-
ki-matki oraz trzech grup spotek®:

1. Operatorskich:

— obshlugujacych przewozy pasazerskie — PKP Intercity SA i PKP Szybka
Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0.;

— obshlugujace przewozy towarowe — PKP Cargo SA i PKP Linia Hutnicza
Szerokotorowa Sp. z 0.0.;

2. Zwiazanych z infrastruktura kolejowa — PKP Polskie Linie Kolejowe SA
(PKP PLK), PKP Energetyka Sp. z 0.0., TK Telekom Sp. z 0.0., PKP Infor-
matyka Sp. z 0.0.;

3. Innych zwiazanych z szeroko pojetym rynkiem kolejowym, takich jak np.
Przedsigbiorstwo Napraw Infrastruktury Sp. z 0.0., WAGREM Sp. z o.0.,
Kolejowe Zaktady tacznosci Sp. z 0.0. czy CS Szkolenie i Doradztwo
Sp. z o0.0.

W ramach reorganizacji rynku przewozow kolejowych w Polsce z Grupy PKP
wydzielonych zostato kilka spotek. Najwazniejsza z nich, z punktu widzenia konku-
rencji na rynku pasazerskich przewozow kolejowych, jest spotka Przewozy Regio-
nalne Sp. z 0.0. (PR). Spdtka ta od 2008 r. jest wlasno$cia samorzadow wojewodz-
kich i moze by¢ obecnie traktowana, w ograniczonym zakresie, jako konkurent dla
PKP Intercity.

3. Obecny stan transportu kolejowego w Polsce

Dokonane w pierwszej dekadzie XXI w. reformy w zakresie transportu ko-
lejowego nie przyniosty w Polsce oczekiwanych efektow. Wyodrgbnienie spotek
infrastrukturalnych oraz przewozowych nie doprowadzito do zwigkszenia ich efek-
tywnos$ci oraz nie rozwiazato problemow finansowych zaréwno grupy PKP, jak
i spotki PR. Ilos¢ potaczen jest ciagle redukowana, samo istnienie PR za$ jest za-
grozone w zwiazku z trudnosciami finansowymi, ktére po inkorporacji do polskiego
porzadku prawnego rozwiazan wynikajacych ze wspolnotowych Wytycznych doty-
czqcych pomocy panstwa na rzecz przedsiebiorstw kolejowych'® doprowadzi¢ moga

? Informacjg zaczerpnigto ze strony: www.pkp.pl/grupapkp (dostep 20.06.2011).
1 Dz. Urz. UE C 184 z22.07.2008.
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do pogorszenia sytuacji tej spotki. Dotkliwe problemy istnieja chociazby w sferze
regulowania nalezno$ci za dostep do infrastruktury kolejowej, czego efektem byto
— wymuszone postawa PKP PLK — ograniczenie oferty przewozowej przez PKP
Intercity i PR w drugim kwartale 2010 r.

W wymienionej wyzej Strategii dla transportu kolejowego do roku 2013 zato-
zono kontynuacje przenoszenia sktadnikéw majatku z PKP SA do spoétek zaleznych,
zwlaszcza do PKP PLK, w zakresie niezbgdnym dla efektywnego funkcjonowania
tychze spotek. Przewidywano takze przejecie wasnos$ci zarzadcy infrastruktury, czy-
li PKP PLK, przez panstwo poprzez wykup nalezacych do PKP SA akcji tej spotki.
Uzyskane z wyzej wymienionej transakcji srodki miaty zosta¢ przeznaczone przez
PKP SA na splatg zadluzenia. Planowano rowniez prywatyzacj¢ wydzielonych spo-
ek operatorskich nalezacych do Grupy PKP. Jednym z postulatow przedstawionych
przez tg strategi¢ byto stworzenie warunkow niezbgdnych do prowadzenia uczciwej
walki konkurencyjnej na zliberalizowanym rynku kolejowym.

Obecnie kwestia podlegajaca ciaglej dyskusji jest sposob organizacji $wiad-
czenia ustug publicznych w zakresie kolejowych przewozow osobowych. Zarzadca
narodowej infrastruktury kolejowej ma pozosta¢ PLK SA, wyodrebniona z Grupy
PKP SA jako samodzielna spotka Skarbu Panstwa, ktory zamierza wykupi¢ od PKP
SA udziaty PKP PLK, co jest zgodne z wytycznymi Komisji Europejskiej. W wyni-
ku tego zarzadca krajowej infrastruktury kolejowej stanie si¢ podmiotem niezalez-
nym od Grupy PKP. Podstawowym celem powstalego w ten sposéb niezaleznego
zarzadcy infrastruktury kolejowej miatoby by¢ utrzymanie sieci drog kolejowych
w stanie zapewniajacym mozliwos$¢ udostepniania tras przewozowych i $wiadczenie
ushug dodatkowych przewoznikom kolejowym. Wylaczenie PLK SA z grupy PKP
SA powinno zapewni¢ jej uniezaleznienie si¢ od bezposredniego wplywu aktual-
nej koniunktury gospodarczej oraz kondycji finansowej przewoznikow. Jej jedynym
wlascicielem ma pozosta¢ Skarb Panstwa. Podstawowym celem finansowym PLK
SA bedzie pokrycie przychodami kosztow utrzymania sieci kolejowej oraz kosztow
$wiadczenia ustug udostgpniania tras kolejowych.

W 1990 r. w Polsce eksploatowano 24,1 tys. km linii kolejowych!'. Obec-
nie PKP PLK, jako narodowy =zarzadca infrastruktury kolejowej, eksploatuje
19,3 tys. km linii kolejowych, w tym 11,4 tys. km o znaczeniu panstwowym; 25,6

' Z. Szafranski, Stan techniczny i finansowanie infrastruktury kolejowej, PKP Polskie Linie Kole-
jowe SA, Warszawa, 21 kwietnia 2009, s. 6.
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tys. obiektow inzynieryjnych; 6,5 tys. budynkow oraz 11,5 tys. budowli. Zarzadowi
spotki podlega bezposrednio 29 jednostek organizacyjnych, w tym centrala i 23
zaktady linii kolejowych, zatrudniajacych okoto 40 tys. 0sob'?. Do obowiazkoéw
PKP PLK SA naleza zarowno budowa i utrzymanie infrastruktury kolejowej, jak
i prowadzenie ruchu pociagéw na liniach kolejowych®. Sama spotka ocenia, ze
stan zarzadzanej przez nia infrastruktury ulega systematycznemu pogorszeniu
z powodu niewystarczajacych srodkéw finansowych kierowanych na jej naprawy.
Obecnie jedynie 36% infrastruktury jest w dobrym stanie, 39% w dostatecznym,
a 29% jest w stanie niezadawalajacym i kwalifikuje si¢ do kompleksowej wymiany
nawierzchni'.

Stan taboru kolejowego w Polsce takze stwarza zagrozenie nie tylko dla ruchu
kolejowego, ale takze realizacji strategicznych celow UE stawianych przed transpor-
tem unijnym i catym ugrupowaniem. W 2009 r. $redni wiek eksploatowanych przez
polskie kolejnictwo lokomotyw przekroczyt 30 lat, wagondéw towarowych — 25 lat,
a wagonow pasazerskich — 27 lat',

W latach 1998-2009 w Polsce na krajowe drogi kotowe wydano z budzetu pan-
stwa okoto 108,4 mld zl, natomiast na rozwdj linii kolejowych przeznaczono zale-
dwie 17,5 mld z'¢. W 2010 r. PKP PLK poniosty wydatki inwestycyjne w wysoko$ci
2,5 mld zl, §rednio 0,13 min zi na kilometr linii. W tym samym roku Generalna
Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, bedaca zarzadca 16,9 tys. km drdg krajo-
wych, przeprowadzita inwestycje na kwotg 17,7 mld zt, wydajac srednio 1,3 mld zt
na kilometr!’. Pieniadze na utrzymanie infrastruktury kolejowej przez PKP PLK po-
chodza z r6znych zrodet. W latach 2008-2009 w strukturze inwestycyjnych wydat-

12 www.plk-sa.pl/linie-kolejowe/siec-linii-kolejowych-w-polsce/infrastruktura-kolejowa (dostgp
25.06.2011).

13 J. Pieriegud, Wieloletnie programy rozwoju i finansowanie inwestycji drogowych i kolejowych
w Polsce, ,Infrastruktura Transportu” 2002, nr 2, s. 12.

4 www.plk-sa.pl/linie-kolejowe/siec-linii-kolejowych-w-polsce/infrastruktura-kolejowa (dostep
25.06.2011).

15 Por. Zintegrowany system bezpieczenstwa transportu. Uwarunkowania rozwoju integracji syste-
mow bezpieczenstwa transportu, Wydawnictwa Komunikacji i Laczno$ci, Warszawa 2009, s. 159;
Ocena funkcjonowania rynku transportu kolejowego i bezpieczenstwa ruchu kolejowego za 2009 rok,
Urzad Transportu Kolejowego, Warszawa, lipiec 2010, s. 5.

16 7. Szafranski, op.cit., s. 5.

17.]. Pieriegud, op.cit., s. 11.
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kéw na infrastrukture kolejowa 20% stanowity srodki pochodzace z budzetu panstwa,
aw 2010 r. finansowanie z tego Zrodia stanowito 48% calkowitych naktadow.

W 2006 r. utworzono Fundusz Kolejowy (FK), ktory mial zapewnia¢ do-
datkowe zrédlo finansowania zadan realizowanych przez PKP PLK, ktore nie
mogly by¢ finansowane bezposrednio ze srodkow budzetu panstwa i srodkow uni-
jnych®®. Od czasu utworzenia tego funduszu $rodki z niego pochodzace stanowity
$rednio 10-12% wydatkoéw inwestycyjnych ponoszonych rocznie przez PKP PLK,
aw 2010 r. udziat FK w strukturze finansowania inwestycji kolejowych zmniejszyt
sie do okoto 2%'. Duza cze$¢ wydatkow inwestycyjnych PKP PLK finansowana
jest ze srodkéw pochodzacych z przychodu generowanego przez te spotke. Sa to
przede wszystkim optaty pobierane od przewoznikow kolejowych za uzytkowanie
infrastruktury. Fundusze pozyskane w ten sposob stanowia okoto 80% kosztow bie-
zacej dziatalnosci PLK. Wplywy z dziatalnosci operacyjnej zarzadcy infrastruktury
kolejowej sa jednak sktadnikiem, ktorego wielko$¢ zalezy od biezacej mozliwosci
rynku przewozoéw. Ta z kolei uzalezniona jest od koniunktury gospodarczej. Tym-
czasem wskazane jest, aby finansowanie utrzymania sporej sieci kolejowej oprzec¢
na bardziej przewidywalnym zrodle przychodu. Dlatego tez kierownictwo PLK po-
stuluje wprowadzenie modelu wykorzystujacego zawieranie przez zarzadce umow
wieloletnich z resortem infrastruktury i jednostkami samorzadu terytorialnego. Mia-
loby to zapewni¢ okreslone, z gory zaplanowane sumy przeznaczane na utrzymanie
infrastruktury kolejowej. Jesli jednak nic si¢ nie zmieni w tej kwestii, PKP PLK
beda zmuszone do zamknigcia do 2015 r. ponad 4 tys. km linii. Juz teraz zalegtosci
remontowe polskich toréw szacowane sa na ponad 47 mld zt.

Optaty za dostep do toréw decyduja nie tylko o rentownosci kolei, ale rowniez
o0 jej konkurencyjnosci wobec przewoznikow drogowych. Przy obecnym systemie
PKP PLK sa w stanie utrzymac jedynie 4 tys. km linii, zapewniajac ich niepogarsza-
jacy si¢ stan. Jezeli nie ulegna zmianie proporcje podziatu srodkdw na inwestycje
drogowe i kolejowe, a ich struktura nie bedzie zgodna z wytycznymi UE w tym
zakresie, to stan linii kolejowych w najblizszym czasie nie ulegnie zdecydowanej

18 Celem FK jest gromadzenie $§rodkow i finansowanie zadan polegajacych na przygotowaniu oraz
realizacji budowy i przebudowy linii kolejowych, remontéw i utrzymania linii kolejowych oraz likwi-
dacji zbgdnych linii kolejowych. FK zasilane jest glownie wptywami w wysokosci 20% z tzw. oplaty
paliwowej pobieranej od sprzedawanych na rynku krajowym paliw silnikowych.

Y Ibidem, s. 13—14.
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poprawie i dostosowanie polskiej infrastruktury kolejowej do realizacji celow stra-
tegicznych stawianych transportowi w UE nie bedzie mozliwe.

4.Rzadowe propozycje rozwoju transportu kolejowego (krétki opis)

Opracowany niedawno przez Ministerstwo Infrastruktury Program dziatan
dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015%, majacy zastapi¢ Strategie dla
transportu kolejowego do roku 2013, precyzuje zamierzenia rzadu w kwestii orga-
nizacyjno-prawnej dotyczacej transportu kolejowego. Celem rzadu jest zapewnie-
nie wszystkim przewoznikom niedyskryminujacego dostepu do infrastruktury. Po-
mystem na to, zdaniem Ministerstwa Infrastruktury, jest wydzielenie PKP PLK SA
z Grupy PKP. Wiascicielem linii o znaczeniu panstwowym bedzie Skarb Panstwa,
zarzadca na mocy wieloletniego kontraktu bgda zas PKP PLK SA. Linie zbedne
maja zosta¢ zamknigte i zlikwidowane na koszt panstwa.

Do 2015 r. polityka panstwa w zakresie regulacji cen ustug za korzystanie
z infrastruktury kolejowej nie ulegnie wigkszym zmianom. Zaktada si¢, ze system
przewozow migdzyaglomeracyjnych kwalifikowanych bedzie funkcjonowal na za-
sadach czysto komercyjnych, natomiast przewozy mi¢dzyregionalne zwykte (po-
ciagi pospieszne migdzywojewodzkie) finansowo bgda wspierane przez panstwo
na zasadzie kontraktéw. Przewozy regionalne oraz aglomeracyjne maja dziata¢ na
podstawie umoéw na $wiadczenie ustug publicznych, zawieranych z przewoznikami
przez samorzady wojewodztw.

W najblizszych pigciu latach rzad nie przewiduje bezposredniego wsparcia ze
srodkow publicznych przewozow towarowych. W 2012 r. ma zostaé podjeta decy-
zja dotyczaca sposobu finansowania kolei duzych predkosci (tak zwane Y: Warsza-
wa—+1.0dz—Wroctaw / Poznan). Budowa nowej linii ma by¢ realizowana w latach
2014-2020.

Proces wyposazania spélek, utworzonych przez PKP SA, w sktadniki mate-
rialne 1 niematerialne niezbgdne do prowadzenia przez nie dzialalno$ci zostanie
zakonczony do konca 2013 r. Natomiast w latach 2010-2015 ma by¢ kontynuowana
restrukturyzacja spotek z Grupy PKP, aby przygotowac je do prywatyzacji. Wedtug
Programu dziatan dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015 dtug PKP SA

2 Program dziatah dla rozwoju transportu kolejowego do roku 2015, Ministerstwo Transportu,
Warszawa, kwiecien 2011.
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powinien zosta¢ (wraz z zakonczeniem procesu restrukturyzacji) w catosci sptaco-
ny. Aktualne zobowiazania finansowe PKP SA wynosza okoto 5,4 mld zt. Jednak
sptata najwigkszej czg$ci zobowiazan przypada, zgodnie z obowiazujacymi harmo-
nogramami, do 2015 r. Zrodlem splaty zadhuzenia maja byé $rodki pozyskane ze
zbycia akcji PKP PLK SA na rzecz Skarbu Panstwa przy wykorzystaniu Funduszu
Kolejowego.

W kwestiach finansowych Program dziatan dla rozwoju rynku transportu
kolejowego do roku 2015 nie wprowadzatl zmian, gdyz zaktadat, ze podstawowymi
zrodtami finansowania realizacji celéw i zadan polityki rzadu w zakresie infrastruk-
tury kolejowej w zasadzie pozostana dotychczasowe zrodta finansowania.

Najnowsza propozycja rzadu dotyczaca rozwoju catej infrastruktury transpor-
towej w Polsce — Strategia rozwoju transportu do roku 2020 (z perspektywq 2030)*,
ktorej gtownym celem jest zwigkszenie dostgpnosci transportowej, poprawa bezpie-
czenstwa uczestnikoéw ruchu i efektywnos$ci sektora transportowego poprzez two-
rzenie spojnego, zrownowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transpor-
towego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym — przewiduje stworzenie
w pelni zintegrowanego systemu transportu w Polsce w dos$¢ odleglej perspektywie.
Dla kazdego rodzaju transportu przewidywane sa réoznorodne zmiany w wymiarze
ilosciowym, a dla samego transportu kolejowego:

— modernizacja istniejacej sieci linii kolejowych, tak aby w 2030 r. okoto 90%
tej sieci bylo w stanie dobrym i aby okoto 30% odcinkoéw sieci pozwalato na
kursowanie pociagow z predkoscia co najmniej 120 km/h;

— zbudowanie do 2020 r. pierwszych 450 km KDP (sie¢ ,,Y”), a do 2030 r.,
w miar¢ mozliwos$ci, dalsza rozbudowa miedzy duzymi aglomeracjami oraz
w relacji Berlin—Warszawa oraz Wroctaw—Praga;

— modernizacja okoto 30 terminali przystosowanych do obstugi przez kolej
intermodalnych przewozéw kontenerowych.

Przewidywane sa takze dziatlania w zakresie poprawy jako$ci $§wiadczonych
ustug i bezpieczenstwa transportu kolejowego. Planowane w tym dokumencie zrod-
fa finansowania infrastruktury kolejowej w latach 20102015 to: $rodki UE (wktad
wlasny zapewni budzet panstwa lub budzety samorzadow terytorialnych), FK, kre-
dyty EBI i srodki wlasne zarzadcy infrastruktury. Dotychczasowy, jednoroczny cykl

2 Strategia rozwoju transportu do roku 2020 (z perspektywq 2030), Ministerstwo Infrastruktury,
Warszawa, marzec 2011, s. 37.
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planowania finansowania infrastruktury kolejowej w Polsce zastgpowany ma by¢
przez system finansowania infrastruktury ze zrodet publicznych w okresie wielolet-
nim, opartym na wieloletnim planie finansowym oraz wieloletnim programie utrzy-
mania infrastruktury kolejowej w postaci kontraktu migdzy rzadem i PKP PLK SA.
Zaklada sig, ze rozgraniczenie kwestii finansowania inwestycji w infrastrukturg ko-
lejowa i jej utrzymania pozwoli na zapewnienie przejrzysto$ci w zakresie wydatko-
wania $rodkow publicznych na te cele. Umozliwi to takze wtasciwe rozplanowanie
i wzajemne powiazanie poszczegolnych zadan inwestycyjnych i utrzymaniowych?.

Podsumowanie

Wydaje sig, ze w Polsce obecnie brakuje skutecznej recepty na uzdrowienie
transportu kolejowego 1 takiej strategii jego rozwoju, ktorej realizacja mogtaby
w stosunkowo krétkim czasie poprawié jego funkcjonowanie i dostosowa¢ do kon-
kurencyjnego rynku europejskiego. W Polsce brakuje takze dokumentu, ktory precy-
zyjnie okreslatby role kolei w naszej gospodarce oraz cele, jakie w kontek$cie tego
srodka transportu stawia sobie panstwo. Oznacza to, ze nie zostalo okreslone, ktore
linie kolejowe maja charakter strategiczny dla panstwa i sa rzeczywiscie potrzebne
oraz jaka ma by¢ ich jako$¢, gdyz trudno uznac za takie wszystkie linie o znaczeniu
panstwowym, stanowiace obecnie 59% wszystkich linii kolejowych.

Obecna struktura rynku kolejowego i funkcjonujacy system powoduja, ze
koszt dostepu do infrastruktury odbija si¢ na klientach — kontrahentach i pasazerach.
W efekcie w Polsce kolej staje si¢ coraz mniej konkurencyjna wobec transportu
samochodowego, ktory panstwo, w przeciwienstwie do kolei, intensywnie wspie-
ra za pomoca dobrych dla niego rozwiazan prawnych i zdecydowanie wigkszych
naktadow budzetowych. Kolej natomiast jest efektywniejsza i tansza w eksploata-
cji z nastgpujacych powodow: wigkszej liczby i $miertelnosci w wypadkach samo-
chodowych, co oznacza poniesienie w gospodarce chociazby kosztéw zwiazanych
z utrata czynnika osobowego, wigkszych kosztow usuwania szkod powstajacych
w ich ramach, leczenia ich ofiar, odszkodowan i ochrony $srodowiska, tak waznych
w koncepcji zrbwnowazonego rozwoju, bedacej podstawa poprawy konkurencyjno-
$ci w ramach UE.

2 Ibidem, s. 89.



DANUTA MitASZEWICZ, BOGUStAW OSTAPOWICZ
STAN TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSKIEJ GOSPODARCE

103

Transport unijny musi by¢ coraz lepszy i coraz tanszy dla uzytkownika, coraz
bardziej wydajny, zréwnowazony, ekologiczny. Warunkiem dalszego ozywienia ko-
lei w Polsce jest zatem zwigkszenie konkurencyjnosci transportu kolejowego wo-
bec innych rodzajow transportu (zwlaszcza drogowego). Szansa dla kolejnictwa jest
europejska strategia ekologiczna, ktorej dlugofalowym zamierzeniem jest ochrona
srodowiska naturalnego. W zakresie transportu oznacza to wspieranie tych jego ga-
tezi, ktore sa przyjazne z punktu widzenia ekologii. Celem powinno by¢ stworzenie
bardziej zrbwnowazonego, mniej zanieczyszczajacego i mniej ,,zakorkowanego” sy-
stemu. W te cele idealnie wpisuje si¢ wlasnie transport kolejowy.
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CONDITION OF RAIL TRANSPORT IN THE POLISH ECONOMY
Summary

As a member of the European Union, Poland is one of the countries, which realize
the objectives for improving the competitiveness of this group. One of the twelve pillars of
competitiveness of economies is the infrastructure, which is assessed by the WEF as one of
the basic conditions ensuring opportunities for economic development and growth of living
standards. Underdevelopment of Polish transport infrastructure, particularly rail, is now be-
coming a barrier not only for the further development of Polish companies, regions, and our
economy, but also for the whole EU.

The aim of this paper is to show the importance of rail transport infrastructure as a part
which determines the competitiveness and opportunities of economic development, as well
as analysis of the current state of rail transport in Poland, with an indication of its possible
changes, which, according to government programs, are to take place in the future.
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