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PROBLEMY ZWI AZANE Z MODERNIZACJ A INFRASTRUKTURY
KOLEJOWEJ | ICH WPLYW NA UZYSKANIE EFEKTYWNO $CI PROJEKTOW

W artykule zaprezentowano mggk spéotki PKP PLK S.A. oraz stan
infrastruktury, ktéry ulega dekapitalizacji. Realvzane projekty modernizacyjne
wymagag opracowania studium wykonalfw. W studiach tych uwzgliniane
sq¢ problemy zwizane z modernizagj ktére w efekcie majwplyw na uzyskanie
efektywnéci projektow. Problemy te zostaly pokrétce omoéwionEskazano
kierunek zmian jakie powinny dylokonane aby w przyszt ograniczy liczbe
probleméw i w koécowym efekcie uzyskidalepsze wskaiki efektywngci
dla modernizowanej infrastruktury kolejowej.

PROBLEMS RELATING TO MODERNIZATION OF RAILWAY
INFRASTRUCTURE AND THEIR IMPACT ON THE EFFICACY PRO JECTS

The article presents the assets of a company of PKR SA and the state
of infrastructure, which is disinvestment. Modeatian projects require
a feasibility study. In these studies included apgoblems associated
with  modernization, which ultimately affects on tledficiency of projects.
These problems are briefly discussed. Indicateddtrextion of change that should
be made in future reduce problems and, get betrfopmance indicators
for the modernized railway infrastructure.

1. WSTEP

Jednym z najwkszych zargdcow infrastruktury kolejowej na terytorium
Rzeczpospolitej Polskiej jest PKP Polskie Linie &olve (PLK) S.A. Jak kaly podmiot
gospodarczy dziatagy na rynku posiada mgdgk. Maptek spotki PKP PLK S.A stanowi
aktywa trwate (86,4%), w sktad ktérych wchadzrunty, budynki i lokale, obiekty
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inzynierii ladowej i wodnej, urgdzenia techniczne i maszyn§rodki trwale w budowie
wraz z zaliczkami, pozostakeodki, jak i aktywa obrotowe (13,6%) obejmog: zapasy,
naleznosci z tytutu dostaw i ustug, nateosci z tytutu podatkéw, cet, ubezpiedzeinnych
Swiadczéi, pozostate nadmosci, krotkoterminowe aktywa finansowe, rozliczenia
migdzyokresowe.

1.1. Restrukturyzacja i racjonalizacja majatku spoétki

Proces wnoszenia przez PKP S.A. do PKP PolskieeLKlejowe S.A. majku
niezkednego do prowadzenia dzialafeo w zakresie zarglzania liniami kolejowymi,
zgodnie z postanowieniami ustawy z dnia 8 émiE 2000 roku o komercjalizacji,
restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiorstwa pastwowego ,Polskie Koleje
Paistwowe”, odbywa si sukcesywnie. Réwnocgeie prowadzoneasdziatania w kierunku
dostosowania infrastruktury kolejowej do realizasfatutowych zada spétki. Maptek
zbedny poddawany jest likwidacjidolz przekazywaniu, zgodnie z obawaujacym prawem,
jednostkom samosgu terytorialnego.

W  zwiazku z inwestycjami krajowymi, odnotowano u zainteresowanie
przedstbiorcow w zakresie wznowienia ruchu kolejowego m@ath z decyzjami o
likwidacji lub juz zlikwidowanych. Po przeprowadzeniu analizy ekormnej,
wskazujcej na optacalni@ przedsgwzigcia, Zarad PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
wyraza w ostatnich latach corazesziej zgod na rewitalizacje kolejnych kilometréw linii
kolejowych.

Dla pozostatych linii kolejowych PKP PLK S.A., jakpéwny zaradca infrastruktury
kolejowej, wyznacza podstawowy cel, jakim jest wtnanie sieci drég kolejowych w
stanie zapewniagym bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego, zaaeh@mvjakdci
Swiadczonych ustug oraz rozwdj infrastruktury.

2. EKSPLOATACJA LINII KOLEJOWYCH

Pozytywnym zjawiskiem zaobserwowanym na rynku jdskt, ze dluga¢
eksploatowanych linii kolejowych w stosunku rok daku (dla analizowanego 2008 r.)
ulegta nieznacznemu zgkiszeniu. Jednele, dla calej sieci, najwaiejszym celem
zarzadcy infrastruktury kolejowej jest zapewnienie proénikom pasaerskim i
towarowym oraz ich klientom — pasaom i nadawcom fadunkéw, oferty zapewmniaj
wihasciwy standard przewozéw. Dlatego kluczowym zadangopcym przed PKP PLK
S.A. jest poprawa stanu technicznego infrastruktdrpgowej. W zwizku z tym
realizowane przez sp@iprace utrzymaniowo-naprawcze ukierunkowamnea likwidacg
ograniczaé predkosci.
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Tab. 1. Struktura pdkasci rozkladowych

Struktura pr edkosci rozktadowych

Przedziat pgdkosci Dlugaos¢ toréw (km) Procentowy udziat diuga toréw
V >160 km/h 1.493 5%

120 <V < 160 km/h 4.011 15%

80 <V <120 km/h 10.482 38%

40 <V < 80 km/h 9.259 33%
V <40 km/h 2.534 9%
Razem / Total 27.779 100%

Niestety, z powodu niewystarcaaych srodkéw, kierowanych na naprawy
infrastruktury drogowej, jej stan ulega systemaitygmnu pogorszeniu. Przy wprowadzaniu
kolejnych rozktadow jazdy, dtugé odcinkéw na ktérych obnono pedkosé rozktadova,
przewy:sza diugéé odcinkéw, na ktérych podkos¢ podwyzszono —srednio o ok. 1.000
km. Struktue predkosci rozktadowych w rozktadzie jazdy 2008/09 przedssapowyzsza
tabela.

Obnizanie pedkaosci rozktadowych w kolejnych rozktadach jazdy pmmw nie
przyczynito s¢ do zmniejszania ikei ograniczé predkosci oraz diugéci ich odcinkdw.
Poréwnanie dtugiei toréw z ograniczeniami w poszczegélnych latactegstawia rysunek
nrl.
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Rys.1. Dlugé torow z ograniczeniami pdkasci

Dla poprawienia stanu technicznego infrastruktuoni&czne jest zwkszenie ilgci
robét naprawczych i modernizacyjnych.

Dlatego gtbwnym celem prowadzonych przez spohnodernizacji jest m.in.
dostosowanie parametréw linii kolejowych do nowystandardéw oraz do wymogéw
uméw medzynarodowych AGC (o gtéwnych sdzynarodowych liniach kolejowych) i
AGTC (o gtéwnych midzynarodowych liniach kolejowych transportu kombiamego).

Oczekiwanymi efektami obecnych i przysztych modeaniji jest zaréwno zwkszenie
komfortu podray i bezpieczéstwa, jak i zmniejszenie naktadéw na utrzymanie
infrastruktury. Modernizacja przyczynig¢stakze do ochronysrodowiska naturalnego —
wszystkie projekty uwzgtniaja ochrore przed hatasem, wibracjami, zanieczyszczeniem
gruntdéw i wod. Znacxo zwikszy si predkos¢ kursowania poagéw: do 160 km/h dla
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pociagdw pasaerskich i 120 km/h dla towarowych, a — na Centrjaliagistrali Kolejowej
— nawet do 200 km/h. Modernizacja sieci kolejowajedréwnie: nadzieg na zmniejszenie
ruchu na drogach publicznych.

3. STUDIUM WYKONALNO SCI

Studium Wykonalnéci jest planem projektu ok§kajacym i krytycznie analizajcym
wszystkie szczegdly operacyjne jego wdmaia. Porownujc Studium Wykonalnéei do
innych dokumentéw przygotowywanych dla potrzeb siiyania finansowania, w tym w
szczegllnéci finansowania obcego zrédet komercyjnych, naky stwierdzé, ze jest to
rozszerzona wersja biznes planu dostosowana dizaeialinwestycji infrastrukturalnych.
Studium Wykonalnéci ma na celu przedstawienie wszelkich informadgizbednych do
zweryfikowania, czy dany projekt ma odpowiednie gtagvy do realizacji i czy odpowiada
potrzebom przewidywanych beneficjentéw. Studium gae te studium realizacyjnym)
ma na celu dostarczywszelkich danych niezdnych do podjcia decyzji inwestycyjnej,
zar6wno samemu inwestorowi, jak i instytucji finajasej, ktdra dokonuje ocen
inwestycji na jego podstawie. W trakcie prac komygmych w zakresie realizaciji
inwestycji przygotowywaneasrowniez Wskpne Studia Wykonalriai (ang. Pre-feasibility
study). § to studia przeprowadzone podczas fazy identyfikbavgrojektu, w ktdrym
definiuje sk wszystkie potencjalne problemy, ocenia siternatywne rozwzania, po
czym wybiera s preferowane rozwgzanie w oparciu o kryterium trwaido projektu.
Studia te powinny wszczegélnéci by¢ wykorzystywane przez samych beneficjentéw w
celu obiektywnego okgtenia efektywnéci inwestyciji.

Niewatpliwie istotra czescia kazdego Studium Wykonaldoi jest jego czs¢ finansowa
okreslajaca  wielk&¢ naktadow inwestycyjnych, atznie z potrzebnym kapitalem
obrotowym, koszty produkcji i sprzeda oraz dochody ze sprzedai stop zwrotu
zainwestowanego kapitatu. Ostateczne szacunki détainwestycyjnych i kosztéw
produkcji oraz wynikajce z nich obliczenia finansowej i ekonomicznej oswicsci
projektu mag sens tylko wtedy, gdy zakres projektu ckvay jest w spos6b jednoznaczny
i nie pomingto jakiegd waznego elementu projektu i kosztdw z nim zzanych. Struktura
Studium powinna byw kazdym przypadku taka sama.

Organizacja przedsivzigcia powinna zapewaiskuteczne zasglizanie projektem mimo
jego zl@ondici i wystepowania wielu interesariuszy. W fazie analiz g@inych ze
studium wykonalnéci nalezy zdefiniow& kluczowe czynniki sukcesu przegsiiecia,
poniewa praktyka zargdzania projektami pokazujege niektére metody zaadzania §
bardziej efektywne w pewnych oktenych warunkach. Kaly projekt jest niepowtarzalny
i moze wymagad indywidualnie dobranych rozwdan organizacyjnych uwzgtiniajacych
skak przedsiwziccia i uwarunkowania lokalne, a tak powhzania mé¢dzy jednostkami
Zaangaowanymi, przy czym system prawny seowspierd architektug przedsiwzigcia
lub ja utrudnig.

4. PERSPEKTYWY DLA EKSPLOATOWANYCH LINII KOLEJOWYCH
Stan polskiej infrastruktury kolejowej ma znacg wplyw na rozwoj

przedsgbiorczaici, mazliwo$¢ pozyskiwania nowych inwestycji, zdoktokonkurowania
operatorow kolejowych z przewozami drogowymi orazzypiagniccie pasaerow
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motoryzacji indywidualnej. Proces modernizacji asfruktury jest w Polsce
niedostateczny. Szacunkowa wielk@apewnianych funduszy stanowi zaledwie ok. 20%
niezkzdnej kwoty.

Niezlbedne roczne naklady finansowe na odbueowmfrastruktury, przy przyiciu
okresu 10 lat potrzebnego na likwidacalegt@ci remontowych oraz zachowaniu rocznej
wymiany toréw i rozjazdéw w iliciach wynikagcych z ich zaycia wynosa: 3,5 mid zt na
likwidacj¢ zalegtéci oraz 1,2 mld zt na roboty wynikaje z cyklu eksploatacyjnego. Na
utrzymanie toréw, rozjazdéw oraz diagnostykawierzchni nateatoby przeznaczy 2,2
mld zt rocznie, a na likwidagjszyn obrabianych cieplnie 250 min zt. Ksztaltterdéczne
naktady przez najbtsze 10 lat na poziomie 7,150 mid zt. O reéti@ozyskania takiej
kwoty trudno napisacaos pozytywnego.

Konieczndcia jest opracowanie nowej koncepcji w zakresie utragia i modernizaciji
infrastruktury i przede wszystkim racjonalnego pallz srodkéw na utrzymanie i
inwestycje, z uwzgdnieniem funduszy europejskich dgstych na lata 2007-2013. W
2006 roku Komisja Europejska przyznata Polsce 8kmBl euro na infrastruktemn latach
obowizywania obecnego budtu UE. Coraz wikszesrodki, cha nadal niewystarczage,
zaczly wptywaé na zwikszenie inwestycji PKP PLK S.A. oraz na rozwo6j nynkyrobow
i ustug w bramy. Jednake w dalszym eigu najistotniejszym elementem w 10-letnim
horyzoncie czasowym, jest przywrdcenie normalnycarumkéw eksploatacyjnych na
liniach gtéwnych. Nalgy zmient polityke inwestycyjry tak aby priorytetem byly prace
wplywajace na odczuwalne skrécenie czasu pagrdla maliwie najwickszego potoku
pasaerow, likwidacja waskich gardet na sieci i zekszenie naktadéw na automatyzacj
ruchu. Oprécz zwkszenia finansowania infrastruktury kolejowej, tiedne jest
wprowadzenie w PKP PLK S.A. programu racjonaliz&ogztow.

Niestety prace modernizacyjne i nowe inwestycjdimach kolejowych przebiegajw
zbyt wolnym tempie, przez co ogélny stan infrastomk ulega poprawie tylko w
niewielkim stopniu.

4.1.Plan rozbudowy, modernizaciji i utrzymania infrastruktury

W obecnym stanie transportu kolejowego w Polsceznao stwierdzi, ze
najwazniejszym czynnikiem hamagym rozwdj jest degradacja infrastruktury. Przejaiva
tej degradacji s mate pedkaosci maksymalne na znacznejeéei sieci kolejowej. Rydkosci
te 4 w wielu przypadkach znacznie mniejsze oedBosci konstrukcyjnych, jakie niegdy
obowiazywaty na poszczegélnych odcinkach. Ponadto ¢myge bardzo dim liczba
ograniczé predkosci. Zarobwno zmniejszone gitkosci maksymalne, jak i ograniczenia,
powodup, ze czasy przejazdu w szeregu relagjobecnie znaero wydiwzone w stosunku
do najkrétszych czaséw agianych na poszczegdélnych odcinkach w przésito

Ministerstwo Infrastruktury w ramach prziggo Master Planu chce doprowadzi
miedzy innymi do zasadniczej poprawy stanu infrddtiry, a w konsekwencji — do
poprawy pozycji konkurencyjnej transportu kolejowedzieki temu zostasm stworzone
podstawy do tworzenia nowej jala ustug przewozowych w zakresie przewozéw
pasaerow i fadunkow.

Kluczowym elementem Master Planu dla transportejeaego do roku 2030 jest plan
i harmonogram modernizacji, odbudowy oraz rozbudomfyastruktury kolejowej. Cele
inwestycji infrastrukturalnych stanoavi obszerny podzbiér celéw szczegdtowych
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okreslonych dla catego Master Planu i maie przyczyné sie do realizacji jego celow

gtéwnych. $ one nasfpujace:

e usprawnienie przewozow pasaow i tadunkéw w korytarzach transeuropejskiegisie
transportowej (TEN-T) — wypelnienie zobaw@an migdzynarodowych w zakresie
standardu i przepustoda@ na liniach modernizowanych;

» wzrost efektywnéci systemu Kkolejowego, w wyniku jego przebudowy (ym
powstrzymanie degradacji infrastruktury), przy uvezgieniu standardow technicznych
dla interoperacyjnii kolei oraz standardégvodowiskowych;

« umazliwienie jak najszerszego wykorzystania istaggjj infrastruktury kolejowej,
szczegOllnie w perspektywicznych segmentach rynksezpeskiego (mgdzy duwymi
aglomeracjami oraz w ofrie duzych aglomeracji) oraz rynku towarowego (przewozow
masowych diych partii tadunkéw oraz przewozow intermodalnych);

e utatwienie maliwosci przemieszczania i z wykorzystaniem rénych $srodkéw
transportu (w tym patzenia kolejowe z portami lotniczymi, paania z transportem
drogowym, integracja kolei ze&rodkami transportu miejskiego, ze szczegdlnym
uwzgkdnieniem aglomeracji miejskich);

» poprawa standardow obstugi pzessw na dworcach, stacjach i przystankach
osobowych, w tym dostosowanie ich do potrzeb osolbgraniczon zdolndcia
poruszania i

W ramach Master Planu zostaly przewidziane trzyiqgpoy dziatah inwestycyjnych,
rézniace st zakresem rzeczowym, poziomem kosztow adadkresem realizaciji:

« budowa nowej infrastruktury kolejowej o wysokimrstiardzie (w tym przede wszystkim
linie duzych prdkosci);

« modernizacja istniagej infrastruktury kolejowej, ze szczego6inym uwveztylieniem linii
wchodzcych w sktad transeuropejskiej sieci transportof@&N-T);

* inwestycje przywracafe normalne parametry infrastruktury kolejowej raiach
uznanych za istotne w niniejszym Master Planie @siycje odtworzeniowe).

Osobn grupe dziatan beda stanowity inwestycje obejmage budow systemow
sterowania na liniach o matym drednim obcizeniu ruchem. Maj one za zadanie
automatyzagj prowadzenia ruchu i obrenie kosztéw eksploatacji tych linii.

4.2.Realizacja analiz w studium wykonalndci a rzeczywiste problemy kolejnictwa

Jak w wikszdici paastw europejskich polska sidolejowa, ksztattowala siw okresie
najwiekszego udziatu kolei w transporcie ogétem. Problemytrzymaniem d&@ rozlegtej
sieci kolejowej w duej mierze byly spowodowane spadkiem przewozéw. Bktoirych
przypadkach nasuwaespytanie dotycgce celowdci utrzymywania niektérych odcinkéw
linii kolejowych, jednak ich likwidacjadunz zaprzestanie ich odbudowy bytobydém.

Przeprowadzone dotychczas Studia Wykon@naevskazuj na luk; koncepcyja w
zakresie programowania inwestycji w infrastruktukadejowej. Efektem tego jest brak
caldsciowej koncepcji dotyczej najwikszych weztéw kolejowych, ktére odpowiadatyby
na problemy i bylyby wkomponowane w plany rozwojuast i aglomeracji. Wielg
podmiotow oraz brak systemowych mechanizméw skiacyah do kooperacji w interesie
wszystkich stron m@ zaway¢ negatywnie na spojid kolejowych inwestycji



PROBLEMY ZWIAZANE Z MODERNIZACJA INFRASTRUKTURY. ... 1063

infrastrukturalnych pomimo przgia programu Kolei Diych Pedkosci (KDP) oraz
Master Planu.

Kolejnym istotnym problemem jest brak stabilnegonsensusu merytorycznego i
politycznego odngnie docelowej wizji infrastruktury kolejowej w Pals. Konkretna wizja
docelowa mogtaby zapobiec ponoszeniu naktadéw nedgéwziecia, ktdre w dajcej sk
przewidzi€ przyszigci nie kgda spazytkowane. Dotyczy to mdzy innymi odcink6w linii
o podwyzszonej pedkosci, ktore s niewykorzystywane ze wzglu na ich odizolowanie od
pozostatych linii o poréwnywalnych parametrach. tBkje to brakiem zainteresowania ze
strony przeweénikbw wprowadzania tam taboru i trakcji wykorzystjch w petni
parametry linii. Bytoby to po prostu nieoptacalne skutkowatoby nieefektywnym
wykorzystaniem lokomotyw. Sytuacja w begnkolejowej jest pod tym wzgtlem gorsza
niz w przypadku drég kotowych, gdzie rowniedarzay sic korekty i niekonsekwencje
odnainie kolejndci realizacji poszczegoélnych odcinkéw. W przypaddaliei skutki braku
konsekwenciji w definiowaniu i realizacji celow wplgja na marnotrawstwo ze wzglu na
wiasciwosci eksploatacyjne poggu.

Waznym parametrem ekonomicznym splaty ponoszone przez przemikow za
dostp do infrastruktury kolejowej, ktére niestety niekpywaja w petnej mierze kosztow
eksploatacji i naleytego utrzymania infrastruktury przez zgdeg. Fakt ten wplywa na
zagraenie, ktérym jest niezbilansowanie wydatkOdw na aagyr, konserwagji utrzymanie
w nalezytym stanie infrastruktury istniggej z wptywami od buzktu i wytkownikow.

Zaniechanie wymiany rozjazdow, szyn, podsypki, kowscji obiektow inynierskich
na liniach kolejowych, ktére z natury rzeczy powinby¢ dokonywane w okrigonych
odstpach czasu oraz innych napraw, skutkuje stopniovzynmiejszaniem parametréw
linii, zwlaszcza dopuszczalnejgoikosci, dla zachowania bezpied=twa. W rezultacie na
wielu liniach dopuszczalna gikos¢ jest mniejsza od zakladanej, wobec czegozpeyi
jest komfort podrgowania. Prace utrzymaniowe snniej efektywne od inwestycji lub
gruntownych modernizacji, tateprzegrywag w konkurencji o finansowanie. Zdi nie
dojdzie do zbilansowania technicznie uzasadnionygHatkéw z wptywami, to rownie
nowo budowane lub zmodernizowane linie utebgda degradaciji, a korzgi ekonomiczne
beda mniejsze od zatmnych. W strukturze wplywow zagdcy — PKP Polskich Linii
Kolejowych S.A. — oplaty za dagt do infrastruktury stanowiblisko 80-90 % pokrycia
kosztéw. Odpowiednie proporcje w innych krajach iUrkuropejskiej wynosg
przyktadowo: 63% we Francji, 60% w Niemczech i Aiista nawet okoto 20% we
Wioszech.

Polski rad mimo znajoméci powyzszych faktow nie przedstawia zakresu
okreslajacego wielkdc¢ i jakosé¢ sieci, ktére pastwo gotowe jest utrzymywaw oparciu o
opfaty ponoszone przez przetmikéw oraz wtasne naktady bzetowe. Obowizuje zasada
Jakos to bgdzie”, brakuje klarownej, stabilnej umowy pagky zaradca infrastruktury a
rzadem, okrélajacej, ktére linie i w jakim standardzie powinny dbywtrzymane, z
rownoczesnym przggiem odpowiedzialnei przez wladz publiczry za skutki
podwyzszenia optat i/lub likwidacji niektorych linii.

Kolejnym powanym utrudnieniem, zaréwno dla zadzy infrastruktury, jak i
operatoréw przewozow, jest zbyt krétki okres, wialobowazuja stawki oraz niepewrié
zwiagzana z kolejnymi regulacjami w tym zakresie. Rozpdzenia Ministra Infrastruktury
ustalaj reguty funkcjonowania rynku jedynie na rok — dwatal co jest okresem
kuriozalnie krétkim w planowaniu dziatalé@ w brarzy kolejowej.
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Podsumowujc, problemy polskiego kolejnictwa w sferze optat zastp do
infrastruktury, naley zaznaczy przede wszystkim:

« koniecznd¢ obnizenia optat wskutek zwkszenia dotacji bugttowych oraz obuki
kosztow PKP PLK S.A;;

» konieczné¢ stworzenia zasad pobierania skorelowanych optat dostp do
infrastruktury dla transportu drogowego i kolejoweg

» konieczndé¢ racjonalnego dostosowania stawek do stanu teamgzinfrastruktury;

» konieczné¢ transformacji polityki pastwa w zakresie rozwoju gospodarczego na
zwickszenie naktadéw w infrastruktukolejows;

« koniecznd¢ ustalenia precyzyjnych zasad systemu pobierada na dosip, ustalanych
w okresach na przyktadgmioletnich — przynajmniej w kwestiach podstawowyelozen
systemu;

e konieczndé¢ wyposaenia Urzdu Transportu Kolejowego (UTK) w funkcje
rzeczywistego regulowania rynku poprzez wplyw natddsowanie stawek za degt a
nie jedynie badania zgodfw przedta@onych kalkulacji z obovazujacym prawem.

System optat za dagt do infrastruktury kolejowej, jako instrument pgki panstwa,
wiaze sk $cisle z wieloma innymi problemami polskiego kolejnietwWydaje si, ze
systemowe podsgjie do innych zagadnie takich jak planowanie strategiczne w
transporcie, restrukturyzacja organizacyjna GruP Pczy poprawa funkcjonowania
instytucji odpowiedzialnych za transport, powinny zmacacym stopniu wptya¢ na
Zmiarg sytuacji zwizanej z zagadnieniem optat za @pstlo infrastruktury. W tym sensie,
mapa probleméw kolejowych tworzy system nacpphczonych, ktéry mge poprawd
efektywna¢ kolejnictwa jedynie w drodze kompleksowych reform.

Réwnolegle z modernizagcpowinna nagpowa wymiana taboru gayistniejacy park
taborowy na obecny czas jestedzie niewystarczagy do realizacji rysugcych s¢ potrzeb
przewozowych. Dotychczasowe zakupy nowego tabomazpeskiego byly w zasadzie
zakupami jednostkowymi (np. zakupy kilku spalinoWyautobuséw szynowych przez
urzedy marszatkowskie, zakupy wagonow pasgakich, kilkunastu lokomotyw
elektrycznych do poggéw pasaerskich) lub zakupami krotkich serii EZT (np. doshlyi
potaczeh miedzy aglomeracyjnych czy pagow push-pull). Zakupy te, patz w skali
globalnej, nie pokrywaly w zasadzie ubytkéw taborgjedynie w sposéb wybidrczy
poprawiaty ofer przewozow, dodatkowo wprowadzag niekorzystn z punktu widzenia
utrzymania i napraw tiorodnd¢ modeli taboru. Czasami dochodzito do sytuacji
niezrozumiatych, np. zakup nowoczesnych poéw typu push-pull bez pojazdéw
trakcyjnych przystosowanych do zdalnego sterowapiagz co nowoczesne pegi z
nieczynrn, kabim sterownica sa obstugiwane przez lokomotywy z lat 60 ubiegtege k.
Producenci taboru pasarskiego wielokrotnie wskazywali na wlisvosci duzo bardziej
efektywnego sposobu zamawiania nowego taboru —oplanie wieloletnie, wydtanie
serii, zamawianie opcji. Z mbwosci tych jednak nie skorzystano.

Podstawowe problemy zw#ane obecnie z przewozami regionalnymi w Polsce to:

* problemy zwizane z operagjusamorzdowienia,;

* problemy zwizane z finansowaniem;

* problemy zwizane z jakécia ustug, w tym z taborem.

Podstawowe problemy rozwoju przewozéw aglomeraayjriolep to:
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« zly stan infrastruktury w obszarze miast i przedihiiewynikajacy z wieloletnich
zaniedbé inwestycyjnych;

 ograniczona przepustow® na niektérych, kluczowych odcinkach linii dojazdmh
(konflikt ruchu lokalnego i dalekohiaego);

 brak odpowiedniego taboru;

* braksérodkéw na uruchomienie i rozwdj projektow przewozaglomeracyjnych;

» brak odwanej wizji oraz konsekwencji we wdraniu koncepcji wdczenia kolei do
zintegrowanego systemu komunikacyjnego przez wiadneoradowe;

» brak jednoznacznego przypisania odpowiedzidnmrganizacyjnej i finansowej do
najbardziej zainteresowanych wiadz samdawvych, jakimi powinny by wiladze
miejskie oraz wtadze gmin przylegtych do gtéwnegasta (miast) aglomeraciji.

Gtéwne problemy zwizane z rynkiem przewozéw towarowych to:

 brak ekspansji na rynki zagraniczne oraz konceplgtugi trudniejszych segmentow
rynku;

« fatalny stan infrastruktury liniowej i punktowej;

« trudna sytuacja finansowa przemikéw kolejowych w Polsce;

» brak odpowiednich regulacji i stabe relacje w zaleeprzewozéw na kierunku
wschodnim;

« niska jakd¢ organizacjiswiadczonych ustug.

5. JAK ROZWI AZAC PROBLEMY? — POTRZEBA ZMIAN

W zakresie infrastruktury kolejowej konieczne jgstzyjecie stabilnego i silnie
osadzonego w realiach finansowania i efekty$enekonomicznej wieloletniego programu
modernizacji i rozbudowy infrastruktury kolejowektéry umaliwi poprawe oferty
przewanikéw. Bez stabilnej i realnej wizji nie jest aiove racjonalne planowanie dzigta
organizator6w transportu publicznego, przemikow towarowych i pagerskich.

W konsultacji z organizatorami przewozOw oraz psigigciu opinii przewdnikow,
opartej na ich planach rozwojowych i w oparciu oska Plan, program KDP oraz
istniejace lub tworzone obecnie programy kolei aglomeramlin(miejskich), konieczne
jest okrglenie docelowego standardu poszczegélnych linirgpetry ruchowe, rodzaj
zasilania — ewentualdé wprowadzenia 25kV AC, sygnalizacja) i realistyogoegtempa
dochodzenia do niego. Program ten powinien ugdtghé finansowanie modernizacji i
utrzymanie sieci kolejowej patwowego znaczenia, otrzytheang: dokumentu rgdowego
spetniajcego wymagania wieloletniego programu inwestycyjneg

Decyzja o ponoszeniu nakladéw na kolej dopiero @b52roku podjta w dokumencie
Polska 2030 mie przynigéé¢ nieodwracalne skutki w zakresie obeg@ridolei na rynkach
przewozowych, ktére magprzy$pieszy nie korzysta juz w tej chwili ewolucg podziatu
migdzygatziowego.

Waznym aspektem jest oldlenie rozmiaréw infrastruktury nitiwej do utrzymania,
przy zat@eniu realistycznej prognozy pracy eksploatacyjngjzobudetowego wsparcia
infrastruktury. Linie kolejowe, co do ktérych brg&uperspektywy finansowania na
utrzymanie powinno si rozpatrywé& indywidualnie z meliwoscia przekazania ich
samoradom lokalnym lub likwidacji. W ostatnim przypadkuwalezy jednak starannie
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bada, czy brak zapotrzebowania na c#toma linie wynika z obiektywnych przestanek, czy
tez z wadliwej kolejowej oferty przewozowej i/lub zaanego standardu linii.

Konieczne jest opracowanie programéw rewitalizagji zwiazku z kwest
wprowadzenia KDP i CMK do gztéw kolejowych w najwgkszych aglomeracjach oraz
koncepcy wykorzystania kolei w transporcie publicznym wagkracjach a taje budowy
kolejowych pohczer centrow duaych miast z lotniskami. Programy te powinny
uwzglkdnia¢ konieczne korekty infrastruktury podstawowej (ddbwa toréw lub 4cznic),
koncepcg weztdw przesiadkowych akzacych kolej z innymi srodkami transportu
publicznego (w tym ewentualne nowe przystanki, liakeje parkingow itp.), a tede
odnowienie i/lub budowdworcow.

Otoczenie prawne i instytucjonalne kolei zasadnifest ksztattowane w zgodzie z
dyrektywami UE, jednak nadal wymaga korekt, rowiniesferze stosowania tego prawa.

Pazadana jest konkurencja oraz poszukiwaniezimmsci obnizenia kosztéw, ale tym
pozytywnym trendom towarzyszy ryzyko naruszaniandéadéw technicznych. Usd
Transportu Kolejowego jako instytucja regulacyjrmzdrupca powinien by niezaleny i
bezstronny. Pragmatyka showa w UTK nie powinna odbiegaod generalnych zasad
zakazujcych urzdnikom podejmowania, przez jékizas po odégiu ze stanowiska, pracy
w firmach, dla ktérych podejmowali decyzje.

Niektore procedury dotyaze bezpieczestwa wydaa sic mie¢ charakter czysto
biurokratyczny i nie wnosg wartaici dodanej do bezpiecastwa i powinny zosta
zreformowane — np. dopuszczanie tego samego typardaoddzielnie dla kalego
przewanika, przewlekte procedury dopuszczenia typu taklmiudat eksploatowanego na
sieci PKP. Nalgy wyeliminowa& wielokrotne procedowanie dopuszczenia do rucho teg
samego typu pojazdu dla adego przewsnika osobno. Ministerstwo lub Kancelaria
Premiera powinny te przeprowad@ audyt UTK pod ktem przestrzegania przepisow
proceduralnych, nakgtego informowania stron o potrzebnych dokumentgzh

Tak umocnionemu UTK naly powierzy¢ funkcje zwazane ze skargami klientow —
zgodnie z dyrektywami UE oraz zadanie badania &tgg pasaerow, zwlaszcza w
zakresie ustug wspoffinansowanych egdowo ze srodkéw publicznych (rzecznik

pasaerow).
Zarzdca infrastruktury pistwowej powinien b§ niezaleny od przewanikow,
niepowhzany z nimi kapitatowo i nadzorowany bezmmnio przez ministra

odpowiedzialnego za infrastrukturNalezy poda¢ decyzg i zakréli¢ zdefiniowany w
czasie program skupienia infrastruktury wku PKP PLK S.A. albo jako wiaiciela
gruntéw i linii lub jako ich zarmcy, ktéry dziata na rzecz SkarburBawa, i jest
wihascicielem gruntéw i linii.

Rzad powinien zakrdi¢ horyzont czasowy realizacji misji restrukturyzawjj PKP
S.A., a w szczegdldoi okresli¢ tempo oraz kierunek wnoszenia aportdw, prywatyzacj
spotek i innych aktywow. W szczegokwd nalery zapobiec utrwalaniu gipozycji PKP
S.A. jako firmy, ktoéra wydziglawia majtek potrzebny spoétkom kolejowym do ich
podstawowej dziatalrigi i przychodami obstuguje zaddenie, nie redukuaf go. Brak tych
rozstrzygng¢ oraz konsekwencji w stawianiu i egzekwowaniu migist podstawow
przyczym nieosigania celdw i spowolnienia realizacji dziakestrukturyzacyjnych.

Zbilansowany wieloletni biznesplan PKP S.A. powmiprzewidywé& dokaiczenie
wyposaenia spolek w matek, ktory wytkuja (dzierawia, wynajmup od PKP S.A)).
Sytuacja dworcow kolejowych, przystankéw i infratiury shizacej obstudze pasaréow
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powinna by uregulowana w oké&tonym czasie w porozumieniu z gminami. Tam, gdzie
przegcie przez gmig okaze sk niemaliwe w zadanym czasie, budynki, wiaty i teren
niezkzdny dla obstugi pagarow powinien zostaprzekazany zagricy infrastruktury w
celu udostpniania przewsnikom. Przesurtcie dworcow i przystankéw do PKP PLK S.A.
nie powinno wyklucz& wiaczenia samoetdu lokalnego do gospodarki tymi obiektami lub
ich przekazania sama@om w pé&niejszym czasie. Dotyczy to w szczegdiciodziatar
stuzacych realizacji zintegrowanych systeméw w aglomget ale take organizowania
dworcéw kolejowo-autobusowych w mniejszych miejsoésiach. Wskazane jest #e
dokonanie niezaimej oceny wartéci nieruchoméci bedacych w posiadaniu PKP S.A.
Stuszne jest odrzucenie koncepcji tworzenigtrpivej struktury, generagej zledne
szczeble zarglzania, okrélanej jako grupa infrastrukturalna, w ktérej PKP KPIS.A.
bylyby nadal zalene od PKP S.A., tyleze pozbawionego wptywu na przemokow.
Biorac to pod uwag, nalezy zaprogramowa tryb likwidacji PKP S.A. po wypetnieniu
misji. Symbolika i nazwa PKP powinny docelowo ptmgswaé wytacznie zarzdcy
panstwowej infrastruktury.

Skarb Pastwa reprezentowany przez ministra $giwvego w sprawach transportu
powinien przyj¢ w zasadzie bezzwlocznie po godziwej cenie, wskygpozostajce w
gestii PKP S.A. akcje PKP PLK S.A. w zamian za cta® czs$¢ diugu. Operag te
powinno s¢ powtorzy w przypadku dokapitalizowania PKP PLK S.A. atkiem PKP
S.A. w przysziéci.

W przypadku spotek obstugigych infrastruktug, prowadacych dziatalné¢ z
outsourcingiem, z ktérym wie st nadmierne ryzyko operacyjne, natedokapitalizowa
je akcjami PKP PLK S.A.

W odniesieniu do pozostatego mi&u, w tym mieszka, konieczne jest okétenie
harmonogramu i bugtu prywatyzacji, ktorego wykonanie byloby podstaym
kryterium oceny zagdu PKP S.A.

Akcje spotek niesprywatyzowanych w zadanym czasieipny zostd przejte przez
Skarb Pastwa reprezentowany przez Ministra Skarbu po gogizieenie w zamian za
stosown czg$¢ dtugu, natomiast mieszkania przekazane gminom.

6. PODSUMOWANIE

Stan techniczny sieci kolejowej w wielu przypadkaczhgraa bezpiecagstwu
przewozéw pasarskich i towarowych. Plany niegtinych modernizacji sieci kolejowej w
naszym pastwie @ niestety radykalnie redukowane. Jest to niesp@naeklaracjami
Rzadu o roli inwestycji infrastrukturalnych w walcekeyzysem.

Przewozy paseerskie i towarowe maj szang rozwoju jedynie pod warunkiem
istnienia sprawnej infrastruktury. Brak modernizdofrastruktury daje efekt w postaci
spadku wielkéci i jakosci przewozow. Nadawcy tadunkéw i paseowie, niezadowoleni z
oferty przedstawionej przez przemmkow, rezygnug z ustug kolei. To powoduje 1s8ze
wplywy dla zaradcy infrastruktury kolejowej, czyli spotki PKP P&is Linie Kolejowe
S.A., co w dalszej kolejroi ogranicza zakres koniecznych inwestycji orazikege srodki
na podstawowe prace utrzymaniowe. Efektem arimg niezamierzone wytzenia wielu
linii kolejowych, a jak wskazudj doswiadczenia ubiegltych lat, zdecydowanejek@zaici
linii wyt aczonych nie udaje sprzywrdct do wytkowania.
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Potencjalni klienci PKP PLK S.Aasznieclgcani do korzystania z jej ustug nie tylko
przez z4 jakos¢ infrastruktury, ale rownieprzez bardzo wysokie ceny.zJobecnie stawki
dostpu do infrastruktury w Polsce natedo najwy:szych w Europie. Wplywa to bardzo
niekorzystnie na poziom wykorzystania infrastruitiwolejowej, ktéry w naszym kraju
osiaga poziom zaledwie 30%.

Kluczowym instrumentem dla zrownou@nego rozwoju transportu w tej sytuacji jest
odpowiedzialna i przemdlana polityka cenowa odéoie dosgpu do infrastruktury
kolejowej. Nowe cenniki stawek depu do infrastruktury niestety nie poprawiaytuaciji,
ale wprowadzajw niektérych przypadkach kolejne podikyoptat.

Zamawiajcy ma do wyboru, w zakmosci od uwarunkowa lokalnych, ktére problemy
uwzgkdni w Studium Wykonalniei projektu. Wybdr okrédonych warunkéw brzegowych
bedzie miat istotny wptyw na uzyskiwane wgkeki analiz ekonomicznych, a tad
wplynie na globalne powodzenie projektu i jego dqteeg przez przysztych
uzytkownikow.
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