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To swoisty paradoks, ze pahstwo nie posiadajgce wtasnego przemystu
motoryzacyjnego ani nawet wtasnych marek stawia sobie za priorytet rozbudowe
infrastruktury drogowej, a nie rozbudowe infrastruktury transportu publicznego,
ktérego jest znaczgcym producentem.

Twierdzenie, iz Polska stoi koleja, moze wywotywaé u podréznych ironiczny
usmiech. W odniesieniu do przemystu to jednak prawda. Polskie firmy, zaréwno te
produkujgce tabor, jak i elementy zwigzane z funkcjonowaniem sieci kolejowych
stajg sie powoli szlagierem eksportowym i polskg marka na zagranicznych rynkach.

Sita polskiego przemystu

Oprécz firm z rodzimym kapitatem w Polsce swoje zaktady posiadajg
miedzynarodowi giganci, np. Bombardier czy Stadler. Zaktady te produkujg nie tylko
na krajowy rynek, ale przede wszystkim na eksport.

Co wiecej, jesli uwzgledni¢ sektor transportu publicznego, to réwniez i tu polskie
przedsiebiorstwa sobie Swietnie radzg. Autobusy Solarisa sg na ulicach wiekszosci
panstw Europy, pociggi Newagu objezdza¢ bedg Etne, tramwaje marki PESA beda
polskim akcentem w Moskwie.

Zty image kolei jest po czesci wynikiem chaosu spowodowanego podziatem
dawnych Polskich Kolei Pahstwowych na dziesigtki spétek. Proces ten miat miejsce
w prawie catej Europie, jednak tam powaznie potraktowano unijne oczekiwania
odnosnie do liberalizacji.

Fikcyjna konkurencja

W Polsce, aby zwiekszy¢ konkurencje, wydzielono podmioty odpowiedzialne za:
infrastrukture, przewozy towarowe, przewozy pasazerskie - dalekobiezne i
pasazerskie - regionalne. W zakresie przewozéw towarowych, pasazerskich i
dalekobieznych podmioty miaty bezposrednio walczy¢ o klienta; a na rynku
przewozow regionalnych o dostep na rynek regulowany. Jednak w obu segmentach
przewozéw pasazerskich zaistniat de facto monopol, dodatkowo konserwowany
unijnymi pieniedzmi.

Na poziomie regiondw przetargi organizowane sg czasem nawet tylko z
kilkutygodniowym wyprzedzeniem, co uniemozliwia wejscie na rynek nowych
podmiotéw. W przewozach dalekobieznych odstgpiono od uwolnienia rynku i duzy
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segment (tj. pociagi TLK spétki PKP Intercity) jezdzi w ramach stuzby publicznej, tj. z
dofinansowaniem pieniedzmi podatnika.

]

Pozostaw to pole puste, jesli jeste$ cztowiekiem: [ ]

Jesienia 2010 r. rzad zdecydowat, ze na dofinansowanie przewozéw
miedzywojewodzkich do 2020 r. ma zostac przeznaczone ok. 2 785 min zt. We
wrzesniu 2013 r. PKP Intercity wynegocjowat zwiekszenie tej kwoty o 1,7 mld zt.
Poza tym spétka otrzymuje dofinansowanie unijne remontéw wagondéw, zakupu
sktadéw Flirt oraz Pendolino. Z perspektywy budzetowej 2007-2013 to juz blisko 2
mld zt. W planach jest publiczne wsparcie dla zakupu lokomotyw oraz wagonow
pietrowych.

Mimo to nadal maleje liczba podréznych (o blisko 12 proc. w poréwnaniu roku 2013
z 2012) i likwidowane sa kolejne pociggi. Mozna wiec pokusi¢ sie o wniosek, ze
ograniczona do minimum konkurencja powoduje, iz przewozZnicy przestajg walczy¢
aktywnie o pasazeréw, a sama infrastruktura jest stosunkowo mato efektywnie
wykorzystywana.

Btedna strategia rozwoju

Juz dzis statystyki powinny wzbudzac refleksje. W swietle danych Eurostatu za 2011
r. Polska ma drugi najwyzszy odsetek podrézy samochodem w Europie, zaraz po
Litwie. W Polsce autami odbywa sie 89,1 proc. wszystkich podrézy (mierzgc w
pasazerokilometrach). To wskaznik znacznie wyzszy niz w przypadku poteg
motoryzacyjnych takich jak Niemcy (86 proc.), Francja (83,8 proc.) czy Wtochy (82,8
proc.). Wykorzystanie samochodu w Polsce jest tez wyzsze niz w krajach o bardzo
niskiej gestosci zaludnienia, gdzie obstuga transportem publicznym jest bardzo
trudna (Szwecja - 83,3 proc., Finlandia - 85,1 proc.).

Obecna sytuacja w Polsce jest w duzej mierze wynikiem oddania polityki
transportowej drogowcom, a nie - jak to ma miejsce na Swiecie - specjalistom od
rozwoju regionalnego i planistom przestrzennym. Ponadto polityka transportowa
rozwijana jest w oderwaniu do innych strategii rozwojowych dotyczacych enerqii,
demografii, gospodarki. Nic wiec dziwnego, ze trudno o synergie.
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Co moze Unia?

Jest jeszcze za wczesdnie, aby podsumowadé w dziedzinie transportu kohczgcga sie
perspektywe budzetowa Unii Europejskiej na lata 2007-2013. Warto jednak
przyjrze¢ sie dotychczasowym osiggnieciom w kontekscie nowego budzetu
2014-2020.

W pierwszej perspektywie finansowej Wspdlnoty Europejskiej, w ktdrej Polska brata
udziat (2004-2006), wykorzystanie funduszy na kolej byto mozliwe dzieki
zakwalifikowaniu warszawskiego metra jako kolei, a nie komunikacji miejskie;j.

W drugiej perspektywie finansowej na lata 2007-2013 nie obyto sie bez licznych
probleméw i nadal nie wiadomo, w jakim zakresie uda sie wykorzystac srodki na
kolej. Inwestycje jeszcze trwajg, a ewentualne opdzZnienia mogg uniemozliwic
rozliczenie inwestycji do kohca 2015 r.

Z zaistniatej sytuacji nalezy wyciagnac wnioski, aby w trzecim budzecie UE - na lata
2014-2020 - mozna byto sprawnie przeprowadzi¢ inwestycje.

Problemy z modernizacja i rewitalizacja

Najwiekszym utrudnieniem dla kolei byt jednak fakt, ze rzad na poczatku 2011 r.
postanowit przesung¢ 1,25 mld euro z unijnych funduszy kolejowych na budowe
drég. Argumentem za tym miata by¢ sprawna absorbcja srodkéw dokonywana przez
Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad oraz ogromne problemy z realizacja
inwestycji przez narodowego zarzadce infrastruktury kolejowej - PKP Polskie Linie
Kolejowe SA.

Debaty z Komisjg Europejska trwaty ponad rok, cho¢ stanowisko premiera Donalda
Tuska od samego poczgtku brzmiato w Brukseli jak ponury dowcip. Kraj, ktéry nie
tylko doswiadcza zapasci kolei, ale réwniez daleki jest od tego, aby zapewnic jej
przynajmniej 40 proc. funduszy na transport, chciat jeszcze wiecej pieniedzy na
drogi.

Rozmowy w Brukseli spetzty na niczym, a rok mozna uzna¢ w duzej mierze za
zmarnowany dla kolei. Jedynym sukcesem byto to, ze Komisja Europejska dopuscita
finansowanie rewitalizacji. Dotychczas KE stata na stanowisku, ze srodki unijne
mogg iS¢ na modernizacje, czyli takie remonty, ktére zapewniajg interoperacyjnos¢
kolei - znoszg bariery techniczne, aby mdéc stworzy¢ wspdlny rynek i stymulowac
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konkurencje pomiedzy przewoznikami.

Zaleta rewitalizacji (przywrécenia do stanu uzywalnosci) sg niewatpliwie nizsze
koszty przy niewiele gorszych parametrach dla podréznych. Realizuje je sie tez
szybciej - zazwyczaj w ramach zgtoszenia remontdéw, dzieki czemu mozna w
wiekszosci poming¢ skomplikowang procedure uzyskiwania pozwoleh.

W przypadku modernizacji (majgcej na celu dostosowanie sieci kolejowej do
unijnych standardéw interoperacyjnosci) najwiekszym problemem sg wysokie koszty
i brak koordynacji inwestycji kolejowych. Sztandarowym przyktadem jest linia
Warszawa-Trdjmiasto, ktérej modernizacja pochtonie ponad 9 mid zt.

Obrazu dopetniajg opdznienia inwestycyjne. Czesci modernizacji linii
Warszawa-Radom czy Poznah- Wroctaw nie da sie juz zrealizowa¢ w obecnym
budzecie UE, cho¢ obie byty w nim planowane. Co wiecej, trasa tagczgca stolice
Wielkopolski i Dolnego Slaska miata by¢ pierwotnie gotowa na Euro2012.

Nie da sie ukry¢, ze z inwestycjami torowymi marszatkowie wojewddztw radza sobie
lepiej niz rzad. Dzieki regionalnym programom operacyjnym w wielu
wojewdédztwach (np. w wielkopolskim czy kujawsko-pomorskim) udato sie
wyremontowac i uatrakcyjni¢ kolej na trasach, ktére pierwotnie PKP PLK SA
przewidywato do zamkniecia.

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

Zmiana paradygmatéw

Planowane przez UE zwiekszenie inwestycji kolejowych jest wielkg szansg dla
polskiego przemystu. Duzy potencjat stwarzajg tez fundusze na badania i rozwéj w
zakresie transportu szynowego. Szczegédty jeszcze nie sg ustalone, ale mowa jest
nawet o miliardzie euro, z ktérego mogliby skorzystac polscy dostawcy produkujgcy
dla kolei.

By jednak odpowiednio te pienigdze wykorzysta¢, nasz budzet na lata 2014-2020
powinien pod wzgledem wydatkéw na kolej znaczgco réznic¢ sie od dotychczasowe;j
praktyki.

Nalezy zwiekszy¢ partycypacje samorzgddéw, umozliwi¢ konkurencje na torach, a
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inwestycje taborowe nakierowa¢ na pahstwowe spoétki leasingowe, ktére
wypozyczatyby tabor wytonionym w przetargach przewoznikom, zamiast wspierac
jedynie stusznego panstwowego przewoznika. PodejScie do kolei wymaga wiec
zmiany paradygmatéw. Z korzysciag dla pasazerdéw i gospodarki.
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