Polska Kolej

Wydawa¢ by si¢ moglo, iz truizmem jest dzi§ twierdzenie, ze panstwo potrzebuje
nowoczesnej kolei. A jednak w Polsce o pociggach przypominamy sobie tylko czasem i to
zwykle w nieciekawych okolicznosciach. Takich jak te z grudnia ubieglego roku. Powiedzmy
to wigc, raz jeszcze: Kolej jest wyznacznikiem postepu cywilizacyjnego i stanowi
podstawowy krwiobieg gospodarki. Poniewaz kazda gospodarka ma swoja specyfike, to i
kazdy system kolejowy musi by¢ do niej dopasowany. Pytanie tylko czy nasz jest. Bo ze jest
specyficzny, to wiadomo. My mamy usamorzadowione Przewozy Regionalne - zjawisko
niespotykane na taka skale w zadnym innym panstwie europejskim, i rozbuchang strukture
kolejowych spotek w grupie PKP. Samismy tego piwa nawarzyli i sami musimy je wypic.
Ale nie da si¢ tego zrobi¢ naraz, trzeba naprawia¢ ten batagan krok po kroku.

Krok pierwszy: Infrastruktura domeng panstwa.

Polska sie¢ kolejowa jest jedng z najwickszych w Europie, liczy ponad 19 tys km.
Jednoczesnie jest jedng z najgorzej utrzymanych. Jedynie okolo 6-7% linii jest w
przyzwoitym stanie tzn. takim pozwalajacym na jazde pociagu z predkoscig 160 km/h.

Kolej, a szczegdlnie infrastruktura kolejowa we wszystkich panstwach Europy jest domeng
panstwa. Tak powinno by¢ tez w Polsce. Bo dla sprawnego funkcjonowania kolejowego
organizmu potrzebne sa odpowiednie narzgdzia, ktore ma w swojej gestii jedynie panstwo.
Tylko ono moze t¢ funkcje odpowiednio spetnia¢. Dlaczego ? Po pierwsze dlatego, ze taki
system zarzadzania infrastrukturg sprawdzit si¢ niemal w calym cywilizowanym swiecie. A
po drugie, poniewaz zwrot na inwestycjach infrastrukturalnych jest zwrotem
dtugookresowym, tzn. najwigkszy efekt odktada si¢ w tak zwanym ,,koszcie alternatywnym”.
Wyzsza jakos$¢ infrastruktury nie wymaga dokladania i mnozenia kosztow ponoszonych na
wydatki dodatkowe tj. na shuzby ratownicze i wspomagajace czy ubezpieczenia. Patrzac,
tylko z punktu widzenia czystej ekonomii, poprzez ograniczenie kosztow alternatywnych,
budzet Polski jest w stanie zaoszczedzi¢ przynajmniej 1 mld zt rocznie. Przyjecie modelu, w
ktérym panstwo na zasadzie wylacznosci zajmuje si¢ infrastruktura, ma sens, tak spoteczny
jak 1 ekonomiczny. Oznacza to jednak, ze dzialalno$¢ operatorska musi zosta¢ oparta o
rachunek ekonomiczny, a infrastruktura kolejowa, rozumiana szerzej niz tylko PKP PLK
S.A., powinna jak najszybciej wyjs¢ z Grupy PKP, po to, by nie reprezentowala tylko jednej
grupy podmiotow. Co wigcej zabieg ten zapewni nie tylko bezstronno$¢ zarzadcy, ale i
umozliwi przejrzystos¢ finansowania i pozyskiwania srodkéw unijnych.

Krok drugi: Stawka dostepu jako narzedzie realizacji polityki transportowej panstwa.

Narzedziem do realizacji polityki przewozowej w catej Europie sg stawki dostgpu do
infrastruktury kolejowej. | tak na przyktad w Szwecji optata za tory pokrywa jedynie 5%
kosztow infrastruktury. W Polsce optata ta jest jedng z najwyzszych (poza Estonig i Lotwa)
na starym kontynencie i wynosi ponad 90%. Warto doda¢, ze unijna $rednia to 40%.
Europejski model ksztaltowania stawek dostepu oznacza, ze finansuje si¢ kolej, a nie
konkretnego przewoznika. Struktura wlasno$ci operatora nie ma w nim znaczenia.
Tymczasem w naszym przypadku, raz udziatu panstwa w budowaniu polityki transportowej
jest za mato, raz stanowczo za duzo. Panstwo, powinno w ramach swoich zadan
strategicznych  finansowa¢ infrastrukture, a w mniejszym lub nawet zerowym zakresie
zajmowaé si¢ biezaca dziatalnoscia samych przewoznikow, zwlaszcza ich plynno$cia
finansowa. Efektem obserwowanego u nas regularnie kolejowego wysScigu po budzetowa



zapomogg jest konflikt pomiedzy operatorami pasazerski, na skutek ktorego ubywa kolei
klientow. W Europie kolej jest popularna, u nas wrgcz odwrotnie. We Wtoszech, przy ok. 16
tysigcach km linii, rocznie pociggami podrozuje ponad 600 mln pasazerow. U nas, gdzie jest
ponad 19 tys km linii, na podroz koleja decyduje si¢ jedynie okoto 260 min pasazerow. | tak
dzia¢ si¢ bedzie, jesli w sposob systemowy tego trendu spadkowego nie naprawimy. A
metoda jest wlasnie finansowanie kolei poprzez stawki dostepu.

Krok trzeci: Urzad Transportu Kolejowego jako silny regulator rynku.

Pozycja Urzedu Transportu Kolejowego powinna by¢ w naszym systemie kolejowym
zdecydowanie silniejsza. To na tym Urzedzie spoczywaé¢ musi odpowiedzialnos¢ za
zapewnienie efektywnego funkcjonowania rynku przewozowego. UTK ustawowo powinien
by¢ wyposazony w narzedzia, ktére umozliwiaja interwencj¢ na rynku w przypadku
naruszenia lub zagrozenia bezpieczenstwa w ruchu kolejowym. Ilustracja tych brakow
systemowych byt panujacy w grudniu chaos na kolei, spowodowany nieterminowym
wprowadzeniem przez przewoznikow rozktadu jazdy. Jak to si¢ moglo sta¢, skoro praca nad
rozktadem jazdy rozpoczyna si¢ niemal w rok przed jego wprowadzeniem? Przeciez
najp6zniej do konca wrzesnia prace nad tym standardowym dla kolejarzy procesem powinny
si¢ byly zakonczy¢, by 60 dni przed wprowadzeniem nowego rozktadu jazdy umozliwié
przedsprzedaz biletow. Jesli zatem dwa miesigce przed wprowadzeniem rozkladu jazdy
zestawienie to nie istniato, czego $wiadectwem byt brak przedsprzedazy, to powinno si¢
byto ktéoremus$ urzgdnikowi zapali¢ §wiatlo alarmowe. A tu nic takiego si¢ nie wydarzyto.
Dlatego niezbgdne sa nadzwyczajne procedury regulujace sytuacje kryzysowe. W takie
specjalne kompetencje powinien by¢ wyposazony wilasnie, UTK. Rozwigzanie to nie tylko
pozwoli unika¢ transportowego paralizu, ale i zagwarantuje ciagto$¢ i bezpieczenstwo
przewozow. Dodatkowo rowniez w przypadku braku mozliwosci technicznych realizacji
bezpiecznych przewozéw UTK powinno méc natychmiast interweniowac.

Krok czwarty: Czyste dworce kolejowe

Powiedzmy sobie jasno bez wyraznej poprawy jakosci dworcow w Polsce, nie wykorzystamy
wlasciwie potencjalu tkwigcego w przewozach pasazerskich. Naszych problemdéw nie
rozwigze wprowadzenie nowego podatku o nazwie ,,optata dworcowa”. Przeciez to nic innego
jak przelozenie cigzaru ich utrzymania na wszystkich podroézujacych. Lepszym i co istotne
skutecznym, bo sprawdzonym w innych panstwach europejskich rozwigzaniem jest
partnerstwo publiczno- prywatne (PPP). Od zarzadcy wymaga to po pierwsze wniesienia
kluczowych polskich dworcéw do jednego podmiotu gospodarczego i po drugie sprzedazy
czegsci udzialow prywatnemu podmiotowi, ktory wniostby do firmy przede wszystkim ,.know
how”. Po trzecie inwestor branzowy zainteresowany rozwojem tego podmiotu powinien by¢
zobligowany do wniesienia okreslonych srodkéw inwestycyjnych. Taki model rozwoju
sprawdzit si¢ w kolejach wtoskich, gdzie w ciggu 3 lat zmodernizowano wigkszos$¢ gldéwnych
dworcéw np. rzymskie Termini. Wydaje si¢, ze jest to lepszy sposéb na rozwigzanie
problemoéw polskich dworcow niz powtorne sieganie do Kieszeni pasazerow.

Krok piaty: Koleje Duzych Predkosci (KDP)

Jeden rzut oka na mape¢ Polski wystarczy, aby zauwazy¢, ze warunki naturalne sprzyjaja
rozwojowi szybkiej kolei. Przy takiej liczbie ludnosci i dtugosci linii kolejowych, powinno



istnie¢ co najmniej dwukrotnie wigksze zapotrzebowanie na ustugi kolejowe niz dzieje si¢ to
obecnie w Polsce. Znaczaco wigksze potrzeby komunikacyjne majag Niemcy, Francuzi czy
Wiosi. Skad takie roznice? Raczej nie z wrodzonego zamitowania tych nacji akurat do
pociagdéw. Odpowiedz jest prosta, tam przewoznicy stymuluja popyt na podroze koleja. U nas
trudno dzis mowig o kolei uzywac¢ terminu atrakcyjnosé. A tak powinno by¢. Przeciez kolej
ma wiele do zaoferowania. Dlatego tez projekt budowy KDP budzi tak wilekie nadzieje.
Szybka trasa, tzw. ,,Y” polaczy¢ ma Warszawe, i 1.0dz z Poznaniem i Wroctawiem. Niestety
troche to potrwa zanim stanie si¢ rzeczywistoscia, bo jestes§my dopiero na poczatku tej drogi.
Realnie szacowa¢ nalezy, ze sam okres budowy linii potrwaé¢ moze 8 lat i pochtong¢ okoto 4
mld Euro. Wliczajac w to budowe linii, jej utrzymanie i zakup taboru, ktory bedzie po niej
jezdzit. Uwzgledniajac koszty projektu, okres zwrotu inwestycji, roczny koszt utrzymania
infrastruktury oraz, co logiczne, potencjalny zysk operatora stwierdzi¢ trzeba, ze planowana
dla tego przedsiewzigcia formuta partnerstwa publiczno-prywatnego nie sprawdzi si¢. Dzisiaj
dalekobiezny przewoznik pasazerski, PKP Intercity, w skali roku ptaci za dost¢p do
infrastruktury wszystkich przez siebie uruchamianych pociggdéw mniej niz wyniostby tylko
roczny koszt zwrotu inwestycji (amortyzacja inwestycji) szybkiej linii z Warszawy do
Poznania i Wroctawia. Wykonanie prostej kalkulacji, ktéra przeciez przeprowadzi kazdy
inwestor, prowadzi do wniosku, ze nierealno$¢ osiggnigcia Zwrotu na inwestycji sprawia, iz
przedsiewziecie nie skusi powaznych oferentow.

Krok szésty: Podmioty kolejowe jako nowoczesne spélki funkcjonujgce na
konkurencyjnym rynku.

Przyjeto si¢ u nas przekonanie, ze polska kolej to byt sam w sobie. Nie tylko, ze momentami
funduje atrakcje rodem z minionego, jedynie stusznego systemu, ale dlatego, ze czasem ma
si¢ poczucie, ze czas na polskiej kolei po prostu si¢ zatrzymal. Rzeczywistos¢ zdaje si¢ jej nie
ima¢. Tymczasem firmy kolejowe nie sg inne od pozostatych spotek dziatajacych w
gospodarce rynkowej. One tez powinny w swojej dziatalnosci kierowal si¢ interesem
ekonomicznym 1 wymogiem bilansowania dzialalnosci, nie opiera¢ si¢ catlkowicie o
panstwowe dotacje. Na strazy tych warto$ci powinni sta¢é menagerowie umiejacy poruszac si¢
swobodnie na konkurencyjnym rynku. Wyniki finansowe weryfikuja profesjonalizm
dziatania. Ale maksymalizacja zysku i minimalizacja kosztéw, to jeszcze nie wszystko. O
powodzeniu kazdego przedsiewzigcia decyduja ludzie. Nie tylko ci na gorze, ale czesto
zwlaszcza ci na dole. Pracownicy polskiej kolei sg po pierwsze liczni, po wtdre maja silne 1
dobrze zorganizowane zwigzki zawodowe, po trzecie jak nie raz udowodnili potrafig by¢
zdeterminowani. Czesto jednak mowigc o roszczeniowosci kolejarzy zapomina sie, ze pracujg
oni w okreslonych warunkach systemowych, sprzyjajacych takim , a nie innym zachowaniom.
Z drugiej jednak strony kolejowi menadzerowie popetniaja btad nie szanujac wiedzy i
znajomosci podlegtych im pracownikow firmy. Wieloletnie doswiadczenie konduktorow czy
maszynistow, moze stanowi¢ ogromny potencjat, jesli sie¢ z niego chce i umie skorzysta¢. A
kolejowi decydenci nie zawsze potrafig umiejetnie wlaczaé zatoge w proces decyzyjny, albo
ulegajac presji zwigzkow, albo catkowicie eliminujg ich udzial w biezacej pracy firmy. A to i
tak Zle, i tak niedobrze. Obowiagzek budowy prawidtowych relacji lezy po obu stronach
biznesowej barykady, i po stronie zarzadéw i po stronie kolejarzy. Na kazdym poziomie
zarzadzania trzeba mie¢ na uwadze warto$¢ kapitatu ludzkiego, bez niej kazdy nawet
najbardziej ambitny plan spali na panewce. Obecna, niezwykle trudna, tak z punktu widzenia
podréznego, jak i operatora sytuacja na rynku przewozoéw pasazerskich jest niestety efektem
braku dlugofalowej i spdjnej strategii rozwoju kolejnictwa. Polskiej kolei nie pomogty i nie
pomoga kolejne, dorazne dziatania ratunkowe. Jakkolwiek slusznie brzmigce, ale wcigz



jedynie skrotowe hasta ,,usamorzadowienia”, ,,oddluzenia”, czy ,,prywatyzacji”’ nie zastapia
systemowego podejscia do kolei, dla ktorego terminem kluczowym powinien si¢ wreszcie
sta¢ takze rachunek ekonomiczny. A to bedzie mozliwe wtedy, kiedy jedynym narzedziem
interwencji panstwa w system kolejowy beda stawki dostepu, zapewniajagce rowne
traktowanie podmiotow na rynku.

Krok siodmy: Finansowanie kolei - fundusze unijne i rynek kapitalowy.

Skoro przedsigbiorstwa nie bankrutujg dlatego, ze nie generujg zyskow, ale dlatego, ze nie
maja pieniedzy, kwestig podstawowg dla przedsigbiorstwa jest posiadanie funduszy. A z tym
na polskiej kolei, méwigc delikatnie jest obecnie krucho. Tymczasem zdrowa dziatalno$¢
operacyjna musi generowac zysk. Nie tylko stanowi to swiadectwo stabilno$ci podmiotu, ale
fatwiej tez takiemu przedsigbiorstwu pozyska¢ w razie potrzeby finansowanie zewnetrzne.
Dzi$ polscy przewoznicy kolejowi teoretycznie mogliby skorzysta¢ z szerokich mozliwosci,
ktore stwarza wspotczesny rynek finansowy. Ale w praktyce podniesienie kapitatu poprzez
gietde lub inwestora, przedsigwzigcia w rodzaju venture capital i private equity, emisja
obligacji, uzyskanie kredytu bankowy czy leasing bedzie dla kolejowych spotek zadaniem
niezwykle trudnym. Niestety przy obecnym stanie kolejowego budzetu trzeba si¢ bedzie
naprawde postaraé, by przekona¢ powazang instytucj¢ finansowa o swojej wiarygodnosci. Co
wigcej kazde z zewnetrznych zrddet finansowania ma swoje zalety i wady, warto wigc
zastanowi¢ sie, ktore z nich, biorgc pod uwage specyfike polskiej kolei nalezy wykorzystac.
Najbardziej oczywiste wydaja si¢ dwa: fundusze unijne i mozliwosci, jakie niesie za sobg
rynek kapitatowy. Fundusze unijne to niespotykana szansa, jaka otworzyta przed polskimi
firmami, zwlaszcza tymi z branzy kolejowej, ktora w zasadzie do tej pory takich pienigdzy nie
widziala. I tak z roku na rok obserwujemy wzrastajacy poziom inwestycji, w szczegolnosci w
infrastrukturg kolejowa, z okoto 700 mln zt w 2005 roku do prawie 6 mld zt w roku ubiegtym.
Niestety i tak jest to poziom ciggle niedostateczny w stosunku do potrzeb. Na ten cel do 2013
roku Unia w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS)
przeznaczyla 4 mld euro na inwestycje infrastrukturalne oraz 400 mln euro na tabor. Tylko, ze
do konca 2010 roku ze srodkow na infrastrukture wykorzystano niespetna 2,7 mld zt , czyli
okoto 16%. Na tabor nie wydano ani ztotdéwki. W tym konteks$cie nikogo nie powinna dziwic¢
ostatnia decyzja o odebraniu kolei 1,2 mld euro na rzecz budownictwa drogowego. Niestety
nie stuzy to nadrabianiu kolejowych zapoznien. A jedynie okoto 8% polskich torow
dostosowanych jest do jazdy z predkoscig 160 km/h, nie méwigc juz o dostosowaniu
przynajmniej fragmentu trasy E65 do parametréw wyzszych, wraz z wdrozeniem
automatycznego systemu sterowania ruchem ETCS. Mimo wagi funduszy unijnych pamigtaé
nalezy, o tym iz nie s3 to jedyne $rodki mozliwe do pozyskania na rozwoj polskiej kolei. W
dojrzatych gospodarkach to rynek kapitatlowy jest podstawowym miejscem szukania
pieniedzy na rozwdj. W Polsce rowniez tak zaczyna si¢ dzia¢. Warto, by takze sektor
kolejowy wreszcie dostrzegl jego zalety i w szerszy sposob skorzystat z jego mozliwosci.

Nie nalezy si¢ ba¢ nowego, skoro to co stare nie sprawdzilo si¢. Kolej potrzebuje nowego
otwarcia, a my potrzebujemy nowej kolei. Odktadanie sprawy na pdzniej, liczac, ze jako$ si¢
to utozy, do tej pory nie przyniosto nic dobrego. Naprawde chcemy dalej testowac t¢ metode?



