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1. UWAGI WSTEPNE: PROBLEMY POLSKIEJ KOLEI

W ostatnich latach modernizacje infrastruktury kolejowej przejmuja miliardy ztotych ze
$rodkéw unijnych i budzetowych — obecny Krajowy Program Kolejowy (KPK) do 2023 r.
jest szacowany na prawie 80 mld zt. A nowy silny zastrzyk finansowy czeka nas w
kolejnej perspektywie unijnej w latach 2021 - 2027, popychajac kolej na zupelnie nowe
tory.

Modernizacja i1 rozbudowa siatki potaczen jest szczegélnie istotna nie tylko dla
zwiekszenia obrotow w transporcie modalnym, ale przede wszystkim niwelowania réznic
gospodarczych pomiedzy poszczegbélnymi regionami kraju — a te sa ciagle widoczne w
istniejacym od dekad podziale na Polske Zachodnig i Wschodnia. Gléwne wskazniki
makroekonomiczne wojewddztwa: biatostockiego, lubelskiego, podkarpackiego czy
Swietokrzyskiego znaczaco odstaja na tle innych polskich wojewddztw. Patrzac jednak z
perspektywy gospodarki unijnej, nie tylko te obszary pozostaja w tyle. Z najbardziej
rozwinietymi gospodarczo regionami Europy moze konkurowaé tylko warszawska
aglomeracja, gdzie PKB na mieszkanca wyrazony w standardzie sily nabywcze)
odpowiadat 160 proc. sredniej UE w 2019 r., wedlug danych Eurostatu. W zadnym innym
polskim regionie wskaznik ten nie przekroczyl poziomu 80 proc. $redniej Wspdlnoty.
Wystarczy nawet spojrzeé¢ na pozostala czeS¢ Mazowsza - 63 proc. unijnej $redniej,
natomiast wojewddztwa lubelskie 1 warminskie notuja zaledwie po 50 proc. Sredniej

unijnej, Podkarpacie — 51 proc., a Swietokrzyskie 1 Podlasie — po 52 proc.

Choé Polska ma jedna z najdluzszych sieci kolejowych w Europie (19,5 tys. mkw.), ktérej
poziom elektryfikacji przekracza unijng érednia (61 proc. vs 56 proc. w EU), w naszym
kraju mozna nadal znalezé nawet kilkudziesieciotysieczne miasta, pozbawione dostepu
kolei, jak np. liczace prawie 90 tys. mieszkancow dJastrzebie-Zdrd). Az 51 miast
powiatowych nie posiada dostepu do kolejowych potaczen pasazerskich. Jednoczeénie ok.
100 polskich miast o populacji powyzej 10 tys. mieszkancéw (acznie 2,1 mln oséb) nie
posiada dostepu do transportu kolejowego, podczas gdy w Czechach jest tylko jedno takie
miasto, na Stowacji - 8, na Wegrzech - 6, w Austrii - 5. Wykluczenie w transporcie
kolejowym dotyczy gltéwnych obszaréw turystycznych w Polsce jak Mazury, Pomorze

Srodkowe, Pojezierze Pomorskie, Sudety, Bieszczady, Zamojszczyzna.

Jednoczeénie Srednioroczna liczba podrézy koleja per capita w Polsce wynosi mniej niz 7,
podczas gdy w Czechach jest to 17, Niemczech 32, Szwajcarii 71, a w Japonii - ponad 100.
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W przeciwienstwie do zachodnich panstw, w siatce polskich potaczen ciagle nie mamy
kolei duzych predkoéci (KDP), pozwalajacych na osiaganie predkosci do 300 km/h —
budowa pierwszych takich toréw, realizowana w ramach Centralnego Portu
Komunikacyjnego (CPK), ma sie zaczaé¢ dopiero w 2023 r., laczac CPK, %LédZz oraz
Warszawe. Jej diugoéé wyniesie 144 km. Dla poréwnania w Niemczech, Francji czy
Hiszpani, dtugo$é sieci KDP wynosi odpowiednio — 2,3 tys. km, ponad 2,6 tys. km i1 1,1
tys. km. Roéznica miedzy krajami zachodnimi jest wiec ogromna. Predkosci kolei
uzyskiwane w Polsce rowniez wymagaja poprawy: dzieki modernizacji wzrdst wprawdzie
udzial odcinkéw ,,szybszych” odcinkéw o dopuszezalnej predkosci od 80 do 120 km/h — nie
przekraczajg one jednak nawet polowy polskiej linii toréw (45,7 proc.), a dla transportu
pasazerskiego, zwlaszcza miedzywojewddzkiego wskazane sa polaczenia o predkosci od
120 do 160 km/h. A tych jest niewiele — niespelna 15 proc. catej infrastruktury. Koleje o

predkosci powyzej 160 km/h nie przekraczaja nawet 1 procenta.

Natomiast dla kolei towarowych Srednia predkoéé jeszcze w 2017 r., wedlug danych
UTK, wynosila ok. 25 km/h - na co wplyw mialy liczne remonty. Po ukonczeniu programu
inwestycyjnego predkos$é, czyli do 2023 r. predkoéé ta ma wzrosnaé¢ do 40 km/h. Jesli
nawet uda sie osiagnaé ten wskaznik 1 tak ciagle bedzie nam daleko do kolei zachodnich,

gdzie w Niemczech érednia predkosé pociagéw towarowych przekracza 50 km/h.

Jednoczeénie koleje polskich przewozéow towarowych kursuja z licznymi opdznieniami.
Ponad polowa pociagéw nie dojezdza na czas: W 2019 r. wskaznik punktualnosci nie
przekraczat 42 proc. Wprawdzie skoczyt do ponad 46 proc. w 2020 r., warto jednak mieé
na uwadze, ze wowczas ruch kolei towarowych sie przyspieszyl z powodu ,,odblokowania”
torow przez przewoznikéw pasazerskich — mniejsza liczba pociagéw byla efektem
ograniczen w zwigzku z walka z pandemig COVID-19. Gléwne problemy pozostaja
jednak te same: Sg to przede wszystkim ,korki”, jakie maja miejsce w szczytowych
godzinach ruchu. Rozwiazanie ,zatoréw” wymaga licznych inwestycji zmierzajacych do
oddzielenia ruchu towarowego, pasazerskiego lokalnego 1 dalekobieznego. W
niezawodnosci ustug kolejowych nie pomaga réowniez przestarzaly tabor, zwlaszcza w
przypadku lokomotyw spalinowych, ktére byly oddawane do uzytku jeszcze w czasach
poprzedniego ustroju (dredni wiek: 42 lata), a takze slaby stan infrastruktury kolejowej
(stale lub tymczasowe ograniczenia predkoéci, ograniczenia dotyczace nacisku na 0§,
uszkodzenia podtorza). Wiele polaczen pozostaje nieczynnych lub ich po prostu brak.

Ponadto inwestycje w infrastrukture kolejowa polegaja przede wszystkim na



modernizacji linii, czego efektem jest paraliz sieci kolejowej, zwlaszcza przed okresami

koncowymi dla kolejnych perspektyw finansowych unijnych.

Oczekiwana jest wprawdzie znaczna poprawa potaczen kolejowych do 2023 r. w calej
Polsce, jednak przy ogromnej skali modernizacji — warto§¢ na lata 2015-2023 siega 75,5
mld zl, obejmuje 230 projektéw 1 zaklada modernizacje 9 tys. kilometréow linii kolejowych
— zdecydowana wiekszoéé przedsiewzie¢ (ok. 70 proc.) znajduje sie w trakcie zbierania

dokumentacji, na etapie studium, lub projektowania.

Za przeciagajace sie latami inwestycje odpowiadaja m.in. dtugotrwale prace projektowe 1
liczne zmiany wprowadzane przez zamawiajacego — czyli PKP PLK do projektow,
przeciagajace sie decyzje urzednicze w wydawaniu dokumentéw (pandemia i kumulacja
inwestycji z dofinansowaniem unijnym), czy niespodziewane dodatkowe prace oraz
trudnoéci z wykonawstwem. W tym roku, po uchwaleniu nowelizacji ustawy
srodowiskowej, pozwalajacej zaskarzaé¢ decyzje srodowiskowa na kazdym etapie pracy —
mozna spodziewaé sie wzrostu odsetka zaskarzen tych decyzji, ktéry juz dla lat 2016 —

2020 wyniost 20 proc.

Same przetargi jak 1 ich wyniki odsuwane sa w czasie — w I polowie br. spétka PKP PLK
miata oglosié¢ przetargi o wartoéci 4 mld zt. Udalo sie oglosié przetargi za dwa miliardy zl.
W tej sytuacji pod znakiem zapytania staja zapowiedzi ogloszenia przetargdéw za 17 mld
zt w caltym 2021 r., gdyz w II potowie br. spétka musiataby oglosié¢ przetargi o wartoéci 15
mld zl. Jednoczeénie w realizacji znajduje sie niespelna 60 wiekszych projektéw (o

pojedynczej wartosci ponad 50 mln z).

Mimo to dlugoterminowe prognozy dla rynku kolejowego oceniane sa pozytywnie, a
inwestycje w infrastrukture maja szanse wpisaé sie w zalozenia Europejskiego, Zielonego
Liadu, ktéry to wlasnie kolej wskazuje jako glowny Srodek transportu towarowego i

pasazerskiego, dla celow osiagniecia neutralnosci klimatycznej w 2050 r.

Kluczowy wplyw na branze bedzie miala realizacja zadan w zwigazku z budowa CPK — z
horyzontem czasowym wyznaczonym do konca 2034 r., szacowana na 90 mld zl. Projekt
zaklada m.in. Na Program Kolejowy CPK sklada sie w sumie 12 tras kolejowych, w tym
10 tzw. szprych prowadzacych z réznych regionéw Polski do Warszawy 1 CPK. Lacznie
ma powstaé prawie 1,8 tys. km nowych linii (plus ok. 200 km w ramach wezta kolejowego

w rejonie Portu Solidarno$é).



Modernizacja 1 rozbudowa polskiej sieci kolejowe] wiaze sie $ciSle z decentralizacja,
pozostajac wciaz w oficjalnych planach rzadu. Zgodnie z Koncepcja Przestrzennego
Zagospodarowania Kraju (KPZK), ktéra ma wytyczaé kierunki organizacji ladu
przestrzennego w Polsce do 2030 roku, chociaz Warszawa pozostanie nie tylko
najwazniejszym miastem w Polsce, ale bedzie takze jednym z najwazniejszych w
Europie, to ,wzrosngé¢ ma rola innych miast, dzieki czemu decentralizacji majg ulec
funkcje decyzyjno-kontrolne, administracyjne oraz finansowe. Celem polityki
przestrzennej ma byc¢ zas wykorzystanie potencjalu calego polskiego terytorium dla
osiggania celow rozwojowych, zgodnie z zalozeniem terytorialnego rownowazenia
rozwoju”. Waznym elementem wykorzystania tego potencjatu bedzie takze likwidacja

wykluczenia transportowego, takze w sektorze kolejowym.



2. KOLEJE W UNII EUROPEJSKIEJ

2.1. Charakterystyka rynku kolejowego

Calkowita dlugoéé sieci kolejowej UE-27 przekracza 201 tys. km linii ( spadek o 0,4 proc.
w latach 2015 — 2018). Roénie odsetek zeletryfikowanych linii — przekraczajac 56 proc.
sieci, czyli o 855 km wiecej niz 2015 r. a takze zwieksza sie unijna oferta kolei duzych

predkosci (KDP), przekraczajac w 2019 r. 9,1 tys. km.

Najdluzsza sie¢ kolejowa, w Europie, przekraczajaca 39,3 tys. km oferuja Niemcy. Drugie
miejsce zajmuje Francja z dlugoécia linii ponad 27 tys. km., a na trzeciej pozycji plasuje
sie polska sieé, posiadajac w 2018 r. ponad 19,3 tys. km. Rok p6zniej — jak podaje UTK
(Urzad Transportu Kolejowego) dtugoséé polskich polaczen wzrosta do 19,5 tys. km.

Diugosc krajowych sieci, w tys. km toréw kolejowych

w tys. km linii

DE FR PL IT ES SE ROCZHU FIl AT BG SK BE NLHR PT DK EL IE LT LV SI EE LU UK NO

Zrédio: European Commission na podstawie danych za 2018 r. statistical pocketbook

W 2018 r. érednia intensywno§é wykorzystania sieci UE-27 wyniosta 18,2 tys.
pociggokilometréow na kilometr linii. Najbardziej eksploatowanymi sieciami w 2018 r.
byly te w Europie Zachodniej, zwlaszcza w Holandii, z intensywnoscia uzytkowania na
poziomie 50,6 tys. pociggokilometrow na 1 km linii. Roénie przy tym calkowita dlugos$é
zatloczonych toréw w UE-27, prawie podwajajac sie w latach 2015 — 2018 r. (2,3 tys. km
toré6w). By przezwyciezyé ograniczenia infrastruktury operacyjnej i niekompatybilnoéé

istniejacych krajowych systeméw sterowania pociggami, UE wprowadzila wspdlny
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europejski system sygnalizacji, europejski system zarzadzania ruchem kolejowym
(ERTMS). Planowo system ten powinien zostaé wdrozony na 15 682 kilometrach toréw

do 2023 r.

Na terenie UE-27 zarejestrowano w 2018 r. niespelna 1,1 tys. aktywnych licencji dla
przedsiebiorstw kolejowych, najwiecej w Niemczech (434), a najmniej — w Irlandii i
Luksemburgu. Srednie optaty wymagane do uzyskania licencji w 2018 r., wahaly sie od
37, 5 tys. EUR w Portugalii do 5 EUR w Chorwacji. Hiszpania, Polska 1 Wielka Brytania

zglosily najdluzszy éredni czas uzyskania licencji (ponad 100 dni)®.

Jednoczeénie kolej pozostaje jednym z najbezpieczniejszych érodkéw transportu, podrédz

samochodem jest prawie 50 razy bardziej ryzykowna niz przejazd pociagiem?.

Kolej jako na koniec 2018 r. zatrudniata na calym obszarze Unii ponad 916 tys. oséb, z

czego ok. 527 tys. u przewoznikéw kolejowych, a 389 tys. u zarzadcow infrastruktury.

2.2. Linie duzych predkoséci

Na terenie UE dziewieé¢ panstw korzysta z linii duzych predkosci3, a catkowita dlugosé
tras wzrosta w latach w latach 2015 — 2019 wzrosta o 17 proc?, dochodzac do poziomu 9,1

tys. km.

To gltéwnie efekt inwestycji we Francji, Niemczech 1 Hiszpanii. Dtugo$é linii szybkiej
kolei w tych krajach wyniosta w 2018 r. odpowiednio: ponad 2,6 tys. km, prawie 2,7 tys.
km 1 ok. 1,1 tys. kmb.

Kraje z najbardziej rozwinietg siecig szybkiej kolei w UE, w km

Hiszpania | Francja | Niemcy

2012 2406 2033 871

2013 2426 2033 871

1KE

2 “European Union Agency for Railways’ Report on Railway Safety and Interoperability in the EU”; 2020

3 Wedtug definicji w rozporzadzeniu wykonawczym Komisji Europejskiej 2015/1100 linia duzych predkosci
oznacza linie zbudowang dla umozliwienia ruchu z predkoscig na ogét rowng lub wiekszg niz 250 km/h na jej
gtéwnych odcinkach; moze obejmowac odcinki tgczace, na ktdrych predkosci sg zmniejszone ze wzgledu na
warunki lokalne

4 KE

5IRG



2014 2424 2033 871

2015 2692 2030 994

2016 2695 2166 994

2017 2675 2641 1101

2018 2675 2641 1104

Zrédlo: IRG-Rail

2.3. Elektryfikacja

W krajach unijnych ok. 56 proc. wszystkich tras jest zelektryfikowanych. Poziom
elektryfikacji sieci kolejowej rézni sie znacznie w poszczegdlnych panstwach, w pelni
zelektryfikowana sie¢ posiada jedynie Szwajcaria. W ostatnich latach poziom
elektryfikacji ro$nie nieznacznie, przy czym najwieksze zmiany ,in plus” odnotowano w
Wielkiej Brytanii, Grecji oraz Polsceb. Inwestycje te dotycza zaréwno elektryfikacji
istniejacych sieci jak 1 budowe nowych zelektryfikowanych tras. Korzy$ci z napedzania
pociagdéw pradem sg oczywiste: to mniejszy stoplen zanieczyszczenia powietrza i wieksza
wydajnoéé (a wiec i mozliwos$é wiekszej przepustowoéci), w poréwnaniu do wykorzystania
silnikéw spalinowych. W Polsce na koniec 2018 r. stopien elektryfikacji wynidst 61 proc.
Wyprzedzamy wiec unijna $rednia, jednak, oprécz wspominanej Szwajcarii, pod tym
wzgledem wyprzedzaja nas nastepujace kraje: Austria (71 proc.), Belgia (86 proc.),
Bulgaria (71 proc.), Wiochy (70 proc.), Luksemburg (97 proc.), Holandia (76 proc.),
Norwegia (64 proc.), Portugalia (64 proc.), Estonia (63 proc.), Szwecja (75 proc.).

6 “Eighth Annual, Market Monitoring Working Document”; Independent Regulators Group — Rail; 03 2020 r.
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Stopien elektryfikacji kolei w transporcie kolejowym, w proc.
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Zrédto: IRG-Rail

2.4. Optaty za utrzymanie infrastruktury

Catkowite wydatki na infrastrukture kolejowa UE-27 wyniosty 38,7 mld EUR w 2018 r.,
po osiagnieciu szczytowego poziomu 39,1 mld EUR w 2015 r., w tym taczne wydatki na
utrzymanie i odnowienie zgtoszone dla UE27 wyniosty 20,6 mld EUR. Ponad, $rednio 72
proc. wydatkow stanowily budzety krajowe, wspotfinansowanie unijne — 8,3 proc., a 19,4

proc. pochodzito m.in. z pozyczek 1 optat za dostep do infrastruktury”.

Wydatki na kolejows infrastrukture w krajach EU27, w mld euro

Nowa

Utrzymanie |Odnowienia |Modernizacje infrastruktura
2011 7,4 7,6 7,8
2012 7.7 7,4 14,4
2013 10,9 6,1 16,7
2014 9,8 9,4 16,7
2015 9 10,3 9,5 10,3
2016 9,5 10,1 9 7,9
2017 9,8 9,7 8,6 9,1
2018 10,2 10,4 10 8

Zrédlo: RMMS, 2020

7 Railway Market Monitoring Scheme, 2020
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2.5. Zréwnowazony rozwoj

Kolej jest jedynym S$rodkiem transportu, ktéry niemal nieprzerwanie od 1990 r.
ograniczyl emisje gazéw cieplarnianych 1 CO2, z przewozem ok. 13 proc. towaréow i 7
proc. pasazeréw, w catkowitym europejskim transporcie. Ma znacznie mniej szkodliwy
wplyw na érodowisko 1 jest bardziej energooszczedna, niz inne zmotoryzowane Srodki
transportu — odpowiada za zaledwie 0,4 proc. zaréwno emisji gazow cieplarnianych
(GHG), w tym CO2, a takze za 2 proc. zuzycia energii w transporcie w UE-278.
Zwiekszony udziat kolei w transporcie pasazerskim i towarowym pozwoli na realizacje

celéw Europejskiego Zielonego Ladu.
2.6. Ruch kolejowy

Catkowita liczba pociagokilometréw w UE (zaréwno pociagéw pasazerskich, jak i
towarowych) utrzymywala sie na zblizonym poziomie w ostatniej dekadzie, wykazujac
lekka tendencje do wzrostu. Ustugi pasazerskie 1 towarowe ozyly w réznym tempie po
kryzysie finansowym z 2008 r. W latach 20152018 ruch kolejowy w UE-27 rést rocznie o

2,5 proc. w przypadku pasazeréw oraz w tempie 4,1 proc. w przypadku towardéw.

W 2018 r. na rynku europejskim zarejestrowano catkowita liczbe 4,5 mld
pociagokilometréw?, za prawie 25 proc. wszystkich pociggokilometréow odpowiadali
przewoznicy dzialajacy w Niemczech. Na kolejnych miejscach pod wzgledem
przepustowosci plasowala sie Wielka Brytania (12,5 proc.) i Francja (9,7 proc.). Wraz z
Wiochami (8,2 proc.) kraje te odpowiadaly za ponad polowe wszystkich
pociagokilometréw. Udzial Polski wynidst natomiast 5,6 proc., co pod tym wzgledem daje

nam piata pozycje w europejskim ruchu kolejowym.

8 ,Seventh monitoring report on the development of the rail market under Article 15(4) of

Directive 2012/34/EU of the European Parliament and of the Council” KE, 13 01 2021

% Jednostka miary pracy eksploatacyjnej linii kolejowej, odpowiadajgca przemieszczeniu sie jednego pociggu na
dystansie jednego kilometra
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Ruch kolejowy w europejskich krajach, w min pociggokilometréw, 2018 r.
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Zrodto: IRG-Rail

W 2018 r. wielko$¢ kolejowego ruchu towarowego w UE-27 wyniosta 435 mld

tonokilometréow!® z ogétu 2,3 bln tonokilometréow transportu ladowego. Najwiekszym

rynkiem kolejowego transportu towaréw pozostaja Niemcy (131,8 mld tonokm), za nim

plasuje sie Polska i Francja. W sumie te trzy rynki stanowig blisko 50 proc. kolejowego

ruchu towarowego w Europie. Najszybsze tempo wzrostu notuje natomiast Biatorus,

Grecja i Lotwa, przy czym w przypadku Grecji, ruch przewozow towarowych znacznie sie

zwiekszyl po rozwiazaniu probleméw zwiazanych z okupacja linii kolejowej przez

uchodzcéw oraz po wejSciu na rynek drugiego przewoznika kolejowego przewozacego

ladunkaitl.

W latach 2015-2018 udzial transportu drogowego w ladowym transporcie towarowym

UE-27 wzrést érednio z 74,2 proc. do 75,4 proc., podczas gdy kolejowy zmalat z 18,8 proc.

do 18,7 proc.12

10 przewdz 1 tony fadunku na odlegto$é 1 km
11 RG
12 KE
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Udziat poszczegdlnych srodkow transportu w lagdowym przewozie towaréw, w proc., 2018 r.
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Zrédto: Komisja Europejska na podstawie Statistical pocketbook, 2020

Najwiecej towaréw przewozonych jest koleja na Fotwie (ponad 75 proc. tonokilometréw),
Litwie (ok. 68 proc.) i w Estonii (ok. 35 proc.). W Polsce odsetek transportu towaréw

koleja wynosi ok. 27 proc. (11 pozycja w Europie).

2.8. Przewozy pasazerskie

Przewozy pasazerskie stanowily Srednio 81 proc. lacznej liczby pociagokilometréw.
Kazdy obywatel UE-27 przebyt érednio 909 pasazerokilometréw!® w 2018 r. (+2,4 proc.
r/r. od 2015 r.). Warto zauwazyé, ze w latach 2015-2018 udzial modalny samochodéw
osobowych w ladowym transporcie pasazerskim UE-27 wzrést z 81 do 81,4 proc., podczas
gdy kolej odpowiada za wzrost z 7,6 proc. do 7,8 proc.l4, a wiec nie doéé, ze jej udzial w

transporcie ogotem jest nie wielki, to jeszcze roSnie wolniej wobec transportu drogowego.

Najwiekszy udzial pasazerskich przewozow kolejowych w transporcie ogélem ma Austria
(ok. 12 proc.), na kolejnych miejscach jest Holandia ok. 11 proc. i Francja — ok. 10 proc.

Polska z udziatem na poziomie ok. 7 proc. zajmuje pod tym wzgledem 10 miejsce.

13 przewdz 1 pasazera na odlegto$é 1 km
14 KE
13



Udziat poszczegdlnych srodkow transportu w pasazerskim transporcie lagdowym, w proc., 2018 r.
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Zrédfo: Komisja Europejska na podstawie Statistical pocketbook, 2020

Udzial pasazerokilometréw w przewozach kolejowych waha sie od 61 proc. (Serbia) do 96
proc. (Dania). Natomiast w trzech krajach (Fotwa, Litwa i Slowenia) udzial

pasazerskiego jest mniejszy od przewozu towarow.

Szacujac na podstawie pasazerokilometréw, najwiekszym rynkiem sa Niemcy (99,9 mld
pasazerokilometréw) a nastepnie Francja (89 mld), Wielka Brytania (69,7 mld) i Wlochy
(54 mld), stanowiac razem ok. 2/3 rynku w monitorowanych krajach europejskich.
Polska, z wynikiem 20,9 mld pasazerokilometréw plasuje sie na széstej pozycji (za
Hiszpania — 26,9 mld). Pasazerski ruch kolejowy nadal ma gléwnie charakter krajowy, z

czego tylko 7 proc. przekroczyto granice w 2018 r.

14



Kolejowy transport pasazerski, liczony w pasazerokilometrach (w mid), 2018
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Zrddto: IRG-Rail
Doéé zrbéznicowana pozostaje odlegloéé przebyta na mieszkanca. Najwiecej podrézy (w

przeliczeniu na pasazerokilometr na mieszkanca) notuje sie w Szwajcarii, Austrii oraz
Francji. W Szwajcarii przecietny obywatel przejechatl pociagiem 2410 km, w Austrii 1502
km, a we Francji 1373 km. Polska pod tym wzgledem zajmuje do$¢ odlegta, 17 pozycje, z
wynikiem przejechanych 454 km.

Liczba pasazerokilometrow na 1 mieszkarca w europejskich krajach, 2018
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Zrodto: IRG-Rall

2.9. Punktualnoéé transportu kolejowego

Srednia punktualnoéé regionalnych i lokalnych przewozéw pasazerskich w UE-27
nieznacznie spadla z 93 proc. w 2015 r. do 90 proc. w 2018 r., w tym przewozy
dalekobiezne i duzych predkosSci zanotowaty nieco wiekszy przecietny spadek z 85 proc.

w 2015 do 79 proc. w 2018 r. Wzrosta za to ich érednia niezawodno$é, co pokazuja

15



statystyki dotyczace udzialu odwotanych przejazdow, ktory sie obnizyl z 1,5 do 1,3 proc.
w latach 2015 — 2018 .

Natomiast przecietna punktualnoéé dla kolejowych przewozéw towarowych w UE-27
wyniosta 60 proc. (krajowe) i 53,2 proc. (miedzynarodowe). Odsetek odwolanych ustug

wyniést 7,3 proc. (przewozy krajowe) i 11 proc. (miedzynarodowe)'s.

2.10. Niemcy — lider rozwoju sieci kolejowej. Studium przypadku

Najdluzsza w Europie niemiecka sie¢ kolejowa, charakteryzuje sie ona takze silna
konkurencja, przewoznikéw. Przykladowo, na pieciu gtéwnych liniach (Berlin — Stuttgart,
Berlin — Kolonia, Hamburg — Kolonia, Essen — Kolonia i Kolonia-Bruksela) ustugi
pasazerskie $wiadczy czterech przewoznikow. Najwieksza konkurencje widaé na trasie
miedzy Essen a Kolonia. L.acznie miedzy tymi dwoma miastami kursuja tygodniowo 1694
pociagi, w tym, w ramach ustug publicznych DB Regio AG oferuje przewozy pasazerskie
(Regional Express i S-Bahn), obstugujac w sumie1288 pociagéw tygodniowo, za pozostale
odpowiadaja polaczenia realizowane przez Thalys, Flixtrain 1 DB Fernverkehr AG. Na
pozostalych trasach pasazerowie moga wybieraé przede wszystkim miedzy oferta
Flixtrain (nizsze stawki, dtuzszy czas podrézy) i DB Fernverkehr AG (wyzsze stawki,
krétszy czas podrézy). Przykladowo, na trasie Berlin — Stuttgart, z odlegloécia 650 km,
pasazer moze wybraé pociag DB Fernverkehr AG, jadacym z maksymalna predkoscia
250 km/h, co pozwala dotrze¢ na miejsce w ciagu 5,5 godziny, podczas gdy osoby
korzystajace z ustug Flixtrain beda jechaé¢ ok. 7 godz., pociagiem z maksymalna
predkoscia 160 km/h. Na tej trasie tygodniowo kursuje tacznie ok. 120 pociggdw.

Koleje w Niemczech, wybrane dane:

o (Catkowita dtugosé toréw: 39,3 tys. km
e Gestoéé: 100 km na km.kw: 11

e Maksymalna predkoéé: 250 km/h

e Srednia predkosé: 94 km/h

e Sredni dystans: 314

Zrédlo: IRG, 2018

15 KE
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Niemcy: liczba pociagow kursujgcych w ciggu tygodnia na wybranych trasach o duzej

konkurencji
DB Regio
DB AG DB Regio
Fernverkehr | (Regional AG (S- Thalys
AG Express) Bahn) International | Flixtrain
Berlin - Stuttgart 105 14
Berlin - Cologne 182 14
Hamburg - Cologne 273 28
Essen - Cologne 308 532 756 42 56
Cologne - Brussels 98 70
Zrodio IRG-Rail

2.11. Wyzwania na europejskim rynku kolejowym

Jak pokazuja statystyki, mimo znacznych inwestycji w infrastrukture kolejowa, ten
rodzaj transportu ciagle przegrywa z transportem 1 podrdézami samochodowymi. Co
wiecej, niewielki udzial kolei w transporcie towaréw spada. Przed europejska branza
kolejowa, jest jeszcze duzo do zrobienia, by kolej mogla w pelni wykorzystaé swoj

potencjat.

Wedlug raportu KE zbyt wolno przebiega proces wdrazania ERTMS! (ok. 6 tys. km
linii). Ponadto oplaty za dostep do infrastruktury sa na ogél wyzsze niz drogowe, przy
czym w niektérych panstwach, np. w Polsce - jako§¢ udostepnianej infrastruktury jest
mierna w porownaniu z kosztem dostepu, szacowanym na spora, bo stanowiaca ok. 17

proc. czes¢ wydatkow przewoznikéw.

16 Europejski System Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) jest podstawowym $rodkiem prowadzgcym do
wdrozenia interoperacyjnosci. Obejmuje: Europejski System Sterowania Pociggiem ERTMS/ETCS i Globalny
System Kolejowe]j Radiokomunikacji Ruchomej ERTMS/GSM-R. Korzysci ptyngce z jego wdrozenia to: wzrost
przepustowosci na istniejgcych liniach do 40 proc.; wyzsze predkosci - nawet 500 km/h; nizsze koszty produkcji
i utrzymania, wieksza niezawodnos¢ przewozdw i ich punktualnosé.
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Kolejng pieta achillesowsa europejskiej kolei jest stabe wykorzystanie =z
miedzynarodowych polaczen (7 proc. oséb przekroczylo granice panstw UE w 2018 r.
korzystajac z pociagu). Gtéwne problemy pasazerskich przewozéw miedzynarodowych, to
m.in. brak interoperacyjnoéci, zbyt wolny rozwéj systemu ERTMS, braki w odpowiednim

taborze oraz deficyt przeszkolonych maszynistow.

Unia ustanowila rok 2021 ,Europejskim Rokiem Kolei”, aby promowac pociagi jako
bezpieczny i zrownowazony $rodek transportu. Gléwnymi kierunkami dziatan w 2021 r.
ma byé¢ interoperacyjnosc¢, liberalizacja rynku, usuwanie infrastrukturalnych waskich
gardel oraz poprawa sytuacji pasazera dochodzacego roszczen. Komisja Europejska
zaleca zmiany zmierzajace do poprawy punktualnosci oraz likwidacji waskich gardet —
1339 km glownych korytarzy towarowych 1 2166 km linii w ogéle uznano za przecigzone
ruchem. Poméc ma w tym instrument finansowy ,tiaczac Europe”, z ktérego srodki
zapewniaja finansowanie modernizacji i rozbudowy transeuropejskiej sieci transportowe;j

TEN-T.
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3. RYNEK KOLEI W POLSCE

3.1. Infrastruktura kolejowa

Realizowane zwlaszcza od czasu polskiej akcesji inwestycje na kolei w znacznym stopniu
poprawily jej jako§¢ 1 dostepnoéé. W 2020 r. bylo juz 19,5 tys. czynnych linii kolejowych w
calym kraju. Jednoczeénie zwiekszyl sie odsetek tras w stanie technicznym dobrym.
Podczas gdy 2013 r. tylko stan 47 proc. torow zarzadzanych przez spétke PKP Polskie
Linie Kolejowe (zarzadce zdecydowanej wiekszoéci infrastruktury kolejowej w Polsce)
zostal uznany za dobry, w 2019 r. dobra note otrzymalo juz 60,3 proc. infrastruktury. Z
drugiej strony, niestety ro$nie odsetek infrastruktury o stanie niezadowalajacym 1 ztym,
siegajac w 2019 r. 19, 5 proc. (z czego 7,3 proc. w stanie zlym). Jak wyjaénia w
sprawozdaniu PKP PLK - §&wiadczy to o stopniowym pogarszaniu sie stanu
infrastruktury dotychczas niepodlegajacej modernizacji 1 klasyfikowanej, jako bedacej w

stanie dostatecznym?!.

Wprawdzie za pozytywny trend nalezy uznaé¢ spadek udziatu odcinkéw linii, po ktorych
mozna poruszaé sie z predkoécia nie wieksza niz 60 km/h, przy jednoczesnym wzroécie (o
1,8 p.p., do 45,7 proc. udzialu odcinkéw o dopuszczalnej predkoéci od 80 do 120 km/h),
jednak ta predko$¢ nie jest wystarczajaca dla realizacji na odpowiednim poziomie ustug
w miedzywojewoddzkich polaczeniach pasazerskich. Tego typu potaczenia wymagaja
bowiem predkosci od 120 do 160 km/h. Ich udziat na krajowym rynku nie przekracza 15
proc., w tym polaczenia powyzej] 160 km/h stanowig niespelna 1 proc. wszystkich

potaczen w Polsce.

Natomiast nadal spory udzial mialy tory o mnajnizszych parametrach wedlug
dopuszczalnych predkosci — szlaki z predkoécig maksymalna do 60 km/h 1 w przedziale
od 60 do 80 km/h stanowily tacznie ponad 38 proc. wszystkich toréw kolejowych!s.

Na niska przepustowos$é polskich linii kolejowych w ruchach pasazerskich i1 towarowych
wplywaja kumulacje ruchéw lokalnych 1 pociagéw dalekobieznych w okresie porannych
oraz podczas popoludniowych szczytow komunikacyjnych. Kursy pociagéw ogranicza
takze rowniez niezadowalajacy stan infrastruktury kolejowej oraz m.in. stosowanie

przestarzatych urzadzen sterowania ruchem kolejowym, ograniczenia w zakresie

17 Sprawozdanie ze stanu bezpieczenstwa ruchu kolejowego. 2019”, PKP PLK, 2020
18 Stan techniczny infrastruktury kolejowej a inwestycje w 2019 r.”; UTK, 03 09 2020
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dtugosci lub liczby krawedzi peronowych, funkcjonowanie jednotorowych linii kolejowych

czy ograniczenie pracy na posterunkach ruchu.
Glowne zrodta probleméw z przepustowoscia polskich kolei:

e Ograniczenie przepustowos$ci w okresie szczytow komunikacyjnych;

o Wplyw przewozéw pasazerskich na realizacje przewozéw towarowych
(ograniczona dostepno$é do infrastruktury kolejowej dla przewoznikéw
towarowych);

e Niezadowalajacy stan infrastruktury kolejowej, np. stale lub tymczasowe
ograniczenia predkosci, ograniczenia dotyczace nacisku na o§, uszkodzenia
podtorza;

e Stosowanie przestarzalych urzadzen sterowania ruchem kolejowym;

e Ograniczenia w zakresie dlugo$ci uzytecznej torow stacyjnych — minimalna
dtugoéé uzyteczna toru stacyjnego powinna wynosi¢ 750 metréow, jednak nadal
wystepuja odcinki linii kolejowych, nie spelniajace tego wymogu lub spelniajace
go tylko czeSciowo, co uniemozliwia uruchamianie dtugich pociagdéw towarowych;

e Ograniczona dlugoscé lub liczba krawedzi peronowych;

e Funkcjonowanie jednotorowych linii kolejowych - negatywny wplyw na pltynnosé
ruchu kolejowego oraz jego czestotliwo§é;

e Ograniczenie czasu pracy na posterunkach ruchu — negatywny wplyw na ptynnosé
realizacji przewozow, dostepnosé obiektéow oraz bocznic;

e Ograniczenia zwigzane z wielko§cia posterunkéw ruchu - mala liczba toréw
postojowych, brak toréw dodatkowych o dlugoséci pozwalajacej na przyjecie oraz
postd)] dtuzszych pociagéw, brak jednoczesnych wjazdéw oraz brak mozliwos$ci
zmiany kierunku jazdy wplywa na przepustowos¢ infrastruktury kolejowe;.

Zrédlo: UTK

Nadal nawet kilkudziesieciotysieczne miasta sa pozbawione dostepu do pasazerskich
polaczenn kolejowych, jak np. Jastrzebie-Zdréj (88 tys. mieszkancéw), Siemianowice
Slaskie (66 tys.) czy Lomza (62 tys.). Az 51 miast powiatowych nie posiada dostepu do

kolejowych polaczen pasazerskich.

3.2. Bezpieczenstwo przejazdéw kolejowych w Polsce
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Mimo widocznej poprawy stanu technicznego taboru, w latach 2016-2018, zagrozenie
powaznymi wypadkami kolejowymi w Polsce bylo prawie cztery razy wyzsze od unijnej
éredniej. Na 30 panstw zrzeszonych w Agencji Kolejowej Unii Europejskiej (ERA) gorsze
niz Polska wskazniki ryzyka wystapienia ofiar $miertelnych wypadkéw wystepowaty
jedynie w: Grecji, Chorwacji, Litwie, Lotwie, Wegrzech 1 Rumunii. Réwniez liczba
powaznych wypadkéw przekracza dwukrotnie $rednig europejska plasujac nas wéréod 10
panstw o najgorszych wskaznikach. W Polsce liczba zdarzen (powaznych wypadkéw,
wypadkéw 1 incydentéw w ruchu kolejowym) wzrosta z 732 w 2017 r. do 851 w 2019 r. W
pierwsze] potowie 2020 r. doszlo do 365 zdarzen, mimo znacznego zmniejszenia

przewozow w zwiazku z epidemig COVID-19.

Liczba zdarzen w pasazerskim ruchu kolejowym, ktore mialy miejsce w latach

2017-2020*

Rodzaj zdarzenia Razem za lata
kolejowego 2017 2018 2019 2020* 2018-2020*
Powazne wypadki 3 6 2 0 8
Wypadki 347 312 261 128 701
Incydenty 382 416 588 236 1240
Razem 732 734 851 365 1950

*pierwsze 6 m-cy
Zrédlo: NIK, UTK

Negatywny wplyw na bezpieczenstwo maja m.in. starzejacy sie tabor oraz brak
jednoznacznych przepiséw pozwalajacych na badanie trzezwoéci kolejarzy. Jako ciagle

niebezpieczne miejsca sa uznane przejazdy kolejowo-drogowe
Wykryte nieprawidtowosci pociagéw podczas kontroli NIK!*:

e Opodznienia w wykonywaniu przegladéw technicznych pojazdow kolejowych oraz
brak skutecznego nadzoru nad planowaniem ich terminéw;

e Niezadowalajacy stan technicznego eksploatowanych pojazdéw kolejowych, w
tym: uszkodzenia drzwi, niewlaéciwe oznakowania, awaria toalet, niesprawnos§é

systemu informacji pasazerskiej 1 inne usterki techniczne;

19 przeprowadzono kontrole w 190 pociggach, ktére wykazaty 250 nieprawidtowosci
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e Niespdjnosé prowadzonej przez przewoznikow dokumentacji systemu zarzadzania
bezpieczenstwem (SMS);
o Nieprawidlowe prowadzenie dokumentacji pociagowej,

e Nieprzestrzeganie dopuszczalnego czasu pracy maszynistow.

Zrédlo: UTK — wyniki kontroli na zlecenie NIK

3.3. Stan techniczny taboru

Kolejnym problemem polskiej kolei sa przestarzate pojazdy. Sredni wiek taboru
pasazerskiego eksploatowanego, w latach 2018-2019, wynosil, w przypadku lokomotyw
elektrycznych — ok. 34 lat, lokomotyw spalinowych — ok. 42 lat, wagonéw z miejscami do
siedzenia ok. 29 lat, wagonéw z miejscami do lezenia — ok. 35 lat, elektrycznych zespoléow
trakcyjnych — ok. 25 lat. W 2018 r. 27 proc. pojazdow realizujacych przewozy regionalne 1

aglomeracyjne mialo minimum 40 lat.

Czynniki majace negatywny wplyw na stan bezpieczenstwa eksploatacji pasazerskiego

taboru kolejowego:

¢ Niezadowalajacy wiek pasazerskich pojazdéw kolejowych;

e Niewystarczajace dzialania na rzecz modernizacji 1 zakupéw nowego taboru
pasazerskiego;

¢ Niedostosowanie pociagéw pasazerskich do potrzeb oséb niepetnosprawnych 1 o
ograniczonej zdolno$ci ruchowej;

¢ Niedostateczne wyposazenie dodatkowe taboru pasazerskiego;

¢ Niedostateczna liczba defibrylatoréw 1 szkolen z zakresu reanimacji;

o Wielomiesieczne zawieszenie obowiazkowych badan lekarskich i1 psychologicznych
maszynistow w czasie epidemii;

o Niewlasciwa lokalizacja czeSci urzadzen dSATZ0 na sieci PKP PLK, brak tych
urzadzen na liniach kolejowych innych zarzadcow.

e Brak jednoznacznych uregulowan umozliwiajacych pracodawcom samodzielne
badanie trzezwosci maszynistow 1 pracownikow druzyn konduktorskich.

o Niezadowalajaca organizacja procesu szkolenia 1 egzaminowania maszynistow

oraz kandydatow na maszynistéw

20 Urzadzenie detekcji standw awaryjnych taboru, wykrywajace zagrzane tozyska, zakleszczone hamulce,
deformacje kot itd.
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e Organizacja ruchu na polowie przejazdow kolejowo-drogowych w formie
niestrzezonej - bez zabezpieczen technicznych.

e Brak uprawnien inspektoréow UTK do natychmiastowego ograniczenia lub
wylaczenia z eksploatacji pojazdéw zagrazajacych bezpieczenstwu ruchu
kolejowego.

e Niezabezpieczenie dostepu do linii kolejowych w miejscach powtarzajacej sie

migracji dzikich zwierzat.

Zrédio: NIK

3.4. Przewozy koleja. Przewozy towaréw Polsce

W 2020 r. w poréwnaniu z rokiem poprzednim odnotowano wzrost drogowych przewozow
ladunkow — o 21,4 proc., do poziomu ponad 2,3 mld ton. Byla to zarazem jedyna
kategoria, wykazujaca sie dodatnia dynamika wzrostéw. Skala transportowanych

towaréw koleja, spadta o 6,6 proc., ponizej 218,4 mln ton. W przypadku pozostatych

rodzajéw transportu rowniez miaty miejsce spadki.

réznica
2019 2020 W proc.
1921 2 331
Transport samochodowy b 21,4
073 758
Transport kolejowy 233744 | 218 381| -6,6
Transport rurociagowy 52 376| 51489 -1,7
Transport morski d 8727 8135 -6,8
Srodladowy transport
4 681 3992 -14,7
wodny
Transport lotniczy e 77 63| -17,9
2220 2613
RAZEM 17,7
678 818

Zrédlo: GUS
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3.5. Przewozy pasazerskie.

Od czasu ostatniego kryzysu, po 2008 r., liczba przewozéw pasazerskich sukcesywnie sie
zwiekszata — ostatnia dekada w sumie przyniosta zmiane na poziomie 19 proc. in plus.
Zalamanie przyniést 2020 r., w ktéorym odnotowano spadek przewozéw pasazeréw
wszystkimi rodzajami transportu spowodowany byl ograniczeniami w podrézowaniu w
zwigzku z rozprzestrzenianiem sie wirusa SARS-CoV-2. Liacznie przewieziono o 45,9
proc. mniej pasazeréw niz w roku poprzednim. Ograniczenia w najwiekszym stopniu
dotknety lotnictwo, ktére zanotowalo spadek przewozéw o 83,4 proc., a najmniej koleje,
ze spadkiem na poziomie niecatych 38 proc. W sumie w 2020 r. koleje zanotowaty 209,1

mln przewozow pasazerskich versus 335,3 mln w 2019 r.

Przewozy pasazerow, w tys. osob

réznica, w
2019 2020 proc.
Transport kolejowy 335 264 209 065 -37,6

Transport samochodowy 327 494 157 282 -52

Transport morski 1677 1148 -31,5
Srédlqdowy transport wodny 1362 682 -49,9
Transport lotniczy 21 883 3629 -83,4
OGOLEM 687 680 371 806 -45,9

Zirédlo: GUS
3.6. Wyzwania dla rozwoju kolejowego w Polsce

Teoretycznie konkurencyjno$¢ transportu kolejowego ro$nie, co bedzie szczegdlnie
widoczne, gdy zostana ukonczone projekty z obecnego programu inwestycyjnego (do
2023). Z drugiej strony inwestycje majace na celu poprawe jakoéci ruchu drogowego w
Polsce sa znaczne 1 w najblizszych latach uczestnicy tego ruchu beda mogli juz w peini
korzystaé z rozbudowanej sieci drég szybkiego ruchu: autostrad, drég ekspresowych oraz

obwodnic duzych miast. Zatem transport drogowy bedzie utrzymywal znaczna przewage
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konkurencyjna w stosunku do kolei. Oproécz jakoSci infrastruktury polscy przewoznicy
kolejowi borykaja sie z jednymi z najwiekszych w Europie optat za jej korzystanie - na
obnizke oplat moga liczyé¢ jedynie pociagi intermodalne (25 proc. ulga). Wiele innych
europejskich panstw doptaca z budzetéw do utrzymania infrastruktury, co pozwala np. w

okresie dekoniunktury nawet czasowo zawiesié oplaty.

Znacznie korzystniej pod tym wzgledem wypada polski transport drogowy: w Polsce
oplata za przejazd jest objetych ok. 17 proc. wszystkich drég krajowych, z ktérych taczne
wplywy netto nota bene siegaja zaledwie 2,5 mld zt. Stoi za tym takze fakt, ze stawki za
korzystanie z polskich drég naleza do najnizszych. Przykladowo, kilometr drogi dla
zaladowanego ciagnika z naczepa po autostradzie w Polsce kosztuje 0,27 zt. Dla
poréwnania w Niemczech oplaty wobec samochodéw ciezarowych dotycza wszystkich
drég federalnych, przy stawce na poziomie ok. 0,83 zl za km ( dla zaladowanego ciagnika

Z naczepa).

Negatywnie na podréze koleja w Polsce moze takze wplywac¢ komfort jazdy. Wprawdzie
w wagonach silnikowych elektrycznych dodatkowe wyposazenie w postaci: dostepu do
internetu, klimatyzacji, miejsc do przewozu rowerdéw, przewijakéw dla niemowlat, miejsc
dla 0s6b o ograniczonej zdolnoéci, jest oceniane przez NIK na poziomie 100 proc., z
wyjatkiem wzmacniacza sygnalu komérkowego (0 proc.), stabsze notowania maja wagony
spalinowe (39 proc. ogétu kolei w Polsce) Ich poszczegélne elementy dodatkowego

wyposazenia sa oceniane na nastepujacym poziomie:

o Klimatyzacja: 84 proc.

e Dostep do internetu: 48 proc.

¢ Wzmacniacz sygnatu komérkowego: 18 proc.
e Toaleta ze zbiornikiem: 82 proc.

e Mozliwoé¢ lokalizacji przez GPS: 68 proc.

e Miejsca do przewozu rowerow: 89 proc.

e Przewijak dla niemowlat: 52 proc.

e Automat biletowe: 11 proc.

e Miejsca dla oséb o ograniczonej zdolnoéci ruchowej: 52 proc.

Zrédio: NIK
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4. TRANSPORT KOLEJOWY VS DROGOWY — OD KONKURENCJI DO SYMBIOZY

4.1. Przewozy drogowe i kolejowe

Transport drogowy odgrywa wiodaca role w przewozie towarowym — w ostatnich trzech
dekadach obserwuje sie sukcesywny spadek kolei w transporcie, co wiecej - od 2009 r.
masa transportowanych towaréw koleja nie przekracza w Polsce 15 proc. przewozdéw

ogétem.

Przewozy kolejowe i drogowe, udziat proc. wedtug masy

transport | transport

drogowy | kolejowy
2001 86,5 13,5
2002 81,8 18,2
2003 80,3 19,7
2004 77,2 22,8
2005 80 20
2006 79,3 20,7
2007 80,5 19,5
2008 82,9 17,1
2009 85,4 14,6
2010 86,8 13,2
2011 86,5 13,5
2012 86,6 13,4
2013 87 13
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2014 87,2 12,8

2015 87 13
2016 87,4 12,6
2017 87,9 12,1

Zrédio: UTK

Niestety sa to trendy odwrotne wobec wytycznych w opublikowane) przez KE w tzw.
Bialej Ksiedze, ktére, w ramach optymalizacji dzialania multimodalnych lancuchéw
logistycznych zakladaja, ze do 2030 r. 30 proc. (a docelowo do 2050 r. — 50 proc.)
drogowego transportu towaréw na odlegloéciach wiekszych niz 300 km powinno zostaé
przeniesione na inne $rodki transportu, m.in. kolej. Dokument zaklada réwniez, ze
dzieki rozbudowie sieci szybkich kolei, do 2050 r. wieksza cze$§é ruchu pasazerskiego na

$rednie odlegloéci powinna odbywaé sie koleja?2!.

4.2. Duze dysproporcje w dostepie i kosztach

Gléwnym problemem, oprécz rozbudowy samej infrastruktury jest nieré6wna konkurencja
miedzy transportem drogowym a kolejowym. Z tego pierwszego jest latwiej skorzystaé, ze
wzgledu na sprawniejszg organizacje, szybkoéé realizacji, prostszy tancuch logistyczny i
do tego wygodny dla spedytoréw, nadawcéw 1 odbiorcow, gdyz jest realizowany w

systemie door-to-door.

Istotna kwestia sa rowniez znaczne dysproporcje w kosztach ponoszonych przez
przewoznikow za dostep do infrastruktury. W przypadku kolei, naliczane sg optaty za
kazdy zrealizowany pociagokilometr, a w ich kalkulacji uwzgledniany jest ciezar brutto
pociagu. Przewoznicy drogowi ponosza natomiast koszty tylko za wybrane odcinki drég,
przy tej samej stawce dla samochodéw ciezarowych powyzej 12 ton. Wplywa na nig
jedynie klasa Euro dotyczaca poziomu emisji spalin pojazdu. W efekcie, mimo

wyréznionych w e-mycie dwéch kategorii pojazdéw: 1. pojazdy samochodowe o

21 Biata Ksiega ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” KE, 28 03 2011 r.
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dopuszczalnej masie calkowitej powyzej 3,5 ton 1 ponizej 12 ton, 2. pojazdy samochodowe
o dopuszczalne] masie catkowitej min. 12 ton, optaty nie réznia sie od siebie znaczaco.
Przykladowo, dla pojazdu o normie emisji spalin Euro 5 1 masie 4 ton stawka za przejazd
200 km odcinka drogi ekspresowej wynosi ok. 170 zl, podczas gdy przejazd tym samym
odcinkiem pojazdu o tacznej masie zestawu 40 ton, kosztowaé bedzie ok. 230 zl. Co
wiece), zdarzaja sie sytuacje, gdy samochody ciezarowe 1 zestawy samochodowe
przekraczaja dopuszczalne 40 ton masy calkowitej. Tymczasem, samochéd ciezarowy
przeciazony od 10 proc. do ponad 50 proc. prowadzi do degradacji nawierzchni w stopniu
0 20 do 400 razy wiekszym, w poréwnaniu do pojazdu o prawidlowe] wadze. Pojazdy
przeciazone powoduja znaczne skriocenie czasu eksploatacji catej drogi. Przy $rednim
przeciazeniu rzedu 20 proc. 1 zalozeniu, ze auta takie stanowig 1/3 ogdtu pojazdoéow
ciezkich, zywotnoé¢ drogi moze ulec skréceniu od 50 proc. do nawet 150 proc. W

skrajnym przypadkach taka droga musi wiec by¢ remontowana nie co 10, a co trzy lata22.

Osobna kwestig jest wspomniana juz wcze$niej niewielka sie¢ drég krajowych objetych
elektronicznym systemem poboru optat w Polsce. Do 2018 r. optatami w systemie
viaTOLL mialo zostaé objetych 7 tys. km drog, jednak system, ostatni raz rozszerzony, w
2017 r., obeyjmuje ok. 3,6 tys. km odcinkéw. Wedlug szacunkéw Instytutu Staszica,
system viaTOLL, przy érednim tempie rozwoju ok. 600 km rocznie powinien by¢ wiekszy
o ponad 2 tys. km niz jest obecnie, przynoszac z tego tytutu nawet ponad 1 mld zt rocznie
wiecej. Aktualnie ok. 1 tys. km nowych drég mozna objaé mytem. Do tej pory do systemu
nie zostaly wlaczone nowo powstale drogi, a takze odcinki lezace we wschodniej czeséci
kraju. Mimo planéw poszerzania platnych sieci wraz z rozwojem nowego systemu e-
TOLL, ktory zastepuje funkcjonujacy wczesniej viaTOLL, na razie na transporcie po
polskich drogach najbardziej oszczedzaja zagraniczni przewoznicy, stanowiac ok. 40 proc.

zarejestrowanych w systemie viaTOLL uzytkownikéw pojazdéw ciezarowych.

Jednocze$nie, w skrajnych przypadkach koszt przewozu tadunku moze sie okazaé nawet

20-krotnie wyzszy przy wykorzystaniu kolei (transport tadunku po $cianie wschodniej).

4.3. Internacjonalizacja kosztow

Kolejng kwestia, na ktora nalezy spojrzeé, porownujac rynek samochodowy 1 kolejowy sa

koszty zewnetrzne oraz ich internacjonalizacja, czyli pokrycie kosztéw, jakie ponosi

22 7wiekszenie roli kolei w réwnowazeniu transportu towaréw w Polsce. Wyzwania, propozycje, dobre
praktyki”; UTK, 04 2019
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spoteczenstwo 1 Srodowisko w zwiazku z dziatalnoécig przewoznikéw drogowych, lub
kolejowych. Podczas gdy przewoznicy kolejowi oplatami za dostep do infrastruktury
praktycznie w caloSci zaspokajaja swoje zewnetrzne koszty transportu, transport
drogowy — tylko w ok. 50 proc. Tym samym nie generuje S$rodkéw na likwidacje
negatywnego oddzialywania na $rodowisko, np. ograniczania zanieczyszczen powietrza
czy leczenia ofiar wypadkéw drogowych. Przedsiebiorstwa nie biora pod uwage przy
wyborze $rodka transportu, np. faktu, ze transport drogowy odpowiada za najwieksza

liczbe wypadkow 1 wplywa w duzym stopniu na koszty ponoszone przez spolteczenstwo.

Roznice w kosztach transportu kolejowego i drogowego oraz ich pokrycie w podatkach
i optatach (mid €)

Drogi Kolej

( — s
koszty oplaty koszty oplaty
1 podatki 1 podatki
» wypadki zanieczyszczenia srodowiska zmiany klimatyczne
M hatas 1\ wzrost natezenia ruchu B koszt produkeji 1 dostawy paliw
uszkodzenia przestrzenne W infrastruktura W oplaty 1 podatki

Zrédio: UTK na podstawie: Handbook on external costs of transport

4.4. Rozwiazania na przykladzie innych panstw europejskich

W wielu krajach europejskich prowadzone sa dzialania zmierzajace do ograniczenia
ruchu drogowego 1 sklaniajace do wyboru kolei jako alternatywnego $rodka transportu.
Szczegblnie na tym tle wyrdznia sie Szwajcaria, w ktorej oplata za przejechanie 1 km
ciezaréwka, zgodna z norma, emisyjng Euro 5 o masie 40 ton od 2017 r. wynosi prawie 1

euro — w Polsce oplata ksztaltuje sie na poziomie ok. 0,06 euro za 1 km dla samochodu
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ciezarowego kategorii Euro 5 o masie powyzej 12 ton, czyli wiec prawie 20 razy mniej niz
w Szwajcarii. A biorac pod uwage, ze oplaty te dziela sie na nastepujace czeSci: za
zuzycie infrastruktury, zanieczyszczenie powietrza i1 halas, cze$¢ przychodéw z optat

drogowych w Szwajcarii finansuje infrastrukture kolejowa.

Austriacki Tyrol sukcesywnie wprowadza ograniczenia w drogowym transporcie
tranzytowym — nie do$é, ze wprowadza sektorowe zakazy dla ciezaréwek rozszerzajac je
o kolejne grupy towardw, to juz w 2019 r. wyeliminowal z ruchu pojazdy spelniajace
norme Euro 4, a od 2021 r. wprowadzil zakaz poruszania sie dla kategorii Euro 5 oraz

nocny zakaz poruszania sie dla kategorii Euro 6.

Jednoczeénie budzet panstwa niemieckiego finansuje obnizke stawek dostepu dla
wszystkich rodzajéw pociagéw towarowych — wysokos§¢ bonifikaty wynosi 43 proc. rocznie

(350 mln euro rocznie) i jest zagwarantowana do polowy 2023 r23,

4.5. Rozwiazania umacniajace pozycje kolei w wybranych krajach europejskich

SZWAJCARIA

- Wprowadzenie w 1985 r. podatku drogowego LSVA dla wszystkich pojazdéw powyzej
3,50 tony. Z oplaty zwolnione zostaly pojazdy, pokonujace te trase transportowa

tranzytem kolejowym.

- Oplaty drogowe uwzgledniaja koszty zewnetrzne, mase pojazdu, kategorie emisji spalin

1 dlugoéé trasy.

- Obowiazkowe winiety autostradowe dla samochodéw do 3,5 tony,

- Zwiekszanie oplat dla ciezarowek,

- Wprowadzenie, na mocy referendum z 1994 r. zakazu rozbudowy autostrad przez Alpy,
- Koszty kongestii, czyli paralizu drogowego wliczone do optaty drogowej,

- Zwolnienie z optat drogowych za dojazd do terminalu intermodalnego,

- Wprowadzenie oplat za kazdy km dla samochodéw o masie pow. 3,5 tony oraz zakazu

ruchu samochodéw ciezarowych w godzinach nocnych, niedziele i §wieta panstwowe,

23 Tamze.
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- 30 proc. znizka stawki dla pociagéw towarowych (40 proc. przy op6éznieniu),
- 40 proc. znizka na przewozy rozproszone,
- 40 proc. znizka na prad dla pociagéw nocnych,

- Finansowanie z czesci przychodéw z optat drogowych infrastruktury kolejowej i ochrony

przed hatasem,

Efekty:

-Wzrost kolejowej pracy przewozowej o 31 proc. od 1990 r.,

-wzrost przewozéw intermodalnych o 24 proc. w latach 2008-2017,

-wzrost udziatu przewozéw intermodalnych na kolei z 40,5 proc. do 52,7 proc.,
-wzrost udziatu kolei w konkurencji miedzygateziowej z 33,7 proc. do 37,5 proc.,
-wzrost udziatu kolei w transporcie przez Alpy w ostatnich latach do 70 proc.,

-21 proc. ciezaréwek spelniato najwyzsze normy emisji Euro 6 po 4 latach od
wprowadzenia tej kategorii — spadek udziatu pojazdéw ponizej klasy emisji Euro 4 od

2008 r. z 66 proc. do 11 proc.,

-spadek o potowe w latach 2000- 2015 liczby wypadkéw z udziatem ciezkich pojazdow,

AUSTRIA
- Subsydiowanie transportu intermodalnego 1 przewozéw rozproszonych,

- Wprowadzenie tzw. Pakietu AntyTranzytowego ograniczajacego ruch samochoddéw

ciezarowych przez Tyrol,
- Sektorowy zakaz przewozu transportem drogowym wybranych grup towaréw w Tyrolu,

-Wprowadzenie w wielu regionach maksymalnej predkosci 60 km/h dla jazdy w nocy na

autostradach, zakazu jazdy nocg oraz w dni wolne (w zaleznoéci od landu),
- Wprowadzenie zakazu jazdy dla samochoddéw z przyczepami,

- Zakaz jazdy dla samochodow ciezarowych i ciagnikéw siodlowych dopuszczonych do

ruchu przed 1992 r dopuszczonych do ruchu przed 1992 r.,
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- Limit masy ciezaréwek — 38 ton,

Efekty:
-Wzrost kolejowej pracy przewozowej o ok. 80 proc. od 1990 r.,
-Wzrost przewozow intermodalnych o 74 proc. w latach 2004-2016,

-Wzrost udziatu przewozéw intermodalnych na kolei z 22 proc. do 35 proc. w latach 2008-

2016,

-Utrzymanie udziatu kolei w konkurencji miedzygalteziowej na poziomie ok. 1/3,

NIEMCY
- Zwiekszanie przepustowos$ci na liniach istotnych dla transportu towarowego,

Uruchomienie od 2004 r. funduszu na rzecz wspierania budowy, rozbudowy 1
ponownego uruchomienia prywatnych bocznic — finansowanie do 50 proc. kosztéow

inwestycji,

- Wspétfinansowanie odtwarzania infrastruktury stuzacej przewozom towarowym na

odleglo$é¢ powyzej 50 km,
- Dotacje do budowy i rozbudowy urzadzen przeladunkowych,

- Wprowadzenie optaty autostradowej dla ciezarowek o dopuszczalnej masie co najmnie]
12 ton w 2005 r. (zmniejszenie limitu do 7,5 tony w 2015 r.), rozszerzenie na wszystkie

drogi federalne od lipca 2018 r.,

- Wprowadzenie od 2019 r. oplat drogowych uzaleznionych od masy pojazdu, normy

emisji spalin oraz obciazenia halasem,

Efekty:
-Wzrost kolejowe) pracy przewozowej o ok. 70 proc. od 1993 r.,

-Wzrost przewozow intermodalnych o 140 proc. w latach 2004-2017,
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-Wzrost udzialu przewozéw intermodalnych na kolei do 40 proc.,

Zrédto: UTK

4.6. Kierunki rozwoju polskiej kolei

Do najwazniejszych elementéw umocnienia konkurencyjnosci kolei nalezy wymienié jej
rozbudowe 1 modernizacje, zwlaszcza w kierunku polaczen miedzyaglomeracyjnych, a

takze miedzynarodowych.

By koleje mogly zwieksza¢ swdj udzial w ogdélnym transporcie, nalezy dazy¢ do
wyréwnania szans dziatalnosci dla przewoznikéow drogowych i kolejowych. W tym celu
nalezy rozszerzy¢ system poboru optat na cala sie¢ drég krajowych w Polsce.
Jednoczes$nie optaty za dostep do infrastruktury kolejowej powinny by¢ konkurencyjne w
stosunku do optat drogowych, zachecajac tym samym do przeniesienia towaréw na kolej
przy wiekszych odleglosciach. Wprowadzenie wieksze] internalizacji kosztéw
zewnetrznych przez transport drogowy — to kolejne koniecznie zmiany w

dotychczasowym systemie optat.

Ponadto — jak udowadniaja rozwigzania wprowadzone w krajach Europy Zachodniej —
zmniejszy¢ dysproporcje w konkurencyjnoéci miedzy transportem drogowym pozwalaja:
doptaty z budzetu panstwa za dostep do infrastruktury kolejowej, przerzucenie czesci
$érodkéw uzyskanych z optat drogowych na finansowanie infrastruktury kolejowej i
wprowadzanie ograniczen dla transportu ciezarowego w niektérych regionach,
ograniczenie ruchu samochodéw ciezarowych na dluzszych trasach krajowych oraz w
przewozach tranzytowych. Przykladowo — jak podaje UTK — w Austrii, ktorej udaje sie
utrzymaé wysoki udzial transportu kolejowego, przewdz samochoddéw ciezarowych
pociagami jest subsydiowany przez panstwo, a przew6z niektérych towaréw transportem

drogowym miedzy Niemcami i Wlochami w tranzycie jest zakazany.

Do wyréwnania szans transportu drogowego i kolejowego Polsce, istotne jest réwniez
wprowadzenie pomiaru masy samochodéw ciezarowych na przejSciach granicznych 1
zwiekszenie kontroli pojazdéw — aktualne wpltywy wplywy z tytulu kar dla przecigzonych

ciezarowek nie rekompensuja, strat poniesionych na remonty uszkodzonych nawierzchni.
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Na zwiekszenie udzialu kolei w transporcie wplynie rowniez rozw(j transportu
intermodalnego. Chodzi o wypracowanie polaczen, w ktérych kolej przewozi towary na
najdtuzszym odcinku trasy, a pojazdy drogowe obstuguja jej poczatkowy i koncowy
odcinek, czyli tzw. pierwsza 1 ostatnig mile. O konieczno$ci rozwoju ,intermodalu”
wspomina réwniez ,Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z
perspektywa do 2030 r.)”, wskazujac na negatywne efekty transportu drogowego w

kontekscie zdrowia publicznego, bezpieczenstwa ruchu i Srodowiska naturalnego.

Dla utrzymania dynamiki wzrostu kolejowych przewozow intermodalnych w kolejnych

latach UTK rekomenduje dzialania w trzech kluczowych obszarach:

o Poprawa stanu infrastruktury kolejowej w celu zapewnienia odpowiednich
parametréw technicznych dla pociagéw spelniajacych parametry dlugosci
740 m, nacisku na o$ 22,5 t/o$ 1 osiaganej predkosci 100 km/h;

o Zréwnanie warunkow funkcjonowania na rynku transportu kolejowego 1
drogowego, czyli wspomniane wczeéniej wprowadzenie zasady pokrycia
petnych kosztéw generowanych przez galezie transportu oraz wyréwnanie
kosztow dostepu do infrastruktury drogowej oraz kolejowe;j;

e Realizacja programu TRANZYT — przeniesienie ladunkéw z drog na kolej
w  polaczeniach tranzytowych o najwiekszym natezeniu oraz

wprowadzenie systemow zachet, m.in. ulg w optatach.

Pozytywny wplyw na konkurencyjno$§¢ pasazerskich przewozéw transportowych bedzie
miata réwniez budowa linii duzych predkosci. Powstanie kolei duzych predkoéci, zalezy
od tempa rozwoju Centralnego Portu Komunikacyjnego: Wedlug aktualnych zatozen,

lacznie ma powstaé do 2034 r. 1,8 tys. km nowych linii kolejowych?4.

24 https://www.cpk.pl/pl/aktualnosci/kolejnapolske-umowa-w-sprawie-linii-duzych-predkosci-warszawa-cpk-
lodz-podpisana
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5. DECENTRALIZACJA I KOLEJ — SIATKA NACZYN POLACZONYCH

5.1. Decentralizacja w Europie

OECD definiuje decentralizacje jako przeniesienie szeregu uprawnien, obowigazkéw 1
zasobéw z rzadu centralnego na samorzady terytorialne?’., W  systemie
zdecentralizowanym samorzady terytorialne moga pozyskiwaé¢ dochody z wlasnych
zrodel, takie jak podatki, oplaty i optaty od uzytkownikow, a takze zarzadzaja wlasnym

budzetem.

Stopien decentralizacji w Europie nie jest jednolity. Na najbardziej zaawansowanym
poziomie rozwija sie ona w panstwach federalnych — np. w Niemeczech, Belgii oraz
Szwajcarii, a takze w Hiszpanii, ktéra rozpoczeta swoja transformacje po upadku
dyktatury frankistowskiej, w Wielkiej Brytanii, starajacej sie w ten sposob sprostaé
wyzwaniom narodowoéciowym, oraz we Wloszech (jako jedne z pierwszych postawily na

decentralizacje), a takze we Francji.

Od potowy lat 90. XX w. widoczne dzialania na rzecz decentralizacji podjely rowniez
kraje unitarne, zwlaszcza w rejonie Kuropy Srodkowo-Wschodniej przechodzace
transformacje ustrojowa, Ten proces nie zawsze jednak konczyl sie sukcesem i rzady

centralne nadal odgrywaja role w inwestycjach w infrastrukture publiczna,.

W latach 2009-2015 samorzady lokalne i stanowe w Europie reprezentowaty érednio 53,6

proc. lacznych inwestycji kapitatu publicznego?S.

Z drugiej strony mozna obserwowaé¢ pewien powrdét do centralnych rozwigzan w
mniejszych krajach, jak np. Norwegia albo takich, w ktérych system zaprojektowano
wadliwie, np. w Polsce. Jesli bowiem rzad centralny nie przekaze na nizszy szczebel
odpowiedzialno$Sci za prowadzenie okreSlonej polityki w sferze publicznej, proces

decentralizacji nie przyniesie pozadanych efektéw 27,

% https://www.oecd-ilibrary.org//sites/e5b9ba7d-en/index.html?itemld=/content/component/e5b9ba7d-en#
26 “Investing in Public Infrastructure in Europe, A local economy perspective” Council of Europe Development
Bank, 02 2017;

27 Decentralizacja poprawia dostep do medycznych ustug bez zwiekszania wydatkéw w systemie”, Joan Costa-
Font, Obserwator Finansowy, 10 wrze$nia 2012; https://www.obserwatorfinansowy.pl/bez-
kategorii/rotator/decentralizacja-poprawia-dostep-do-uslug-medycznych-bez-zwieksza-wydatkow-w-systemie/
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5.2. Korzysci z decentralizacji

Europejskie samorzady maja tendencje do wiekszego inwestowania w spoteczna
infrastrukture publiczna zwlaszcza w obszarach, gdzie bardziej rozumieja potrzeby
lokalnych mieszkancow jak mieszkalnictwo, ochrona érodowiska, rekreacja, kultura i
religia oraz ochrona socjalna. W tym kontekscie decentralizacja pobudza przedsiewziecia

o wymiarze lokalnym, podnoszac jako$¢ zycia mieszkancow regionow.

Decentralizacja stymuluje réwniez efektywna konkurencje w gminach i1 regionach,
tworzac swojego rodzaju ranking, w ktéorym wyborcy poréwnuja podatki i jako$é ustug
publicznych we wlasnej jurysdykeji z tymi w sasiednich jurysdykcjach. Wedlug modelu
Charlesa M. Tiebouta, twierdzacego, ze , Glosujacy konsument chce mie¢ wybor
wspdolnoty terytorialnej, ktora koresponduje najlepiej z jego preferencjami, ze wzgledu na
oferte dobr publicznych’?8, obywatele przenosza sie tam, gdzie po prostu, ich zdaniem,

bedzie im sie zy¢ lepie;.

Zwieksza sie konkurencja miedzy lokalnymi wladzami, co moze prowadzi¢ do lepszej
polityki 1 bardziej efektywnego wdrazania programoéw rzadowych, bardziej wydajnego i
innowacyjnego $wiadczenia uslug publicznych ze strategia zorientowana na wyniki, przy
ograniczeniu praktyk korupcyjnych — nieefektywna 1 skorumpowana administracja
zwykle oznacza wyzsze podatki lub gorsze ushugi, albo jedno 1 drugie. Gdy lokalni
politycy staja sie bardziej odpowiedzialni, ich decyzje sa lepiej dopasowane do
$éwiadczenia lokalnych ustug. Z drugiej strony, mieszkancy finansujac znaczna cze$é
ustug lokalnych — w formie podatkéw czy oplat za korzystanie ustug — réwniez

automatycznie bardziej zaangazuja sie w lokalne sprawy.

Wedlug ekspertow OECD, decentralizacja przyspiesza rozwdj 1 moze przyczynié sie do
zmniejszenia dysproporcji regionalnych. Wskazuje sie na wyrazny zwiazek miedzy

decentralizacja a PKB.

Decentralizacja dochodéw prowadzi do wiekszej stabilnoéci cen, z kolei przeprowadzona

na poziomie fiskalnym moze bezposrednio wptywac na ubdstwo 1 nieréwnosci dochodowe.

28 Cyt. za “Le fedéralisme financier, perspectives de microéconomie spatiale”; G. Gilbert; Revue Ecnomique
numéro 2, s. 321; 1996,
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5.3. Przyklady pozytywnego wplywu decentralizacji na §wiecie

e Chiny: wyzszy wzrost zatrudnienia przedsiebiorstw wiejskich 1 prywatnego
zatrudnienia poza rolnictwem?29;

o Indonezja: wzrost poziomu edukacji, zwlaszcza wérod kobiet, spadek wskaznikéw
porzucania szkoly podstawowej 1 §redniej;

o Kolumbia: wiekszy odsetek uczniéw szko6t publicznych w spoleczenstwie;

e Argentyna: zmniejszenie SmiertelnoSci niemowlat;

e Brazylia (Porto Alegre): zwiekszenie dostepu do uslug wodociagowych i

kanalizacyjnych?30.

5.4. Negatywne aspekty decentralizacji

Decentralizacja nie zawsze wywoluje pozytywne efekty administracyjno-gospodarcze.
Korzys$ci z niej plynace moze ograniczy¢ nieodpowiednie zaprojektowanie i wdrozenie
reform decentralizacyjnych, w szczegblnoséci niejasny podzial obowiazkéw miedzy
szczeblami administracji 1 niejasne relacje miedzy autonomicznymi fiskalnie
samorzadami lokalnymi, a zdecentralizowana administracja rzadowa. Niejasny podzial
obowigzkéw moze natomiast doprowadzi¢ do bardziej kosztownych ustug i1 deficytu
demokracji, poniewaz obywatelom trudno jest pociagnaé wtadze do odpowiedzialno$ci za

utomnoéci polityczne z powodu niewlaéciwie realizowanych zadan3!.

Istotnym zagrozeniem do pomy$lnego wdrozenia decentralizacji jest réwniez brak
wlasciwych kompetencji wérdéd przedstawicieli samorzaddéw terytorialnych. Wedlug
sondazu przeprowadzonego przez OECD 1 Rade Regionéw UE, 65 proc. jednostek
samorzadu terytorialnego wyjawilo, ze w ich mieécie/regionie brakuje zdolno$ci do
projektowania odpowiednich strategii infrastrukturalnych, a 56 proc. samorzaddéw

zglosilo brak odpowiedniej wiedzy eksperckiej w zakresie infrastruktury32.

2% “Does Fiscal Decentralization Foster Regional Investment In Productive Infrastructure?” A. Kappeler, et al.,
European Journal of Political Economy nr 31, 13 09 2013;

30 “The Impact of Decentralization: Issues in Theory and Challenges in Practice”, J. Martinez-Vasquez; Asian
Development Bank, 2011

31 OECD

32 https://www.oecd-ilibrary.org//sites/e5b9ba7d-en/index.html|?itemld=/content/component/e5b9ba7d-ent#
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5.5. Studium przypadku: Hiszpania i Niemcy
Hiszpania

Przywrocenie demokracji po $mierci Francisco Franco w 1975 r. niosto ze soba
niebezpieczenstwo rozpadu panstwa na liczne organizmy polityczne. By temu zapobiec
rozpoczeto jego konsolidacje zarazem, juz pod koniec lat 70. XX w. wprowadzano szeroka,
autonomie do nowo powstajacych regionéw w ramach lagodzenia tendencji
nacjonalistycznych. Kazdy autonomiczny region jest podporzadkowany konstytucji
monarchii hiszpanskiej, ale zarazem prosperuje w ramach wlasnego statutu, w tym ma
prawo do prawo do ustalania i1 pobierania podatkéw oraz do udzialu w dochodach
panstwa i do dochodéw wlasnych. Warto zaznaczyé, ze aplikacja systemu finansowego
nie jest identyczna dla wszystkich regionéw — przykladowo Kraj Baskow i1 Nawarra
posiadajq specjalny system finansowy, majac znacznie szersze przywileje podatkowe, niz
pozostate wspdlnoty. Odrebny wustrdj ekonomiczno-fiskalny maja takze Wyspy

Kanaryjskie33,

W rece autonomicznych regionéw przekazano réwniez szeroki zakres spraw publicznych,
m.in.: planowanie przestrzenne, urbanistyke, mieszkalnictwo, roboty publiczne,
transport kolejowy 1 drogowy, porty, rolnictwo 1 hodowle, ochrone $érodowiska,
gospodarke leéna, polityke gospodarcza regionu, rzemiosto, kulture 1 badania naukowe,
sport 1 turystyke, zdrowie 1 opieke medyczng czy stuzby ochrony. Dwie wspdlnoty — Kraj
Baskéw i w Katalonia maja nawet wlasne regionalne policje (Ertzaintza i Mossos

d’Escudra)4.

Proces decentralizacji zakonczyl sie w tym panstwie duzym sukcesem. Hiszpania
pozostala w dotychczasowych granicach, a jednocze$nie dokonata olbrzymiego skoku
cywilizacyjnego: w ciagu ostatnich dekad, zwlaszcza od lat 90., zacofane regiony z
ekonomicznie przeistoczyly sie w nowoczesne 1 konkurencyjne obszary Unii Europejskie;.

Najbardziej rozwinely sie regiony, ktére uzyskaly najwiekszy zakres kompetencji oraz

33 Decentralizacja niesymetryczna w Hiszpanii — implikacje polityczne i ustrojowe” Wioletta Husar, Annales
Universitatis Mariae Curie-Sktodowska Lublin — Polonia VOL. XXI, 2 Sekcja K; Instytut Politologii Uniwersytetu
Zielonogorskiego; 2014

34 Hiszpanska autonomia terytorialna w perspektywie Polski”, Jan Iwanek, Przeglad Narodowosciowy nr 5,
2016
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szeroka autonomie fiskalna, czyli Kraj Baskow 1 Nawarra. Nie doéé, ze oba regiony
charakteryzujq sie najwyzszym poziomem rozwoju ekonomicznego w catej Hiszpanii, jego
wysokosé przekracza Srednia dla wszystkich regionéw Unii Europejskiej. Jednoczeénie
pozostate hiszpanskie regiony rowniez rozwijaja sie dynamicznie — pomaga im w tym nie

tylko decentralizacja wladzy, ale réwniez uczestnictwo w strukturach unijnych?.
Niemcy

W Niemczech poszczegélne miasta staraly sie zachowac u siebie instytucje polityczne czy
gospodarcze. Przyktadowo, sze$¢ niemieckich ministerstw federalnych ma swoje gtéwne
siedziby w Bonn. Trybunal Konstytucyjny rezyduje w 300-tysiecznym kurorcie w Badenii
— Karlsruhe, a jeszcze mniejszy Flensburg jest siedziba Federalnego Urzedu ds. Ruchu

Drogowego”.

Réwniez przedstawiciele poszczegdélnych branz przemyslowych wybrali swoje siedziby
poza Berlinem, np. Mercedes ,rzadzi” ze Stuttgartu, a BMW z Monachium. W Nadrenii
(Kolonia) powstalo zaglebie firm medialnych i ubezpieczeniowych, a Frankfurt nad
Menem, bedac siedziba Europejskiego Banku Centralnego, stat sie centrum bankowo-

finansowym.

Rozdzielenie 1 rozproszenie os$rodkéw polityczno-gospodarczych dowarto§ciowanie
obszarow peryferyjnych oraz zapobiega tak gwaltownemu drenazowi prowincji na rzecz
wielkich miast, z jakim mamy dzi§ do czynienia w Polsce. Istotnym aspektem jest
budowa lokalnych elit — biznesowych, prawniczych, urzedniczych, medialnych — poza
Berlinem. Ten system pozwala zbudowaé prawdziwe spoleczenstwo obywatelskie.
Dodatkowa, korzy$cia, z rozproszenia polityczno-ekonomicznych instytucji panstwa jest
naturalny nacisk na budowe 1 utrzymanie dobrej infrastruktury transportowej, co de
facto jest jednym z gléwnych warunkéw sprawnie funkcjonujacego zdecentralizowanego

panstwa jest szybki 1 sprawny transport pasazeréw i towardow.s36,

Niemieckie landy wykorzystuja réwniez mozliwo$é¢ modulowania polityki fiskalnej 1
wydatkow publicznych dla przyciagniecia sity roboczej 1 mobilnego kapitalu. W tym celu

tworza pakiety zachet w postaci obnizenia podatkéw albo zwiekszania nakladéw

35 Rola struktury administracyjnej kraju w rozwoju hiszpanskich wspélnot autonomicznych”; Jakub Piecuch,
publikacja w: Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego we Wroctawiu No. 46 (2009): pp. 523-532.

36 Przenie$¢ Polske poza Warszawe — czyli jak spétki Skarbu Paristwa moga napedzaé rozwdj regiondw”; raport
Instytutu Staszica, 2021
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publicznych w takich obszarach, jak administracja, szkolnictwo, B+R, mieszkalnictwo 1

rozwaj biznesus’.

5.6. Decentralizacja w Polsce — szanse 1 korzysci

Polska, mimo préb decentralizacji, ciagle wykazuje nieréwnomierny rozwoj ekonomiczny.
Eksperci Instytutu Staszica juz zwracali uwage na pewien paradoks: obok zwiekszajacej
sie roli 1 odpowiedzialno$ci samorzadéw w sferze polityk 1 ustug publicznych, ciagle
wyraznie widoczny jest proces migracji duzego biznesu z mniejszych oSrodkéw do
wiekszych aglomeracji, przede wszystkim do Warszawy. Tracg na tym samorzady, gdyz
zarowno CIT od przedsiebiorstw, jak 1 PIT od wysokiej klasy menedzeréw czy
specjalistow z reguly trafia do warszawskiego budzetu. Z drugiej strony stolica, mimo, ze
jest najwiekszym beneficjentem tej sytuacji, ponosi ich koszty w postaci obciazenia
infrastruktury, stuzby zdrowia, sadownictwa oraz infrastruktury biznesowej czy
administracyjnej, ktéra w miescie stolecznym powinna sie koncentrowaé na obstudze
strategicznych intereséw 1 instytucji Panstwas38s. Tymczasem ze stolecznych biurowcow 1
pozostate] infrastruktury ustugowo-komunikacyjnej korzystaja przedsiebiorcy z catej

Polski, majacy w Warszawie jedynie swoje centrale lub formalne siedziby.

Skrajna nier6wno$¢ ekonomiczna polskich regionéw widoczna jest w liczbach, zaréwno
jesli patrzymy na PKB (globalnie i per capita), jak i na przychody podatkowe: Warszawa
generuje rocznie na mieszkanca niemal 130 tys. zI (220 proc. éredniej krajowej PKB per
capita), a samo Mazowsze, bez stolicy moze sie pochwali¢ wynikiem prawie 70 tys. z} (84
proc. PKB per capita). Z kolei wojewédztwa z najnizszymi wskaznikami tworza stynna
Polske ,,B”: lubelskie - 41 tys. zl (67,4 proc. PKB per capita) warminsko — mazurskie
(41,5 tys. zt 1 68,7 proc. ), podkarpackie (42,4 tys. zt, 70,6 proc.) oraz podlaskie (42 tys. zl,
71 proc.)

— Weiaz bolesnie odeczuwamy skutki weta prezydenta z 2001 roku do ustawy finansowej,
ktorg uchwalil moj rzad, a ktora uniemozliwiala przerzucanie obowigzkow na samorzady
bez zapewnienia dodatkowego finansowania. I tak od blisko 20 lat, kolejne rzady

przesuwajg dodatkowe obowigzki na samorzady, czesto wrecz centralnie ograniczajgc

37 “Does Fiscal Decentralization Foster Regional Investment In Productive Infrastructure?”; A. Kappeler, et al.;
Document de treball de I'lIEB 2012/32

38 Przenie$¢ Polske poza Warszawe — czyli jak spétki Skarbu Paristwa mogg napedzaé rozwdj regiondéw”; raport
Instytutu Staszica, 2001
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zrodla finansowania samorzadu - chocby poprzez obnizke podatku PIT, ograniczanie
Srodkow na szkolnictwo czy opieke zdrowia. Samorzady muszg budowac trwale
podstawy rozwoju 1 efektywnego mnozenia dostepnych Srodkow,  tworzycé
silne powigzania pomiedzy przedsiebiorstwami, osrodkami naukowymi 1 administracjg
lokalng, wspierac innowacje oraz inicjatywy obywatelskie stuzgce dobru wspolnemu. Te
dzialania muszg stac sie podstawowym zrodlem dochodow samorzadow i dawac realnag
mozliwos¢ dalszych inwestycji, poprawy jakosci zZycia mieszkancow — przekonywal w
rozmowie z dziennikarzami portalu prawo.pl prof. Jerzy Buzek, byly premier,

europosel39,

Jacek Giedroj¢ w felietonie dla Money.pl réwniez zwrécil uwage, ze ,strategiczna
decentralizacja (...) jest szansa na impuls rozwojowy, wyzwolenie energii lokalnych elit,
ktore najlepiej rozumiejg wilasne zasoby I ograniczenia. Pozwala omingc rafy, na ktorych
rozbily sie plany Hausnera, Boniego, czy strategia Morawieckiego, bezskutecznie
usitujgce wtloczyc¢ calg Polske w jedne ramy, ignorujgc lokalne zasoby 1 ograniczenia.
Wyobrazmy sobie 16 wojewodztw, ktore wdrazajga wlasne strategie rozwojowe, konkurujg
miedzy soba, ale i1 uczg sie od siebie nawzajem. Co wigecej, silne 1 bardziej samodzielne
finansowo wojewddztwa stanowilby dodatkowy bezpiecznik systemowy, utrudniajgcy
woluntaryzm wladzy centralnej i 1amanie praworzadnosci. (....) Warto tu zauwazyé, ze
panstwa, ktore zwykle podziwiamy sa albo zdecentralizowane (jak kraje nordyckie), albo

wrecz federalne (USA, Niemcy, Szwajcaria)®.

W Polsce idee decentralizacyjne promowato opracowanie przygotowane przez ekspertéow
nieistniejacego juz Ministerstwa Przedsiebiorczoéci i Technologii (MPiT) w lutym 2019 r.,
zatytutowane ,Uwarunkowania delokalizacji centralnych urzedéw w Polsce”. Odwoluje
sie do ono Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK), wytyczajace]
kierunki organizacji ladu przestrzennego w Polsce do 2030 r., ktora, obok
niekwestionowanej rangi Warszawy, zaklada rosnaca role innych miast, dzieki czemu
decentralizacji maja ulec funkcje decyzyjno-kontrolne, administracyjne oraz finansowe.
Koncepcja zrownowazonego rozwoju 1 decentralizacji wynika réwniez ze Strategili na
rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju (SOR), réwniez z zalozeniami do 2030 r., w ktérych
pojawiaja sie m.in. wzmianki o szczegbélnym znaczeniu aktywizacji obszaréw
zmagajacych sie ze strukturalnymi problemami: Polski wschodniej, Slqska, czy $redniej

wielkoSci miast tracacych swoje funkcje spoleczno-gospodarcze. Opracowanie MPiT

39 Mamy radykalny odwrét od decentralizacji”, K. Kubicka-Zach, Prawo.pl, 27 maja 2020 r.,
40 Czy decentralizacja wtadzy ma szanse potaczyé podzielong Polske?”, J. Giedrojé, Money.pl, 16 sierpnia 2020
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sugeruje dzialania obejmujace zachety do osiedlania sie w tych miejscach zwlaszcza
mlodych i1 dobrze wyksztalconych oséb, poprawe dostepu do ustug publicznych oraz
wzmocnienie vroli oérodkéw w Swiadczeniu ponadlokalnych wuslug publicznych.
Najwazniejszym zakladanym rezultatem ma by¢ zwiekszenie przecietnego dochodu
gospodarstw domowych w 2030 r. do poziomu $redniej UE, przy jednoczesnym dazeniu

do zmniejszania dysproporcji w dochodach miedzy poszczegdlnymi regionami.

W SOR jednak brakuje konkretnych rekomendacji do podjecia dziatan dla realizacji
nakreélonych celéow w kontekécie wzrostu znaczenia polskich miast wojewddzkich czy
powiatowych. Tymczasem idee decentralizacji — jak zauwazali w analizach eksperci
Instytutu Staszica — mozna realizowaé¢ m.in. poprzez wyprowadzenie czesci urzeddéw
centralnych 1 siedzib spétek kontrolowanych przez Skarb Panstwa z Warszawy do innych

oérodkéw miejskich.

7 zalozenia celem lokalizacji powinny by¢ obszary zwane potocznie ,,Polska B”, wschodnie
wojewoddztwa: podlaskie, lubelskie, podkarpackie, a takze cze$éé mazowieckiego (poza
Warszawa) czy $wietokrzyskiego. Obszary te maja czesto calkiem dobrze rozwiniete
oérodki akademickie (Lublin, Bialystok, Rzeszéw), a co za tym idzie - odpowiednie zasoby
kadrowe do bycia lokalnym centrum rozwoju ekonomicznego, a takze coraz lepsze
warunki biznesowe 1 uslugowe, brakuje im jednak masy krytycznej w zakresie

przychodéw podatkowych, wielkoSci 1 jako$ci zatrudnienia.

W przypadku 12 wybranych spoélek Skarbu Panstwa, ktore w duzej mierze albo
prowadza, dzialalnosé w skali kraju (finanse), albo maja swoje aktywa przemyslowe
rozsiane po calej Polsce, Warszawa, bedaca ich formalng siedziba, rocznie dostaje
zastrzyk o wartosci 4 mld zt z CIT. Do tego trzeba doliczy¢ bezposrednie wptywy z PIT
czescl pracownikow oraz poSrednie pozycje w budzecie stolicy bedace efektem popytu dla
lokalnych ustug. Srodki te — jak zauwazyli eksperci Instytutu Staszica - mozna
wygospodarowaé¢ dla gmin, powiatéw 1 miast na prawach powiatu, czy wreszcie dla

wojewodztw.

To pewnoscia podniostoby znaczenie 1 range tych aglomeracji oraz pozytywnie przelozyto
na lokalne rynki pracy, ustugi, stymulujac zarazem do zwiekszania jakosci
infrastruktury transportowej, zaré6wno w ramach dalszej rozbudowy sieci drég szybkiego
ruchu jak 1 szybkich potaczen kolejowych. Planowany w ramach CPK system
umozliwiajacy dojazd pociagiem w maksymalnym czasie dwoch godzin z kazdego duzego

miasta w Polsce do megalotniska potozonego miedzy f.odzia 1 Warszawa by¢ moze mialby
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wieksze szanse powstania, gdyby tworzenie regionalnych odcinkéw tej infrastruktury
mialo wsparcie silnych lokalnie krajowych instytucji. Z drugiej strony warunkiem
koniecznym dla decentralizowania Polski sa wlaénie przepustowe potaczenia kolejowe,

zaréwno w obrebie miast 1 aglomeracji jak 1 taczace regiony.

Z drugiej strony, dzieki decentralizacji, panstwowe spotki moglyby liczyé na oszczednosci
zwigzane ze znacznie nizsza Srednia pensji poza Warszawa — mediana zarobkow
osiaganych na stolecznym rynku wciaz jest o ok. 30 procent wyzsza niz w pozostalych
regionach kraju. Waznym elementem oszczednoS$ci z pewnoscia byloby pozyskanie duzo
tanszej niz w Warszawie powierzchni biurowej. Jednoczeénie skorzystaé na tym procesie
moze sama stolica, chociazby w zakresie spadku liczby samochodéw czy spadku odsetka
0s0b pracujacych w Warszawie 1 korzystajacych z miejskiej infrastruktury, ale ptacacych

podatki w rodzimych miastach.

Decentralizacja staje sie wreszcie rowniez istotnym czynnikiem dla wsparcia gospodarki
w kontekscie walki z pandemia COVID-19, zaréwno ze wzgledu na wyréwnanie poziomu

zycia w poszczegélnych regionach, jak 1 na walke z kryzysem®!.

Instytut Staszica juz w swoje) wczeéniejsze] analizie wykazal potencjal do budowy
biznesu w o$rodkach pozawarszawskich pod warunkiem relokacji do nich czesci spétek
Skarbu Panstwa. Pojawienie sie w mniejszych oS§rodkach zorganizowanych czesci
przedsiebiorstw powinno poprawi¢ warunki rynku pracy, wykreowaé dodatkowy popyt
na lokalnych rynkach, a co za tym idzie, poprawie ulegna réwniez warunki dzialania

biznesu prywatnego 1 uruchomi trend rozwojowy.
Gléwne efekty relokacyi spétek panstwowych oérodkéw pozawarszawskich:

e Réwnowazenie wplywéw podatkowych (CIT, PIT od pracownikéw)

e Tworzenie dobrze ptatnych stabilnych miejsc pracy poza Warszawa,

e Tworzenie centréw rozwoju 1 innowacji w regionach, wspoétpraca biznes-
nauka (dzialy innowacji i rozwoju wspélpracujace z regionalnymi

uczelniami)42,

41 Decentralizacja po pandemii: Czy nadal ma sens?” analiza Instytutu Staszica, 12 03 2021 r.
42 Przenie$é Polske poza Warszawe — czyli jak sp6tki Skarbu Pafistwa moga napedzaé rozwdj regiondw, Raport
Instytutu Staszica
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6. ZROWNOWAZONY ROZWOJ

Rozbudowa infrastruktury kolejowej jest nie tylko waznym elementem dla poprawy
mobilnoéci w kierunku decentralizacji — przyczyniajac sie do zapewnienia spdjnosci
spolecznej, gospodarczej i terytorialnej na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym,
ale réwniez w pisuje sie w zalozenia Europejskiego Zielonego fLadu, strategii, ktorej
gléwnym celem jest osiagniecie neutralno$ci klimatycznej przez Unie do 2050 r. Biorac
pod uwage, ze transport odpowiada za 25 proc. emisji gazéw cieplarnianych na terenie
UE (udzial ten ciggle roénie), sektor ten musi ograniczyé emisje o 90 proc. do 2050 r. W
Polsce, choé od lat 90. XX w. udato sie zredukowaé roczng emisje CO2 z 558 mln ton do
376 mln ton, jednak w tym czasie emisja z transportu wzrosta z 24,5 mln ton do 65 mln
ton, za co odpowiada rosnacy ruch na drogach — ponad 97 proc. emisji CO2 w transporcie
pochodzi z transportu drogowego. Co wiecej, aktualna Strategia Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu zaklada, ze do 2030 r. nastapi zwiekszenie emisji CO2 z transportu

do ponad 66 mln ton*s.

Kluczowa, role zielonej transformacji odegraé¢ powinna wiec kolej, jako jeden najbardziej
ekologicznych i energooszczednych rodzajow transportu, ktéra dzieki wysokiemu stopniu
elektryfikacji emituje duzo mniej CO2, niz transport drogowy lub lotniczy na podobne;j
trasie. Ponadto w latach 1990-2016 zmniejszylo sie zuzycie energii w transporcie

kolejowym.

Spelnienie zalozen Zielonego Ladu, bedzie wiec wymagaé przeniesienia na transport
kolejowy znacznej czeSci spoéréd 75 proc. towardéw przewozonych obecnie drogami.
Wymaga to znaczacych inwestycji, ktére wigza sie m.in. z realizacjg transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T), projektami na rzecz zwiekszenia efektywnoéci kolejowych
korytarzy towarowych, a takze zaangazowania w korzystanie z odnawialnych zrédet
energii. Pozytywne przyklady juz maja miejsce. Do takich naleza, dzialania Pomorskiej
Kolei Metropolitarnej (PKM), ktéra w lipcu 2021 r. postawila dwie mikroinstalacje
fotowoltaiczne o mocy 50 kWp kazda, na nasypie kolejowym przy swojej siedzibie.
Pozwola, one w ciagu roku wyprodukowaé¢ ok. 100 MWh energii, czyli tyle, ile rocznie
zuzywa ponad 70 gospodarstw domowych, a w przypadku PKM bedzie to ok. 5 proc.

rocznego zapotrzebowania energetycznego spotki.

43 Krajowa inwentaryzacja emisji, KOBIZE
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7. MODERNIZACJA KOLEI W POLSCE

7.1. Liczby i fakty

Szczegblne wiec znaczenie w kontekScie relokacji spétek skarbu panstwa ma
infrastruktura kolejowa. W tym miejscu nalezy podkresli¢, ze dwa kraje o wysokim
stopniu decentralizacji wioda w Europie prym pod wzgledem rozwoju transportu

kolejowego, czyli Niemcy i1 Hiszpania.

Polska infrastruktura kolejowa, mimo ze nalezy do jednej z najdiuzszych sieci w EU,
jednoczeénie charakteryzuje sie niska przepustowoscia, 1 — wprawdzie zmniejszajacym
sie — ale ciagle odczuwalnym wskaznikiem opdznien. Wskaznik punktualnos$ci dla
transportu pasazerskiego wzrost z 85,09 proc. w 2010 r. do prawie 95 proc. w 2020 r. Na
ogélna liczbe uruchomionych w 2020 r. pociagéw pasazerskich (ok. 1,6 mln) opéZnienie

powyzej 5 minut zarejestrowano w 280,4 tys. przypadkéw.

O wiele gorszym wskaznikiem punktualnosci charakteryzuje sie polski transport
towardéw koleja, ktory w 2020 r. wynidst ok. 46 proc. — na ponad 421 tys. uruchomionych

pociagdéw, ok. 238,3 tys. zanotowalo opdznienie.

Co wiecej, lata 2014 - 2019 przyniosly pewien spadek wskaznika punktualnosci — nawet
ponizej 40 proc. Widoczna, zmiang, in plus przyniést dopiero 2020 r., co jednak w duzej
mierze zwigzalo sie z ograniczonym ruchem przewozow pasazerskich, w zwiazku

ograniczeniami wprowadzonymi w ramach walki z pandemia COVID-19.

Punktualnosé przewozow pasazerskich w Polsce

wskaznik liczba liczba pociagow
punktualnoéci na pociagow op6znionych od 6
przybyciu uruchomionych min*
2010 85,09 1 468 008 370 901
2011 89,83 1477 990 420 612
2012 92,08 1553 649 405 670
2013 91,61 1506 984 392 005
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2014 91,08 1504 098 385 883
2015 92,36 1593 972 364 896
2016 91,22 1 691 888 330 237
2017 90,17 1715 587 359 384
2018 88,54 1783 210 419 074
2019 92,46 1716 044 370 796
2020 94,62 1 581 087 280 584

* do 2018 r. od 5 minut

Zrédlo: UTK

Punktualnosé przewozow towarowych w Polsce

wskaznik liczba pociagéw

punktualno$ci na liczba pociagow opdéznionych od 16

przybyciu, w proc. uruchomionych min*
2013 47,39 507 285 266 864
2014 46,02 472 259 276 798
2015 38,39 446 727 279 781
2016 42,02 435 683 256 526
2017 39,23 463 183 285 056
2018 36,09 481 567 310 971
2019 41,62 446 501 272 356
2020 46,11 421 032 238 286

* do 2018 r. od 5 minut

Zrédlo: UTK
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Srednioroczna liczba podrézy koleja per capita w Polsce wynosi mniej niz 7, podezas gdy
w Czechach jest to 17, Niemczech 32, Szwajcarii 71, a w Japonii ponad 100. Ponadto ok.
100 polskich miast o populacji powyzej 10 tys. mieszkancéw (acznie 2,1 mln oséb) nie
posiada dostepu do transportu kolejowego, podczas gdy w Czechach jest tylko jedno takie
miasto, na Slowacji - 8, na Wegrzech - 6, w Austrii - 5. Wykluczenie w transporcie
kolejowym dotyczy gléwnych obszaréw turystycznych w Polsce, jak Mazury, Pomorze

Srodkowe, Pojezierze Pomorskie, Sudety, Bieszczady, Zamojszczyzna,

Eksperci spodziewaja, sie wprawdzie znacznej poprawy potaczen kolejowych do 2023 r. w
catej Polsce, aczkolwiek modernizacje i rozbudowy kolei przebiegaja w do$é wolnym
tempie, zatrzymujac sie z reguly na kilka lat w procesach koncepcji, studium lub
projektu. Warto$é Krajowego Programu Kolejowego (KPK), na lata 2015-2023 siega 75,5
mld zl, obejmuje 230 projektéw 1 zaklada modernizacje 9 tys. kilometréow linii
kolejowych, a wiec polowe siatki polskich polaczen. W ramach tego programu sa
modernizowane gtéwne linie kolejowe, w tym przywracane do uzytku od lat nieczynne
tory, powstaja nowe odcinki, nowe stacje, rozwijane sa w najwiekszych polskich miastach
koleje aglomeracyjne i poprawi¢ ma sie tez dostep najwiekszych polskich portéw
morskich. W 2019 r. podpisano kontrakty w kwocie 9,1 mld zi, a w 2020 r. — 15 mld zt. W

2021 r. warto§¢ ogloszonych postepowan ma siegnaé¢ 17 mld zl.

Wedtug wyliczen firmy Spectis, obecnie wartos¢ ponad 200 realizowanych i planowanych
najwiekszych inwestycji kolejowych w Polsce wynosi prawie 120 mld zt, z czego 35 mld zt
(30 proc. caloéci) przypada na projekty w budowie, a ponad 80 mld zt na inwestycje (a
wiec 70 proc.) znajduja na etapie przetargu, planowania lub wstepnej koncepcji®s. Przy
duzej zmienno$ci wolumenu zamoéwien, zaleznym od aktywnos$ci inwestycyjnej jedynego
zamawiajacego, czyli spétki PKP PLK, ktérej spadek aktywnoSci przetargowe)
zaobserwowano w 2020 r. obserwowano — na koniec 2020 r. w fazie przetargu znajdywaty
sie inwestycje o wartosci 3,4 mld zt, wobec 10-11 mld z! odpowiednio rok i dwa lata

wczesnie)js,

Mimo tymczasowego oslabienia aktywnog$ci przetargowej, dlugoterminowe prognozy dla
rynku kolejowego oceniane sa pozytywnie. Kluczowy wplyw na branze bedzie miala
realizacja zadan w zwiazku z budowa CPK — z horyzontem czasowym wyznaczonym do

konca 2034 r., czyli w dwéch kolejnych perspektywach finansowych UE. Koszt inwestycji

4 Nowy wizerunek Kolei”, CPK, 28 04 2021
4> Budownictwo kolejowe w Polsce 2021-2026”, Spectis, 2021
% Tamze,
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kolejowych w tym przedsiewzieciu jest szacowany na ponad 90 mld zl, z czego ponad

polowa wydatkow przypasé ma na lata 2024-2027.

Instytut Staszica ocenia, ze obecnie w realizacji znajduje sie niespelna 60 wiekszych
projektéw (o pojedynczej wartoéci ponad 50 mln zD) o lacznej wartoéci ok. 41 mld zl.
Ponad 80 proc. tych inwestycji jest realizowana ze wsparciem $érodkéw unijnych — w
ramach CEF , laczac Europe”, Programu Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
(POIiS), Regionalnych Programéw Operacyjnych (RPO), czeSciowo ze wsparciem
Programu Operacyjnego Polska Wschodnia (POPW). 9 proc. inwestycji jest finansowana
ze $rodkéw budzetowych PKP PLK i panstwa. Znaczace projekty sa realizowane gtéwnie
na Slasku oraz na Dolnym Slqsku 1 w Lodzkiem, a w nastepnej kolejnoSci — w
Wielkopolsce, Malopolsce oraz w Wojewddztwie Mazowieckim. Najmnie] przedsiewzieé
kolejowych o wiekszym znaczeniu notuje sie na Podkarpaciu i w Wojewddztwie

Lubuskim.

Przeglad inwestycji infrastrukturalnych linii kolejowych w Polsce*

Obecnosé

zewnetrznyc
Planowan | Koszt -
h (unijnych)

Region Projekt y termin | inwestycji
o zrodel
realizacji |, w mln zt
finansowani
a
Rewitalizacja linii 292 na
Dolnos$laskie odcinku Jelcz Miloszyce — 2021 78,1 RPO WD

Wroctaw Sottysowice

Rewitalizacja linii 285 na
odcinku Wroctaw Gléwny -
) Swidnica Przedmieécie
Dolnoélaskie , 2021 217 RPO WD
wraz z linig 771 Swidnica
Przedmieécie — Swidnica

Miasto

Dolnoélaskie 2021 78,1 RPO WD

Rewitalizacja linii 292 na

48



odcinku Jelcz Mitoszyce —

Wroctaw Sottysowice

Dolnoslaskie

Modernizacja stacji
Scinawa Srednia wraz z
modernizacja toréw
stacyjnych 1 remontem

wiaduktu kolejowego

2021

70

Dolnoslaskie

Modernizacja mostu na
linii 273 nad Odra w

Nietkowicach

2023

45,5

Dolnoslaskie/
Wielkopolskie

Modernizacja linii E59 na
odcinku Wroctaw —

Poznan, etap IV

b.d.

1500

CEF ,Laczac
Europe”

Kujawsko-Pomorskie

Modernizacja linii z

Torunia do Chetmzy

2022

144,8

RPO W K-P

Lubelskie

Modernizacja linii E20 na
odcinku Siedlce — Terespol,

etap III

b.d.

540

CEF ,Laczac
Europe”

Lubelskie

Rewitalizacja linii 30 na
odcinku Lubartéw -

Parczew

2021

90

RPO WL

Lubuskie

Modernizacja linii ze

Zbaszynka do Czerwienska

2022

106

RPO WL,
FK, $rodki

budzetowe

Y.6dzkie

Budowa tunelu
$rednicowego dla trasy
podziemnej linii +.6dz
Fabryczna — £.6dz
Kaliska/k.6dz Zabieniec

2022

1700

POIiS

Lodzkie

Modernizacja linii 16 na

2022

129,5
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odcinku Ozorkéw —

Leczyca

L.odzkie

Zwiekszenie dostepnosci
magistrali E20 1 C-E20
poprzez modernizacje
przylegltych linii
kolejowych

2022

337

Y.édzkie

Prace na liniach 15, 16 na
odcinku Lédz Kaliska —
Zgierz

2022

219,2

Y.édzkie

Prace na liniach 14, 811 na
odcinku L6dz Kaliska —
Zdunska Wola — Ostréow

Wilkp., etap I (f.6dZ Kaliska

— Zduniska Wola)

2021

387

CEF ,Laczac
Europe”

Y.6dzkie

Rewitalizacja linii 16 1.6dzZ
Widzew — Kutno na

odcinku Zgierz — Ozorkow

2022

172,8

RPO WL

Y.6dzkie

Prace na liniach 15, 16 na
odcinku Lédz Kaliska —

Zgierz — Kutno

2022

129,5

Lodzkie/
Wielkopolskie/

Kujawsko-Pomorskie

Przebudowa 22 peronéw w
15 miejscowosciach na linii
Poznan-Kluczborg,
Inowroctaw - Jabtonowo
Pomorskie, oraz
przebudowa peronu na
przystanku Wolborka w
tLodzkiem

2022

100

POIiS

Matopolskie

Rewitalizacja linii 117,

odcinek Kalwaria

2022

129

RPO WM
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Zebrzydowska Lanckorona
— Wadowice - granica

wojewddztwa” (Etap I).

Matopolskie

Modernizacja kolejowe;j
"Zakopianki", na liniach:
97, 98,99, na odcinku
Skawina - Sucha
Beskidzka - Chabdéwka -

Zakopane

2023

1100

POIiS

Matopolskie

Prace na lini1 93 Trzebinia
- O$wiecim - Czechowice -

Dziedzice

2021

800

POIiS

Matopolskie

Prace na linii E30 na
odcinku Krakéw Gléwny
Towarowy — Rudzice wraz
z dobudowa, toréw linii

aglomeracyjne;j

b.d.

1000

CEF ,Laczac
Europe”

Malopolskie/ Slaskie

Modernizacja linii E30
Zabrze - Katowice —

Krakow, etap IIb

b.d.

2000

CEF ,Laczac
Europe”.

Mazowieckie

Przebudowa odcinkow
Czachowek — Warka oraz

Warka — Radom

2021

645

POILS

Mazowieckie

Prace na linii §rednicowe;j
na odcinku Warszawa
Wschodnia-Warszawa

Zachodnia

2023

1900

PoliS

Mazowieckie

Prace na linii E75 na
odcinku Sadowne - Czyzew
wraz z robotami na

odcinku Warszawa

b.d.

641

CEF ,Laczac
Europe”
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Rembertow - Sadowne

Mazowieckie/

Lubelskie

Modernizacja linii 7
Warszawa Wschodnia
Osobowa — Dorohusk, na
odcinku Warszawa —
Otwock — Deblin — Lublin,
etap I

2022

3500

POILS

Mazowieckie/

Podlaskie

Prace na linii E75 na
odcinku Czyzew —

Bialystok

b.d.

3400

CEF ,Laczac
Europe”

Opolskie

Budowa nowych mostéw 1
modernizacja przystankéw
w ramach projektu "Prace
na linii kolejowej E30 na
odcinku Kedzierzyn - Kozle
— Opole Zachodnie"

2023

815,7

CEF ,Laczac
Europe”.

Opolskie

Przebudowa linii oraz
mostow na odcinku Opole
Zachodnie — Opole

Groszowice

2023

275

CEF ,Laczac
Europe”.

Podkarpackie

Przebudowa stacji Rzeszow
1 budowa nowego
przystanku Rzeszow

Wschodni

2021

205

POIiS

Podkarpackie

Rozbudowa kolei w ramach
projektu "Budowa
Podmiejskiej Kolei

Aglomeracyjnej"

b.d.

299,6

POIiS

Podkarpackie

Rewitalizacja linii 25, na
odcinku Padew - Mielec -

Debica

2020

296,7

RPO WP
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Podlasie

Remont linii 59 od granicy
z Biatorusig do stacji

Zablotczyzna

2022

157,7

RPO WP

Podlaskie

Modernizacja linii 57 na
odcinku Kuznica
Bialtostocka — Geniusze 1
linii 923 na odcinku
Bufalowo Wschéd —

Bufalowo

2022

200

RPO WP

Pomorskie

Elektryfikacja i
przebudowa linii do portéw

w Gdansku 1 Gdyni

2021

2600

CEF ,Laczac
Europe”

Pomorskie

Modernizacja linii 229,
odcinek Stara Pila-Glincz 1
rewitalizacja linii 234,
odcinek Gdansk Kokoszki-
Stara Pila

2023

91,5

Slaskie

Modernizacja potaczen
miedzy Katowicami a
Wisla, Glebce (linie
694/157/190/191 Bronéw —
Bieniowiec — Skoczéw —
Goleszéw — Cieszyn / Wista

Glebce)

2021

460

RPO WS

Slaskie

Prace na liniach 62, 660 na
odcinku Tunel — Bukowno

— Sosnowiec Pid

2023

300

b.d.

Slaskie

Prace na liniach 132, 147,
161, 180, 188, 654, 655,
657, 658 na odcinkach

Gliwice — Bytom, Chorzow

Stary — Myslowice oraz

2023

350

POILS
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Dorota — Mystowice

Brzezinka

Slqskie

Rewitalizacja i odbudowa
linii 182 Tarnowskie Gory

— Zawiercie

2023

660

POIiS

SlaLskie

Modernizacja linii,
przystankéow, budowa
nowych mostéw,
wiaduktow i torow w
ramach projektu: "Prace na
podstawowych ciagach
pasazerskich (E30 i E65)
na obszarze Slqska, Etap I
linia E65 na odc. Bedzin -
Katowice - Tychy -
Czechowice-Dziedzice —
Zebrzydowice: LOT C na
odcinku podg. Most Wista-
Czechowice — Dziedzice -

Zabrzeg"

2023

1400

CEF ,Laczac
Europe”

Slaskie/ Lédzkie
/Kujawsko-

Pomorskie

Prace na linii kolejowej C-

E 65 na odcinku Chorzéw

Batory — Tarnowskie Gory
— Karsznice — Inowroctaw —
Bydgoszcz —

Maksymilianowo

2024

1200

POILS

Warminsko-

Mazurskie

Przebudowa stacji Olsztyn

Glowny

2023

200

POPW

Warminsko-

Mazurskie

Rewitalizacja linii 221
Gutkowo - Braniewo na

szlakach Dobre Miasto -

Orneta oraz Orneta —

2021

60
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Pieniezno (etap I); w
ramach remontu
warminskiej trasy

Braniewo — Olsztyn

Warminsko-

Mazurskie

Modernizacja linii 221 na
odcinku Olsztyn Gutkowo
— Dobre Miasto

2022

147

RPO WWM

Wielkopolskie

Modernizacja linii E20
Poznan-Warszawa, odcinek

Sochaczew — Swarzedz

2023

2000

CEF ,Laczac
Europe”.

Wielkopolskie

Modernizacja stacji Poznan

Gléwny

2022

108

Wielkopolskie

Przebudowa 22 peronéw w
15 miejscowosciach, w
ramach projektu "Poprawa
stanu technicznego
infrastruktury obstugi
podréznych (w tym
dostosowanie do wymagan
TSI PRM), Etap IV —
infrastruktura pasazerska
na liniach
rewitalizowanych w
ramach POIiS 2007 —
2013".

2022

100

POILS

Wielkopolskie/
Dolnoélaskie

Prace na linii E59 na
odcinku Wroctaw —
Poznan, etap IV, odcinek
granica wojewodztwa

dolnoglaskiego — Czempin

2021

1500

CEF ,Laczac
Europe”

55




Wielkopolskie/

Zachodniopomorskie

Prace na linii E59 na
odcinku Poznan Gtéwny —

Szczecin Dabie

2020**

4100

CEF Laczac
Europe”

Zachodniopomorskie

Przebudowa toréw do
portow w Szczecinie 1

Swinouj$ciu

2022

1500

CEF ,Laczac
Europe”.

Zachodniopomorskie

Budowa kolejowego mostu

na Regalicy w Szczecinie

2023

301

Ogélnopolskie

Budowa 25 wiaduktow w
catej Polsce, w ramach
projektu "Poprawa
bezpieczenstwa na
skrzyzowaniach linii
kolejowych z drogami —
Etap III"

2023

312

POIiS

Ogélnopolskie

Modernizacja 182
przejazdoéw kolejowo-
drogowych w ramach

projektu "Poprawa

bezpieczenstwa na
skrzyzowaniach linii
kolejowych z drogami —
Etap I — czesé

przejazdowa"

2021

250

POIiS

* 0 wartosci powyzej 50 min zI, w realizacji, stan na 30 07 2021

**opbznienia

Opracowanie wlasne na podstawie danych PKP PLK
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7.2. Przeglad najwiekszych modernizacji

10 najwiekszych projektéw, o pojedynczej wartoéci 1-4 mld zl, znajdujacych sie aktualnie
w realizacji, w sumie jest szacowanych na ok. 19 mld zt. Wérdd nich tylko jeden projekt
na linii Warszawa Wschodnia — Lublin wiaze sie z modernizacja kolei na wschodniej

Scianie Polski (komponent Rail Balitica).

Najwieksze projekty modernizacji/budowy/rozbudowy infrastruktury kolejowej

e ,Prace na linii kolejowej E59 na odcinku Poznan Gléwny — Szczecin Dagbie”.
Wycena: ok. 4,1 mld zt, przy wsparciu 1,8 mld ze érodkéw z CEF Y.aczac Europe”.
Po zakonczeniu inwestycji, czas podrézy miedzy Poznaniem a Szczecinem spadnie
ponizej 2 godzin, przy umozliwieniu predkosci pociagéw do 160 km/h. Prace
zwieksza przepustowo$§é trasy, pozwalajac na wjazd wiekszej liczby sktadow
dalekobieznych 1 regionalnych. Poprawia sie warunki transportu towaréw
europejskim korytarzem transportowym z Dolnego Slaska do portéw na Pomorzu
Zachodnim.

e ,Prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa — Dorohusk na
odcinku Warszawa — Otwock — Deblin — Lublin, etap I”. Wycena: ponad 3,5 mld
zl, z czego kwota dofinansowania z POIiS to ponad 2,9 mld zt. Prace zostang
zrealizowane do 2022 r. W ramach tej inwestycji modernizowane i
unowoczes$niane sg m.in. stacje kolejowe w Lublinie, mosty 1 wiadukty kolejowe
na linii w kierunku Warszawy.

e Za ok. 2 mld zl prowadzone sa prace majace na celu lepsze warunki przewozow
pasazerskich 1 towarowych oraz wieksza przepustowo$¢ na liniach miedzy
Warszawg, a Poznaniem. Najszybsze pociagi pojada z Poznania do Warszawy z
predkoscia 160 km/h, w ok. 2:20 h. Projekt jest wspélfinansowany z instrumentu
CEF.

e _Poprawa dostepu kolejowego do portéw morskich w Szczecinie 1 éwinoujéciu”.
Wycena: ok. 1,5 mld zl, przy wykorzystaniu érodkéw CEF w wysokoéci ok. 500
mln z. W ramach tej inwestycji planuje sie budowe 96 km nowych toréw, 285
rozjazdéw, 84 km nowej sieci trakcyjnej oraz przebudowe 22 przejazdéw kolejowo-

drogowych.
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o Elektryfikacja i przebudowa linii do portow w Gdahsku i Gdyni, w ramach
projektéw "Poprawa infrastruktury kolejowego dostepu do portu Gdansk" i
"Poprawa dostepu kolejowego do portu morskiego w Gdyni". Inwestycje maja na
celu zwiekszenie mozliwo$ci przewozow towarowych. Do nabrzezy beda mogtly
dojechaé¢ dluzsze pociagi z towarami — nawet 750-metrowe ciezsze sklady o
nacisku 221 kN na o§. Inwestycja wyceniana na ponad 2,6 mld zl, =z
dofinansowaniem CEF.

e ,Prace na linii kolejowej E59 na odcinku Wroctaw — Poznan, etap IV, odcinek
granica wojewodztwa dolno§laskiego — Czempin” to inwestycja za ok. 1,5 mld zl,
wspéolfinansowana w wysokoéci ok. 1 mld zt z CEF. Jest wazny dla catego
korytarza sieci bazowej TEN-T Baltyk — Adriatyk (CNC). Po zakonczeniu prac
pociagi miedzy Poznaniem, a Wroctawiem beda mogly osiggaé predkoéé do 160
km/h. Czas przejazdu najszybszych skladéw miedzy stolicami Wielkopolski 1
Dolnego Slaska wyniesie ok. 1:30 h.

e ,Modernizacja linii kolejowej E-30, na odcinku Zabrze-Katowice-Krakéw, etap

IIb”. Wycena: prawie 2 mld zl, dofinansowany w wysokoS§ci 1,4 mld zt ze Srodkéw
CEF. W jej ramach m.in. sa budowane lub przebudowane wiadukty drogowe,
mosty, modernizowane tory, stacje i1 przystanki kolejowe na trasie E30 z Krakowa
do Katowic, skracajac czas podrézy miedzy tymi miastami. Zaklada sie docelowa
predkosé do 160 km/h.
- Inwestycja przyczynia sie do rozwoju sieci bazowej TEN-T, a jej efektem bedzie
skrocenie czasu podrozy, poprawa komfortu obsfugi pasazerow oraz zwiekszenie
bezpieczeristwa w ruchu kolejowym (...). W dluzszej perspektywie inwestycja
wplynie na poprawe jakosci kolejowych polgczen pasazerskich 1 przewozu
towarow miedzy gfownymi centrami gospodarczymi, co przyczynl sie do
zwiekszenia roli ekologicznego transportu - méwi Morten Jensen, Head of Unit at
INEA — Innovation and Networks Executive Agency?.

e ,Modernizacja linii kolejowej C-E 65 na odcinku Chorzéw Batory — Tarnowskie
Goéry — Karsznice — Inowroctaw — Bydgoszcz — Maksymilianowo” jest wyceniana
na ponad 1,2 mld zl, z 85 proc. dofinansowaniem z POIiS. Ma na celu zwiekszenie
mozliwos$ci transportowych ze Slaska do polskich portéw. Aktualnie znajduje sie
czesciowo na etapie projektu, czesciowo jest juz w realizacji — co jest w realizacji —

budowy sa prowadzone m.in. na odcinku od stacji Rusiec ¥.6dzki do stacji Kozuby,

47 PKP PLK
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oraz od miejscowos$ci Kalina do stacji Herby Nowe 1 Wreczyca 1 odcinku Miedzno —
Dziatoszyn.

e ,Prace na linii kolejowej E30 na odcinku Krakéw Gléwny Towarowy — Rudzice
wraz z dobudowg toréw linii aglomeracyjnej” o warto$ci przeszio 1 mld zt jest
dofinansowany w ramach CEF. Obejmuje m.in. przebudowe czterech
przystankow: Krakow Gléwny Towarowy, Krakéw Glowny Osobowy, Krakéw
Ptaszow oraz Krakow Biezanow. Ma na celu zwiekszenie przepustowosci linii 1
usuniecie wagkich gardel przez dobudowe drugiej pary toréw dla pociagdéw
aglomeracyjnych oraz skrécenie czasu przejazdéw na odcinku Krakéw Gléwny
Towarowy — Rudzice.

e Tunel $rednicowy to kontynuacja budowy dworca ¥.6dZz Fabryczna, ktéry z dworca
koncowego stanie sie przelotowym. Przez Sciste centrum Y.odzi beda mogly jechaé
pociagi regionalne i dalekobiezne — na osi wschéd — zachéd (przez stacje £.6dz
Widzew, Fabryczna i Kaliska) i na osi pélnoc — poludnie (przez stacje Lédz
Widzew, Fabryczna, Zabieniec). W ramach projektu powstana nowe przystanki:
L.6dz Polesie, Lodz Srédmieécie i Bodz Koziny, zintegrowane z komunikacja
miejskq. Budowa podziemnych potaczen miedzy stacjami f.6dz Fabryczna a
Zabieniec i Kaliska o wartosci ok. 1,7 mld zt jest wspéfinansowana ze érodkéw
POTiS.

Zrédlo: PKP PLK

7.3. Nowa Perspektywa 2021 - 2027 i SRT2030

PKP Polskie Linie Kolejowe do konca 2021 r. maja, oglosi¢ postepowania przetargowe na
roboty budowlane na taczna kwote ponad 17 mld zl, liczac, ze do konca 2021 r. zostanag
rozpoczete procedury wylaniania wykonawcéw na realizacja min. 60 przedsiewzie¢. W
ich ramach zakladane jest przede wszystkim zakonczenie zadan wynikajacych z
Krajowego Programu Kolejowego na lata 2014 — 2020 oraz rozpoczecie zadan z Nowej

Pespektywy na lata 2021 — 2027.

Do najwazniejszych zadan eksperci#® =zaliczaja m.in. prace na duzych stacjach
kolejowych, w tym Slupsk i Elk, budowe kolejnego odcinka linii Rail Baltica — miedzy
Bialymstokiem a Elkiem i linie kolejowa miedzy Bydgoszcza a Gdynia, rozbudowe
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Poznanskiej Kolei Aglomeracyjnej (w tym budowe towarowej obwodnicy Poznania) i

modernizacje majace na celu wzrost przepustowoséci kolei na liniach Gérnego Slaska.

Najwazniejsza prace w przetargach planowanych do wszczecia w 2021 r.

e Przebudowa odcinka kolejowego Bialystok — Etk

o Przebudowa kolejowej obwodnicy Poznania

e Przebudowa odcinka kolejowego Zdunska Wola Karsznice — Dabie nad Nerem

e Przebudowa odcinka kolejowego Katowice Szopienice Pld. — Katowice — Katowice
Piotrowice

e Przebudowa odcinka kolejowego Bedzin — Katowice Szopienice Pid.

e Przebudowa odcinka kolejowego Tychy — Most Wista

e Przebudowa odcinka kolejowego Zabrzeg — Zebrzydowice — granica panstwa

e Przebudowa odcinka kolejowego KoScierzyna — Somonino oraz Somonino —
Kartuzy

¢ Przebudowa odcinka kolejowego Somonino — Gdansk Osowa

e Przebudowa stacji Maksymilianowo

¢ Przebudowa odcinka kolejowego Wierzchucin — granica wojewo6dztw

e Przebudowa odcinka kolejowego granica wojewodztw — KoScierzyna

¢ Przebudowa odcinka kolejowego Gizycko — Ketrzyn

e Przebudowa odcinka kolejowego Ketrzyn — Korsze

e Przebudowa stacji Stupsk

e Przebudowa stacji Zawiercie

Zrédio: PKP PLK

Natomiast inwestycyjne plany (otwarcie przetargéw w 2021 r.) PKP PLK w kontekécie
rozwoju infrastruktury Sciany Wschodniej, ujete w KPK (lista podstawowa) i Nowej
Perspektywie 2021 — 2027, obejmuja 12 przedsiewzie¢, w tym trzy duze projekty,
wyceniane na ponad 80 mln zl kazdy?®. Za istotne inwestycje nalezy uznaé: przebudowe
odcinka Bialystok- Etk (cze$é prac na linii E 75 na odcinku Bialystok — Suwatki —
Trakiszki) — w ramach budowy Rail Baltica, transeuropejskiego korytarza, ktéry potaczy

Niemcy, Polske, Litwe, Lotwe, Estonie 1 Finlandie, a takze modernizacje infrastruktury

49 Szacunki wiasne na podstawie informacji PKP PLK
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kolejowej na stacji Ostréda (linia 353) a takze rewitalizacje linii nr 79 Padew - Wola
Baranowska. Ta ostatnia jest realizowana w ramach prac przy rozbudowie terminala
LHS w Woli Baranowskiej — projektu szacowanego na 60 mln zt, ktéry ma sie przyczynié
sie do poprawy infrastruktury przeladunkowej na Podkarpaciu. Po jego ukonczeniu
powinna zwiekszy¢ sie skala towarow transportowanych koleja, 1 tym samym — potencjat
gospodarczy regionu. W ramach calego projektu powstanie terminal przeladunkowy o

pow. ponad 40 tys. mkw., przystosowany do obstugi przewozéw intermodalnych.

Jednak te projekty, podobnie jak nieco mniejsze planowane inwestycje — np. na przejsciu
granicznym Medyka - Mosciska II czy na przej$ciu granicznym Werchrata-Rawa Ruska,
maja wieksze znaczenie w kontek$cie przewozéw intermodalnych, niz decentralizacji
panstwa. Pozostale inwestycje dla czterech wschodnich wojewdédztw, ktéore w tym roku
maja by¢ przedmiotem przetargéw oglaszanych przez PKP PLK, sa gléwnie o znaczeniu
regionalnym 1 maja niewielki wplyw na siatke polaczen miedzy gléwnymi

aglomeracjami.

Oglaszane w 2021 r. postepowania na inwestycje kolejowe dla Sciany Wschodniej

(Warmia i Mazury, woj. Lubelskie, Podlaskie i Podkarpackie)
Projekty o wartoéci ponad 80 mln zk:

e I kw. 2021 r.: Rewitalizacja linii kolejowej nr 25 na odcinku Padew - Mielec —
Debica;

e II kw. 2021 r.: Poprawa infrastruktury kolejowej na stacji Ostréda (ramach prac
na linii 353 na odcinku Jablonowo Pom - Itawa - Olsztyn — Korsze);

o IV kw. 2021 r.: Przebudowa odcinka Bialystok — Etk, w ramach prac na linii E 75
na odcinku Bialystok — Suwalki — Trakiszki (granica panstwa), etap I odcinek
Biatystok — Eitk, faza II;

e IV kw. 2021 r.: Przebudowa linii nr 38 na odcinku Gizycko - Korsze wraz z

elektryfikacja, faza I, w ramach prac na odcinku Etk — Korsz;
Projekty o wartosci 20 — 80 mln zt

e I kw. 2021: Budowa wiaduktu drogowego w Kobylce Osséw, w ramach prac na

linii E75 na odcinku Sadowne — Czyzew;

61



o I kw. 2021: Inwestycje na przejsciu granicznym Braniewo-Mamonowo na linii
kolejowej nr 21711 kw. 2021 r.: Budowa tunelu drogowego w Kobylce, w ramach
prac na linii E75 na odcinku Sadowne — Czyzew;

e II kw. 2021 r.: Poprawa bezpieczenstwa na skrzyzowaniach linii kolejowych z
drogami - Etap I na terenie: 1Z Bydgoszcz, 1Z Bialystok, IZ Gdynia, IZ Olsztyn;

o II kw. 2021 r.: Inwestycje na przejsciu granicznym Medyka - MosSciska II, roboty

w rejonie stacji Hurko, Kréwniki;

Projekty o warto$ci do 20 min zi

e [ kw. 2021 r.: Inwestycje na przejsciu granicznym Werchrata-Rawa Ruska: prace
na stacji Werchrata;

e I kw.: Przebudowa stacji Mielec, w ramach rewitalizacji linii nr 25 na odcinku
Padew - Mielec — Debica;

o II kw. 2021: Rewitalizacja linii nr 79 Padew — Wola Baranowska w ramach prac

przy rozbudowie terminala LHS w Woli Baranowskiej.

7.4. Plan inwestycji PKP PLK w SRT2030

Dalsza poprawe infrastruktury i warunkéw $wiadczenia ustug przewozu pasazerdéw i
towaréw — w tym inwestycje dla polaczenia gléwnych oSrodkéw miejskich
zmodernizowanymi liniami kolejowymi i dalsze podwyzszanie predkosci, skracajace czas
przejazdéw miedzy miastami, zaklada Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu
do 2030 r. (SRT2030), kluczowy dokument zwigzany z perspektywa finansowa Unii
Europejskiej na lata 2021-2027, wyznaczajaca najwazniejsze Kkierunki rozwoju

transportu w Polsce do 2030 r., wpisujaca sie w zatozenia SOR.

Ramy strategiczne dla SRT2030 stanowia dwa gléwne uregulowania na poziomie UE. Sg

to:

-Europejski Zielony Yiad, na rzecz zréwnowazonej gospodarki UE. Zaklada osiagniecie
klimatycznej neutralno$ci do 2050 r. na terenie Unii. To wymaga ograniczenia emisji w
sektorze transportu o 90 proc. Oznacza wiec m.in. zwiekszenie roli kolei 1 érédladowych

drég wodnych w ladowym transporcie towarow.
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- Strategia na rzecz zro6wnowazonej i inteligentnej mobilnoéci definiujaca dziesieé¢ celow,
w tym m.in.! tworzenie alternatyw dla generujacego najwieksze koszty zewnetrzne
transportu drogowego, a w konsekwencji minimalizacji negatywnego oddzialywania
transportu na érodowisko naturalne. Zaklada wiec m.in. podwojenie ruchu kolejowego
duzych predkosci do 2030 r. 1 potrojenie go do 2050 r.; wzrost kolejowego ruchu
towarowego o 50 proc. do 2030 r. i podwojenie go do 2050 r.

Priorytetowe dzialania zakresie infrastruktury kolejowej w perspektywie do 2030 r:

e Modernizacja, rozbudowa i rewitalizacja sieci linii kolejowych w celu ukonczenia
sieci bazowej 1 uzupetniania sieci kompleksowej TEN-T, podnoszenia parametrow
linii w ramach kolejowych korytarzy towarowych oraz zapewnienie spdjnosci sieci
kolejowej;

e Stworzenie spdjne] sieci polaczen wojewddzkich 1  miedzywojewddzkich
zapewniajacych bezposrednie polaczenia miedzy stolicami wojewddztw oraz
miastami powiatowymi ze stolicami wojewddztw;

e Modernizacja 1 rozbudowa linii kolejowych miedzyaglomeracyjnych i
aglomeracyjnych poprzez poprawe przepustowosci weztéw miejskich, skrdcenie
czasu przejazdu; integracja osrodkéw miejskich w ukltady aglomeracyjne,
tworzenie powigzan sieciowych miedzy istniejacymi oSrodkami miejskimi w
zagrozonych marginalizacjg obszarach peryferyjnych;

e Podniesienie parametréw ciagéw towarowych poprzez podniesienie (zwiekszenie)
kluczowych parametréow technicznych,

e Usprawnienie dostepu do portéw morskich (Gdynia, Gdansk, Szczecin,
Swinoujécie)

e Sukcesywne wdrazanie Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym

(ERTMS)

e Likwidacja ,,waskich gardel” oraz poprawa parametréw sieci kolejowej w ramach
inwestycji multilokalizacyjnych, w tym wplywajacych na wzrost bezpieczenstwa

oraz zwiekszajacych multimodalnosé;

e Zapewnienie obstugi potrzeb zwigzanych z obronnoScia i bezpieczenstwem;
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e Dalsze obnizanie wplywu sektora kolejowego na Srodowisko?°.

Plan inwestycji PKP PLK, na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040 r., opracowany
zgodnie z zalozeniami SRT2030, w ostatecznej wersji zostal przyjety 29 czerwca 2021 r.
Jego warto$é zostata wstepnie obliczona na 250 mld zt. Obejmuje zaré6wno modernizacje
istniejacych linii, jak 1 budowe nowych. W sumie zaklada obejmuje 384 inwestycje, w tym
126 projektéw ponadregionalnych, w tym, 19 projektéow zwiazanych z inwestycjami CPK,
39 projektéw multilokalizacyjnych (np. utworzenie Centrum Bezpieczenstwa Ruchu
Kolejowego), majacych na celu rozwigzywanie probleméw polskiej sieci kolejowej, oraz
najwiecej, bo az 200 projektow oznaczeniu regionalnym. W zadaniach ponadregionalnych
warto wskazaé¢ m.in. na kontynuacje projektéw uruchomionych w poprzednich unijnych
perspektywach budzetowych, np. modernizacje magistrali weglowej (ciag C-E65) miedzy

Chorzowem Batorym a Maksymilianowem (II faza).

W zadaniach regionalnych, w kazdym wojewodztwie zgloszono po kilka lub kilkanascie
inwestycjl w modernizacje lub budowe odcinkéw, ktére w catoSci znajda sie na terenie
jednego wojewddztwa. Najwiece] przedsiewzie¢ regionalnych pochodzi — co warto
podkreslic w kontekécie ewentualnej decentralizacji z uwzglednieniem Sciany

Wschodniej — z wojewédztwa podkarpackiego (18 zdan).

50 PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. - zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040
roku”; Warszawa 2021
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Zamierzenia inwestycyjne do 2040 r.

Zamierzenia inwestycyjne
@ projekty ponadregionalne Ty | —
emmmms projekty zwiazane ze szprychami CPK = ) X,
projekty regionalne ’ : {

Dla decentralizacji szczegblne znaczenie maja projekty ponadregionalne, obejmujace
modernizacje, budowe lub rozbudowe linii miedzyaglomeracyjnych 1 aglomeracyjnych
skracajace czas przejazdu miedzy miastami, poprawa przepustowosci weztéw miejskich.
W tym kontekécie warto wskaza¢ m.in. na prace na podstawowych ciagach pasazerskich
(E 301 E 65) na obszarze Slqska, Etap I: linia E 65 na odcinku Katowice Szopienice Pid. -
Katowice - Katowice Piotrowice. Ich celem jest odseparowanie ruchu aglomeracyjnego od
dalekobieznego 1 tym samym wzmocnienie znaczenia transportu kolejowego w
Wojewédztwie Slaskim. Podobnie w przypadku: Prace na linii kolejowej nr 138 na
odcinku Katowice - podg Szabelnia - Myslowice, etap I: stacja Mystowice. Ta inwestycja
réwniez zaklada oddzielenie ruchu aglomeracyjnego od dalekobieznego, co przyczyni sie
do zwiekszenia przepustowosci na liniach pasazerskich i towarowych, m.in. trasy

Katowice — Krakow. Inwestycyjne plany PKP PLK zaktadaja réwniez tworzenie nowego
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szybkiego ciaggu pomiedzy Olsztynem - Elblagiem i Trdéjmiastem, z uwzglednieniem

obstugi Elblaga Zdroju.

Jednak wiele z planowanych inwestycji — w ktorych finansowaniu znaczaca role maja
odgrywaé fundusze unijne, nie ma jeszcze dokladnie okreslonego zakresu, lub znajduje
sie na etapie przygotowywania dokumentacji. Mozna wiec zalozy¢, ze prognozowana
warto$é projektow na poziomie 250 mld zl, moze ulec zmianie, na co wplynie: wielko§¢
dostepnych §rodkéw unijnych 1 krajowych, dookreslenie zakresu inwestycji, zmieniajace

sie ceny na rynku budowlanym.

7.5. Wyzwania dla PKP w konteks§cie modernizacji

Harmonogramy inwestycyjnych przedsiewzie¢ PKP PLK czesto sa modyfikowane ze
wzgledu na réznorodne opdznienia, ktére maja wiele przyczyn. Jedna z gléwnych sa
problemy z wykonawstwem, a takze czeste zmiany dokonywane w pracach projektowych.
Przykladowo w czerwcu 2021 r. ruszyly prace przy lacznicy Czarnca — Wloszczowa
Pélnoc. Nowa tlacznica ma zwiekszy¢ mozliwo$ci przejazdu pociagdw na terenie
wojewddztwa  Swietokrzyskiego, uatrakcyjniajac tym samym oferte polaczen
miedzyregionalnych m.in. w kierunku Warszawy i Lodzi. Przewidywany czas przejazdu
pociagow w relacji Kielce — Warszawa to 2h 20 min. Projekt, wyceniany na ok. 43 mln zt
jest realizowany ze wsparciem RPO WS w kwocie ponad 36 mln z15!, Umowa na budowe
lacznicy, podpisana w 2017 r., miata zrealizowana do grudnia 2019 r. Jednak do tej pory
termin oddania inwestycji zostal odsuniety o 2,5 roku wzgledem pierwotnego
harmonogramu, z powodu m.in. z koniecznoSci rozszerzenia zakresu prac projektowych 1
wykonania dodatkowych projektow podzialow dziatek. Na obecna chwile oddanie trasy

do eksploatacji jest planowane w pierwszej polowie 2022 r.

Za opodzniania inwestycyjne odpowiada réwniez sama aktywnos¢ PKP PLK, co pokazuje
chociazby projekt przebudowy stacji Olsztyn Glowny — w pazdzierniku 2020 r. ogloszono
przetarg na jego przebudowe. Przez kolejne miesiqce PKP przekladaly termin otwarcia
ofert, ze wzgledu na liczne pytania dotyczace uszczegélowien technicznych oraz trzy
odwolania wykonawcéw do Krajowej Izby Odwotawczej. Dodatkowo PKP PLK juz po
ogloszeniu przetargu dwukrotnie zmienita zakres zamdéwienia. Sytuacja stala sie o tyle

problematyczna, ze na realizacje projekty PKP PLK dostala 124 mln 2zl unijnego

51 PKP PLK
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wsparcia. Obecne opéznienia wskazuja, ze realizacja projektu (30 miesiecy) nie zakonczy
sie w catosci w 2023 r., czyli w okresie rozliczania Srodkéw z obecnej perspektywy
unijnej. Przez rok na decyzje PKP PLK w sprawie wyboru wykonawcy musiata tez czekac
elektryfikacja linii nr 38 Elk — Korsze. Warto$¢ tego projektu wynosi ok. 681,3 mln zt

netto.

Tegoroczne plany PKP PLK o ogloszeniu przetargéw réwniez juz ulegaja modyfikacji —
zamiast zakladanych przetargéw za 4 mld zt w I pol. 2021 r., spétka otworzyta przetargi

tylko za 2 mld zl.

W 2020 r. miala byé réwniez ukonczona realizacja projektu na linii kolejowej E20 na
odcinku Warszawa — Poznan odcinek Sochaczew — Swarzedz. Wedlug informacji PKP
PLK, termin ukonczenia zostal przesuniety, ze wzgledu m.in. dodatkowe, nieplanowane
wczeénie] prace, zwigzane z konieczno$cig przebudowy podziemnych systemoéow
kanalizacyjnych 1 wodociagowych. Aktualny termin zakonczenia zasadniczych prac na tej

trasie planowany jest do III kw. 2021 r.

Nowe wyzwanie dla terminowosci realizowanych prac stwarza réwniez nowelizacja z 30
marca 2021 r. ustawy z 3 pazdziernika 2008 r. o udostepnianiu informacji o §rodowisku 1
jego ochronie, udziale spoleczenstwa w ochronie $rodowiska oraz o ocenach
oddzialywania na érodowisko (Dz.U. z 2021 r. poz. 247). Nowelizacja pozwala wstrzymaé
wykonalno$é decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach na réznych etapach procedury
jej uzyskiwania. Przepisy weszly w zycie 12 maja 2021 r. Od tej chwili mozna wiec
skuteczniej 1 latwiej zaskarzaé inwestycje. Biorac pod uwage, ze osoby prywatne lub
organizacje ekologiczne skladaly odwolania od decyzji érodowiskowych dla 20 proc.
projektéw kolejowych, ktore taka decyzje otrzymaty w latach 2016-2020, odsetek ten

moze sie teraz zwiekszy¢s2.

Warto tez zaznaczy¢, ze samo przygotowanie dokumentéw niezbednych do wystapienia o
decyzje Srodowiskowsg czesto zabiera ponad dwa lata, kolejne miesiace zajmuje wydanie
decyzji przez Regionalne Dyrekcje Ochrony Srodowiska. W ostatnich latach proces ten
znacznie sie wydluzyl przez kumulacje inwestycji finansowanych z pieniedzy unijnych

oraz z powodu pandemii, mocno ograniczajacej funkcjonowanie urzedow.

52 Zagrozone sg budowy nawet na 50 liniach kolejowych”, A. Wozniak, Rzeczpospolita, 29 03 2021
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8. STRATEGICZNE INWESTYCJE KOLEJOWE

Do najwazniejszych 1 najwiekszych inwestycji w Polsce zalicza sie dwa projekty,
zwigzane z budowa miedzynarodowych korytarzy: Rail Baltica oraz TEN-T. Projektem,

ktéry ma sie w najblizszej dekadzie rozwinaé na ogromna skale jest natomiast CPK.

Rail Baltica

Modernizacja linii kolejowej Rail Baltica jest jedna z najwazniejszych inwestycji
kolejowych prowadzonych obecnie w Polsce. Rail Baltica to cze$¢ transeuropejskiego

korytarza, ktory w przysztoSci potaczy Niemcy, Polske, Litwe, Lotwe, Estonie 1 Finlandie.

Modernizacja linii Rail Baltica prowadzona na terenie Polski podzielona zostala na trzy
odcinki. W latach 2013-2017 prowadzono prace na odcinku Warszawa Rembertéw —
Thuszcz (Sadowne). Obecnie prace prowadzone sa na odcinku Sadowne — Czyzew.
Przebudowane zostana tory wraz z infrastruktura towarzyszaca na dlugoséci ponad 36
kilometréw. Trwaja rowniez prace projektowe dla inwestycji na odcinku Czyzew —

Bialystok. Zakonczenie inwestycji planowane jest na 2023 rok.
Cele projektu:

e Podniesienie parametrow technicznych linii poprzez zwiekszenie maksymalnej
predkosci pociagéw pasazerskich do predko$ci 160 km/h 1 towarowych do 120
km/h oraz zwiekszenie nacisku osi do 221 kN/o§,

e Likwidacja ,waskich gardel” infrastruktury, tj. ograniczen dlugosci pociagdw i
dopuszczalnego nacisku na o,

e Poprawa bezpieczenstwa m.in. poprzez zwiekszenie efektywnosci sterowania
ruchem kolejowym oraz budowe wiaduktéw drogowych zastepujacych
likwidowane przejazdy w poziomie szyn,

e Skrocenie czasu podrézy, poprawa przepustowosci linii oraz bezpieczenstwa na

odcinku Warszawa — Trakiszki (granica z Litwa).

Transeuropejska Sie¢ Transportowa — TEN-T

W sktad transeuropejskie) sieci transportowej TEN-T wchodza: szlaki drogowe, kolejowe,

lotnicze, morskie oraz rzeczne stanowiace najwazniejsze polaczenia z punktu widzenia
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rozwoju Unii Europejskiej oraz punktowe elementy infrastruktury w postaci portéw

morskich, lotniczych, érédladowych 1 terminali drogowo-kolejowych.

Sie¢ kompleksowa, ktorej ukonczenie planowane jest na 2050 r., ma zapewni¢ dostepno§é
1 lacznoéé wszystkim regionom w UE. Natomiast sie¢ bazowa — zlozona z projektéw o
strategicznych celach TEN-T ma zosta¢ ukonczona do 2030 r. Rolg korytarzy sieci
bazowe] jest rozwiazywanie problemu waskich gardel, intensyfikacja potaczen
miedzynarodowych oraz poprawienie wydajno$éci 1 przepustowosci systemu
transportowego Wspdlnoty z uwzglednieniem obszaru handlu miedzykontynentalnego.
Przez Polske przebiegaja dwa korytarze sieci bazowej: korytarz Morze Battyckie — Morze
Adriatyckie, jeden z najwazniejszych transeuropejskich szlakéw drogowo-kolejowych
oraz korytarz Morze Baltyckie — Morze Pétnocne, istotny ze wzgledu na potaczenie Polski

ze Skandynawia.

Centralny Port Komunikacyjny (CPK)

Centralny Port Komunikacyjny, w ramach ktérego powstanie m.in. Port Lotniczy
Solidarnoéé, bedzie weztem przesiadkowym, integrujacym transport lotniczy, kolejowy 1
drogowy. Powstanie ok. 37 km na zachdéd od Warszawy. W ramach pierwszego etapu

obstuzy 45 mln pasazeréw w ciagu roku. Lotnisko powinno byé¢ gotowe w 2027 r.

Przedsiewzieciom zwigzanym z CPK obejmuja takze projekty w infrastrukture kolejowa.
Wskazane sq m.in.: wezet kolejowy w bezpoéredniej bliskoéci portu lotniczego oraz sieé
polaczen (obejmujacych nowe i istniejace linie kolejowe) na terenie kraju, ktére
umozliwig przejazd miedzy Warszawa a wiekszoScia najwiekszych polskich miast w
czasie do 2,5 godz. Komponent kolejowy w zwiazku z wdrozeniem CPK obejmuje zaréwno

budowe nowych linii kolejowych, jak 1 modernizacje istniejacych.

Na Program Kolejowy CPK sklada sie w sumie 12 tras kolejowych, w tym 10 tzw.
szprych prowadzacych z réznych regionéw Polski do Warszawy 1 CPK. Lacznie to 30
zadan inwestycyjnych, ktorych inwestorem jest spdtka CPK. W sumie ma powstaé
prawie 1,8 tys. km nowych linii (plus ok. 200 km w ramach wezla kolejowego w rejonie

Portu Solidarnoéé).

W czerwcu 2021 r. Spotka CPK zawarla pierwszy kontrakt na prace przygotowawcze do
budowy pierwszego odcinka Kolei Duzych Predkoséci. Dotycza one prawie 140-
kilometrowego odcinka: Warszawa-CPK-Lédz. Wedlug harmonogramu pierwsze roboty
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budowlane maja ruszy¢ w 2023 r., a linia duzych predko$ci ma zosta¢ uruchomiona w
2027 r. Dzieki tej inwestycji pasazerowie dojada do nowego lotniska: z Warszawy w ok.
15 min, z f.odzi w ok. pét godziny, a z Warszawy do f.odzi w ok. 45 minut (prawie dwa
razy szybciej niz obecnie). Pociagi z pasazerami beda jezdzily z predkoécia do 250 km/h.
Przyjete przez spétke CPK zalozenia projektowe umozliwig jej podniesienie w przyszlosci

nawet do 350 km/h.

W dalszej kolejno$ci nowa trasa Warszawa-1.0dZ zostanie wydluzona. Dzieki temu
powstanie szybkie polaczenie kolejowe miedzy Warszawa, CPK 1 Lodzig a Wroctawiem 1
Poznaniem. Przyktadowo, po wybudowaniu ,szprychy” nr 9 skroci sie czas podrézy z
Y.odzi: do Sieradza do 25 min (zamiast godziny — jak obecnie), a do Wroctawia do 1 godz.
10 min (dzi$ jest to 3 godz. 25 min). Z Wroctawia dojedziemy do CPK w 1 godz. 40 min.,
do Warszawy w 1 godz. 55 min (zamiast 3 godz. 40min), a do Walbrzycha w 40 min. (dzi§

zajmuje 60 min.), czy do Pragi w 2,5 godz. (dwa razy krécej niz obecnie)53,

W skali catej Polski w trakcie prac przygotowawczych znajduja sie juz w sumie ok. 743
km nowych linii kolejowych CPK. Cato$é programu zostanie zrealizowana w latach

2020-2034. Przewidywane zrédto ich finansowania to Fundusz Spdjnosci.

53 CPK
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9. ISTOTNE PROGRAMY I ZRODEA FINANSOWANIA ROZWOJU INWESTYCJI
INFRASTRUKTURALNYCH

9.1. Zrédia zewnetrzne — érodki UE

Wieloletnie Ramy Finansowe dla perspektywy 2021 - 2027 oraz Europejski Instrument
na rzecz Odbudowy to dla Polski ok. 139 mld euro w formie dotacji oraz 34 mld euro w

pozyczkach.

Instrument na rzecz Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (RRF), na rzecz odbudowy
gospodarek europejskich po pandemii spowodowanej wirusem SARS-Cov-2, zakladajacy
m.in. finansowanie projektéw kolejowych: Alokacja Polski szacowana na poziomie ok.

23,8 mld EUR.

Instrumenty Finansowe:

Fundusz Spéjnoéci - wspiera realizacje strategicznych projektow w obszarach ochrony
srodowiska i transportu, w tym budowe transeuropejskich sieci transportowych (TEN-T).
Alokacja dla Polski w perspektywie 2021 — 2027 wyniesie 7,6 mld EUR, o cate 16 mld

EUR mniej niz obecnie.

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego — stuzy wzmacnianiu spéjnosci gospodarczej i
spotecznej Unii Europejskiej. Ma tagodzi¢ dysproporcje w rozwoju europejskich regionéw
1 zmniejszaé braki w rozwoju regiondéw znajdujacych sie w najmniej korzystnej sytuacji.
W perspektywie 2021 — 2027 Polska ma otrzymaé 42,5 mld EUR, o 1,6 mld EUR wiece)

niz obecnie.

CEF Transport - Pula érodkéow finansowych na realizacje CEF Transport na lata 2021 -
2027 wyniesie 21,38 mld EUR dla catej UE, z czego koperta ogdlna - 11,38 mld EUR, a
kohezyjna - 10 mld EUR. Alokacja dla Polski: ok. 3 mld EUR, czyli 70 proc. obecnej
alokacji narodowej CEF 2014-2020. O pozostate 30 proc. polskie projekty beda musiatly

walczy¢ w ramach konkursow.
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Military Mobility — Fundusz Wojskowej Mobilnosci, w ramach CEF, wsparcie europejskie
dla poprawy parametréw infrastruktury transportowej waznej dla obronnoéci — 1,5 mld

euro dla catej UE.

9.2. Zrédta wewnetrzne

Obowiazujacy obecnie Krajowy Program Kolejowy do 2023 r. po kilkukrotnych
zwiekszajacych jego warto§¢ nowelizacjach jest wyceniany na ok. 76 mld zl. Obejmuje
srodki wlasne PKP PLK (wydatkowanie na poziomie ok. 1,2 mld zt w 2020 r., razem z
obligacjami lub kredytami Europejskiego Banku Inwestycyjnego), Fundusz Kolejowy
(niecaly 1 mld zt w 2020 r.), oraz budzet panstwa (ok. 11,3 mld w 2020 r.)54.

Program Uzupelniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej Kolej+ do 2028
r. laczna wysoko$é érodkow finansowych przeznaczonych na jego realizacje wynosi 6,6
mld zl. W ramach programu PKP PLK (wykonawca programu) we wspdlpracy z
jednostkami samorzadu terytorialnego realizuje projekty sluzace rozwojowl sieci
polaczen kolejowych do mniejszych miejscowosci. Zadania inwestycyjne beda

sfinansowane w 85 proc. ze §rodkéw programu, a w 15 proc. ze Srodkéw samorzadowych.

Program budowy 200 przystankéw kolejowych 2020-2025: Uwzglednia 355 lokalizacji w
catej Polsce. Na liécie podstawowej sa 173 lokalizacje, a na licie rezerwowej 182. W
ramach programu na obu listach uwzgledniono budowe 177 1 modernizacje 178

przystankow. Koszt programu to 1 mld zl.

Program rozwoju polskich portéw morskich do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r):
Wspiera integracje portéw =z innymi uczestnikami tancuchdéw transportowych
(kolejowymi, drogowymi i zeglugi érédladowej. Realizowane w jego ramach projekty maja
sie przelozy¢ na poprawe plynnoséci ruchu i likwidacje waskich gardet w morsko-
ladowych procesach transportowych. Wszystkie inwestycje wskazane w planie

finansowym programu oszacowano obecnie na poziomie ok. 40 mld zt.

54 Posiedzenie Komisji Infrastruktury nr 113, 24 06 2021
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10. REKOMENDACJE

Dla zwiekszenia udziatu kolei w polskim transporcie, a takze zmniejszenia dysproporcji
réznic miedzy poszczegblnymi regionami kraju nalezy zwiekszy¢ nacisk na nastepujace

obszary:

Udzial kolei w czystym transporcie. Priorytetem w realizacji zatozen Europejskiego
Zielonego Ladu (osiagniecie neutralnoéci dla klimatu w Europie do 2050) jest redukcja
emisji CO2 oraz innych zanieczyszczen w tworzeniu systemu zréwnowazonego
transportu. Oznacza to przesuniecie ciezkosci transportu z drogowego na kolejowy, ktory
jako jedyny od lat 90. XX ogranicza emisje gazéw cieplarnianych i CO2, z przewozem ok.
13 proc. towardow 1 7 proc. pasazeréw, w catkowitym europejskim transporcie. Obecnie
odpowiada za zaledwie 0,4 proc. zaréwno emisji gazéw cieplarnianych (GHG), w tym
CO2, a takze za 2 proc. zuzycia energii w transporcie w UE-27. Na osiagniecie wyzszego

odsetka udziatu kolei w transporcie wplynie:

. Tworzenie przepustowych polaczen regionalnych, miedzyaglomeracyjnych, a

takze miedzynarodowych.

. Uruchomienie projektow zwigzanych 2z budowa linii duzych predkosci
umozlwiajacych przejazdy z predkoscia 250 — 350 km/h. Przyktadowo, planowane w
CPK linie duzych predkoéci beda oferowaé podréz miedzy Warszawa a Lodzia w ok. 45
min (dzi$ zajmuje to ok 1 h 20 min, droga miedzy stolica a Wroctawiem zajmie ok. 1 godz.
10 min (dzi$ jest to 3 godz. 25 min). Bedzie to réwniez mialo istotny wplyw na mobilnoéé

spoleczenstwa, zwlaszcza w kontekscie rynku pracy.

. Rozbudowa sieci przystankéw kolejowych w modelu split — zapewniajaca tatwe
polaczenie z komunikacja miejska, a takze odpowiednia ilo$¢ stojakéw rowerowych —
wedlug aktualnych informacji pasazerowie - rowerzysci moga korzystaé z ponad 13,5 tys.
stojakéw rowerowych na ponad 1,5 tys. stacjach i1 przystankach oraz przy ponad 300
dworcach. Jednak wszystkich stacji kolejowych w Polsce, na ktérych odbywa sie ruch
pasazerski, jest, wedlug UTK, ok. 2,7 tys. Oznacza to, ze ok. 900 stacji nie posiada

jeszcze zadnych udogodnien dla rowerzystow.

. Zrownanie warunkéw funkcjonowania na rynku transportu kolejowego 1
drogowego, czyli wprowadzenie systemu doplaty za utrzymanie infrastruktury z budzety
panstwa oraz objecie e-mytem na ciezarowki, autobusy 1 auta dostawcze wiekszej liczby

drog — przyktadowo wszystkich drog krajowych;
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. Dazenie do zwiekszenia udzialu kolei w transporcie towardéw, co bedzie
stymulowa¢ m.in. budowa sieci terminali intermodalnych, udostepnianych na
niedyskryminujacych zasadach operatorom intermodalnym. Czynniki zachecajacym do
zmiany $rodka przewozow towardow bedzie rowniez poprawa czasu przejazdu kolei, ktora

w 2023 r., wedlug szacunkéw, ma wynie§¢ w Polsce 40 km/h

Ograniczenie kosztéow Srodowiskowych transportu do redukcji hatasu generowanego
przez transport nalezy dazy¢ przez zastapienie transportu samochodowego kolejowym a

takze przez elektryfikacje transportu spalinowego.

Wypelnienie luk w regionach o slabiej rozwinietej sieci drog kolejowych. To wymaga
uruchomienia w najblizszych latach jak najwiekszej liczby projektow z ponad 380
inwestycji z przyjetych w Planie Inwestycji PKP PLK, na lata 2021-2030 z perspektywa
do 2040 r. Wskazane jest przy tym rozwiniecie siatki polaczen w
kilkudziesieciotysiecznych miastach, ktére obecnie sa pozbawione dostepu do kolei, ergo

— skazane na transport drogowy.

Zmiana modelu zarzadzania. Dla zwiekszenia jakosci ustug, infrastruktura kolejowa
powinna sie rozwija¢ w identycznym modeli zarzadzania. Obecnie zarzadzaja ja rdézne
spétki grupy PKP, co powoduje problemy z nie tylko z biezacym utrzymaniem

infrastruktury, ale takze koordynacja realizowanych inwestycji.

Rozszerzanie sieci drég objetych systemem ,e-myta”. Od kilku lat panstwo zaniechato
rozbudowy Krajowego Systemu Poboru Optat na nowe drogi, mimo mozliwosci szybkiego
rozszerzania panstwowego systemu relatywnie niewielkim kosztem. Im wiecej drég
objetych systemem optat dla pojazdéw o masie catkowitej powyzej 3,5 tony, tym bardziej

atrakcyjng alternatywa przynajmniej dla czesci firm staje sie transport kolejowy.

Koordynacja dzialah decentralizacyjnych z polityka modernizacji i rozbudowy transportu
kolejowego. Przenoszenie siedzib kontrolowanych przez Skarb Panstwa spoétek oraz
panstwowych urzedéw poza Warszawe ma w zalozeniu daé¢ mocny impuls do rozwoju
regionéw. Powinna temu towarzyszy¢ modernizacja sieci transportowej, w tym kolejowe;]

— tak, aby faktycznie zlikwidowa¢é resztki podziatu na ,Polske A” i ,,Polske B”
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