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Bariery rewitalizacji kolei

Barriers of the railway revitalisation. In this paper, the author presents several factors,
which have influence on the changes in the railway transport in Europe. In spite of support
from the Commission of EU and governments in majority of the member countries the
railway transport has been reducing its position in the European transport system since 70. in
the last century. The main problem is the shortage of financial founds, which should be
utilized to carry out the modernization of the existing infrastructure and to develop the new
lines. The implementation of the European transport policy towards the separation of the
operations from the infrastructure management hasn’t brought the expected increase of
activities of the operators since 1990. It seems that policy to open the market for the
copmetition inside of the railway sector failed.
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Wstep

W $wietle wspotczesnej polityki transportowej kreowanej przez organy Unii Europejskiej
kolej jest uwazana za wazng galaz transportu, ktora zastuguje na wsparcie polityczne,
administracyjne oraz finansowe. Powszechnie prezentowana jest opinia, ze za promowaniem
kolei przemawiaja wzgledy gospodarczo-spoteczne oraz ekologiczne. Jesli kto$ stawia w
watpliwos$¢ zasadno$¢ takiego nastawienia do kolei, to uwazany jest za osobe, ktora albo jest
ignorantem, albo przedstawicielem srodowisk z zatozenia wrogo nastawionych do kolei, np.
w zwigzku z powigzaniami z tzw. lobby motoryzacyjnym.

W niniejszym opracowaniu przedstawione sg réznorodne czynniki, ktérych oddziatywanie
powoduje, iz kolej w Europie, w tym w Polsce, mimo deklarowanego wsparcia, ulega
degradacji technicznej, a jej udziat w migdzygaleziowym podziale zadan transportowych w
segmentach przewozow pasazerow i fadunkdéw zmniejsza si¢ lub co najwyzej utrzymuje si¢
na relatywnie niskim poziomie.

Kolej — filar gospodarki

Kolej zelazna powstata jako galaz transportu w okresie rewolucji przemystowej na przetomie
pierwszej i drugiej potowy XIX w. Byla pierwsza gal¢zig transportu ladowego, w ktorej
jednoczesnie uzyskano dwa efekty: zdolno$¢ do przemieszczania znaczacych ilosci tadunkow
masowych oraz obnizenie jednostkowych kosztow operacyjnych do poziomu
poréwnywalnego z kosztami w zegludze morskiej 1 srodladowej. W Europie, a nastgpnie na
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pozostatych kontynentach, powstawaty prywatne towarzystwa kolejowe, ktoére gromadzity
kapital niezbedny dla uksztaltowania infrastruktury liniowej oraz pozyskania taboru i
zorganizowanie przedsi¢biorstwa zdolnego do realizacji przewozow W wybranych relacjach
geograficznych. Pierwotnie o kolei nie myslano w kategoriach systemu obejmujacego caty
kraj. Kolejne odcinki lub nowe linie byly budowane zgodnie z wyborem dokonywanym przez
wiascicieli 1 kierownictwo poszczegdlnych towarzystw kolejowych. Pozyskiwanie terenow,
przez ktoére przebiegaty linie, odbywato si¢ w drodze wykupu terenow. Czesto towarzystwa
kupowaty znacznie wigcej terenéw, niz byto potrzebne dla utworzenia infrastruktury, aby moc
cze$¢ dziatek sprzeda¢ uzyskujac spekulacyjny zysk. Inwestorzy napotykali jedynie na
ograniczenia w pozyskiwaniu terenéw miejskich. Przez wiele dziesigcioleci w XIX w. wtadze
duzych miast (m.in. Paryza, Berlina, Warszawy) nie godzily si¢ na wprowadzanie linii
kolejowych do juz uksztaltowanego centrum, nakazujac budowe stacji ,,za rogatkami”.
Przyczyng bylo wowczas niedocenienie znaczenia lokalizacji stacji kolejowych dla rozwoju
miasta i rozwoju systemu komunikacji publicznej.

Od poczatku funkcjonowania kolei tworzono zintegrowane pionowo przedsiebiorstwa
kolejowe, ktore we wlasnym zakresie zarzadzaly infrastrukturg oraz prowadzity dzialalnos¢
operacyjng. Ten model jest nadal wykorzystywany na wielu kontynentach, a wyjatek stanowia
kraje cztonkowskie Unii Europejskiej, gdzie na przetomie XX i XXI w. administracyjnie
zostal narzucony model separacji infrastruktury kolejowej oraz dziatalno$ci operatorskie;j.
Prawie we wszystkich krajach europejskich infrastruktura kolejowe pozostaje w zarzadzie
podmiotu, ktéry nalezy do panstwowego sektora gospodarki. Dostep do tej infrastruktury jest
zapewniony wszystkim podmiotom, ktére chca wykonywac przewozy osob lub tadunkow
jako operatorzy kolejowi’.

Wraz z rozwojem ,,przemystu kolejowego”, ktory pierwotnie dzialal jedynie zgodnie z
regulami rachunku mikroekonomicznego, wladze panstw europejskich zaczgty dostrzegaé
walory makroekonomiczne i spoteczne tej gatezi transportu. Obserwowano proces zmian w
zagospodarowaniu przestrzennym wywolywany budowg poszczegdlnych linii kolejowych.
Kolej wyznaczata nowe ciagi komunikacyjne, wzdtluz ktérych powstawaty zaktady
przemystowe oraz dynamicznie rozwijaty si¢ miasta. W wielu krajach, m.in. w Prusach, juz w
XIX w. dostrzezono znaczenie militarne kolei. Swoista fascynacja koleja w krggach wtadz
panstwowych osiagneta taki poziom, iz za zasadne uznano utworzenie kolei panstwowych. Na
przetomie XIX i XX w. w wielu krajach europejskich przeprowadzono proces wykupywania
prywatnych towarzystw kolejowych przez panstwowe wiadze?. Doceniajac znaczenie kolei
dla rozwoju spotecznego i gospodarczego regiondéw 1 terytoriom calego kraju wprowadzono
kolej do systemu panstwowego, nadajac pracy na kolei status stuzby publicznej. W ramach
polityki gospodarczej panstw postawiono za cel uniezaleznienie rozwoju kolei od cykli
koniunkturalnych w gospodarce, a w pierwszej potowie XX w. uznano inwestycje
infrastrukturalne w transporcie kolejowym finansowane przy pomocy srodkéw publicznych
jako skuteczne narzedzie dziatan antycyklicznych, tj. pobudzajacych gospodarke w fazach
zatamania i kryzysu.

! A. Mezyk, Uwarunkowania i efekty reform kolei, Wydawnictwo Politechniki Radomskiej, Radom 2011, s. 42 i
dalsze.

2 A. Wielopolski, Zarys gospodarczych dziejéw transportu, Wydawnictwa Komunikacji i Eacznosci, Warszawa
1975, s. 351



Juz przed I wojng Swiatowag wigkszos$¢ linii kolejowych w Europie byla znacjonalizowana, a
utworzone panstwowe przedsigbiorstwa kolejowe uzyskaly pozycje monopolisty na rynku.
Kolei od drugiej polowy XIX w. stala si¢ jednym z filarow gospodarki. W wielu krajach, w
ktoérych $rodladowe i przybrzezne drogi wodne byly stabo dostepne, kolej stata sig
podstawowym $rodkiem transportu zarowno pasazeréw, jak i tadunkow. Im wyzszy byt
poziom rozwoju przemystu w poszczegolnych krajach europejskich, tym gestsza byta siec
linii — na wspodlczesnej mapie Polski wida¢ to nadal w zréznicowaniu dostepnosci
przestrzennej kolei na terenach bytych zaborow.

O tym, ze kolej jako galaz transportu, musi sprosta¢ wymogom walki rynkowej, przekonaty
si¢ towarzystwa kolejowe w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pn. juz w latach 20. minionego
wieku. Na wybrzezu Pacyfiku linie kolejowe zbudowano w glab ladu prowadzac je przez
biegnacy wzdluz tego wybrzeza tancuch gorski. Linia prowadzaca po zboczu trawersami na
odcinku do przetgczy musiata mie¢ dlugo$¢ nawet dziesieciokrotnie wigksza niz odlegtosc¢
rzeczywista migdzy portem a tg przetecza. Gdy zaczgto budowaé drogi kolowe o duzo
wiekszym nachyleniu niz linie kolejowe 1 wprowadza¢ do eksploatacji samochody cigzarowe,
koszt przewozu tadunkow koleja okazat sie wyzszy niz koszt przewozu samochodem,
korzystajacym ze znacznie krotszej, cho¢ bardziej stromej, drogi. Konkurencja ze strony
transportu drogowego spowodowata, ze kolei zaczeta traci¢ swoja dominujaca pozycje, a w
niektorych relacjach w ogole zaprzestano wykonywaé przewozy kolejowe.

W ciggu dwoch dekad poprzedzajacych kryzys paliwowy w 1973 r. w wielu krajach na
swiecie, gléwnie w Ameryce Potudniowej, uznano, ze w mozna zlikwidowa¢ nawet
podstawowe linie kolejowe i wszystkie przewozy ladowe realizowaé przy wykorzystaniu
samochodow osobowych, ci¢zarowych oraz autobusow. W drugiej potowie XX w. w skali
catego globu znaczenie kolei w gospodarce po raz pierwszy w historii ulegto silnej erozji.
Drastyczny skok cen paliw ptynnych, a nastgpnie wzrost $wiadomosci dotyczacej skutkow
obcigzenia Srodowiska naturalnego przez transport, a w szczegélnos$ci przez transport
drogowy, przyczynity si¢ do uksztaltowania po 1973 r. w wielu krajach europejskich polityki
transportowej nastawionej na ochrong pozycji kolei w systemie transportowym. Wypada
podkresli¢, ze pomiedzy deklarowanymi celami a osigganymi efektami prowadzonej polityki
transportowej wystepuje znaczna rozbieznos¢. W Szwajcarii, jedynym kraju na Swiecie, w
ktorym do konstytucji wpisano wspieranie transportu kolejowego, mimo prowadzonej
restrykcyjnej polityki ograniczania przewozéw tranzytowych tadunkow przez Alpy oraz
mimo udzielania silnego wsparcia finansowego kolei, nie udato si¢ osiagna¢ zaktadanego na
2011 r. limitu jednego miliona jazd samochodow ci¢zarowych w tranzycie. W innych krajach,
m.in. w Niemczech i Francji, w ktorych na kolej takze przeznaczane sa ogromne $rodki z
budzetu panstwa, od lat 80. minionego wieku nie udaje si¢ uzyskaé zjawiska zwanego
,,przenoszenie tadunkow z drog na tory”.

Proces przemian w miedzygaleziowym podziale zadan transportowych (Modal Split) w
okresie po kryzysie paliwowym, czyli w ostatnich czterech dekadach, uksztaltowany zostat
przez nastgpujace podstawowe czynniki. Po pierwsze, mimo wzrostu cen paliw plynnych
transport drogowy wraz z motoryzacja indywidualna, stal si¢ wiodaca galtezig transportu na
ladzie, gdyz dostepnos$¢ drog oraz popularnos¢ samochoddéw (a takze jednosladéw) sa
najwyzej oceniane przez konsumentéw oraz podmioty gospodarcze uczestniczace w procesie
wytwarzania i wymiany dobr. Motoryzacja o powszechnym zasiggu przestata by¢ zjawiskiem
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typowym jedynie dla krajow wysokorozwinigtych, w trwajacej drugiej dekadzie XXI w.
obejmuje takze spotecznos$ci krajow zaliczanych do grupy BRIC. W Chinach w 2011 r.
sprzedano wigcej samochodéw osobowych niz w Europie. Na calym §wiecie popyt na paliwa
ptynne nadal rosnie w wielkosci bezwzglednej mimo znacznego obnizenia zuzycia paliwa na
100 km jazdy przez nowoczesne silniki spalinowe.

Po drugie, zmiany strukturalne w gospodarce krajow wysokorozwinietych polegajace na
znaczacej redukcji sektora przemystowego, przede wszystkim w podsektorze przemystu
wydobywczego 1 cigzkiego, spowodowaly drastyczne zmniejszenie popytu na przewozy
tadunkow masowych. Zjawisko to dotyczy takze Polski, gdzie w wyniku transformacji
gospodarki nastapito drastyczne zmniejszenie przewozow tadunkéw masowych (m.in. wegla).
Kolej, nawet gdyby promowata swoje ustugi oferujagc bardzo niskie stawki frachtowe, nie
byla i nie jest w stanie skutecznie pobudzac popytu na swoje ustugi, gdyz jego spadek ma swe
zroédto w zmianach strukturalnych w gospodarce.

Po trzecie, kolej tracac generalnie swoje znaczenie, odnotowata sukces w dwoch segmentach
rynku przewozow pasaZerskich3 — dzigki utworzeniu linii kolei duzych predkosci (KDP)
pozyskata znaczaca grupe pasazerdw korzystajacych z przejazdow na dystansach liczacych
kilkaset km 1aczacych duze aglomeracje, a dzigki rozwojowi oferty przewozow
aglomeracyjnych (zintegrowanych z oferta miejskich przewozéw metrem, tramwajem i
autobusem) obsluguje milionowe rzesze pasazeréOw rezygnujacych z dojazdu do centrow
wlasnym samochodem®. W tych dwoch segmentach pasazerowie wybieraja kolej, bowiem
doceniajg jej zalety funkcjonalne. Korzystajg przy tym ze wsparcia finansowego dla kolei, co
oznacza, ze za ustugi przewozowe wnoszg optaty o znacznie nizszej wartoSci niz poziom
kosztow jednostkowych wykonywania przewozéow KDP oraz przewozow kolejowych w
aglomeracjach.

Kolej w Polsce odgrywata najwicksza role w gospodarce kraju w okresie miedzywojennym, a
nastepnie w okresie funkcjonowania gospodarki centralnie sterowanej do 1989 r. Jej potencjat
— zarowno infrastruktura, jak i park lokomotyw, wagonow towarowych i pasazerskich oraz
zespolow elektrycznych — byl modernizowany i remontowany przede wszystkim ze srodkoéw
pochodzacych z budzetu centralnego. W Polsce dysponujemy siecig linii kolejowych
uksztattowanych glownie przez zaborcow, rozbudowang miedzy 1918 a 1939 r. zaledwie w
kilku relacjach. Wazna lini¢ zbudowano miedzy Herbami Nowymi na Slasku a Gdynia. Gdy
na skutek kryzysu gospodarczego lat 20. panstwo nie dysponowato S$rodkami na
kontynuowanie inwestycji zaangazowany zostat zagraniczny kapitat prywatny. Inwestorzy nie
odzyskali zaangazowanego kapitatu, co bezposrednio zwigzane byto z wybuchem wojny.

Po II wojnie $wiatowej W Polsce rozwoj infrastruktury kolejowej byt bardzo skromny.
Zbudowano pierwszy odcinek Centralnej Magistrali Kolejowej miedzy Grodziskiem Maz. a
Zawierciem (budowe drugiego odcinka z Grodziska Maz. do Trojmiasta w ogdle zaniechano)
oraz zbudowano lini¢ szerokotorowa (tzw. LHS) migdzy Dagbrowa Gorniczg a granica
wschodnig (wowczas z ZSRR, obecnie z Ukraing)

% S. Kinski, Verkehrsszenarien und Verkehrsmarkt im 21. Jahrhundert, , Internationales Verkehrswesen® 2010,
Heft 4, s. 18.

* Ch.-L. Chen, P. Hall, The widerspatial-economic impacts of high-speed trains: a comparative case study of
Manchester and Lille sub-regions, “Journal of Transport Geography” 2012, Vol. 24, s. 90.
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Uwzgledniajac fakt, iz infrastruktura kolejowa w Polsce zostata gldwnie uksztalttowana w
XIX w. dla potrzeb dwczesnych gospodarek trzech panstw zaborczych mozna stwierdzi¢, ze
infrastruktura kolejowa nie rozwijata si¢ w naszym kraju juz od ponad 100 lat. Po 1989 r.
jedyny projekt rozwojowy, ktory w 2011 r. zatrzymano na etapie wstgpnego planowania,
odnoszacy si¢ do linii KDP, tzw. ,)Y”, stanowi przedmiot dyskusji poswigconej
fundamentalnemu pytaniu, czy w ogole warto angazowaé $rodki publiczne w tego rodzaju
inwestycje.

Infrastruktura kolejowa — wartos$¢ inwestycji oraz wartos$¢ uzytkowa

W historii gospodarczej Europy oraz innych kontynentéw trudno znalez¢ przyktad tworzenia
infrastruktury transportowej ze srodkéw, ktére pochodzityby z kapitatu zakumulowanego w
zwigzku z dzialalno$cig operacyjna prowadzong przy wykorzystaniu tej infrastruktury. W
XIX w. towarzystwa kolejowe glowne zyski uzyskiwaly ze spekulacyjnej sprzedazy dziatek
polozonych w sasiedztwie linii kolejowych, taka praktyke kontynuowatly prywatne
towarzystwa kolejowe w XX w. na innych kontynentach. Ten proces — obecnie juz tylko o
znaczeniu lokalnym — ma miejsce nadal w Azji i obu Amerykach. Efektywnos¢ inwestycji
infrastrukturalnych jest w ogéle trudno mierzalna ze wzgledu na ré6znorodnos¢ efektow, ktore
sa uzyskiwane dzieki istnieniu sieci kolejowej, obejmujacej zarbwno obiekty infrastruktury
liniowej, jak i infrastruktury punktowej. W przedsigbiorstwie kolejowym zintegrowanym
pionowo uzytkowanie infrastruktury jest wyceniane przy pomocy rachunku kosztéw
krancowych, co jest gléwnie zasadne ze wzgledu na wyjatkowo dhlugi okres eksploatacji
infrastruktury (przekraczajacy nawet 100 lat). W modelu separacji infrastruktury oraz
dziatalnos$ci operatorow uzytkowanie infrastruktury moze polega¢ na porownywaniu wartosci
optat uzyskiwanych od operatorow oraz kosztéw krancowych utrzymania tej infrastruktury.
Zaden z tych modeli nie pozwala na ustalenie, czy uzytkowanie infrastruktury jest w ogole
efektywne w rozumieniu rachunku zyskow i strat, czyli w rozumieniu podstawowego modelu
rachunku mikroekonomicznego. Ten model musi by¢ jednak zastosowany w przypadku
realizacji projektu infrastrukturalnego w ramach partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP).

W okresie po II wojnie $wiatowej na $wiecie nie udalo si¢ zrealizowa¢ w transporcie
kolejowym projektu w ramach PPP, ktory przynidsiby pozytywny wynik mikroekonomiczny.
Najbardziej spektakularnym przyktadem ilustrujacym niepowodzenie wykorzystania kapitatu
prywatnego do finansowania inwestycji infrastrukturalnych jest projekt tunelu pod kanatem
La Manche. Spotka Eurotunnel zgromadzita w latach 80. minionego wieku kapital emitujac
akcje na otwartym rynku kapitatowym. Prywatni inwestorzy, ktorzy wykupili akcje, nigdy nie
odzyskali swojego wkiadu. Tunel zostal zbudowany 1 oddany do uzytku, ale spotka akcyjna
realizujaca ten projekt zbankrutowata. Obecnie Eurotunnel jako operator funkcjonuje na
granicy rentownosci, ale w rachunku wynikoéw pomijane sg koszty amortyzacji inwestycji
infrastrukturalnej.

W Europie Zachodniej i Centralnej od kryzysu paliwowego w 1973 r. zrealizowano jedynie
kilka inwestycji infrastrukturalnych w transporcie kolejowym. Wgrdd nich najwigksze
znaczenie ma budowa linii KDP. Po sukcesie TGV we Francji, krajem najbardziej
zaangazowanym w tworzenie sieci KDP jest Hiszpania. Budowa kolejnych odcinkow KDP
trwa przy wykorzystaniu $rodkéw publicznych, cho¢ w budzecie centralnym od 2008 r.

6



wystepuje ogromny deficyt. Nowe obiekty infrastruktury liniowej kolei powstajg dzieki
zacigganiu kolejnych pozyczek przez hiszpanski skarb panstwa, co oznacza, ze jest
finansowana nowym dtugiem publicznym. Kontynuowanie projektu opiera si¢ na zalozeniu,
iz warto$¢ uzytkowa nowoczesnej infrastruktury kolejowej ma wysoka wartos¢ w ujeciu
makroekonomicznym oraz wspieranym dodatkowo przekonaniem, iz wykorzystywanie
srodkéw publicznych na te inwestycje przyczynia si¢ do przeciwdziatania recesji w catej
hiszpanskiej gospodarce.

W Swietle prowadzonej od 2008 r. dyskusji o granicach zadluzania si¢ panstw na rynku
kapitalowym na weryfikacje zastuguja decyzje o Kkontynuowaniu  inwestycji
infrastrukturalnych finansowanych z budzetu centralnego, jesli w tym budzecie nie ma
nadwyzki. A zaden kraj europejski (poza Rosja) nie wykazuje takiej nadwyzki. Na marginesie
warto zaznaczy¢, ze Rosja, dysponujaca znaczng nadwyzka w budzecie, nie realizuje zadnego
kompleksowego programu rozwoju infrastruktury transportowej. W minionych latach nie
powstala ani jedna autostrada, a budowa tej najbardziej potrzebnej migdzy Moskwa a St.
Petersburgiem si¢ przecigga w czasie. Infrastruktura kolejowa w Rosji ulega degradacji.
Inwestycje infrastrukturalne wymagaja naktadéw liczonych w miliardach (ztotych, euro,
dolaréw). Jako referencj¢ mozna przyjaé warto$¢ inwestycji drogowych w Niemczech. Na
rozw0j 1 utrzymanie istniejgcej sieci drogowej znajdujacej si¢ w zarzadzie federalnym
przeznaczane powinno by¢ 8 miliardéw euro rocznie®. Przyjmuje sie, ze na inwestycje i
utrzymanie infrastruktury kolejowej powinna by¢ przeznaczana rownowarto$¢ oK. 75%
wydatkow w transporcie drogowym. Tego rodzaju poglad czesto ujmowany w dokumentach
panstwowych 1 unijnych, w ktorych formutowane sg cele polityki transportowej, ma de facto
jedynie znaczenie propagandowe. Wieloletnie plany rozwoju i utrzymania infrastruktury
transportowej powstaja gldwnie w wyniku negocjacji politycznych, podczas ktérych aspekty
rachunku ekonomicznego, tak w ujeciu makro jak i mikro, sg uwzgledniane wybi(')rczo6.
Dyskusja w Polsce o potrzebach inwestycyjnych w odniesieniu do infrastruktury
transportowej, w tym kolejowej, zostata zawieszona w 2011 r. Brak pomystow, jakie projekty
1 kiedy miatyby by¢ realizowane, wynika z wielu przyczyn, z ktorych podstawowy jest jeden
— brakuje i bedzie brakowaé $rodkéw w budzecie centralnym. W odniesieniu do sieci
autostrad pozostaje wigc na najblizsze lata realizacja zadan inwestycyjnych, ktory
zakonczenie pierwotnie planowano na czerwiec 2012 r. W odniesieniu do sieci kolejowej,
realizowane jest kilka projektéw, m.in. modernizacja linii z Warszawy do Gdanska oraz z
Wroctawia do Poznania.

Europejski model kolei — polityczna porazka i ekonomiczne konsekwencje

Dyrektywa 91/440/EWG zapoczatkowata proces likwidacji przedsiebiorstw kolejowych
zintegrowanych pionowo. Zwolennicy separacji wskazywali, iz tg droga dojdzie do otwarcia
rynku ustug kolejowych dla nowych operatorow, ktérzy podejma dziatalnos¢ konkurencyjng
w stosunku do istniejacych operatorow, tj. panstwowych przedsiebiorstw kolejowych. Po
ponad 20 latach otwierania tego rynku trudno jest wskaza¢ w Europie przypadek liczacego si¢

® Maut fiir Pkw und Kleinlaster auf dem Priifstand, ,,Verkehrs-Rundschau® 2012 (2.03.12),s. 1
® W. Elsenbast, G. Miiller, Anreizregulierung unter Subventionen — der Fall der Eisenbahnregulierung,
L.Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft” 2012, Heft 1, s. 13.

7



rozszerzenia oferty przewoznikow kolejowych. Sukcesy TGV i innych projektow KDP
zostaty osiagnietel przez panstwowe przedsigbiorstwa kolejowe, ktore sa de facto jedynymi
uzytkownikami specjalnej infrastruktury liniowej pozwalajacej na wykonywanie przewozow
pasazerskich z predkosciag techniczng przekraczajaca 200 km/h, nawet powyzej 300 km/h.
Otwarcie rynku nie przyniosto do tej pory efektow, ktore pozwalatyby na ocenienie decyzji o
separacji w transporcie kolejowym jako przetomowej dla rozwoju kolei w Europie.

Rzadko w publicznej dyskusji wskazuje si¢ na fakt, iz separacja na kolei miata pomoc rzagdom
w Europie Zachodniej w ostabieniu bardzo silnej pozycji zwigzkéw zawodowych kolejarzy,
ktore funkcjonujg w przedsiebiorstwach panstwowych (m.in. w SNCF we Francji i w DB w
Niemczech, tj. w dwoch najwigkszych przedsiebiorstwach kolejowych w Europie).
Osiagniecie tego celu nie powiodlo si¢ do tej pory. Zwiazki zawodowe kontynuuja bardzo
konserwatywna polityke ochrony intereséw kolejarzy, blokujac skutecznie proces
unowoczesniania tej galezi transportu w Europie. Jest to szczegdlnie widoczne, jesli
porownuje si¢ efektywnos$¢ funkcjonowania europejskich przedsigbiorstw kolejowych po
separacji z efektywno$cig funkcjonowania potnocnoamerykanskich przedsiebiorstw
kolejowych, ktore kontynuuja swoja dziatalno$¢ jako przedsigbiorstwa zintegrowane
pionowo’.

W Polsce znamy wszystkie negatywne skutki separacji.

Panstwowe przedsigbiorstwo Polskie Koleje Panstwowe w 2001 r. zostalo podzielone na
wiele spotek, wsrod ktorych szczegdlng pozycje uzyskatl zarzadcea infrastruktury — panstwowa
spotka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Z zarzadzanej przez t¢ spotke infrastruktury liniowe;j
(infrastruktura punktowa, tj. dworce pasazerskie pozostata w posiadaniu PKP S.A.) korzystaja
zaréwno spotki wyodrebnione z dawnego PKP — PKP InterCity S.A., PKP Cargo S.A. oraz
Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., jak i nowe podmioty — spotki powotane przez samorzady
oraz prywatne spotki prowadzace przewozy pasazerow oraz fadunkéw. Dodatkowo na rynku
polskim pojawity si¢ spotki, ktore naleza do zagranicznych panstwowych przedsigbiorstw
kolejowych — najwigksza z nich jest DB Schenker Rail S.A.

Wszyscy operatorzy sa bezsilni wobec procesu degradacji infrastruktury kolejowej w Polsce.
PKP PLK S.A. nie ma do$¢ srodkow wiasnych pozyskiwanych od operatorow z tytutu
pobierania optat za uzytkowanie infrastruktury liniowej, aby utrzyma¢ we wilasciwym stanie
technicznym istniejaca sie¢ linii kolejowych. Z sieci obejmujacej ponad 25 tys. linii
eksploatowanych w okresie funkcjonowania gospodarki socjalistycznej, po 1989 r. zamknigto
znaczg czes$¢ linii, pozostawiajac w 2010 r. w zarzadzie PKP PLK S.A. juz tylko 19.726 km
linii. Zmniejsza si¢ dostgpnos$¢ przestrzenna kolei, co jest nastepstwem dwodch procesow. Z
jednej strony zarzadca infrastruktury pozostaje bezsilny — nie dysponujgc odpowiednimi
srodkami finansowymi — wobec procesu fizycznej degradacji infrastruktury. Z drugiej strony
operatorzy wycofuja si¢ z uzytkowania linii kolejowych,, na ktérych ograniczenia predkosci
jazdy pociggow oraz ograniczenia nacisku osi na tor uniemozliwiaja prowadzenie
racjonalnych przewozow pasazerow oraz tadunkow.

Dziatalno$¢ operatorow prowadzona na eksploatowanej sieci charakteryzuje wystepowanie
licznych konfliktow w relacjach operatorzy — zarzadca infrastruktury oraz w relacjach migdzy
operatorami. Liczba i charakter tych konfliktow kreuje koszty transakcyjne, czyli koszty

" European Rail Freight Transport Market 2011, SCI Verlag 2012, s. 2
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administrowania relacjami poszczegolnych przedsiebiorstw kolejowych z ich otoczeniem.
Znaczenie tych kosztow jest bagatelizowane zardwno w kraju, jak i na forum
migdzynarodowym. W Unii Europejskiej nie podj¢to jeszcze projektu badawczego, ktory
pozwolitby skonfrontowaé efekty uzyskane dzieki otwarciu rynku ushug kolejowych z
kosztami transakcyjnymi wywotanymi w systemie transportu kolejowego w wyniku
przeprowadzenia separacji zarzadcoOw infrastruktury oraz operatorow.

Dodatkowym negatywnym skutkiem separacji jest pozbawienie operatorow dostepu do efektu
wywolywanego przez wzrost skali produkcji (economy of scale). Z tego efektu korzystaja
poza Europa przedsi¢gbiorstwa kolejowe zintegrowane pionowo. W Europie operatorzy
wnoszg oplaty za uzytkowanie infrastruktury, a wysokos¢ tych optat pozostaje niezalezna od
wielko$ci przewozow wykonywanych w skali calej sieci oraz na poszczegdélnych liniach.
Decyzja polityczno-administracyjng, podjeta na szczeblu organow UE, zarzadcom
infrastruktury zabroniono udzielania rabatéw iloSciowych. Ma to chroni¢ pozycje matych
operator6w wobec panstwowych przedsiebiorstw kolejowych, ale faktem jest, iz wbrew
logice rachunku mikroekonomicznego, operatorzy zostali pozbawieni prawa do obnizania
jednostkowych kosztow uzytkowania infrastruktury liniowej wraz ze wzrostem wielkosci
przewozéws.

Separacja powoduje takze, iz operatorzy w ogdle nie majag wplywu na przebieg procesu
remontowania i modernizacji istniejacej sieci kolejowe;j. O ile w przedsigbiorstwie kolejowym
zintegrowanym pionowo jego kierownictwo dostosowywato decyzje o planowaniu i realizacji
remontdow do preferencji pionu eksploatacji, to po separacji operatorzy musza si¢
dostosowywaé do decyzji podejmowanych arbitralnie przez zarzadcg infrastruktury®.

Za zaletg¢ procesu separacji uznawane jest doprowadzenie do sytuacji, w ktorej niektorzy
operatorzy transportu kolejowego uzyskuja pozytywny wynik ekonomiczny. PKP Cargo S.A.
przeszto gleboki proces restrukturyzacyjny i nalezy si¢ uznanie za uzyskane wyniki. Ale ten
proces polega na wyselekcjonowaniu z dziatalnosci kolei jako galezi transportu pewnych
operacji, ktorych realizacja pozwala uzyskiwac¢ zysk. Proces ten prowadzi do ograniczenia
dostepnosci przestrzennej oferty oraz do redukcji przewozoéw przesytlek wagonowych. W
konsekwencji PKP Cargo S.A. staje si¢ tym bardziej efektywne, im bardziej oddala si¢ od
programu dziatania kolei wytyczonego w dokumentach europejskiej polityki transportowe;j.

Podsumowanie

Niezaleznie od intensywnos$ci dziatan promocyjnych na rzecz kolei prowadzonych przez
organa UE, rzady 1 elity polityczne panstw europejskich oraz srodowisko kolejarzy, proces
degradacji kolei niestety postepuje. Podstawowa przyczyng jest brak zdolnosci kolei jako
galezi transportu do generowania nadwyzki przychoddéw ze sprzedazy ustug przewozow
pasazerow 1 ladunkoéw w stosunku do wydatkow, ktore sa ponoszone tacznie przez
operatorow oraz zarzadcoéw infrastruktury kolejowej. Nalezy przy tym podkresli¢, ze w
Ameryce Pdélnocnej, gdzie prowadzona jest odmienna polityka transportowa, zintegrowane
pionowo przedsigbiorstwa kolejowe sg zdolne do generowania takiej nadwyzki.

8 Railroad Economics, Research in transportation economics, S.M. Dennis, W.K. Talley (red.), Vol. 20, Elsevier
JAI, 2007,s. 7.

® G. Aberle, Bahnsektor taugt nicht als wettbewerbspolitisches Laboratorium, ,,Internationales Verkehrswesen
2012, Heft 4, s. 11.



Rewitalizacja kolei w Europie, w tym w Polsce, polegajaca na przywrdoceniu wartosci
uzytkowych, ktore juz byly uzyskane w przesztosci, czterdziesci lat temu i wcze$niej, nie ma
wigc uzasadnienia mikroekonomicznego. Naklady na modernizacj¢ infrastruktury,
ewentualnie budowe nowych linii, musza by¢ wigc finansowane ze $rodkow publicznych.
Niestety Europa weszta w faz¢ utrzymywania si¢ chronicznego deficytu finansow
publicznych. W tych warunkach kierowanie znaczgcych s$rodkow finansowych na kolej
bedzie napotyka¢ na ogromne opory, prawie bez wzgledu na sit¢ publicznego przekonania, iz
kolej ,,jest tego warta”.

W tych okolicznosciach ze szczeg6lng rozwaga nalezy podejmowaé decyzje polityczne i
administracyjne o rozdysponowaniu $rodkdw na poszczegélne projekty rewitalizacji
infrastruktury kolejowej. Do przygotowania i wdrozenia wieloletnich planéw inwestycyjnych
jest konieczna w Polsce zgoda ponadpartyjna, jakie projekty beda kontynuowane w
perspektywie do 2020 r. i w jaki sposob zostanie zapewnione finansowanie w kolejnych
latach, bez wzgledu na fakt, ktore partie bedg ,.koalicyjne”, a ktore ,,opozycyjne”.
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