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Programy i strategie rozwoju infrastruktury kolejowe;

w Polsce po 1989r.

Infrastruktura transportu jest jednym z wyznacznikéw rozwoju ekonomicznego i spotecznego kraju. Najwiekszym problemem
- majgcym znaczny wplyw na rozwoj polskiego transportu kolejowego pod koniec XX w. - byt zly stan infrastruktury zaréwno
liniowej, jak i punktowej, ktore w wyniku niedofinansowania ulegly fizycznej i moralnej degradacji. Nalezy podkresli¢, ze bar-
dzo niepokojgca sytuacja, w ktdrej znalazt sie transport kolejowy, kiedy skala skumulowania wieloletnich zaniedban struktu-
ralnych, btedéw systemowych i niedoinwestowania tego sektora osiggneta poziom zagrazajgcy bezpieczenstwu przewozow,
byta gtowng przestankg do podjecia kluczowych decyzji, od ktérych zalezat przyszty rozwoj tej gatezi transportu. Wydaje sie
jednak, ze w pierwszych latach transformacji ustrojowej i ekonomicznej transport kolejowy spotkaf sie z niezrozumieniem potrzeb

inwestycyjnych i niedocenieniem jego roli w gospodarce kraju.

W Polsce od czasu rozpoczecia transformacji systemowej w 1989
r. zardbwno sposob programowania rozwoju, jak i stosunek do
niego ulegly zasadniczym przeobrazeniom. Proces ten doko-
nywat sie etapowo [20]:

[ odrzucenie planowania wieloletniego na poziomie kraju
w pierwszym okresie transformacii,

[ stopniowy powr6t do praktyki planistycznej, zwigzany gtow-
nie z koniecznoscia realizacji wymogow programowych Unii
Europejskiej, czemu towarzyszyto zamieszanie w obszarze
Krajowej polityki rozwoju,

[ stworzenie wlasnego modelu programowania polityki i roz-
woju kraju, uwzgledniajgcego wymogi zwigzane z cztonko-
stwem w Unii Europejskiej.

W okresie tym zauwazalne byly réwniez zmiany w podej-
Sciu do infrastruktury kolejowej i w sposobach budowy kon-
cepcji jej rozwoju. Celem niniejszego artykutu jest przedsta-
wienie programéw i strategii dotyczacych rozwoju infrastruk-
tury kolejowej w Polsce, poczawszy od transformacji syste-
mowej w 1989 r., oraz podjecie proby oceny ich efektéw na
tle rzeczywistych potrzeb.

Programy i strategie rozwoju dotyczace
infrastruktury kolejowej w latach 1989-2004
Pierwszym strategicznym dokumentem po rozpoczeciu trans-
formaciji polskiej gospodarki byta opracowana w latach 1993 -
1995 i przyjeta w czerwcu 1995 r. przez Rade Ministrow Poli-
tyka Transportowa. Program dziatania w kierunku przeksztat-
cenia transportu w system dostosowany do wymogow gospo-
darki rynkowej i nowych warunkow wspotpracy gospodarczej
w Europie. W dokumencie tym, obejmujgcym lata 1995-2020,
jako gtéwny cel zatozono dostosowanie polskiego transportu
do wymogbw gospodarki rynkowej i nowych warunkéw wspotk
pracy gospodarczej w Europie [8]. Program okreslat m.in. prio-
rytety i strategie polityki transportowej. Strategia krotkotermi-
nowa (do 1997 r.) skupiona byta na potrzebie opracowania
i uchwalenia przez Sejm niezbednych, priorytetowych aktéw praw-
nych oraz rozpoczecia procesu restrukturyzacji wielkich przed-
siebiorstw (np. PKP). Za wazne zadanie uznano znalezienie
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Srodkow finansowych na powstrzymanie degradaciji istniejacej
sieci drog kotowych. Strategia Sredniookresowa (do 2005 r.)
akcentowata potrzebe realizacji inwestycji transportowych, ktore
miaty istotne znaczenie dla funkcjonowania panstwa, w tym li-
nii kolejowych o podstawowym znaczeniu. Strategia dtugookre-
sowa (do 2020 r.) obejmowata zadania mozliwe do wykona-
nia po wyraznym wzroscie zamoznosci kraju, w tym budowe li-
nii kolejowych duzych predkosci.

Program ten juz w 1995 r. zostat negatywnie oceniony przez
Biuro Studiéw i Ekspertyz Kancelarii Sejmu [10]. Zauwazono
m.in., ze zawarte w nim ustalenia sg zbyt ogdlnikowe i nie sg
ujete w ramy czasowe, co utrudnia ich ocene w przysztoSci; pro-
gramowi zarzucono, ze niektore informacje nie dajg wgladu w rze-
czywistg treS¢, harmonogram i forme zakonczenia prac, ktérg
okreslono jako ,praca ciggla”. Ponadto tempo prac legislacyj-
nych inicjowanych przez Ministerstwo Transportu i Gospodar-
ki Morskiej, w tym brak podjecia prac nad szeregiem potrzeb-
nych ustaw w celu wykonania dziatan dostosowujgcych polskg
gospodarke w zakresie transportu i gospodarki morskiej do
wymagan UE, zostato ocenione jako niezadawalajace. W kon-
sekwencji program nie spetnit spotecznego oczekiwania na
wypracowanie spojnej perspektywicznej koncepcji rozwoju in-
frastruktury kolejowej w Polsce, nie okreslat bowiem kierunkéw
rozwoju infrastruktury, priorytetéw, a ponadto nie byt spojny
z europejska politykg transportowa. Stato sie to przyczyng wstrzy-
mania jego realizacji.

Analizujgc programy i strategie rozwoju infrastruktury kole-
jowej, warto wspomnie¢ o opracowanym w 1995 r. przez PKP
Kierunkowym programie linii duzych predkosci. Realizacje pro-
gramu, bedacego pierwszg koncepcjg budowy linii duzych pred-
kosci w Polsce, przewidziano do 2030 r. [15]. Projekt ten nie
doczekat sie wykonania ze wzgledu na ograniczenia finanso-
we i obserwowanag relatywnie niska intensywnosé wykorzysta-
nia szlakéw kolejowych.

Kolejnym waznym dokumentem, niedotyczacym bezposred-
nio rozwoju infrastruktury kolejowej, ale majacym wptyw na
dalsze funkcjonowanie catego rynku przewozoéw kolejowych
w Polsce, byt przyjety przez Rade Ministrow we wrzeSniu 1999 .



Program restrukturyzacji Polskich Kolei Panstwowych. W wy-
niku restrukturyzacji PKP miaty odzyska¢ zdolno$¢ do samo-
dzielnego pozyskiwania Srodkéw na przedsiewziecia inwesty-
cyjne. Dziatania restrukturyzacyjne planowane w krotkim okresie
czasu miaty obejmowac restrukturyzacje organizacyjng, finan-
sowg i majatkowa. W programie zatozono m.in. wydzielenie z PKP
drog kolejowych i zarzadzanie nimi przez nowa spotke akcyjna
Polskie Linie Kolejowe, inwestycje finansowane z budzetu pan-
stwa na liniach kolejowych miedzynarodowego znaczenia oraz
zamkniecie lub przekwalifikowanie na bocznice ok. 6 tysiecy
linii kolejowych. Jednakze, ze wzgledu na stan finanséw pu-
blicznych, panstwo nie byto w stanie zapewni¢ wsparcia, jakie
przewidziano w tym programie. W rezultacie zatozone cele
nie zostaty osiggniete, a szybka reforma PKP nie zostata
wdrozona [14]. Na omawianym programie oparta zostata
Ustawa o komercjalizaciji, restrukturyzacji i prywatyzacji przed-
siebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe, przy-
jeta we wrzesniu 2000 r. przez Sejm RP. Ustawa byta fun-
damentalnym krokiem w dazeniu do wyprowadzenia polskich
kolei z gtebokiego kryzysu, ktoéry grozit zredukowaniem dtu-
gosci linii kolejowych do niewielkiej liczby najwazniejszych
potaczen, a nawet upadkiem samego przedsiebiorstwa.
Nalezy jednak zaznaczy¢, ze duza liczba spotek powstatych
w wyniku restrukturyzacji PKP w praktyce powodowata utrud-
nienie realizacji inwestycji ze wzgledu na koniecznos¢ koor-
dynacji prac przy torach, sieci trakcyjnej i urzadzeniach in-
formatycznych. Z perspektywy czasu wydaje sie, ze sposob
przeprowadzenia podziatu PKP oraz liczba powstatych pod-
miotéw budzi¢ moga zastrzezenia.

Kolejnym strategicznym dokumentem byta Polityka trans-
portowa panstwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazone-
go rozwoju kraju. Dokument ten oparty zostat na zatozeniach
z 1999 r. oraz stanowit aktualizacje i rozwiniecie zasad za-
wartych w programie dziatania w kierunku przeksztatcenia
transportu w system dostosowany do wymagan gospodar-
ki rynkowej i nowych warunkéw wspotpracy w Europie oraz
planu rozwoju infrastruktury transportowej w Polsce do 2015
r. Polityka transportowa, zgodnie z omawianym dokumentem,
miata dazy¢ do budowy zréwnowazonego systemu transpor-
towego pod wzgledem technicznym, przestrzennym, gospo-
darczym, spotecznym i Srodowiskowym, w warunkach kraju
rozwijajgcej sie gospodarki rynkowej, z uwzglednieniem kon-
kurencji miedzynarodowej. W dokumencie m.in. zatozono, ze
roczna wysokos¢ naktadow inwestycyjnych na siec¢ kolejowg
w latach 2001-2015 wynosi¢ bedzie 3 920 min zt [12].
Ze wzgledu na brak spéjnej koncepcji dtugookresowego roz-
woju transportu z uwzglednieniem priorytetowosci przewidzia-
nych do realizacji przedsiewzie¢, brak przejrzystych regut praw-
nych i organizacyjnych dla realizacji kolejowych inwestycji
infrastrukturalnych oraz brak systemowych rozwigzan w za-
kresie finansowania tych inwestycji odstapiono od realiza-
cji celow zawartych w omawianym dokumencie, w tym row-
niez celow dotyczacych inwestycji kolejowych.

W styczniu 2002 r. Rada Ministroéw przyjeta program Infra-
struktura - klucz do rozwoju, bedacy aneksem nr 3 do Strate-
gii Gospodarczej Rzadu RP z 2002 r. Jako cel dziatan przyjeto
w nim podniesienie konkurencyjnosci transportu kolejowego
w ramach zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego

kraju, m.in. poprzez rozwéj infrastruktury kolejowej. W dokumen-

cie zatozono, ze gtéwnymi przestankami modernizacji infrastruk-

tury kolejowej sa:

% dazenie do stworzenia zintegrowanego systemu transporto-
wego z Unig Europejska z osiggnieciem wysokiego stopnia
harmonizacji i standaryzacji, umozliwiajacego sprawne po-
wigzanie regionow Polski z regionami UE - linie umozliwia-
jace ruch pociggbw pasazerskich poruszajacych sie z pred-
koscig do 160 km/h, w towarowych do 120 km/h,

* dazenie do znacznego obnizenia kosztow eksploatacji po-
przez przywrocenie wiasciwych parametréw techniczno-eks-
ploatacyjnych dla podniesienia atrakcyjnosci potgczen ko-
lejowych w skali kraju i poszczegblnych regiondw,

% poprawa dostepnosci w wymiarze regionalnym i rozwoj ustug
transportowych o charakterze publicznym,

* podniesienie konkurencyjnosci transportu kolejowego w sto-
sunku do innych gatezi transportu i wzrost udziatu transportu
kolejowego w przewozach ogotem.

Zatozono, ze roczna wysokoS¢ nakladow inwestycyjnych na
infrastrukture kolejowa w latach 2002-2006 wynosi¢ bedzie
2 800 min zt [4]. Pomimo przyjecia nizszej 0 1 130 min zt
(w stosunku do kwoty przewidzianej na ten cel w Polityce trans-
portowej panistwa z 2001 r.) wysokosci naktadow inwestycyjnych
na infrastrukture kolejowg i pdzZniejszej korekty do wysokosci
2 165 min zt rocznie [5] program ten, z uwagi na stan finan-
sOw panstwa, nie zostat zrealizowany. Warto takze podkreslic,
ze w latach 2002-2004 na infrastrukture kolejowa przeznaczono
zaledwie 8%, zas na drogi 82% ogblnej kwoty srodkéw budze-
towych na modernizacje i rozwoj infrastruktury transportu.

Ze wzgledu na ograniczone mozliwosci finansowe panstwa
nie zostata réwniez zrealizowana Strategia rozwoju infrastruk-
tury transportu na lata 2004-2006 i lata dalsze, ktdéra nawig-
zywata do weczesniej wymienionych dokumentdw strategicznych,
w tym do Strategii Gospodarczej Rzadu RP z 2002 r. Nalezy jed-
nak zauwazyc, ze okres 2004-20086, zaraz po wstapieniu Polski
do UE, byt przetomowy w zakresie ogblinych wydatkéw ponoszo-
nych w Polsce na infrastrukture transportowa. Jednakze w od-
niesieniu do inwestycji kolejowych zaobserwowa¢ mozna dwa
negatywne zjawiska. Po pierwsze, w dalszym ciggu w polityce
panstwa priorytetem byto wsparcie dla transportu drogowego,
w drugiej kolejnosci dla kolei i komunikacji miejskiej. W 2005 r.
na modernizacje i rozwdj infrastruktury kolejowej przeznaczo-
no tylko 92 min zt, zas na analogiczne potrzeby sieci drogowej
- 8 mld zt [16]. Po drugie, w okresie 2004-2006 inwestycje
byty realizowane jedynie na pewnych elementach systemu in-
frastruktury kolejowej. Prace remontowe ograniczaty sie gtow-
nie do przywrdcenia pierwotnych parametrow linii kolejowej, czyli
tzw. rehabilitacji linii, 1j. przeprowadzenia takiego zakresu prac
modernizacyjnych, by odzyska¢ parametry techniczne linii z okre-
su, w ktorym byta budowana [6]. Z tego wzgledu - z mysla o ko-
lejnych perspektywach programowych - wskazywano na po-
trzebe koncentracji na inwestycjach duzych jako najbardziej
efektywnych [9], z jednoczesng poprawg ich parametréw tech-
niczno-eksploatacyjnych. Warto w tym miejscu wspomnie¢ o jed-
nym z pierwszych kompleksowych studiéw, ktérym byt Projekt
szybkich potaczen kolejowych w warunkach polskich jako ele-
ment europejskiego kolejowego systemu transportowego, przy-
gotowany w latach 2003-2004 w ramach grantu KBN [16].
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Wydaje sie, ze podjeta na poczatku 2012 r. przez rzad decyzja
0 zawieszeniu realizacji Programu budowy kolei duzych pred-
kosci, nad ktérego koncepcja pracowano w omawianym okre-
sie, jest potwierdzeniem braku wizji oraz dtugofalowej strate-
gii rozwoju transportu w Polsce. Decyzja ta ma wptyw na do-
kumenty programowe tworzgce nowy system zarzadzania roz-
wojem Polski na wszystkich jego poziomach [11].

W grudniu 2004 r. Ministerstwo Infrastruktury opracowato
Strategie Rozwoju Transportu na lata 2007-2013. Zatozono
w niej zmniejszenie dtugosci sieci kolejowej z 19,4 tys. km do
16,5 tys. km. W znacznym stopniu obnizato to range kolei w sys-
temie transportowym kraju, a takze bylo sprzeczne z Zasada-
mi trwatego (zrownowazonego) rozwoju obowigzujgcymi w trak-
cie realizacji strategii [3]. Ponadto kolejowe inwestycje infra-
strukturalne zostaty okreSlone nieprecyzyjnie pod wzgledem rze-
czowym i bez podania planowanego kosztu ich realizacji. Oma-
wiany dokument zawierat liste zadan inwestycyjnych z zakre-
su infrastruktury, jednakze bez zadnej wariantowej analizy tren-
déw rozwojowych i ich skutkdw oraz nie precyzowat celéw. Z tych-
ze przyczyn nie kwalifikowat sie do przyjecia przez Rade Mini-
strow.

Uszczegotowienie strategicznych kierunkow rozwoju polskiej
infrastruktury transportowej, w tym kolejowej, zostato zawarte
w opracowaniach:

1. Polityka transportowa panstwa na lata 2006-2025;

2. Strategia dla transportu kolejowego do 2013 roku;

3. Master Plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030
roku.

Pierwszy z wymienionych dokumentoéw, przyjety przez
Rade Ministréw w czerwcu 2005 r., wyposazony byt w iden-
tyczne narzedzia regulacyjne jak Polityka transportowa pan-
stwa na lata 2001-2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju
z 2001 r. Jako zasadniczy cel przyjeto unowocze$nienie pod-
stawowej sieci transportowej, poprawe dostepnosci trans-
portowej i zapewnienie wysokiej jakosci ustug transportowych
- tak, by transport wnosit wtasciwy wkiad w rozwéj gospo-
darczy kraju. W odniesieniu do infrastruktury kolejowej za
kluczowe zadania uznano réwnoczesng realizacje duzych
projektdw modernizacyjnych w giéwnych korytarzach trans-
portowych oraz inwestycji o charakterze odtworzeniowym,
umozliwiajacych likwidacje ograniczen predkosci i przywro-
cenie nominalnych predkosci i innych parametréw technicz-
nych na pozostatych odcinkach linii. Zaktadano takze uspraw-
nienie powiazan kolejowych migdzy gtownymi miastami w Pol-
sce, w tym linii przebiegajgcych promieniscie z i do Warszawy,
ktére zostang dostosowane do predkosci 160-200 km/h,
a takze przeanalizowanie celowosci i optacalnosci dostoso-
wania Centralnej Magistrali Kolejowej do predkosci 250 km/
h. W dokumencie nie planowano do 2010 r. rozpoczecia
budowy linii lub sieci linii duzych predkosci. Jednakze uwzgled-
niono kontynuacje badan rynku w celu okreSlenia celowo-
Sci budowy takich linii w dalszej perspektywie [13]. Wada
omawianego dokumentu byt brak zdefiniowania wskaznikow
oceny realizacji polityki transportowej. Nie przedstawiat on row-
niez sformutowanej wizji systemu transportowego w 2025 r.
Strategia dla transportu kolejowego do roku 2013, przyjeta przez
Rade Ministrow w kwietniu 2007 r., przedstawiata strategiczne
zatozenia ksztattowania instrumentoéw polityki panstwa, w tym
;’/-_I/}j
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sposoby i zakres rekonstrukcji narzedzi organizacyjnych,
ekonomicznych i prawnych, ktore nalezato wypracowac i wdrozy¢
w polskim systemie transportu kolejowego. Jako cele strate-
giczne przyjeto wzrost efektywnosci, podnoszenie poziomu ja-
kosci Swiadczonych ustug, efektywne wykorzystanie zasobow
ludzkich i optymalizacje zatrudnienia. Zatozenia zawarte w do-
kumencie w odniesieniu do infrastruktury kolejowej dotyczyty
zapewnienia wlasciwego systemu wsparcia finansowego w za-
kresie utrzymania i rozwoju infrastruktury kolejowej, zatrzymania
tendencji zmniejszania dtugosci sieci kolejowej w Polsce, wdro-
Zenia monitoringu procesu inwestycyjnego w PKP PLK S.A. oraz
zapewnienia absorpcji Srodkéw pomocowych [17]. Trzecim z wy-
mienionych dokumentéw strategicznych byt Master Plan dla
Transportu Kolejowego w Polsce do roku 2030, opracowany
przez Ministerstwo Infrastruktury i przyjety przez Rade Ministrow
w grudniu 2008 r. WSréd przyjetych celow strategicznych wy-
mieniono w nim m.in. zapewnienie konkurencyjnosci kolei w re-
lacji do innych gatezi transportu w najbardziej rozwojowych
segmentach rynku oraz zapewnienie stabilnego finansowania
infrastruktury kolejowej. Realizacja celéw w zakresie dotycza-
cym infrastruktury kolejowej zaktadata trzy poziomy dziatan
inwestycyjnych, roznigce sie zakresem rzeczowym, poziomem
kosztow oraz okresem realizacji. Dotyczyty one budowy nowej
infrastruktury kolejowej o wysokim standardzie, modernizacji
istniejacej infrastruktury ze szczegblnym uwzglednieniem linii
wchodzgcych w sktad sieci TEN-T oraz inwestycji przywracaja-
cych normalne parametry na wybranych liniach. Zatozono po-
nadto, ze najwazniejsze istniejgce linie kolejowe bedg moder-
nizowane w celu uzyskiwania na nich predkosci 200 km/h [7].
Do podstawowych mankamentéw tego dokumentu zalicza
sie brak niezbednych analiz i uzasadnien uwzgledniajacych
trendy rozwojowe kraju, brak odniesienia konkretnych wskaz-
nikéw do odpowiednich celéw oraz zyczeniowe podejscie do
termindw realizacji i zasobow [1]. W Dokumencie Implemen-
tacyjnym porzadkujgcym do roku 2015 wdrazanie Master
Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku,
przyjetym w kwietniu 2010 r. przez Ministerstwo Infrastruk-
tury, dokonano wyboru priorytetow w zakresie realizacji in-
westycji, z jednoczesnym uwzglednieniem kontynuacji w la-
tach 2010-2015 projektéw rozpoczetych w latach 1995-
2008, wspotfinansowanych z Funduszu Phare, Funduszu Sp6j-
noSci oraz budzetu panstwa. Dokument ten po zaopiniowa-
niu przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego zostat prze-
kazany w maju 2010 r. do Komisji Europejskie;j.

Przywotane powyzej trzy dokumenty wpisywaty sie w przy-
jeta przez Rade Ministroéw w listopadzie 2006 r. Strategie Roz-
woju Kraju 2007-2015. Opracowanie to spetniato funkcje kie-
runkowego, wiodacego w dtugiej perspektywie strategicznego
dokumentu planistycznego, w ktorym okreslono podstawowe
uwarunkowania, cele i kierunki rozwoju kraju w wymiarze spo-
tecznym, gospodarczym i terytorialnym. Jako gtéwny cel plano-
wanych dziatan przyjeto podniesienie poziomu i jakoSci zycia
mieszkancow Polski, poszczegblnych obywateli i rodzin, wsréd
priorytetdw wyrézniono m.in. poprawe stanu infrastruktury
technicznej i spotecznej oraz rozwoj regionalny i podniesie-
nie spéjnosci terytorialnej [18]. Podejmowane dziatania,
zmierzajace do realizacji przyjetych celéw, skutkowaty m.in.
wsparciem inwestycji umozliwiajacych podniesienie parametrow



LEBA=="
B oo o
ustia mncz;enms T A L
i p # |

eksploatacyjnych gtownych tras przewozowych, wdrozeniem
zmian zaktadajacych przyspieszenie budowy oraz przebudowy
i modernizaciji linii kolejowych.

W 2010 . podjeto prace dotyczace aktualizacji Master Planu.
Rozpoczeto takze opracowywanie Wieloletniego Programu In-
westycji Kolejowych do 2013 roku z perspektywg 2015, ktory
zostat przyjety przez Rade Ministréw 7 listopada 2011 r. Gtéw-
nymi przestankami tego opracowania byly konieczno$é uwzgled-
nienia nowych regulacji dotyczacych wieloletniego planowania
wydatkoéw inwestycyjnych ze srodkéw publicznych oraz za-
pewnienie spéjnosci dziatan inwestycyjnych prowadzonych
na polskich liniach kolejowych. Dokument zostat sporzadzony
dla okresu trzyletniego, tj. do 2013 r., z uwagi na koniecznos¢

zsynchronizowania go z okresem budzetowania 2007-2013.
WPIK zawierat priorytetowe zadania inwestycyjne w zakresie
budowy nowej, a takze modernizacji oraz rewitalizacji istniejg-
cej infrastruktury. W zestawieniu uwzgledniono 110 projektow
o tgcznej wartosci 21,5 mld PLN. Planowane dziatania inwe-
stycyjne dotyczyly 3 019 km linii kolejowych, z czego na koniec
2013 r. zatozono uzyskanie efektu na 2 285 km linii, w tym
przyjeto, ze 452 km toréw zostang dostosowane do prowadzenia
pociggdw z maksymalng predkoscig 160 km/h, a kolejne
595 km - do predkosci 200 km/h. Zatozono réwniez zwiek-
szenie dtugosci linii kolejowych, na ktérych nacisk na os prze-
kracza 221 kN; zaplanowano, ze 800 km linii kolejowych zo-
stanie wyposazonych w urzadzenia ERTMS [21].
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Zatozone w programie zadania zostaty wykonane czescio-
wo. Ze 110 przewidzianych projektow do konca 2012 r. zreali-
zowanych zostato tylko 28. Zaawansowanie realizacji planu 2011 -
2013 w zakresie wydatkéw wyniosto 33,3%. Okazato sie zatem,
7e przy mozliwosciach realizacyjnych po stronie PKP PLK S.A.,
poczawszy od etapu przygotowania projektéw, postepowan prze-
targowych, az po rozliczenie projektow, wykonanie zadan obje-
tych programem stato sie nierealne. Powstate ograniczenia zwig-
zane z realizacja niektérych zadan oraz zmiany w zakresie po-
ziomu dostepnych Srodkéw finansowych spowodowaty koniecz-
nos¢ aktualizacji programu. W listopadzie 2013 r. uchwalony
zostat Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015.
Program ten uwzglednia horyzont czasowy dotyczgcy poprzed-
niego okresu budzetowania UE, kt6ry zaktada mozliwos¢ pono-
szenia wydatkéw do konca 2015 r., przy czym ptatnoSci na rzecz
PKP PLK S.A. bedg dokonywane jeszcze w 2016 r. jako refun-
dacja wydatkow. Jako cel nadrzedny dla programu przyjeto zwiek-
szenie dostepnosci i poprawe jakosci transportu kolejowego przez
zarzgdce narodowej, publicznej infrastruktury kolejowej - PKP
PLK S.A. - w taki sposdb, aby zaspokoi¢ potrzeby przewozni-
kéw oraz pasazeréw, nadawcéw i odbiorcow towaréw przewo-
zonych koleja. Realizacja tego celu ma doprowadzi¢ do podnie-
sienia bezpieczenstwa i komfortu podrézy oraz wzrostu liczby
odprawianych pasazerow, a takze zwiekszenia wielkoSci masy
towarowej przewozonej kolejg. Wieloletni Program Inwestycji
Kolejowych do roku 2015 obejmuje 140 projektow, ktdrych koszt
realizacji oszacowany jest na 24,8 mld zt. W programie przewi-
dziano budowe nowej oraz modernizacje istniejgcej infrastruk-
tury kolejowej. Wigczone zostaty takze zadania dla polepszenia
jakosci ustug przewozowych poprzez poprawe stanu technicz-
nego linii kolejowych (tzw. projekty rewitalizacyjne), a takze pro-
jekty dotyczace prac przygotowawczych do budowy, moderni-
zacji i odtworzenia infrastruktury kolejowej [22].

W 2013 r., w ramach kontynuacji przedsiewziecia polega-
jacego na uporzadkowaniu i ograniczeniu liczby dotychczas
obowiagzujgcych strategii i programoéw rozwoju, Rada Ministrow
przyjeta Strategie rozwoju transportu do 2020 roku (z perspek-
tywag do 2030 roku). Jest ona Sredniookresowym, sektorowym
dokumentem strategicznym i stanowi integralny element spéj-
nego systemu zarzadzania krajowymi dokumentami strategicz-
nymi. Wyznacza kierunki dziatan iich koordynacje w zakresie
tworzenia w Polsce nowoczesnego, efektywnego i bezpieczne-
go systemu transportowego, ktory bedzie stwarzat nowe impulsy
rozwojowe dla gospodarki narodowej. Cel gtowny strategii za-
ktada zwiekszenie dostepnosci transportowej, poprawe bezpie-
czehstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transpor-
towego poprzez tworzenie spojnego, zrownowazonego i przyja-
zZnego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze kra-
jowym, europejskim i globalnym. Do celéw operacyjnych zaliczono
m.in. stworzenie nowoczesnej, spojnej sieci infrastruktury trans-
portowej oraz racjonalne finansowanie inwestycji infrastruktu-
ralnych. W odniesieniu do infrastruktury kolejowej do 2020 roku
(w perspektywie do 2030 r.) strategia zaktada konsekwentng
modernizacje i rewitalizacje istniejgcej sieci linii kolejowych —
tak, aby w 2030 roku wieksza czeSc¢ sieci byta w stanie dobrym
i aby na sieci TEN-T mozliwe byto kursowanie pociagdw z pred-
koScig techniczng wynoszacg co najmniej 100 km/h. Dziata-
nia majg zmierza¢ réwniez w kierunku modernizacji i budowy
‘_I/-_I/Ej
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terminali przystosowanych do obstugi intermodalnych przewo-
z6éw kontenerowych. Do 2020 r. ma zosta¢ podjeta decyzja
o ewentualnej budowie systemu kolei duzych predkosci, uzu-
petnionego o tzw. ,Y”. Strategia zaktada takze stopniowe wdra-
zanie Europejskiego Systemu Zarzgdzania Ruchem Kolejowym
(ERTMS) na najwazniejszych szlakach kolejowych [19]. W oma-
wianym dokumencie zatozono, ze stworzenie zintegrowanego
systemu transportowego bedzie zwigzane z ustaleniem charak-
teru prac inwestycyjnych i modernizacyjnych w dwoch podokre-
sach, w latach 2011-2020 i 2021-2030. W pierwszym okre-
sie konieczna bedzie koncentracja umozliwiajgca nadrabianie
zalegtosci infrastrukturalnych w zakresie zwiekszenia dostepnosci
transportowej w Polsce. W drugim okresie dziatania majg zmie-
rza¢ w kierunku zwiekszania poziomu nasycenia infrastrukturg
i stworzenia zintegrowanego, samofinansujgcego sie (tam, gdzie
jest to mozliwe) systemu transportowego [2].

Podsumowanie

W Polsce od 1989 r. stosowano niekonsekwentne, a niekiedy
wrecz sprzeczne podejscia - od progresywnej integracji do pro-
gresywnego podziatu - w zarzadzaniu koleja. W zasadzie od
poczatku transformacji gospodarczej kraju brakowato Srodkow
finansowych na realizacje jakiegokolwiek wieloletniego progra-
mu czy strategii rozwoju kolei, w tym infrastruktury kolejowej.
Niewykorzystanie nowych sposobow i narzedzi przebudowy sys-
temu transportowego w Polsce doprowadzito zaréwno do ogra-
niczenia liczby obstugiwanych potaczen pasazerskich, jak i zmniej-
szenia catkowitej dtugosci eksploatowanych linii kolejowych o po-
nad 2 tys. km. Waznym czynnikiem byta rowniez realizowana
polityka transportowa, ktéra na uprzywilejowanej pozycji stawiata
rozw@j transportu drogowego, co wynikato z koniecznosci likwi-
dacji wieloletnich zaniedban rozwojowych.

Duza szanse na poprawe stanu infrastruktury kolejowej
stworzyly dopiero mozliwe do pozyskania srodki unijne. Wa-
runkiem powodzenia jest jednak wiasciwy ich podziat, efek-
tywne i skuteczne wykorzystanie, co wymaga spojnej kon-
cepcji rozwoju. Tymczasem po 2004 r. powstat szereg pro-
gramoéw, ktére - ze wzgledu na zbyt optymistyczne oczeki-
wania, btedne zatozenia i brak realnych mozliwosci ich finan-
sowania - nie byly realizowane.

Rozproszenie w czasie i przestrzeni realizacji kolejowych pro-
jektow infrastrukturalnych uniemozliwito osiagniecie tzw. ,,efektu
sieciowego”, majgcego podstawowe znaczenie w systemie trans-
portowym. Podobnie przedstawia sie ,wybiorcza” modernizacja
kilkunastu czy kilkudziesieciu kilometrow toréw, niekontynuowana
na innych odcinkach tej samej linii, co negatywnie wptywa na
jakos¢ ustug kolejowych. Pomimo widocznej w ostatnich latach
nieznacznej poprawy stanu technicznego infrastruktury kolejo-
wej w dalszym ciggu szereg linii wymaga kompleksowej moder-
nizacji. W zZtym stanie znajduje sie rowniez infrastruktura punk-
towa, w tym gtéwnie obiekty inzynieryjne.

Wdrozenie czy petng realizacje wielu programoéw rzadowych
dotyczacych rozwoju transportu kolejowego utrudniajg brak cig-
gtosci prac programowych, dublowanie sie celéw i zadan oraz
nadmierna koncentracja gateziowo-sektorowa, prowadzgca do
znacznej fragmentaryzaciji i rozproszenia celow. W opracowanych
dokumentach zauwazy¢ mozna szereg mankamentow, w szcze-
golnosci brak niezbednych analiz i uzasadnien, uwzgledniaja-



cych trendy rozwojowe kraju, brak odniesienia konkretnych wskaz-
nikbw do odpowiednich celéw oraz zyczeniowe podejscie do
termindw realizacji inwestycji i dostepnosci zasobow.

Ksztattowanie infrastruktury kolejowej jest procesem histo-
rycznym, dlatego popetnione btedy przez ditugi czas oddziatywac
beda na krajowy fad przestrzenny i gospodarczy. Z tego wzgle-
du rozw6j infrastruktury transportowej, w tym kolejowej, powi-
nien by¢ inicjowany, realizowany i koordynowany przez panstwo
na podstawie wieloletnich programéw, uwzgledniajgcych m.in.
najlepsze praktyki i modele zagraniczne; stuzy¢ powinien on
dazeniu do zwiekszenia efektywnosci ekonomicznej realizowa-
nych przedsiewzie¢ inwestycyjnych i utrzymaniowych. Tymcza-
sem pierwsze lata transformacji cechowata pewnego rodzaju
nieche¢ do instytucji planowania, kojarzonej z odrzuconym sys-
temem gospodarki centralnie planowanej. W praktyce dopiero
po akcesji Polski do UE zauwazalny jest powr6t do praktyki pro-
gramowania strategicznego. Mozna zgodzi¢ sie z tezg, ze brak
strategicznej wizji rozwoju kraju pod koniec ubiegtego wieku byt
jedna z przyczyn btedéw popetnionych w polityce spoteczno-go-
spodarczej okresu transformacii.

Zdaniem wielu autoréw tworzeniu dokumentu strategicznego
zawierajacego wytyczne kierunkowe nie powinno towarzyszy¢ okre-
Slanie sztywnych ram czasowych, natomiast powinno sie potozyé
nacisk na zhierarchizowanie zadan, dla ktérych wazne sg termi-
ny realizacji zadan czgstkowych. Warto pamietac, ze polska poli-
tyka transportowa powinna uwzgledniac nie tylko integracje z sys-
temem transportowym UE, ale z catym systemem europejskim.
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PROGRAMS AND STRATEGIES OF RAIL
TRANSPORTATION DEVELOPMENT IN POLAND
AFTER 1989

Abstract:

Transport infrastructure, including rail infrastructure, is one
of the determinants of the economic development of the
country. For this reason the development of transport infra-
structure should be initiated, realized and coordinated by
state according to long-term programs to increase econo-
mic efficiency of realized investments and maintenance pro-
grams. After 1989, i.e. after transformation of Polish eco-
nomy there were prepared many programs and strategies
of rail transportation development. However, due to lack of
vision how to develop the country, no financial resources
and shortcomings in the programming, they were only par-
tially realized or not realized at all. In the article, presented
are the most important programs and strategies of rail trans-
portation development in Poland after 1989 together with
their assessment.
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