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Przewodniczaca Komitetu Organizacyjnego, Madzia Majerczak, zwrécila sie
do mnie z prosba o przygotowanie referatu programowego, co wprowadzito mnie
w konfuzje, bowiem odméwié kobiecie (i to takiej) nie uchodzi, a na tyle jestem
stary, ze zdaje sobie sprawe ze swych stabosci, aby sprosta¢ temu zadaniu. Z po-
moca przyszlo mi przypomnienie sobie pierwszej polskiej powiesci napisanej przez
Ignacego Krasickiego: Mikolaja Doswiadczyiiskiego przypadk: — u Krasickiego Do-
Swiadczyniski to nazwisko, a u mnie symbol przezytych lat i nagromadzonych ob-
serwacji oraz wiedzy zdobytej gléwnie od madrzejszych ode mnie. Dla zachowania
zgodnosci z konstrukcja powiesci, ktéra sklada si¢ z trzech ksiag, postanowilismy
z prof. Wlodzimierzem Czyczula przekazal garsé informaciji odnosnie do dwdéch
kwestii, a trzecia ksiega uczyni¢ obserwacje z ostatniego Kongresu Kolei Duzych
Predkosci w Tokio.

Stowa kluczowe: inwestycje w infrastrukture kolejowa,polityka transporto-
wa,Koleje Duzych Predkosci, Swiatowy Kongres Kolei Duzych Predkosci

1. Wzajemne wplywy w uktadzie kolej — polityka — gospodarka — finanse
1. 1. Decyzja polityczna nie oznacza zta decyzja

Wsréd politykow, ale i zwyklych zjadaczy chleba, nie ma raczej watpliwosci,
ze sg dziedziny, ktére nalezy wylaczy¢ z walk partyjnych, a sposéb realizacji
gtéwnych celéw tych dziedzin (jak i same cele) nie powinny si¢ zmienia¢ w za-
leznosci od sktadu koalicji rzadzacej. Inna sprawa, ze osiaggniecie konsensu, co
do zdefiniowania celéw jest wciaz przed nami. Oczywistymi takimi dziedzinami

1 Wkiad procentowy poszczegdlnych autorow: Czyczuta W. 30%, Wieladek A. 70%
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systemu gospodarczo-spolecznego sa obronnos¢ i polityka zagraniczna. Mozna
jeszcze znalezé pare innych. Wsrdd nich powinna sie znalezé polityka trans-
portowa, a szczegblnie kolejowa. Wynika to z faktu, ze inwestycje — przede
wszystkim infrastrukturalne — na kolei, sa kapitalo- i czasochlonne. Bez wlasci-
wie rozumianego protekcjonizmu ze strony pafstwa i zyczliwosci systemu finan-
sowego wiele znaczacych dla kolei, a przez to i dla calej gospodarki inwestycji,
nigdy by nie bylo podjetych. Ponizej bedg pokrétce omdéwione wybrane decyzje
polityczne (powszechnie uwaza sie, ze sa to zle decyzje, woluntarystycznie podej-
mowane przez wladze, co czesto nie jest prawda), ktére trwale odciskaja swoje
pietno na kondycje i obraz kolei.

a) Budowa magistrali weglowej Slgsk — port w Gdyni

Po odrodzeniu padstwa polskiego w 1918 r., a nastepie po przylaczeniu
w 1922 r. czeéci Slaska do naszego kraju, waznym wyzwaniem dla wladz
stalo sie zapewnienie sprawnego wywozu wegla do portu w Gdyni, skad
byl on eksportowany, stanowiac gléwne zrédlo dewiz. Istnialy dwie tra-
sy kolejowe, pierwsza: Katowice — Czestochowa — Kutno — Bydgoszcz
— Tezew — Gdansk — Gdynia (666 km) i druga: Lubiniec — tzw. ,kory-
tarz kluczborski” (przebiegajacy przez terytorium niemieckie) — Ostrow
Wlkp.— Gniezno — Bydgoszcz i dalej jak pierwszy (567 km). Wladze nie-
mieckie oraz wolnego miasta Gdansk robily wszystko aby utrudnié trans-
port. Zostal przygotowany projekt linii taczacej kopalnie $laskie z gdyn-
skim portem przebiegajacej w calosci przez terytorium Polski. 7lutego
1928 r. Ignacy Moscicki podpisat Rozporzadzenie Prezydenta RP o rozpo-
czeciu budowy potudniowego odcinka magistrali Herby Nowe — Inowro-
claw. Skutki kryzysu z 1928 r. sklonily polskie wladze do poszukiwania
wsparcia finansowego we Francji. Powolano Francusko-Polskie Towarzy-
stwo Kolejowe, ktére na mocy ustawy i dekretu tego samego prezydenta
otrzymato koncesje na dokorczenie budowy i eksploatacje linii o tacznej
dlugosci 552 km. Budowa zostala ukoniczona na poczatku 1933 r. Koszty
wyniosly 207,7 mln zt (141,7 do 1931 r. i 66 poniesionych przez FPTK).
Decyzja, cho¢ miala charakter polityczny, okazala sie trafionym przed-
siewzieciem ekonomicznym. Juz w pierwszych latach eksploatacji 1933
— 1937, przyniosta PKP zyski — odpowiednio 1; 5; 7,4; 17,6; i 18 mln zt.
W zyskach partycypowal takze skarb padstwa — tylko w 1938 r. wplynelo
do kasy panistwowej 5,7 mln zt w postaci podatku obrotowego i docho-
dowego.

Na marginesie warto wspomnied, iz w duzej czesci projektowal i przez
caly okres realizacji inwestycji kierowal budowa inz. J6zef Nowkunski,
chociaz w tym czasie rzad zmienial sie 11 razy, a i czesto minister komu-
nikacji (Alfons Kithn obejmowal to stanowisko o§miokrotnie). Czy w III
RP byloby mozliwe, cho¢ kilka razy nie zmieni¢ kierujacego tak waznym
projektem?
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b) Odbudowa kolei po 11 Wojnie Swiatowej
Straty kolei podczas IT wojny §wiatowej w nieruchomosciach wyniosty ok.
30%, za$ w taborze i innych ruchomosciach ok. 98%. Zniszczeniu uleglo
849% wagonéw towarowych, 88% wagonéw osobowych i 81% lokomotyw.
W 1945 r. 10,6 tys. km linii kolejowych bylo rozebranych lub znajdowalo
sie w stanie nienadajacym si¢ do uzytku. Na 17 tys. km czynnych tras ruch
odbywal sie po jednym torze. Uruchomienie wielu z nich bylo uzaleznione
od odbudowy mostéw i tuneli. Praktycznie nic nie zostalo z taboru i urza-
dzen zelektryfikowanego wezla warszawskiego®.
Ze zrozumialych wzgledéw przywrécenie funkcjonowania transportu stato
sie jednym z najwazniejszych zadan wladzy padstwowej od chwili jej po-
wolania. Pierwszorzedna role w poczatkowym okresie po wojnie mogta od-
grywad kolej i dlatego jej poSwiecono najwicksza uwage. Ponad wszelkie
watpliwosci mozna stwierdzié, iz w latach 1945 — 1946 dokonano rzeczy
zashugujacych na najwyzsze uznanie, ale bylo to mozliwe dzicki odwaznej
decyzji wladz pafistwowych, zakladajacej przeznaczenie prawie 20% tacz-
nych nakladéw inwestycyjnych na kolej.
Z najwazniejszych dokonad w 1945 r. nalezy wymieni¢:

e odbudowanie 3 480 km zniszczonych linii normalnotorowych oraz
przekucie 3 520 km toréw szerokich na normalne;

e odbudowanie 44 500 mb mostéw, co stanowilo 46,2% mostOw znisz-
czonych podczas wojny (m.in. cztery mosty na Wisle i po jednym na
Odrze 1 Narwi);

e uruchomienie wielu urzadzeri sterowania ruchem (m.in. 147 nastaw-
nic, 640 aparatéw blokowych, 142 blokady stacyjne);

e odbudowanie ok. 3 mln m® budynkéw, w tym 160 tys. m® hal na-
prawczych i parowozowni.

Nie mniej pomyslny w odbudowie kolei byl rok 1946. Do najwazniejszych
osiggnie¢ w tym okresie mozna zaliczy¢:

e odbudowanie 2 185 km toréw gléwnych;

e odbudowanie 6 000 mb mostéw i 1 000 mb tuneli;

e odbudowanie i zmodernizowanie wezléw kolejowych Warszawa,
Krakow, Katowice i Wroctaw, stacji portowych w Gdansku, Gdyni
1 Szczecinie.

W latach 1945-1946 wyremontowano takze 809 km linii waskotorowych
i zaawansowano odbudowe dalszych 415 km tych linii.

¢) Budowa Centralnej Magistrali Kolejowej
Przykladem decyzji politycznej, ale o charakterze wizjonerskim, byta budo-
wa tzw. Centralnej Magistrali Kolejowej. Linia o dtugosci bez mata 224 km,
taczaca Grodzisk Mazowiecki z Zawierciem zostala wybudowana w latach

2 Kalinowski J., Liberadzki B. Transport w Polsce 1918 — 1978. Zarys historii. SGPiS. Warszawa 1986. s. 67
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1971-1977. Geometria linii, nawierzchnia kolejowa i rozjazdy byly dosto-
sowane do predkosci 250 km/h, a zasilanie do 230 km/h. Na owe czasy
byla to jedna z pierwszych tras kolejowych duzych predkosci w Europie
(obok Francji). Niestety, w Polsce pozostala taka do dzis. Cho¢ inspiracja do
wybudowania tej linii (planowano w przysztosci przedtuzenie jej do portéw
baltyckich) bylo zwickszenie i usprawnienie przewozéw towaréw, giéwnie
wegla, to stala sie ona podstawa rewolucji w ruchu pasazerskim.

d) Budowa Linii Hutniczo-Siarkowej

Polityczna decyzja, w pewnym okresie bardzo negatywnie oceniang (takze
z powoddéw politycznych), bylo postanowienie o wybudowaniu Linii Hut-
niczej Szerokotorowej, cze$ciej nazywanej Linig Siarkowo-Hutnicza. Byla
ona jednak konsekwencja innej decyzji politycznej — budowy Huty Katowi-
ce i planowanym zaopatrzeniu jej w rude importowang z Krzywego Rogu.
Na marginesie warto wspomnie(, iz podobny projekt powstal w latach 20.
ubieglego wieku, z mysla o zaopatrzeniu w wegiel potudniowo-wschodnich
rubiezy dwczesnej Polski. LHS — taczaca przejscie graniczne w Hrubieszowie
ze Slawkowem Poludniowym — o dlugosci prawie 395 km, zostala wybu-
dowana w latach 1976 — 1979 i byla wykorzystywana nie tylko do importu
rudy, ale takze do eksportu siarki i wegla do Zwiazku Radzieckiego. Po
przemianach ekonomicznych i politycznych w 1989 r. i rozpadzie ZSRR
inwestycja przezywala powazne klopoty w zwiazku z radykalnym spadkiem
przewozéw. Od 2001 roku, po utworzeniu spétki PKP LHS, linia zaczela
podnosi¢ sie z kryzysu i do tej pory jest najefektywniej, z ekonomicznego
punku widzenia, funkcjonujaca czescia kolejowego systemu przewozu to-
wardéw w Polsce.

e) Krajowy Program Kolejowy do 2023 r.

15 wrzesnia 2015 r. rzad w drodze uchwaly przyjal Krajowy Program Ko-
lejowy do 2023 roku. Przewiduje on wydanie 67,5 mld zl na inwestycje
infrastrukturalne. Trudno kontestowac wykaz najwazniejszych zadan inwe-
stycyjnych. Zaliczono do nich m. in.:
— poprawa przepustowosci linii w obrebie aglomeracji,
— lepsze skomunikowanie Warszawy z innymi regionami i poprawe po-
faczet miedzy miastami wojewddzkimi,
— zapewnienie sprawnych polaczenn kolejowych z naszymi portami
morskimi,
— inwestowaniew tzw. magistrale wschodnia: Rzeszéw - Kielce — Lu-
blin — Bialystok — Olsztyn,
— poprawa stanu technicznego linii dedykowanych dla ruchu towarowego,
— zwickszenie dlugosci linii dostosowanych do ruchu z predkoscia
160 km/h,
— systematyczne wdrazanie ERTMS.
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Przewidywane do realizacji inwestycje podzielono na dwie grupy, zapisa-
ne odpowiednio na liScie podstawowej (do realizacji w pierwszej kolejnosci)
i liscie rezerwowej (do realizacji w przypadku zaoszczedzenia $rodkéw na
wykonaniu zadai podstawowych).

Jesli przyjrzec si¢ dokladniej programowi, a szczegdlnie w kontekscie Pro-
gramu Budowy Drég Krajowych na lata 2014 — 2023, to satysfakcja znacz-
nie maleje. Ot6z, na budowe drég (w tym obwodnic) przewiduje sie wydat-
kowanie 107 mld z} i 48 mld zt na utrzymanie. W tym okresie na utrzyma-
nie drég zelaznych — 38 mld zl. Warto takze zwréci¢ uwage na strukture
srodkéw inwestycyjnych. W kwocie 67,5 mld zt dedykowanych dla kolei
51,6 mld zl, to srodki unijne, natomiast w odniesieniu do drég proporcje
sa doktadnie odwrotne. Oznacza to nie tylko podniesienie poprzeczki, jesli
chodzi 0 wymagania proceduralne, ale takze klopoty w pozyskaniu srodkéw
na wklad wlasny. Co do drég nie ma dwéch list inwestycji, co ma miejsce
w przypadku kolei. I jeszcze jedno: w tym samym okresie przewiduje sie
wybudowanie 3 900 km nowych drég i ani jednego kilometra linii kolejo-
wej (chodzi o liste podstawowa). Marzenia nie tylko o KDP trzeba odlozy¢
ad calendras grekas.

1. 2. Kolej a sektor finanséw

Kazda kolej na Swiecie w sferze finanséw ma styk z budzetem i z bankami.
W obu przypadkach sytuacja transportu szynowego zalezy od racjonalnosci zasad
wspoéldziatania, zyczliwego szacowania ryzyka i wzajemnego zaufania. Zgodnie
z tytulem mojego wystapienia nie bede zajmowal si¢ teoretycznymi podstawami
relacji finansowych, ale ogranicze sie do przykladéw.

Jesli chodzi o skarb padstwa, to wystepuja tu dwa przypadki relacji z koleja.
Pierwszy, to dotacje do przewozéw pasazerskich o charakterze uzytecznosci pu-
blicznej. W tym przypadku przewoznik uczestniczy w realizacji polityki spolecznej
pafistwa i w zwiazku z tym padstwo powinno rekompensowaé co najmniej jego
straty. Nigdy dotacja otrzymywana na pokrycie tej straty nie zblizyla sie do nalez-
nej. To ograniczalo mozliwosci rozwojowe, a czasem zmuszalo do zaciggania kre-
dytu na finansowanie dzialalno$ci biezacej zwickszajac koszty, czyniac kolej coraz
mniej konkurencyjna. Drugi przypadek relacji kolej — pafistwo, to gwarantowa-
nie kredytéw. Procedury uzyskania takich gwarancji sa skomplikowane, a przede
wszystkim dlugotrwale i na 0gél osiagalne tylko w odniesieniu do Banku Swiato-
wego i Europejskiego Banku Inwestycyjnego.

Co do relacji kolej — bank, to sa one naturalne i na ogdt korzystne dla obu
stron. Bank osiaga intrate, obracajac pieniedzmi kolei (a sa to duze kwoty), a ko-
lej moze liczy¢ na uzyskanie kredytu; gléwnie chodzi o kredyty inwestycyjne, ale
w szczegblnych sytuacjach takze o pozyczki. Przez dziesiatki lat kolej obslugiwat
bank PKO BP. Przez caly czas wspélpraca byla wzorowa. Nawet w waznych spra-
wach nie zachodzila koniecznos¢ interwencji u prezesa banku; wystarczyla rozmo-
wa z niezyjacym juz dyr. Jerzym Weldyczem. Z nieznanych mi powodéw w 1997
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roku dyrektor generalny PKP dokonal zmiany, powierzajac obstuge finansowa ko-
lei bankowi BRE. W 1998 r. PKP podpisaly kontrakt z Adtranz (obecnie Bombar-
dier) na dostawe kilkunastu nowoczesnych lokomotyw elektrycznych, w tym paru
dwusystemowych. Akredytywa na obstuge kontraktu zostala otwarta w BRE.
W 2003 r., kiedy lokomotywy byly prawie gotowe do odbioru, bank cofnal akre-
dytywe, co doprowadzilo do zerwania kontraktu i pozbawito PKP nowoczesnego
taboru trakcyjnego.

1. 3. Kolej a polityka transportowa Unii Europejskiej

Od ponad 10 lat Polska jest cztonkiem Unii Europejskiej. Akcesja oznacza nie tyl-
ko korzysci, ktérych nie mozna kwestionowad, ale takze zobowiazanie do stosowania
regul obowigzujacych we Wspélnocie, a to ogranicza swobode w wyborze metod
zarzadzania oraz kierunkéw inwestowania. I znowu bez glebszych analiz caloksztaltu
oddzialywania UE na funkcjonowanie PKP pokrétce omowie trzy przypadki.

— Z pewna przesada mozna powiedzied, ze konstytucja transportu kolejowego

w UE stala si¢ stynna dyrektywa 440/91, wielokrotnie nowelizowana, ale
nie, co do podstawowego sensu. W 1997 r., z okazji 75-lecia UIC odbyla
sic w siedzibie tej renomowanej organizacji dyskusja panelowa na temat:
»Przysztosé kolei w $wietle dokonywanych reform”. Utkwily mi w pamieci
dwie wypowiedzi. Owczesny dyrektor generalny DB, Heinz Diirr, na py-
tanie: ,Czy dyrektywa 440 to wlasciwy kierunek rewitalizacji kolei?” od-
powiedzial: ,Na to pytanie bedziemy mogli odpowiedzie¢ za 15-20 lat”.
Na pytanie dziennikarza francuskiego: ,Kiedy zostang sprywatyzowane
PKP?”, minister Bogustaw Liberadzki stwierdzil: ,Rok po prywatyzacji
SNCEF”. Obie odpowiedzi nie okazaly sie do kofica proroczymi. Dyrektywa
440 w dalszym ciggu jest wcale nierzadko kontestowana, a w prywatyzowa-
niu kolei znacznie wyprzedziliSmy Francuzéw.

— Spore klopoty dla zarzadcy infrastruktury sprawia model pozyskiwania
srodkéw unijnych, ktdry opiera sie w znacznej mierze na refundacji ponie-
sionych wydatkéw i tylko czeSciowo na zaliczkach. Stwarza to duze zagro-
zenie dla zachowania plynnosci finansowej przez PKP Polskie Linie Kole-
jowe S.A. Zagrozenie to ilustruja dane z tabeli 13, wskazujace na réznice
pomiedzy poziomem wydatkéw PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. wobec
wykonawcow, a poziomem dostepnosci docelowych zrédel finansowania.

Tabela 1. Saldo wydatkéw i dostepnych srodkéw PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.w latach 2013-2015

Wyszczegolnienie 2013r. 2014r. 2015r. Po 2015r.
DostepnosC docelowych | 4 ) 734 ¢ 8317 072,0 12 546 947.4 3672477.1
Zrodel finansowania
Wydatki PLK 4794 587,1 9958 072,0 12 212 294,7 1111 958,9
Saldo -732 852,5 -1 641 819,5 334 652,7 2 560 518,2

3 Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych do roku 2015. Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej. Warszawa, 5 listopada 2013 r.
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Taka sytuacja powoduje koniecznos¢ zaciagania kolejnych kredytow
i emisji obligacji, a w konsekwencji sztucznie zwieksza koszty inwe-
stycji. Poniewaz procedury uzyskania kredytu, czy emisji obligacji sa
dlugotrwale, to ich skutkiem sg zatory platnicze i konflikty na linii in-
westor — wykonawca. Zlagodzeniem trudnosci byloby wprowadzenie
wieloletnich kontraktéw PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — Rzad. Ta-
kie rozwiazanie sugerowalo w 2012 r. Stowarzyszenie Ekspertéw i Me-
nadzer6w Transportu Szynowego, a Komisja Europejska juz w 2008 r.
oglosita komunikat w sprawie wieloletnich kontraktéw finansowania
infrastruktury kolejowej’. KE sugeruje w nim, iz kontrakty wieloletnie
moglyby utatwi¢ funkcjonowanie zarzadcéw infrastrukeury i znacznie
poméc w podnoszeniu jej jakosci. Zdaniem KE kontrakty powinny by¢
zawierane na okres dluzszy niz 3 lata. W wickszosci krajéw UE stosunki
miedzy zarzadca infrastruktury i skarbem pafistwa sa regulowane wia-
$nie takimi kontraktami. Najcze$ciej zawiera sie je na 5 lat.

— 30 maja 2013 roku Trybunal Sprawiedliwosci UE wydal wyrok w spra-
wie C-512/10, w ktérym stwierdzil: ,Rzeczpospolita Polska, wbhrew zo-
bowiazaniom ujetym w art. 7 ust. 3 Dyrektywy 2001/14/WE Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001rw sprawie alokacji zdolnosci
przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za uzytkowanie infra-
struktury kolejowey oraz przyznawania Swiadectw bezpieczenstwa, umozliwilta
pobieranie optat za dostep do infrastruktury w oparciu o koszty inne niz
bezposrednio ponoszone, jako rezultat wykonywania przewozéw pocia-
gami, przy czym oplaty za dostep do infrastruktury moga zostaé zwiek-
szone o tzw. narzuty, jesli przewoznicy sa w stanie ponie$¢ zwickszone
oplaty”. Wyrok jest niewatpliwie korzystny dla przewoznikéw i na pew-
no zwiekszy konkurencyjno$¢ kolei wobec transportu drogowego, ale
z drugiej strony zwicksza finansowanie srodkami publicznymi dzialal-
nosci operacyjnej zarzadcy infrastruktury.

1. 4. Sytuacja polityczna a polityka kadrowa

Nigdy nie styszalem od rzadzacych, ze przy doborze kandydatéw na rézne
stanowiska nie sa stosowane kryteria partyjne, a jedynie liczg sie kompeten-
cje. Nie chcialbym sie wdawad w dyskusje na ten temat. Poniewaz niedawno
obchodzili§my jubileusz 25-lecia III RP, dla przypomnienia i refleksji podaje
liste 0séb (tabela nr 2), ktére bezposrednio lub posrednio zajmowaly si¢ ko-

leja.

4 Communication on Multi-Annual Contracts for Rail infrastructure quality, COM(2008) 54 final
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Tabela 2. Odpowiedzialni za kolej w latach 1989-2015

. .. Minister Dyrektor generalny
Premier/lata Koalicja ds. transportu/lata PKP/lata
Franciszek Wieladek Janusz Glowacki
Tadeusz Mazowiecki Solidarnos¢ — ZSL — 1989 — 1990 do 1989
1989 — 1990 PZPR - SD . - -
Ewaryst Waligorski | Aleksander Janiszewski

Jan K. Bielecki

KLD —ZChN - PSL - PL

1991 » »
Jan Olszewski
1992 (V) PC — ZChN — PSL—PL . .
Waldemar Pawlak
1992 (VIT) PSL » »
Hanna Suchocka UD - KLD - ZChN - Zbieniew Jaworski
1992 - 1993 PChD — PPPP - PSL - PL ghiew Jaworski ”
Waldemar Pawlak . .
1993 — 1995 SLD — PSL - BBWR Bogustaw Liberadzki "
Jozef Oleksy
1995 — 1996 SLD - PSL ” ”
Witodzimierz Cimoszewicz .
1996 — 1997 SLD - PSL - Jan Janik
Eugeniusz Morawski
1997 — 1998 ”
Tadeusz Syryjczyk P
Jerzy Buzek Krzysztof Celinski
1997 — 2001 AWS - UW 1998—-2000
Jerzy Widzyk
2000 — 2001 "
Leszek Miller SLD — UP — PSL Marek Pol 2001 — 2002
2001 — 2004 . -
Maciej Mgclewski
Marek Belka . .
2004 — 2005 SLD - UP Krzysztof Opawski Andrzej Wach
Kazimierz Marcinkiewicz
2005 — 2006 PIS — Samoobrona — LPR Jerzy Polaczek "
Jarostaw Kaczynski
2006 — 2007 ” ” ”
Cezary Grabarczyk 2007 —-2010
2007 - 2011 : :
Donald Tusk PO — PSL Marlzao\ivlasmk
2007 —2014 S T
awomir Nowal .
2011 — 2012 Jakub Karnowski

Elzbieta Bienkowska

Ewa Kopacz
2014 - 2015

Maria Wasiak
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2. Koleje duzych predkosci

2. 1. Wprowadzenie

Na ten temat odbylo si¢ wiele konferencji, podczas ktérych wygloszono set-
ki referatéw i nie mam zamiaru popetni¢ kolejnego. Jednakze w czasie wakacji
w miare dokladnie przeczytalem obszerna ksigzke (854 strony): GRANDE VI-
TESSE FERROVIARE (Duza predkos¢ kolejowa), ktora napisal dtugoletni pracow-
nik SNCE, obecnie zatrudniony w UIC (w obu przypadkach odpowiadajacy za ko-
leje duzych predkosci), Michel Leboeuf. Sadze, ze warto podzieli¢ si¢ z niektérymi
myslami autora, uzupelnionymi moimi uwagami.

2. 2. Ogolna charakterystyka infrastruktury

Zacznijmy od przedstawienia ogdlnej sytuacji na $wiecie odnosnie do kolei du-
zych predkosci. Otéz wg stanu na koniec 2013 r. dlugos¢ Linii Duzych Predkosci
(LDP) na poszczegdlnych kontynentach wynosita (tabela 3):

Tabela 3. Dugosc linii duzych predkosci na koniec 2013 .

LDP (km) Azja Europa Reszta Swiata Razem
Eksploatowanych 13 625 7378 0 21003
Budowanych 6 809 2 565 1638 11012
Projektowanych 3668 8 564 1936 14 168
Ogotem 24 102 18 507 3574 46 183

Zatem, w najblizszym czasie bedzie eksploatowanych ponad 33 tys. km no-
wych linii i sg to linie duzych predkosci (aktualne dane zaprezentowano w punkcie
3). Co do innych drég zelaznych, to raczej ich dlugos¢ z roku na rok zmniejsza sic;
obserwujemy to i w Polsce.

Od czasu narodzin KDP w Japonii ich atrybutem stala sie infrastruktura de-
dykowana tym kolejom. Wybér ten nie pozostal bez wplywu na ksztalt infra-
struktury towarzyszacej oraz budowe taboru. Dzicki modyfikacjom w rozwiaza-
niach budowy taboru (m. in. w rozmieszczeniu wozkoéw), pociagi duzych predkosci
moga pokonywac wicksze wzniesienia (do 35%o0). Z drugiej strony, dodatkowe
efekty uzyskuje si¢ dzigki konstruowaniu linii przeznaczonej dla tego segmentu
przewozéw, co pozwala optymalnie ja zaprojektowaé. Np. przy budowie pierwszej
linii duzych predkosci we Francji, Paryz — Lyon, uzyskano skrécenie drogi z 512
do 425 km. Ponadto, dzigki mozliwosci pokonywania wickszych wzniesiei przez
nowy tabor, uniknieto budowy tuneli; jedynie m linii przebiega na wiaduktach.

Takie zaprojektowanie linii pozwolilo na:

* Skrécenie czasu przejazdu o ponad 15% bez zwickszania predkosci,

* Zmniejszenie kosztéw budowy linii i jej eksploatacji,

* Ograniczenie liczby obiektéw infrastruktury punktowej,
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* Zmniejszenie kosztéw spolecznych przez wytrasowanie linii przez tereny
o mniejszej przydatnosci.

2. 3. Rentownos¢

Precyzyjne okreslenie rentownosci ekonomiczno-spotecznej dla KDP jest dosy¢
trudne z wielu powodéw. Inwestycje w sektorze transportu szynowego charakte-
ryzuja si¢ dlugim okresem Zzycia, zaréwno urzadzen stalych, jak i taboru. Dla waz-
niejszych podsysteméw kolejowych okres amortyzacji ksiegowej wynosi na ogél:

® 15 lat dla urzadzeni sygnalizacyjnych,

® 20 lat dla instalacji zasilnia w energie elektryczna,

® 20 lat dla toréw (szyny, podsypka, podktady),

* 50 lat dla robét ziemnych i budowli inzynierskich (mosty, tunele),

* 30 lat dl taboru.

Drugim czynnikiem utrudniajacym przeprowadzenie Scistego rachunku ekono-
micznego jest dhugi okres realizacji inwestycji zwiazanych z KDP. Srednio, budowa
linii duzych predkosci trwa 5 lat. Przy czym wlasciwa budowa jest poprzedzona
dlugotrwalymi i kosztownymi pracami przygotowawczymi, ktére od momentu
powstania idei budowy zajmuja ok. 10 lat. Tak wiec, taczny czas realizacji inwesty-
¢ji infrastrukturalnej KDP wynosi przecietnie 15 lat.

2. 4. Finansowanie

Analizujac konstrukcje finansowania budowy linii duzych predkosci we Francji,

mozna wyréznié pie¢ réznych formul:

— Samodzielne finansowanie przez kolej. Ta formula byla zastosowana przy
budowie pierwszej LDP (Paryz — Lyon:). SNCF (wéwczas jeszcze zintegro-
wane przedsi¢biorstwo: oddzielenie zarzadcy infrastruktury, RFF — Reseau
Ferre de France nastapilo znacznie pdzniej) sfinansowalo z wlasnych srod-
kéw i z kredytéw.

— Udzial budzetu pafstwa w finansowaniu inwestycji. Po raz pierwszy mialo
to miejsce w przypadku budowy LDP Atlantyk. O podjecie budowy tej
linii zwrécit sie do SNCF prezydent Mitterand. Narodowy przewoznik ko-
lejowy przygotowal projekt i rozpoczal budowe. Okazalo sig, ze w pewnym
momencie zabraklo §rodkéw — dodatkowe wplywy z eksploatacji pierwszej
LDP nie byly wystarczajace do sfinansowania tak duzej inwestycji. Wow-
czas rzad francuski przyznal subwencje w wysokosci 30% kosztéw budowy.

— Udzial samorzaddéw terytorialnych w czesciowym pokryciu kosztéw budo-
wy linii, a szczegblnie dworcéw kolejowych. Sytuacja taka wystapita przy
budowie trzeciej linii duzych predkosci LDP Pétnoc. Budowe dworca Gérna
Pikardia pomiedzy Amiens i Saint Quentin sfinansowal region Pikardia,
a budowe dworca Lille Europe — wladze regionu Nord-Pas-de-Calais (z po-
moca budzetu panstwa). W przypadku tej inwestycji wsparcie finansowe
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inwestor (SNCF) otrzymal ponadto od paryskiego portu lotniczego Roissy-
-Charles-de-Gaulle.

— Udzial pomiotéw gospodarczych i turystycznych w finansowaniu inwe-
stycji. Ta formula zostala zastosowana przy budowie lacznicy LDP Péinoc
z LDP Paryz — Lyon od strony pétnocnej i LDP Atlantyk od potudnia. Spé6t-
ka APA (Aeroports de Paris — Porty Lotnicze i Eurodisneyland Corporation
przeznaczyly 132 mln € na budowe dwdéch stacji podziemnych.

— Udziat innych krajéw i UE w finansowaniu projektéw LDP. Wkiad Unii
Europejskiej w finansowanie inwestycji zwigzanych z budowa linii duzych
predkosci, w przeciwiefistwie np. do Hiszpanii, nie byl duzy i nie przekra-
czal 10% ogdlnych nakladéw. Finansowanie inwestycji przez inne kraje (sa-
siedzkie) wynikalo z wplywu budowanej linii na poprawe potaczet miedzy-
narodowych tych krajéw z Francja.

— Realizacja inwestycji w formule Partnerstwa Publiczno-Prywatnego. Ten
sposob finansowania zaakceptowano przy budowie linii duzych predkosci
Perpignan — Figueras. Linia ma dlugosé 44,4 km (24,6 km po stronie Fran-
¢jii 19,8 km w Hiszpanii) i na granicy miedzy tymi krajami przebiega przez
tunel o dlugosci 8,3 km. W wyniku przetargu w lutym 2004 r. wyloniono
koncesjonariusza, ktérym zostalo TP Ferro, ktére grupuje spétke Eiffage
(Francja) i ACS/Degrado (Hiszpania). Laczna wartos¢ inwestycji zostala
oszacowana na 1,1 mld €. Koncesje udzielono na 50 lat. Struktura finanso-
wa byla nastepujaca:

* 590 mln € subwencja rzadéw Francji i Hiszpanii,
* 110 mln € fundusz wlasny koncesjonariusza,
* 400 mln € kredyt bankowy.

2. 5. Stawki dostepu do infrastruktury

Z badan przeprowadzonych przez UIC w odniesieniu do oplat za dostep do
linii duzej predkosci w Europie wynika, ze wystepuja tu podobne niedostatki, jak
w przypadku infrastruktury konwencjonalnej, a mianowicie:

— zwigzek miedzy stawka oplaty za pocigg kursujacy na okreslonej sekgji linii

i czynnikami determinujgcymi jej wysokos¢ nie wynika ani z tej samej filo-
zofii liczenia kosztéw, ani jednakowych czynnikéw branych pod uwage przy
kalkulacji stawki,

— nie ma korelacji miedzy poziomem optlat a jakoscia trasy (zdarzaja sie przy-
padki, w ktérych oplata za dostep do trasy o nizszym standardzie jest wigk-
sza niz do linii 0 wyzszych parametrach),

— na odcinkach tras pociagéw stycznych na granicy miedzypanstwowej, na-
wet 0 tym samym standardzie, stosowane sa rézne stawki oplat przez pad-
stwa zarzadzajace nimi,

— nie ma mozliwosci ustalenia racjonalnego zwigzku miedzy dobranymi para-
metrami i filozofia obliczen stawki oplaty; jedno pafistwo deklaruje stoso-
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wanie reguly kosztu kraficowego przy ustalaniu stawki i jest ona wyzsza niz
ustalona metoda kosztu calkowitego przez inne pafistwo,

— wsréd panstw czlonkowskich obserwuje sie¢ tendencje do komplikowa-
nia metod kalkulacji stawek oplat poprzez zwickszenie liczby czynnikéw
zmiennych, lub wyeliminowanie niektérych parametrow i zastapienie ich
wieksza liczba innych,

— zmieniane poziomy stawek w réznych krajach prowadza do szybkiego po-
wstawania coraz wiekszego zréznicowania wysokosci optat w Europie,

— Omawiajac kwestie taryfikacji warto wspomnieé¢ o rozwazaniach dotycza-
cych wysokosci stawki dostepu w zaleznosci od poziomu Zycia w poszcze-
gblnych panstwach cztonkowskich. Proponuje si¢ korygowanie stawek za
pomoca np. indeksu dochodu narodowego brutto na glowe mieszkarica.

2. 6. Dochéd narodowy a duze predkosci

Wokdét KDP istnieje wiele obiegowych — cho¢ niepotwierdzonych — opinii, czy
wrecz przesadéw, z ktérymi niekiedy trudno dyskutowaé. Wiele os6b sadzi, iz jest
to $rodek transportu dla bogatych i w krajach o nizszym dochodzie narodowym
na glowe nie mozna wdrazaé KDP, bo ludzi nie bedzie sta¢ na zakup biletéw na
pociag tej kategorii. Oczywiscie, kraje posiadajgce tego typu srodki transportu nie
sa biedniejsze. Wrecz przeciwnie.

Gros inwestycji zwiazanych z kolejami duzych predkosci dotyczy infrastruktu-
ry, a ta w przewadze wykonywana jest przez przedsi¢cbiorstwa lokalne, co pozwala
zarabiaé miejscowej ludnosci i czerpaé dochody w przyszlosci dzieki eksploatacji
nowej linii. Rowniez jesli chodzi o tabor i inne urzadzenia, to najczesciej kolejne
dostawy pochodzg z kraju, korzystajac z transferu know-how.

Jesli przeanalizowaé wielkos¢ PKB na glowe w krajach o réznym stopniu za-
awansowania we wdrazaniu KDP, to trudno doszukaé sie korelacji. Z jednej strony,
pionierzy duzych predkosci w Azji (Japonia) i w Europie (Francja) znajduja sie
w grupie najbogatszych krajéw (PKB na glowe w Japonii wynosi ok. 45 tys. §$,
we Frangji nie wiele mniej), z drugiej zas strony swiatowy lider — jesli chodzi o ten
sektor przewozéw — Chiny, maja najnizszy ten wskaznik wsrdéd wszystkich krajow,
ktére wdrozyly KDP (ok. 4 tys. $). Mozna takze wskazal kraje $rednio zamoz-
ne: Korea PId. (ok. 21 tys. §) i Tajwan (ok. 20 tys. $). Wsrdd krajéw o podob-
nym stopniu przygotowania do budowy LDP znajduja si¢ zaréwno bardzo bogate:
Australia (ok. 55 tys. $), Stany Zjednoczone i Kanada (po blisko 50 tys. $), jak
$rednio zamozne: Brazylia i Rosja (nieco ponad 10 tys. $), a takze biedne — Indie
(ponizej 2 tys. $).

Jesli zatem bogactwo odgrywa jakas role, to na pewno w duzo wickszym stop-
niu podjecie tego wyzwania (wrecz cywilizacyjnego) zalezy od odwagi decydentéw,
przyjetych priorytetéw w transporcie kolejowym i podejmowania $mialych decyzji
politycznych.
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2. 7. Koniecznos¢ wsparcia inwestycji Srodkami publicznymi

Samofinansowanie KDP ma miejsce bardzo rzadko. Jesli nawet tak jest, to sek-
tor prywatny, przy dlugim okresie zwrotu zainwestowanego kapitalu, nie wezmie
na siebie wszystkich mozliwych ryzyk zwigzanych z koniunktura, politycznymi
i spotecznymi ograniczeniami w ksztaltowaniu taryf itd. Subwencje publiczne sa
konieczne w kazdym przypadku. Jednoczes$nie sa one uzasadnione z punktu wi-
dzenia interesu ogdlnego, poniewaz przynosza korzysci zewnetrzne (czyli nie bez-
posrednio dla transportu): zmniejszenie szkéd w §rodowisku naturalnym, zwick-
szenie bezpieczefstwa w transporcie, aktywizacja zawodowa etc.

2. 8. Istnienie rynku przewozowego

Na ogél w negowaniu podjecia inwestycji w LDP uzywany jest argument
o braku dostatecznego potoku pasazeréw. A moze nalezaloby odwréci¢ twierdze-
nie: sytuacja jest taka, bo nie ma oferty. Oczywiscie, jesli wszelkie analizy wy-
kluczaja mozliwo$¢ pojawienia si¢ duzych potokéw podréznych, to nie ma sensu
podejmowania inwestycji, jest bowiem prawda, ze pociagi duzych predkosci maja
sens tylko w przypadku przewozéw masowych. Dla jasnosci trzeba dodaé, ze przy
szacowaniu potencjalnego rynku przewozowego, nalezy uwzgledniaé mozliwosci
i rozmiary przejecia go przez transport drogowy (przy mniejszych odleglosciach)
i transport lotniczy (przy dhuzszych trasach).

2. 9. Modernizacja versus konstrukcja

Nie ma watpliwosci, ze poprawa stanu technicznego istniejacej linii nigdy nie
doprowadzi do uzyskania parametréw LDP. Jak potwierdzaja doswiadczenia wielu
krajéw wymagaloby to nakladéw wickszych niz na budowe nowej linii. Taki blad
popelnili Anglicy. Poniesiono gigantyczne naklady na dostosowanie West Coast
Main Line do predkosci 225 km/h, ale cel nie zostal osiagniety; pociagi moga kur-
sowaé z maksymalna predkoscig 200 km/h.

3. Swiatowy Kongres Kolei Duzych Predkosci

W dniach 7-10 lipca 2015 r. w Tokio odbyl sie Swiatowy Kongres Kolei Duzych
Predkosci. Jednym z podstawowych hasel Kongresu bylo ,,50 lat doswiadczen, 50
lat w przyszlos¢”. Nie przypadkowo Kongres odbyl sic w Tokio — powszechnie
przyjmuje si¢ bowiem za poczatek ery kolei duzych predkosci rok 1964, kiedy to
wprowadzono ruch na linii Tokio — Osaka, poczatkowo z predkoscia 220 km/h,
a nastepnie zwiekszano predkos¢ pociagdw; obecnie zasadniczo pociagi poruszaja
sic na tej linii z predkoscia 270 km/h, a na krétkich odcinkach 300 km/h.
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Podczas Kongresu prezentowano syntetyczne informacje, dotyczace kolei du-
zych predkosci na $swiecie. Dane te, opracowane przez UIC, nie uwzgledniaja np.
Rosji i USA, a uwzgledniaja Wielka Brytanie, ktéra ma niewiele ponad 100 km
linii duzych predkosci; uwzgledniono tylko Europe i Azje.

Na podstawie informacji UIC opracowano rysunki, przedstawione ponizej.

Dtugosc linii HS - EUROPA, 7033 km,
2015
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Rys. 1. Udzial poszczegilnych paiistw europejskich w catkowitey sieci kolei duzych predkosci w Europie

Dtugosc linii HS - AZJA, 20745 km,
2015
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Rys. 2. Udzial paiistw azjatyckich w catkowitej sieci kolei duzych predkosci w Azji
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Rysunki 1 i 2 przedstawiaja procentowy udzial poszczegdlnych pafistw euro-
pejskich i azjatyckich w catkowitej dlugosci sieci kolei duzych predkosci tych kon-
tynentéw. Jak widaé¢ w Azji dominuja Chiny (rozpoczeto budowe KDP w 2007! —
Taiwan, 2008! — Chiny kontynentalne), sie¢ japoriska stanowi zaledwie 13% sieci
catkowitej Azji (oddano do eksploatacji pierwszg lini¢ 51 lat temu!).

W Europie prym wiedzie Hiszpania, ale nie w tak znaczacy sposéb, jak to ma
miejsce w przypadku Azji, Hiszpania, Francja i Niemcy to kraje o najdtuzszych
sieciach KDP w Europie.

HS, Przewozy, Europa, 307 minpax/y,
2015
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Rys. 3. Przewozy KDP w Europie

HS, Przewozy, AZJA, 1209 minpax/y,
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Rys. 4. Przewozy KDP w Azji
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Na rys. 3 i4 przedstawiono przewozy Kolejami Duzych Predkosci w pasistwach
Europy i Azji na tle calkowitych przewozéw na tych kontynentach. Zwraca uwage
wyrazna dysproporcja w dhugosci linii i przewozéw — dotyczy to w szczegblnosci
Hiszpanii, a takze, w znacznie mniejszym stopniu, Chin.
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Rys. 5. Efektywnos¢ wykorzystania infrastruktury KDP w poszczegolnych krajach Europy i Azji (mi-
liony pasazeréw/ rok, odniesione do jednego kilometra linii duzych predkosci)

Rys. 5. przedstawia efektywno$¢ wykorzystania infrastruktury KDP w poszcze-
gblnych krajach Europy i Azji. Najwigksza osobliwoscia tego zestawienia jest poréw-
nanie wskaznika efektywnos$ci Hiszpanii i Japonii — dhugos¢ linii obu krajéw jest pra-
wie taka sama (okolo 2600 km), a przewozy w Japonii sg okolo 12-krotnie wyzsze!
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Rys. 6. Udziat Europy i Azji w swiatowej sieci KDP i przewozach na tej sieci
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Rys. 6 pokazuje udzial Europy i Azji w $wiatowej sieci KDP i przewozach,
wykonywanych na tych sieciach — 51 lat temu rozpoczeto w Azji ere kolei duzych
predkosci, a obecnie — po okresie dominacji Europy — teraz Azja ma wyraznie do-
minujaca pozycje (75% infrastrukeury i az 81% przewozdéw).
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