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Jan Raczynski

Polska infrastruktura kolejowa

Pod wzgledem dfugosci linii kolejowych w unijnych staty-
stykach kolejowych Polska zajmuje jedno z czofowych
miejsc. Stosunkowo duZza sie¢ kolejowa wynika z faktu
duzego obszaru Kkraju, jego centralnego potozenia w Euro-
pie i bardzo dobrych warunkow topograficznych do budo-
wy linii kolejowych. Pod wzgledem gestosci sieci kolejo-
wej miejsce Polski jest juz gorsze. Jeszcze gorzej wyglada
porownanie dfugosci nowo budowanych linii w panstwach
Unii z obecng sytuacja w Polsce. Od czasu zakonczenia
budowy linii LHS nie ma juz zadnych nowych inwestycji
w Polsce. Prawie cafa sie¢ kolejowa w Polsce pochodzi
z XIX w., z wieloma jej niespéjnosciami z okresu rozbio-
row.
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Pod wzgledem jakosciowym infrastruktura w Polsce nalezy jed-
nak do gorszych w Europie. Tylko kilka fragmentow sieci o pred-
kosciach maksymalnych 160 km/h nie pozwala na stworzenie
atrakcyjnej oferty w przewozach pasazerskich, co przyczynia sie
takze do systematycznego zmniejszenia przewozow pasazerskich
w tempie ponad 5% rocznie, nawet pociggami InterCity i ekspre-
sowymi. Brak jest tez systemow kolei aglomeracyjnych, ktére po-
winny posiadac co najmniej 10 aglomeracji miejskich w Polsce.
Publikowane okresowo raporty zarzadcy zasadniczej czeSci Sieci
kolejowej PKP PLK S.A. problem niedoinwestowania sieci kolejo-
wej w Polsce sygnalizujg juz od dtuzszego czasu, pomimo to jed-
nak naktady budzetowe na te gataz gospodarki od lat systema-
tycznie sig zmniejszaja.

Stan posiadania

Zarzadcami sieci kolejowej, bedacej uprzednio w strukturze PKP,
sg obecnie spotki PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. i PKP Linia
Hutnicza Szerokotorowa Sp. z 0.0. Ta ostatnia zarzadza tylko jedng
linig o szeroko$ci toru 1520 mm ze Stawkowa na Slasku do gra-
nicy z Ukraing. Spotka ta jest tez jedynym operatorem na tej linii
z licencjg na przewozy towarowe i pasazerskie. Krotkimi, przygra-
nicznymi odcinkami linii o szerokos$ci toru 1520 mm zarzadza
takze PKP PLK S.A. [1].

Znacznie krotsze niz w przypadku PKP PLK i PKP LHS sieci
kolejowe sg zarzadzane przez spotki PKP Szybka Kolej Miejska
w Tréjmiescie Sp. z 0.0. oraz PKP Warszawska Kolej Dojazdowa
Sp. z 0.0.

Ponadto, zgodnie z traktatem akcesyjnym do zatgcznika Il KO-
LEJ — Sieci otwarte dla ruchu publicznego i potgczone z siecig
gtowng (z wytgczeniem sieci miejskich) rozporzadzenia Rady
(EWG) nr 1108/70 zostaty zaliczone sieci kolejowe nastepujg-
cych przedsigbiorstw:

B Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki Kamie-
niem S.A. — Rybnik,

m Kopalnia Piasku ,Kuznica Wargzynska” S.A. — Dabrowa Gor-
nicza,

m Kopalnia Piasku ,Szczakowa” S.A. — Jaworzno,

m Kopalnia Piasku ,Kotlarnia” S.A. — Kotlarnia,

W Jastrzgbska Spotka Kolejowa Sp. z 0.0. w Jastrzebiu Zdroju,
m Kopalnia Piasku ,Maczki Bor” Sp. z 0.0. — Sosnowiec.

Sieci te stanowig istotng cze$¢ kolei przemystowych, 3cza-
cych migdzy sobg kopalnie i zakfady energetyczne na Gornym
Slasku. Obecnie sg udostepnione publicznie. Nie sa one jednak
jeszcze ujete w statystykach UIC, kidre sg przytaczane takze
w rocznych statystykach unijnego urzedu statystycznego Eurostat.
Statystyki UIC obejmujg tylko dane spotek grupy PKP Sytuacja
powinna ulec zmianie po petnym wdrozeniu zasad statystyki ko-
lejowej wedtug unijnego rozporzadzenia 91/2003.

Dtugosci linii kolejowych zarzadzanych przez poszczegolnych
zarzadcow sg przedstawione w tablicy 1.

PKP PLK S.A. zarzadza ogdtem liniami o dfugo$ci 23 428 km,
ale w eksploatacji znajduje sie obecnie tylko 19 435 km linii
(tabl. 2). 11 644 km linii to linie kolejowe znaczenia panstwowe-
go, wyszczegoblnione w zatgczniku do rozporzadzenia Rady Mini-
strow z 8 lutego 2000 r. [2]. 2100 km linii znaczenia panstwowe-
go ma znaczenie wytgcznie obronne. Zgodnie prawem inwestycije,
eksploatacja i utrzymanie tych linii powinny byc finansowane
z budzetu panstwa [3]. Nie jest to przestrzegane przez wtadze
panstwowe, a coroczne wnioski PKP PLK S.A. o dofinansowanie
nie sg uwzgledniane w ustawach budzetowych, co pogarsza sytu-
acje finansowa Spotki, gdyz koszty te musi ona pokry¢ ze $rod-
kow wtasnych. Rocznie powinna by¢ to obecnie kwota okofo
150 min zt.

Los pozostatych linii, dfugosci 11 768 km (50,3% sieci), nie
napawa optymizmem. Dla cze$ci z nich obecna sytuacja eksplo-
atacyjna i prawna jest nastepujaca:
® 1582 km to linie, dla ktorych wydano decyzje o ich likwidacji

badZ wyrazona zostata przez PKP PLK S.A. zgoda na przekaza-

nie jednostkom samorzadu terytorialnego; 26.04.2004 r. mi-

nister infrastruktury wydat decyzje o zgodzie na likwidacje

kolejnych 418 km lokalnych, w tym dla 62 km linii PKP PLK

S.A. wyrazito zgode na przekazanie ich samorzadom;
® dla 910 km linii przygotowywane sg wnioski o likwidacje;
® 621 km — to linie z zawieszonym ruchem na podstawie decyzji

ministra transportu wydanych do konca 2000 r;

Tablica 1
Publiczne sieci kolejowe w Polsce

Zarzadca Dtugos¢ linii

[km]
PKP PLK S.A. 19 435
PKP LHS Sp. z 0.0. 396
PKP SKM Sp. z o.0. 32
PKP WKD Sp. z 0.0. 40
Przedsigbiorstwo Transportu Kolejowego i Gospodarki Kamieniem S.A. — Rybnik 140
Kopalnia Piasku ,Kuznica Wargzynska” S.A. — Dabrowa Gérnicza 15
Kopalnia Piasku , Szczakowa” S.A. — Jaworzno 200
Kopalnia Piasku ,,Kotlarnia” S.A. — Kotlarnia 206
Jastrzgbska Spotka Kolejowa Sp. z 0.0. w Jastrzebiu Zdroju 27
Kopalnia Piasku ,Maczki Bér” Sp. z 0.0. — Sosnowiec” 127
Razem 20 618

Zr. Informacje zarzadcow sieci
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® 434 km linii nie udostepniano z powodu braku wnioskow od
przewoznikow.

Wedtug projektu nowego rozporzadzenia dtugoSc linii znacze-
nia panstwowego ma zosta¢ zwigkszona do 12 873 km. Z pozo-
statych linii wytypowano linie technologiczne niezbedne do ce-
low eksploatacyjnych. W efekcie zostata ustalona wielkoS¢ sieci
zarzadzanej przez PKP PLK S.A. na poziomie 17 361 km. Oznacza
to wyjecie z obecnej sieci ponad 6 tys. km linii znaczenia lokal-
nego. Teoretycznie mogg przejac je samorzady lokalne, ale prak-
tycznie oznacza to dla wigkszoSci z nich likwidacje. Bez srodkow
budzetowych jest mato realne utrzymanie ich przez samorzgdy
lokalne. Ich dalszy los jest zalezny od przysztej polityki regional-
nej panstwa. Obecna polityka w tym zakresie regionom raczej nie
sprzyja.

Tablica 2
Linie eksploatowane przez PKP PLK S.A.
Rodzaj linii Diugosé [km]
linii toréw
Ogotem eksploatowane 19 435 28 094
Linie magistralne 4251 8 261
Linie pierwszorzedne 10 248 14742
Linie drugorzedne 3 456 3596
Linie znaczenia miejscowego 1477 1494
Tory stacyjne — 9927
7r [4]

Porownanie ilosciowe polskiej infrastruktury kolejowej z kole-
jami Unii Europejskiej nie wypada obecnie zle. W Polsce bardzo
wysoki jest procent linii zelekiryfikowanych i wielotorowych.
Wskaznik gestosci sieci na 1 km? powierzchni kraju pozornie jest
na dobrym poziomie. Ulegnie on jednak zmniejszeniu po likwida-
cji kolejnych linii kolejowych i bedzie nizszy niz dla Niemiec
i Wielkiej Brytanii, ale na poziomie Francji i Wtoch. Blizsza jed-
nak analiza wykazuje, ze polska sie¢ kolejowa jest bardzo niejed-
norodnie rozmieszczona na obszarze catego kraju. Zdecydowana
jej wiekszosc jest pofozona na ziemiach zachodnich i potnoc-
nych, terenach bytego zaboru pruskiego. Mimo, ze znaczna cze$¢
linii lokalnych na tych terenach ulegnie likwidacji, to i tak ge-
stos¢ sieci kolejowej na nich bedzie znacznie wyzsza niz dla po-
zostatej czesci kraju. Nalezy jednak wzigé pod uwage, ze Polska
nalezy do krajow o stosunkowo rownomiernym zurbanizowaniu
i wszelkie pordwnania powinny by¢ odnoszone raczej do Niemiec
niz do Francji lub Wtoch. Rownie wysokie wskazniki gestosci sie-
ci jak w Niemczech, a nawet wyzsze, majg takze Czechy, Belgia
i wiele innych réwnie zurbanizowanych krajow. Wynika z tego, ze
wskazniki gestosci sieci nie sg w Polsce tak dobre, jak to wynika

z mechanicznych porownan (tabl. 3).
Tablica 3

Wskazniki ilosciowe dla sieci kolejowych Unii
i wybranych panstw

Dtugosé linii [km] [%] Gestosé sieci

ogotem  zelektryfikowane wielotorowe zelektr. wielotor. [km/1 min km?]
UE 197 846 99 667 81 650 50 4 49,8
Niemcy 36 054 19 829 17 957 55 50 101,0
Francja 29 269 14 505 16 133 50 55 53,5
Polska 19 899 12 034 8714 60 44 63,6
Wielka Brytania 17 052 5142 11 896 30 70 69,9
Wtochy 16 288 11196 6 404 69 39 54,1
7r [5]
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Stan jakosciowy infrastruktury kolejowej w Polsce

Po wzgledem jakosci polska infrastruktura kolejowa nalezy do
najgorszych w Unii Europejskiej. Tylko 5% dtugosci linii kolejo-
wych ma w Polsce predko$¢ maksymalna wyzszg niz 120 km/h.
WSrod nich znajduja sie odcinki o bardzo matym natgzeniu ruchu,
poza gtéwnymi ciggami przewozow pasazerskich. Sg to linie zmo-
dernizowane w ramach korytarzy migdzynarodowych finansowa-
nych ze $rodkow unijnych. Z drugiej strony linie obcigzone wiek-
szg iloscig pociggow miedzyregionalnych majg  predkosé
maksymalng co najwyzej 120 km/h. Przy tak duzym obszarze kra-
ju i w miare rownomiernej lokalizacji gtéwnych aglomeraciji liczg-
cych powyzej 500 tys. mieszkancow stworzenie atrakcyjnej oferty
przewozowej przy obecnej sieci kolejowej jest niemozliwe.

80 km/h < v < 120 km/h
39,4%

v < 80 km/h
11,8%

v> 120 km/h
5%

40 km/h < v < 80 km/h
43,8%

Rys. 2. Procentowy uaziat dfugosci torow w zaleznosci od predkosci mak-
symalnej

Powaznym problemem jest rosngca liczba ograniczen pred-
koSci z powodu ztego stanu technicznego nawierzchni. Tory o sta-
nie technicznym dostatecznym i ztym stanowig juz 35% dtugosci
torow gtownych zasadniczych, liczac tylko opcje ograniczonej
sieci do 17 tys. km (tabl. 4). WSrod nich znajduje sie wiele linii
0 podstawowym znaczeniu.

Tablica 4
Ograniczenia predkosci
Kryterium oceny Wskaznik Dtugosé toréw Udziat dtugosci
oceny toréw [km] torow [%]
v=>80%v 4 17 327,7 65,7
50% v <v < 80%Vv 3 61791 23,4
v <50% v 2 28746 10,9

Tory ze wskaznikiem oceny 2 i 3 (ok. 9000 km) wymagajg
kompleksowej wymiany nawierzchni, w tym w szczegdlnie ztym
stanie jest okoto 2900 km torow. Do zlikwidowania tych zalegtosci
niezbedne S$rodki finansowe szacuje sie na poziomie 10 mld zt.

Rownie Zle przedstawia sie sytuacja w zakresie stanu tech-
nicznego rozjazdow. Na ogolng liczbe 17 800 szt. rozjazdow
w torach gtownych zasadniczych okoto 3200 szt. z nich zostato
zakwalifikowanych do wymiany, co stanowi okoto 18% rozjazdow
lezacych w torach gtownych zasadniczych.

Przy zatozeniu wymiany tylko toréw gtownych zasadniczych
linii opcji 17 tys. km i lezacych w nich rozjazdow potrzeby roczne
okre$lone zostaty na poziomie 850 km toru i 900 szt. rozjazdow.

Liczba punktowych ograniczen predkosci w 2004 r. w porow-
naniu z 2000 r. zwiekszyta sie 0 ponad 50% i zblizyta sie do 6500
(tabl. 5).
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Tablica 5

Punktowe ograniczenia predkosci na sieci PKP PLK S.A.

2000 r. 2004 r.

Punktowe ograniczenia predkos$ci [szt.] 4298 6492

D1ugoé’é torow, na ktérychvzmn’iejszonoyplredkoé(‘, kursowania km] 2515 3224

pociggow z powodu ograniczen predkosci

Wydtuzenie czaséw jazdy pociggow z powodu ograniczen predkosci  [min] 4666 6782
7 4]

Ograniczenia predkosci, jakie wprowadzono w rozkiadzie
2003/2004, byty szczegolnie dotkliwe, gdyz dotyczyty linii o du-
zym znaczeniu dla przewozow a dtugosci objetych nimi odcinkow
czesto przekraczaty 50 km. Sg to miedzy innymi linie:

e nr 1 Warszawa — Katowice na dtugosci 59,9 km,

e nr 3 Warszawa — Kunowice na dtugosci 83,8 km,

e nr 6 Zielonka — Kuznica Biatostocka na dtugo$ci 105,7 km,
e nr 9 Warszawa — Gdansk na dfugosci 55,1 km,

e nr 22 Tomaszow Maz. — Radom na dtugo$ci 129,1 km,

e nr 131 Chorzéw Batory — Tczew na dfugosci 203,5 km.

Stan techniczny infrastruktury torowej innych zarzadcéw infra-
struktury kolejowej w Polsce tez nie jest najlepszy. Sg to z reguty
linie o predkoSciach maksymalnych rzedu kilkudziesieciu kilome-
trow na godzine. Poniewaz sg to linie wykorzystywane jedynie do
przewozow towarowych na krotkie odlegtosci, problem ich stanu
technicznego nie jest tak ostry, jak dla sieci bedacej w zarzadzie
PKP PLK. Najdtuzsza linia szerokotorowa pod zarzgdem PKP LHS
jest obecnie czesciowo remontowana z Srodkow wtasnych. Utrzy-
mywanie na tej jednotorowej linii o rzadkim rozlokowaniu stacji
mijankowych duzych ograniczen predkosci w powaznym stopniu
ograniczytoby jej zdoIno$¢ przepustowa.

Stawki za korzystanie z infrastruktury

Stawki za korzystanie z infrastruktury kolejowej w Polsce nalezg
do najwyzszych w Europie. Nie wynika to bynajmniej z wysokich
kosztow ich utrzymania, ale z polityki panstwa. Koszty utrzymania

Tablica 6
Jednostkowe optaty za ustugi podstawowe w 2004 r.
Pociagi pasazerskie Pociagi towarowe
EC, IC, migdzy- regionalne autobusy TX, TR TL, TN, TM, TG TK Inne
Ex regionalne TE T0
Stawka $rednia [zi/pockm]
13,33 11,04 7,33 2,69 23,17 14,93 26,29 24,69 3,85
51
15 18 22
Francja Wtochy Niemcy Polska

16

Rys. 3. Przykfadowe stawki za 1 pockm [euro/pockm] dla pociagu towaro-
wego o masie 1400 t 7r. PKP PLK S.A.

Potnoc-potudnie Wschéd-zachod

5,1 51
37
118 1’8 . l
Niemcy Polska Wegry Austria Polska

Rys. 4. Poréwnanie stawek [euro/pockm] na alternatywnych ciggach trans-
portowych wschéd-zachdd i pétnoc—potudnie 7. PKP PLK S.A.
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infrastruktury w Polsce sg pokrywane tylko z opfat od przewoz-
nikow.

Powazne roznice w wielkoSci stawek w poszczegolnych pan-
stwach Unii wynikajg z roznego stopnia finansowania utrzymania
infrastruktury kolejowych i naktadow inwestycyjnych ze strony
panstw. Jednak nawet tam, gdzie naktady te sg relatywnie niskie
kompensowane jest to wiekszymi subwencjami dla przewozni-
kow, ktdrzy uzyskuja Srodki na korzystanie z niej. W Polsce nie
dziatajg oba mechanizmy, czego efektem jest bardzo niski po-
ziom inwestycji w tym sektorze gospodarki, ponad 5-krotnie niz-
Szy W poréwnaniu z transportem drogowym, co jest ewenemen-
tem w skali Unii, gdzie przyjmuje sig parytet nakfadow na oba
sektory 50:50, a nawet ostatnio coraz cze$ci 60:40 na korzy$é
kolei (Francja). Efektem takiej polityki transportowej sg bardzo
wysokie stawki za korzystanie z infrastruktury kolejowej w Polsce
przy jej bardzo ztej jakosci, ktora uniemozliwia stworzenie przez
przewoznikow atrakcyjnej oferty przewozowej. Skutki takiej polity-
ki majg nie tylko wymiar wewnetrzny, lecz takze migdzynarodowy.
W dtugofalowej perspektywie moze to doprowadzi¢ do tendencji
omijania Polski na migdzynarodowych szlakach tranzytowych, co
juz obecnie ma miejsce. Udziat tranzytu towaréw na kierunku
wschod — zachod przez Polske jest niewielki, zaledwie na pozio-
mie kilku procent catego wolumenu wymiany handlowej. Takze
udziat tranzytu w przewozach gtownego przewoznika towarowego
w Polsce PKP CARGO jest znikomy, takze rzedu kilku procent.

Na rysunku 3 zestawiono stawki jednostkowe za 1 pockm dla
przyktadowego pociggu towarowego o masie 1400 t dla sieci ko-
lejowych poréwnywalnych z Polskg. Zasadniczo stawki te w wigk-
szo$ci krajow Unii mieszczg sie w granicach od 1,5 do 2,5 euro/
/pockm. Wrecz dramatycznie dla Polski wyglada poréwnanie sta-
wek na ciggach transportowych wschod—zachdd i potnoc—potu-
dnie (rys. 4). Ktore kraje zostang wybrane przez przedsigbiorstwa
spedycyjne i kolejowe na wolnych rynku ustug towarowych
w tranzycie nietrudno zgadnac¢ (tabl. 6).

Finanse

Obecnie PKP PLK S.A. pokrywa koszty swojej dziatalnosci i inwe-
stycji z kilku zrodet. Zasadniczym zrodtem sg przychody z dziatal-
nosci gospodarczej, ktore w 2003 r. wyniosty 2981 min zt. Przy-
chody z tytutu udostepniania linii kolejowych stanowity udziat
w wysokosci ok. 92,5%, z czego ok. 98,2% pochodzito od prze-
woznikow grupy PKP S.A., natomiast 1,8% spoza grupy PKP S.A.
Z grupy PKP S.A. najwigkszy udziat w przychodach Spotki z tytu-
tu udostepniania linii kolejowych miaty:

m PKP Cargo S.A. — ok. 59,9%,

m PKP Przewozy Regionalne Sp. z 0.0.. — ok. 32,6%,

| PKP Intercity Sp. z 0.0. — ok. 7,4%.

Udziaty poszczegolnych przewoznikow w wykonanej w 2003 .
na sieci PKP PLK S.A. pracy liczonej w pociggokilometrach
(252,4 min) przedstawiono na rysunku 5, a udziaty poszczegol-
nych przewoznikow spoza grupy PKP — na rysunku 6.

Udziat budzetu w finansowaniu infrastruktury w Polsce ma
charakter symboliczny i ogranicza sie tylko do wktadow do inwe-
stycji ze Srodkow unijnych i wyniost on w 2003 r. tylko 191 min zt.
Zasadniczym zrodtem finansowania inwestycji kolejowych w Pol-
sce sg obecnie Srodki unijne. Niedogodnoscig w korzystaniu
znich jest konieczno$¢ kierowania ich na inwestycje celowe
wedtug unijnych priorytetow miedzynarodowych korytarzy trans-
portowych.
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Rys. 5. Praca eksploatacyjna w 2003 r. na sieci PKP PLK S.A. [pockm]
71 PKP PLK S.A.

Strukture finansowania inwestycji w ostatnich latach przed-
stawiono na rysunku 7. W najblizszych latach PKP PLK planuje
wzrost inwestycji (rys. 7). Czy pozwolg na to coroczne ustawy
budzetowe pokaze czas. Mozliwosci drenowania przewoznikow
kolejowych poprzez podnoszenie optfat za korzystanie z torow
sg ograniczone. Wysokie optaty nie pozwalajg im na prowadze-
nie wystarczajgcej polityki inwestycyjnej np. w zakresie zakupu
taboru. Bazowanie na majatku taborowym i innym z lat 70.
i 80. ma ograniczony i ciggle kurczacy sie horyzont czasowy.

Koszty dziatalnosci PKP PLK S.A. w 2003 r. wyniosty
3233 min zt, co oznacza, ze ok. 7,8% kosztow byto niepokry-
tych przychodami. Znaczng cze$¢ kosztow w PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A., bo okoto 70%, stanowity koszty state. Strukture
kosztow PKP PLK S.A w 2003 r. przedstawiono na rysunku 9.

Poréwnanie wielkoSci naktadow na transport kolejowy
w Polsce z innymi krajami Unii wskazuje jak daleko polityki
transportowa w naszym kraju odbiega od polityki transportowe;j
w innych krajach, ze wszystkimi tego negatywnymi konsekwen-
cjami. Rozne formy pomocy publicznej dla kolei w wybranych
panstwach Unii przedstawiono w tablicy 7.
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Rys. 7. Zestawienie Zrodet finansowania inwestycji kolejowych w Polsce w latach 1998-
-2006. Zr. PKP PLK S.A.
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Rys. 9. Struktura kosztéw poniesionych przez PKP PLK S.A. w 2003 r. [4]

W poszczegolnych panstwach stosowane sg rozne proporcje
miedzy Srodkami na infrastrukture a Srodkami na subwencje prze-
woznikow, ktorzy czeS¢ z nich wydajg na optaty za korzystanie
infrastruktury. Pomoc publiczna dla kolei w panstwach Unii wyka-
zuje tendencje wzrostowa, ale daje sie zauwazy¢ tendencje zmia-
ny proporcji w jej przekazywaniu na korzysSc infrastruktury

Tablica 7

Pomoc publiczna w min euro dla kolei w wybranych krajach
w 2001 r. (Polska 2003 r.)

Rodzaj subwenciji

Francja Niemcy Wiochy Wielka Polska

Brytania
Przewozy pasazerskie! 1731 4300 1799 1727 984
Przewozy towarowe/intermodalne 76 — — 57 —
Infrastruktura — utrzymanie i eksploatacja 1608 — 1430 1201 —
Infrastruktura — inwestycje 263 2649 3615 3 439
Inne? 3198 2091 — - —
Razem 6876 9040 6840 2965 141
Wydatki na infrastrukture tacznie [tys. euro/1 km] 52 91 309 70 2

1)

2)
3)

4
5)

[mid euro] {ceny z 2001 1.)

Przyznane na podstawie rozporzadzenia 1191/69 (kompensata za Swiadczenie ustug publicz-

nych)

W tym na restrukturyzacje, obstuge dfugu i inne.

Przed likwidacja spotki gietdowej Railtrack, w najblizszych latach wydatki bedg wynosic po
kilka miliardéw funtéw rocznie.

432,8 min z1, kurs przeliczeniowy 1 euro = 4,4 PLN.

191 min zt, kurs przeliczeniowy 1 euro = 4,4 PLN.

8 8 &

=

7r. [6]

—%— Przewozy pasazerskie
=k~ Infrastruktura
~Jl}- Calkowita pomoc budzetowa
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Rys.10. Trendy w finansowaniu transportu kolejowego w Unii Europejskiej [6]
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(rys. 10). Ten trend jest bardziej korzystny dla przewozdw towaro-
wych, ktore w sposob posredni sg finansowane przez panstwo, co
wyréwnuje ich szanse z transportem drogowym, rowniez subwen-
cjonowanym poprzez budowe i utrzymanie drog, a takze korzysta-
ja ze zwolnien z pokrywania petnych kosztow zewnetrznych.

Przy obecnej dysproporcji pomocy publicznej pomiedzy Pol-
ska a innymi panstwami Unii warunki konkurowania w tranzycie
dla naszego kraju sg wyjatkowo trudne.

Perspektywy

Transport kolejowy w Polsce ciggle czeka na zmiang polityki
transportowej panstwa, zblizajacej jg do polityki unijnej. Zasadni-
Cze znaczenie ma zatrzymanie obecnych trendow degradacji in-
frastruktury kolejowej, ktora z Polski moze uczyni¢ mato atrakcyj-
ny kraj, nie tylko z punktu widzenia tranzytu. Unijne Srodki
pomocowe sg waznym elementem finansowania inwestycji kole-
jowych, ale praktyka innych panstw Unii wskazuje, ze zasadni-
czym zrodtem ich finansowania sg Srodki budzetowe.

Takze sama tylko modernizacja istniejgcych linii, w zasadni-
czej czesci wybudowanych w XIX w., nie pozwoli na stworzenie
nowoczesnego uktadu komunikacyjnego na miare potrzeb XXI w.
Konieczne bedzie powrdcenie do koncepcji zasadniczej restruktu-
ryzacji polskiej sieci kolejowej poprzez budowe nowych linii
bedgcych jej uzupetnieniem, a takze linii duzych predkosci umoz-
liwiajgcych stworzenie systemu szybkich potgczen miedzyregio-
nalnych integrujacych poszczegdlne regiony kraju. Takie progra-
my sg obecnie realizowane w krajach wiekszych, jak Francja,
Niemcy, Wtochy, czy poréwnywalna z Polskg Hiszpania, ale i tak-
ze w krajach mniejszych jak Belgia, Szwajcaria, czy ostatnio Por-
tugalia.

Tablica 8
Dtugos$¢ linii budowanych i modernizowanych $rednio
rocznie w latach 1999-2020

1999-2010 1999-2020
Linie [km]
nowe modernizowane razem nowe modernizowane razem
Francja 102 16 119 123 24 147
Niemcy 56 108 163 54 127 181
Wtochy 92 60 151 51 136 187
Hiszpania 161 17 177 104 92 196
7r [7]

W Polsce spuscizng po XIX-wiecznych zaborach jest brak do-
brych potgczen kolejowych miedzy centralng i wschodnig a potu-
dniowo-zachodnig cze$cig Polski, a takze miedzy Polskg potfu-
dniowo-wschodnig a potnocno-zachodnig [8]. Duze znaczenie
dla regionu podkarpackiego, a takze i dla catej Polski, miatoby
wybudowanie, planowej jeszcze w okresie migdzywojennym,
nowej linii z Krakowa do Zakopanego i Krynicy [9]. Dobre pota-
czenia kolejowe mogtyby przyczyni¢ sie do aktywizacji gospodar-
czej peryferyjnych regiondw kraju i jego integracji ponadregio-
nalnej. Oczekiwanie na budowe sieci autostrad nie rozwigze
problemu, pomijajac zbyt wysoki, rzeczywisty koszt transportu
drogowego, przektadajgcy sie takze na koszty dziatalnos$ci gospo-
darczej. Trudno tez sobie wyobrazi¢ aby z rosngcym naporem
motoryzacji uporaty sie pozostawione sobie same miasta, ktore
pojdg wyprobowang drogg miast Europy zachodniej i bedg ogra-
nicza¢ na swoim terenie ruch samochodowy.
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Bez sieci szybkich potaczen
w Polsce, atrakcyjnych ze wzgledu
na czas przejazdu i komfort podrg-
zowania, mozna sie liczy¢ tylko ze

Zmniejszeniem przewozow pasazer- ‘5
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Rys. 11. Koncepcja sieci polaczen kolejowych najwigkszych aglomeracji miejskich w Polsce [7, 11]
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