Jan Friedberg

Polityka transportowa panstwa

na lata 2005-2025

— implikacje dla sektora kolejowego

Opublikowany w marcu 2005 r. przez Ministerstwo Infra-
struktury projekt dokumentu rzagdowego ,,Polityka trans-
portowa parnstwa na lata 2005-2025” jest waznym wyda-
rzeniem w procesie ksztattowania polityki transportowej
panistwa. Duze znaczenie ma pojawienie sie tego doku-
mentu po przyjeciu Polski do Unii Europejskiej, a w slad
za tym zobowigzanie sie naszego paristwa do wprowadza-
nia wspaolnych zafozen polityki takze w zakresie transpor-
tu. W artykule przedstawiono zarys zafozen tego doku-
mentu") oraz podfoze czesci zwigzanej z kolejnictwem.
Autor prosi o potraktowanie tej wypowiedzi jako gtosu
w dyskusji nad zatoZzeniami polityki.

Jako kluczowe zatozenie polityki panstwa dla sektora kolejowego
zatozono: aktywny udziat sektora w konkurencyjnym rynku ustug
przewozowych, wsparcie panstwa w wydzielonych segmentach,
w zakresie dopuszczalnym przez zasady Unii Europejskiej i pol-
skie prawo, a takze pod warunkiem efektywno$ci pomocy z punk-
tu widzenia racjonalnosci finansow publicznych.

Cele polityki
Celem polityki transportowej panstwa jest spefnienie racjonal-
nych oczekiwan spoteczenstwa wywotanych zwiekszeniem mobil-
no$ci, co oznacza wzrost zapotrzebowania na dostepno$¢ trans-
portowa, uwzgledniajac przy tym wieloletnie niedoinwestowanie
systemu transportu oraz nastepujace czynniki:
tempo wzrostu gospodarczego, przekraczajgce obecnie 5%
PKB rocznie, spowoduje dalszy wzrost zapotrzebowania na
transport;
przeksztatcenia przestrzenne oraz zmiany demograficzne nadal
bedg powodowaty wydtuzanie podrozy;
powigkszg sig trudnosci w rownowazeniu poszczegolnych ga-
tezi transportu, powodowane rosngcym i trudnym do kontrolo-
wania wzrostem zapotrzebowania na transport drogowy.

Trendy

Obserwujemy w Polsce szczeg6lne trendy, niekoniecznie zbiezne

z tymi znanymi z innych regiondw Europy, mianowicie:
jesli chodzi o cechy uzytkowe systemu:

— zwiekszenie ruchliwosci 0sob i stabilizacja wielkoSci przewo-
zO6w towarowych;

— kontynuacja trendu znacznego wzrostu motoryzacji i udziatu
transportu drogowego w przewozach;

skokowe zwigkszenie przewozow w transporcie lotniczym;
zmniejszenie udziatu kolei w przewozach towarowych i pasa-
zerskich;

zmniejszenie udziatu transportu publicznego w transporcie lo-
kalnym;

stabilizacja wielkoSci przewozdw w transporcie morskim
i wodnym $rodlagdowym na dos¢ niskim poziomie;

zmieniaja sie zachowania uzytkownikow:

zwigkszajg sie wymagania co do jakosci, a znaczaca czesc
spoteczenstwa ma alternatywne do publicznych mozliwoSci
podrozowania;

zmniejsza sie wprawdzie liczba Smiertelnych ofiar wypadkow
drogowych, przy nie zmieniajacej sie liczbie wypadkow i 0sob
rannych, niemniej liczba wypadkow i ich ofiar jest bardzo
duza;

zwigkszajg sie obcigzenia srodowiska, mimo poprawy stanu
parku pojazdow, zwieksza sie negatywny wptyw transportu na
Srodowisko naturalne i warunki zycia;

co do stanu infrastruktury nalezy odnotowac:

przecigzenie drog ruchem samochodowym, braki obwodnic
i obej$¢ miejscowosci;

zty stan infrastruktury technicznej powodowany zalegtosciami
w remontach i robotach utrzymaniowych;

niska jakosc i zty stan techniczny transportu publicznego;
niedostosowanie konstrukcji nawierzchni drogowych i obiek-
tow mostowych do ruchu wspétczesnych samochodow cieza-
rowych;

niedostosowanie infrastruktury kolejowej do duzych pred-
kosci;

co do kondycji przewoznikow:

staba ptynno$¢ finansowa i niska jakos¢ ustug kolei; nieko-
rzystna sytuacja na rynku pracy (wysokie bezrobocie i staba
oferta rynku pracy) utrudnia restrukturyzacje tego sektora, kto-
ry jest najwigkszym pracodawcg w kraju;

otwarcie rynku traktowane jako zagrozenie dla mato efektyw-
nych przewoznikow krajowych wobec spodziewanej silnej
konkurencji ze strony firm miedzynarodowych z systemow
transportowych panstw oSciennych;

stosunkowo niski potencjat ekonomiczny sektora prywatnego
jako potencjalnego partnera w projektach rozwojowych, w tym
inwestycyjnych;

odno$nie systemow zarzadzania strategicznego:

czeste zmiany koncepcji i prawnych instrumentéw planowania
i zarzadzania oraz dtugotrwato$¢ procesow planistycznych oraz

1) Wspdinie z prof. Wojciechem Suchorzewskim i dr. Andrzejem Brzeziriskim z Politechniki Warszawskiej: autor byt wspdfautorem roboczej wersji tego doku-
mentu, opartego takze na cyklu prac badawczych i studialnych zamowionych przez Ministerstwo na potrzeby Narodowej Strategii Rozwoju Transportu na

lata 2007-2013.
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realizacyjnych; wiele koncepcji ma stabe osadzenie w realiach
gospodarczych oraz niedostatecznie wykorzystuje mozliwe
i dopuszczalne mechanizmy rynkowe i regulacyjne;

— czeste protesty spoteczne przeciw nowym inwestycjom, przy
tym brak mechanizmow rozwigzywania takich konfliktow;

— staba wspotpraca administracji rzagdowej i samorzgdowej roz-
nych szczebli;

— stosunkowo stabe wykorzystanie mozliwosci stosowania no-
woczesnych rozwigzan technicznych i organizacyjnych;

— niewystarczajace wykorzystanie mozliwosci finansowania in-
westycji w infrastrukture ze srodkow UE (brak dojrzatych pro-
jektow, brak Srodkow na sfinansowanie wktadu wtasnego oraz
niskie kompetencje stuzb odpowiedzialnych za przygotowanie
i realizacje inwestycji);

— ograniczone $rodki na prace badawczo-rozwojowe w transpor-
cie i w sektorach z nim zwigzanych; ogranicza to postep tech-
niczny w systemie transportowym kraju oraz w przemysle pro-
dukujgcym Srodki transportu, urzadzenia sterowania ruchem
itp. oraz w budownictwie.

Zarzadzanie popytem

Oddziatywanie panstwa w tym zakresie ma na celu ograniczenie
tempa wzrostu pracy przewozowej, a takze zwiekszenie udziatu
transportu kolejowego oraz intermodalnego w przewozach towa-
rowych i osobowych. Dazy¢ sie bedzie do utrzymania co najmniej
obecnego wysokiego udziatu transportu publicznego w przewo-
zach os6b w miastach i obszarach metropolitarnych.

Instrumenty polityki

Jako podstawowe narzedzia oddziatywania stosowane beda:
polityka przestrzenna prowadzgca do zmniejszenia (racjonali-
zacji) zapotrzebowania na transport;
instrumenty zachet i ograniczen wspierajace te Srodki trans-
portu, ktore charakteryzujg sie mniejszym zuzyciem energii,
zapotrzebowaniem terenu i wptywem na Srodowisko naturalne
i warunki zycia;
instrumenty organizacyjne, ktore charakteryzujg sig sprawno-
$cig procesow podejmowania decyzji, duzg efektywnoScig
ekonomiczng i nie wymagajg zaangazowania znacznych $rod-
kow finansowych (zarzadzanie ruchem, zarzadzanie utrzyma-
niem, systemy informacji itp.);
instrumenty prawne wymuszajace funkcjonowanie systemu
transportu wedtug ustalonych zasad;
polityka podatkowa i fiskalna (podatki, taryfy, optaty), w tym
hamujaca niekontrolowany rozwoj motoryzacii.

Cele do osiagniecia

Zasada zrownowazonego rozwoju ma zapewni¢ rownowage mie-

dzy nastepujacymi aspektami polityki:
spoteczny — dazenie do réwnoprawnosci w dostepie do Srod-
kow transportu (utatwienie dostepu do miejsc pracy, Szkot,
ustug i rekreacji), zmniejszenie zagrozenia wypadkami oraz do
ograniczenie ucigzliwosci transportu;
gospodarczy — (1) zapewnienie warunkow dla wzrostu gospo-
darczego przez usuwanie barier i tworzenie nowych warunkow
tego rozwoju, (2) rozwdj transportu jako dziatu gospodarki,
ochrona rynku i konkurencii;
przestrzenny — koordynacja zagospodarowania przestrzennego
i systemu transportu w celu ograniczenia generowanego ru-

92 #fs 5-6/2005

chu i pracy przewozowej oraz lokalizowania obiektow w zgo-
dzie z zasadami racjonalnego zagospodarowania terenu i uwa-
runkowaniami tadu przestrzennego;
ekologiczny — szeroko rozumiany kierunek trwatego rozwoju,
z dgzeniem do zachowania rownowagi miedzy zaspokajaniem
potrzeb cztowieka i jego bezpieczenstwa, a zachowaniem wa-
lorow $rodowiska oraz jego nieodnawialnych zasobow z zabez-
pieczeniem interesow przysztych pokolen.
Cele szczegdtowe na lata 20052015 sformutowano naste-
pujgco.
Cel 1. Poprawa dostgpnosci transportowej i jakoSci transportu
jako czynnik poprawy warunkow zycia i usuwania barier rozwojo-
wych gospodarki.
Cel 2. Wspieranie konkurencyjnos$ci gospodarki polskiej jako
kluczowy instrument rozwoju gospodarczego.
Cel 3. Poprawa efektywnos$ci funkcjonowania systemu transpor-
towego.
Cel 4. Integracja systemu transportowego — w ukfadzie gatezio-
wym i terytorialnym.
Cel 5. Poprawa bezpieczenstwa prowadzaca do zmniejszenia
liczby wypadkow i ograniczenia ich skutkow (zabici, ranni) oraz
poprawy bezpieczenstwa osobistego uzytkownikow transportu.
Cel 6. Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na $rodowi-
sko naturalne i warunki zycia.

Zasady realizacji polityki

Zasady te, wynikajgce z podstawowych zatozen Traktatu Europej-

skiego, opierajg sie na:
zapewnieniu wolnej konkurencji firm transportowych i rowne-
go ich traktowania przez wszystkie panstwa UE;
koordynowanie polityki w zakresie inwestowania w infrastruk-
ture o znaczeniu migdzynarodowym;
doskonalenie taryfikacji transportu, w tym systemow optat za
korzystanie z infrastruktury, opartej na zasadzie optat za otrzy-
mang ustuge, z uwzglednieniem wszystkich elementow kosz-
tow (zasadg ,,uzytkownik ptaci”);
poparcie rozwoju systemow transportu publicznego, jako bar-
dziej przyjaznych $rodowisku naturalnemu i cywilizacyjnemu
(zwtaszcza w obszarach zurbanizowanych);
zmniejszenie zagrozenie zdrowia i zycia we wszystkich sekto-
rach transportu;
stosowanie zasady uzytecznosci publicznej jako zadania admi-
nistracji, kontraktujgcej ustugi rynkowych firm.

Sektor kolejowy

Omowione zatozenia, cele i narzedzia polityki transportowej majg
zasadnicze znaczenie dla sektora kolejowego, jako waznego ele-
mentu skfadowego systemu transportowego, czyli infrastruktury
oraz rynku ustug przewozowych i logistycznych. Nizej omowiono
i skomentowano najwazniejsze odniesienia i implikacje dla kolei
w omawianym dokumencie polityki transportowe;.

Podstawg polityki panstwa jest — za Biatg Ksigga Komisji Eu-
ropejskiej — rewitalizacja kolei jako waznego elementy systemu.
Oznacza to przywrdcenie (przynajmniej w czesci, w jakiej jest to
mozliwe) znaczenia na rynku przewozowym, a dzigki temu zwiek-
szenie oferty przewozowej dla klientow oraz zmniejszenie zatto-
czenia w drogownictwie i lotnictwie cywilnym. Nie zmienia to
jednak faktu, iz ta rewitalizacja nie moze naruszac traktatowych
zasad wolnej gry rynkowej (w tym zakazu wspierania przewozow



towarowych oraz dopuszczalno$ci wspierania przewozow pasazer-
skich na scisle okreslonych zasadach).

Priorytety w kolejnictwie

Wyznaczono nastepujgce priorytety zwigzane z kolejami:
unowoczesnienie kolei z rozszerzeniem zakresu konkurencji
miedzy operatorami oraz dostosowaniem do potrzeb rynku
i utrzymania roli w przewozach;
poprawa bezpieczenstwa w transporcie, w tym radykalne
zmniejszenie liczby $miertelnych ofiar w wypadkach;
poprawa jakoSci transportu w miastach i obszarach metropoli-
talnych, w tym poprzez poprawienie konkurencyjnoSci trans-
portu publicznego wobec indywidualnego oraz utatwien i za-
chet do organizowania sieci kolei aglomeracyjnych;
rozwoj systemow intermodalnych;
wzmocnienie roli portdw morskich i lotniczych z poprawg do-
stepu;
poprawa warunkow funkcjonowania transportu wodnego $rod-
lgdowego

Zadania w sektorze kolejowym
Zadania te mozna podzieli¢ na grupe zalezng od zaangazowania
i pomocy panstwa oraz zalezng od zarzadzajgcych i wtascicieli
poszczegolnych firm dziatajgcych w sektorze kolejowym. W tej
pierwszej grupie nalezy wymienic:

wsparcie w modernizacji i rozwoj infrastruktury oraz taboru;

doskonalenie systemu regulacji rynku kolejowego, na ktorym

wszystkie podmioty bedg mie¢ zapewnione jednakowe warun-
ki wykonywania ustug;

dofinansowanie powszechnie dostepnej infrastruktury kolejo-

wej tak, aby stawki za uzytkowanie linii kolejowych nie stano-

wity czynnika pogarszajgcego konkurencyjno$¢ kolejowych
przewozow pasazerskich i towarowych;

wdrozenie nowej strategii dziatania Grupy PKP i jej prywatyzacji;

doskonalenie systemu zachet do angazowania prywatnego ka-

pitatu w przedsigwzigcia rozwojowe w transporcie kolejowym

i w jego bezposrednim otoczeniu.

W grupie drugiej, jako zadania dla zarzgdcow poszczegolnych
segmentow kolejowych, kluczem jest poprawa gospodarowania,
tj. realizacja skutecznej praktyki biznesowej, opartej o realia eko-
nomiczne. Oczekiwanie na pomoc panstwa nie moze by¢ kluczo-
wym instrumentem zarzadzania.

Przewozy pasazerskie
Ten sektor wymaga zasadniczej zmiany podejScia, poniewaz do-
tychczasowa polityka odwlekania otwarcia rynku, bez rownocze-
snego podejmowania istotnych decyzji restrukturyzacyjnych, nie
zatrzymata odptywu pasazerow (zwfaszcza w przewozach regio-
nalnych) i wzrostu zadtuzenia catej grupy z tego powodu. Ko-
nieczne jest przyspieszenie restrukturyzacji przez:
klarowne przypisanie zadan publicznych w poszczegolnych
rodzajach przewozow (organizowanie, finansowanie, regulacja
rynku) do odpowiedzialno$ci rzadu i samorzadow;
kontynuacja liberalizacji rynku przewozow pasazerskich, z za-
stosowaniem zasady uzytecznosci publicznej;
zreformowanie przewozow regionalnych:
— wyjasnienie i zakonczenia procesu przejmowania przez sa-
morzady wojewodzkie roli organizatorow przewozow, z real-
nym wptywem na zamawianie ustug;

— zwigkszenie potencjatu przewozowego PKP Przewozy Re-
gionalne Sp. z 0.0. i wejscie nowych operatorow;

— wspierania inicjatyw powotania partnerskich zwigzkow mig-
dzywojewodzkich i migdzynarodowych w euroregionach;

— upowszechnianie najlepszych rozwigzan i wiedzy wsrod sa-
morzadow terytorialnych w dziedzinie planowania i projek-
towania rynku ustug kolejowych.

Przewozy towarowe
Dotychczasowa praktyka odwlekania otwarcia rynku na konkuren-
cje przyniosta tylko czeSciowe wyniki. Zatrzymano wprawdzie
proces odptywu klientow do trakcji drogowej, lecz nie nastapito
oczekiwane zwigkszenie przychodow, niezbedne do sfinansowa-
nia dalszych dziatan. Ponadto powigzanie spotki PKP CARGO
z Przewozami Regionalnymi (wynajem lokomotyw i maszynistow)
okazato sie krokiem ryzykownym, generujgcym straty na skutek
zadtuzenia spotki pasazerskie;.
Jako najwazniejsze kierunki dziatan przewidziano w tym dziale:
prowadzenie przez rzad aktywnej polityki migdzynarodowej, do
stworzenia sprzyjajgcych warunkow rozwoju przewozow kole-
jowych w relacjach miedzynarodowych;
stopniowe liberalizowanie rynku przewozowego zgodnie z dy-
rektywami UE;
przeksztatcenie PKP Cargo S.A. w operatora przewozowego
zdolnego do zdobycia silnej pozycji na rynku krajowym oraz
w wybranych segmentach rynku europejskiego;
wspieranie wszystkich przewoznikow kolejowych i innych pod-
miotow sektora transportowo-logistycznego, w pozyskiwaniu
nowych tadunkow, w tym dofinansowanie projektow (np. Mar-
co Polo), a takze wsparcie przez samorzady realizacji projek-
tow transportu intermodalnego;
wdrazanie dopuszczalnych prawem UE procedur wsparcia
przedsiebiorcow dla poprawienia ich pozycji konkurencyjnej
na rynku.

Whioski
Polityka zmierza jednoznacznie w kierunku liberalizacji rynku.
Wsparcie panstwa dotyczy gtownie infrastruktury.
Wsparcie przewoznikow mozliwe w ramach zadan stuzby pu-
blicznej oraz wsparcia przedsigbiorcow na zasadach o0gol-
nych.
Otwarcie na konkurencje jest kwestig czasu — nie wolno mar-
nowac tego, jaki jeszcze pozostat.
Poszukiwanie kapitatu niepublicznego jest szansg na wzmoc-
nienie sektora.

Pytania - klucze dla sektora
Komentujac omowiony dokument mozna sformutowac zestaw
kwestii zasadniczych.
Infrastruktura: czy to wszystko?
Czy i jak zarzadza¢ popytem?
Istota modelu rynkowego — ile swobody, a ile regulacji i w ja-
kim celu?
Jaki model finansowania? Czy umiemy liczy¢ na site rynku
i efektywnos$¢ gospodarowania?
Co gtéwnie generuje (za wysokie) koszty?
Model zarzgdzania — regulacja czy deregulacja? Gdzie istota
interwencji panstwa?
Jaka rola administracji publicznej?
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Prywatyzacja i PPP — tak, czy nie?

Kilka uwag jak interpretowac zatozenia polityki 2005—-2015.
Co jest nieuchronne, a co moze jeszcze (znowu?) sie zmie-
nic?

lle mamy czasu na decyzje, czy w ogole jeszcze jest?

Czy sektor kolejowy moze sig ,zwing¢” (zmarginalizowac)?
Model zarzadzania: rzadowo — samorzadowy: gdzie jest grani-
ca i zasady wspotdziatania?

PPP — projekty zarzadzaC przez budzet, PPP bardzo trudno
idzie...chyba ze?

Infrastruktura

Infrastruktura jest instrumentem polityki; jest zwigzana z rynkiem,
bo umozliwia $wiadczenie ustug. Kluczem do jej racjonalnego
rozwoju jest rownowaga w potrzebach i ograniczeniach. Niemniej
naiwne podejscie do finansowania, ktre ma zapewnic¢ strona pu-
bliczna (dawniej panstwo, dzi§ Unia Europejska), prowadzi do
rozczarowan i zaniechania dziatan.

Istota modelu rynkowego

Czynniki ksztattujgce rynek ustug, to:

a) prognoza potrzeb vs,

b) polityka podziatu zadan przewozowych (modal split).
Do rozwazenia sg nastepujace czynniki.
Stopien otwarcia/regulaciji: unijny?
Udziat panstwa (tak/nie)? W jakim stopniu? Czyim kosztem?
Zasady zarzadzania i sterowania, w tym infrastrukturg.
Powigzania zewnetrzne: spodziewane zwigkszenie zadan, wy-
korzysta¢ synergie czynnika zewnetrznego i wewnetrznych?
Stopien obecnej integracji w ramach UE i kierunki dalszych
dziatan.
Zasada uzyteczno$ci publicznej — organizator i przewoznicy.
Flota transportowa — czy ma by¢ przedmiotem aktywnej poli-
tyki panstwa?

Model prawny

Lista tematow do debaty pozwala na stwierdzenie, jak wiele jest
w polskich kolejach niejasnosci i spraw do wyjasnienia i nadro-
bienia.

Czy system w Polsce jest zgodny z Traktatem Akcesyjnym
i Europejskim? CzeSciowo nie, zalezy w jakiej gatezi i w jakim
aspekcie. W kolejach w zasadzie tak, ale okres przejsciowy nie
pozwala ,zadziata¢” wolnej konkurencji, za$ jej posta¢ obecna
jest szczatkowo otwarta.

Kierunki przeksztatcen — potrzebna jest konsekwencja, row-
nowaga zakresu wtadzy i odpowiedzialnosci, czego zupetnie nie
ma (przyktad z przekazywaniem zadan samorzadow bez instru-
mentow).

Czy kolej jest zawsze ,,proekologiczna”? Niekoniecznie — pla-
nowanie sieci jest pozbawione czynnika ekologicznego, inwesty-
cje sg rozwazane wytacznie niemal przez rozbudowe elementow
istniejacych, co w wielu miejscach kraju moze rodzi¢ problemy.
Planowanie rozwoju kolei zostato catkowicie oddzielone od in-
nych sfer planowania (takze w transporcie). a uznanie terenow
kolejowych za zamknigte (w sensie prawno-geodezyjnym i plani-
stycznym) graniczy z samobojczym krokiem. Ponadto plany roz-
woju kolei nie sg formalnie zatwierdzane, w poszczegdlnych re-
gionach sg trudnoSci w powaznej debacie nad konkretnymi
rozwigzaniami.
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Monitorowanie i nadzor jako instrument wdrazania nie dziata
wystarczajgco silnie, poniewaz wcigz sprzezenia ministerstwa
i Grupy PKP sg zbyt silnie, aby dziataly mechanizmy ,wtasciciel
— spotka”, oparte na relacjach czysto komercyjnych. Poczucie
spefniania misji po obu stronach przystania potrzebe efektyw-
nosci.

Model finansowania

Uznanie zasady ,uzytkownik (klient) ptaci” za otrzymang ustuge,
nawet przy uznaniu czynnika wtaczenia w to kosztow zewnetrz-
nych, zmusza do prowadzenia czystego rachunku ekonomicznego
i rynkowej oferty na racjonalnych zasadach. W tym rachunku in-
frastruktura kolejowa (publiczna) jest swego rodzaju ,ustugy”,
wiec jej koszt musi takze mie$ rynkowy charakter.

Rola samorzadu jako finansisty dla kolei regionalnej nie jest
jasna — co to za zadanie publiczne? Zadaniem moze by¢ zaspo-
kajanie potrzeb spofecznych, za$ finansowanie nie jest potrzeba,
lecz Srodkiem do jej zaspokojenia. Ten element obecnego prawa
nie jest jasny i przynosi wymierne straty.

Model zarzadzania

Strategia ,regulacja/deregulacja” powinna by¢ poddana zasadzie:
regulowa¢ minimalnie jak tylko jest to mozliwe, ale tam, gdzie
jest to potrzebne dla interesu spotecznego (a nie grupy interesu,
czy gatezi transportowej).

Istotg wolnej dziatalnoSci gospodarczej jest odpowiedzial-
nos¢ przedsiebiorcy w ramach zakresu wtadzy panstwa oraz po-
trzeb klientow.

Czynnik planowania krajowego i regionalnego wymaga nowej
definicji, wynikajacej z akcesji, np. przez wzorzec wynikajgcy
z ustawy o Narodowym Planie Rozwoju. System planowania musi
by¢ unowoczes$niony, dostosowany do obecnych wyzwan oraz
cech i parametrow rynku. Wymaga to pogtebionych badan (po-
wazne badania marketingowe w przewozach kolejowych wciaz nie
Sg przeprowadzone).

Uregulowania wymagajg systemy metropolitalnych przewo-
zO6w pasazerskich, kitore moga przynie$¢ nowe mozliwosci dla
Przewozow Regionalnych. Nie jest to mozliwe tylko przez zwigzki
dobrowolne (jak Koleje Mazowieckie), ale takze przez rozwigzania
ustrojowe, np. tzw. powiaty metropolitalne. W wiekszoSci krajow
Europy Zachodniej istniat taki model, czasem przejSciowo.

Polityka wdrazania

Ten czynnik jest najtrudniejszy, o czym S$wiadczg losy ustawy

0 restrukturyzacji i prywatyzacji kolei z 2000 r. Kluczowe elemen-

ty tej polityki sg nastepujgce:
dopracowanie programu jest niezbedne z powodu jego
(w obecnej wersji z marca 2005 r.) ogdlnikowosci i braku in-
strumentarium wdrazania; czescig tego dopracowania powinno
by¢ przyjecie planu finansowego, powigzanego z systemem
finansowania budzetowego oraz wewnetrznej polityki taryf
i optat, w tym za dostep do infrastruktury;
determinacja i przywodztwo w przygotowaniu koncepcji i uru-
chomieniu jej wdrazania — te role na szczeblu centralnym po-
winno przeja¢ ministerstwo (wtasciwie minister osobiscie),
za$ na szczeblu regionalnym — marszatek wojewodztwa we
wspotpracy z prezydentami najwigkszych miast;
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Rzepedz

Smolnik

Wola Michowa

Linia normalnotorowa

Kolejka lesna
odcinki eksploatowane

odcinki zamkniete dla ruchu

odcinek na terenie Parku Narodowego, zamknigty dla ruchu
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Balnica

B Trasa Majdan — Wola Michowa

Stacja Majdan Balnica ~ Wola Michowa
Godz. odjazdu 13.00 13.45 14.25

m Trasa Wola Michowa — Majdan
Stacja Wola Michowa Balnica Majdan
godz. odjazdu 14.45 15.25 16.10

W okresie 01.07 — 31.08.2005 r. — w dni wolne od pracy.

m Trasa Majdan — Balnica

Stacja Majdan Balnica

godz. odjazdu 13.00 13.45
® Trasa Balnica — Majdan

Stacja Balnica Majdan

godz. odjazdu 14.00 14.45

W okresie 01.07 — 31.08.2005 r. — w dni robocze.

Szczegotowych informacji udziela Biuro Fundacji Bieszczadzkiej
Kolejki Lesnej w Cisnej-Majdanie

38-607 Cisna, tel. (13) 468 63 35, fax (13) 468 63 01

a

Majdan

[5] Sutkowski Z.: Koleja w Bieszczady. Wyd. Krakowski Klub Modelarzy Autor

Kolejowych. Krakow, 1993. mgr inz. Wiesfaw Sroka
[6] Strona internetowa www.bieszczady.pl. PKP CARGO S.A.
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B pozyskanie do niej najszerszej czesci uczestnikow (kolejarzy),
inwestorow oraz reprezentacji potencjalnych i obecnych klien-
tow kolei; rola wiodaca jest w stuzbach ministerstwa oraz or-
ganizacji obecnej grupy PKP a po jej przeksztatceniu — agen-
cji restrukturyzacyjnej, jaka w miejsce PKP powsta¢ powinna;

B niezwykle skrupulatne monitorowanie i nadzor nad realizacjg
programu, biezgce korekty w razie niepowodzen, wraz z analizg
przyczyn tych niepowodzen; konieczne jest wprowadzenie za-
daniowego systemu oceny kadry z petng odpowiedzialno$cig
7a 0siggnie wyznaczonych celow przejSciowych;

m podejmowane nowe kierunki dziatan musza by¢ oparte na rze-
telnym rozpoznaniu i ocenie kosztow i korzySci; tylko tak przy-
gotowane przedsiewziecia mogg by¢ kierowane do realizacji.

Koleje moga w Polsce odegrac znaczaca role w obstudze zarowno
przewozow towarowych, jak i pasazerskich. Tak jak dla ,ciezkich”
przewozow miedzynarodowych i ogolnokrajowych rynek sie po-
woli stabilizuje, tak w przewozach na mniejsze odlegto$ci w tym
w obrebie metropolii sytuacja jest bardzo niebezpieczna. A sg to
znaczace iloSciowo przewozy, kidre mogg finansowac takze infra-
strukture. Ich brak moze spowodowac powazne perturbacje dla
przewozow dfugodystansowych.

Dlatego polityka panstwa i samorzagdow musi by¢ w kolejnic-
twie zdecydowanie bardziej agresywna, nastawiona na realistycz-
ne zadania, stopniowo odbudowujgce pozycje kolei w ustugach
transportowych.

a
Autor
Jan Friedberg
Konsultant niezalezny

#fs 5-6/2005





