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Dokoniczmy reforme kolei !!!

Stowem wstepu

Pomimo pandemii, ktdra miejmy nadzieje przeminie albo trzeba bedzie nauczy¢ sie z
nig zy¢, mozna powiedzie¢, ze to dobry czas dla kolei. | nie tylko z uwagi na ponad
dziesieciomiliardowe roczne nakfady inwestycyjne, ale tez ze wzgledu na coraz wiekszg
Swiadomosc potrzeby dziatan proklimatycznych, ktéra buduje do niej przychylne nastawienie.
Widoczne jest tez rzeczywiste partnerstwo i otwartos¢ na postulaty branzy w dialogu z wtadza
rzadowg odpowiedzialng za rozwdj i funkcjonowanie transportu kolejowego. Przyjety model
rozwigzywania trudnosci realizacyjnych, monitorowanie inwestycji i umozliwienie ich
kontynuacji mimo lockdown’u to potwierdzajg, a dziatania na rzecz zréwnowazonego
rozwoju transportu nie s3 tylko hastem.

Pozytywny klimat tworzy szanse dla dokoniczenia reformy kolei, zatem zainicjowana
debata ma sens. Stanowi podsumowanie dotychczasowych zmian oraz punkt wyjscia w
dyskusji o przysztosci. Kluczowe pytanie brzmi: jaka powinna by¢ kolej? Jak zorganizowana,
zarzadzana, finansowana? Sledzac dyskurs branzowy mozna zauwazyé, ze w poszukiwaniu
odpowiedzi na te pytania czesto dominuje perspektywa wewnetrzna, mocno osadzona w
doswiadczeniu pracy na rzecz tej branzy. Tymczasem oczekiwanie klienta i mieszkanca z
otoczenia kolei, jej postrzeganie przez nich s3g niewystarczajgco eksponowane,
niejednokrotnie nieuwzgledniane, a ten aspekt winien by¢ kluczowy tak na etapie kreacji
zmian, jak i w procesie zarzgdzania koleja.

Cho¢ jest wiele pozytywnych przyktadéw proklienckich dziatan takich jak ”bilet na
podrdz” to sg tez jednak obszary, gdzie brakuje determinacji w wychodzeniu naprzeciw
oczekiwaniom pasazerdow. Przyktadem stacja Strzelce Opolskie, na ktérej kilka lat temu
zmodernizowano tory i perony, pozostawiajac niewyremontowany dworzec, nie mdéwiac o
parkingach czy zadbaniu o wizerunek kolei, poprzez likwidacje zdewastowanych budynkow i
nieczynnych toroéw bocznych.

Potrzebne jest jeszcze bardziej aktywne wspdtdziatanie z samorzgdami, otwartosé na
wspdlne z nimi przedsiewziecia jak budowa parkingdw i monitoringu terenéw kolejowych i
okotokolejowych, wspdlne umowy na utrzymanie porzadku i bezpieczenstwa w miejscach
publicznych. Uzasadnione jest podjecie wspdlnych inicjatyw z prywatnymi przedsiebiorcami,
by odbudowywaé bocznice i miejsca przetadunku towardw. Warto szeroko otwieraé sie na
propozycje organizacji spotecznych reprezentujgcych mieszkancow, by linie i tereny kolejowe,
naturalnie dzielgce, w maksymalnie dopuszczalny sposdb utatwiaty funkcjonowanie w
otoczeniu kolei. Potrzebne sg regularne badania satysfakcji pasazerow/klientow, ktére bytyby
najbardziej wiarygodnym zrédtem informacji o tym jaka powinna by¢ kolej. Tylko takie
wieloaspektowe podejscie  pozwoli zamanifestowa¢ otwartos¢ kolei na oczekiwania
spoteczne, a tym samym pozyskac¢ zwolennikéw i w rezultacie jej statych klientdw; nie moze



by¢ powrotu do nie tak dawno jeszcze funkcjonujgcej opinii, ze kolej to ,,panstwo w
panstwie”.

Moje postrzeganie kolei to rezultat zaréwno — co oczywiste — wczes$niejszych i
obecnych doswiadczen zawodowych, ale i autopsji klienta oraz mieszkaica z naprawde
bliskiego otoczenia kolei. W wizji tej kolej jest nowoczesna, z wygodnym taborem,
zapewniajgca sprawng obstuge, punktualnie i w konkurencyjnych czasach kursujaca, ale tez
efektywna, $wiadczgca atrakcyjng oferte i wiasnie wychodzgca naprzeciw oczekiwaniom
spoteczenstwa. Jak to osiggngc¢? Odpowiedz nie jest trudna: poprzez budowe adekwatnej do
wspotczesnych uwarunkowan docelowej struktury organizacyjnej, dostosowanie do niej
zasad funkcjonowania ukierunkowanych na klienta, zapewnienie stabilnej architektury
finansowania oraz last but not least z pracownikami nastawionymi prokliencko. | nalezy
zauwazyé, ze na drodze do takiej kolei w ostatnim dwudziestoleciu juz bardzo wiele zrobiono.

Tak jak wskazatem na wstepie, ta dyskusja to podsumowanie przesztosci i spojrzenie
w przysztos$é. Zacznijmy zatem od oceny ostatnich 20 lat.

Za nami

Zapoczgtkowana w 2001 roku ustawg ,,0 komercjalizacji, restrukturyzacji i
prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe” reforma data
podwaliny pod systemowe zorganizowanie kolei. Ten proces jej ksztattowania trwa dalej,
zmienia sie bowiem otoczenie i uwarunkowania tak wewnatrz kraju, jak i w Unii Europejskiej.
Patrzac wstecz, gtéwnie na ponad szescioletni czas mojej aktywnosci w zarzadzaniu koleja,
moge  stwierdzi¢, ze nie wszystkie projekty, w ktdérych bratem udziat, zakoniczyly sie
sukcesem, czy zostaty doprowadzone do konica. Niemniej jednak wiele decyzji, do ktérych
wowczas przekonywalismy decydentow, pozwolito uruchomié kluczowe programy sanacji
kolei. Rdwnoczesnie opinie dotyczgce przesztosci, dos¢ krytyczne, czesto nie uwzgledniajg
poczgtkowego etapu restrukturyzacji. A rzetelna ocena wymaga uwzglednienia dwczesnego
kontekstu, nie tylko ekonomicznego w kraju, ale tez uwarunkowan unijnych, choéby co do
wymogu otwierania rynku kolejowego.

Wdrozenie zgodnych z ustawg zmian organizacyjnych i powotanie nowych podmiotéw
w ramach Grupy PKP bez zapewnienia finansowania ich dziatalnosci (np. obiecane roczne 800
mlin zt na dofinansowanie przewozéw pasazerskich nigdy nie zostato wdrozone) wymusity
kryzysowe zarzadzanie i doprowadzity do gigantycznego zadtuzenia. Finansowanie biezgcej
dziatalnosci dekapitalizacjag majatku, praktycznie brak s$rodkéw na inwestycje (nakfady
inwestycyjne w latach 2001-2005 wynosity od 0,4 do 0,9 mld zt rocznie) stale pogarszaty
standard i czas podrdzy, w wyniku czego przewozy pasazerskie w 2005 roku spadty do
najnizszego w historii kolei poziomu 257,6 min osdb.

Walka o zbilansowanie wyniku i odzyskanie pasazerdéw, czy szerzej klientéw, zajeta
wiele lat. Konieczne stato sie ustawowe uregulowanie finansowania przewozéw pasazerskich
i inwestycji kolejowych zgodnie z unijnym standardem 40/60 (kolej/drogi), ktéry dzi$ wydaje
sie oczywisty, cho¢ woéwczas niewielu decydentéw byto sktonnych uznaé, ze kolej to tez drogi.

Uchwalenie w 2005 r. ustaw o finansowaniu infrastruktury transportu lgdowego, o
Funduszu Kolejowym, a nastepnie wprowadzenie ustawowych zapisow o finansowaniu



miedzywojewddzkich przewozdéw pasazerskich czy dworcéw byto przetomem i tak naprawde
stworzyto ramy architektury finansowej kolei. Finansowanie infrastruktury kolejowej i
przewozow pasazerskich w koncu zaczeto nabiera¢ charakteru wieloletniego, o charakterze
rozwigzan systemowych. Warto doda¢, ze ich domknieciem byto przyjecie, niestety dopiero
w styczniu 2018 roku, wieloletniego kontraktu na utrzymanie linii kolejowych. A podpisanie
w grudniu 2020 roku przez Ministerstwo Infrastruktury z PKP IC jakze wazinej 10-letnigj
umowy na wykonywanie przewozow dalekobieznych i miedzynarodowych potwierdza, ze ten
system dziafa.

Woraz z akcesjg do UE rozpoczat sie proces pozyskiwania istotnych srodkéw na tabor i
infrastrukture. Cztonkostwo w UE przyniosto takze nowe regulacje w zakresie bezpieczenstwa
i interoperacyjnosci. Réwnoczesnie poza szansami postawiono wiele wymogow, jak
chociazby rozdzielenie zarzgdzania infrastrukturg od dziatalnosci przewozowej czy otwieranie
rynku kolejowego. Warto wspomnieé, ze mimo eksperckich opinii o niezasadnosci
podmiotowego rozdzielania obu obszarédw dziatalnosci, tak naprawde nie bylo wdowczas
mozliwosci ich uwzglednienia.

Duze emocje w ocenie przesztosci wywotuje temat usamorzgdowienia kolei. Jak
sgdze, krytyczne oceny nie uwzgledniajg faktu, ze proces ten nie zostat ukoriczony zgodnie z
przyjetymi pierwotnie zatozeniami, tak wiec pdtsrodki doprowadzity do czesciowych, a nie
zaktadanych efektow. Dobrze jest mie¢ tego Swiadomos¢. Warto tez zauwazy¢, ze
usamorzadowienie byto warunkiem oddtuzenia Przewozéw Regionalnych stanowczo
podnoszonym w ministerstwie finansow, a zmiana wtasciciela tej spdtki wynikata z braku
zaufania do modelu zarzgdzania w Grupie PKP i miata by¢ gwarancjg, iz w przysztosci spétka
nie bedzie sie juz wiecej zadtuzac.

Efektem ubocznym usamorzgadowienia byto pojawienie sie w praktyce wypaczonego
pojecia konkurencji ,,na rynku”, a nie ,,0 rynek”, ktéra wpierw doprowadzita do kanibalizacji
miedzy niektorymi spoétkami przewozowymi, a w konicu do chaosu w rozktadzie jazdy w
grudniu 2010 roku. Niemniej jednak nadal jestem zwolennikiem poglgdu, ze przeniesienie
organizacji przewozéw blizej pasazera ma sens i mimo trudnych poczatkdéw, dzis owocuje w
wielu regionach rozktadami jazdy utozonymi z uwzglednieniem potrzeb lokalnej spotecznosci,
realizowanych zmodernizowanym i nowym taborem. Z dtuzszej perspektywy, biorgc pod
uwage faktyczng poprawe oferty przewozowej i wyrazny wzrost liczby pasazeréw nalezy
zauwazyc, ze proces ten w duzej mierze przyniost oczekiwane efekty.

Usamorzgdowienie to kwestia krytykowana na réwni z innymi rozwigzaniami
organizacyjnymi, ktére wdrozono w procesie restrukturyzacji takimi jak: nadanie PKP formuty
spotki Skarbu Panstwa, a nie panstwowej jednostki organizacyjnej, z ktorej — zgodnie z
niektérymi gtosami - nalezato wydzieli¢ tylko przewoznikdw. Konsekwencjg miato by¢
przyjecie niewtasciwego sposobu finansowania spétek kolejowych dtugiem (kredytami i
obligacjami, ktdre miaty by¢ sptacane poprzez zbywanie majgtku i stopniowg prywatyzacje),
zamiast wprost z budzetu panstwa. Inne, wskazywane w publicznych dyskusjach wady
reformy, to wspomniane wyzej wdrozenie reorganizacji bez zapewnienia finansowania,



oddzielenie zarzgdzania dworcami od liniowej infrastruktury kolejowej bez wskazania zrédet
ich finansowania (optaty dworcowej). Nie rozwigzano tez kwestii wtasnosci linii kolejowych.

Osobng kwestig jest prywatyzacja PKP Energetyka. Wdrozona, mimo bardzo wielu
krytycznych gtoséw sprzedaz w 2015 roku catosci aktywow tej spotki, okazata sie
rozwigzaniem, ktore wymaga korekty. Dokonana na ostatnim etapie zmiana strategii
prywatyzacyjnej tej spotki i w efekcie wtascicielskie jej wytgczenie z Grupy PKP, wykreowaty
trudnosci o charakterze eksploatacyjno-inwestycyjnym i ryzyka dotyczgce ciggtosci dostaw
energii.

Podsumowujac etap dwdch dekad zmian w transporcie kolejowym, w szczegdlnosci
okres 2004 — 2010, nalezy zauwazy¢ ze, w procesie tym nie udato sie unikngé¢ bteddéw czy
decyzji obnizajgcych efektywnosc¢ funkcjonowania kolei tj.:

e rozbicie ustugi przewozowej podrdznych na wielu przewoznikéw, co samo w sobie

byto pozytywne, ale skomplikowato system taryfowy, proces zakupu biletow i
odpowiedzialno$¢ za wykonanie ustugi przewozu, szczegdlnie w warunkach
zaktdécen ruchu

e rozdzielenie pomiedzy rdéine podmioty integralnie powigzanych ze sobg

sktadnikéw majatkowych takich jak grunty, linie kolejowe, dworce, tj. sktadnikéw
bezposrednio zwigzanych z procesem eksploatacji kolei

e niewystarczajgca koordynacja dziatan inwestycyjnych poszczegdlnych podmiotéw

w infrastrukture liniowa i punktowa (dworce, parkingi), jak réwniez w tabor
kolejowy

e niejasna i nieadekwatna do stawianych wyzwan rola PKP SA w konfiguracji rynku

kolejowego, a de facto przewidywana do likwidacji - powodujgca szkodliwe
konsekwencje
Rownoczesnie do sukcesow nalezy zaliczy¢:
e przyjecie systemowych rozwigzan w zakresie finansowania kolei, w wyniku czego
od 2008 roku nastepowat systematyczny wzrost naktadéw inwestycyjnych w
infrastrukture i tabor, a takze poziom dofinansowania pasazerskiej dziatalnosci
przewozowej

e przeprowadzenie w atmosferze spokoju spotecznego restrukturyzacji, dzieki

dialogowi z partnerami spotecznymi

e wypracowanie rozwigzan w zagospodarowywaniu terenow kolejowych, w tym w

ramach rzadko stosowanego w kraju, partnerstwa publiczno-prywatnego; od 2009
roku duze i Srednie dworce kolejno zaczety odzyskiwac swoje walory, a wczesniej
nazywane kompaktowymi, a teraz systemowymi mate dworce s3 pozytywnie
odbierane przez pasazera; parkingi wokét dworcéw  w ramach weztéw
przesiadkowych staty sie koniecznoscig

e przefamanie nieufnosci w stosunku do kolei, tak ze strony wtadz rzadowych i

samorzadowych jak i spoteczenstwa

e wykreowanie prorynkowych postaw u przewoznikéw



Reasumujgc, polska kolej w ciggu ostatnich 20 lat doswiadczyta zmian
fundamentalnych; niektére z nich wymagajg kontynuacji, a inne korekt czy tez wprowadzenia
nowych rozwigzan.

Przed nami

Wspbdiczesna kolej, aby mogta by¢ konkurencyjna powinna by¢é nowoczesna i
efektywna. Uwzgledniajgc perspektywe pasazera, o atrakcyjnosci kolei jako srodka transportu
decyduje czas i standard podrézy wynikajacy z kompleksowej oferty, czyli taboru i
infrastruktury, z naciskiem na jako$¢ obstugi klienta i cene biletu. Jak wskazatem, oferta
podrézy/przewozu kolejg, powinna  by¢ pochodng przyjetego modelu organizacji i
zarzadzania.

S3 rzecz jasna dylematy, ktére pojawiajg sie przy budowaniu ram funkcjonowania
kolei; w duzej mierze to te same co dwadziescia lat temu, ale doswiadczenie z tego okresu
przybliza nas do odpowiedzi na kluczowe pytanie: jak uczyni¢ kolej bardziej nowoczesng i
efektywna?

Do kilku, wybranych kwestii sprobuje sie odnies¢:

— wiasnos¢ linii kolejowych - czy tak jak w przypadku drég, linie kolejowe winny by¢
wtlasnosdcig panstwowg (czasami samorzadowg). W latach 2009-2010 w PKP SA
przygotowano opracowanie dotyczgce tego zagadnienia. Warto do niego siegngé. Sa
uzasadnione przestanki, by tereny obszaru zamknietego kolei byty wtasnoscig skarbu panstwa
i zostaty przekazane w zarzad PKP PLK. To istotny aspekt, by tak jak drogi samochodowe tak i
linie kolejowe miaty tego samego wtasciciela i wynikajgcg z tego faktu odpowiedzialnosé

- kwestia efektywnosci transportu— to de facto odpowiedz na pytanie: gdzie w strukturze
administracji panstwowej usytuowal decyzyjny os$rodek analizujgcy efektywnosc
poszczegblnych gatezi transportu i decydujgcy o kierowaniu $rodkéw tak na inwestycje jak i
utrzymanie, zawierajgcy umowy i rozliczajgcy z ich wykonania, tak by zapewni¢ maksymalng
optymalizacje wydatkowania S$rodkéw publicznych. Rozwigzaniem naturalnym jest
przypisanie tych kompetencji Ministerstwu Infrastruktury. W 2015 roku w opracowanym
wowczas ,Zarysie planu dziatan ,Kolej PL2020”” postulowane byto utworzenie Agencji
Rozwoju Transportu, z uwagi na szeroki zakres zadan. Wsrdd tych zadan oprdcz analiz rynku
i w $lad za nimi podejmowanych inicjatyw w zakresie zrbwnowazonego rozwoju transportu,
byto rowniez planowanie i zamawianie przewozdéw o charakterze ustugi publicznej, kreowanie
stawek opfat za dostep do infrastruktury, zawieranie i rozliczanie umoéw wieloletnich z
zarzadcg infrastruktury, czy tez prowadzenie programow i rozliczanie projektow
bocznicowych i rozwoju terminali intermodalnych. Te kwestie s3 nawet bardziej kluczowe,
niz wyzej wskazany aspekt wtasnosci linii kolejowych; dostrzegamy bowiem nieuzasadniony
i istotnie wyzszy rozwadj przewozow samochodowych niz kolejowych

- struktura organizacyjna kolei — zapewniajgca rozdzielenie zarzadzania infrastrukturg od
dziatalnosci przewozowej, ale tez kreujgca rozwdj transportu kolejowego i gwarantujgca
wfasciwg pozycje na euro-azjatyckim rynku kolejowym. Analizujgc doswiadczenia polskiej
kolei z dwu dekad, ale tez biorgc pod uwage modele organizacyjne kluczowych kolei w Unii
Europejskiej wydaje sie by¢ koniecznym przyjecie struktury holdingowej opartej na
ustawowych regulacjach. Rolg holdingu bytaby koordynacja m.in. programow inwestycyjnych,



zarzadzania kryzysowego, kwestii miedzynarodowych. Holding obejmowatby podmioty
zarébwno z obszaru zarzgdzania infrastrukturg kolejowg jak i wykonywania przewozow
pasazerskich i towarowych, w ktdérych skarb panstwa zaangazowany jest kapitatowo
bezposrednio lub posrednio. Zarzadzanie infrastrukturg kolejowa tak liniowga jak i dworcowa
powinno by¢ w jednym podmiocie, realizowane poprzez wtasne jednostki organizacyjne badz
podmioty wtascicielsko zalezne, ale z zapewnieniem bezposredniego wptywu na operacyjne
zarzadzanie procesem eksploatacji kolei i obstugi klienta. W kontekscie PKP Energetyka
zasadnym, a nawet koniecznym jest powrdcenie do pierwotnych zatozen, by poprzez
powigzania wiascicielskie zapewni¢ spdjnos¢ w zarzgdzaniu ruchem kolejowym, w tym w
zakresie  dostaw energii i w dyspozytorskim zarzgdzaniu pracg urzadzen zasilania
elektrotrakcyjnego. Majatek przesytowo-rozdzielczy energii elektrycznej, z uwagi na
efektywnos$¢, nadal powinien by¢ wykorzystywany rowniez w dziatalnosci pozakolejowe].
Szczegdlna role powinna petnié¢ PKP Informatyka w kontekscie m.in. ulepszania przyjaznego
systemu sprzedazy biletéw ,,na podrdz”. Powyzsze sugestie co do koniecznosci koordynacji w
ramach holdingu, nie s3 nowymi — warto przypomnieé, ze préby takiej koordynacji w Grupie
PKP, w drodze zapisow ustawowych, byty podejmowane w latach 2007-2009

- mechanizm kreowania efektywnosci kolei - by konkurowac¢ z drogami, nie powinno by¢
powrotu do kolei jako ,panstwa w panstwie”. Wazng role w poprawie oferty dla pasazera
petnig samorzadowe spotki pasazerskie i zasady ich funkcjonowania powinny by¢ utrzymane.
By rozwijaé konkurencje ,,0 rynek” potrzebny jest pool taborowy, tworzacy przewoznikom
mozliwos¢ uzupetnienia brakujacego taboru. Rynek przewozéw towarowych, oparty na kilku
gtownych, funkcjonujacych podmiotach nie wymaga ingerencji.

Zasygnalizowane powyzej rozwigzania systemowe umozliwityby nie tylko
dokonczenie reformy, ale tez pozwolityby sprawniej budowaé kolej jako nowoczesny i
efektywny srodek transportu.

By nie by¢ posadzonym o slogany chciatbym wskazac co oznaczajg dla mnie te okreslenia:
kolej nowoczesna — nie tylko postrzegana przez pryzmat nowoczesnego, ekologicznego
taboru czy nowoczesnych rozwigzan w infrastrukturze, ale tez wychodzgca naprzeciw
oczekiwaniom klienta i mieszkanca poprzez:

- kompleksowos¢ planowania inwestycji - linie kolejowe wraz z torami i peronami, do ktérych
prowadzg wygodne dojscia, dworcami i parkingami oraz monitoringiem dajgcym poczucie
bezpieczenstwa w miejscu publicznym. Warto tez pamieta¢ o ,przyjaznych” ekranach
akustycznych petnigcych funkcje bezpiecznego oddzielenia toréw od czesci publicznej oraz
ograniczania hatasu, ktére moze by¢ tez osiggane poprzez optymalng konstrukcje nawierzchni
torowej i odpowiedni tabor. Tak kompleksowo planowane i realizowane inwestycje w sposdb
bezposredni beda wptywaé na poprawe spotecznego odbioru kolei i jego wizerunku

- koordynacje inwestycji zarowno infrastrukturalnych jak i taborowych, co wzmocni efekt
kompleksowej poprawy oferty po zakonczeniu inwestycji i pozwoli zwiekszy¢ ich efektywnos¢
- wspotdziatanie z wtadzami samorzgdowymi reprezentujgcymi mieszkancow w zakresie
inwestycji oraz otwartos¢ na dialog z spoftecznymi organizacjami reprezentujgcymi
spotecznosé lokalng na etapie planowania inwestycji, tak aby unikaé protestéw i konfliktow,
ktore utrudniajg zaréwno postepowanie formalno-prawne, jak i budowe



- programy bocznicowe obejmujgce m.in. wsparcie prywatnych podmiotéw przy odbudowie
bocznic, zwolnienie z podatku od gruntu, na ktérych potozone sg bocznice, uproszczenie
wspotpracy z zarzadcg infrastruktury kolejowej
- usprawnienie zarzadzania infrastrukturg kolejowga — jeden zarzadca infrastruktury liniowej i
kubaturowej zwigzanej z Swiadczeniem oferty przewozowej;
kolej efektywna to kolej zapewniajgca konkurencyjng w pordwnaniu z transportem
drogowym i lotniczym oferte, ale tez funkcjonujgca z uwzglednieniem wewnetrznej, zdrowej
konkurencji.
W odniesieniu do konkurencji miedzygateziowej, warto jednak przywota¢ poniisze
spojrzenie. Truizmem bedzie stwierdzenie, ze podstawowa rdznica wptywajgca na tempo i
skale rozwoju obu branz to dostep do infrastruktury. Wejscie przedsiebiorcy na rynek
transportu drogowego jest nieporéwnywalnie prostsze. Jego powszechnos$¢ wynika z
tatwiejszej organizacji, szybkosci realizacji i mniej ztozonego tancucha logistycznego. Kolejng
istotng kwestig jest brak rownosci w optatach. Od wielu lat wskazywany jest aspekt kosztow
catkowitych, ktoérych transport samochodowy nadal nie ponosi, naruszajgc tym samym zasady
uczciwej konkurencji. Tak wiec kolej to nie uposledzona ekonomicznie cze$¢ gospodarki,
ktorej rozwojem trzeba recznie sterowac, ale to obszar w zakresie infrastruktury podlegajacy
regulacji. Wymogi, ktére musi spetni¢ przewoznik samochodowy i kolejowy, aby realizowac
biznes, nie pozwalajg na miarodajne poréwnania, ktorych efektem bytaby ocena rzeczywistej
efektywnosci. Dlatego tak wazne jest wdrozenie planu dziatan, ktéry w maksymalny sposéb
wiaczy przewozy towarowe kolejg do spdjnego systemu transportowego door to door,
traktujgc obydwa rodzaje przewozu jako komplementarne, a nie konkurencyjne.

| jeszcze jedna kwestia. Wsrdd dotychczasowych gtoséw w debacie pojawit sie watek
dotyczacy faktu, iz przewozy drogowe nie majg rzgdowych strategii rozwoju i caty czas rosng,
natomiast w przypadku kolei liczne plany dziatania dajg wrecz efekt odwrotny. Otoéz,
infrastruktura drogowa tez ma takie plany; cho¢by wieloletni plan budowy drég i autostrad
pn. Program Budowy Droég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.), ktéry
zostat zatwierdzony 8 wrzesnia 2015 r. uchwatg Rady Ministrow i co roku jest nowelizowany.
Analogiczny charakter maja plany rozwoju transportu kolejowego, ktére dotyczg stricte
budowy i modernizacji infrastruktury. To, ze programy kolejowe nie byty do korica wdrazane,
nie jest uzasadnieniem, by nie opracowac kolejnego. Wiemy przeciez, ze kazdy program ma
sens jedynie wtedy, gdy bedzie wigzat sie z odpowiednim finansowaniem. W aktualnym stanie
kolej ma w zasadniczej mierze uksztattowang architekture finansowg, zatem program
dokonczenia reformy kolei dotyczytby gtéwnie kwestii organizacyjnych. Dobrze bytoby,
gdyby tez wypracowano i przyjeto zasady podziatu srodkéow w ujeciu miedzygateziowym.

Podsumowanie

Dwie dekady doswiadczen to cenny kapitat w procesie definiowania wizji przysztosci.
Dokonczenie reformy kolei jest dzi$ realne i mocno zasadne. Wymaga zmian zaréwno w
obszarze samej struktury jak i zarzadzania, ale i oferty dla klienta. Kolej nowoczesna i
efektywna jest mozliwa dzieki wtasciwej organizacji, finansowaniu, ale i egzekwowaniu



standardow koniecznych dla przyciggniecia wiekszej liczby pasazeréw i klientow, ktorzy
obecnie nie sg pozbawieni wyboru.



