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Wprowadzenie

~Wizja bez wdrozenia jest halucynacjq”.

Thomas Alva Edison

WIZJA | STRATEGIA to pojecia z dziedziny zarzadzania strategicznego, ktérego cechami sg dtugi
horyzont podejmowanych decyzji oraz koncentracja na przysztych zmianach otoczenia, dostosowaniu
sie przedsiebiorstwa do nich, jak rowniez wykorzystanie szans i unikanie zagrozen pojawiajgcych sie
w otoczeniu.

Wizja to, mdéwiac najprosciej, pozadany obraz przysztosci organizacji i jej miejsca w otoczeniu.
Strategia z kolei wyraza cele dtugoterminowe rozwoju organizacji oraz przedstawia alokacje zasobow,
jakie sg niezbedne do realizacji przyjetych celéw. Innymi stowy, strategia to decyzja o alokacji
zasobdw w przysztosci. Strategia jest wiec zbiorem celdéw, ujetych w programy i plany dziatan.
Cele te powinny byé: sformutowane jasno, jednoznacznie i spdéjnie, ograniczone pod wzgledem
liczbowym, mierzalne, zawarte w okreslonych ramach czasowych, ambitne a zarazem osiggalne.
Zarzgdzanie strategiczne jest procesem ztozonym z trzech etapdw: analizy strategicznej, planowania
strategicznego oraz realizacji strategii. Brak wizji moze oznaczaé brak strategii, brak tej ostatniej
spowoduje, ze nie zrealizujemy celéw.

Spdjna wizja zrownowazonego systemu transportowego Polski jest warunkiem
racjonalnego wykorzystywania srodkow kierowanych na jego modernizacje
i rozwoj oraz wzmocnienia polskiej gospodarki.

Analiza dokumentow strategicznych dotyczgcych transportu kolejowego w Polsce, opracowanych
w ostatnich latach (m.in. Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030, Strategia dla
transportu kolejowego do roku 2013) pokazata, ze nie formutujg one ani wizji, ani strategii, bedac
diagnozg istniejgcego stanu ze wskazaniem ramowych kierunkédw rozwoju, opartych o prognozy
wielkosci przewozow. Wydarzenia ostatnich miesiecy sg tylko kolejnym potwierdzeniem tego faktu.
Brak dtugofalowej wizji i strategii rozwoju transportu kolejowego, jak réwniez panstwowych
gwarancji zapewniajgcych ciagtos¢ w przekazywaniu zadeklarowanych $rodkéw publicznych,
sg gtéwng barierg poprawy stanu infrastruktury kolejowej w Polsce.

W Polsce brak jest wizji rozwoju systemu transportu, jak i dtugofalowej strategii
kolei jako waznego elementu tego systemu.

Wspétczesna kolej nie moze funkcjonowac tak, jak funkcjonowata na przetomie XIX i XX wieku, gdy
wybudowano wiekszos¢ linii do dzis uzytkowanych. Zadaniem wspédtczesnej kolei jest nie tylko
sprawny transport ludzi i towaréow w akceptowalnym czasie i za akceptowalng cene, lecz
dostarczanie innych ustug zwiekszajacych efektywnos¢ wykorzystania czasu podrdzy.

www.houseofsolutions.eu
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Transport kolejowy zaréwno z punktu widzenia technicznego, jak i organizacyjnego jest systemem
ztozonym z elementéw o duzym poziomie wzajemnych zaleznosci i relacji, ktére nie sg fatwo
dostrzegalne i nie zawsze mogg by¢ zrozumiate nawet dla specjalistow i ekspertéw.

Transport kolejowy w Polsce w pierwszych latach transformacji ustrojowej i ekonomicznej spotkat sie
z catkowitym niezrozumieniem potrzeb inwestycyjnych i niedocenieniem jego roli w gospodarce
kraju. Byt on zatem niedofinansowany, a istniejaca infrastruktura liniowa i punktowa oraz srodki
transportu ulegty technicznej i moralnej degradacji. Uchwalenie kilku aktow prawnych (m.in. trzech
ustaw w dniu 16 grudnia 2005 roku: ustawy o finansowaniu infrastruktury transportu lgdowego,
ustawy o Funduszu Kolejowym i ustawy o zmianie ustawy o transporcie kolejowym oraz
0 zmianie innych ustaw) niewiele zmienito sytuacje. Ujawnito sie to przez state obnizenie jakosci
ustug kolejowych, brak zintegrowanej oferty taryfowej, niskg efektywnos¢ organizacji przewozéw
oraz luki w systemie informacyjnym.

System kolejowy nie wspierat wiec polskiej transformacji ekonomicznej, a raczej znacznie jg ostabiat.
Przedsiebiorstwa pracujace na rzecz kolei wielokrotnie znajdowaty sie na krawedzi bankructwa.
Obecnie na rzecz kolei w Polsce pracuje ponad dwiescie istotnych firm. Liczba ta poczatkowo byta
znacznie wieksza, lecz czes¢ z tych firm zbankrutowata lub przebranzowita sie. Praca w kolejnictwie
przestata by¢ atrakcyjna dla nowego pokolenia, a s$rednia wieku pracownikéw tego sektora
przesuneta sie w kierunku okresu emerytalnego.

Przysztos¢ kolei w Polsce mozie zagwarantowac tylko podejscie systemowe,
ktorego warunkiem niezbednym jest zaangazowanie panstwa.

Historia kolejnictwa liczy ponad 185 lat. W ubiegtym roku obchodzono trzydziesci lat od momentu
uruchomienia pociggéw TGV we Francji oraz dwadzie$cia lat pociggéw ICE w Niemczech, ktére
zapewnity jakosciowo nowy poziom rozwoju pasazerskiego transportu kolejowego, uzyskujgc
spoteczng akceptacje. Mineto takze dwadziescia lat od daty opublikowania Dyrektywy 91/440/EWG
dotyczacej rozwoju kolei Wspdlnoty, ktdéra w istotny sposéb wptyneta na obecny model organizacyjny
kolei w UE.

Proces restrukturyzacji transportu kolejowego i regionalizacji przewozéw pasazerskich liczy w Polsce
nieco ponad dziesie¢ lat. Pierwsza spdétka samorzagdowa (Koleje Mazowieckie) rozpoczeta swoja
dziatalnos¢ w 2005 roku, a pierwszy prywatny przewoznik (Arriva) uruchomit przewozy w 2007 roku.
Pod koniec 2008 roku rozpoczat sie proces usamorzgdowienia spétki PKP Przewozy Regionalne.
W marcu 2011 roku weszta w zycie ustawa o publicznym transporcie zbiorowym, ktéra wprowadzita
nowe regulacje dotyczace finansowania przewozow o charakterze uzytecznosci publicznej (tzw. PSO)
oraz wzbudzita duze kontrowersje w $rodowisku kolejowym. Nadal jednak nie podjeto wielu
strategicznych decyzji, od ktérych zalezy przyszty rozwéj transportu kolejowego w Polsce.

Bardzo niepokojgca sytuacja, w ktérej znalazt sie transport kolejowy w Polsce na poczatku drugiej
dekady XXI wieku, kiedy skala skumulowania wieloletnich zaniedban strukturalnych, btedéw
systemowych i niedoinwestowania tego sektora osiggneta wymiar zagrazajgcy bezpieczenstwu
przewozdéw oraz ograniczajagcy mobilno$¢ mieszkanncdw, postuzyta za gtdwng przestanke
przygotowania niniejszego raportu. Szczegdlng uwage zwrdcono na najbardziej wrazliwy segment,
ktdrym sg przewozy regionalne, majace charakter uzytecznosci publicznej.

House of Solutions International Sp. z o.0.
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Kolej w Polsce utracita swojg atrakcyjnos¢ w ocenie klientéw gtéwnie z tego powodu, ze spotki
powstate w wyniku komercjalizacji przedsiebiorstwa panstwowego Polskie Koleje Panstwowe nie
wykazaty zdolnosci adaptacji do zmian zachodzgcych w otoczeniu, m.in. szybkiego dostosowywania
swej oferty do zmieniajgcych sie preferencji klientéw. Analiza dtugofalowych zmian zaréwno
w makrootoczeniu, jak i otoczeniu sektorowym jest pierwszym etapem w planowaniu strategicznym.
Stad pierwszg cze$é raportu poswiecono makrotrendom i oczekiwaniom spoteczeristwa wobec kolei.

Cele strategii rozwoju pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce powinny
uwzgledniac¢ oczekiwania i zachowania komunikacyjne nowego spofeczenstwa
,homo mobilis”.

Poszukiwanie adekwatnych dla Polski rozwigzan w zakresie finansowania infrastruktury kolejowej
i przewozdéw regionalnych powinno natomiast odbywac sie z uwzglednieniem doswiadczen (zaréwno
pozytywnych, jak i negatywnych) oraz modeli wypracowanych w innych krajach europejskich, ktére
zostaty przedstawione w ostatnich dwdch czesciach raportu.

Mimo iz za brak alokacji odpowiednich srodkéw odpowiadajg politycy, to réwnolegle w polskim
spoteczenstwie w ostatnich latach nastepowato pogorszenie wizerunku samej kolei, nie tylko
wskutek obiektywnego obnizenia jakos$ci podrézy, ale réwniez pod wptywem dominacji negatywnych
informacji na temat kolei przedstawianych w mediach. Niestety, wspdfczesne srodki masowego
przekazu wiecej uwagi przywigzujag do emocji niz do wielostronnego prezentowania faktéw oraz
zréznicowanych opinii. Utrzymywanie sie ztej atmosfery wokét transportu kolejowego, pogtebionej
negatywnym wptywem opdznionych i trwajgcych w nieskonczonos¢ inwestycji kolejowych na biezace
wykonywanie przewozow, pozostaje barierg zmiany klimatu wokoét kolei.

Po istotnych zmianach w zarzgdach, wprowadzeniu oséb spoza branzy kolejowej, powoli zaczat sie
zmieniaé wizerunek spétek kolejowych i oferta przewozowa. Na przetomie 2011/2012 roku regulator
rynku kolejowego (UTK) uruchomit pierwszy publiczny portal informacyjny dla pasazeréw
podrézujgcych koleja w Polsce (www.pasazer.utk.gov.pl). Rozpoczat sie tez proces integracji
taryfowej miedzy przewoznikami pasazerskimi, ktérzy w oparciu o nowoczesne technologie zaczynajg
oferowac pasazerom nowe ustugi.

Transport kolejowy jest miarqg jakosci zycia Polakéw i spojnosci wewnetrznej
kraju. Poprawa tej jakosci nie jest moziliwa bez zmiany wizerunku kolei
w spofteczenstwie.

Wizja, z definicji, powinna zawieraé opis pozgdanego stanu w przysztosci, nie moze by¢ ekstrapolacjg
przesztosci, musi obejmowaé wszystkie elementy systemu transportu kolejowego oraz interakcje
miedzy nimi. Aby zapoczatkowaé pozytywne relacje pasazerskich przewoznikéw kolejowych
z otoczeniem, potrzebna jest inspirujgca wizja, ktéra wywota pozytywne emocje wszystkich Polakdow.
Emocje te sg potrzebne dla zbudowania dialogu i zaufania oraz dodania odwagi politycznej
urzednikom wysokiego szczebla do podejmowania koniecznych decyzji strategicznych, ktére nadadza
bieg dtugo oczekiwanym zmianom w catym sektorze kolejowym.

Warszawa — Katowice, marzec 2012

www.houseofsolutions.eu
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1. Zmiany w otoczeniu oraz oczekiwania spoteczenstwa
wobec kolei XXI wieku jako wyzwania cywilizacyjne
pasazerskiego transportu kolejowego

Kazde przedsiebiorstwo dziata w okreslonych warunkach zewnetrznych, czyli w okreslonym
OTOCZENIU. Otoczenie przedsiebiorstwa to catoksztatt zjawisk, proceséw i instytucji, ktére majg
wptyw na funkcjonowanie przedsiebiorstwa, realizacje jego strategii oraz perspektywy rozwojowe.
W otoczeniu bezposrednim przedsiebiorstwa (mikrootoczeniu), nazywanym tez otoczeniem
konkurencyjnym, zachodza liczne interakcje — powigzania kooperacyjne i konkurencyjne — miedzy
przedsiebiorstwem a podmiotami tego otoczenia. Przedsiebiorstwo ma mozliwos¢ nie tylko
analizowa¢ i przewidywa¢ oddziatywania swoich obecnych i potencjalnych konkurentéw,
producentéw substytutéw, dostawcéw i nabywcow, ale w pewnym zakresie takze je zmieniac.
Z kolei makrootoczenie, zwane réwniez otoczeniem dalszym przedsiebiorstwa, to zespdt warunkéw
funkcjonowania przedsiebiorstwa wynikajacy z lokalizacji podmiotu w okreslonym regionie i kraju,
w danym ukfadzie politycznym i spotecznym, w uksztattowanej kulturze i tradycjach. Przedsie-
biorstwo nie moze tych warunkéw zmieniaé, moze jedynie obserwowaé, analizowac¢ i do nich
dostosowywad sie, minimalizujac potencjalne zagrozenia.

Znaczace i trwate zmiany spoteczne, polityczne i technologiczne, o zasiegu globalnym, wptywajgce
na wszystkie dziedziny zycia (biznes, gospodarke, kulture, kariere i zycie osobiste), a w konsekwencji
na przyszly ksztatt naszego $wiata, okre$lono mianem MEGATRENDOW. W tym roku mija trzydziesci
lat od opublikowania przez amerykanskiego futurologa Johna Naisbitta jego pierwszej ksigzki
pt. ,Megatrends”’, ktéra odniosta jeden z najwiekszych sukcesdéw na $wiatowym rynku publikacji.
Od tego czasu, najczesciej na przetomie kazdego dziesieciolecia, opracowywane i publikowane
sg roéznego rodzaju raporty ukazujace rozwdj globalnych trenddw oraz stanowigce wsparcie
przedsiebiorstw w zakresie rozwoju i innowacji w szybko zmieniajgcym sie otoczeniu.

Z poréwnania megatrendéw z ostatnich trzech dekad wynika, Zze w ostatnich dziesieciu latach
otoczenie gospodarcze zmienito sie dramatycznie i nie jest podobne do quasi-statycznych warunkéw
konca lat dziewieédziesigtych ubiegtego wieku. Zmiany dotyczg wielu aspektéw dziatalnosci
organizacji jednoczesnie, a waga otoczenia w ich dziatalnosci nieustannie sie zwieksza. Otoczenie,
w ktérym funkcjonujg wspodtczesne przedsiebiorstwa, charakteryzuje sie cechami, takimi jak:

* ciagte zmiany i turbulentnosé,
* rosngce ryzyka i niepewnos¢,
* kryzysy gospodarcze i chaos kulturowy,

by Naisbitt, Megatrends. Ten New Directions Transforming Our Lives, New York, Warner Books, 1982.
Pozostajac prawie przez dwa lata na pierwszej pozycji bestselleréw ,,New York Timesa”, zostata opublikowana
w 57 krajach, sprzedajac sie w liczbie przekraczajgcej 14 milionéw egzemplarzy. W 1990 roku ukazata sie
kolejna ksigzka: J. Naisbitt, P. Aburdene, Megatrends 2000: Ten New Directions for the 1990s, William
& Morrow Company Inc., New York 2000.

www.houseofsolutions.eu
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* niestabilnos¢ polityczna,

* nattok informacyjny,

* nieustajacy postep technologiczny,

* zmiany w stylu zycia i wartosciach konsumentéw,

* dazenie do zréownowazonego rozwoju (ekorozwoju).

CHAOS | TURBULENTNOSC to nowe oblicze normalnoéci biznesu?. W otoczeniu turbulentnym,
nazywanym réwniez burzliwym, o wysokim stopniu dynamiki i duzym nasileniu zmian nieciggtych,
nieprzydatne stajg sie tradycyjne metody planowania strategicznego i operacyjnego. Pojawienie sie
otoczenia burzliwego wiaze sie m.in. z dominujacym wptywem polityki na zycie gospodarcze®.

Wedtug filozoficzno-matematycznej teorii CZARNEGO tABEDZIA (ang. black swan theory),
stworzonej przez Nassima Taleba, przypadkowos¢ i niepewnosé to gtéwne sity rzadzgce wspot-
czesnym $wiatem®. Zjawisko czarnego tabedzia® posiada trzy gtéwne cechy: jest nieoczekiwane dla
obserwatora lub cechuje sie dla niego niskim prawdopodobiefAstwem; ma znaczne konsekwencje;
patrzac wstecz, ocenia sie je jako przewidywalne i wyttumaczalne. Zdarzenia te mogga mie¢ wymiar
zaréwno pozytywny, jak i negatywny. Teoria ta pokazuje brak mozliwosci okreslenia prawdopo-
dobieristwa wystepowania pewnych zdarzen, znajdujgcych sie poza sferg poznawczg wspodtczesnej
nauki, historii, finanséw i technologii. Niewielkie prawdopodobienstwo zdarzenia nie czyni go mniej
realnym i odczuwalnym. Nassim Taleb ujawnia takze psychologiczne aspekty funkcjonowania ludzi,
ktorzy petni sg uprzedzen i myslag schematycznie. Pozostaja oni bezradni w obliczu niepewnosci
i nieswiadomi ogromnej roli rzadkich zdarzen we wspétczesnym swiecie. Ocena takich zjawisk zalezy
od wiedzy i doswiadczenia jednostki. Jednakze podjecie racjonalnych decyzji dodatkowo jest
utrudnione ogromng iloscig danych gromadzonych i przetwarzanych we wspdtczesnym swiecie oraz
biznesie.

PRZECIAZENIE INFORMACYJNE (ang. information overload) jako termin zostato po raz pierwszy uzyte
juz w 1970 roku przez futurologa Alvina Tofflera w ksiazce ,Szok przysztosci”®, ktéry przewidziat,
ze szybko rosngca ilos¢ informacji wkrétce stanie sie problemem dla ludzkosci. Przetadowanie
informacyjne oznacza stan psychiczny jednostki przezywajacej stres spowodowany brakiem zdolnosci
do rozwigzywania problemdéw. Nadmierna ilo$¢ przetworzonych (otrzymanych wczesniej) informacji,
wysoka dynamika jej przyrostu, jak réwniez sprzecznosci w dostepnych informacjach, ktére powstajg
na skutek duzej ich ilosci, najczesciej o niskiej jakosci czy informacji fatszywych (informacji-klonéw),
utrudniajg wyodrebnienie informacji prawdziwych i istotnych. W zarzgdzaniu strategicznym zjawisko
tzw. szumu informacyjnego powoduje m.in. pomijanie kluczowych informacji w procesie
podejmowania decyzji i moze prowadzi¢ do niewtfasciwej oceny sytuacji i wnioskéw.

Uwaza sie, ze w 2008 roku rozpoczeta sie era tzw. DUZYCH DANYCH (ang. big data). Wedtug definicji
IBM trzy gtéwne cechy, ktére charakteryzujg duze dane to: olbrzymia ilo$é, zawrotna szybkosc¢

2 Zob. Ph. Kotler, J.A. Caslione, Chaos. Zarzadzanie i marketing w erze turbulencji, MT Biznes, Warszawa 2009.

3 Leksykon zarzgdzania, Difin, Warszawa 2004, s. 397.

* N.N. Taleb, The Black Swan. The Impact of the Highly Improbable, Second Edition, Random House, New York
2010.

> W Europie do konca XVII wieku, do momentu odkrycia w Australii gatunku fabedzi o czarnym upierzeniu
panowato przekonanie, ze , wszystkie tabedzie sg biate”, bo przeciez nikt nigdy nie widziat czarnego tabedzia.
Byt on wiec okresleniem czegos, co nie istnieje.

®A. Toffler, Future Shock, Bantam Book, 1970.

House of Solutions International Sp. z o.0.
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oraz réznorodno$¢ formatéw, okreslone jako V? (ang. volume, velocity, variety)’. Szacunki zawarte
w raportach wiodacych firm informatycznych (IBM, Oracle) oraz firm zajmujacych sie badaniem rynku
teleinformatycznego (np. IDC)?, pokazuja, ze ekstremalne obcigzenia nastapig dopiero w przysztosci.’

Przetadowanie informacyjne stato sie wiec statym elementem wspdtczesnego Swiata, ktéry nalezy
zaakceptowad jako nowy fragment rzeczywistosci. Efektywne analizowanie duzych danych wymaga
zastosowania catkowicie nowych narzedzi. Duze oczekiwania w zakresie integracji i analizy
nieustrukturyzowanych danych (stanowigcych obecnie ok. 80% wszystkich informacji) niezaleznie
od tego, gdzie sie one znajduja, wigza sie z rozwigzaniami opartymi na chmurze obliczeniowej
(ang. cloud computing). Wdrozenie przetwarzania w chmurze jest waznym elementem transformacji
przedsiebiorstwa oraz nowej strategii nazywanej inteligentnym przetwarzaniem danych, ktdéra
otwiera droge do redukcji kosztéw przy jednoczesnym podniesieniu jakosci ustug przedsiebiorstw.°

Postepujacy proces integracji informatyki i technologii telekomunikacyjnych z zyciem spotecznym
i codziennymi czynnosciami cztowieka doprowadzit do powstania okreslenia ,,DIGITALIZACJA STYLU
ZYCIA”. Mimo zmian kulturowych i cywilizacyjnych silna potrzeba przynaleznosci do grupy pozostaje
jednak niezmienna. Powstajg nowe narzedzia, ktére ufatwiajg tworzenie, utrzymywanie
i zacie$nienie wiezi spofecznych. Trwata czescig zycia spofecznego staty sie TECHNOLOGIE
BEZPRZEWODOWE | URZADZENIA MOBILNE, a takze MEDIA SPOLECZNOSCIOWE™.

Wedtug raportu adStandard w 2011 roku liczba oséb posiadajgcych telefon komdérkowy na swiecie
byta blisko trzy razy wyzsza niz liczba komputerédw podtgczonych do sieci (3,5 mld vs. 1,2 mlid szt.).
W Polsce sytuacja wyglada bardzo podobnie. Wedtug danych GUS w Polsce na koniec 2011 roku
dziatato 50,7 min aktywnych SIM-kart. Oznacza to, ze penetracja telefonii komdrkowej osiggneta
poziom 132,7%, natomiast Internetu ok. 65% (szacunki Ericsson). Ponad potowa internautow uzywa
szerokopasmowego Internetu mobilnego w urzadzeniach przenoénych'®. Bardzo dynamicznie rozwija
sie rynek tworzenia aplikacji do urzadzeri mobilnych, notujac dwucyfrowe przyrosty rok do roku®.
W grudniu 2011 roku na catym Swiecie z 2,3 mld internautéw ok. 1,2 mld korzystato z serwiséw
spotecznosciowych. Najpopularniejszym sposrdd nich jest Facebook (z 845 min uzytkownikow).
Jedna sesja uzytkownika z tym serwisem trwa ok. 37 minut; codziennie korzysta z niego

"p.C. Zikopoulos, Ch. Eaton, D. deRoos, Th. Deutsch, G. Lapis, Understanding Big Data. Analytics for Enterprise
Class Hadoop and Streaming Data, McGraw Hill, 2012, s. 5.

& Zob. Extracting Value from Chaos, Report, IDC, June 2011; J. E. Dunn, Explosion in "big data" causing data
centre crunch, http://news.techworld.com/data-centre/3329648/explosion-in-big-data-causing-data-centre-
crunch/z 12.01.2012.

% lloge przetwarzanych i przesytanych danych wzrosta z ok. 135 eksabajtéw (EB, tj. tryliona bajtow) w 2005 roku
do 1200 eksabajtow w 2010 roku. Oznacza to, ze do pomiaru ilosci informacji potrzebna stata sie jednostka
nazywana zettabajtem (ZB, tj. ok. 10° bajtéw). Ocenia sie, ze w 2011 roku przechowywano ok. 1,8 ZB danych;
w tym roku ta liczba wzrosnie do 2,7 ZB, natomiast do roku 2015 moze ona siegna¢ prawie 8 ZB, a do 2020 —
do 35 ZB.

10 IBM, Inteligentne przetwarzanie danych: infrastruktura informatyczna, dzieki ktérej funkcjonuje Madrzejszy
Swiat, http://www-03.ibm.com/systems/data/flash/pl/smartercomputing/about.html.

n S3 to kanaty komunikacyjne umozliwiajgce interakcje miedzy internautami za pomocga narzedzi, takich jak:
emaile, czaty, fora, komunikatory, VolP, blogi, grupy dyskusyjne, serwisy spotecznosciowe, wiki, podcasty,
share media (tj. dzielenie sie plikami multimedialnymi, m.in. muzyka, wideo, zdjeciami, prezentacjami).

2ok Pak, Pionierzy mobilnego spoteczenstwa sieciowego w Polsce, Ericson, luty 2012,
www.telix.pl/images/sprawozdania/pionerzy-internetu-w-polsce.pdf.

3 Media spotecznosciowe, Raport, lipiec 2011, http://interaktywnie.com.
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400 min uzytkownikéw™. Jak wynika z badania przeprowadzonego przez Pew Research Center
w 2011 roku, 39% dorostych Polakéw korzysta z portali spotecznosciowych (tj. prawie 19 min,
w tym 7,8 min z Facebooka), a kolejne 18% loguje sie do sieci, ale nie odwiedza tego typu stron™.

Jednym z najnowszych trenddéw technologicznych jest rozwdj ustug pozwalajacych na lokalizacje
obiektéw, ludzi, wydarzen (ang. location-based services — LBS), m.in. geokodowanie, geolokalizacja,
geowizualizacja, ktére umozliwig uzyskanie nowej jakosci w tworzeniu sieci relacji spotecznych.

Rozwdj nowych przejawdw spoteczenstwa informacyjnego ma wiele konsekwencji, powodujac
ZMIANY W STYLU ZYCIA | WARTOSCIACH SPOLECZNYCH. Obecny rynek pracy wymaga stafej
elastycznosci i aktywnosci, wskutek czego zmieniajg sie relacje, takie jak: miejsce pracy — miejsce
zamieszkania, praca zawodowa — zycie rodzinne. Wyzwaniem staje sie tgczenie ambicji zawodowych
i aspiracji zyciowych. Z jednej strony, aby wypetnia¢ obowigzki stuzbowe i polecenia pracodawcy, nie
zawsze jest niezbedne opuszczanie domu (tzw. telepraca). Z drugiej strony, dzisiejsze zycie
charakteryzuje sie wieloma miejscami pobytu (lokalizacjami). Na przyktad, zatrudnienie na czas
trwania jednego projektu nie uzasadnia potrzeby przeprowadzki. Wykonywanie codziennych
obowigzkéw w kilku miejscach doprowadzito do powstania pojecia multilokalizacji, a oddzielne zycie
w réznych miejscach zamieszkania dotyczy coraz wiekszej liczby oséb i rodzin (nazywane w socjologii
LAT — ang. living apart together). Mobilnos¢ jest tez odbiciem pozycji spotecznej — czesciej podrozujg
lepiej zarabiajgcy. Wzrasta znaczenie podrdzy zwigzanych z czasem wolnym oraz aktywnym udziatem
w zyciu kulturalnym.*®

Potrzeba podrézowania, jej czestotliwosc i styl zmieniajg sie w zaleznosci od wieku. Mtodziez jest
najbardziej mobilna ze wszystkich grup spotecznych. Obecnie te grupe stanowi pokolenie nazwane
w socjologii ,,GENERACJA Y”, okreslane rowniez pokoleniem sieci, generacja cyfrowa czy pokoleniem
Milenium. Jest to pokolenie wyzu demograficznego z lat 80. XX wieku, ktére dorastato na przetomie
wiekdw i ktore od wczesnych lat zycia aktywnie i w kazdej dziedzinie zycia korzysta z nowych
technologii. Mtodziez z tej generacji ma kilka charakterystycznych cech, np.:

* nie pamieta czaséw PRL-u; jest pokoleniem ,nieskazonym” komunizmem, cenigcym wolnos¢;

* jest dobrze wyksztatcona i chetna dalej sie rozwijag;

* jest tolerancyjna i otwarta na to, co jest nowe iinne;

* jest czesto zbyt pewna siebie i niecierpliwa;

* jest ambitna i zdolna do zmiany pracy oraz miejsca zamieszkania;

* zyje w ,globalnej wiosce”, a dzieki dostepowi do Internetu ma znajomosci na catym swiecie;

* najbardziej liczy sie dla niej lokalizacja i mozliwos¢ szybkiego przemieszczania sie;

* bardzo ceni réwnowage pomiedzy zyciem zawodowym a zyciem prywatnym;

* bardziej docenia jakos¢ zycia i doswiadczenia zyciowe niz posiadanie.

4 Social Media around the world 2011, InSites Consulting.

B Regularne i nadmierne korzystanie z serwisow spotecznosciowych moze powodowac uzaleznienie okreslane
Facebook Addiction Disorder (FAD).

¢ Tully, Mobilisierung des Mobilien Trends in der Jugendmobilitit, ,Der Nahverkehr” nr 7-8/2011,
s. 12-15.
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W Polsce, w celu zdiagnozowania petnego obrazu pokolenia, ktére doswiadcza na sobie wielu

1"". Mtode pokolenie stanowia ludzie

przemian cywilizacyjnych, przygotowano raport ,Mfodzi 201
mobilni, bedacy w nieustannym ruchu, ciekawi nowosci i dobrze obeznani ze wspdtczesnymi

narzedziami informacyjno-komunikacyjnymi.

Z punktu widzenia zapewnienia potrzeb przewozowych dzisiejsza mobilnos¢ nie jest jedynie zwyktym
pokonywaniem czasu i przestrzeni, lecz nowym wymiarem wolnosci. Mobilnos¢ oznacza zycie
w rownolegtych swiatach i jest waznym elementem rozwoju personalnego i zawodowego cztowieka.
Wymogiem mobilnosci staje sie efektywne wykorzystanie czasu. Pozwalajg na to nowoczesne
urzadzenia mobilne (np. netbooki, tablety, smartfony). Mdwi sie o powstaniu nowego typu
osobowoéci ,HOMO MOBILIS” ¢, ktérg cechuja m.in.: nowe rozumienie wolnosci i komfortu
zyciowego, ,cyber-mentalnos¢”, potrzeba ciggtego bycia online, dostepu do Internetu
i komunikowania sie za pomocg medidw spotecznosciowych, a takie potrzeba nowych
zindywidualizowanych produktéw i ustug, w petni dopasowanych do wartosci, stylu zycia, uczué
i marzen.

Pojawia sie pojecie ,kultury nanosekundy” *°, kiedy wszystko ma by¢ dostepne natychmiast, a wiec
warunkiem przetrwania jest MOBILNOSC, taczaca w sobie zaréwno dostep do technologii mobilnych,
jak i do nowoczesnych srodkéw transportu.

Mobilno$¢ jest jednym z kluczowych elementéw megatrendu, jakim jest ZROWNOWAZONY ROZWO)
(inaczej ekorozwdj). Zaktada on prowadzenie wszelkiej dziatalnosci gospodarczej, w tym
transportowej, w harmonii z przyrodg tak, aby nie spowodowaé nieodwracalnych zmian, lub innymi
stowy gospodarowanie dopuszczalne ekologicznie, pozadane spotecznie i uzasadnione ekonomicznie.
Pod wptywem tego megatrendu ksztattowane sg cele wspdlnej polityki transportowej UE (WPT).

Juz w Biatej Ksiedze dot. Transportu z 1992 roku za podstawowy cel WPT uznano stworzenie
spdjnego paneuropejskiego systemu transportowego, bez ograniczen w dostepie do poszczegdlnych
jego segmentdw, rzgdzacego sie prawami wolnej i uczciwej konkurencji oraz sprzyjajacego integracji
lub wspétpracy przewoznikéw w celu osiggniecia ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI (ang. sustainable
mobility) w skali Wspdlnoty®®. Cel ten nadal pozostaje aktualnym. W komunikacie KE z 2009 roku
pt. ,Zrownowazona przysztosé dla transportu — w kierunku zintegrowanego, zaawansowanego
technologicznie i przyjaznego uzytkownikowi systemu”?! do gtéwnych czynnikdw, ktdre niosa ze soba
wyzwania dla mobilnosci oraz napedzajg przyszte dziatania w zakresie rozwoju transportu zaliczono
np.: zmiany klimatyczne, starzenie sie spoteczerstwa’’, urbanizacje, procesy migracji ludnosci,
integracje regionalng, globalizacje i technologie.

k. Szafraniec, Mtodzi 2011, red. naukowa i rekomendacje M. Boni, Kancelaria Prezesa Rady Ministrow,
Warszawa 2011, http://zds.kprm.gov.pl/sites/default/files/pliki/mlodzi_2011 printerfriendly.pdf.

8 70b. G. Amar, Homo Mobilis. Le nouvel dge de la mobilité, éloge de la reliance, FYP 2010.

YN, Hatalska, TrendBook 2011, http://hatalska.com, s. 16.

2% White Paper. The Future Development of the Common Transport Policy — A Global Approach to the
Construction of a Community Framework for Sustainable Mobility, EC, Brussels, December 1992, COM(92)494.
! Communication. A sustainable future for transport: Towards an integrated, technology-led and user friendly
system, EC, Brussels, 17.6.2009, COM(2009) 279.

22 W ocenie ekspertéw firmy Deloitte, ktéra co kwartat publikuje raport pt. ,Global Economic Outlook”
starzenie sie spoteczenstwa przybiera dramatyczny wrecz wymiar w gospodarkach europejskich. Zob. Global
Economic Outlook. Navigating Uncertainty, Deloitte, Q1 2012.
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Najnowsza Biata Ksiega z 2011 roku, ktéra ujmuje wizje konkurencyjnego i zréwnowazonego systemu
transportowego do 2050 roku, zaczyna sie od stwierdzenia, ze ,transport jest fundamentem
wspotczesnej gospodarki i spoteczenstwa, a mobilno$¢ ma istotne znaczenie dla spdjnosci rynku
wewnetrznego oraz dla jakosci zycia obywateli, mogacych cieszyé sie swoboda podrézowania”?.
Zapewnienie wzrostu sektora transportowego i mobilnosci ma sie odbywaé przy jednoczesnym
obnizeniu emisji zanieczyszczerr i opiera¢ o trzy gtéwne zasady: ekonomicznej efektywnosci,
ekologicznej racjonalnosci i spotecznej zasadnosci. Nalezy jednak pamietaé, ze przy wprowadzeniu
tych zasad w zycie powstaje istotny dylemat, czy transport zréwnowazony moze by¢ transportem

efektywnym i konkurencyjnym.

W 2010 roku Frost & Sullivan, globalna firma doradcza, zidentyfikowata megatrendy, ktore bedg
wywieraé¢ wptyw na biznes, kariere i kulture w nadchodzacych latach (do 2020 roku) oraz rozpoczeta
wizjonerski program badan dotyczgcych innowacji w obszarach, takich jak: rozwdéj megamiast,
regiondw i korytarzy, rozwigzania inteligentne jako nowe podejscie proekologiczne, geosocjalizacja,
innowacje prowadzace do zerowej emisji spalin, nowi gracze — panstwa poza regionem BRIC
(Brazylia, Rosja, Indie i Chiny), e-mobilnos$¢ oraz nowe modele biznesowe?*.

Wsréd wymienianych megatrenddw, istotnych z punktu widzenia danego raportu, nalezy zwrdcié
uwage na postepujagca URBANIZACIE, ktéra przyczynia sie do wiekszej integracji centréw miast
z przedmie$ciami i miejscowosciami satelickimi, co doprowadzi do rozszerzenia granic obszaréw
miejskich z obecnie srednio 40 km (25 mil) do ok. 64 km (40 mil). Do 2020 roku w skali swiatowej
bedziemy swiadkami rozwoju 30 megamiast, 15 megaregiondw i co najmniej 10 megakorytarzy
o liczbie ludnosci ponad 20 miliondw. Urbanizacja doprowadzi do powstania modeli klastréow
koncentrycznych w branzach, takich jak ochrona zdrowia, logistyka, sprzedaz detaliczna i wielu
innych, zmuszajgc organizacje do ponownej analizy swoich ,, miejskich” modeli biznesowych. Z kolei
e-mobilnoé¢ zredefiniuje kwestie mobilnosci osobistej (koncepcje typu smart-cities). Swiat
zaobserwuje takze odwrdcenie migracji oséb wyksztatconych. Rosnace znaczenie uczenia sie przez
cate zycie (ang. life long learning) oraz wydtuzenie wieku emerytalnego bedzie natomiast czynnikiem
aktywizujgcym mobilnos¢ osdb, ktore zakonczyty juz edukacje formalng (w tym oséb w wieku 50+).

Ponadto, przewiduje sie, ze w najblizszej dekadzie na popularnosci zyska troska o zdrowie, dobrg
kondycje i samopoczucie (ang. well-being), pojmowana szerzej niz opieka zdrowotna (obejmujaca
ciato, umyst i ducha). Poza tym, zupetnie nowy poziom osiggnie zaangazowanie kobiet w biznesie:
do 2020 roku kobiety beda stanowity jedng trzecig liczby osdb pracujgcych; coraz wiecej kobiet
bedzie zajmowato stanowiska kierownicze.

Niezrozumienie, niedostosowanie lub brak przewidywania przysztosciowych potrzeb klientéw
doprowadzito do upadku wielu firm na rynku. Dlatego tez podmioty oferujgce i organizujgce
kolejowe przewozy pasazerskie powinny uwzglednia¢ OCZEKIWANIA | ZACHOWANIA
KOMUNIKACYJNE PODROZNYCH. Do takich oczekiwan naleza:

> White Paper. Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient
transport system, EC, Brussels, 28.3.2011, COM(2011)144 final, s. 3.

2K, Srinivasan, A. Robbins, Mega Trends That Will Shape the Future of the World, Frost & Sullivan, 2010,
http://www.frost.com/prod/servlet/our-services-page.pag?sid=224580561.
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e krotki czas podrdzy za stosunkowo niewysokg cene,

* czestotliwo$¢ kursowania pociggéw odpowiednia dla danej kategorii przewozoéw,
* bezpieczenstwo na stacjach i dworcach kolejowych oraz w trakcie podrézy,

* punktualnos¢ kursowania pociggow,

¢ dostep do informacji i mozliwos¢ korzystania z nowoczesnych technologii zaréwno na etapie
planowania podrdzy, w trakcie, jak i po jej zakonczeniu,

* dostepnosé miejsc siedzacych,
¢ komfort jazdy,
* tatwo$é nabycia biletu,

¢ wspdlny bilet, czyli mozliwos$é podrdézowania réznymi kategoriami pociggdw oraz srodkami
transportu publicznego na jednym bilecie,

¢ skomunikowanie pociggow,

¢ oferta zintegrowana z innymi srodkami transportu,

* dostep do szerokopasmowego Internetu podczas podrézy,

* czystos¢ w pociagach i w punktach przesiadkowych,

* reakcja ,personelu pierwszego kontaktu” w czasie rzeczywistym,

* serwis poktadowy.
Co wiecej, nalezy réwniez uwzglednia¢ czynniki subiektywnej oceny, jakie wptywajg na poprawe
jakosci zycia Polakéw (zob. rys. 1). Do zapewnienia dobrego samopoczucia w trakcie podrdzy
(ang. well-being while travelling)®® dzisiejsi pasazerowie potrzebuja produktu na miare ,,COOL TRAIN”
czy ,COOL RAIL” (por. rys. 2). Nowa jakos¢ obstugi i satysfakcje majg dac¢ pasazerom na przyktad:

lepsza ergonomia i nowoczesny design srodkéw transportu, nowe zindywidualizowane ustugi, jak
réwniez uczestniczenie w ich tworzeniu (np. konkursy na wybranie nazwy pociggow, kolorystyke).

Dla spetnienia tych oczekiwan potrzebna jest wizja, oparta na realistycznych zatozeniach,
a nie na nostalgii kolejowej i poboznych Zzyczeniach, oraz strategia rozwoju sektora kolejowego,
majaca jasno zdefiniowane cele, realizacji ktérych stuzg dokumenty programowe i narzedzia
regulacyjne.

%> Stosowane m.in. przy ocenie satysfakcji pasazeréw przez przewoznika panstwowego (SBB) w Szwaijcarii.
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Rysunek 1. Determinanty subiektywnego dobrostanu jednostki
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Zrédto: Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci. Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju. Projekt. Cze$¢ I,
Kancelaria Prezesa Rady Ministréw, Warszawa, 17.11.2011, s. 64.

Rysunek 2. Hierarchia wspétczesnych potrzeb pasazera
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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2. Ocena dotychczasowych dokumentow strategicznych
w zakresie transportu kolejowego w Polsce

PROGRAMOWANIE STRATEGICZNE jest dziatalnoscia panstwa polegajgca na opracowywaniu
i realizacji roznego rodzaju dokumentéw programowych (np. polityka, strategia, program, plan),
majacg na celu ksztattowanie proceséw spoteczno-gospodarczych poprzez okresdlanie celéw
i stuzgcych ich osiaggnieciu zespotéw zadan, realizowanych za pomocg metod, srodkdéw i narzedzi
dostepnych w ramach obowigzujgcych regulacji krajowych. Do gtéwnych cech programowania
strategicznego nalezg:

¢ wielowymiarowy charakter,

* horyzontalnos¢ ujecia probleméw,

* podejscie systemowe,

* elastycznosé i ciggtos,

* posrednie oddziatywanie na przebieg proceséw spoteczno-gospodarczych,
* wzrost znaczenia planowania regionalnego,

* partycypacja spoteczna w procesie programowania.

CELE zawarte w dokumencie strategicznym powinny tworzy¢ uporzgdkowang i spdjng strukture
hierarchiczng. Spdjnos¢ celdw jest miarg prawidtowej konstrukcji programu i warunkiem jego
skutecznosci, ktéry pozwala poprzez efekt synergii uzyskiwac¢ lepsze efekty w wymiarze spoteczno-
gospodarczym, regionalnym i przestrzennym.

Zgodnie z diagnoza zawarta w dokumencie pt. ,Zatozenia systemu zarzadzania rozwojem Polski”
z kwietnia 2009 roku *®, w Polsce do tej pory nie wypracowano spdjnej wizji systemu strategicznego
zarzadzania rozwojem. Dziatania i aktywnos¢ panstwa na tym polu bylty czestokro¢ upolityczniane
i podejmowane ad hoc, stuzgc raczej realizacji biezgcych potrzeb anizeli dtugookresowym celom.
Za podstawowe mankamenty systemu zarzadzania rozwojem w Polsce uznano réwniez:

* stabosc¢ i nieefektywnosc systemu programowania, skutkujacg brakiem mozliwosci osiggania
celéw polityki rozwoju;

* niedostateczne powigzanie poziomu programowania z poziomem operacyjnym;

* brak silnego osrodka koordynacji polityki rozwoju oraz brak sprawnych kanatéw wspodtpracy
pomiedzy poszczegdlnymi jej podmiotami;

*® Dokument opracowany przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (MRR) we wspétpracy z Kancelarig Prezesa
Rady Ministrow oraz Zespotem Doradcow Strategicznych Prezesa Rady Ministrow, przyjety przez Rade
Ministrow (RM) w dniu 27 kwietnia 2009 roku. Zespodt jest ciatem opiniotwdrczo-doradczym Premiera RP,
powotanym 6 marca 2008 roku na mocy zarzgdzenia Prezesa RM.

www.houseofsolutions.eu
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* niewystarczajace zaangazowanie kierownictwa politycznego jednostek administracji
publicznej w prace programowo-strategiczne;

* odrebnos¢ planowania przestrzennego od planowania spoteczno-gospodarczego;

* niedostatecznie okreslone relacje pomiedzy polityka rozwoju i polityka regionalng;

* brak przejrzystego systemu finansowania polityki rozwoju.

W znowelizowanej ustawie z dnia 6 grudnia 2006 roku o zasadach prowadzenia polityki rozwoju
(ustawa o zppr)®’ okreslono trzy rodzaje strategii rozwoju, w oparciu o ktére ma by¢ stworzony nowy
system zarzadzania rozwojem kraju:

* DLUGOOKRESOWA STRATEGIA ROZWOJU KRAJU (DSRK) o co najmniej 15-letniej
perspektywie realizacji — dokument horyzontalny, kompleksowy;

e SREDNIOOKRESOWA STRATEGIA ROZWOJU KRAJU (SSRK) o 4-10-letniej perspektywie
realizacji (obecnie SSRK stanowi Strategia Rozwoju Kraju 2007-2015) - dokument
horyzontalny, kompleksowy. SSRK uwzglednia ustalenia zawarte w DSRK;

* INNE STRATEGIE ROZWOJU — dokumenty odnoszace sie do obszaréw wskazanych w SSRK;
w przypadku strategii opracowywanych przez administracje rzagdowa szczebla centralnego
sg to dokumenty o 4-10-letniej perspektywie realizacji, ale nie dtuzszej niz perspektywa
realizacji aktualnie obowiazujgcej SSRK, chyba ze dtuzszy horyzont czasowy wynika ze specyfiki
rozwojowej w danym obszarze. Wsérdd innych strategii rozwoju wyrdznia sie m.in. strategie
odnoszgce sie do regiondw oraz strategie ponadregionalng. Dokumenty te podlegajg ocenie
zgodnosci ze SSRK.

W ramach ksztattowania polityki rozwoju w Polsce trwa obecnie porzagdkowanie i przygotowywanie
dokumentow strategicznych nowej generacji (zob. tabele 1), ktére maja by¢ opracowane wedtug
okreslonej struktury, obejmujacej m.in. harmonogramy realizacji, wskazniki realizacji oraz ramy
finansowe. Zgodnie z ,Planem uporzadkowania strategii rozwoju”, przyjetym przez RM w dniu
24 listopada 2009 roku (zaktualizowanym 30 kwietnia 2011 roku), wszystkie strategie oraz programy
rozwoju maja sie opierac sie na nastepujgcych zasadach:

* niedyskryminacji w zyciu politycznym, spotecznym i gospodarczym;

* solidarnosci (w tym réwniez solidarnosci wewnatrz- i miedzypokoleniowej);

* spdjnosci (terytorialnej, regionalnej, regulacyjnej);

* dobra publicznego i demokratycznego panistwa.

Ramy nowego porzadku stanowig Diugookresowa Strategia Rozwoju Kraju (w perspektywie do 2030
roku) oraz Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK 2030), ktérych uzupetnieniem
jest Sredniookresowa Strategia Rozwoju Kraju oraz dziewie¢ zintegrowanych strategii rozwoju
(do 2020 roku), w tym STRATEGIA ROZWOJU TRANSPORTU (SRT), za koordynacje ktérej odpowiada
minister witasciwy ds. transportu (zob. rys. 2).

2’ Dz.U. 22009 r. Nr 84, poz. 712, z pdin. zm.

House of Solutions International Sp. z o.0.
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Tabela 1. Dokumenty strategiczne dotyczace rozwoju Polski

Nazwa dokumentu Zaawansowanie

Cele i zakres
(opracowany przez) prac
Polska 2030. Trzecia fala 24.12.2011 Stanowi projekt DSRK oraz jest kontynuacjg i rozwinieciem raportu
nowoczesnosci. Dlugookresowa zakoniczono ,Polska 2030” z 2009 roku. Koncepcja oparta jest o 25
Strategia Rozwoju Kraju. proces konsultacji  najwazniejszych decyzji (w tym 5 powigzanych z obszarem
Projektz 17.11.2011 spotecznych transportu), ktore nalezy podja¢ w jak najkrétszym czasie, aby
(Zespot Doradcow Strategicznych zapewnic¢ rozwdj gospodarczy i spoteczny w perspektywie do 2030
Prezesa Rady Ministrow) roku, ktérego celem jest poprawa jakosci zycia Polakéw. Trzecia
fala nowoczesnosci oznacza umiejetnos¢ taczenia modernizacji,
innowacji, impetu cyfrowego z poprawg wiasnie jakosci zycia
i skokiem cywilizacyjnym, jakiego Polska w najblizszych
dwudziestu latach musi dokona¢, aby unikna¢ zagrozenia
peryferyzacjag. DSRK okresla takze najwazniejsze wyzwania
zwigzane z politykg makroekonomiczng, w tym koniecznosc
dokonania realokacji wydatkow publicznych na rzecz wydatkow
rozwojowych.
Polska 2030. Wyzwania publikacja Dokument omawia 10 najwazniejszych wyzwan, jakie stojg przed
rozwojowe, czerwiec 2009 raportu Polska w najblizszych dwdch dziesigcioleciach.
Koncepcja Przestrzennego przyjety Jest to najwazniejszy (dtugookresowy) dokument dotyczacy tadu
Zagospodarowania Kraju 2030 przez RM przestrzennego Polski. Jego celem strategicznym jest ,efektywne
(MRR) 13.12.2011 wykorzystanie przestrzeni kraju i jej zroznicowanych potencjatow
rozwojowych do osiggniecia: konkurencyjnosci, zwiekszenia
zatrudnienia i wiekszej sprawnosci panstwa oraz spdjnosci
spotecznej, gospodarczej i przestrzennej w dtugim okresie czasu”.
Wsréd zdefiniowanych 6 celéw operacyjnych cel 3. dotyczy
poprawy dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach
przestrzennych poprzez rozwijanie infrastruktury transportowe;j
i telekomunikacyjnej.
Strategia Rozwoju Kraju 2020, 29.12.2011 Najwazniejszy dokument w perspektywie Sredniookresowe;j,
Projekt, listopad 2011 zakoniczono okreslajgcy cele strategiczne rozwoju kraju do 2020 roku oraz
(MRR) proces konsultacji  tgczacy 9 zintegrowanych strategii, stuzacych realizacji zatozonych
spotecznych celdw. Stanowi aktualizacje Strategii Rozwoju Kraju 2007-2015.
Transport zajmuje wazne miejsce w Obszarze Strategicznym II.
Konkurencyjna Gospodarka (m.in. Cel 11.4.3. Zwiekszanie
mobilnosci zawodowej i przestrzennej; Cel 1l.7. Zwiekszenie
efektywnosci transportu) oraz w Obszarze Strategicznym |l
Spdjnosc spoteczna i terytorialna (Cele 111.1.1, 111.2.1, 111.3.3, 111.3.4).
Strategia Rozwoju Kraju Byt to pierwszy Sredniookresowy dokument strategiczny, ktéry
2007-2015 przyjety zostat elementem nowego systemu zarzadzania rozwojem kraju.
(MRR) przez RM
29.11.2006

Inne dokumenty

Narodowy Program Foresight czerwiec 2009

»Polska 2020” publikacja

(koordynator konsorcjum: raportu
Instytut Podstawowych

Problemow Techniki PAN)

Celem dwuletniego Programu badawczego, uruchomionego przez
Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego w grudniu 2006, byto
okreslenie wizji rozwoju Polski do 2020 roku. Obszar objety
Programem skfadat sie z trzech Po6l Badawczych. ,Transport” byt
elementem Pola ,Zréownowazony Rozwdj Polski”. W wyniku
realizacji Programu powstaty zintegrowane scenariusze rozwoju
Polski w perspektywie roku 2020.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Rysunek 3. Miejsce Strategii Rozwoju Transportu w nowym systemie zarzadzania rozwojem Polski

Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju

Strategia
Innowacyjnosci
i Efektywnosci

Gospodarki (MG)

Strategia Rozwoju
Kapitatu Ludzkiego
(KPRM)

Bezpieczenstwo
Energetyczne
i Srodowisko
(MG)

Krajowa
Strategia Rozwoju
Regionalnego
(MRR)

Strategia Rozwoju
Transportu — SRT
(MTBiGM)

Strategia
Zréwnowazonego
Rozwoju Wsi i
Rolnictwa i Rybactwa
(MRiRW)

Sprawne Panstwo
(MSWiA)

Strategia Rozwoju
Kapitatu
Spotecznego
(MKiDN)

Strategia Rozwoju
Systemu
Bezpieczenstwa
Narodowego RP
(PRM)

KPZK

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju

Zrédto: aktualizacja na podstawie: Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci. Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju.
Projekt. Czes¢ |, Kancelaria Prezesa Rady Ministréw, Warszawa, 17.11.2011, s. 6.

W ramach DSRK transport — jako jeden z najwazniejszych czynnikow determinujgcych rozwdj
spoteczno-gospodarczy kraju — wraz z rozwojem regionalnym tworzy tzw. Filar terytorialnego
réwnowazenia rozwoju (dyfuzji) Polski. Zaktada sie, ze do 2030 roku nastgpi m.in.:*®
* poprawa obstugi transportowej miast i aglomeracji;
* poprawa dostepnosci pomiedzy najwiekszymi osrodkami metropolii sieciowej, do tych
osrodkéw i w obrebie ich obszaréw funkcjonalnych;
* rozbudowa powigzan infrastrukturalnych faczacych gtéwne os$rodki miejskie potozone
na obszarach peryferyjnych z gtdwnymi weztami metropolii sieciowej, a transport zbiorowy
stanie sie jednym z elementéw zapewniajgcym dostepnosé w ukfadzie zewnetrznym

i wewnetrznym.

%% polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci. Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju. Projekt. Czes¢ I,
Kancelaria Prezesa Rady Ministréw, Warszawa, 17.11.2011, s. 249.

House of Solutions International Sp. z 0.0.
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Wedtug przedstawionej w projekcie DSRK wizji, transport w 2030 roku bedzie przyjazny dla jego
uzytkownikéw, poprawi efektywnos¢ ekonomiczng produkcji i dystrybucji, w wymiarze przestrzen-
nym poprawi dostepnos¢ terytorialng kraju, natomiast w aspekcie ekologicznym nie bedzie
redukowat zdolnosci przyrody do regeneracji oraz — poprzez kontrole zuzycia energii i emisji GHG —

W coraz mniejszym stopniu negatywnie wptywat na warunki zycia.

Rysunek 4. Wizja transportu w Polsce w 2030 roku

e Wymiar e Wymiar
spoteczny ekonomiczny

Przyjazny,

bezpieczny Racjonalny

TRANSPORT
2030

Zrownowa-

sony Dostepny

e Wymiar e Wymiar
ekologiczny przestrzenny

Zrédto: Polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci, op. cit., Cze$¢ |1, s. 250.

Za gtéwny, strategiczny, dtugofalowy cel polityki transportowej uznano zwiekszenie dostepnosci
terytorialnej Polski poprzez utworzenie zrownowazonego, spdjnego i przyjaznego uzytkownikowi
systemu transportowego w wymiarze krajowym (lokalnym), europejskim i globalnym. Osiggniecie
tego celu w najblizszych dwudziestu latach bedzie wymagato realizacji nastepujgcych celdw
szczeg6towych?®:

(1) sprawna budowa, modernizacja i rozbudowa zintegrowanego systemu infrastruktury

transportowej;

(2) zmiana sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym;

(3) poprawa bezpieczenstwa uzytkownikéw ruchu oraz towardw;

(4) poprawa warunkdéw ruchu w obszarach miejskich i metropolitarnych;

(5) ograniczanie negatywnego wptywu transportu na srodowisko.

Zatozenia te zostaty uwzglednione w projekcie STRATEGII ROZWOJU TRANSPORTU (zob. tabele 2).
Realizacja SRT ma pozwoli¢ na poprawienie dostepnosci transportowej i zapewnienie do 2030 roku
wszystkim Polakom 60-minutowego czasu dojazdu do miast wojewddzkich. W momencie przyjecia
SRT zastgpi dotychczasowy dokument pt. , Polityka transportowa Panstwa na lata 2006-2025".

9 polska 2030. Trzecia fala nowoczesnosci, op. cit.. Czes¢ Il, s. 250-251.
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Tabela 2. Dokumenty strategiczne dotyczace rozwoju transportu

Strategia Rozwoju Transportu
do 2020 (z perspektywq do
2030). Projekt z 30 marca 2011 r.

(Ministerstwo Infrastruktury)

maj/czerwiec
2011:
konsultacje
spoteczne,
prezentacje na
konferencjach
regionalnych;
opracowanie
Strategicznej
Oceny
Oddziatywania
na Srodowisko;

grudzien
2011/styczen
2012: -
ponowne
konsultacje
wewnatrz- i
miedzyresortowe;

przewidywany
termin przyjecia
dokumentu —
| potowa 2012 .

,Misja SRT jest tworzenie w Polsce, zgodnie z zasadg
zrbwnowazonego rozwoju, optymalnych warunkéw dla
przewozu o0sOb i rzeczy, sprzyjajacych podniesieniu
konkurencyjnosci gospodarczej kraju i poprawie jakosci zycia
obywateli”. [5.28]

Wizje transportu przedstawiono w formie opisowe;j:

,W drugiej dekadzie XXI w. poprawi sie jako$¢ systemu
transportowego w Polsce, co pozwoli na sprawne i bezpieczne
przemieszczanie sie ludzi, utatwi im dostep do pracy, ustug
i turystyki. Poprawa dostepnosci transportowej stworzy
warunki pozwalajgce na dalszy rozwdj gospodarczy Polski.
Nastgpi optymalne wykorzystanie kazdego srodka transportu
w ramach zintegrowanego systemu transportowego”. [s.28]

Za gtéwny cel uznano ,zwiekszenie dostepnosci transpor-
towej, poprawe bezpieczenstwa uczestnikdbw  ruchu
i efektywnosci sektora transportowego, poprzez tworzenie
spbéjnego, zréwnowazonego i przyjaznego uzytkownikowi
systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim
i globalnym”. [s.29]

Sformutowane zostaty dwa cele strategiczne: ,stworzenie
nowoczesnej i wydajnej infrastruktury transportowej oraz
stworzenie efektywnych systeméw przewozowych i sprawnych
rynkow transportowych”.

Okreslono réowniez szes¢ celow horyzontalnych i siedem celow
operacyjnych (sektorowych i gateziowych). [s.32]

Zdefiniowano 14 wskaznikow realizacji celow SRT. [5.82]

W momencie przyjecia SRT zastgpi dotychczasowy dokument
pt. ,Polityka transportowa Panstwa na lata 2006-2025".

Polityka transportowa Panstwa
na lata 2006-2025

(Ministerstwo Infrastruktury)

przyjeta
przez RM
29.06.2005

Dokument zawiera gtéwne kierunki rozwoju transportu
w Polsce. W dokumencie nie sformutowano wizji systemu
transportowego w 2025 roku.

Podstawowym celem PT jest ,zdecydowana poprawa jakosci
systemu transportowego i jego rozbudowa zgodnie z zasadami
zrbwnowazonego rozwoju, uwzgledniajac aspekt spoteczny,
gospodarczy, przestrzenny i ekologiczny”.

Gtéwny cel polityki transportowej jest realizowany poprzez
6 celow szczegotowych. Wsrdd 10 priorytetéw PT, punkt drugi
dotyczy radykalnej poprawy stanu infrastruktury przy
jednoczesnym ograniczeniu kosztéw dostepu do niej.

Nie zdefiniowano wskaznikow oceny realizacji PT.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Wyrazem dotychczasowej polityki kolejowej panstwa w zakresie rozwoju transportu kolejowego

sg dwa dokumenty, ktére obowigzywaty w momencie opublikowania niniejszego raportu:

MASTER PLAN DLA TRANSPORTU KOLEJOWEGO W POLSCE DO 2030 ROKU (przyjety przez
Rade Ministrow w dniu 19 grudnia 2008 roku), zawierajacy dtugookresowe ramy rozwoju
transportu kolejowego oraz Dokument implementacyjny, porzadkujacy do roku 2015
wdrazanie Master Planu dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku;

STRATEGIA DLA TRANSPORTU KOLEJOWEGO DO ROKU 2013 (przyjety przez Rade Ministrow
w dniu 13 kwietnia 2007 roku), ktdra jest dokumentem o charakterze $sredniookresowym,
przedstawiajgcym podstawowe kierunki w zakresie przeksztatced transportu kolejowego
w Polsce. Dokument ten miat by¢ zastgpiony przez zaktualizowany w grudniu 2011 roku
PROGRAM DZIAtAN DLA ROZWOJU TRANSPORTU KOLEJOWEGO DO 2015 ROKU. Jednak
wedtug stanu na 15.03.2012 nie podjeto decyzji co do ostatecznego zakresu i tresci tego
dokumentu.

Nalezy przypomnie¢, ze oba ww. dokumenty strategiczne (Master Plan i Strategie) opracowywano

po raz pierwszy w nowych uwarunkowaniach gospodarczych, po wejsciu do UE, oraz w warunkach

ksztattowania sie nowych zasad funkcjonowania rynku kolejowego w Polsce.*® Cele zawarte w tych

oraz pozostatych programach dotyczgcych transportu kolejowego (Program KDP, Narodowy Plan

Wdrozenia ERTMS, WPIK) sg spdjne ze strategicznymi dokumentami okreslajgcymi polityke rozwoju

kraju (por. tabele 1, 2 i 3), zresztg jest to warunek sine qua non. Do zidentyfikowanych
MANKAMENTOW wymienionych dokumentéw strategicznych nalezy zaliczy¢:

duzg liczbe dokumentdéw opracowanych na rzecz tego samego celu;
brak wizji (za wyjatkiem wizji KDP sformutowanej w Programie KDP);

bardzo ogdlnie sformutowane cele strategiczne (np. ,efektywne wykorzystanie zasobdéw
ludzkich i optymalizacja transportu kolejowego”), bez zdefiniowania programu dziatan
umozliwiajgcego osiggniecie tych celdw;

brak wskaznikow do pomiaru realizacji celéw (m.in. w Strategii) lub brak odniesienia
(powigzania) konkretnych wskaznikéw do odpowiednich celéw (jak np. w Master Planie);

skomplikowang strukture dokumentdéw, nieuzasadniong duzg objetos¢ dokumentéw, mata
precyzje zapisdéw i czesto brak logiki;

zyczeniowe podejscie do termindw realizacji i zasobdw;

brak kompleksowej strategii rozwoju sektora, kontynuacje dotychczasowych kierunkéw

restrukturyzacji sektora, bez uwzglednienia najlepszych praktyk i doswiadczenia innych
krajéw, a takze bez powigzania z przysztoéciowymi zmianami w otoczeniu®;

przeszacowanie rzeczywistych mozliwosci pozyskania s$rodkéw finansowych na rozwdj
. 32,
transportu kolejowego™;

30 Poprzednim tego typu diugoletnim dokumentem byt ,Plan strategiczny PKP 2015”, ktdéry powstat na
przetomie 1995 i 1996 roku, oraz Program modernizacji infrastruktury kolejowej na lata 2001-2015.

' Por. WH. Bojarski, Niepewna przyszto$¢ polskich kolei. Uwagi metodyczno-organizacyjne do Master Planu
2030, ,Transport i Komunikacja” nr 1/2009, s. 34-37.

32 por. K. Fiedorowicz, Mozliwosci realizacji master planu dla transportu kolejowego, , Transport i Komunikacja”
nr 1/2009, s. 38-41.
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¢ dtugi czas opracowania, uzgodnien wewnatrz- i miedzyresortowych, konsultacji spotecznych,
jak i przyjecia dokumentéw;

* brak praktycznej realizacji zapiséw programéw, m.in. znaczace rozbieznosci miedzy
zatozeniami, konkretnymi dziataniami i przydzielonymi $rodkami praktycznie od chwili
przyjecia tych dokumentéw (przyktadem jest Narodowy Plan Wdrazania ERTMS, ktéry nie
zawiera danych o kosztach poszczegdlnych odcinkéw budowy GSM-R ani o alokacji srodkéw
i ktéry zaktadat, ze do korica 2009 roku ponad 5 000 km linii bedzie wyposazone w GSM-R —
do marca 2012 roku Polska nie posiada ani jednego kilometra linii wyposazonego
w dziatajgcy GSM-R).

Podstawowym problemem powodujgcym brak wdrozenia programéw rzgdowych dotyczacych
rozwoju transportu kolejowego, podobnie jak w catym krajowym systemie programowania
strategicznego, byt do tej pory brak ciggtosci prac programowych, a takze nieefektywny system
finansowania infrastruktury kolejowe;.

Decyzja o zawieszeniu realizacji Programu budowy kolei duzych predkosci, nad ktérego koncepcja
pracowano w Polsce przez ostatnie dziesieé¢ lat®, jest tylko kolejnym potwierdzeniem braku wizji
oraz dfugofalowej strategii rozwoju transportu w Polsce. Co wiecej, decyzja ta wptywa
na dokumenty programowe tworzgce nowy system zarzadzania rozwojem Polski na wszystkich jego
poziomach. Oznacza tez, ze ,skok cywilizacyjny”, zatozony w DSRK w odniesieniu do sektora
transportu, a w szczegdlnosci transportu kolejowego, nie zostanie osiggniety, co nie pozwoli
na uzyskanie zatozonych efektéw w zakresie poprawy spdjnosci kraju oraz jakosci zycia Polakéw
w aspekcie mobilnosci. ,,Generacja Y”, ktéra w latach 2020-2030 bedzie na etapie swojej aktywnej
kariery zawodowej, oraz kolejne pokolenie mtodych ludzi zostang pozbawione mozliwosci
korzystania z linii duzych predkosci (tzw. linii ,Y”). Budowa KDP jest wyzwaniem cywilizacyjnym.
Decyzja powinna by¢ podjeta niezaleznie od biezacych probleméw zwigzanych z modernizacjg
i utrzymaniem istniejgcej sieci kolejowej w Polsce. W czasie, gdy rzady Niemiec i Austrii uruchamiaja
na czas kryzysu dodatkowe programy robdt publicznych, w celu zahamowania spadku
gospodarczego, polski rzad postepuje odwrotnie.

33Jednym z pierwszych kompleksowych studiow byt ,Projekt szybkich potgczen kolejowych w warunkach
polskich jako element europejskiego kolejowego systemu transportowego”, zrealizowany w latach 2003-2004
w ramach grantu KBN (nr 5 T12C 035 24, kierownik projektu: M. Sitarz). W zadaniu “Predykcja wptywu linii
duzych predkosci na rozwdj spoteczno-gospodarczy regiondw Polski” (zespdt: A. Cholewa, W. Paprocki,
J. Pieriegud) znalazta sie m.in. propozycja przebiegu potgczen kolei duzych predkosci w Polsce.

House of Solutions International Sp. z o.0.
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Tabela 3. Dokumenty strategiczne dotyczace rozwoju transportu kolejowego

Master Plan dla transportu
kolejowego w Polsce
do 2030 roku, sierpien 2008

(Ministerstwo Infrastruktury)

przyjety
przez RM
19.12.2008,

obecnie
aktualizowany

Dokument zawiera dtugofalowg koncepcje rozwoju transportu
kolejowego w Polsce. Sformutowano 6 celéow strategicznych:
"zapewnienie konkurencyjnosci kolei w relacji do innych gatezi
transportu w najbardziej rozwojowych segmentach rynku;
zrobwnowazenie gateziowej struktury transportu; zapewnienie
warunkéow do podnoszenia jakosci obstugi klientow przez
przewoznikow kolejowych; zapewnienie stabilnego finansowania
infrastruktury kolejowej; efektywnos¢ operacyjna i alokacyjna
zasobéw transportu kolejowego; efektywne wykorzystanie
zasobdw ludzkich i optymalizacja transportu kolejowego”. [s.6]

Master Plan definiuje i opisuje 16 priorytetow o charakterze
operacyjnym, stuzgcych realizacji celéw strategicznych, oraz
dziatania w trzech obszarach systemowych: przewozy pasazerskie,
przewozy towarowe, infrastruktura [s.7-10]

Okreslono wskazniki do ewaluacji i oceny Master Planu. [s.125-
131]

Dokument implementacyjny,
porzqdkujgcy do roku 2015
wdrazanie Master Planu

dla transportu kolejowego
w Polsce do 2030 roku

(Ministerstwo Infrastruktury)

przyjety przez
kierownictwo
MI w kwietniu
2010r.; po
zaopiniowaniu
przez MRR prze-
kazany do KE;

obecnie
aktualizowany

Dokument Implementacyjny systematyzuje zadania okreslone
w Master Planie do 2015 roku dla przewozéw pasazerskich,
przewozéw towarowych i infrastruktury oraz wskazuje priorytety
inwestycyjne w tych obszarach. Z zatozenia dokument miat by¢
narzedziem stuzgcym do wdrazania Master Planu.

Strategia dla transportu
kolejowego do roku 2013,
kwiecienn 2007

(Ministerstwo Transportu)

przyjety
przez RM
13.04.2007

Dokument o charakterze sredniookresowym, ktéry przedstawia
podstawowe kierunki w zakresie przeksztatcen (restrukturyzacji)
transportu kolejowego w Polsce.

Stwierdza sie, ze misjg rzagdu w ksztattowaniu polskiego transportu
kolejowego jest ,podejmowanie przedsiewzie¢ promujacych
i wspierajacych rozwoj transportu kolejowego w zakresie i tempie
najbardziej odpowiednim do  wspoétczesnych  oczekiwan
spotecznych, wymogoéw ochrony srodowiska oraz mozliwosci
gospodarczych kraju”. [s.10]

Omawiana Strategia jest de facto planem dziatann w odniesieniu do
polskiego kolejnictwa, ktdry ma zapewni¢ realizacje trzech celow:
,podnoszenie jakosci Swiadczonych ustug i obstugi klientow;
zapewnienie efektywnosci, gospodarnosci i skutecznosci dziatania;
efektywne wykorzystanie zasobdw ludzkich i optymalizacja
zatrudnienia”. [s.6]

Nie zdefiniowano wskaznikow oceny realizacji Strategii.

Program dziatan dla rozwoju
transportu kolejowego

do 2015 roku. Projekt,
listopad 2010

(Ministerstwo Infrastruktury)

po
konsultacjach
spotecznych;

zaktualizowany

w grudniu 2011;

brak decyzji co
do dalszych
krokéw

Jest programem realizujgcym cele o charakterze organizacyjno-
prawnym zawarte w Master Planie. Dokument ma charakter
wytycznych, prezentujacych zamierzenia rzgdu w okreslonych
dziedzinach zwigzanych z restrukturyzacja sektora kolejowego
w Polsce.

Za cel gtéwny uznano ,,poprawe funkcjonowania rynku transportu
kolejowego w Polsce”. Wskazany cel gtéwny bedzie realizowany
poprzez dziatania szczegétowe w zakresie: ksztattowania rynku,
infrastruktury kolejowej, restrukturyzacji Grupy PKP i narzedzi
finansowych. [s.23-24]
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Zaawanso-
wanie prac

Nazwa dokumentu

Zagadnienia ujete w dokumencie

Dokument odnosi sie do zagadnien, takich jak: okreslenie ogdlnej
polityki Rzadu w sektorze transportu kolejowego; sprecyzowanie
celéw i zadan Rzadu w zakresie ksztattowania rynku;
zdefiniowanie celéw i zadan Rzgdu dotyczacych infrastruktury
kolejowej; dziatania Rzadu wobec Grupy PKP; sformutowanie
zasad wsparcia finansowego (planu finansowego) dziatan
planowanych do roku 2015 wraz z ich harmonogramem, zakresem
koniecznych prac legislacyjnych, sposobem monitorowania
i przewidywanymi efektami realizacji.

Program ma zastgpi¢ Strategie dla transportu kolejowego do 2013
roku.

Przedstawia ogdlne plany budowy nowych linii duzych predkosci
w uktadzie tzw. ,Y”, prognozy finansowe dotyczace naktadow
na budowe i eksploatacje tej linii, a takze rozpatruje budowe kolei
duzych predkosci w kontekscie modernizacji konwencjonalnych
linii kolejowych w Polsce.

,Misja KDP: stworzenie systemu Kolei Duzych Predkosci w Polsce,
ktore dzieki zastosowaniu najnowszych technologii kolejowych
oraz zachowaniu najwyzszych standardéw srodowiskowych, stang
sie synonimem nowoczesnej kolei narodowej”. [s.17]

Wizje KDP do roku 2020 przedstawiono nastepujgco:
,uruchomiona sie¢ szybkich pasazerskich potaczen kolejowych,
konkurencyjnych w stosunku do innych rodzajéw transportu
i komplementarnych do innych potaczen kolejowych w Polsce”
[s.17]. Cele z przypisanymi miarami do oceny realizacji Programu
zostaty przedstawione w postaci tabelaryczne;j. [s.20-23]

Narodowy Plan Wdrazania ERTMS obejmuje zamierzenia zwigzane
z wprowadzeniem w Polsce zunifikowanej radiotacznosci
pociggowej (GSM-R) oraz europejskiego systemu kontroli jazdy
pociggu (ETCS) na wybranych odcinkach magistralnych linii
kolejowych. Gtéwnym celem jest zapewnienie interoperacyjnosci
transportu kolejowego w Europie. Jest elementem POIiS.

Program budowy przyjety

i uruchomienia przewozow przez RM
Kolejami Duzych Predkosci 19.12.2008
w Polsce, paZdziernik 2008

(Ministerstwo Infrastruktury)

Narodowy Plan Wdrazania przyjety
Europejskiego Systemu przez RM
Zarzgdzania Ruchem 06.03.2007
Kolejowym w Polsce,

marzec 2007

(Ministerstwo Transportu)

Wieloletni program inwestycji przyjety
kolejowych do 2013 przez RM
z perspektywq do 2015. 07.11.2011

Infrastruktura kolejowa
zarzqdzana przez PKP PLK SA,
maj 2011

(Ministerstwo Infrastruktury)

Jest  programowym  wypetnieniem  zapisébw  Dokumentu
Implementacyjnego, porzadkujacego do 2015 roku wdrazanie
Master Planu w zakresie dotyczacym obszaru ,infrastruktura”.
Program zawiera priorytetowe zadania inwestycyjne w zakresie
budowy nowej infrastruktury, modernizacji oraz rewitalizacji
istniejacej infrastruktury (w uktadzie rocznym). Inwestycje objete
Programem wynikajg z realizacji ww. strategicznych dokumentdw.

Za cel nadrzedny uznano ,uzyskanie poziomu jakosci ustug
Swiadczonych przez PKP PLK SA, w petni dostosowanego
do oczekiwan i potrzeb przewoznikow oraz ich klientow”. [s.25]

Celem ogdlnym, wpisanym w caty WPIK oraz w kazde realizowane
w jego ramach przedsiewziecie, jest takie ,zapewnienie
efektywnego wykorzystania zasobdw ludzkich i optymalizacji
zatrudnienia, co biorac po uwage skale zaplanowanych inwestycji
i ich rozmieszczenie przestrzenne, ma istotne znaczenie dla
regionalnych i lokalnych rynkéw pracy”. [s.26]

Okreslono wskazniki efektywnosci rzeczowej (rezultaty WPIK).
[tabele 10z-137]

Program stanowi¢ bedzie takze dokument wykorzystywany
w procedurze ubiegania sie o $rodki z UE.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Najnowszym z dokumentdéw dotyczacych rozwoju transportu kolejowego jest WIELOLETNI
PROGRAM INWESTYCJI KOLEJOWYCH DO 2013 Z PERSPEKTYWA DO 2015 (WPIK), przyjety przez RM
w listopadzie 2011 roku®'. Podstawe prawna sporzadzenia wieloletniego programu inwestycji
obejmujacych linie kolejowe stanowi obowigzujgcy od 1 stycznia 2010 roku art. 38c Ustawy z dnia
23 marca 2003 roku o transporcie kolejowym. Zgodnie z zapisami ust. 2 program wieloletni:

* okresla rzeczowy i finansowy zakres planowanych inwestycji kolejowych na okres nie krétszy
niz 3 lata;

* obejmuje wszystkie inwestycje realizowane z wykorzystaniem srodkéw finansowych, ktérych
dysponentem jest minister wtasciwy do spraw transportu;

* zawiera w szczegdlnosci harmonogram przygotowania i realizacji poszczegdlnych inwestycji
z podziatem na roczne etapy oraz wskazuje wszystkie zrédta finansowania inwestycji.

Pierwsza wersja WPIK zostata przygotowana dla okresu 2010-2013 i przekazana do konsultacji
spotecznych dopiero w marcu 2011 roku. Dlatego tez po zakonczeniu tej procedury, w maju
dokonano aktualizacji Programu. Program zostat przyjety przez RM w dniu 7.11.2011 roku (dla
poréwnania: Program Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015 wszedt w zycie 25.01.2011)°.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze merytoryczna jakos¢ oraz poziom szczegdtowosci WPIK, ktéry zostat
przygotowany zgodnie z nowymi przepisami po raz pierwszy, s3 zdecydowanie wyisze
niz dokumentéw strategicznych opracowanych w poprzednich latach. Dokument ten jednak nadal
posiada wymienione juz wczesniej wady, m.in. w zakresie mozliwosci realizacyjnych Programu,
formutowania celdw oraz narzedzi do oceny efektdéw realizacji inwestycji.

MOZLIWOSCI REALIZACYJNE. WPIK na lata 2011-2013 obejmuje 110 projektéw o gcznej wartosci
21,5 mld PLN. W 2011 roku wydatki inwestycyjne PKP PLK SA wyniosty ok. 3,7 mld PLN. Oznacza to,
ze w latach 2012 i 2013 nalezatoby ponies¢ naktady na poziomie prawie 9 mld PLN rocznie. Przy
obecnych rzeczywistych mozliwosciach realizacyjnych po stronie PKP PLK SA, zaczynajgc od etapu
przygotowania projektéw, postepowan przetargowych az po rozliczenie projektow (oceniane
na poziomie 5-7 mld PLN rocznie), beda to po raz kolejny plany nierealne, o ile nie zostanie
przeprowadzona restrukturyzacja organizacyjna narodowego zarzadcy infrastruktury.

ZALOZONE CELE A UZYSKIWANE EFEKTY. Dziataniami inwestycyjnymi, ujetymi w WPIK, objeto linie
kolejowe o dtugosci 3 019 km, z czego na koniec 2013 roku przewiduje sie uzyskanie zatozonego
efektu na dtugosci 2 285 km linii, w tym 452 km toréw zostanie dostosowanych do prowadzenia
pociggdw z maksymalng predkoscig 160 km/h, a kolejne 595 km toréw — z predkoscig 200 km/h;
800 km linii zostanie wyposazonych w urzadzenia ERTMS. Zakfada sie, ze pozwoli to na zdecydowang
poprawe zdolnosci przepustowe] sieci kolejowej, co umozliwi rozszerzenie oferty przewozowej

3 Obowigzek planowania wieloletniego i zadaniowego dla jednostek podsektora rzagdowego zostat
wprowadzony przez nowg ustawe o finansach publicznych z dnia 27 sierpnia 2009 roku. Dokumentem
nadrzednym w tym systemie jest Wieloletni Plan Finansowy Panstwa (WPFP), ktdry jest planem dochoddéw
i wydatkdw oraz przychoddéw i rozchodéw budzetu panstwa sporzgdzanym na cztery lata budzetowe. Pierwszy
WPFP zostat uchwalony 3 sierpnia 2010 r. i obejmuje lata 2010-2013. Zadania zwigzane z rozwojem
infrastruktury kolejowe] realizowane s3 w ramach funkcji 19 ,Infrastruktura transportowa”, zadania 19.2.
Wspieranie transportu kolejowego.

> Zob. J. Pieriegud, Wieloletnie programy rozwoju i finansowania inwestycji drogowych i kolejowych w Polsce,
,Infrastruktura Transportu” nr 2/2011, s. 11-19.
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w zakresie czestotliwosci potaczen pomiedzy osrodkami przemystowymi oraz aglomeracyjnymi®.
Jednakze do marca 2012 roku nie uruchomiono nawet jednego kilometra linii z systemem ERTMS.
Trzeba wiec uznac postawione cele za pobozne zyczenia.

Gtéwnym celem realizacji zadan inwestycyjnych (jak réwniez utrzymaniowych) w perspektywie
Sredniookresowej powinno sie sta¢ jednak zapewnienie mozliwe wysokich $rednich predkosci
handlowych na catej sieci, a w pierwszej kolejnosci na liniach o najwiekszych potokach ruchu.
Ma to wyzszy priorytet dla Polski niz osigganie maksymalnych predkosci na wybranych krétkich
odcinkach linii. Przyktadem celdw strategicznych dla polskiej kolei, zamiast ogdlnych sformutowan
typu ,,podnoszenie jakosci $wiadczonych ustug i obstugi klientéw”, powinny by¢ cele mierzalne, takie
jak: redukcja liczby punktowych ograniczen predkosci pociggédw na sieci o 30% do roku 2015
czy zwiekszenie o 20% do 2020 roku dtugosci linii kolejowych, na ktdrych uzyskuje sie predkosé
rozktadowg pociggdw powyzej 120 km/h. W perspektywie dtugoterminowej (do roku 2025)
pozwolitoby to na materializacje wizji, jaka powinno by¢ zapewnienie mieszkanicom mozliwosci
dotarcia z kazdego miasta wojewddzkiego do stolicy pociggiem w czasie nie dtuzszym niz 3 godziny.

WSKAZNIKI EFEKTYWNOSCI. W zatozeniach WPIK (s. 6) stwierdza sie, ze przy doborze projektéw
(zadan) uwzgledniane s3: aspekt kontynuacji rozpoczetych inwestycji, uzyskanie efektu sieciowego,
aktualny stan infrastruktury (bezpieczenistwo ruchu), zapotrzebowanie przewoznikéw oraz potrzeby
spoteczestwa w zakresie dostepnosci; w zakresie projektédw odtworzeniowych istniejgcych linii
kolejowych zapewnia sie komplementarno$é projektéw. Gwarantuje sie rowniez, ze zrealizowane
przedsiewziecia bedg wymierng wartoscig dodang w infrastrukturze kolejowej, poprawiajgc jakosc
i mozliwosci wykonywania dziatalnosci przewozowej w catej branzy transportowej. Zdefiniowane
zostaty rowniez wskazniki efektywnosci rzeczowej, ktére przewiduje sie osiggngé w wyniku realizacji
Programu. Wszystkie te wskazniki dotyczg jednak parametréw techniczno-eksploatacyjnych
i nie pozwalajg na ocene efektywnosci inwestycji z punktu widzenia jej uzytkownikdéw.

O wymiernosci efektéw inwestycji kolejowych mozna méwié, opierajac sie o wskazniki, takie jak:
taczne skrécenie czasu przejazdu na danym odcinku linii na kilometr, koszt skrécenia czasu jazdy
pociggu o jedng minute, koszt skrécenia czasu jazdy na danym odcinku przypadajacy na jednego
pasazera na tej linii®®. Wskazniki efektywnosci powinny byé stosowane juz na etapie wyboru
i tworzenia listy projektéw inwestycyjnych®. Potrzebny jest przejrzysty i obiektywny algorytm
definiowania priorytetow modernizacji i utrzymania linii kolejowych. WPIK nie obejmuje zadan
z zakresu eksploatacji i utrzymania infrastruktury, na ktére majg by¢ zapewnione odpowiednie srodki
publiczne.

W sytuacji braku rzetelnej i spdjnej strategii rozwoju transportu kolejowego ze strony administracji
rzagdowej, w Polsce w ostatnich latach w srodowisku kolejowym podejmowano kilkakrotnie préby
sformutowania wtasnych programoéw rozwoju transportu kolejowego.

*® Wieloletni program inwestycji kolejowych do 2013 z perspektywg do 2015. Infrastruktura kolejowa
zarzadzana przez PKP PLK SA, Ministerstwo Infrastruktury, maj 2011, s. 31.
7 Ogo6tem w 2008 i 2009 roku ponad 5 000 km linii miato by¢ juz wyposazone w system GSM-R.

38 Zob. S. Biega, Stan infrastruktury kolejowe] jako czynnik utraty konkurencyjnosci transportu szynowego
na przyktadzie Wojewddztwa Slaskiego, Prezentacja, konferencja RegioRail 2012, Warszawa, 17.02.2012.

% Wskazniki efektywnosci mogg by¢ stworzone w oparciu o podejscie zastosowane w grancie badawczym:
J. Archutowska, J. Pieriegud, Efektywnos$¢ zarzadzania utrzymaniem drdég krajowych w Polsce, Program
,Sprawne Panstwo” Ernst & Young, Warszawa 2012,
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W styczniu 2011 roku zaprezentowany zostat raport , Kolej. Przyspieszenie. Program modernizacji
transportu kolejowego”, stanowigcy cze$¢ szerszego dokumentu pt. ,Program SLD dla
infrastruktury”, w ktérym znalazt sie apel o porozumienie ponadpartyjne w sprawach PKP jako
»,porozumienia w sprawach narodowego bezpieczedstwa komunikacyjnego i transportowego”.
W swoim Programie SLD proponowat m.in.:

* skonsolidowac¢ PKP;

e przeksztatci¢ PKP PLK w Zarzad Infrastruktury Kolejowej z catkowicie wydzielong strukturg
organizacyjng, finansowo-ksiegowa, regulowany przez UTK;

* wzmocni¢ kompetencyjnie i kadrowo UTK jako regulatora niezaleznego od przewoznikéw
kolejowych i zarzadcy infrastruktury;

e opracowacé nowg ustawe o infrastrukturze kolejowej;
¢ przygotowad wieloletni plan i standardy utrzymania infrastruktury kolejowej;

* wprowadzi¢ w zycie zasady finansowania ustug uzytecznosci publicznej w przewozach
pasazerskich;

¢ uporzadkowa¢ zasady tworzenia i poziom stawek za korzystanie z infrastruktury kolejowej.
W styczniu ubiegtego roku Krajowa Izba Gospodarcza (KIG) zaprezentowata ,Program dla kolei”,
w ktorym rekomendowano utworzenie publicznego zasobu infrastruktury kolejowej w drodze jej

realokacji ze spotek Grupy PKP na rzecz Skarbu Panistwa i JST. Podstawowymi cechami skfadnikéw
infrastruktury kolejowej wchodzacych w sktad jej publicznego zasobu bytyby m.in.:

* powszechna (publiczna) dostepno$¢ dla przewozinikdw kolejowych i innych podmiotow
zainteresowanych korzystaniem z tej infrastruktury;

* nieprywatyzowalnos$¢” co do zasady (ewentualna sprzedaz niektérych sktadnikéw za zgoda
Rady Ministréw);

* ustawowe zagwarantowanie finansowania ze srodkéw publicznych wydatkdédw na utrzymanie
i rozwdj infrastruktury kolejowej.

We wrzesniu 2011 roku w portalu nakolei.pl zaprezentowano zatozenia strategii dla rozwoju kolei
w Polsce na lata 2011-2015, ktéra ma sie opierac na siedmiu podstawowych filarach funkcjonowania
systemu kolejowego w Polsce:

(1) Infrastruktura domeng parnstwa.
(2) Stawka dostepu jako narzedzie realizacji polityki transportowej panstwa.
(3) Urzad Transportu Kolejowego jako silny regulator rynku.
(4) Czyste dworce kolejowe.
(5) Koleje Duzych Predkosci (KDP).
(6) Podmioty kolejowe jako nowoczesne spétki funkcjonujgce na konkurencyjnym rynku.
(7) Finansowanie kolei — fundusze unijne i rynek kapitatowy.
Analiza dotychczasowych programoéw rzadowych oraz ich rzeczywiste efekty potwierdzajg po raz

kolejny, ze przysztos¢ kolei w Polsce moie zagwarantowaé wytacznie PODEJSCIE SYSTEMOWE,
obejmujgce dziatania we wszystkich obszarach funkcjonowania transportu kolejowego.
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3. Podejscie systemowe a bariery rozwoju pasazerskiego transportu
kolejowego w Polsce

Kazdy SYSTEM rozumiany jest jako zbidr wzajemnie powigzanych elementéw wspdtdziatajgcych
ze sobg i pracujgcych na okreslony, wspdlny cel. Kazdg z tych czesci pojmuje sie jako oddziatywujaca
na inne i zalezng od catosci. Elementy tworzace system sg powigzane relacjami wspdtzaleznosci
i wspotdziatania.*® Zgodnie z teorig ograniczer, kazdy system pracuje tak dobrze, jak jego najstabsze
ogniwo“.

Transport kolejowy zaré6wno z punktu widzenia technicznego, jak i organizacyjno-prawnego jest
systemem ztozonym z elementéw o duiym poziomie wzajemnych zaleznosci i relacji. System ten
rozpatrywany od zewnatrz jest catoscig, dlatego tez relacje i interakcje pomiedzy jego
poszczegdlnymi podsystemami i elementami nie sg tatwo dostrzegalne i nie zawsze mogg by¢
zrozumiate nawet dla specjalistéw i ekspertéw.

Z technicznego punktu widzenia w sktad systemu kolejowego wchodza:

¢ linie kolejowe, w tym:

o drogi kolejowe wraz z punktami eksploatacyjnymi (z posterunkami ruchu, punktami
handlowymi i stacjami kolejowymi);

o systemy zasilania elektroenergetycznego trakcji kolejowej;
o stacje paliwowe dla trakcji spalinowej;

o systemy sterowania ruchem kolejowym, m.in.: urzgdzenia stacyjne, urzadzenia liniowe
(blokady liniowe pdétsamoczynne i samoczynne), urzadzenia sygnalizacji przejazdowej
(w tym samoczynne sygnalizacje przejazdowe — ssp), systemy prowadzenia pociggu
ATP/ATC (Automatic Train Protection / Automatic Train Control);

o systemy zarzgdzania ruchem (dyspozytorskie);

o dedykowane systemy teleinformatyczne (radio pociggowe, telefonia przewodowa,
systemy telematyczne);

¢ srodki transportu, tj. pojazdy trakcyjne i wagony kolejowe.

Z punktu widzenia organizacyjno-prawnego system kolejowy tworzg podmioty funkcjonujgce na tym

rynku, ktdrych dziatalnos¢ jest regulowana przez panstwo (decydentéw publicznych wysokiego
szczebla) za pomocg aktéw prawa. Obecnie wyrdznia sie nastepujgce grupy podmiotdw, ksztattujace
system kolejowy w Polsce (por. rys. 5):

“Opor. L. Bertalannffy, Ogdlna teoria systemow, PWN, Warszawa 1984; M.J. Hatch, Teoria organizacji, Wyd.
Naukowe PWN, Warszawa 2002, s. 50.
1 EM. Goldratt, Viable Vision, Materiaty szkoleniowe, Goldratt Consulting, Amsterdam, Maj 2006.
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* organy centralnej administracji rzadowej (Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospo-
darki Morskiej),

* regulatorzy rynku (Urzad Transportu Kolejowego — UTK, UOKIK);
* jednostki samorzadu terytorialnego (JST);

* spotki tworzgce Grupe PKP (spotka dominujgca — PKP SA, spotki operatorskie: PKP Intercity
SA, PKP SKM Sp. z 0.0., PKP Cargo SA, PKP LHS Sp. z 0.0., oraz spétki zwigzane z infrastrukturg
— PKP PLK SA, PKP Energetyka Sp. z 0.0., TK Telekom Sp. z 0.0., PKP Informatyka Sp. z 0.0.);

* zarzadcy infrastruktury kolejowej (oprécz ww. panstwowego zarzadcy PKP PLK SA,
7 zarzadcdw udostepnia infrastrukture przewoZznikom kolejowym, 2 zarzadcdédw posiada
infrastrukture wytacznie dla realizacji wtasnej dziatalnosci przewozowej oraz jeden podmiot
zarzadza czynnymi dworcami kolejowymi — Dworzec Polski SA);

* licencjonowani przewoznicy 42 spoza Grupy PKP, wykonujacy przewozy towarowe
i pasazerskie, w tym koleje samorzadowe: Przewozy Regionalne Sp. z o0.0., Koleje
Mazowieckie Sp. z 0.0., Koleje Wielkopolskie Sp. z 0.0., Koleje Slaskie Sp. z o.0., Koleje
Dolnoslaskie Sp. z 0.0. oraz przewoznik prywatny Arriva RP Sp. z 0.0.;

* jednostki certyfikujgce i dopuszczajgce (m.in. Instytut Kolejnictwa, TDT-CERT, Instytut
Pojazdéw Szynowych TABOR, Movares Polska);

* przedsiebiorstwa pracujgce na rzecz kolei (ponad 200 istotnych podmiotéw): producenci
elementéw nawierzchni kolejowej, urzadzen sterowania ruchem, taboru; firmy wykonujgce
roboty budowlane, firmy doradczo-projektowe i konsultingowe;

* jednostki szkolnictwa sredniego i wyzszego, naukowo-badawcze i szkoleniowe;

* inne organizacje branzowe (zwigzki, stowarzyszenia, izby) funkcjonujgce w sektorze.

Niska skutecznos¢ reform prowadzonych na podstawie ustawy z 8 wrze$nia 2000 roku
o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa panstwowego ,Polskie Koleje
Paristwowe”, wynika nie tyle z wyboru ztego kierunku reform ®, ile z niewfasciwego ich
przeprowadzenia. W ciggu dwdéch ostatnich dziesiecioleci stosowano niekonsekwentnie i na zmiane
diametralnie réine, a niekiedy wrecz sprzeczne podejScia (od progresywnej integracji
do progresywnego podziatu). Teoria systemdw nie tylko dopuszcza, ale i potwierdza, ze rozwdj przez
podziat moze w pewnych warunkach przynosi¢ korzysci, pod warunkiem jednak, ze , usamodzielnia
sie” wzglednie autonomiczne systemy. Ten warunek nie zostat spetniony. Powotane do zycia spétki
do dzié nie s podmiotami autonomicznymi**.

2 Wedtug stanu na styczenn 2012 roku na polskim rynku kolejowym funkcjonowato tacznie 89 przewoznikow
kolejowych posiadajacych 161 licencji na przewozy os6b i rzeczy oraz udostepnianie pojazdéw
trakcyjnych/$wiadczenie ustug trakcyjnych.

* Nie ma jednoznacznej odpowiedzi na pytanie, czy separacja pionowa w transporcie kolejowym, zalecana
przez dyrektywy unijne, przynosi wystarczajgco duzo korzysci, aby zniwelowa¢ zasadniczy wzrost kosztow
transakcyjnych wewnatrz systemu transportu kolejowego wywotany tg separacja. Zob.: W. Paprocki,
J. Pieriegud, Restrukturyzacja przedsiebiorstw kolejowych jako wyzwanie dla teorii ekonomiki transportu, w:
Nauki ekonomiczne w Swietle nowych wyzwan gospodarczych, pod red. R. Bartkowiaka i J. Ostaszewskiego,
SGH, Warszawa, 2010, 379-391.

*R. Olejniczak, Aspekty systemowe transportu kolejowego, ,Przeglad Komunikacyjny” nr 12/2003, s. 8-9.

House of Solutions International Sp. z o.0.
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Rysunek 5. System instytucjonalny transportu kolejowego* w Polsce (marzec 2012)

* Kolorem niebieskim zaznaczono poziomy dotyczace przewozoéw pasazerskich.

Zrédto: J. Majewski, Perspektywy instytucjonalne rynku przewozéw aglomeracyjnych, regionalnych i lokalnych,
Prezentacja, konferencja RegioRail 2012, Warszawa, 17.02.2012, slajd 12.

Jesli chodzi o zarzadzanie infrastrukturg kolejowa, mimo iz procesy restrukturyzacji i komercjalizacji
w Europie i Polsce doprowadzity do podziatéw organizacyjnych (w wielu przypadkach powstaty spotki
prawa handlowego), nie da sie w sposdb sztuczny rozdzielic podstawowych proceséw
technologicznych na kolei. Niektére elementy infrastruktury moga sie znajdowac¢ w jednej spétce,
np. sieci teleinformatyczne (TK Telekom Sp. z 0.0.), ale odpowiedzialnos$¢ za proces lezy w drugiej,
np. u zarzadcy infrastruktury (PKP PLK SA), ktory wykorzystuje te sieci do prowadzenia ruchu (zob.
tabele 4). Co wiecej, spoétki infrastruktury kolejowej dziatajagce w obszarze telekomunikacji,
informatyki, energetyki nie sg powigzane w zaden sposdb z PKP PLK SA i czesto prowadzg wtasna
polityke inwestycyjng sprzeczng z potrzebami zarzadcy narodowej sieci linii kolejowych. W ten
sposdb PKP PLK SA zmuszone zostaty np. do czesciowej budowy wtasnej infrastruktury kablowej
do prowadzenia ruchu kolejowego, poniewaz w momencie podziatu na spéfki sieci kablowe znalazty
sie w domenie dziatania dwczesnej PKP Telekomunikacja. W przesztosci jednolitos¢ organizacyjna
i techniczna transportu kolejowego pozwalata na panowanie nad catoksztattem®.

*'s. Michna, Ktopotliwe zaktdécenia obwoddéw kontroli nie zajetosci — czyli kompatybilno$¢ taboru
z urzgdzeniami przytorowymi, , Infrastruktura Transportu” nr 5/2011, s. 62.

www.houseofsolutions.eu
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Tabela 4. Systemy zarzadzania infrastrukturg kolejowa w wybranych krajach Europy

Elementy systemu POLSKA NIEMCY WLK. BRYTANIA FRANCIA CZECHY
29,9 9,5

[.)h'x'gosc ?ksploatowanych 19,6 33,9 16,3 ' ’
linii kolejowych, tys. km
Dtugosc¢ linii

zelektryfikowanych, tys. km 11,9 19,6 >4 154 31
Przledsugblorstwo PKP DB kolej SNCF D
panstwowe sprywatyzowano
EBA ORR (Office of Rail (Au?ci'/li\tz de
Jednostka dopuszczajgca/ UTK (Eisenbahn Regulation) i . .
. Régulation des Drazni urad
regulator rynku Bundesamt) RSSB (Rail Safety L
Activités
& Standards Board) L.
Ferroviaires)
SZDC (Sprdva
Infrastruktura PKP PLK DB Netze Network Rail RFF (Réseau Zeleznlcn,/
Ferré de France) Dopravni
Cesty)
TD (Télécom
Telekomunikacja TK Telekom DB Systel Network Rail De‘v?loppement, b N
joint venture Telematika
Cegetel i SNCF)
SZDC (Sprdva
Enereetvka PKP DB Netze Network Rail RFF (Réseau Zelezni¢ni
gety Energetyka Energie Ferré de France) Dopravni

Cesty)

Zrédto: Systemy kolejowe. Polska. Bariery Techniczne, Analiza rynkowa przygotowana dla PwC Polska, House of Solutions
International Sp. 0.0., Warszawa — Katowice, pazdziernik 2009, s. 18.

Bezkolizyjny, ptynny ruch pociggdw oraz efektywne wykorzystanie maksymalnej przepustowosci linii
kolejowych zapewniajg systemy sterowania ruchem kolejowym (srk). Wszystkie systemy srk nowej
generacji sg skomputeryzowane lub cze$ciowo skomputeryzowane. W ostatnich latach zanika podziat
na systemy liniowe i stacyjne. Odbywa sie to dzieki powigzaniu blokad liniowych z systemami
stacyjnymi oraz wdrazania systemu ERTMS. Wazny jest dobdr systemdw sterowania zapewniajacych
najwyzsze standardy niezawodnosci i dostepnosci urzgdzen. Systemy srk rdinig sie od siebie
przyjetymi zatozeniami, ale takze przekonaniem inzynierébw co do sposobdéw realizacji
bezpieczefistwa, i co najwazniejsze, spotecznej wrazliwoséci na wypadki kolejowe *°. Wypadek
kolejowy jest szczegdlnym przypadkiem zawodnego dziatania transportu kolejowego i stanowi jeden
z rodzajow katastrof cywilizacyjnych. Katastrofy kolejowe (takie jak zderzenia badz wykolejenia
pociggdw) cechujg sie duzg liczbg ofiar $miertelnych wsréd pasazeréw lub/i zatogi pociggéw
i powodujg znaczne zniszczenia pojazdéw kolejowych lub straty w otoczeniu.

*¢ Zob. szerzej: Systemy kolejowe. Polska. Bariery Techniczne, Analiza rynkowa przygotowana dla PwC Polska,
House of Solutions International Sp. 0.0., Warszawa — Katowice, pazdziernik 2009.

House of Solutions International Sp. z o0.0.
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KATASTROFA KOLEJOWA POD SZCZEKOCINAMI
JAKO PRZYKLAD ZANIEDBAN O CHARAKTERZE SYSTEMOWYM

Nieskutecznos¢ dziatan, planowanych przez rzad i PKP w ostatnich dwéch dekadach, przejawita sie
w ostatnich latach w wielu powaznych wypadkach, w tym najtragiczniejszym — 3 marca 2012 roku.
Wypadek pod Szczekocinami jest jedng z najwiekszych katastrof kolejowych w Polsce od 1918 roku.
Odpowiedzialni za kolej w Polsce managerowie i politycy podnoszg fakt, ze odcinek linii, na ktérym
doszto do katastrofy, pomiedzy Starzynami i Sprowa o dtugosci 21,5 km byt zmodernizowany. Zatajaja
jednoczesnie fakt, ze nie zmodernizowano w sposéb odpowiedni systemu sterowania ruchem.
Na tym szlaku zainstalowana jest pétsamoczynna, dwukierunkowa blokada jednoodstepowa, ktéra
pozwala na przebywanie tam tylko jednego pociggu. Gdyby rzeczywiscie zmodernizowano ten szlak
w sposob kompletny i zainstalowano blokade samoczynna, dzielgc go np. na 8 odstepdw chronionych
semaforami, to nawet gdyby z obu wymienionych wyzej posterunkéw ruchu wpuszczono pociagi na
sygnat zastepczy, nie dosztoby do katastrofy — pociggi zatrzymatyby sie przed miejscem zderzenia.
Jednoczesnie blokada samoczynna podniostaby przepustowosé tej czesci linii magistralne;j.

Uwadze medidéw i spoteczernstwa uchodzi powazna liczba incydentéw kolejowych, wynikajgcych
z naruszenia zasad bezpieczenstwa prowadzenia ruchu. Brak konsekwencji we wdrazaniu programoéw
modernizacyjnych przyczynit sie do dekompozycji systemu kolejowego w Polsce i spowodowat
powazne zagrozenia bezpieczenstwa na niespotykang skale. Degradacja urzadzen srk jest tak
znaczna, ze w wielu miejscach na sieci prowadzi sie ruch na tzw. sygnat zastepczy. Sygnat zastepczy®’
powinien byé, jezeli juz, wykorzystywany w wyjatkowych sytuacjach, poniewaz omija system
zaleznos$ciowy, zabezpieczajgcy przed ustawieniem przez dyzurnego ruchu kolizyjnej drogi przebiegu
pociggdéw i wydania zgody na jazde z niedozwolong predkoscig. Tymczasem dyzurni ruchu, dziatajac
zgodnie z zasadami bezpieczenstwa, musieliby odmoéwi¢ prowadzenia ruchu na zdegradowanych
obszarach linii kolejowej. Podobna sytuacja dotyczy degradacji urzadzen radiotgcznosci pociggowej,
ktéra jest czescig systemu bezpieczeAstwa poprzez tzw. radio-stop, umozliwiajgcy zatrzymanie
wszystkich pociggdw znajdujgcych sie w danym obszarze nastawczym.

W Polsce nie wdrozono nigdy skutecznych systeméw zabezpieczenia pociggdw (ATP). Skutecznym
systemem nie jest ani system SHP (samoczynne hamowanie pociggu), ani czuwak aktywny48, ani jak
sie okazato ostatnio, radio-stop. Jeden z pierwszych systemdw oddziatywania tor-pojazd opracowano
i wdrozono w Niemczech w latach 30. ubiegtego wieku. Byto to tzw. Indusi — (niem. induktive
Zugsicherung, obecnie nazywany PZB — niem. punktférmige Zugbeeinflussung, czyli punktowy system
oddziatywania na pocigg). Indusi jest oscylatorem (znanym pod nazwg elektromagnesu
przytorowego) uzaleznionym od semafora. Do dyspozycji sg 3 czestotliwosci pozwalajgce
na odpowiednie przetgczenie obwoddw zainstalowanych na pojezdzie trakcyjnym. Gdy semafor
ustawiony jest na ,stdj”, urzadzenia poktadowe blokujg jazde pociggu. Tymczasem w latach 60.

4 Sygnat zastepczy (Swiatto biate migajace) umozliwia wjazd na tor z pominieciem systemu zaleznosciowego
wykluczajgcego przebiegi kolizyjne. Sygnat zastepczy moze byc¢ zastosowany, gdy systemy detekcji pociggu, np.
z powodu awarii lub btedu urzadzen, sygnalizujg zajety tor, chociaz tor ten w rzeczywistosci jest wolny. Uwaza
sie, ze funkcja sygnatu zastepczego jest uwarunkowana historycznie i powstata na skutek niskiej niezawodnosci
systemow detekcji pociggu (obwoddéw torowych). Podanie sygnatu zastepczego wigze sie proceduralnie
Z upewnieniem sie czy tor jest wolny.

*® czuwak aktywny jest stochastycznym generatorem sygnatu alarmowego. Ma za zadanie zahamowac pociag
w przypadku braku reakcji maszynisty (choroba lub zgon maszynisty).

www.houseofsolutions.eu
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w PRL wdrozono na catej sieci PKP system SHP jako zubozong, jednoczestotliwo$ciowa wersje
niemieckiego Indusi. Oscylator (elektromagnes przytorowy) instaluje sie poza semaforami
wyjazdowymi ze stacji, w odlegtosci 200 m od semafora. Oscylator jest autonomiczny, nieuzalezniony
od systemoéw srk. Jego zadaniem jest wzmocnienie czujnosci maszynisty przed dojazdem do
semafora. W przypadku, gdy maszynista nie dezaktywuje stanu alarmu wywotanego przez
wzbudzone obwody pokfadowe, pociagg zatrzyma sie automatycznie. Brak uzaleznienia od semafora
jest jego dyskwalifikujacg wada, gdyz zdarzaty sie przypadki machinalnego weciskania przycisku SHP
i przejechania semafora. SHP i czuwak aktywny generujg w praktyce naprzemiennie nieustanny
alarm, ktéry jest kasowany przez maszyniste. Po latach powoduje to niekontrolowany odruch,
z psychologicznego punktu widzenia niebezpieczny w stanach zmeczenia lub rozkojarzenia
maszynisty.

Na przetomie lat 80. i 90. ubiegtego wieku Owczesne CNTK (Centrum Naukowo-Techniczne
Kolejnictwa, obecnie Instytut Kolejnictwa) opracowato system kontrolowanego hamowania pociggu
(KHP), a przedsiebiorstwo panstwowe PKP wybudowato prdébng instalacje na pétnocnym odcinku
magistrali weglowej i wyposazyto kilka lokomotyw w urzadzenia poktadowe. System wykorzystywat
istniejgce SHP oraz kodowane obwody torowe. Okazat sie jednak bardzo zawodny i powodowat liczne
zaktdcenia w ruchu. Ostatecznie z wdrozenia systemu zrezygnowano.

W 1993 roku uruchomiono odcinek prébny nowoczesnego, punktowego systemu oddziatywania tor —
pojazd EBICAB na 25-kilometrowym odcinku Centralnej Magistrali Kolejowej (CMK). Podstawg
systemu byt transponder (balisa) instalowany w osi toru i uzalezniony od sygnatéw wyswietlanych
na semaforze. Wyposazono w systemy poktadowe kilka lokomotyw. EBICAB byt elementem aportu
(licencja ABB Signal Sztokholm) w spdtce ABB ZWUS Signal w Katowicach (obecnie Bombardier).
Mimo iz na owe czasy system byt nowoczesny i stat sie protoplasty europejskiego systemu ETCS
(czes¢ ERTMS) poziom 1, nie zostat wdrozony w wyniku negatywnego lobbingu pewnych kregéw
opiniotwédrczych, zainteresowanych wdrozeniem wtasnych koncepcji.

W obecnej sytuacji PKP PLK SA majg obowigzek wdrozenia na liniach magistralnych systemu ERTMS,
majacego zapewnic interoperacyjnosc oraz podnies¢ poziom bezpieczenstwa. Samo wdrozenie czesci
przytorowej (balisy, stacje bazowe, radioblok) nie wystarczy dla podniesienia bezpieczeristwa ruchu.
Konieczne jest wyposazenie taboru w pokfadowga cze$é systemu. Setki przestarzatych lokomotyw
nie nadajg sie do tatwej implementacji czesci poktadowej. Wysokie koszty doposazenia starych
pojazdéw (powyzej 400 tys. EUR) oraz konieczno$¢ ponownej homologacji (proces dopuszczenia)
stanowig finansowg bariere dla przewoznikéw. Mowa jest tylko o wdrazaniu na starych pojazdach
trakcyjnych hamowania awaryjnego, bez implementacji krzywych hamowania. Wdrozenie tzw.
krzywych hamowania mozliwe jest w pojazdach nowej generacji. Fabryczne wyposazenie
w urzadzenia ERTMS pojazdédw nowej generacji oznacza zwiekszenie kosztéw zakupu w przypadku
lokomotyw o ok. 1 min EUR.

Podejscie systemowe do kolei z punktu widzenia bezpieczenstwa tym bardziej nabiera
na znaczeniu. Bez wsparcia panstwa nie bedzie moziliwe wdrozenie funkcjonujgcego systemu
ERTMS, nawet jezeli linie zostang wyposazone w urzadzania przytorowe.

Obecnie wszelkie dyskusje medialne na ten temat sg jedynie dezinformacjg Polakdéw, poniewaz
sg niekompletne, a osoby wystepujace w mediach bardzo czesto nie majg podstawowej wiedzy
z tego zakresu, cho¢ nazywane sg ekspertami kolejowymi. =

House of Solutions International Sp. z o.0.
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Sytuacja, w ktorej sie znalazt pasazerski transport kolejowy w Polsce na poczatku drugiej dekady
XXI wieku, jest zatem wynikiem skumulowania wieloletnich zaniedban strukturalnych, bteddéw
koncepcyjnych, braku skoordynowanych dziatan oraz braku podjecia strategicznych decyzji
niezbednych dla rozwoju catego sektora.

Problemy rozwoju transportu kolejowego w Polsce byty w ubiegtych latach przedmiotem wielu
opracowan, konferencji oraz dyskusji. W styczniu 2010 roku branzowy zwigzek pracodawcéw ,,Forum
Kolejowe — Railway Business Forum” (RBF) zaprezentowat raport pt. , Biata Ksiega. Mapa probleméw
polskiego kolejnictwa”, w ktérym wskazano obszary newralgiczne oraz gtéwne problemy stojace
na przeszkodzie rozwojowi sektora kolejowego. Przedstawiony stan faktyczny objat zagadnienia
z zakresu organizacji transportu kolejowego, infrastruktury, przewozéw, taboru kolejowego,
dworcéw kolejowych i przemystu kolejowego.

Bariery, ktore napotyka rozwdj pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce, wykorzystujac
podejscie systemowe, mozna potgczy¢ w kilka grup problemowych.

BARIERA POLITYCZNA - brak dtugofalowej i stabilnej polityki w zakresie transportu
kolejowego, brak wizji, a takze odroczenie w czasie waznych decyzji o przysztosci sektora, ktore
uniemozliwiajg budowanie spdjnego systemu przewozow pasazerskich.

BARIERY TECHNICZNE - zty stan infrastruktury kolejowej (liniowej i punktowej) oraz
przestarzaty, zuzyty moralnie tabor, ograniczajace rozwdéj nowej oferty przewozowej, poprawe
jakosci swiadczonych ustug oraz konkurowanie kolei na rynku ustug transportowych.

BARIERY ORGANIZACYJNO-PRAWNE — niespdjne przepisy regulujgce funkcjonowanie rynku
kolejowego, btedy legislacyjne, sprzecznosci w zakresie regulacji bezpieczeistwa i certyfikacji
z prawem wspolnotowym®®, niewydolno$é struktur organizacyjnych na réinych szczeblach
administracji publicznej w zakresie przygotowania projektédw, jak i przeprowadzenia
przetargdw, niedostosowanie regulacji dotyczacych organizacji publicznego transportu
zbiorowego do warunkdw rynkowych opdiniajg realizacje inwestycji infrastrukturalnych,
absorpcje srodkéw unijnych, zakup nowego taboru oraz proces demonopolizacji przewozéw
pasazerskich.

BARIERA FINANSOWA - brak wieloletnich uméw pomiedzy rzadem RP a PKP PLK SA
dotyczacych utrzymania i rozbudowy sieci kolejowej, nieefektywna alokacja $rodkdéw, wskutek
czego brak jest stabilnych Zzrodet finansowania infrastruktury oraz rynku przewozéw.

BARIERA POKOLENIOWA - brak dostatecznej liczby wysoko wykwalifikowanej mtodej kadry,
posiadajacej wiedze w zakresie nowoczesnych systeméw kolejowych, powodujacy luke
pokoleniowa, ktéra wystepuje dzis zarédwno w instytucjach publicznych, jak i spétkach
kolejowych.

Pw lutym tego roku ukazat sie kolejny raport pt. ,Problemy oceny zgodnosci i dopuszczenn do eksploatacji
systemu kolei w Polsce”, stanowigcy uzupetnienie Biatej Ksiegi RBF z 2009 r. Opracowanie zawiera zagadnienia
prawno-organizacyjne, zwigzane z interoperacyjnoscig kolei w kontekscie systemu oceny zgodnosci
i zasad wprowadzania do eksploatacji podsystemdéw systemu kolei oraz sktadnikéw interoperacyjnosci w Polsce
w aspekcie prawodawstwa unijnego. Opracowanie jest jednak niekompletne i nie zawiera uzytecznych
whnioskdw. Nie prezentuje takze interesow polskiego sektora kolejowego.

www.houseofsolutions.eu
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BARIERA MENTALNA - brak pozytywnego myslenia perspektywicznego oraz dominacja
negatywnych informacji na temat kolei przedstawianych w mediach, ktére przyczyniajg sie
do utrzymywania sie ztej atmosfery wokét kolei oraz do pogorszenia wizerunku kolei w oczach

spoteczenstwa.

House of Solutions International Sp. z o.0.



4. Wieloletnie programy rozwoju i finansowania infrastruktury kolejowej:
Polska a przyktady z wybranych krajow

POLSKA

Panstwowym zarzadca linii kolejowych jest spotka prawa handlowego PKP Polskie Linie Kolejowe SA.
Dtugos¢ eksploatowanych przez PKP PLK SA linii kolejowych wynosi 19,3 tys. km, z czego 59% to linie
0 znaczeniu panstwowym. Zarzagdowi Spétki podlega bezposrednio 29 jednostek organizacyjnych,
w tym centrala i 23 zaktady linii kolejowych, zatrudniajgce ok. 40 tys. oséb. Do obowigzkdéw
PKP PLK SA nalezg budowa i utrzymanie infrastruktury kolejowej, jak réwniez prowadzenie ruchu
pociggdéw na liniach kolejowych. Ztozonos$¢ i odmiennosé zarzadzania systemem kolejowym (w tym
sterowania ruchem kolejowym) powoduje, ze wielkos$¢ zatrudnienia i koszty operacyjnej dziatalnosci
zarzadcy infrastruktury kolejowej nie moga byé porédwnywane z odpowiednimi naktadami
przeznaczanymi na eksploatacje systemu drég kotowych.

W ostatnim czasie toczy sie rédwniez dyskusja, czy inwestycjami infrastrukturalnymi powinna
zajmowac sie spoétka prawa handlowego, czy agenda rzadowa. Przyktady systemdéw zarzgdzania
i finansowania infrastruktury funkcjonujgcych w innych krajach europejskich pokazuja, ze forma
prawna nie ma tu istotnego znaczenia. W Austrii zarzgdzaniem infrastrukturg kolejowa, jak i drogowa
zajmuja sie spotki prawa handlowego. OBB-Infrastruktur AG w 100% nalezy do OBB-Holding AG,
ktorego witascicielem jest Federacja. Zarzadca infrastruktury kolejowej (DB Netz) jest spdtka prawa
handlowego, ktéra wchodzi w sktad holdingu DB AG, nalezgcego do panstwa.

W latach 2005-2011 nakfady inwestycyjne PKP PLK SA wzrosty z 0,95 mild PLN do 3,70 mld PLN,
jednak dziatalnos¢ tego zarzadcy nadal jest prowadzona w warunkach niedoboru srodkéw na ten cel.
llustrujg to m.in. dane dotyczace naktadéw planowanych a poniesionych, przedstawione na rys. 6.
Sredni wskaznik wykonania planu byt w analizowanym okresie na poziomie ok. 80%, przy czym
w latach 2010 i 2011 spadt do poziomu — 72% i 77%. Istotny wptyw na wielko$¢ naktadow
w poszczegdlnych latach ma niestabilna struktura naktadéw inwestycyjnych (zob. rys. 7). Udziat
srodkéw budzetowych w 2010 roku po raz pierwszy przekroczyt 50%, podczas gdy w latach 2008-
2009 byt na poziomie ponizej 20%.

Drugim co do wielkosci Zzrédtem finansowania inwestycji kolejowych, stanowigcym w ostatnich latach
ok. 30% catkowitych naktaddw, sg fundusze unijne, a w szczegdlnosci $rodki pochodzace z Funduszu
Spéjnosci w ramach realizowanego Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013
(POIiS). Nalezy jednak pamieta¢, iz mozliwo$é wykorzystania $rodkdw UE wigze sie ze spetnieniem
wielu warunkow okreslonych w dokumentach strategicznych, w tym zapewnienia tzw. wkfadu
krajowego. Projekty kolejowe sg finansowane gtéwnie w ramach priorytetu VII POIi$ — Transport
przyjazny Srodowisku (12,1 mld EUR, w tym 7,7 mld EUR z FS), dziatanie 7.1. Rozwdj transportu
kolejowego (4,86 mld EUR). Na modernizacje linii kolejowych zarezerwowano 4,4 mid EUR.
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Rysunek 6. Wielko$¢ nakladow na dziatalnos¢ inwestycyjna PKP PLK SA
w latach 2005-2011 (mld PLN)
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych i raportéw rocznych PKP PLK SA.

Rysunek 7. Struktura nakladéw inwestycyjnych PKP PLK SA
w latach 2005-2010 (%)
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Zrédto: jak do rys. 2.

W latach 2010 i 2011 nastgpit znaczacy postep w przeprowadzaniu przetargédw i podpisywaniu
kontraktéw na roboty budowlane i ustugi w ramach projektéw modernizacyjnych POIiS. W 2010 roku
PKP PLK SA podpisaty 52 kontrakty o tgcznej wartosci 5,74 mld PLN, w tym 24 kontrakty na roboty
budowlane na kwote 5,65 mld PLN (zob. rys. 8). W 2011 roku podpisano 56 kontraktéw o tgcznej
wartosci 5,86 mld PLN, w tym 29 kontraktéw na roboty budowlane na kwote 5,77 mld PLN. Oprdcz

House of Solutions International Sp. z 0.0.
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tego, wedtug stanu na poczatek 2012 roku w toku znajdowato sie kolejnych 23 kontraktéw o wartosci

6,88 mid PLN.

Rysunek 8. Wartos¢ i liczba kontraktéw podpisanych przez PKP PLK SA
z wykonawcami w ramach projektéw POIiS w latach 2007-2011
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie przetargéw PKP PLK SA.

Proces aplikowania o $rodki unijne jest nadal bardzo opdzniony. Do korica 2011 roku w ramach POIi$
PKP PLK SA podpisaty z Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (CUPT) umowy dotyczace
dofinansowania 13 projektdw modernizacyjnych o wartosci catkowitej brutto 12,76 mid PLN
i wktadzie UE — 6,23 mld PLN. W 2010 roku nie zawarto zadnej umowy o dofinansowanie. Nigdy
dotad Polsce nie grozita utrata tak istotnej czesci funduszy unijnych przyznanych na rozwdj
infrastruktury kolejowe;j>.

Srodki na rewitalizacje linii kolejowych zarezerwowaty réwniez urzedy marszatkowskie w ramach
regionalnych programéw operacyjnych (RPO). W tym zakresie sytuacja wyglada nieco lepiej. Kwota
dotacji unijnych zarezerwowana na budowe i remonty toréw oraz zakup taboru kolejowego wynosi
ogotem 1,34 mild PLN. Wiekszos¢ z nich zostata zakontraktowana, ale nadal ok. 30% ma dopiero by¢
przedmiotem przetargu. Do 2015 roku w ramach powyiszych srodkéw PKP PLK SA planujg
zrealizowaé 24 projekty o facznej wartosci 1,64 mid PLN.

Na znaczacg poprawe stanu technicznego infrastruktury kolejowej w Polsce nie pozwalajg
wieloletnie zalegtosci w zakresie utrzymania infrastruktury kolejowej. Pokrycie potrzeb
remontowych w zakresie wymiany toréow (ok. 1 550 km rocznie) w latach 2000-2009 ksztattowato sie
na poziomie od 11% do 45%. Wedtug wyliczen PKP PLK SA, przy przyjeciu okresu dziesieciu lat

> p. Szacitto, Ryzyko utraty srodkéw unijnych w zwigzku z opdznieniami w realizacji kolejowych projektéw
infrastrukturalnych, ,Infrastruktura Transportu” nr 6/2011, s. 16-17.

www.houseofsolutions.eu
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potrzebnego na likwidacje zalegtosci remontowych oraz zachowaniu rocznej wymiany nawierzchni
(toréw i rozjazdéw) w ilosciach wynikajacych z ich zuzycia, niezbedne roczne naktady wynosza
ok. 7,4 mld PLN, w tym nalezatoby przeznaczy¢ rocznie 4,1 mld PLN na likwidacje zalegtosci,
1,2 mld PLN na roboty wynikajgce z cyklu eksploatacyjnego oraz 2,1 mld PLN na biezace utrzymanie
nawierzchni. Planowane wsparcie PKP PLK SA ze srodkéw publicznych w latach 2011-2013 zatozono
na poziomie 3,7 mld PLN. Finansowanie utrzymania infrastruktury kolejowej ma sie odbywac
w postaci wieloletniego kontraktu miedzy rzadem i PKP PLK SA, ktérego ramy do tej pory nie zostaty
okreslone.

Rozwigzania wypracowane w zakresie dtugoletniego finansowania infrastruktury kolejowej w innych
krajach — takich jak np. Niemcy czy Austria — powinny by¢ przedmiotem wnikliwych analiz organéw
administracji rzgdowej, regulatora rynku kolejowego oraz zarzadcy infrastruktury kolejowej w Polsce.

NIEMCY

Panstwo niemieckie jest republika federalng, ktéra sktada sie z 16 krajéw zwigzkowych (landéw),
posiadajacych wspdlny rzad. Panstwa zwigzkowe posiadajg szeroka autonomie wewnetrzng,
a w niektérych kwestiach stanowia réwniez wtasne prawa. Wtadza wykonawcza, ustawodawcza
i sgdownicza podzielona jest pomiedzy szczebel federalny (niem. Bund), regionalny (niem.
Bundesldnder) oraz lokalny (niem. Landeskreise/Gemeinden). Planowanie rozwoju infrastruktury
kolejowej odbywa sie w procesie uzgodnienia pomiedzy zainteresowanymi stronami na poziomie
Republiki Federalnej, landéw i gmin (zob. rys. 9). Warto zwrdci¢ uwage na ustawowe zaangazowanie
Bundestagu w alokacje $rodkéw na konkretne przedsiewziecia infrastrukturalne. Proces
przechodzenia od planowania do realizacji przedsiewziecia inwestycyjnego zaprezentowany zostat
szczegétowo na rys. 10. Parlament ustala w sposdb wigzgcy wieloletnie plany finansowania
projektdw infrastrukturalnych. Zapis o odpowiedzialnos$ci panstwa za rozbudowe i utrzymanie sieci
kolejowej znalazt sie w artykule 87e konstytucji RFN.

Dtugoletnim programem rozwoju infrastruktury transportowej w Niemczech jest program VDE (niem.
Verkehrsprojekte Deutsche Einheit), czyli Projekty Transportowe Niemiecka Jednos¢, ktory miat
wesprzeé rozwdj gospodarczy w pieciu nowych landach poprzez stworzenie jednolitego, efektywnego
systemu transportowego i przyspieszy¢ wspdlny wzrost starych i nowych landéw. 9 kwietnia 1991 r.
rzad federalny podjat uchwate w sprawie 17 projektéw transportowych VDE. Na realizacje programu
przewidziano taczny budzet 39,4 mld EUR, z czego do konca 2010 roku zainwestowano
30,7 mld EUR.W ramach zdefiniowanych 9 projektow kolejowych (zob. tabele 4) na modernizacje,
elektryfikacje i przebudowe istniejgcych linii, a takze budowe nowych linii duzych predkosci w latach
1991-2010 przeznaczono 14,6 mld EUR (z zaplanowanych 20,2 mld EUR, tj. 72%). Szes¢ z dziewieciu
projektdw przekazano do eksploatacji, a pozostate trzy znajdujg sie w trakcie realizacji. Jak wskazujg
dane rys. 11, realizacja ww. projektéw pozwolita na zasadnicze skrécenie czasu podrézy miedzy
gtéwnymi aglomeracjami we wschodnich i zachodnich Niemczech. Czas potgczen z niemieckiej stolicy
skrécit sie $rednio o okoto potowe, a w przypadku budowy linii duzych predkosci nawet o %.

House of Solutions International Sp. z o.0.
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Rysunek 9. Proces planowania rozwoju infrastruktury kolejowej w Niemczech
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LuFV (Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung) — porozumienie w sprawie wynikéw, ktére mogga by¢ ociaggniete
i ich finansowania; GVFG (Gemeinde Verkehrs Finanzierungs Gesetz) — ustawa o finansowaniu transportu przez gminy.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Schematische Darstellung der Infrastrukturplanung, DB Netz z 08.04.2010.

Rysunek 10. Przejs$cie od planowania do przedsiewziecia inwestycyjnego
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: Vom Bundesverkehrswegeplan zum Bauvorhaben, DB Netz z 08.04.2010.
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Tabela 5. Stan realizacji projektéw kolejowych w ramach VDE (wg stanu na koniec 2010 roku)

Nr . Dtugosé, Buldiet Wydatki e Zakonczenie
S Potaczenie km ogétem, koniec 2009 r., e
min EUR min EUR
VDE 1 Hamburg/Hagenow Land — 250 861 580 czeSciowo
Rostock — Stralsund w 2005/2008
VDE 2 Hamburg — Biichen — Berlin 270 2678 2678 1997
VDE 3 Uelzen — Salzwedel — Stendal 113 318 318 1999
VDE 4 Hannover — Berlin 264 2677 2677 1998
VDE 5 Helmstedt — Magdeburg — 163 1245 1245 1995
Berlin
VDE 6 Eichenberg — Halle 170 271 271 1994
VDE7  Bebra— Erfurt 104 913 913 1995
VDE 8 Norymberga — Berlin, w tym: 467 9615 4189
8.1. Norymberga — Erfurt 5201 1654
8.2. Erfurt — Halle/Lipsk 2738 1652
8.3. Berlin — Halle/Lipsk 1653 1648 2006
VDE 9 Lipsk — Drezno 117 1451 942 czeSciowo
w 1998

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie: Sachstandsbericht Verkehrsprojekte Deutsche Einheit, BMVBS, Mai 2011.

Rysunek 11. Poréwnanie czasu podrézy w 1990 i 2010 r. dla zakoniczonych projektow kolejowych

VDE 2: Berlin - Hamburg -h 133 4:03

VDE 4: Berlin - Hannover -_ 136 4:12
VDE 5: Berlin - Magdeburg I 1:362:06 1990
VDE 6: Eichenberg - Halle I 2o 3:00 ®2010
VDE 7: Bebra - Erfurt B o9 2:15
VDE 8: Berlin - Erfurt I 3:45
- 2:22

VDE 8: Berlin - Lipsk - 1:07

Zrédto: 20 Jahre Deutsche Einheit — Deutschland wachst zusammen, BMVBS, s. 2.
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W przeciwienstwie do realizacji siedmiu projektéw autostradowych, dla ktérych zarzadzania
i budowy utworzono specjalny podmiot (DEGES), w przypadku inwestycji kolejowych nie powotano
zadnej nowej organizacji, lecz Republika Federalna zakontraktowata z Deutsche Bahn wykonanie
zadan zwigzanych z projektowaniem i budowa linii kolejowych. Szczegdtowe zapisy znalazty sie
w ustawie o rozbudowie drdg zelaznych Federacji (Gesetz (ber den Ausbau der Schienenwege des
Bundes). Dopiero dwanascie lat po zjednoczeniu wprowadzono nowg organizacje — DB BauProjekt
GmbH, obecnie ProjektBau GmbH, ktdra jednak podporzadkowana jest Deutsche Bahn.>*

Drugim programem, o ktérym warto wspomnie¢, jest BVWP 2003 (Bundesverkehrswegeplan 2003),
czyli Federalny Plan Rozwoju Drég Transportowych, przyjety przez rzad niemiecki 2 lipca 2003 roku.
Catkowita wartos¢ srodkéw zarezerwowanych na inwestycje w transporcie kolejowym, drogowym
i srédladowym w okresie od 2001 do 2015 wynosi ok. 150 mld EUR. W latach 2004-2008
na inwestycje w infrastrukture kolejowa przeznaczano ok. 3,6 mld EUR rocznie. Priorytetowe
projekty, bedace elementami tego planu, zostaty podzielone na dwie grupy: pierwszej i drugiej klasy
waznosci. Podziat ten jest w gtéwnej mierze wynikiem rachunku zyskdéw i strat i obejmuje takie
zagadnienia dotyczace projektowania sieci jak status planowania czy tez poziom inwestycji. BVWP
2003 jest ramowym planem inwestycyjnym i nie zawiera Zzadnych szczegétéw czasowych ani
finansowych dla zawartych w nim projektéw. Na kazdy rok tworzony jest plan rozwoju drog
transportowych, natomiast warunki finansowania kazdego z projektéw (w postaci dotacji
przeznaczanych na pokrycie kosztéw budowy i nieoprocentowanych pozyczek) sg okreslane
w odrebnej umowie (z DB).

Podczas gdy koszty prowadzenia dziatalnosci operacyjnej oraz utrzymaniowej pokrywane
sg catkowicie przez zarzadce infrastruktury (DB Netz), rzad federalny jest odpowiedzialny
za finansowanie odnowy i modernizacji istniejgcej infrastruktury, a takze budowy nowych linii.
Wysokos¢ rekompensaty finansowej zwigzanej z odnowag sieci (w ramach utrzymania) okresla sie
w wieloletnim kontrakcie miedzy rzagdem a DB Netz, DB Station & Service, DB Energie GmbH i DB AG
(niem. Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung — LUFV). Pierwszy taki kontrakt zostat podpisany
9 stycznia 2009 roku, na okres czterech lat (do 2013 roku)®’. Zgodnie z tym dokumentem, rzad
federalny co roku zapewnia dofinansowanie w wysokosci 2,5 mld EUR, podczas gdy DB — co najmniej
500 min EUR ze srodkéw wtasnych.

W latach 1994-2010 na zadania zwigzane z utrzymaniem, modernizacjg i budowg infrastruktury
kolejowej w Niemczech skierowano ok. 89,2 mld EUR, w tym 16 mld EUR ze srodkéw wtasnych
DB (przy uwzglednieniu kwoty rekompensat rzadowych i pozyczek na projekty inwestycyjne ta kwota
wynosi 26,6 mld EUR). Od 2005 roku obserwuje sie wzrost naktadéw inwestycyjnych ze srodkéw
publicznych na projekty zwigzane z modernizacja i budowa nowych linii (ok. 1,2 mld EUR rocznie).”

>t Zob. wiecej: J. Pieriegud, Wieloletnie programy rozwoju i finansowania infrastruktury kolejowej
w Niemczech, , Infrastruktura Transportu” nr 5/2010, s. 11-14.

>? pierwotnie rozpatrywane byty okresy dziesieciu i pietnastu lat.

>3 Competition Report 2011, DB, s. 30-31.
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Rysunek 12. Wielko$¢ nakladéw w infrastrukture kolejowa DB w latach 2005-2010 (mln EUR)
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Zrédto: Competition Report 2011, DB, s. 30.

W celu przeciwdziatania skutkom kryzysu gospodarczego i zapewnienia miejsc pracy rzad niemiecki
opracowat tzw. Plany poprawy koniunktury gospodarczej (Konjunkturprogramm | na lata 2009/2010
oraz Konjunkturprogramm Il na lata 2009/2011), w ramach ktdérych przewidziano dodatkowe
fundusze inwestycyjne rowniez dla transportu kolejowego (odpowiednio 620 min i 700 min EUR).
W grudniu 2008 roku Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Rozwoju Miast (BMVBS) uruchomito
w oparciu o te srodki specjalny Program tworzenia miejsc pracy w budownictwie i transporcie
(Arbeitsplatzprogramm Bau und Verkehr — APBV).

Wedtug informacji podanych podczas konferencji prasowej 31.01.2012, wykorzystanie tych srodkéw
(1,4 mld EUR z programu rzgdowego oraz 100 min EUR ze sSrodkéw wtasnych DB) w latach 2009-2011
przyczynito sie do poprawy stanu infrastruktury kolejowej, ktéra ma byé¢ zauwazalna dla 6 min
pasazerdw. Na modernizacje dworcéw i przystankdw kolejowych przeznaczono 325 min EUR. t3cznie
zmodernizowano 2 100 matych stacji i przystankéw, w tym: poprawiono stan i wizerunek 586 matych
stacji (83 min EUR), system informacji — 1 732 obiektow (34 mIn EUR), bezpieczenstwo — 334
obiektéw (69 min EUR), dostepnos¢ — 77 obiektow (56 min EUR); zmodernizowano wiaty peronowe
i o$wietlenie 213 stacji (52 mIn EUR) oraz zrewitalizowano 31 budynkéw dworcowych (28 min EUR).
W prace zaangazowanych byto ok. 500 matych i srednich firm budownictwa infrastrukturalnego.
Kolejne 600 mIn EUR pochtonety prace zwigzane z budowa nowych i rozbudowa istniejgcych linii oraz
115 mIn EUR z modernizacjg linii o znaczeniu regionalnym. Prawie 2 500 doniesier prasowych, ktére
ukazaty sie podczas realizacji programu, przyczyniaja sie pozytywnie do wizerunku kolei
w spoteczenstwie niemieckim.>

Konjunkturprogramm des Bundes fiir die Bahninfrastruktur in  Rekordzeit beendet,
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Pressemitteilungen/2012/016-ramsauer-kopa-
schiene.html?linkToOverview=DE%2FPresse%2FPressemitteilungen%2Fpressemitteilungen_node.htmI|%3Fgtp
%3D36166 1ist%25253D2%23id78106, z 31.01.2012; Personenbahnhofe, Bilanz 2011, DB Netze.
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AUSTRIA

Austria jest krajem prawie czterokrotnie mniejszym od Polski pod wzgledem powierzchni oraz liczby
ludnosci (8,3 min mieszk.) Jest panstwem federalnym, sktadajagcym sie z dziewieciu krajéw
zwigzkowych (landdéw). Wtadza ustawodawcza sprawowana jest przez dwuizbowe Zgromadzenie
Federalne, w sktad ktérego wchodzg Rada Narodowa i Rada Federalna. Wfadze wykonawcza
sprawuje rzad federalny. Austria jest jednym z najlepiej rozwinietych gospodarczo panstw UE (PKB
na jednego mieszkanca wedtug parytetu sity nabywczej wynosi ok. 32 tys. EUR). Znaczny wplyw
na osiggniecie ekonomicznej, spotecznej i politycznej stabilizacji ma prowadzona od lat polityka
partnerstwa spotecznego.

Rozwdj infrastruktury transportowej w Austrii jest uwazany za cel strategiczny panstwa, ktéry
ma zapewnié wzrost gospodarczy oraz zrbwnowazong mobilno$é spoteczenstwa, stanowigcg istotny
element jakosci zycia mieszkancéw. Projekty rozbudowy i modernizacji infrastruktury kolejowej maja
znaczenie priorytetowe w polityce transportowej panistwa. Stworzony model finansowania
infrastruktury kolejowej pozwolit na zapewnienie w ostatnich latach srodkéw na poziomie
ok. 360 tys. EUR rocznie na kilometr linii kolejowej, czyli prawie 8-krotnie wiecej niz w 2010 roku
w Polsce.”

W styczniu 2002 roku zostat opublikowany Plan Rozwoju Transportu w Austrii (niem.
Generalverkehrsplan Osterreich — GVP-0), opracowany przez rzady krajéw zwigzkowych,
przedsiebiorstwa zarzadzajace infrastrukturg transportowa (ASFINAG, OBB, HL-AG, BEG) wspdlnie
ze specjalnie utworzonymi rzgdowymi grupami inwestycyjnymi. Ten strategiczny dokument obejmuje
zasady polityki transportowej oraz programy rozwoju sieci kolejowej, autostrad i drég ekspresowych
oraz drogi wodnej Dunaju, uwzgledniajgce prognozy ruchu do roku 2025 i lata kolejne (VPO2025+).
Plan zostat podzielony na kilka horyzontéw czasowych: 2002-2006, 2007-2011, 2012-2021, po 2021.
Na realizacje zaplanowanych inwestycji przewidziano tgcznie 44,9 mld EUR, z czego prawie 67%
(29,9 mld EUR) maja pochtonaé projekty kolejowe.

Finansowanie rozbudowy sieci kolejowej i utrzymania istniejgcych linii jest zadaniem rzadu
austriackiego. Warto zwrdci¢ uwage, iz w Austrii dystrybucja podatkéw prowadzona jest odgérnie
poprzez rzad centralny do regionéw (landéw). Finansowanie odbywa sie na podstawie 6-letnich
planéw ramowych (niem. Investitionsschwerpunkte gemdf Rahmenplan). Zgodnie z §43 ustawy
o federalnej infrastrukturze kolejowej (Bundesbahninfrastrukturgesetz 2003) plan musi by¢
zatwierdzony przez Ministra Transportu, Innowacji i Technologii (BMVIT). Co roku plan jest
aktualizowany i przedtuzany o jeden rok.

Naktady inwestycyjne na rozwdj infrastruktury kolejowej w Austrii od 2003 roku wykazujg statg
tendencje rosnacg (por. rys. 13). W 2009 roku taczne naktady wyniosty 2,2 mld EUR, w tym
1,6 mld EUR stanowity naktady na realizacje nowych projektéw oraz 0,6 mld EUR wydatki
na modernizacje i rozbudowe istniejgcej sieci. W 2010 roku wzrosty do 2,3 mld EUR.

>> Zob. wiecej w: Pieriegud J., Wieloletnie programy rozwoju i finansowania infrastruktury kolejowej w Austrii,
,Infrastruktura Transportu” nr 1/2011, s. 10-13.

> Generalverkehrsplan Osterreich 2002. Verkehrspolitische Grundsidtze und Infrastrukturprogramm, BMVIT,
Januar 2002.
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W przypadku utrzymania linii kolejowych ok. % srodkéw pochodzi z optat od operatoréw za dostep
do infrastruktury kolejowej (w 2008 roku z optat operatoréw wptyneto 439 min EUR, w 2009 roku —
422 min EUR), a pozostate % pokrywa panstwo.

Rysunek 13. Naklady inwestycyjne w infrastrukture kolejowa w Austrii w latach 1998-2010
(mln EUR)

1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie: OBB-Infrastruktur AG, Geschaftsbericht 2005-2010.

W celu utrzymania i rozbudowy sieci kolejowej zawierane sg dwa kontrakty wieloletnie: jeden —
na utrzymanie istniejacych linii kolejowych, drugi — na budowe nowych linii. Kontrakty te
sg kontraktami komercyjnymi w rozumieniu kodeksu cywilnego. Z punktu widzenia prawa
sg to kontrakty cywilno-prawne na ustuge zwigzang z zapewnieniem przepustowosci i jakosci
istniejgcych linii  kolejowych lub budowa nowych linii o okres$lonych parametrach. Istnieje
wewnetrzna procedura OBB przekazywania projektéw z departamentéw zajmujacych sie rozbudowa
linii do departamentéw utrzymania. Kontrakty wieloletnie s3 podpisywane miedzy panstwem
reprezentowanym przez rzad centralny a OBB Infrastruktur w obecnosci reprezentantéw spotki
SCHIG (Schieneninfrastruktur-Dienstleistungsgesellschaft mbH). Jest to spdtka ze 100% udziatem
Skarbu Panstwa Austrii, ktéra wystepuje jako strona trzecia (quasi-niezalezna) w relacjach pomiedzy
rzgdem Austrii a OBB i $wiadczy ustugi na rzecz infrastruktury szynowej. Przedstawicielem wtasciciela
jest minister BMVIT. SCHIG jako przedsiebiorstwo zostato utworzone w 1996 roku, a jego gtéwnym
celem byto finansowanie infrastruktury kolejowej w Austrii. W wyniku reformy Kolei Austriackich
(OBB Reform 2005), ta funkcja zostata przekazana do OBB, natomiast podstawowym zadaniem SCHIG
pozostata kontrola (w imieniu Federacji) wydatkowania srodkéw finansowych, polegajgca m.in.
na sprawdzeniu projektdw prowadzonych przez zarzadce infrastruktury w aspekcie zgodnosci
z przedmiotem umowy, funkcjonalnosci, przepustowosci i jakosci prac.

Elementami wieloletniego kontraktu s3: opis funkcjonalny, przepustowo$¢ danego odcinka linii,
wykaz odcinkéw linii wraz z ich parametrami, w tym predkos$cig maksymalng, kary za odstepstwa
od parametrow kontraktowych, catkowity budzet kontraktu, koszty rozbudowy/utrzymania linii
w danym roku, harmonogram prac. Na dany rok przewidziana jest konkretna kwota pieniezna
skorelowana z zadaniami. Projekty z problemami (opdZnienia, przekroczony budzet) muszg byc
odpowiednio zsynchronizowane z innymi projektami w ramach kwoty planowanej do wykorzystania
na dany rok.
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Pierwszy kontrakt na finansowanie i ustugi zostat podpisany w 2003 roku na okres szesciu lat
pomiedzy Federacjg Austriackg a OBB Infrastruktur Betrieb AG (ktdra, jak wspomniano wczeéniej,
zostata potgczona w 2009 roku ze sp6tkg OBB Infrastruktur Bau AG).

Ramowy plan rozwoju infrastruktury na lata 2008-2013, ogtoszony w marcu 2008 roku,
na rozbudowe oraz rozwdj infrastruktury kolejowej przewidywat kwote 10,6 mld EUR. Zgodnie
z kolejnym Planem Ramowym na lata 2009-2014 na inwestycje w infrastrukture kolejowg planowano
przeznaczy¢ 13,9 mld EUR. Kwota ta obejmowata zaakceptowany przez rzad Pakiet ozywienia
koniunktury na lata 2009-2012 (Konjunkturbelebungsprogramm) w wysokosci 700 min EUR, z czego
100 mIn EUR wydano juz w 2009 roku, a kolejne 260 min EUR przydzielono poszczegdlnym
projektom. Wséréd 70 zaplanowanych projektédw prawie potowa dotyczy projektéw w budowie lub
przed jej rozpoczeciem. Ramowy Plan na lata 2010-2015 miat zapewni¢ rekordowg jak do tej pory
kwote 14,4 mld EUR. Jednak zgodnie z rzadowym programem oszczednosciowym w latach 2011-2014
naktady inwestycyjne na projekty kolejowe zostaty zmniejszone do kwoty 13,6 mld EUR (zob. tab. 6).
W Nowym Planie Ramowym na lata 2011-2016 przewidziano kwote 14,1 mld EUR.

Tabela 6. Wielko$¢ planowanych nakladéw inwestycyjnych w infrastrukture kolejowa (mln EUR)

Plan Ramowy 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 Ogétem

2009-2014 2174 2245 2339 2338 2298 2 502 - - 13 896
2010-2015 (plan.) - 2325 2 500 2496 2281 2 357 2397 - 14 356
2010-2015 (skoryg.) - 2325 2402 2325 2077 2107 2397 - 13633
2011-2016 - - 2402 2325 2077 2107 2397 2769 14 077

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BMVIT.

Czescig rzadowego planu rozwoju infrastruktury (wykraczajgcg czesciowo poza ramy czasowe) jest
program renowacji dworcéw kolejowych. W latach 2000-2015 zaktada on stopniowg przebudowe
i modernizacje najwazniejszych z nich. Faza pierwsza, ktérej budzet wynosit ok. 200 min EUR,
przypadta na lata 2000-2005 i objeta renowacje dworcdédw: Feldkirch, Innsbruck, Graz, Baden, Krems,
Linz, Wiener Neustadt, Leoben, Wels oraz Klagenfurt. Pierwszym duzym dworcem poddanym
catkowitej przebudowie (ukonczonej w kwietniu 2008 roku) byt Wien Praterstern; kolejnymi
inwestycjami byty Wien Heiligenstadt oraz terminal towarowy Freudenau. Obecnie realizowane
sg projekty modernizacji i przebudowy dworcéw: Wien Hbf, Salzburg Hbf, St. P6lten Hbf, BahnhofCity
Wien West, Wien Mitte Bf., Wien Hitteldorf Bf.
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5. Modele funkcjonowania i finansowania regionalnych przewozéw
kolejowych w Europie

Zaspokajanie potrzeb transportowych ludnosci we wszystkich krajach wysokorozwinietych
traktowane jest jako ISTOTNE ZADANIE PANSTWA, ktére w ramach obowigzku ustug uzytecznosci
publicznej (tzw. Public Service Obligation — PSO) ma zapewni¢ jak najlepszg obstuge komunikacyjna
spoteczedstwa. Wymaga to stosownych rozwigzan organizacyjnych oraz stabilnego wsparcia
finansowego ze srodkéw publicznych.

W Europie nie istnieje jeden spdjny model organizacji przewozéw regionalnych. W wiekszosci panstw
europejskich przewozy regionalne prowadzone s3 przez przewoznika panstwowego lub jego spotke
zalezng. W Austrii, Czechach i Francji wcigz wystepuje monopol panstwowego przewoznika.
W Szwajcarii istniejg natomiast wieloletnie tradycje funkcjonowania prywatnych przewoznikdéw
realizujgcych przewozy regionalne. Tylko w kilku panistwach, takich jak Szwecja, Wielka Brytania,
Niemcy, Dania i Holandia, dokonano silniejszej demonopolizacji przewozdw regionalnych®’.

Na uzytek niniejszego raportu przeanalizowano systemy organizacji i finansowania regionalnych
przewozoéw pasazerskich w dziesieciu krajach europejskich®®. Wyniki tej analizy przedstawiono
w syntetycznej formie w tabelach 7-16°°.

Dodatkowo uwzgledniono jako$¢ swiadczonych ustug w ocenie uzytkownikéw kolei. Do tego celu
wykorzystano badanie pt. ,Survey on passengers’ satisfaction with rail services” (2011)%°, przy czym
przyjeto, ze: wysoka ocena to ponad 90% odpowiedzi ,dobry” i ,bardzo dobry”; dobra ocena to
ponad 80% odpowiedzi ,dobry” i ,bardzo dobry”; niska ocena to powyzej 50% odpowiedzi ,zty”
i ,bardzo zty”; zastrzezenia to wiecej niz 25% odpowiedzi , zty” i ,bardzo zty”.

>7 Zob. Rail Liberalisation Index 2011, Market opening: comparison of the rail markets of the Member States
of the European Union, Switzerland and Norway, IBM Deutschland GmbH, 2011.

> Przy opracowaniu analizy wykorzystano w duzym stopniu raport BAG-SPNV: Regional Passenger Rail
Transport in Europe, An Overview and Comparison of Organisation and Responsibilities, 2011 oraz informacje
ze stron internetowych wybranych przewoznikéow kolejowych, zleceniodawcéw przewozow pasazerskich
w regionach, regulatoréw rynku.

>° Dane o przewozach i ruchliwosci komunikacyjnej koleja zawarte w tabelach dotyczg roku 2010, dane
o poziomie optat za dostep do infrastruktury dotycza rozktadu jazdy 2010/2011.

60 Survey on passengers’ satisfaction with rail services, Analytical report, Survey conducted by The Gallup
Organization, Hungary upon the request of Directorate-General Mobility and Transport, June 2011.
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Tabela 7. System finansowania i organizacji regionalnych przewozow kolejowych w Austrii

Powierzchnia, tys. km’ 83,9 Praca przewozowa ogétem, mid pas-km 10,3
Ludnosé¢, min osob 8,4 Praca przewozowa w ruchu regionalnym, mld pas-km bd
Dtugosc sieci kolejowej, tys. km 5,7 Ruchliwo$é komunikacyjna kolejg, pas-km/mieszk. 1 226,1
Organ administracji rzagdowej BMVIT (Bundesministerium fiir Verkehr, Innovation und Technologie)
wiasciwy ds. kolei — Ministerstwo Transpotu, Innowacji i Technologii
Regulator rynku kolejowego SCG (Schienen-Control GmbH) i SCK (Schienen-Control Kommission)

Instytucje organizujace/zlecajace BMVIT oraz landy w zakresie dodatkowych potrzeb regionalnych, przy czym
przewozy pasazerskie zamawiajgcym s3 albo bezposrednio wtadze landu, albo reprezentujace
je Verkehrsverbundorganisationsgesellschaften (tgcznie 9 organizacji);
rozréznia sie dwa typy przewozow Personennahverkehr (ruch aglomeracyjny,
w tym dowozowo-odwozowy wokot aglomeracji) oraz Personenregionalverkehr
(ruch obstugujacy mniejsze miejscowosci)

PrzewozZnicy pasazerscy OBB AG (Osterreichische Bundesbahnen AG), w tym OBB Personenverkehr AG
Zarzadzanie Infrastruktura i stacje: przedsiebiorstwo infrastrukturalne OBB Infrastruktur AG
infrastruktura/taborem Tabor: przewoznicy (obecnie tylko OBB); nie istnieje zaden publiczny pool wagonowy
Rodzaj konkurencji na rynku Monopol panstwowego przewoznika, ale prawo dopuszcza niezalezne zlecenie

przewozéw w landzie innym podmiotom i tym samym rezygnacje z ustug OBB

Model kontraktowania Tradycyjny poprzez bezposrednie zlecanie OBB, przy czym dla przewozéw zaméwionych
przewozow regionalnych przez BMVIT obowigzuje do 2019 roku umowa pomiedzy SCHIG mbH
(Schieneninfrastrukturgesellschaft) i OBB Personenverkehr AG

Optaty za dostep Poziom optat dla przewozéw regionalnych: 1,39-3,61 EUR /pockm;
do infrastruktury Sredni poziom optat jest zblizony do optat w pozostatych rodzajach ruchu kolejowego;

Poziom opftat stacyjnych: 1,53-4,65 EUR/zatrzymanie

Zasady i poziom dotowania Przewozy s3 zlecane i dofinansowywane zaréwno na poziomie centralnym,
przewozow regionalnych jak i regionalnym.
W przypadku, kiedy dla wykonywania przewozéw regionalnych konieczne
sg inwestycje w infrastrukture w danym landzie, koszty inwestycyjne
sg wspotfinansowane z budzetu centralnego i budzetu landu; jesli zaistnieje
potrzeba na poziomie landu, dotowany jest réwniez tabor

Zasady taryfowania Jednolita taryfa OPT (Osterreichischer Eisenbahn personen- und reisegepdcktarif),
ale w ruchu aglomeracyjnym istniejg zwigzki taryfowe z odrebnymi taryfami jednolitymi
dla aglomeracji we wszystkich rodzajach transportu publicznego (przewoznik kolejowy
musi dostosowac sie do taryfy aglomeracyjnej)

Dystrybucja biletéw Osobna dla poszczegdinych przewoznikéw (obecnie tylko OBB) / zwigzkéw taryfowych,
sprzedaz okienkowa, w automatach biletowych i w pociggach

Ryzyko finansowe Po stronie zlecajacego; wg obowigzujacego prawa przewozy regionalne z zatozenia
to przewozy niekomercyjne wymagajgce dotowania; linie rentowne nie moga by¢
traktowane jako przewozy regionalne

Jakos¢ ustug kolejowych Bardzo dobra ocena poziomu bezpieczeristwa na stacjach;

W ocenie pasazeréw zastrzezenia odnoénie fatwosci nabycia biletu na stacjach, informacji w pociggach
W razie opdznien, poziomu dostepnosci miejsc siedzagcych w pociggach oraz czystosci
i utrzymania wagondéw
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Tabela 8. System finansowania i organizacji regionalnych przewozoéw kolejowych w Czechach

Powierzchnia, tys. km?
Ludnos¢, min oséb

Dtugos¢ sieci kolejowej, tys. km

78,9 Praca przewozowa ogétem, mid pas-km 6,8
10,5 Praca przewozowa w ruchu regionalnym, mld pas-km 2,9
9,6 Ruchliwo$é komunikacyjna koleja, pas-km/mieszk. 647,6

Organ administracji rzagdowej
wiasciwy ds. kolei

Ministerstvo dopravy
— Ministerstwo Transportu

Regulator rynku kolejowego

Drdzni urad

przewozy pasazerskie

Instytucje organizujace/zlecajace

14 regionalnych instytucji zlecajacych i finansujacych transport (transport kolejowy
i autobusowy) reprezentowanych przez czeskie stowarzyszenie instytucji transportu
publicznego CAOVD (Ceskd asociace organizdtor(i vefejné dopravy)

PrzewozZnicy pasazerscy

Dominujgce €D a.s. (Ceské drdhy); Viamont Regio a.s., Vogtlandbahn (przewozy
transgraniczne z Polskg i Niemcami).

System nie obejmuje przewozéw aglomeracyjnych, gdzie zintegrowano komunikacje
szynowg i autobusowg; powstaty zwigzki przewozowe

Zarzadzanie
infrastrukturg/taborem

Infrastruktura i stacje: przedsiebiorstwo infrastrukturalne SZDC (Sprdva Zelezni¢ni
dopravni cesty), niektére wieksze stacje nalezg do €D

Tabor: przewoznicy; nie istnieje zaden publiczny pool wagonowy

Rodzaj konkurencji na rynku

Monopol panstwowego przewoznika; do 2011 roku miaty miejsce zaledwie kilka
przetargdw, m.in. w regionie Liberecu

Model kontraktowania
przewozow regionalnych

Tradycyjny, poprzez bezposrednie zwrécenie sie do €D, ktére ma zagwarantowane
prawo wytacznosci do korica 2013 roku

Optaty za dostep
do infrastruktury

Infrastruktura jest dotowana przez panstwo, przy czym system wzbudza zastrzezenia
KE, m.in. dlatego, ze zarzadca infrastruktury sam nie ustala optat za dostep do
infrastruktury.

Poziom opftat dla przewozéw regionalnych: 0,26-1,09 EUR za pockm; optaty sg nizsze
niz w ruchu dalekobieznym i duzo nizsze niz w przewozach towarowych

Zasady i poziom dotowania
przewozow regionalnych

Bilety pokrywaja tylko potowe kosztéw, pozostata czesé kosztéw jest dotowana
gtéwnie przez wtadze regionalne, tylko w nielicznych strategicznych przypadkach
srodki pochodzg z budzetu panstwa

Zasady taryfowania

Centralny system taryfowania

Dystrybucja biletow

Dystrybucja biletéw niezaleznych przewoznikéw jest negocjowana z CD; nie istnieje
problem dostepu nowych operatoréw do istniejacej sieci sprzedazy biletow;
wyjatkiem sg bilety w aglomeracjach, gdzie istnieje integracja w ruchu kolejowym

i autobusowym

Ryzyko finansowe

Ryzyko po stronie zleceniodawcy

Jakos¢ ustug kolejowych
W ocenie pasazeréow

Dobra ocena fatwosci nabycia biletu na stacjach i dostepnosci informacji na stacjach,
poziomu dostepnosci miejsc siedzacych w pociaggach;

niska ocena czystosci i utrzymania stacji, poziomu ustug na stacjach, czystosci

i utrzymania wagondw, zastrzezenia do skomunikowania z innymi gateziami
transportu, poziomu bezpieczenstwa w pociggach, punktualnosci pociggow,
skomunikowania pociggéw
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Tabela 9. System finansowania i organizacji regionalnych przewozéw kolejowych w Danii

Powierzchnia, tys. km’ 43,1 Praca przewozowa ogotem, mld pas-km 5,8
Ludnos$é¢, min oséb 5,6 Praca przewozowa w ruchu regionalnym, mld pas-km 2,5
Dtugosc sieci kolejowej, tys. km 2,7 Ruchliwosé komunikacyjna kolejg, pas-km/mieszk. 1 042,9
Organ administracji rzagdowej Transportministeriet
wiasciwy ds. kolei — Ministerstwo Transportu
Regulator rynku kolejowego Jernbanenaevnet, od 2010 roku m.in. monitoruje przestrzeganie praw pasazerow

Instytucje organizujace/zlecajace Agencja rzadowa Trafikstyrelse, m.in. odpowiedzialna za przewozy regionalne
przewozy pasazerskie oraz regionalne wtadze transportowe

Przewozinicy pasazerscy DSB (Danske Statsbaner; <80% rynku); DSBFirst Danmark A/S (sp6tka dursko-
brytyjska); Arriva Tog A/S (spétka cérka Arriva Skandinavien A/S obstuguje przewozy
we wschodniej i centralnej Jutlandii)

Zarzadzanie Infrastruktura i perony: Banedanmark

infrastruktura/taborem Stacje: DSB, stacje z ktérych nie korzysta DSB sg dzierzawione przez innych

przewoznikow, w pozostatych przypadkach pobierane sg optaty

Tabor: DSB oraz jedno niezalezne przedsiebiorstwo leasingowe; mozliwosé
korzystania z zagranicznych zasobéw wagonowych

Rodzaj konkurencji na rynku Silna pozycja panstwowego przewoznika DSB oraz czes¢ ustug kontraktowanych
w drodze przetargu

Model kontraktowania DSB: kontrakt negocjowany z Transportministeriet;

przewozow regionalnych reszta: kontrakt uzyskany w drodze przetargu organizowanego przez Trafikstyrelse

Optaty za dostep Panstwowy zarzadca infrastruktury Banedanmark oraz zarzadcy lokalnych sieci
do infrastruktury sg finansowani z budzetéw publicznych.

Poziom optat dla przewozdw regionalnych: nie wiecej niz 0,28 EUR za pockm

(tak niski poziom tylko w ruchu pasazerskim).

Poziom optat stacyjnych: 2,69-14,37 EUR/h, przy czym najwyzsze optaty obowigzuja
w Kopenhadze, najnizsze w niewielkich miejscowosciach

Zasady i poziom dotowania Dofinansowanie kosztow nie pokrytych z przychoddw z biletéw z budzetu panstwa;
przewozow regionalnych poziom dofinansowania jest stabilny.

KE miata zastrzezenia do kompensat kosztéw DSB w ramach kontraktéw ustugowych
(decyzja C 41/08)

Zasady taryfowania Istnieje taryfa krajowa obowigzujgca wszystkich trzech przewoznikéw

Dystrybucja biletéw Przewoznicy sprzedajg rowniez bilety innych przewoznikow, kontrakty Scisle okreslaja,
na ktérych stacjach ma by¢ prowadzona sprzedaz biletow; nie istnieje problem
dostepu nowych operatoréow do istniejacej sieci sprzedazy biletow

Ryzyko finansowe Arriva i DSB — ryzyko po stronie przewoznika (kontrakty netto),
DSBFirst — ryzyko po stronie zleceniodawcy (kontrakt brutto)

Jakos¢ ustug kolejowych Wysoka ocena poziomu bezpieczernistwa w pociggach, dobra ocena poziomu
W ocenie pasazeréow bezpieczenstwa na stacjach, dostepnosci informacji na stacjach, tatwosci nabycia
biletu na stacjach, czestotliwosci kursowania pociggéw, skomunikowania pociggow;

zastrzezenia do czystosci i utrzymania stacji, poziomu ustug na stacjach, punktualnosci
kursowania pociggow, dostepnosci miejsc siedzacych w pociggach, czystosci
i utrzymania pociggéw
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Tabela 10. System finansowania i organizacji regionalnych przewozéw kolejowych we Francji

FRANCIA (FR)

Powierzchnia, tys. km’ 632,8 Praca przewozowa ogétem, mld pas-km 88,6
Ludnos$é¢, min oséb 65,3 Praca przewozowa w ruchu regionalnym, mild pas-km 23,8
Dtugosc sieci kolejowej, tys. km 29,9 Ruchliwo$é komunikacyjna kolejg, pas-km/mieszk. 1 356,8
Organ administracji rzagdowej MEDDTL (Ministére de I'Ecologie, du Développement durable, des Transports et du
wiasciwy ds. kolei Logement) — Ministerstwo Ekologii, Zrownowazonego Rozwoju, Transportu

i Mieszkalnictwa

Regulator rynku kolejowego ARAF (Autorité de Régulation des Activités Ferroviaires)

Instytucje organizujace/zlecajace Witadze 21 regiondw metropolitarnych (Conseil régional), z wyjatkiem Korsyki,
przewozy pasazerskie wtadze 64 departamentdéw (Conseil général) oraz zwigzki miast zrzeszone
w stowarzyszeniu organizatorow transportu GART (Groupement des Autorités
Responsables de Transport)

PrzewozZnicy pasazerscy SNCF (Société Nationale des Chemins de fer frangais), poprzez SNCF Proximités
Zarzadzanie Infrastruktura: RFF (Réseau Ferré de France)
infrastruktura/taborem Stacje: SNCF Gares & Connexions

Tabor: SNCF, jednak czesto kupowany przez wtadze regionu za srodki publiczne

Rodzaj konkurencji na rynku Monopol panstwowego przewoznika; obowigzujgce kontrakty blokujg dostep
do rynku dla przewoznikéw spoza grupy SNCF

Model kontraktowania Coroczna umowa pomiedzy wtadzami regionu a SNCF, przy czym umowa ramowa

przewozow regionalnych jest podpisywana na 5 lat; region ma prawo renegocjowac warunki w czasie trwania
umowy

Optaty za dostep RFF jest silnie dotowana z budzetu centralnego; KE krytykuje m.in. problem niskiej

do infrastruktury efektywnosci kosztowej, ktory odbija sie na wysokosci optat; optaty ustalane

sg przez regulatora a nie RFF.

Poziom optat dla przewozdw regionalnych: 3,52-10,58 EUR za pockm, jednak
nie zawsze catfa kwota jest ptacona przez przewoznika

Zasady i poziom dotowania Dotacje z budzetu centralnego (przewozy pasazerskie oraz wymiana taboru,

przewozow regionalnych ok. 2 mIn EUR w 2011 r.; dofinansowywany tabor staje sie wtasnoscig SNCF)
oraz wrastajgce dotacje ze strony rad regionalnych; poziom dotacji publicznych
jest stabilny.

Ogolny deficyt SNCF jest kompensowany przez budzet panstwa

Zasady taryfowania Taryfy moga by¢ obnizane na zyczenie wtadz regionalnych, jedna obnizka dla
pasazerow musi by¢ kompensowana odpowiednia dotacjg z budzetu regionalnego

Dystrybucja biletow Zarzadzana catkowicie przez SNCF

Ryzyko finansowe Ryzyko po stronie zleceniodawcy

Jakos¢ ustug kolejowych Dobra ocena fatwosci nabycia biletu na stacjach, poziomu bezpieczenstwa na

W ocenie pasazerow stacjach, dostepnosci informacji na stacjach, poziomu bezpieczerstwa w pociggach;

zastrzezenia do czystosci i utrzymania stacji, poziomu ustug na stacjach, czestotliwosci
kursowania pociggow, skomunikowania pociggow, czystosci i utrzymania wagondw,
duze zastrzezenia co do punktualnosci kursowania pociggéw
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Tabela 11. System finansowania i organizacji regionalnych przewozéw kolejowych w Hiszpanii

HISZPANIA (ES)

Powierzchnia, tys. km’ 506,0 Praca przewozowa ogétem, mid pas-km 23,6
Ludnos$é¢, min oséb 46,2 Praca przewozowa w ruchu regionalnym, mld pas-km 12,3
Dtugosc sieci kolejowej, tys. km 15,3 Ruchliwo$é komunikacyjna kolejg, pas-km/mieszk. 510,8
Organ administracji rzagdowej MF (Ministerio de Fomento)
wiasciwy ds. kolei — Ministerstwo Robdt Publicznych
Regulator rynku kolejowego CRF (Comité de Regulacion Ferroviaria)

Instytucje organizujace/zlecajace Na gtéwnej szerokotorowej sieci kolejowej (1668 mm) — MF (z wyjatkiem Katalonii,
przewozy pasazerskie gdzie samorzad regionalny moze prowadzi¢ réwniez przewozy na sieci gtdwnej);
na sieci waskotorowej FEVE (Ferrocarriles de Via Estrecha, o zréznicowanym rozstawie
toréw: 1435 mm, 1062 mm, 1000 mm, 915 mm i 750 mm) — MF (na sieci, ktérej jak
dotychczas nie przekazano regionom); w Katalonii na oraz na sieciach samorzagdowych
(waskotorowych; tgcznie ok. 630 km) — wtadze samorzadowe

Przewozinicy pasazerscy RENFE (Red Nacional de Ferrocarriles Esparfioles) poprzez RENFE Operadora
i jej dywizje Viajeros na sieci szerokotorowej, FEVE (Ferrocarriles de Via Estrecha)
na sieci waskotorowej, ktdra pozostata w rekach panstwa;

samorzadowi przewoznicy waskotorowi, ktdrzy wyodrebnili sie z FEVE, na Balearach
(SFM, Serveis Ferroviaris de Mallorca, 85 km), w Katalonii (FGC, Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya, 270 km), Walencji (FGV, Ferrocarrils de la Generalitat
Valenciana, 92 km) i Kraju Baskow (Euskotren, 181 km, przewozy kolejowe

i autobusowe)
Zarzadzanie Infrastruktura: gtdéwne linie kolejowe — ADIF (Administrador de las Infraestructuras
infrastrukturg/taborem Ferroviarias) oraz infrastruktura samorzagdowa w regionach — regionalni
zarzadcy infrastruktury
Stacje: ADIF

Tabor: przewoznicy

Rodzaj konkurencji na rynku Na sieci, ktdra nie zostata oddana samorzadom regionalnym, monopol panstwowego
przewoznika; obowigzujace kontrakty blokuja na dtugo dostep do rynku dla trzecich
przewoznikow

Model kontraktowania Tradycyjny
przewozow regionalnych

Optaty za dostep Poziom optat dla przewozéw regionalnych (1668 mm): 0,10-0,20 EUR za pockm;
do infrastruktury jest to jeden z najnizszych poziomdéw w Europie (obok Stowenii oraz Norwegii,
gdzie optaty te nie sg pobierane)

Zasady i poziom dotowania Dotacje z budzetu centralnego pokrywajgce réznice pomiedzy wptywami z biletéw
przewozow regionalnych a kosztami
Zasady taryfowania Zrdznicowane w zaleznosci od przewoznika, przy czym przewoznicy regionalni

prowadza tez dziatalnos¢ przy wykorzystaniu innych srodkéw transportu,
gdzie taryfy sg zintegrowane

Dystrybucja biletow RENFE, czasami ADIF; osobne systemy w przypadku spétek regionalnych

Ryzyko finansowe Ryzyko po stronie zleceniodawcy; w zakresie taboru — ryzyko po stronie
przewoznikow, bo nie nadaje sie on na trasy poza pétwyspem Iberyjskim

Jakos¢ ustug kolejowych Wysoka ocena dostepnosci informacji na stacjach, fatwosci nabycia biletu na stacjach,
W ocenie pasazeréow poziomu bezpieczenstwa w pociggach, dobra ocena dostepnosci ustug na stacjach,
czystosci i utrzymania stacji, poziomu bezpieczeristwa na stacjach, punktualnosci
kursowania pociggow, skomunikowania pociggow, dostepnosci miejsc siedzacych
W pociggach, czystosci i utrzymania wagonow
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Tabela 12. System finansowania i organizacji regionalnych przewozéw kolejowych w Holandii

Powierzchnia, tys. km’
Ludnos$é¢, min oséb

Dtugosc sieci kolejowej, tys. km

41,5 Praca przewozowa ogétem, mid pas-km 15,3
16,7 Praca przewozowa w ruchu regionalnym, mld pas-km bd
2,9 Ruchliwo$é komunikacyjna kolejg, pas-km/mieszk. 916

Organ administracji rzagdowej
wiasciwy ds. kolei

Ministerie van Verkeer en Waterstaat
— Ministerstwo Infrastruktury i Srodowiska

Regulator rynku kolejowego

Vervoerskamer — Urzad Ochrony Konkurencji oraz NMa (Nederlandse Mededingings
autoritet) — Urzad Antymonopolowy

Instytucje organizujace/zlecajace
przewozy pasazerskie

Ministerstwo oraz 19 lokalnych wtadz transportowych organizujacych przewozy
publiczne wszystkimi dostepnymi gateziami transportu (transport szynowy, drogowy,
zegluga srédlgdowa)

Przewozinicy pasazerscy

NS (Nederlandse Spoorwegen oraz inni przewoznicy (Arriva, Syntus (joint venture
pomiedzy NS i SNCF), Veolia, Connexxion, NoordNed, 12% rynku wg pkm) na liniach
regionalnych i lokalnych, gdzie pociagi zatrzymujg sie na kazdej stacji

Zarzadzanie
infrastrukturg/taborem

Infrastruktura i perony: RIT (Railinfratrust), w tym jego spoétki corki pod marka ProRail,
budowa nowych stacji i perondw jest mozliwa jesli prognoza pasazerow
przekroczy okreslony putap; kontrakt z przewoznikami sktada sie z kilku
umow lub obowigzuje tylko umowa ramowa

Stacje: NS Poort (spdtka corka NS)

Tabor: przewoznicy (poprzez zakupy i dzierzawe)

Rodzaj konkurencji na rynku

Kontrakty w systemie przetargowym (ok. 15%) i negocjacje z wolnej reki, obowigzuje
obecnie ok. 70 koncesji na przewozy regionalne i lokalne.

Nie jest obecnie wiadome, jak beda kontraktowane przewozy dalekobiezne obecnie
wykonywane przez NS po wygasnieciu koncesji w 2015 roku

Model kontraktowania
przewozow regionalnych

Nie istnieje jeden spdjny system przetargowy i kontraktowy; kazdy region
wypracowuje swoje wiasne zasady

Optaty za dostep
do infrastruktury

Poziom optat dla przewozdw regionalnych: 0,69-1,51 EUR za pockm

(to niski poziom w poréwnaniu z innymi krajami)

Optfaty stacyjne: 0,63-6,63 EUR/zatrzymanie, przy czym najwyzsze stawki obowigzuja
na gtéwnych stacjach w osrodkach miejskich

Zasady i poziom dotowania
przewozow regionalnych

Dotacje Ministerstwa pokrywajgce réznice pomiedzy wptywami z biletow a kosztami

Zasady taryfowania

Spdjny system taryfowy obejmujacy wszystkie gatezie transportu, z niewielkim
marginesem na dostosowanie do potrzeb przewoznikow

Dystrybucja biletow

Kazdy przewoznik organizuje wtasng sprzedaz biletdéw, przy czym uzytkownicy maja
do dyspozycji OV-chip-kaart, ktéra obowigzuje na terenie catych Niderlanddéw
i we wszystkich srodkach transportu publicznego

Ryzyko finansowe

Ryzyko po stronie zleceniodawcy

Jakos¢ ustug kolejowych
W ocenie pasazeréow

Dobra ocena poziomu bezpieczenstwa na stacjach i w pociggach;

zastrzezenia do dostepnosci informacji na stacjach, a takze do tatwosci nabycia
biletu na stacjach (przy zatozeniu, ze eliminowane sg odpowiedzi osdb dla ktorych
ten aspekt nie ma znaczenia, prawdopodobnie w zwigzku z istnieniem uniwersalnej
karty chipowej w transporcie publicznym), co do dostepnosci miejsc siedzacych

W pociggach, czystosci i utrzymania wagonow
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Tabela 13. System finansowania i organizacji regionalnych przewozéw kolejowych w Niemczech

Powierzchnia, tys. km’
Ludnos$é¢, min oséb

Dtugosc sieci kolejowej, tys. km

357,1 Praca przewozowa ogétem, mid pas-km 76,9
81,7 Praca przewozowa w ruchu regionalnym, mld pas-km 41,5
41,3 Ruchliwo$é komunikacyjna kolejg, pas-km/mieszk. 941,2

Organ administracji rzagdowej
wiasciwy ds. kolei

BMVBS (Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung)
— Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Rozwoju Miast

Regulator rynku kolejowego

EBA (Eisenbahn-Bundesamt) — Federalny Urzad Kolejowy (kwestie techniczne)
BNetzA (Bundesnetzagentur) — Federalna Agencja Regulacji Sektoréow Sieciowych

Instytucje organizujace/zlecajace
przewozy pasazerskie

Wtadze regionalne (landy) — 27 regionalnych urzedéw (Aufgabentréger des SPNV)
wspotpracujacych w ramach stowarzyszenia BAG-SPNV (Bundesarbeitsgemeinschaft
Schienenpersonennahverkehr) lub wtadze lokalne, przy czym w drugim przypadku
ma miejsce zazwyczaj integracja przewozéw kolejowych i autobusowych

PrzewozZnicy pasazerscy

DB Regio (przychody 7,6 mld EUR w 2010) oraz ok. 160 podmiotéw niezaleznych
(ok. 12% rynku wg pkm w 2010, najwieksze podmioty: Veolia, Netinera i Benex);
rowniez przewoznicy zagraniczni: SNCF Keolis, Veolia Verkehr, Abbelio, Arriva,
Transdev, Vias, SBB; w ruchu podmiejskim réwniez systemy miejskie S-Bahn

Zarzadzanie
infrastrukturg/taborem

Infrastruktura: DB Netz AG (wspodtpraca z przewoznikami odbywa sie na podstawie
standardowych umoéw lub umdéw ramowych)
Stacje: DB Station & Service AG

Tabor: przewoznicy lub wtadze lokalne; istniejg rowniez dwa duze poole wagonowe
dostepne dla niezaleznych przewoznikow

Rodzaj konkurencji na rynku

System przetargowy lub negocjacje z wolnej reki; trwaja przygotowania
do wprowadzenia systemu opartego wytacznie na przetargach

Model kontraktowania
przewozow regionalnych

Kontraktowanie ustug publicznych (bez prawa wytgcznosci)

Optaty za dostep
do infrastruktury

DB Netz jest dotowane, a optaty majg pokrywac tylko koszty utrzymania
infrastruktury.

Poziom optat dla przewozéw regionalnych: 2,64-14,45 EUR/pockm; Srednia optata
jest nizsza niz w przewozach dalekobieznych, jednak prawie dwukrotnie wyzsza
niz w przewozach towarowych. Optaty stacyjne: 1,15-35,96 EUR/zatrzymanie

(po interwenc;ji regulatora obnizone od stycznia 2011 roku)

Zasady i poziom dotowania
przewozow regionalnych

Poziom dofinansowania z budzetu federalnego 6,7 mld EUR w 2008 roku, z coroczng
waloryzacjg 0 1,5% do 2014 roku; poziom dotacji publicznych jest stabilny. Kwota
dotacji jest w rzeczywistosci wieksza, bo rowniez landy w sposdb bezposredni

i posredni (poprzez inwestycje w infrastrukture i stacje) dofinansowuja przewozy
regionalne.

Zasady taryfowania

Roézne zasady w zaleznosci od przewoznika i polityki w regionie

Dystrybucja biletow

DB Vertrieb GmbH jest odpowiedzialna za sprzedaz biletéw na przewozy
organizowane przez DB; DB niechetnie daje dostep do wtasne;j sieci dystrybucji,
ale ma obowigzek udostepni¢ miejsce na stacjach pod kase biletowa innym
przewoznikom; zwigzki taryfowe regionalne lub lokalne organizujg wtasna
sprzedaz biletdw na warunkach zatwierdzonych przez DB

Ryzyko finansowe

Ryzyko zazwyczaj po stronie zleceniodawcow

Jakos¢ ustug kolejowych
W ocenie pasazeréow

Dobra ocena poziomu bezpieczeristwa w pociggach;

bardzo duze zastrzezenia do tatwosci nabycia biletu na stacjach oraz czystosci
i utrzymania stacji, punktualnosci kursowania pociggdw, czystosci i utrzymania
wagonow (ponad 40% respondentdw); zastrzezenia do poziomu dostepnosci
informacji na stacjach, poziomu ustug na stacjach, czystosci i utrzymania stacji,
skomunikowania pociggéw, dostepnosci miejsc siedzacych w pociggach

House of Solutions International Sp. z o0.0.




JAKA KOLEJ DLA POLSKI? 59

Tabela 14. System finansowania i organizacji regionalnych przewozéw kolejowych w Szwajcarii

SZWAICARIA (CH)

Powierzchnia, tys. km’
Ludnos$é¢, min oséb

Dtugosc sieci kolejowej, tys. km

41,3 Praca przewozowa ogétem, mld pas-km 18,4
7,9 Praca przewozowa w ruchu regionalnym, mld pas-km 4,1
5,1 Ruchliwo$é komunikacyjna koleja, pas-km/mieszk. 2 329,1

Organ administracji rzagdowej
wiasciwy ds. kolei

BAV (Bundesamt fiir Verkehr)
— Federalny Urzad Transportu

Regulator rynku kolejowego

BAV (Bundesamt fiir Verkehr),
spory rozstrzyga SKE (Schiedskommission im Eisenbahnverkehr)

Instytucje organizujace/zlecajace
przewozy pasazerskie

Konfederacja i kantony (18 regionalnych instytucji)

PrzewozZnicy pasazerscy

SBB (Schweizerische Bundesbahnen) — przedsiebiorstwo bez prawnego rozdziatu
infrastruktury i przewozow; podziat organizacyjny i rachunkowy;

prywatni przewoznicy (w tym z kapitatem mieszanym): BLS AG, Schweizerische
Sudostbahn, Thurbo AG, RegionAlps SA, Tilo SA oraz w Zurychu (na innych zasadach)
—ZVV (Ziircher Verkehrsverbund)

Zarzadzanie
infrastrukturg/taborem

Infrastruktura i perony: SBB Infrastruktur
Budynki stacyjne: SBB Immobilien

Tabor: gtéwnie SBB, przy czym jesli przewoznicy majg witasny tabor, istnieje mozliwos¢
wzajemnej wymiany taboru; istnieje mozliwos¢ zakupu uzywanego taboru

Rodzaj konkurencji na rynku

Koncesjonowanie i kontraktowanie z wytgcznoscig geograficzng od juz dziatajacych
przewoznikow (kontrakty na ustugi publiczne); w najblizszych latach nie przewiduje
sie liberalizacji rynku;

prowadzone s3 jednak prace nad prawem przetargowym dla kolei, ktére mogtoby
wejs¢ w zycie po wygasnieciu obecnie funkcjonujgcych koncesji (po roku 2015 i 2019)

Model kontraktowania
przewozow regionalnych

Kontraktowanie przewozow w gestii kantonéw w cyklu rocznym, sama koncesja

na przewozy przyznawana jest na 10 lat, w wyjatkowych sytuacjach uzalezniona jest
od okresu zwrotu z inwestyc;ji, ktérej dokona¢ musiat przewoznik (np. linia Zurych-
Genewa, tzw. Jurafuss); przewoznicy przedktadajg co roku oferte, w tym plan
taryfowy oraz standardy obstugi; istnieje obowigzek prowadzenia przewozéw
nieoptacalnych; kontrakty nie podlegaja renegocjacjom

Optaty za dostep do infrastruktury

Infrastruktura dotowana na poziomie krajowym (rekompensata réznicy
wptywy/koszty), optaty ustalane sg przez BAV;

Poziom optat dla przewozéw regionalnych: 0,63-3,29 EUR za pockm, $rednia stawka
jest o potowe nizsza niz w innych segmentach transportu kolejowego

Zasady i poziom dotowania
przewozow regionalnych

Wysokos¢ dotacji ustalana w kontraktach; poziom dotacji publicznych jest stabilny,
przy czym zalezg one m.in. od sytuacji finansowej kantonu oraz populacji w kantonie

Zasady taryfowania

Taryfy ustalane w ramach krajowego zrzeszenia VoV (Verband 6ffentlicher Verkehr);
petna integracja — ze wszystkich pociggdw mozna korzystac¢ na jednym bilecie

Dystrybucja biletow

Przewoznicy sprzedajg rowniez bilety innych przewoznikéw; odnotowano przypadki
odmowy zezwolenia na otwarcie kasy biletowej, jesli juz jeden z przewoznikow
prowadzi kase na danej stacji

Ryzyko finansowe

Po podpisaniu kontraktu — ryzyko po stronie przewoznika (kontrakty netto);

wyjatek ZVV: ryzyko po stronie wtadz kontraktujgcych (kontrakt brutto)

Jakos¢ ustug kolejowych
W ocenie pasazeréow

Brak danych w cytowanym raporcie. Wg statystyk SBB — punktualnos¢ pociggéw
w 2010 r. wynosita 87%; wysoka ocena pasazerow bezpieczenstwa podrozy,
informacji na stacjach; niewielki spadek w zakresie dostepnosci wolnych miejsc
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Tabela 15. System finansowania i organizacji regionalnych przewozéw kolejowych w Szwecji

SZWECJA (SE)

wiasciwy ds. kolei

Powierzchnia, tys. km’ 441,4 Praca przewozowa ogétem, mid pas-km 7,2
Ludnosé¢, min osob 9,5 Praca przewozowa w ruchu regionalnym, mld pas-km bd
Dtugosc sieci kolejowej, tys. km 12,8 Ruchliwo$é komunikacyjna kolejg, pas-km/mieszk. 757,9
Organ administracji rzagdowej Ndringsdepartementet

— Ministerstwo Przedsiebiorczosci, Energii i Komunikacji

Regulator rynku kolejowego

Agencja Transportstyrelsen, w ktorej gestii znajduja sie réwniez inne branze

Instytucje organizujace/zlecajace
przewozy pasazerskie

21 wtadz regionalnych poprzez regionalne wtadze transportowe

PrzewozZnicy pasazerscy

Niezalezni przewoznicy, m.in. dunskie: DSB First Sverige, DSB Smaland, DSB Uppland,
DSB Vistergdtland, norweska: NSB Tagkompaniet i niemieckie: DB Ostergétland oraz
DB Regio Sverige;

oraz juz tylko w jednym regionie koleje szwedzkie SJ, reprezentowane przez spotke
Stockholmstag AB w regionie sztokholmskim; SJ nie bierze udziatéw w przetargach na
przewozy regionalne koncentrujac sie na ruchu dalekobieznym i miedzynarodowym

Zarzadzanie
infrastrukturg/taborem

Infrastruktura: Trafikverket, realizujgcy zadania rowniez w innych gateziach transportu
Stacje: Trafikverket, wtadze lokalne, wtadze regionalne lub panstwowa Jernhusen

Tabor: przewoznicy albo wtadze regionalne albo spétki taborowe (Transitio,
Affarsverket Statens Jarnvagar); odnotowano problem z dostepem do lokomotyw

Rodzaj konkurencji na rynku

System przetargowy w petni zliberalizowany

Model kontraktowania
przewozow regionalnych

Kontrakty na ustugi publiczne (z prawem wytacznosci) o réznych okresach waznosci

Optaty za dostep do infrastruktury

Operator infrastruktury to przedsiebiorstwo panstwowe de facto finansowane
z budzetu; niski poziom opfat dla przewozoéw regionalnych za infrastrukture.

Poziom optat dla przewozéw regionalnych: 0,18-0,88 EUR za pockm;

pobieranych jest wiele dodatkowych optat. Optaty stacyjne sg wliczane do optat za
infrastrukture, pobiera sie niewielkie optaty za wynajem powierzchni na poczekalnie
i kasy; dziatalnos¢ komercyjna na stacjach podlega rynkowym cenom za wynajem
powierzchni

Zasady i poziom dotowania
przewozow regionalnych

Na poziomie krajowym niskie optaty infrastrukturalne traktuje sie jako substytut
bezposredniego subsydiowania przewoznikéw regionalnych, natomiast na poziomie
regiondw dotacje pokrywajg 40-60% kosztow przewoznikdw regionalnych, pozostata
czes$¢ kosztdw jest pokrywana z wptywow z biletow

Zasady taryfowania

Kazdy region prowadzi niezalezng polityke taryfowa, zasady obowigzujace
w poszczegolnych regionach mogg sie znacznie rézni¢; bilet na dang strefe
obowigzuje jednak zazwyczaj réwniez w ruchu autobusowym w tej strefie

Dystrybucja biletow

Witadze regionalne uzywajg réznych kanatow dystrybucji biletéw, w tym réwniez
kioskow, jednak sprzedaz biletéw przewozdw regionalnych nie jest sprzezona ze
sprzedazg biletéw na przewozy dalekobiezne (mimo ze istnieje zintegrowany system
informatyczny)

Ryzyko finansowe

Ryzyko po stronie zleceniodawcy (kontrakty brutto); dodatkowe ryzyko przewoznikow
zwigzane jest z inwestycjg w tabor, poniewaz po czesci jest to tabor szerokotorowy,
ktory nie moze by¢ wykorzystany gdzie indziej po zakonczeniu koncesji

Jakos¢ ustug kolejowych
W ocenie pasazeréow

Wysoka ocena poziomu bezpieczernistwa w pociggach, dobra ocena poziomu
bezpieczenstwa na stacjach, dostepnosci informacji na stacjach, tatwosci nabycia
biletu na stacjach, czestotliwosci kursowania pociggéw, skomunikowania pociggow;

bardzo duze zastrzezenia do punktualnosci kursowania pociggéw, zastrzezenia
do czystosci i utrzymania wagonow

House of Solutions International Sp. z o0.0.




JAKA KOLEJ DLA POLSKI? 61

Tabela 16. System finansowania i organizacji regionalnych przewozéw kolejowych w WIk. Brytanii

WIELKA BRYTANIA (UK)

Powierzchnia, tys. km’
Ludnos$é¢, min oséb

Dtugosc sieci kolejowej, tys. km

243,6 Praca przewozowa ogétem, mid pas-km 52,0
62,7 Praca przewozowa w ruchu regionalnym, mld pas-km 17,0
29,1 Ruchliwo$é komunikacyjna kolejg, pas-km/mieszk. 829,3

Organ administracji rzagdowej
wiasciwy ds. kolei

DfT (Department for Transport) w Anglii; Scottish Government w Szkocji;
Welsh Government w Walii;

DfRD (Department for Regional Development) w Irlandii Pétnocnej (koleje w Irlandii
Pétnocnej nie stanowia czesci systemu kolei brytyjskich)

Regulator rynku kolejowego

ORR (Office of Rail Regulation)

Instytucje organizujace/zlecajace
przewozy pasazerskie

DfT oraz w regionach metropolitarnych wtadze regionéw lub wtadze lokalne,
w zaleznosci od potrzeby.

Nie istnieje jeden spdjny system zarzadzania przewozami regionalnymi,
poniewaz Wielka Brytania nigdy nie przeprowadzita usystematyzowanej
reformy administracyjnej, decyzje o strukturze administracyjnej

sg podejmowane w zaleznosci od potrzeb

PrzewozZnicy pasazerscy

Poczatkowo (1994) rynek podzielono na 27 regiondw geograficznych; obstugujace je
przedsiebiorstwa przewozowe TOC (train operating companies) pochodzity rowniez
z rynku przewozow autobusowych; z uptywem czasu TOC zaczety taczy¢ sie ze soba.

W Irlandii Pétnocnej: NIR (Northern Ireland Railways / Larnréd Tuaisceart Eireann)
nalezgca do panstwowej grupy Northern Ireland Transport Holding Company bedaca
zarowno operatorem infrastruktury, jak i przewoznikiem

Zarzadzanie
infrastrukturg/taborem

Infrastruktura: NR (Network Rail)

Stacje: NR, ale tylko kilkanascie jest bezposrednio zarzadzanych przez NR, pozostate
sg wynajmowane przez TOC (station access agreements); jesli TOC nie
utrzymywat stacji w nalezytym stanie, pod koniec okresu koncesji ustugowej
musi zrekompensowac utrate wartosci aktywdéw NR

Tabor: TOC albo przedsiebiorstwa taborowe ROSCO (rolling stock leasing companies),
m.in. Angel Trains, Porterbrook i HSBC Rail

Rodzaj konkurencji na rynku

System przetargowy, zwyciezca przetargu przejmuje istniejgca organizacje

Model kontraktowania
przewozow regionalnych

Koncesjonowanie / kontraktowanie (z prawem wytgcznosci) TOC na min. 10 lat,
a maks. na 22 lata, przy czym planowane jest wydtuzenie okresdw kontraktowania
do min. 15 lat; umowa podpisywana jest z DfT;

na najblizsze lata zapowiedziano reforme systemu (przygotowywang od 2009 roku),
nie wyklucza sie w przysztosci m.in. integracji pionowej niektérych TOC z dziatalnoscia
infrastrukturalng

Optaty za dostep do infrastruktury

NR jest dotowane przez budzet centralny;

Poziom optat dla przewozéw regionalnych: 7,0-9,0 EUR za pockm (jest to jeden
z najwyzszych poziomdéw w Europie w przewozach regionalnych, obok Wtoch i totwy);

nie ma jednolitego systemu optat za zatrzymanie pociagu na stacji;
optaty sg uzaleznione od poziomu kosztdw utrzymaniowych stacji

Zasady i poziom dotowania
przewozow regionalnych

Dotacje bezposrednie z DfT dla przewoznikdéw nierentownych; planowanie budzetowe
dotacji dla kolei ma miejsce w okresach piecioletnich — stagd m.in. zmienno$¢ wielkosci
dotacji publicznych; od przewoznikdéw rentownych pobiera sie natomiast optaty
(annual premium)

Zasady taryfowania

Niezalezne taryfy poszczegdlnych przewoznikdw, ale taryfy w pociggach stuzacych
dojazdom do pracy sg regulowane przez DfT; planuje sie wprowadzenie nowych
zasad dajacych wiekszy wptyw regionom na warunki umow z przewoznikami
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Dystrybucja biletow Nie istnieje problem dostepu trzecich operatoréw do istniejgcej sieci sprzedazy
biletéw; system informatyczny zarzadzajacy sprzedazg biletow znajduje sie w rekach
stowarzyszenia przewoznikow kolejowych ATOC (Association of Train Operating
Companies); system ten jest udostepniany punktom sprzedazy biletow dziatajagcym
pod marka National Rail; przedsiebiorstwa niezrzeszone w ATOC majg odrebne
systemy dystrybucji biletow

Ryzyko finansowe Ryzyko po stronie zleceniodawcy, przy czym istniejg potgczenia komercyjne nie
dotowane. Przedsiebiorstwa taborowe ponosza ryzyko nieprzedtuzenia uméw
dzierzawy taboru zwigzane z zakonczeniem umow koncesyjnych z przewoznikami;
jednak w wybranych przypadkach DfT daje gwarancje wykorzystania taboru

Jakos¢ ustug kolejowych Dobra ocena do tatwosci nabycia biletu na stacjach, poziomu bezpieczeristwa na

W ocenie pasazeréow stacjach, dostepnosci informacji na stacjach, czystosci i utrzymania stacji, poziomu
bezpieczenstwa w pociggach, czestotliwosci kursowania pociggéw, punktualnosci
pociggéw, skomunikowania pociggdw; zastrzezenia do dostepnosci miejsc siedzgcych
w pociggach, czystosci i utrzymania wagondéw

Jak pokazata przeprowadzona analiza, wszystkie kraje, w ktérych wprowadzono pethg KONKURENCIJE
lub w ktérych funkcjonuje co najmniej kilku operatoréw niezaleznych, opierajag swéj model
przewozéw regionalnych na kontraktowaniu z prawem wyfacznosci. KONTRAKTY s3g udzielane
w drodze przetargu lub planuje sie, ze kontrakty, ktére byty dotychczas udzielane bezposrednio,
zostang zastgpione przetargami.

Najsilniejsza REGIONALIZACJA przewozow pasazerskich ma miejsce w Szwecji, gdzie koleje w kazdym
regionie majg niezalezne systemy przetargowe, wtasne zasady taryfowania i dystrybucji biletéw.
Przyktadem panstwa o silnej regionalizacji jest réwniez Hiszpania, gdzie samorzady na przestrzeni
wielu lat od rzadu sukcesywnie przejmowaty czes¢ kolei regionalnych, przebiegajacych na ich terenie,
i podobnie jak w Szwecji, integrowaty je na poziomie regionalnym z innymi rodzajami transportu
publicznego. Jednak wieksza cze$¢ przewozow regionalnych (podobnie jak w Polsce) jest wcigz
prowadzona przez dwdch panstwowych przewoznikéw (operujgcych na sieciach o réznym rozstawie
toréw). Poréwnujac oceny pasazerdw, te dwa kraje wypadajg najlepiej. W cytowanym badaniu
satysfakcji klientdw Hiszpanie nalezeli do grupy najczesciej odpowiadajacych pozytywnie
na wszystkie pytania kwestionariusza. Nalezy jednak braé¢ pod uwage, iz ruchliwo$é ludnosci w tym
kraju jest stosunkowo niska (najnizsza wsrdd dziesieciu przeanalizowanych w danym raporcie).

Wszystkie panstwa dotujg przewozy regionalne przede wszystkim na zasadzie KOMPENSACII
KOSZTOW w stosunku do przychodéw z biletéw, a Francja i Niemcy dodatkowo poprzez
skomplikowany system przeptywdw pomiedzy zwtaszcza rzadem a przedsiebiorstwem panstwowym.
W przypadku wtasnie tych dwéch panstw KE zwraca szczegdlng uwage na problem niegospodarnosci
i niskiej efektywnosci kosztowej, a wiec posrednio rowniez na marnotrawstwo $rodkdéw z dotaciji.

W Szwecji panstwo pokrywa ok. 95% kosztéw utrzymania, remontéw i modernizacji infrastruktury
kolejowej, ,obnizajagc” przy tym stawki jej udostepniania (model krotkoterminowych kosztéw
krarnicowych), a samorzady dotujg koszty niepokryte z przychoddw z biletéw. Rowniez na stacjach
i dworcach optaty sg pobierane z gradacja: od przewoznikdw pobiera sie niskie opfaty
za powierzchnie pod kasy i poczekalnie, ale juz za wynajem powierzchni pod dziatalnos¢ komercyjng
pobiera sie stawki rynkowe.

Wysokie oceny pasazerdw uzyskuja przewozy kolejowe w parnstwach bez monopolu przewoznika
panstwowego, a w nastepnej kolejnosci panstwa, gdzie dominuje taki przewoznik, a oprécz niego
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funkcjonuje kilku operatoréw niezaleznych. Najwiecej gtoséw krytycznych pasazeréw w grupie

zliberalizowanych panstw odnosi sie do Niemiec, ktére charakteryzuje duze rozdrobnienie matych

oferentow w stosunku do catego rynku (ok. 160 przedsiebiorstw zabrato DB Regio jedng pigtg rynku),

a takze duze dotacje do przewozéw regionalnych zaréwno bezposrednie, jak i posrednie.

W ocenach pasazeréw zliberalizowanych rynkéw mozna zauwazyé problem ilosciowy zbyt niskiej

liczby miejsc siedzgcych w stosunku do popytu oraz — w panistwach, gdzie nie ma spdjnego systemu

dystrybucji biletéw — problem dostepnosci biletédw na stacjach.

Sposrdéd analizowanych panistw tylko Czechy zdecydowaty sie na finansowanie przewozéw

regionalnych na poziomie wifadz lokalnych, i to wtasnie Czechy sg, obok Niemiec, drugim paristwem,

w ktérym przewozy pasazerskie zostaty najgorzej ocenione w cytowanym badaniu przez pasazerow.

Tabela 17. Zestawienie poré6wnawcze systeméw finansowania i organizacji regionalnych

przewozow kolejowych w analizowanych krajach (wedlug stanu na koniec 2011 r.)

2 ) 2 3 5
= > c 3 = ] . ‘S
5359 gz s % £ °S = X g8 835
205 c n 3 S S 2 o © 5 3 o 9 = goDT
= C NW& N = H T T S S = s 3o 3 € @ ]
S | £z¢8 S8 £ s B g3 3 s | 25§ ¢$gs
= 3R 38 & > 8 SN S < £E= | €3 £8s
PN N @ 5 2% 055 2 2 5 S 9= 28T
- g o g 2z g o ud a & g =
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SE regiony konkurencja przetargi niskie kompleksowe zréznicowane osobna srednia raczej dobra
rzgdowe .
rzad . . . L o zintegro- . . .
UK regiony konkurencja przetargi wysokie w zaleznosci zréznicowane wana $rednia raczej dobra
od potrzeby
przewoznik . . rela-
rzad , tradycyjne , . zintegro- . -
DK A panstwowy Srednie rzadowe centralne tywnie | zréinicowana
regiony - wana
2 ,nowi przetargi wysoka
rzewoznik . rela-
rzad p , tradycyjne . ) L.
NL panstwowy niskie rzgdowe centralne osobna tywnie | zréinicowana
regiony 5 ,,nowych” przetargi wysoka
przewoznik rela-
DE regiony panstwowy przetargi Srednie kompleksowe zréznicowane osobna tywnie niska
+ 160 ,,nowych” wysoka
rzewoznik .
rzad p ) . - zintegro- bardzo
CH . panstwowy, tradycyjne niskie rzadowe centralne wysoka
regiony ; wana wysoka
40 regionalnych
2 panstwowych
rzad 7niké rela-
przewoznikow . . - .
ES — tradycyjne niskie rzgdowe zréznicowane osobna tywnie wysoka
) przewoznicy )
regiony . niska
samorzgdowi
monopol
rzad , P . o rzad .
AT . panstwowego tradycyjne niskie . centralne centralna | wysoka raczej dobra
regiony - regiony
przewoznika
monopol
FR regiony panstwowego tradycyjne Srednie kompleksowe zréznicowane | centralna | wysoka | zréznicowana
przewoznika
monopol .
) , tradycyjne/ . ) , . .
cz regiony panstwowego przetargi niskie regiony centralne centralna | S$rednia niska
przewoznika
usamorzado- rela
rzad wione PR tradycyjne/ o rzad . . .
PL q ’ eyl K niskie El zréznicowane | centralna | tywnie bardzo niska
regiony 4 ,nowych”, przetargi regiony niska
1 prywatny

* Ponizej 600 pas-km/mieszk. rocznie — relatywnie niska; do 600 do 900 pas-km/mieszk. — $rednia;
od 900 do 1200 pas-km/mieszk. — relatywnie wysoka; od 1200 do 1500 pas-km/mieszk. — wysoka;

powyzej 1500 pas-km/mieszk. — bardzo wysoka.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Na szczegdlng uwage zastuguje SZWAIJCARIA, ktdra jest przyktadem INTEGRACJI | WSPOLPRACY
w transporcie zbiorowym na wszystkich ptaszczyznach: organizacyjnej, taryfowej i miedzygateziowe;.
Podstawg systemu organizacji przewozdéw pasazerskich w Szwajcarii jest wprowadzony trzydziesci lat
temu (w 1982 roku) TAKT, czyli state godziny odjazdu pociggdw w statych odstepach czasu —
minimum co godzine na kazdej trasie, zaréwno w ruchu regionalnym, jak i dalekobieznym. Caty
system transportu zbiorowego funkcjonuje w ramach zintegrowanej oferty przewozowej i jednego
ROZKEADU JAZDY, ktéry powstaje de facto w cyklu dwuletnim (w latach nieparzystych wprowadzane
sg wylacznie drobne korekty), a zmiany w ofercie mogg by¢ dokonywane raz w roku (w grudniu).
Projekt rozktadu jazdy jest konsultowany ze spoteczefistwem. Kolejnym filarem systemu jest szeroko
zakrojona integracja taryfowa. Wspdlny bilet, obejmujgcy wszystkie przejazdy w miedzymiastowej
komunikacji zbiorowe] (zintegrowany rowniez z biletami komunikacji miejskiej w 31 miastach),
posiada co drugi mieszkaniec, co jest ewenementem w skali swiatowej. Zintegrowany system
transportu zbiorowego powoduje, ze 95% gospodarstw domowych w Szwajcarii jest oddalonych
co najwyzej o jeden kilometr od najblizszego przystanku lub stacji kolejowej. Szwajcaria ma tez
od wielu lat tradycje mniejszych kolei regionalnych. Wspétpracujg przy tym przewoznik narodowy
i prywatne firmy kolejowe. Na mocy prawa przewozowego z 2001 roku dotyczy to na razie tylko
przedsiebiorstw i konsorcjow szwajcarskich, ktére dziatajg jako spotki akcyjne. W wiekszosci z nich
ponad potowe udziatéw posiada panstwo lub/i kantony. Duzo uwagi poswieca sie utatwieniom
w weztach przesiadkowych oraz optymalizacji skomunikowania z transportem autobusowym®.
Waznym elementem zwiekszajagcym bezpieczenstwo ruchu kolejowego jest zintegrowany system
WTMS (ang. Wayside Train Monitoring Systems), monitorujgcy ruch pociggdéw na catej sieci kolejowej
w czasie rzeczywistym®. Polska, przy poréwnywalnym poziomie kolejowych przewozéw pasazerskich
(ok. 18 mld pas-km rocznie), na 4-krotnie dtuzszej sieci kolejowej ma wskaznik ruchliwosci
mieszkancow (na poziomie 474 pas-km/mieszk.) prawie 5 razy nizszy niz w Szwajcarii.

Podstawowym narzedziem stosowanym do planowania i zarzadzania publicznym transportem
zbiorowym w wielu krajach europejskich (m.in. Niemczech, Francji, WIk. Brytanii, Szwecji, Austrii,
Szwajcarii) s3 PLANY TRANSPORTOWE, skoordynowane z planami zagospodarowania przestrzen-
nego, stanowigc istotne ich uzupetnienie. Najczesciej s3 sporzadzane cyklicznie, podlegaja
procedurze spotecznej konsultacji i s3 szeroko dyskutowane. Plany tworzy sie na réznych szczeblach
struktury wtadzy panstwowej wystepujacej w danym kraju i bedacych odpowiedzialnymi za transport
publiczny. Bez narzedzia w postaci planu transportowego trudno sobie wyobrazi¢ mozliwosc
zespolenia wielu elementdéw systemu przewozéw pasazerskich w jeden zwarty organizm. W Polsce
obowigzek przygotowania planéw transportowych zostat wprowadzony ustawg o publicznym
transporcie zbiorowym, ktdéra weszta w zycie 1 marca 2011 roku. Plan krajowy, za ktory jest
odpowiedzialny minister wtasciwy do spraw transportu, ma by¢ ogtoszony do 31 sierpnia 2012 roku;
jednostki samorzgdowe wszystkich szczebli muszg opracowac plany do kornca lutego 2014 roku. Brak
planu transportowego po 1 marca 2014 roku uniemozliwi zawarcie jakiejkolwiek umowy
na $wiadczenie ustug publicznych w zakresie przewozdw pasazerskich. ®.

*! Zob. B. Molecki (red.), Rola samorzadu w ksztattowaniu transportu regionalnego w Polsce i w Europie,
,Nawigator 20”, Oficyna Wydawnicza Politechniki Wroctawskiej, Wroctaw 2010, s. 121-126; A. Bogdanowicz,
Przewozy regionalne w Europie, ,,Rynek Kolejowy” nr 12/2011, s. 42-43.

%2 Zob. W. Badran, U. Nietlispach, Wayside Train Monitoring Systems: Networking for greater safety, ,,European
Railway Review”, Issue 4, 2011, s. 14-21.

%3 Zob. B. Kowalski, Czy plany transportowe s3 potrzebne ?, ,,Rynek Kolejowy” nr 3/2012, s. 53-55.
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Whioski — kluczowe czynniki sukcesu pasazerskiego transportu
kolejowego w Polsce

* Analiza doswiadczenia innych krajéw pokazuje, ze satysfakcje i zadowolenie klientéw
mozna osiggnaé¢ poprzez KOMPLEKSOWE | SPOJNE DZIALANIA w zakresie rozwoju
i utrzymania infrastruktury kolejowej oraz regulowania i kontroli podmiotéw dziatajgcych
na rynku przy zapewnieniu stabilnego poziomu s$rodkéw publicznych przeznaczanych
na transport kolejowy.

e Whnioski z SYSTEMOWEGO PODEJSCIA do procesu planowania i koordynacji decyzji
inwestycyjnych pomiedzy réznymi szczeblami ich podejmowania, konsekwentnej realizacji
zadan inwestycyjnych w ramach wieloletnich programéw rozwoju infrastruktury
transportowej oraz zadan utrzymaniowych w ramach kontraktéw wieloletnich nalezy
wyciggngé z przyktaddw stosowanych m.in. w Niemczech i Austrii. Program modernizacji
infrastruktury kolejowej w Polsce musi miec range ustawy.

e STABILNOSC FINANSOWANIA istniejgcej, modernizowanej i nowobudowanej infrastruktury
kolejowej musi by¢ zagwarantowana poprzez kontrakty wieloletnie miedzy rzadem
a zarzadcy infrastruktury, ktére definiujg kluczowe projekty, parametry linii, $Srodki, terminy
wykonania oraz kary za niewywigzywanie sie ze zobowigzan kontraktowych — kary musza
by¢ skorelowane ze stopniem niezapewnienia odpowiedniej przepustowosci linii.

*  Zasada madrego i odpowiedzialnego inwestowania w infrastrukture, zwtaszcza w okresach
zmniejszenia wydatkéw budzetowych, powinna stuzy¢ przyktadem NAJLEPSZYCH PRAKTYK
dla Polski.

¢  Stworzenie warunkéw do konkurowania podmiotédw na rynku kolejowych przewozéw
regionalnych, udzielanie w drodze przetargdw kontraktéw na wieloletnie swiadczenie
ustug, gwarancje finansowe, przyczyniajg sie do poprawy jakosci ustug kolejowych.

*  Miarg JAKOSCI UStUG KOLEJOWYCH jest:

o bezpieczenstwo

o dobrze zbudowany rozktad jazdy, tj. oparty na takcie i duzej czestotliwosci potaczen
o punktualnos¢

o sprawny system komunikacji z pasazerem

o zintegrowana oferta taryfowa

o profesjonalna obstuga pasazeréw

o dostep do technologii mobilnych.
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*  Wartos¢ dodang ustugi kolejowej kreuje sie dzi$ poprzez wspdtprace wielu funkcjonujacych,
w tym konkurujacych ze sobg, podmiotéw rynkowych. W wieku hybrydowych modeli
biznesowych kolejowi przewozZnicy pasazerscy w Polsce muszg sie nauczy¢ dziataé wspdlnie,
rowniez z konkurentami z innych gatezi transportu. Przejawami takiej WSPOLPRACY
KONKURENCYJNEJ, nazywang kooperencjg (ang. coopetition), w transporcie pasazerskim
s3: integracja taryfowo-biletowa miedzy réznymi przewoznikami kolejowymi, wtgczenie sie
w aglomeracyjny system taryfowy (tzw. wspdlny bilet) oraz skoordynowanie oferty
przewoznikow kolejowych i autobusowych.

*  Poprawa jakosci zycia Polakdéw i spdjnosci wewnetrznej kraju nie jest mozliwa bez zmiany
WIZERUNKU KOLEI W SPOLECZENSTWIE.

* W celu poprawy wizerunku kolei w Polsce oraz jakosci jej ustug niezbedne jest opracowanie
PLANU NATYCHMIASTOWYCH DZIAtAN.

»Sukces przychodzi jedynie do tych, ktérzy dziatajq,
podczas gdy pozostali oczekujq jego nadejscia”

Thomas Alva Edison
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