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Wstep

We wspolczesnej polityce transportowej kreowanej przez organy Unii
Europejskiej kolej jest uwazana za wazng galaz transportu, ktora zastuguje
na wsparcie polityczne, administracyjne oraz finansowe. Powszechnie pre-
zentowana jest opinia, ze za promowaniem kolei przemawiaja wzgledy go-
spodarczo-spoleczne oraz ekologiczne. Jesli kto$ podaje w watpliwos¢ zasad-
no$¢ takiego nastawienia do kolei, to uwazany jest za osobe, ktora albo jest
ignorantem, albo przedstawicielem $rodowisk z zalozenia wrogo nastawio-
nych do kolei, np. w zwigzku z powigzaniami z tzw. lobby motoryzacyjnym.

W niniejszym opracowaniu omodwione zostaly réznorodne czynni-
ki, ktorych oddzialywanie powoduje, iz kolej w Europie, w tym w Polsce,
mimo deklarowanego wsparcia, ulega degradacji technicznej, a jej udziat
w miedzygaleziowym podziale zadan transportowych w segmentach prze-
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wozdw pasazerow i fadunkow zmniejsza sie lub co najwyzej utrzymuje sie
na relatywnie niskim poziomie.

Kolej - filar gospodarki

Kolej zelazna powstala jako galgz transportu w okresie rewolucji prze-
myslowej na przelomie pierwszej i drugiej polowy XIX wieku. Byla pierw-
sza galezig transportu ladowego, w ktdrej jednoczesnie uzyskano dwa efekty:
zdolno$¢ do przemieszczania znaczacych ilo$ci fadunkéw masowych oraz ob-
nizenie jednostkowych kosztéw operacyjnych do poziomu poréwnywalnego
z kosztami w zegludze morskiej i srédladowej. W Europie, a nastepnie na po-
zostalych kontynentach, powstawaly prywatne towarzystwa kolejowe, ktore
gromadzity kapital niezbedny dla uksztaltowania infrastruktury liniowej oraz
pozyskania taboru i zorganizowania przedsigbiorstwa zdolnego do realiza-
cji przewozow w wybranych relacjach geograficznych. Pierwotnie o kolei nie
myslano w kategoriach systemu obejmujacego caly kraj. Kolejne odcinki lub
nowe linie byty budowane zgodnie z wyborem dokonywanym przez wtasci-
cieli i kierownictwo poszczegdlnych towarzystw kolejowych. Pozyskiwanie te-
rendw, przez ktdre przebiegaly linie, odbywalo si¢ w drodze wykupu terenow.
Czesto towarzystwa kupowaly znacznie wiecej terendw, niz byto potrzebne
dla utworzenia infrastruktury, aby moc cze$¢ dziatek sprzedaé, uzyskujac spe-
kulacyjny zysk. Inwestorzy napotykali jedynie ograniczenia w pozyskiwaniu
terendw miejskich. Przez wiele dziesiecioleci w XIX wieku wiadze duzych
miast (m.in. Paryza, Berlina, Warszawy) nie godzily si¢ na wprowadzanie linii
kolejowych do juz uksztattowanego centrum, nakazujac budowe stacji ,,za ro-
gatkami” Przyczyna bylo wowczas niedocenienie znaczenia lokalizacji stacji
kolejowych dla rozwoju miasta i rozwoju systemu komunikacji publicznej.

Od poczatku funkcjonowania kolei tworzono zintegrowane pionowo przed-
siebiorstwa kolejowe, ktdre we wlasnym zakresie zarzadzaty infrastrukturg oraz
prowadzily dziatalno$¢ operacyjna. Ten model jest nadal wykorzystywany na
wielu kontynentach, a wyjatek stanowig kraje cztonkowskie Unii Europejskiej,
gdzie na przetomie XX i XXI wieku administracyjnie zostal narzucony model
separacji infrastruktury kolejowej oraz dzialalnosci operatorskiej. Prawie we
wszystkich krajach europejskich infrastruktura kolejowa pozostaje w zarzadzie
podmiotu, ktory nalezy do panstwowego sektora gospodarki. Dostep do tej
infrastruktury jest zapewniony wszystkim podmiotom, ktére chcg wykonywac
przewozy osob lub tadunkoéw jako operatorzy kolejowi'.

' A. Mezyk, Uwarunkowania i efekty reform kolei, Wydawnictwo Politechniki Ra-
domskiej, Radom 2011, s. 42 i n.
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Wraz z rozwojem ,,przemystu kolejowego”, ktory pierwotnie dziatat je-
dynie zgodnie z regulami rachunku mikroekonomicznego, wiadze panstw
europejskich zaczely dostrzega¢ walory makroekonomiczne i spoleczne tej
galezi transportu. Obserwowano proces zmian w zagospodarowaniu prze-
strzennym wywolywany budowa poszczegolnych linii kolejowych. Kolej
wyznaczala nowe ciggi komunikacyjne, wzdtuz ktorych powstawaty zaklady
przemystowe oraz dynamicznie rozwijaly si¢ miasta. W wielu krajach, m.in.
w Prusach, juz w XIX wieku dostrzezono znaczenie militarne kolei. Swoista
fascynacja kolejg w kregach wladz panstwowych osiagneta taki poziom, iz
za zasadne uznano utworzenie kolei panstwowych. Na przetomie XIX i XX
wieku w wielu krajach europejskich przeprowadzono proces wykupywania
prywatnych towarzystw kolejowych przez wladze panstwowe?. Doceniajac
znaczenie kolei dla rozwoju spotecznego i gospodarczego regionéw i tery-
torium calego kraju, wprowadzono kolej do systemu panstwowego, nadajac
pracy na kolei status stuzby publicznej. W polityce gospodarczej panstw
postawiono za cel uniezaleznienie rozwoju kolei od cykli koniunkturalnych
w gospodarce, a w pierwszej potowie XX wieku uznano inwestycje infra-
strukturalne w transporcie kolejowym finansowane za pomocg srodkow
publicznych za skuteczne narzedzie dziatan antycyklicznych, tj. pobudza-
jacych gospodarke w fazach zatamania i kryzysu.

Juz przed I wojna $wiatowg wiekszos¢ linii kolejowych w Europie byta
znacjonalizowana, a utworzone panstwowe przedsigbiorstwa kolejowe uzy-
skaty pozycje monopolisty na rynku.

Kolej od drugiej potowy XIX wieku stala si¢ jednym z filaréw gospo-
darki. W wielu krajach, w ktérych srodladowe i przybrzezne drogi wodne
byly slabo dostepne, kolej stala si¢ podstawowym srodkiem transportu za-
réwno pasazerow, jak i tadunkéw. Im wyzszy byl poziom rozwoju przemy-
stu w poszczegolnych krajach europejskich, tym gestsza byla sie¢ linii — na
wspolczesnej mapie Polski wida¢ to nadal w zréznicowaniu dostepnosci
przestrzennej kolei na terenach byltych zaborow.

O tym, ze kolej jako galgz transportu musi sprosta¢ wymogom walki
rynkowej, przekonaly sie towarzystwa kolejowe w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Pélnocnej juz w latach 20. minionego wieku. Na wybrzezu Pa-
cyfiku linie kolejowe zbudowano w glab ladu, prowadzac je przez bieg-
nacy wzdluz tego wybrzeza tancuch gorski. Linia prowadzaca po zboczu
trawersami na odcinku do przeteczy musiata mie¢ dlugos¢ nawet dziesie-
ciokrotnie wiekszg niz odleglos¢ rzeczywista miedzy portem a przelecza.

2 A. Wielopolski, Zarys gospodarczych dziejéw transportu, Wydawnictwa Komuni-
kacji i Lacznosci, Warszawa 1975, s. 351.
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Gdy zaczeto budowa¢ drogi kotowe o duzo wiekszym nachyleniu niz linie
kolejowe i wprowadza¢ do eksploatacji samochody cigzarowe, koszt prze-
wozu tadunkéw koleja okazal si¢ wyzszy niz koszt przewozu samochodem,
korzystajacym ze znacznie krotszej, cho¢ bardziej stromej, drogi. Konku-
rencja ze strony transportu drogowego spowodowata, ze kolej zaczeta traci¢
swoja dominujacg pozycje, a w niektorych relacjach w ogdle zrezygnowano
z przewozow kolejowa.

W ciggu dwoch dekad poprzedzajacych kryzys paliwowy w 1973 r. w wie-
lu krajach na $wiecie, gtéwnie w Ameryce Poludniowej, uznano, ze mozna
zlikwidowa¢ nawet podstawowe linie kolejowe i wszystkie przewozy ladowe
realizowa¢ przy wykorzystaniu samochodéw osobowych, ciezarowych oraz
autobuséw. W drugiej potowie XX wieku w skali calego globu znaczenie
kolei w gospodarce po raz pierwszy w historii uleglo silnej erozji.

Drastyczny skok cen paliw ptynnych, a nastgpnie wzrost swiadomosci
dotyczacej skutkow obcigzenia $rodowiska naturalnego przez transport,
a w szczegolnosci przez transport drogowy, przyczynily si¢ do uksztal-
towania po 1973 r. w wielu krajach europejskich polityki transportowej
nastawionej na ochrone pozycji kolei w systemie transportowym. Warto
podkresli¢, Ze pomiedzy deklarowanymi celami a osigganymi efektami pro-
wadzonej polityki transportowej wystepuje znaczna rozbiezno$¢. W Szwaj-
carii, jedynym kraju na $wiecie, w ktérym do konstytucji wpisano wspie-
ranie transportu kolejowego, mimo prowadzonej restrykcyjnej polityki
ograniczania przewozow tranzytowych tadunkéw przez Alpy oraz mimo
udzielania silnego wsparcia finansowego kolei, nie udato si¢ osiaggnac zakta-
danego na 2011 r. limitu jednego miliona jazd samochoddéw ciezarowych
w tranzycie. W innych krajach, m.in. w Niemczech i Francji, w ktérych na
kolej takze przeznaczane sg ogromne srodki z budzetu panstwa, od lat 80.
minionego wieku nie udaje sie uzyskac zjawiska zwanego ,przenoszenie
tadunkéw z drég na tory”.

Proces przemian w miedzygaleziowym podziale zadan transportowych
(Modal Split) w okresie po kryzysie paliwowym, czyli w ostatnich czterech
dekadach, uksztaltowany zostal przez nastepujace podstawowe czynniki.
Po pierwsze, mimo wzrostu cen paliw ptynnych transport drogowy wraz
z motoryzacja indywidualna, stal si¢ wiodaca galezig transportu na ladzie,
gdyz dostepno$¢ drég oraz popularnosé¢ samochodow (a takze jednodla-
déw) sa najwyzej oceniane przez konsumentdw oraz podmioty gospodarcze
uczestniczace w procesie wytwarzania i wymiany dobr. Motoryzacja o po-
wszechnym zasiegu przestala by¢ zjawiskiem typowym jedynie dla krajow
wysoko rozwinietych, w trwajacej drugiej dekadzie XXI wieku obejmuje
takze spolecznosci krajow zaliczanych do grupy BRIC (Brazylia, Rosja, In-
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die, Chiny). W Chinach w 2011 r. sprzedano wiecej samochodéw osobo-
wych niz w Europie. Na calym $wiecie popyt na paliwa ptynne nadal ro$nie
w wielkosci bezwzglednej, mimo znacznego obnizenia zuzycia paliwa na
100 km jazdy przez nowoczesne silniki spalinowe.

Po drugie, zmiany strukturalne w gospodarce krajow wysoko rozwi-
nietych, polegajace na znaczgcej redukeji sektora przemystowego, przede
wszystkim w podsektorze przemystu wydobywczego i cigzkiego, spowodo-
waly drastyczne zmniejszenie popytu na przewozy tadunkéw masowych.
Zjawisko to dotyczy takze Polski, gdzie w wyniku transformacji gospodarki
nastgpilo znaczne zmniejszenie przewozéw ladunkéw masowych (m.in.
wegla). Kolej, nawet gdyby promowata swoje ustugi, oferujac bardzo niskie
stawki frachtowe, nie byla i nie jest w stanie skutecznie pobudza¢ popytu na
swoje ustugi, gdyz jego spadek ma swe zrodto w zmianach strukturalnych
w gospodarce.

Po trzecie, kolej tracac generalnie swoje znaczenie, odnotowata sukces
w dwoch segmentach rynku przewozoéw pasazerskich’. Dzigki utworzeniu
linii kolei duzych predkosci (KDP) pozyskala znaczng grupe pasazerdw,
ktérzy korzystaja z przejazdow na dystansach liczacych kilkaset km ta-
czacych duze aglomeracje, a dzigki rozwojowi oferty przewozow aglome-
racyjnych (zintegrowanych z ofertg miejskich przewozéw metrem, tram-
wajem i autobusem) obstuguje milionowe rzesze pasazeréw rezygnujacych
z dojazdu do centréw wlasnym samochodem®. W tych dwoch segmentach
pasazerowie wybieraja kolej, bowiem doceniaja jej zalety funkcjonalne.
Korzystaja przy tym ze wsparcia finansowego dla kolei, co oznacza, ze za
ustugi przewozowe wnosza oplaty o znacznie nizszej wartoéci niz poziom
kosztéw jednostkowych wykonywania przewozéw KDP oraz przewozow
kolejowych w aglomeracjach.

Kolej w Polsce odgrywata najwieksza role w gospodarce kraju w okre-
sie miedzywojennym, a nastepnie w okresie funkcjonowania gospodarki
centralnie sterowanej do 1989 r. Jej potencjal - zaréwno infrastruktura, jak
i park lokomotyw, wagonow towarowych i pasazerskich oraz zespotow elek-
trycznych - byt modernizowany i remontowany przede wszystkim ze §rod-
kéw pochodzacych z budzetu centralnego. W Polsce dysponujemy siecig
linii kolejowych uksztattowanych gtéwnie przez zaborcéw, rozbudowang
miedzy 1918 a 1939 r. zaledwie w kilku relacjach. Wazng lini¢ zbudowano

3 S. Kinski, Verkehrsszenarien und Verkehrsmarkt im 21. Jahrhundert, ,Internatio-
nales Verkehrswesen” 2010, nr 4, s. 18.

* Ch.-L. Chen, P. Hall, The widerspatial-economic impacts of high-speed trains:
a comparative case study of Manchester and Lille sub-regions, ,Journal of Transport Geo-
graphy” 2012, Vol. 24, s. 90.
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miedzy Herbami Nowymi na Slgsku a Gdynig. Gdy na skutek kryzysu go-
spodarczego lat 20. panistwo nie dysponowato $rodkami na kontynuowanie
inwestycji, zaangazowany zostal zagraniczny kapital prywatny. Inwestorzy
nie odzyskali zainwestowanych $rodkéw, co bezposrednio zwigzane bylo
z wybuchem wojny.

Po IT wojnie $wiatowej w Polsce rozwdj infrastruktury kolejowej byl bar-
dzo skromny. Zbudowano pierwszy odcinek Centralnej Magistrali Kolejo-
wej miedzy Grodziskiem Mazowieckim a Zawierciem (budowy drugiego
odcinka z Grodziska Maz. do Tréjmiasta w ogole zaniechano) oraz zbudo-
wano linie szerokotorowa (tzw. LHS) miedzy Dabrowa Gorniczg a granica
wschodnig (wowczas z ZSRR, obecnie z Ukraing).

Uwzgledniajac fakt, ze infrastruktura kolejowa w Polsce zostata gtéw-
nie uksztaltowana w XIX wieku dla potrzeb éwczesnych gospodarek trzech
panstw zaborczych, mozna stwierdzié, ze infrastruktura kolejowa nie roz-
wijala si¢ w naszym kraju juz od ponad 100 lat. Po 1989 r. jedyny projekt
rozwojowy, ktory w 2011 r. zatrzymano na etapie wstepnego planowania,
odnoszacy si¢ do linii KDP, tzw. Y, stanowi przedmiot dyskusji poswigconej
fundamentalnemu pytaniu, czy w ogéle warto angazowac srodki publiczne
w tego rodzaju inwestycje.

Infrastruktura kolejowa - wartosc¢ inwestycji
oraz wartos¢ uzytkowa

W historii gospodarczej Europy oraz innych kontynentéw trudno zna-
lez¢ przyklad tworzenia infrastruktury transportowej ze $rodkow, ktdre
pochodzityby z kapitatu zakumulowanego w zwigzku z dziatalnos$cia ope-
racyjng prowadzong przy wykorzystaniu tej infrastruktury. W XIX wieku
towarzystwa kolejowe gléwne zyski otrzymywaty ze spekulacyjnej sprzeda-
zy dzialek polozonych w sgsiedztwie linii kolejowych, taka praktyke kon-
tynuowaly prywatne towarzystwa kolejowe w XX wieku na innych konty-
nentach. Ten proces - obecnie juz tylko o znaczeniu lokalnym - ma miejsce
nadal w Azji i obu Amerykach. Efektywno$¢ inwestycji infrastrukturalnych
jest w ogodle trudno mierzalna ze wzgledu na réznorodnosé¢ efektow, ktore
sa uzyskiwane dzigki istnieniu sieci kolejowej, obejmujacej zaréwno obiek-
ty infrastruktury liniowej, jak i infrastruktury punktowej. W przedsigbior-
stwie kolejowym zintegrowanym pionowo uzytkowanie infrastruktury
jest wyceniane za pomocg rachunku kosztow krancowych, co jest zasadne
gltéwnie ze wzgledu na wyjatkowo diugi okres eksploatacji infrastruktury
(przekraczajacy nawet 100 lat). W modelu separacji infrastruktury oraz
dzialalnosci operatoréw uzytkowanie infrastruktury moze polega¢ na po-
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réwnywaniu warto$ci optat uzyskiwanych od operatoréw oraz kosztow
kracowych utrzymania tej infrastruktury. Zaden z tych modeli nie po-
zwala na ustalenie, czy uzytkowanie infrastruktury jest w ogole efektywne
w rozumieniu rachunku zyskoéw i strat, czyli w rozumieniu podstawowego
modelu rachunku mikroekonomicznego. Ten model musi by¢ jednak za-
stosowany w przypadku realizacji projektu infrastrukturalnego w ramach
partnerstwa publiczno-prywatnego (PPP).

W okresie po II wojnie na §wiecie nie udalo si¢ zrealizowa¢ w transpor-
cie kolejowym projektu w ramach PPP, ktéry przynioéstby pozytywny wynik
mikroekonomiczny.

Najbardziej spektakularnym przyktadem ilustrujacym niepowodzenie
wykorzystania kapitalu prywatnego do finansowania inwestycji infrastruk-
turalnych jest projekt tunelu pod kanatem La Manche. Spétka Eurotunnel
zgromadzita w latach 80. minionego wieku kapital, emitujgc akcje na otwar-
tym rynku kapitatlowym. Prywatni inwestorzy, ktorzy wykupili akcje, nigdy
nie odzyskali swojego wkiadu. Tunel zostat zbudowany i oddany do uzytku,
ale spdtka akcyjna realizujgca ten projekt zbankrutowata. Obecnie Euro-
tunnel jako operator funkcjonuje na granicy rentownosci, ale w rachunku
wynikow pomijane sg koszty amortyzacji inwestycji infrastrukturalnej.

W Europie Zachodniej i Centralnej od czasu kryzysu paliwowe-
go w 1973 r. zrealizowano jedynie kilka inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie kolejowym. W¢réd nich najwicksze znaczenie ma budowa
linii KDP. Po sukcesie TGV we Francji, krajem najbardziej zaangazowanym
w tworzenie sieci KDP jest Hiszpania. Budowa kolejnych odcinkéw KDP
trwa przy wykorzystaniu $rodkéw publicznych, cho¢ w budzecie central-
nym od 2008 r. wystepuje ogromny deficyt. Nowe obiekty infrastruktury
liniowej kolei powstaja dzieki zaciaganiu kolejnych pozyczek przez hi-
szpanski skarb panstwa, co oznacza, ze jest finansowana nowym dlugiem
publicznym. Kontynuowanie projektu opiera si¢ na zalozeniu, iz wartos¢
uzytkowa nowoczesnej infrastruktury kolejowej ma wysoka warto$¢ w uje-
ciu makroekonomicznym oraz wspieranym dodatkowo przekonaniem, ze
wykorzystywanie srodkéw publicznych na te inwestycje przyczynia si¢ do
przeciwdzialania recesji w calej hiszpanskiej gospodarce.

W $wietle prowadzonej od 2008 r. dyskusji o granicach zadluzania si¢
panstw na rynku kapitalowym na weryfikacje zastuguja decyzje o kontynu-
owaniu inwestycji infrastrukturalnych finansowanych z budzetu centralne-
go, jesli w tym budzecie nie ma nadwyzki. A Zaden kraj europejski (poza
Rosja) nie wykazuje takiej nadwyzki. Na marginesie warto zaznaczy¢, ze
Rosja, dysponujaca znaczng nadwyzka w budzecie, nie realizuje Zadnego
kompleksowego programu rozwoju infrastruktury transportowej. W mi-
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nionych latach nie powstala ani jedna autostrada, a budowa tej najbardziej
potrzebnej miedzy Moskwg a St. Petersburgiem przeciaga si¢ w czasie. In-
frastruktura kolejowa w Rosji ulega degradacji.

Inwestycje infrastrukturalne wymagaja nakladéw liczonych w miliar-
dach (zlotych, euro, dolaréw). Jako referencje mozna przyjaé¢ wartos¢ in-
westycji drogowych w Niemczech. Na rozwoj i utrzymanie istniejacej sieci
drogowej znajdujacej sie w zarzadzie federalnym przeznaczane powinno by¢
8 mld euro rocznie’. Przyjmuje sie, ze na inwestycje i utrzymanie infrastruk-
tury kolejowej powinna by¢ przeznaczana réwnowarto$¢ ok. 75% wydatkow
w transporcie drogowym. Tego rodzaju poglad czesto ujmowany w doku-
mentach panstwowych i unijnych, w ktérych formutowane sg cele polityki
transportowej, ma de facto jedynie znaczenie propagandowe. Wieloletnie
plany rozwoju i utrzymania infrastruktury transportowej powstajg gtéwnie
w wyniku negocjacji politycznych, podczas ktorych aspekty rachunku eko-
nomicznego, tak w ujeciu makro jak i mikro, sa uwzgledniane wybidrczo®.

Dyskusja w Polsce o potrzebach inwestycyjnych w odniesieniu do in-
frastruktury transportowej, w tym kolejowej, zostata zawieszona w 2011 r.
Brak pomystow, jakie projekty i kiedy miatyby by¢ realizowane, wynika
z wielu przyczyn, z ktérych podstawowy jest jeden - brakuje i bedzie bra-
kowa¢ srodkdéw w budzecie centralnym. W odniesieniu do sieci autostrad
pozostaje wiec na najblizsze lata realizacja zadan inwestycyjnych, ktoérych
zakonczenie pierwotnie planowano na czerwiec 2012 r. W odniesieniu do
sieci kolejowej realizowane jest kilka projektéw, m.in. modernizacja linii
z Warszawy do Gdanska oraz z Wroclawia do Poznania.

Europejski model kolei - polityczna porazka
i ekonomiczne konsekwencje

Dyrektywa 91/440/EWG zapoczatkowala proces likwidacji przedsie-
biorstw kolejowych zintegrowanych pionowo. Zwolennicy separacji wska-
zywali, ze tg drogg dojdzie do otwarcia rynku ustug kolejowych dla no-
wych operatoréw, ktdrzy podejma dzialalnos¢ konkurencyjng w stosunku
do istniejacych operatorow, tj. panstwowych przedsigbiorstw kolejowych.
Po ponad 20 latach otwierania tego rynku trudno jest wskaza¢ w Europie
przypadek liczacego si¢ rozszerzenia oferty przewoznikéw kolejowych.

5 Maut fiir Pkw und Kleinlaster auf dem Priifstand, ,Verkehrs-Rundschau” z 2 mar-
ca2012r.,s.1

¢ W. Elsenbast, G. Miiller, Anreizregulierung unter Subventionen — der Fall der Eisen-
bahnregulierung, ,Zeitschrift fir Verkehrswissenschaft” 2012, nr 1, s. 13.
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Sukcesy TGV i innych projektéw KDP zostaly osiagniete przez panstwowe
przedsiebiorstwa kolejowe, ktore sg de facto jedynymi uzytkownikami spe-
cjalnej infrastruktury liniowej pozwalajacej na wykonywanie przewozdow
pasazerskich z predkoscia techniczng przekraczajacg 200 km/h, a nawet po-
wyzej 300 km/h. Otwarcie rynku nie przyniosto do tej pory efektow, ktdre
pozwalalyby na ocenienie decyzji o separacji w transporcie kolejowym jako
przetomowej dla rozwoju kolei w Europie.

Rzadko w publicznej dyskusji wskazuje si¢ na fakt, iz separacja na kolei
miata pomdc rzagdom w Europie Zachodniej w ostabieniu bardzo silnej pozy-
cji zwigzkéw zawodowych kolejarzy, ktére funkcjonujg w przedsiebiorstwach
panstwowych (m.in. w SNCF we Francji i w DB w Niemczech, tj. w dwdch
najwiekszych przedsigbiorstwach kolejowych w Europie). Osiagniecie tego
celu nie powiodlo si¢ do tej pory. Zwiazki zawodowe kontynuujg bardzo
konserwatywng polityke ochrony intereséw kolejarzy, blokujac skutecznie
proces unowoczesniania tej gatezi transportu w Europie. Jest to szczegol-
nie widoczne, jesli poréwnuje sie efektywnos¢ funkcjonowania europejskich
przedsigbiorstw kolejowych po separacji z efektywnoscig funkcjonowania
pétnocnoamerykanskich przedsiebiorstw kolejowych, ktore kontynuujg
swojg dzialalnos¢ jako przedsigbiorstwa zintegrowane pionowo’.

W Polsce znamy wszystkie negatywne skutki separacji.

Panstwowe przedsigbiorstwo Polskie Koleje Panstwowe w 2001 r. zostalo
podzielone na wiele spolek, wéréd ktorych szczegélng pozycje uzyskat za-
rzadca infrastruktury — panstwowa spétka PKP Polskie Linie Kolejowe SA.
Z zarzadzanej przez te spotke infrastruktury liniowej (infrastruktura punk-
towa, tj. dworce pasazerskie pozostala w posiadaniu PKP SA) korzystajg
zaréwno spotki wyodrebnione z dawnego PKP - PKP InterCity SA, PKP
Cargo SA oraz Przewozy Regionalne Sp. z 0.0., jak i nowe podmioty - spdt-
ki powotane przez samorzady oraz prywatne spotki prowadzace przewo-
zy pasazerow oraz tadunkéow. Dodatkowo na rynku polskim pojawily sie
spolki, ktore naleza do zagranicznych panstwowych przedsiebiorstw kole-
jowych — najwiekszg z nich jest DB Schenker Rail SA.

Wszyscy operatorzy sg bezsilni wobec procesu degradacji infrastruk-
tury kolejowej w Polsce. PKP PLK SA nie ma do$¢ srodkéw wilasnych
pozyskiwanych od operatoréw z tytulu pobierania oplat za uzytkowanie
infrastruktury liniowej, aby utrzymaé we wlasciwym stanie technicznym
istniejacy sie¢ linii kolejowych. Z sieci obejmujacej ponad 25 tys. km linii
eksploatowanych w okresie funkcjonowania gospodarki socjalistycznej po
1989 r. zamknieto znaczg cze$¢ linii, pozostawiajac w 2010 r. w zarzadzie

7 European Rail Freight Transport Market 2011, SCI Verlag 2012, s. 2.
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PKP PLK SA juz tylko 19 726 km linii. Zmniejsza si¢ dostepno$¢ prze-
strzenna kolei, co jest nastepstwem dwdch proceséw. Z jednej strony za-
rzadca infrastruktury pozostaje bezsilny - nie dysponujac odpowiednimi
srodkami finansowymi — wobec procesu fizycznej degradacji infrastruktu-
ry. Z drugiej strony operatorzy wycofuja sie z uzytkowania linii kolejowych,
na ktorych ograniczenia predkosci jazdy pociggéw oraz ograniczenia naci-
sku osi na tor uniemozliwiajg prowadzenie racjonalnych przewozow pasa-
zerdéw oraz tadunkow.

Dziatalno$¢ operatoréw prowadzona na eksploatowanej sieci charakte-
ryzuje wystepowanie licznych konfliktéw w relacjach operatorzy - zarzad-
ca infrastruktury oraz w relacjach miedzy operatorami. Liczba i charakter
tych konfliktow kreuje koszty transakcyjne, czyli koszty administrowania
relacjami poszczegdlnych przedsigbiorstw kolejowych z ich otoczeniem.
Znaczenie tych kosztow jest bagatelizowane zaréwno w kraju, jak i na fo-
rum miedzynarodowym. W Unii Europejskiej nie podjeto jeszcze projektu
badawczego, ktory pozwolilby skonfrontowaé efekty uzyskane dzieki ot-
warciu rynku ustug kolejowych z kosztami transakcyjnymi wywolanymi
w systemie transportu kolejowego w wyniku przeprowadzenia separacji
zarzadcow infrastruktury oraz operatorow.

Dodatkowym negatywnym skutkiem separacji jest pozbawienie ope-
ratoréw dostepu do efektu wywolywanego przez wzrost skali produkcji
(economy of scale). Z tego efektu korzystaja poza Europa przedsigbiorstwa
kolejowe zintegrowane pionowo. W Europie operatorzy wnosza oplaty za
uzytkowanie infrastruktury, a wysoko$¢ tych optat pozostaje niezalezna od
wielko$ci przewozow wykonywanych w skali calej sieci oraz na poszczegdl-
nych liniach. Decyzjg polityczno-administracyjng, podjeta na szczeblu or-
ganow UE, zarzadcom infrastruktury zabroniono udzielania rabatow ilos$-
ciowych. Ma to chroni¢ pozycje malych operatoréw wobec panstwowych
przedsigbiorstw kolejowych, ale wbrew logice rachunku mikroekonomicz-
nego operatorzy zostali pozbawieni prawa do obnizania jednostkowych
kosztow uzytkowania infrastruktury liniowej wraz ze wzrostem wielkosci
przewozow®.

Separacja powoduje takze, iz operatorzy w ogole nie majg wptywu na
przebieg procesu remontowania i modernizacji istniejacej sieci kolejowe;.
O ile w przedsigbiorstwie kolejowym zintegrowanym pionowo jego kie-
rownictwo dostosowywalo decyzje o planowaniu i realizacji remontéw do
preferencji pionu eksploatacji, to po separacji operatorzy muszg si¢ do-

8 Railroad Economics, Research in transportation economics, S.M. Dennis, W.K. Tal-
ley (red.), ,,Elsevier JAI” 2007, Vol. 20, s. 7.
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stosowywa¢ do decyzji podejmowanych arbitralnie przez zarzadce infra-
struktury®.

Za zalete procesu separacji uznawane jest doprowadzenie do sytuacji,
w ktérej niektorzy operatorzy transportu kolejowego uzyskuja pozytywny
wynik ekonomiczny. PKP Cargo SA przeszio gleboki proces restruktury-
zacyjny, dzieki ktoremu znacznie poprawito swoje wyniki. Ale ten proces
polega na wyselekcjonowaniu z dziatalnosci kolei jako galezi transportu
pewnych operacji, ktorych realizacja pozwala uzyskiwa¢ zysk. Proces ten
prowadzi do ograniczenia dostepnosci przestrzennej oferty oraz do reduk-
¢ji przewozow przesylek wagonowych. W konsekwencji PKP Cargo SA sta-
je sie tym bardziej efektywne, im bardziej oddala si¢ od programu dzialania
kolei wytyczonego w dokumentach europejskiej polityki transportowe;j.

Podsumowanie

Niezaleznie od intensywnoéci dzialann promocyjnych na rzecz kolei
prowadzonych przez organy UE rzady i elity polityczne panstw europej-
skich oraz $rodowisko kolejarzy, proces degradacji kolei niestety postepuje.
Podstawows przyczyng jest brak zdolnosci kolei jako gatezi transportu do
uzyskiwania nadwyzki przychodow ze sprzedazy ustug przewozow pasaze-
réw i tadunkow w stosunku do wydatkow, ktore sg ponoszone tacznie przez
operatorow oraz zarzadcow infrastruktury kolejowej. Nalezy przy tym pod-
kresli¢, ze w Ameryce Péinocnej, gdzie prowadzona jest odmienna polityka
transportowa, zintegrowane pionowo przedsiebiorstwa kolejowe sg zdolne
do generowania takiej nadwyzki.

Rewitalizacja kolei w Europie, w tym w Polsce, polegajaca na przywro-
ceniu wartosci uzytkowych, ktore juz byly uzyskane w przesztosci — czter-
dziesci lat temu i wezesniej, nie ma wigc uzasadnienia mikroekonomiczne-
go. Naklady na modernizacje¢ infrastruktury, ewentualnie budowe nowych
linii, musza by¢ wiec finansowane ze srodkéw publicznych. Niestety Euro-
pa weszla w faze utrzymywania si¢ chronicznego deficytu finanséw pub-
licznych. W tych warunkach kierowanie znacznych $rodkéw finansowych
na kolej bedzie napotyka¢ ogromne opory, bez wzgledu na site publicznego
przekonania, ze kolej ,,jest tego warta”

W tych okoliczno$ciach ze szczegolng rozwaga nalezy podejmowac
decyzje polityczne i administracyjne o rozdysponowaniu $rodkéw na po-
szczegolne projekty rewitalizacji infrastruktury kolejowej. Do przygotowa-

° G. Aberle, Bahnsektor taugt nicht als wettbewerbspolitisches Laboratorium, ,,Inter-
nationales Verkehrswesen” 2012, nr 4, s. 11.
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nia i wdrozenia wieloletnich planéw inwestycyjnych jest konieczna w Polsce
zgoda ponadpartyjna, jakie projekty bedg kontynuowane w perspektywie do
2020 r. i w jaki sposdb zostanie zapewnione finansowanie w kolejnych latach,
bez wzgledu na fakt, ktdre partie beda ,,koalicyjne’, a ktére ,,opozycyjne”
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