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»Rynek Kolejowy”: Kolejowe inwestycje od lat
sprzedawane sg w opakowaniu dla pasazera. M6-
wimy o tym o ile skroci sie czas podrézy z jednego
miasta do drugiego etc.

Rafat Leszczynski, prezes Grupy KZN Biezanow:
Kolej pasazerska, zaréwno w wymiarze aglomeracji,
jak itaczenia regionow i krajow to rewelacyjny Srodek
transportu, pokonujacy bariery spoteczne i geogra-
ficzne i rozwigzujgcy wiele probleméw z mobilnoscia,
kongestia czy ochrong $rodowiska. | taka kolej w opa-
kowaniu dla pasazera jest potrzebna, rowniez po to,
by pozyskac spoteczne poparcie dla niematych przeciez
publicznych srodkow inwestycyjnych. Ale takie podej-
Scie powoduje tez bardzo niebezpieczny przechyt. Sie¢
podporzadkowywana jest tylko jednemu, pasazer-
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warowego, propozycje zmian”. To dobry punkt wyjscia
do dyskusji o tym gdzie sie da i optaca sie budowa
dodatkowych rozwigzan infrastrukturalnych, ktére od-
dziela ruch pasazerski od towarowego. To nam udroz-
ni cata sie¢, poprawi funkcjonowanie przewoznikow
pasazerskich i towarowych. Obok mocnej kolei dla pa-
sazerbw pojawi sie w ten sposéb ciekawa propozycja
biznesowa, ktora zassie w ten segment rynku nowych
przedsiebiorcow.

Zdrowy system kolejowy nie moze spychac

towarow do drugoplanowej roli. Zapotrzebowanie

na przeptyw towardow napedzac powinno

rownolegte i rownoprawne z pasazerskimi kolejowe
inwestycje, tak buduje sie zdrowe podstawy naszej
branzy. Dzi$ zapatrzeni na ,darmowe pienigdze

skiemu priorytetowi, zwiekszajaca sie ilos¢ pociagdw,
zwtaszcza w okolicach aglomeracji, ktéra sama w sobie
jest pozytywna, nie poprawia mozliwosci prowadzenia

ruchu towarowego. Dodatkowo w ramach inwestycji
czesto ciete sa dodatkowe mijanki czy tory stacyjne,
przez co paradoksalnie modernizacje oznaczaja w wie-
lu miejscach pogorszenie mozliwosci prowadzenia ope-
racji przez przewoznikow towarowych. Przewozy pasa-
zerskie ,kanibalizuja” towarowe i to nawet na liniach
dotad typowo towarowych — np. LK2 lub LK201. Zdrowy
system kolejowy nie moze spychac towaréw do drugo-
planowej roli. Zapotrzebowanie na przeptyw towarow
napedzac powinno rownolegte i rtbwnoprawne z pasa-
zerskimi kolejowe inwestycje, tak buduje sie zdrowe
podstawy naszej branzy. Dzi$ zapatrzeni na ,darmowe
pieniadze z Unii” czesto o tym zapominamy.

Takie zjawiska faktycznie zachodza, jednak -
chocby w przypadku duzych miast - zarzadca wdra-
za plan budowy dodatkowych par toréw, chocby
w bliskim Panu Krakowie.

To pozytywne zjawisko, ale przyjrzyjmy sie doktad-
niej jaki jest jego podstawowy cel. W praktyce chodzi
0 odseparowanie ruchu aglomeracyjnego i daleko-
bieznego, watek towarowy jest tu pomijany lub po-
dejmowany dopiero w drugiej kolejnosci. Potraktujmy
to jednak jako wskazoéwke, by realizowa¢ nowe inwe-
stycje tak by w efekcie odseparowac ruch towarowy
od pasazerskiego. Poza planowanymi juz moderniza-
cjami magistral towarowych, takich jak Weglowka czy
Nadodrzanka, konieczna jest wiec weryfikacja istnie-
jacej sieci pod katem wzmocnienia - czy to dodatko-
wym torem, czy mijankami dedykowanymi witasnie dla
pociggéw towarowych, czy specjalnymi tacznicami
- catej pozostatej sieci dedykowanej przewozom to-
warowym. Bardzo spojna koncepcje takich inwestycji
przedstawit na ubiegtorocznym posiedzeniu sejmo-
we] Podkomisji ds. Transportu Kolejowego Pan Pawet
Rydzynski ze Stowarzyszenia Ekonomiki Transportu
w wystapieniu ,Sie¢ PKP PLK - bariery dla ruchu to-

z Unii"” czesto o tym zapominamy.

Co kryje sie pod tym stwierdzeniem?

W mojej opinii potrzebna nam jest kolej dla bizne-
su. Wybrane odcinki na sieci kolejowej powinny byé
budowane od podstaw jako nowoczesne linie typu
heavy haul. To znaczy takie, ktére dzieki rozwigzaniom
konstrukcyjnym i materiatowym drog kolejowych wy-
trzymaja wieloletnie obciazenie intensywnym i ciezkim
ruchem towarowym. Gdzie uktad geometrii, nawierzch-
ni i automatyki umozliwiat bedzie prowadzenie bardzo
dtugich pociagdéw, dtuzszych niz dzisiejsze 750 m, bez
utrudnien dla innych uzytkownikéw. Gdzie mniej waz-
ne bedzie mityczne 160 km/h i wiecej, na kilkunasto-,
czy kilkudziesieciokilometrowych odcinkach. A o wiele
istotniejsza bedzie taka przebudowa stacji czy infra-
struktury punktowej, by sktady towarowe nie musiaty
na nich zwalnia¢ do 10 czy 20 km/h, by potem przez
wiele kilometréw mozolnie sie rozpedzad. Bo na tych
liniach zamiast chwytliwych rekordow, istotne bedzie
zachowanie na bardzo dtugich odcinkach realnej pred-
kosci handlowej miedzy 50 a 100 km/h.

Zaznacze, ze nie sa to wcale tak oczywiste rozwia-
zania, bo przeciez przez wiele lat patrzylismy na kolej
przez pryzmat pasazera, gonilismy i szukalismy roz-
wiazan typu high speed. One sa wazne, ale z punktu
widzenia przeptywu towarow to czesto rozwiazania
albo pomijalne, albo zbyt delikatne przez co narazone
na uszkodzenia. Potrzeba wiec stworzyé nowoczesne
standardy rozwigzan dedykowanych ciezkiemu rucho-
wi pociagdw. Z konstrukcjami torowiska, rozjazdow,
przejazdow i automatyki kolejowej. I tak, tu tez potrzeb-
ne sa kolejne naktady, ale obserwujac doswiadczenia
miedzynarodowe, mozna ogdélnie stwierdzi¢, ze takie
linie towarowe sa znaczaco tansze niz te mieszane przy-
stosowane do predkosci 160 km/h i wiece].
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sie naprawde niezte perspektywy wzrostu przeptywéw
towarowych wynikajace z naszego potozenia na mapie.
Cos, co jest geopolitycznym i militarnym przeklenstwem
moze w najblizszych latach stac sie gospodarczym bto-
gostawienstwem. Lezac miedzy Dalekim Wschodem
plus Europa Wschodnig a catg Europg Zachodnia; mie-
dzy Batkanami i Bliskim Wschodem a Europa Pétnocna
jestesmy jednym wielkim i optymalnym transportowym
hubem! Nic tylko zarabia¢ na transporcie, przetadun-
kach, logistyce etc. Tymczasem niedawno ukonczone
autostrady, ekspreséwki juz dobijajg do granic prze-

Potrzeba wiec stworzyc nowoczesne standardy
rozwigzan dedykowanych ciezkiemu ruchowi
pociggow. Z konstrukcjami torowiska, rozjazdow,
przejazdow i automatyki kolejowe;j. | tak, tu tez
potrzebne sg kolejne naktady, ale obserwujac
doSwiadczenia miedzynarodowe, mozna ogolnie
stwierdzic, ze takie linie towarowe s3 znaczgco
tansze niz te mieszane przystosowane do
predkoSci 160 km/h i wiece;.

Jawi sie dodatkowy, wieloletni program inwesty-
cyjny...

| utrzymaniowy! Bo Zeby ciezkie sktady poruszaty sie
bez spowolnien i zbednych pauz, infrastruktura na takich
liniach musi by¢ utrzymywana przynajmniej w dobrym sta-
nie. Awracajac do samych inwestycji, to procz inwestycji li-
niowych musimy wykrzesac jeszcze srodki na infrastrukture
punktowa w postaci bocznic, terminali itd. Mowimy tu ra-
czej o systemie zachet i zwolnier z podatkow i optat, ktore
powodowac beda utatwienia dla prywatnych inwestorow
chcacych podtaczyc sie do publicznej sieci kolejowe;.

Czy kolej towarowa ma az tak dobra przysztos¢,
ze warto wygospodarowywac na nig znaczace pu-
bliczne srodki i to rownolegte do tych, ktére plano-
wane sa w ramach inwestycji okotopasazerskich, jak
chocby dla projektéw zwigzanych z CPK czy Kolej+?

Cho¢ ostatnie 30 lat pokazuja nam tendencje ne-
gatywna, to kolej towarowa ma bardzo dobre per-
spektywy. Od 1990 roku praktycznie wszystkie wzrosty
w transporcie towaréw zagarniaty przewozy drogowe.
Rownolegle rozbudowywana byta takze sie¢ drog. Dzi$
wyglada to naprawde niepokojgco ciezarowki wykonuja
ponad 80 proc. pracy przewozowej, gdy kolej niewiele
ponad 10 proc... Jednak wbrew pozorom jest, to bar-
dzo dobry prognostyk dla naszego sektora transportu.
Bo dalszy intensywny wzrost segmentu drogowego
napotykac¢ bedzie na spore ograniczenia. Po pierwsze,
zwigzane z przepustowoscia sieci, po drugie, z polityka
proekologiczna i klimatyczna, po trzecie zas z trenda-
mi i nastawieniem spotecznym. A tymczasem towarow
bedzie ciagle przybywac. Przed naszym krajem rysuja

pustowosci. A bez wydajnej sieci potaczen wszystkie to-
wary utkna na granicach, portach, lotniskach i centrach
przetadunkowych. Polskiej gospodarce i biznesowi po-
trzebna jest wydajna kolej i to na wczoraj! Bo wzrost za-
potrzebowania na transport towarowy bedzie postepo-
wat, niewazne czy jego gtdéwnym zrodtem bedzie Nowy
Jedwabny Szlak, Centralny Port Komunikacyjny, Miedzy-
morze czy boom przetadunkowy w battyckich portach.
A niestety dzi$ Srednia predkos$¢ pociggu towarowego
w Polsce oscyluje wokét 25 km/h. W ten sposéb nie da-
jemy sobie szansy i jako cata gospodarka i jako branza.

Przez ostatnie trzy dekady niewystarczajgca infra-
struktura byta koronnym argumentem do budowy no-
wych drog i autostrad. Dlaczego nie mamy dzi$ wyko-
rzysta¢ tego argumentu na potrzeby budowy nowych
linii kolejowych? | to nie tylko tych pasazerskich, ale
moze przede wszystkim towarowych? Bo rozwigzaniem
na przysztos¢ jest rownoczesne rozwijanie obu tych
segmentow. Poprzez odpowiednia polityke moderniza-
cyjna i utrzymaniowa kolej; przy réwnolegtej budowie
kolejnych linii, kolejnych toréw, czy tacznic.

Ale czy nas na te inwestycje stac¢?

Nie sta¢ nas by z tej szansy nie skorzysta¢. Owszem,
potrzeba oczywiscie wsparcia panstwa w postaci $rod-
kow inwestycyjnych lub korekty polityki transportowej
w postaciwyrownywania warunkéw konkurencjiz trans-
portem drogowym. Ale w pewnym zakresie ten wysitek
bedzie sie finansowat samodzielnie. Bo kolej towarowa,
to w przeciwienstwie do kolei pasazerskiej, podatki pty-
nace od przewoznika i zamawiajacego ustuge transpor-
towa do budzetu, a nie dotacje ptynace w druga strone.
Przy wspomnianych wyzej prognozach, te Srodki nalezy

traktowac jako faktyczna inwestycje ktéra przynajmniej
czesSciowo zwrdci sie wtasnie we wptywach budzeto-
wych, miejscach pracy, wzroscie wartosci firm. Dlatego
uwazam, ze dzi$ planujac strategie transportowa pan-
stwa na kolejnych kilkanascie lat oraz kolejny wieloletni
sektorowy program inwestycyjny, nalezy mowic o tym,
ze réwnie potrzebna nam jest zarowno kolej dla pasaze-
ra jak i kolej dla biznesu. Ze potrzeba nam nowych linii,
tacznic, nowych par toréw budowanych z mysla o prze-
wozach towarow. To inwestycja, ale to takze szansa dla
Polski i dla catego, naszego sektora gospodarki.

Dlatego uwazam, ze dzi$ planujac strategie
transportowa panstwa na kolejnych kilkanascie

lat oraz kolejny wieloletni sektorowy program
inwestycyjny, nalezy mowic o tym, ze rownie
potrzebna nam jest zarowno kolej dla pasazera jak
i kolej dla biznesu. Ze potrzeba nam nowych lini,
tacznic, nowych par torow budowanych z mysla

o przewozach towarow.
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