Co dalej z polskimi kolejami?
-
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W lipcu przypomniatem ponurg historie ,25-lecia naszej
wolnosci” z punktu widzenia polityki wobec kolei. Warto jednak
pamieta¢, ze — nie umniejszajac odpowiedzialno$ci kazdej
kolejnej ekipy rzadzgcej i kazdego z ministréw do spraw
transportu — kolej wykoleilismy po trochu wszyscy.

Pasazerowie nie szanujg mienia publicznego i czesto zachowujg
sie jak — za przeproszeniem — bydto. Dobitnym przyktadem sa
,owsiakowcy”, dla ktérych Przewozy Regionalne co roku
podstawiajg specjalne sktady dowozgce na przystanek Woodstock.
Tradycjg stato sie, ze nie wszyscy pasazerowie docierajg na
impreze do Kostrzyna: pijani mtodzi ludzie wypadaja z jadacych
sktadéw. Nie wspomne tu juz o dewastowaniu i tak wystuzonego
taboru. Kolejarze tez powinni posypa¢ swoje gtowy popiotem: na
niektérych liniach, jeszcze dzis, obowigzuje ,taryfa ludowa” —
ptacisz z reki do reki 1 jedziesz.

Jesli szybko nie zmieni sie Swiadomo$¢ spoteczenstwa, problem
rozwigze sie sam. Potaczenia kolejowe uruchamiane za pienigdze
z budzetu panstwa oraz samorzgddow zostang ograniczone, a ceny
biletéw poszybujg w gore. Na gtdéwnych liniach spétki kolejowe
beda prowadzity wytgcznie dziatalnos¢ ukierunkowang na zysk.
Obecnie strategie taka realizuje PKP Intercity. Komercyjne
pociggi Pendolino %*acza Gdansk, Wroctaw, Katowice, Krakéw z
Warszawa. Przy okazji PKP wyeliminowaty kursy InterREGIO
spotki Przewozy Regionalne. Z nich korzystali ludzie, ktérych
na luksusy nie stac.

W niedtugim czasie ceny biletdéw doprowadzg do tego, ze duza
grupa potencjalnych pasazerdw pozbawiona zostanie mozliwosci
korzystania z ustug kolei. Ludzie zmuszeni bedg podrézowacd
autokarami, ktére juz dzi$ stanowig bardzo atrakcyjna cenowo
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konkurencje dla pociggdéw. Doszto do sytuacji nie do
zaakceptowania, w ktdérej publiczne pienigdze zasilaja budzety
Zle zarzadzanych spétek kolejowych, na ktorych ustugi stad
jest nielicznych. W najblizszych latach problem ten bedzie sie
nasilat.

Przejazdy pociggami sg coraz drozsze gtéwnie z powodu ciggle
malejgcej liczby pasazerdw, przy jednoczesnym wzros$cie tak
zwanych kosztéw statych. Pomimo tworzenia przez marszatkow
wojewbddztw nowych przewoznikdéw kolejowych, z roku na rok spada
liczba oséb przewiezionych koleja. Nie pomaga nawet nacigganie
statystyk. Pasazer w ciggu jednej podrozy musi czesto kupowad
trzy bilety, ptacac osobno za przejazd pociggami rdéznych
przewoznikéw. Jak powstrzymaé¢ ten negatywny trend?

NIE UCZMY SIE OD HISZPANOW I ANGLIKOW

0d kilku lat rzady Platformy Obywatelskiej racza nas

obietnicami budowy kolei duzych predkos$ci. — Wysytamy naszych
kolejarzy do Hiszpanii, aby tam nauczyli sie, jak budowac
szybkie koleje — méwit swego czasu premier Donald Tusk.

Zapomniat tylko doda¢, ile kosztuje zwykty bilet z Madrytu do
Barcelony. Przejazdy takie sg za drogie — tak przynajmniej
stwierdzita Unia Europejska, ktéra miata w tym zakresie spore
zastrzezenia do rzadu Hiszpanii. Gdyby nie dotacje rzadowe 1
fundusze z Unii Europejskiej, systemu kolei AVE w Hiszpanii
nie wybudowano by wcale. Powstaje pytanie, czy w Polsce stad
nas na budowe elitarnej, drogiej kolei - zwtaszcza, jesli
wzig¢ bioragc pod uwage optakany stan catosci sieci, poziom
ubéstwa w spoteczenstwie oraz, co najwazniejsze, potezne
problemy z rewitalizacjg linii juz istniejgcych. Moim zdaniem
powinnismy porzuci¢ mrzonki o polskim TGV przynajmniej na
dwadzies$cia lat - wtasnie w imie zrdéwnowazonego rozwoju,
ktéorego tak bardzo domaga sie rzagd na forum Unii Europejskiej.

Warto tez wyciggna¢ wnioski z bteddéw popetnionych przez
Anglikéw. Za czasdéw rzaddéw Margaret Thatcher panstwo pozbyto
sie kontroli nad infrastrukturg. Powstat gigantyczny batagan,



ktéory zmusit rzadzacych do czesciowej, acz bardzo kosztownej,
renacjonalizacji infrastruktury kolejowej. Rozdrobnienie
wtasnosci w tym obszarze doprowadzito do kuriozalnej sytuacji:
Eurostar z Paryza do Londynu po przejechaniu kanatu La Manche
musiat zwalnia¢ na angielskich torach. Specjalisci zgadzaja
sie, ze prywatyzacja infrastruktury prowadzi do katastrofy.
Niestety konajgcy w bolach rzad Ewy Kopacz, nie baczac na
przestrogi znacznej cze$Sci ekspertdw, najprawdopodobniej
pozbedzie sie PKP Energetyki. Strategiczna spdtka zostanie
sprzedana za kwote mniejszg, niz wartos$¢ infrastruktury firmy.
Kupcem nie jest nawet inwestor z branzy energetycznej, tylko
londyiAski fundusz kapitatowy.

PANSTWOWA INFRASTRUKTURA

To efekt ,kolejowej” reformy rozpoczetej jeszcze przez rzad
Jerzego Buzka. Powstato kilka spétek zajmujgcych sie
utrzymaniem infrastruktury. W ostatnim czasie zrobito sie
rowniez gtos$no o prywatyzacji TK Telekom, powstatej na bazie
Dyrekcji Teleinformatyki Kolejowej. Prywatyzacja TK Telekom
oznacza utrate kontroli nad kolejowymi sieciami
teleinformatycznymi. Niedawno sprywatyzowana sp6tka obstuguje
choéby strone internetowa z rozktadami jazdy. Poza tym, sieci
Swiattowodowe mogg znalez¢ zastosowanie przy wprowadzaniu
nowych technologii sterowania ruchem kolejowym. Zamawianie
ustug teleinformatycznych w podmiotach zewnetrznych na pewno
podwyzszy koszty dostepu do infrastruktury kolejowej.

Co nalezy zrobic¢? Eksperci odpowiadajg: przede wszystkim
zmniejszy¢ 1ilos¢ spbétek odpowiedzialnych za utrzymanie
infrastruktury i wyprowadzié¢ je wszystkie z grupy PKP S. A. Z
PKP Energetyka, PLK, PKP Nieruchomosci, powinien powstal jeden
podmiot ,Infrastruktura Kolejowa”, ktoéory bytby tez
wtascicielem spétki teleinformatycznej, Swiadczgcej ustugi
wtascicielowi oraz odbiorcom zewnetrznym. Samorzady nie mogg
mie¢ prawa budowania, przejmowania oraz ingerencji w
zarzgdzanie liniami kolejowymi. Przekazana im wczesniej
infrastruktura powinna zosta¢ odebrana. Przeksztatcenia nie



moga jednak dotyczy¢ funkcjonujgcej w aglomeracji warszawskiej
linii WKD, podobnej bardziej do szybkiego tramwaju, niz koleil
czy linii wgskotorowych.

Po dokonaniu koniecznych zmian w sferze wtasnosci
infrastruktury, powstaty system bytby bardziej efektywny 1i
przejrzysty. Juz teraz, nie bez racji, Unia Europejska ma do
Polski zastrzezenia, ze w jednej grupie kapitatowej znajduja
sie przewoznicy oraz zarzadca infrastruktury.

UCHWALMY DOBRE PRAWO

Aby korzystne zmiany mogty by¢ zrealizowane, trzeba zmieni¢
prawo. Ustawy o transporcie kolejowym, transporcie drogowym,
drogach publicznych, prawo przewozowe, prawo o0 publicznym
transporcie zbiorowym, o uprawnieniach do ulgowych przejazdéw
srodkami publicznego transportu zbiorowego oraz inne ustawy,
trzeba zastgpi¢ kodeksami: Transportu oraz Infrastruktury
Transportowej. Kodeks Transportu wprowadzitby rozréznienie
miedzy przewozem komercyjnym, a przewozem o charakterze
publicznym, czego do tej pory nie zrobiono. Obecnie do
komercyjnych pociggéw EIC lub EIC Premium spétki PKP Intercity
panstwo doptaca réznice miedzy biletem z ulgg, a biletem
zwyktym. Ten system jest z gruntu nieuczciwy i nieefektywny,
bowiem ta sama spbétka sprzedaje uprawnienia do ulg
marketingowych, za ktére pobiera optate ryczattows.

Organizatorzy transportu muszg wzig¢ petng odpowiedzialnos$¢ za
transport na swoim obszarze. Najlepiej osiggng¢ to, zmuszajac
ministra do spraw transportu 1 samorzgdy do: emitowania
biletéw na przejazdy, tworzenia rozktaddéw jazdy pocigglw
uzytecznosci publicznej, a przede wszystkim ponoszenia
catkowitych kosztdéw organizowanego przez siebie transportu.
Obecne przepisy rozpraszajg odpowiedzialnos$¢. Samorzad i
minister niby doptacaja do pociggow, ktdére uruchamia i optaca
przewoznik kolejowy. Ten otrzymuje dotacje, ale jednoczes$Snie
pobiera wptywy ze sprzedanych biletdéw. Taki model absolutnie
sie nie sprawdzit. Gtéwnie dlatego, ze samorzady wiecznie



spierajg sie z spO6tkami kolejowymi o wysoko$¢ doptat
wyréwnujgcych straty. Na catym sSwiecie pociggi aglomeracyjne i
regionalne nie sg dochodowe i doptaca¢ do nich trzeba. Pytanie
tylko, ile. Samorzady chca jak najmniej, przewoznicy mozliwie
najwiecej. To zrozumiate. Problem zaczyna sie wtedy, gdy model
funkcjonowania transportu uniemozliwia okres$lenie naleznych
dotacji. A wtasnie tak jest teraz.

Przewozy komercyjne prowadzone wy*gcznie dla zysku, na
zasadach popytu i podazy, nie mogg by¢ dotowane w zaden
sposob. Takie podejscie wymusitoby na komercyjnych podmiotach
podniesienie jakos$ci Swiadczonych ustug, oczywisScie przy
zatozeniu, ze komunikacja publiczna bedzie na przyzwoitym
poziomie.

Przedstawiona koncepcja organizacji transportu jasno wskazuje
podmiot odpowiedzialny za kondycje kolei. Zaden minister czy
marszatek nie mégtby zwali¢ winy, na spétki przewozowe,
poniewaz one wykonywatyby wytgcznie zlecang przez organizatora
prace przewozowg, za ktdéra otrzymywatyby pienigdze (od tzw.
pociggokilometra).

OKIELZNAC SAMORZADOWY CHAOS

Samorzgdy nie moga réwniez posiadad¢ taboru kolejowego.
Wszystkie pociggi, samorzgdowe spdotki kolejowe, powinny
przejs¢ na wtasnos¢ panstwa i zostal skonsolidowane w jeden
podmiot publiczny wykonujgcy ustugi przewozowe. Samorzady 1
ministerstwo organizowatyby przetargi na obstuge linii, a o
zamowienia rywalizowatyby — spétka publiczna oraz podmioty
prywatne. Zostatby wtedy zachowany wymég konkurencji. Co
wiecej, obecnos¢ przewoznikéw prywatnych zmusi publicznego
operatora do dbania o jako$¢ ustug, a pasazerowie nie odczuja
negatywnych skutkéw rozdrobnienia rynku przewozéw kolejowych.
Za bilety bedziemy wszak ptacic¢ organizatorowi przewozow.

NA JEDNYM BILECIE, JAK DAWNIEJ

Oczywiscie samorzady wojewddzkie nie mogtyby, jak dzieje sie



to obecnie, ksztattowad oferty przewozowej i ceny biletdw
wedtug wtasnych zachcianek. PahAstwo doptacatoby regionom -
ustawowo okreslony procent wydatkéw na transport, pod pewnymi
warunkami: synchronizacjg taryf biletowych, respektowaniem
ustawowych uprawnied do ulgowych przejazdéw, skomunikowaniem
pociggéw zamawianych przez organizatoréw. Korzysci takiego
rozwigzania sg ewidentne. Urzednicy organizujgcy przewozy nie
uciekng od odpowiedzialnosci, spO6tki przewozowe zajmg sie
wykonywaniem pracy przewozowej, a nie jak teraz, ustalaniem
cen biletdow i rozkt*addéw jazdy. Co wiecej, system ten bedzie
zapewniat doktadne wyliczanie kosztéw funkcjonowania
transportu, co w kontekscie racjonalnosci wydawania Srodkéw
publicznych jest niezbedne.

Dodatkowo organizator publicznych przewozéw — w tym przypadku
ministerstwo — bedzie mégt wizualnie rozr6znié¢ przewozy
uzytecznosci publicznej od komercyjnych. Cho¢ przewoznikow
bedzie na pewno wielu, na polska kolej wréca rogatywki i
orzetki, a wszystkie publiczne pociggi uzyskajag jednolity
schemat oznakowania. Dany region mégtby np. wyrdzniac sie
herbem wojewddztwa, umieszczonym w widocznym miejscu wagondw.
Oczywiscie, jes$li region nie chciatby uczestniczy¢ w systemie
publicznych kolei, to moégtby organizowad przewozy, ale na
zasadach komercyjnych, bez ulg i1 bez dotacji.

ZAGWARANTOWAC WEASCIWE ZAROBKI KOLEJARZOM

Oprécz zaspokojenia potrzeb spoteczenstwa, praca na kolei
powinna zagwarantowa¢ godziwy standard zycia osobom
zatrudnionym. I tu wrdce do propozycji uchwalenia Kodeksu
Infrastruktury. Musi on zawieraé¢ =zakaz zatrudniania w
jednostkach kolei na podstawie innej umowy niz o prace na czas
nieokreslony, pod grozbg odpowiedzialnosSci karnej. Dalej -
minimalne wynagrodzenie pracownika, 1limity czasu pracy,
wymagania od zatrudnionych niezbednych predyspozycji
zdrowotnych 1 zawodowych.

Juz teraz, wobec postepujgcej liberalizacji rynku kolejowego,



takie uregulowania sg koniecznos$cig. Zapewnig one uczciwg
konkurencje w walce o zdobywanie zlecen na ustugi przewozowe.
Jesli kolejowe zwigzki zawodowe zdotajg jasno wyartykutowac
postulat czytelnego i uczciwego unormowania standardéw pracy w
swojej branzy, z pewnoscig zyskajg przychylnos¢ spoteczenstwa.

To wtasnie na zwigzkach =zawodowych spoczywa ogromna
odpowiedzialnos¢ za przyszte dobro kolei oraz pasazerow.
Zwigzkowcy majg réwniez niepowtarzalng okazje by¢ rzecznikiem
interesow pasazera. Najnowsze wydarzenia — likwidacja tanich
potgczen InterREGIO przy jednoczesnej biernosci zwigzkéw to
dobitny przyktad, jak dziatacze nie dostrzegajg swojej szansy.
To wielka strata. Bo kto, jesli nie organizacje masowe, miatby
zapobiec likwidacji kolejnych pociggdw. Zwtaszcza, ze z kazdym
rokiem jest ich coraz mniej.

Na pewno takim rzecznikiem pasazera nie jest Urzad Transportu
Kolejowego, ktory nie chciat i nie potrafit wptynac na
marszatkéw Mazowsza i Podlasia, aby w planach transportowych
swoich wojewédztw zawarli przywrécenie pociggoéw lokalnych na
linii do Biategostoku pomiedzy Szepietowem a Matkinig. Prezes
Urzedu Transportu Kolejowego ma prawo negatywnie zaopiniowad
projekt planu transportowego. Niestety prezes UTK nawet nie
probowat uzy¢ swoich uprawnien zeby zmieni¢ skrajnie
niekorzystne zapisy tworzonych plandw.

Likwidacje potgczen stylowych oraz zrywanie skomunikowan
rowniez z powodzeniem moga nagtasnial zwigzki zawodowe. W
koncu im wiecej pasazerdéw skorzysta z kolei, tym bardziej
kolejarze mogg by¢ pewni, ze pracy dla nich nie zabraknie.

Tu pojawia sie jeszcze jeden watek — plan naprawczy Przewozow
Regionalnych. Z g6ry skazany na niepowodzenie. Kto naprawia
firme zmniejszajac grono jej klientdéw oraz ilos$¢ wykonywanej
pracy przewozowej? Nie chodzi tu tylko o likwidacje
InterREGIO. Cze$¢ wojewddztw zamierza w rozktadzie jazdy
2015/16 zamawia¢ mniej pociggbéw. To musi doprowadzié¢ do
zwolnieA i wzrostu kosztéw statych dziatalnos$ci spétki, czyli



kolejnych problemdw.

Niezaleznie, ile pieniedzy zostanie wpompowane w Przewozy
Regionalne, jes$li rzad nie weZmie sie do pracy i nie stworzy
przejrzystych, efektywnych ekonomicznie, a co najwazniejsze
przyjaznych pasazerom zasad funkcjonowania transportu
publicznego — kolej bedzie studnig bez dna i ostatecznie
skonczy tak jak PKS-y.

Jako zwykty pasazer zycze wszystkim klientom i kolejarzom, aby
nastepne dwadziescia lat nie zostato straconych. Musimy dbac¢ o
wtasnos$¢ publiczng i patrze¢ na rece politykom oraz
urzednikom. Atrakcyjna 1 przyjazna dla pasazera oraz
pracownika kolej znajduje sie w zasiegu mozliwosci Polakow.
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