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Tani i efektywny transport kolejowy stracit swojg dawng
pozycje. Powodem stopniowego zmniejszenia jego roli sg w
znacznej mierze krepujgce kolej regulacje, ktore nie pozwalaja
wykorzysta¢ potencjatu zapomnianych juz dzi$ tras i zwiekszaja
koszty operacji na szeregu 1linii. W efekcie pociaggi
uruchamiane przez publiczne przedsiebiorstwa sg nierentowne 1
mimo nieustannych reform - albo w pewnej mierze z ich
przyczyny — sytuacja ta od lat nie ulega zmianie.

Komunikacja kolejowa to jedna z najsilniej regulowanych prawem
gatezi transportu. Obok innego niz w przypadku drog, mniej
korzystnego dla spétek przewozowych, sposobu finansowania
infrastruktury[1l] i zmian spotecznych po 1989 r.[2] to wkasnie
bardziej szczegbétowe, wcigz zmieniajgce sie 1 idgce coraz
dalej regulacje tak rynku kolejowego, jak 1 samego
funkcjonowania kolei, sg najpowazniejszym powodem znaczgcego
spadku roli transportu szynowego. W takim otoczeniu prawnym na
dziatalno$¢ w tym trudnym segmencie decyduja sie tylko bardzo
nieliczni, a o przesadzie przepisd6w natozonych przez panstwo
najlepiej Swiadczy to, ze z ich realizacjg nie radzag sobie
publiczne podmioty branzy kolejowej, niejednokrotnie dos¢
§cisle powigzane z urzedami kontrolujacymi wdrozenie kolejnych
regulacji (np. Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju
kontraktuje z panstwowg spdétkg PKP Intercity dotowane kursy w
relacjach miedzywojewddzkich, a jednoczesnie to wtasnie
ministrowi odpowiedniemu ds. transportu podlega Urzad
Transportu Kolejowego — UTK, najwazniejsza i najwieksza
instytucja kontrolna branzy).

Powodem znakomitej wiekszosSci zmian w prawodawstwie roéznego
szczebla jest troska ustawodawcy, ministra, prezesa UTK itd. o
bezpieczenstwo. Efekty tej troski bywajg jednak czesto bolesne
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dla pasazerdéw. Wystarczy tu przywotac ostatni dos¢ jaskrawy
przyktad odwot*ania szeregu kurséw na Pomorzu. W styczniu
minister infrastruktury i rozwoju zmieni*a rozporzadzenie
dotyczgce eksploatacji pojazddéw kolejowych[3]. Nowe przepisy
wymusity na przewozZnikach przedktadanie do zatwierdzenia
prezesowl UTK dokumentacji systemu utrzymania (DSU, dokument
méwigCy o0 sposobie serwisowania pojazdu wyznaczajacy takze
regularno$¢ napraw i przegladéw). Na wdrozenie przepiséw w
zycie, a wiec na przygotowanie, przedtozenie gotowej
dokumentacji 1 uzyskanie aprobaty urzedu, eksploatujgcy tabor
otrzymali.. dwa tygodnie.

Bardzo krétki termin wejscia w zycie rozporzadzenia
uniemozliwit nam natychmiastowe sprostanie jego zatozeniom.
Przewozy Regionalne sg najwiekszym pasazerskim operatorem
kolejowym w Polsce i posiadajg kilkadziesigt réznych typow
pojazdéw, dla ktérych przewozZznik musi opracowac¢ odrebne
dokumentacje — moéwit branzowemu portalowi ,Rynek Kolejowy”
Michat Stilger z biura prasowego Przewozdéw Regionalnych[4].
Sp6tka ztozyta wiec niektére dokumenty z opéznieniem, a w
przypadku czesci z nich prezes UTK zakwestionowat
zaproponowany sposob utrzymania. W efekcie w kwietniu tego
roku z dnia na dzien Urzad nakazat* wytgczy¢ z ruchu szereg
tzw. autobuséw szynowych z gdynskiego oddziatu PR, w zwigzku z
czym nowoczesne, zaledwie kilkuletnie, eksploatowane
dotychczas z powodzeniem, testowane przed dopuszczeniem do
ruchu i speiniajgce wspétczesne standardy budowy taboru
kolejowego pojazdy zostaty w imie bezpieczenstwa podrdznych
zastgpione na kilka dni pociggami zestawionymi z
kilkudziesiecioletnich, awaryjnych lokomotyw i wagonéw
bedacych u kresu eksploatacji. Na cze$¢ kursdOw nie udato sie
jednak znalez¢ zastepczych sktadow w ogdéle, wiec przewoznik
odwotat je 1 uruchomit organizowang ad hoc, ucigzliwa
komunikacje autobusowg, co — biorgc pod uwage ogdlne
statystyki wypadkdéw na torach i na drogach — poziom
bezpieczenstwa podréznych kilkukrotnie obnizyto.



Jeszcze wiekszg niz niestabilno$¢ przepisdéw przeszkoda dla
rozwoju sektora kolejowego jest taka ich konstrukcja, ktora
wspiera jedynie najwieksze podmioty i nie uwzglednia specyfiki
ruchu lokalnego. W efekcie w Polsce, ktdéra miata do niedawna
bardzo rozwinieta siec¢ linii o charakterze wytgcznie dowozowym
(zwtaszcza na zachodzie kraju), praktycznie nie wyksztatcit
sie segment tzw. shortlines. To szczegélnie popularne w
Ameryce rozwigzanie nazywane bywa w Polsce liniami ostatniej
mili[5] albo — nieco szerzej, zwtaszcza w pismiennictwie
naukowym — 1liniami mato obcigzonymi[6]. Linie takie
charakteryzuja sie najcze$ciej niskimi parametrami
technicznymi — gto6wnie niewielka dopuszczalng predkoscig — i
matym ruchem, ktory zaspokaja jednak konkretne zapotrzebowanie
lokalne. W transporcie towardéw chodzi tu np. o dostarczanie
niewielkiej ilosci tadunkéw do konkretnego zaktadu. Moze by¢
to kilka wagonéw wegla, ktdére taniej jest przewiezé¢ na
odlegtos¢ kilkuset kilometréw kolejg w zwartym sktadzie
wiozgcym podobny tadunek do wielu zaktadow w jakiejs okolicy,
a nastepnie rozwiez¢ je powolnymi lokalnymi pociggami, niz
przetadowywa w trasie towar na ciezardwki.

Gtdéwng zaleta wykorzystywania linii o takim charakterze jest
sumaryczny niski koszt przewozu *adunku. Nawet jesli odbiorca
czy nadawca znajduje sie poza gtdéwnymi Kkorytarzami
transportowymi, a jego zapotrzebowanie na wegiel czy paliwo
albo mozliwosci wytworcze np. drewna sg niewielkie, linia
dowozowa pozwala mu korzystac¢ z niskiej ceny przewozu tadunkow
zwartymi, ditugimi pociggami — jego wagony jada ,samodzielnie”
tylko kilka kilometréw, a dalej przetgczane sg do sktadéw
zbiorczych. W Polsce znakomita wiekszos$¢ sieci zarzadzana jest
przez publiczng spétke PKP Polskie Linie Kolejowe, a
ogélnopolski zarzadca zdaje sie postrzega¢ te linie jako
problematyczne. Prowadzony ruch jest na nich znikomy w
pordwnaniu z trasami magistralnymi i nawet gdyby udato sie
znacznie go zwiekszy¢, nie zmieni to olbrzymiej dysproporcji.
Nie przygotowuje sie wiec indywidualnych ofert, np. stosujac
duzo nizsze stawki dostepu do infrastruktury adekwatne do



kosztéw utrzymania i popytu[7] albo wprowadzajac system optaty
ryczattowej (statej kwoty niezaleznej od liczby uruchamianych
pociggdéw), bo w skali catego kraju kazda z takich 1linii ma
znaczenie marginalne. Przewoznicy, ktérzy za kazdy przejazd
muszg odprowadza¢ okreslong optate, stopniowo rezygnujg wiec z
uzytkowania, bo ich klienci wobec wysokich kosztéw transportu
szynowego planujg swoje dostawy inaczej.

Przyjetym w wielu krajach rozwigzaniem, w tym poniekgad w
Polsce[8], jest wumozliwienie dziatalnosci niezaleznych
lokalnych zarzgdcéw 1inii. Dla mateqgo przedsiebiorstwa
proporcjonalnie niewielkie wptywy moga pozwolié¢ na rozsadny
zysk, tatwiej jest tez obnizac¢ koszty dziatalnosci, zwtaszcza
jesli potaczy sie role zarzadcy i przewozZznika, co w Swietle
aktualnych przepiséw wspdélnotowych nie jest mozliwe w skali
catej sieci[9]. Czemu wiec w Polsce nie dzieje sie tak na
masowg skale? Stworzenie matego, zarzagdzajgcego jednym,
krotkim odcinkiem zarzadcy jest niemal niemozliwe ze wzgledu
na absurdalne bariery wejscia 1 niepewno$¢ warunkoéw
prowadzenia dzia*alnosci. I tak np. kazdy podmiot majacy w
zarzagdzie nawet najkrdétsza linie, po ktérej mozna poruszaé sie
z maksymalng predkoscia rzedu 30-40 km/h, musi zdobywad
urzedowg autoryzacje bezpieczehAstwa praktycznie wedtug tych
samych zasad, ktére obowigzuja bardzo uczeszczane magistrale o
predkosciach 160-200 km/h. Do tego dokumenty te wymagaja
biezgcej aktualizacji, co z kolei wymusza zatrudnienie
dodatkowej wysoko wykwalifikowanej kadry. Tymczasem na
odcinkach, na ktdérych ruch jest bardzo jednorodny,
wykorzystywane na co dzien procedury datoby sie przedstawid
pracownikom na jednym krdétkim szkoleniu czy ujgé¢ w niewielkiej
broszurze.

Na tym jednak problemy sie nie koncza. W zwigzku z
bezwzglednym dazeniem do tzw. interoperacyjnos$ci zarzadcy sg
zobowigzani do stosowania wytgcznie tych urzadzen, ktére
dostosowane sg do standardéw catej sieci (w zamysle docelowo w
skali Europy). 0 ile zapis ten nie brzmi bardzo



kontrowersyjnie, o tyle w praktyce oznacza koniecznos$¢
certyfikowania w UTK kazdego drobnego elementu czy urzadzenia,
CO po plerwsze wigze sie z wydatkami, po drugie — z duzymi
stratami czasowymi, po trzecie — z podniesieniem kosztow
zakupu samych elementéw infrastruktury ze wzgledu na
konieczno$¢ wyboru certyfikowanych, a nie dowolnych
wystarczajgcych rozwigzan. By¢ moze spetnienie wszystkich tych
(i szeregu innych) warunkéw pozwalatoby méc sensownie
prowadzi¢ dzia*alnos$¢ gdyby nie to, ze kiedy juz zarzadca
uzyska wszelkie dopuszczenia, i tak nie bedzie mégt w petni
ksztattowad cen Swiadczonych przez siebie ustug (dostepu do
infrastruktury). Cennik podlega bowiem zatwierdzeniu UTK, a
ryzyko nieuzgodnienia z urzedem zadowalajacych cen jest
znaczgce. 0 stopniu komplikacji niech $wiadczy to, ze
najwyrazniej zdaje sobie z nich sprawe nawet sam kolejowy
urzgd, bo w 2013 roku zlecit opracowanie raportu z
propozycjami utatwien w tym zakresie. Bardzo dobre
merytorycznie (cho¢ nie wolne od zakusdéw tworzenia kolejnych
regulacji, ale w innych kwestiach) opracowanie powstato[1l0],
ale wnioski zen do dzis nie doczekaty sie wdrozenia, prac
legislacyjnych ani nawet poddania ich szerszym konsultacjom.

Podobne problemy dotykaja infrastruktury pasazerskiej. Znow
ktaniajg sie wzgledy bezpieczenstwa — w Polsce pocigg nie moze
zatrzymywaé¢ sie na przystanku, na ktdérym peron jest krétszy
niz dtugos$¢ catego skt*adu[ll], cho¢ wspotczesny tabor
umozliwia otwarcie tylko niektéorych drzwi, np. w pierwszym
wagonie, i wystarczytoby poinformowal pasazerow przy kontroli
biletéw o konieczno$ci przejscia do odpowiedniego wyjs$cia.
Polscy nierozumni podrézni mogliby bowiem najwyrazniej nie
potrafi¢ wyjs¢ z pociagu albo masowo traci¢ zycie, wyskakujac
mimo présb zatogi przez wybijane w panice okna prosto na
ttuczen, cho¢ takich probleméw nie maja ani Rosjanie, ani
Ukraincy, ani Rumuni, ani nawet Niemcy[12], a Czesi bez
ktopotow wychodzg niejednokrotnie na perony nie dos¢ ze
krotkie[13], to jeszcze usypane z ziem. W konsekwencji tego
zakazu do niedawna kazdy nowo budowany peron musiat miec¢ 200



metrow dtugosci, nawet jesli zatrzymujg sie tam tylko
najkréotsze siedemnastometrowe tzw. szynobusy[1l4] — przeciez
by¢ moze nawet w Wélce GArnej ktos zechce kiedy$ zatrzymad
miedzynarodowy kilkunastowagonowy ekspres..?

Cho¢ ten absurd udato sie nieco ztagodzi¢ — w zesziym roku
norma zostata zmniejszona do 85 metréw dla perondw
»przeznaczonych wytgcznie do obstugi ruchu regionalnego”[15]
(cokolwiek to znaczy[16]) i powstaty juz pierwsze ,skrécone”
platformy[17] — nowa warto$¢ wydaje sie nadal tak samo
przesadna, jak i zakaz wychodzenia tylko niektérymi drzwiami.
Nadal na wielu trasach podrézny, ktéry stanie na ztym koncu
peronu, bedzie w panice dobiegat do stojgcego dos¢ daleko
pojazdu, nadal budowa peronéw bedzie drozsza niz to konieczne,
a ich utrzymanie — kosztowne 1 ktopotliwe. Wreszcie nadal
szereg tanich w budowie, kréciutkich przystankdw
umozliwiajgcych wejscie pierwszymi drzwiami, ktdére dobrze
stuzytyby mieszkancom najmniejszych miejscowosci, po prostu
nie powstanie[18].

Przyktady podobnie krepujacych swobodny rozwéj kolei dziatan
mozna mnozy¢, dotykajac kazdego aspektu funkcjonowania
transportu. Trudno jest np. prowadzi¢ ruch pociggow
komercyjnych, bo tym tzw. slot (mozliwos¢ przejazdu o
okreslonej porze) przydzielany jest czesto w drugiej
kolejnosci po kursach dotowanych, co zwtaszcza na liniach o
niskiej przepustowosci nie pozwala na utozenie sensownego
rozktadu jazdy[19]. Dzieje sie tak nawet wtedy, gdy pociag
niedotowany miatby szanse przewiez¢ ttumy, a dotowany stuzy
kilku osobom. Na osobny Kkomentarz zastugujg kwestie
uzyskiwania wszelkiego rodzaju koncesji wymaganych do
rozpoczecia regularnych kursow, a takze normy dotyczace
produkcji 1 dopuszczania do ruchu taboru. Nawet gdyby jednak
problemy ograniczaty sie do opisanych szczegdétowiej w tym
krotkim komentarzu, kolej i tak juz tracitaby swojg ogromng
jeszcze d¢wieré¢ wieku temu pozycje. Jest bowiem swoistym
systemem naczyn potaczonych i systemowe ograniczanie jej roli



w ruchu lokalnym powoduje odptyw podréznych i *adunkdow takze z
linii gtdéwnych, bo pasazerowie nie godza sie na skomplikowane
przesiadki pomiedzy rdéznymi $rodkami transportu, a nadawcom
nie optaca sie ponosi¢ olbrzymich kosztdéw przetadunku.
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PRZYPISY

[1] Stawki za dostep do infrastruktury kolejowej w ruchu
towarowym sg duzo wyzsze niz do drég. Przyktadowo optata za
korzystanie z drog dla 40 ciezardwek, ktére wiozg kontenery ze
Slaska do portu w Swinoujéciu to w systemie e-myta ViaTOLL 4,5
tys. zt (po 114 z* za ciezarowke). Dostep do tordéw dla 40-
wagonowego pociggu w tej samej relacji to 8,8 tys. zt (cyt.
za: Tiry kontra kolej. Nierowna rywalizacja, portal forsal.pl,
http://forsal.pl/artykuly/866641,tiry-kontra-kolej-nierowna-ry
walizacja.html, dostep: 24.04.2015 r. W ruchu pasazerskim
dysproporcja optat wnoszonych bezposSrednio przez kierowce jest
jeszcze wieksza (na znakomitej wiekszo$ci drog publicznych
przejazd samochodem osobowym nie podlega optacie, na kolei
ruch jakiegokolwiek pociggu zwigzany jest z koniecznoScig
wykupienia dostepu do infrastruktury).

[2] Przede wszystkim powszechnej motoryzacji i silnego
powigzania pomiedzy posiadaniem samochodu a prestizem
spotecznym.

[3] Zob. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z
dnia 10 grudnia 2014 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie


http://mises.pl/blog/2015/04/30/fiszer-przeregulowanie-przyczyna-upadku-kolei-lokalnej/

ogolnych warunkdéw technicznych eksploatacji pojazdow
kolejowych, Dz.U. 2015 poz. 25.

[4] ms, Czes¢ autobusédw szynowych wytgczona z ruchu w
Pomorskiem, portal »Rynek Kolejowy”,
http://www.rynek-kolejowy.pl/56950/czesc autobusow szynowych w
ylaczona z ruchu w pomorskiem.htm

[5] Np. M. Wolanski, P. Bednarz, B. Jakubowski, Analiza
ekonomiczno-prawna w zakresie zagospodarowania linii
kolejowych o niskiej rentowno$ci, raport przygotowany na
zlecenie Urzedu Transportu Kolejowego, Warszawa 2013, s. 43.

[6] Taka, niezgodna z ogdlnymi zasadami polszczyzny, pisownia
stosowana jest powszechnie, zob. np. A. Chudzikiewicz, T. Uhl,
A. Pietrzyk, Modelowanie procesow wystepujgcych na liniach
matoobcigzonych, ,Prace naukowe Politechniki Warszawskiej.
Transport” 2009, z. 69, s. 43 1 n.

[7] Stawki dostepu do infrastruktury sg ustalane obecnie w
sposdob jednolity w skali kraju i wyrazane s w optacie za
kazdy kilometr jazdy naliczanej w zaleznosci od kategorii
linii, rodzaju pociggu i masy sktadu oraz liczby zatrzyman.

[8] Innymi znaczniejszymi zarzadcami sg nalezaca do grupy PKP
SA, a wiec panstwowa spétka PKP LHS bedaca jednoczes$nie
przewoznikiem i zarzagdca infrastruktury, zarzadzajgca siecig
kolei kopalnianych Infra Silesia nalezgca posrednio do
niemieckiego koncernu panstwowego DB i powigzana z
funkcjonujgcym w Polsce przewoznikiem DB Schenker, a takze
SKPL Infrastruktura i Linie Kolejowe z Kalisza powigzana z
grupg SKPL, praktycznie jedynym podmiotem w Polsce, ktory
probuje przetozy¢ na polski grunt idee shortlines.

[9] Wynika to m.in. z dyrektywy 2012/34/WE w sprawie
utworzenia jednolitego europejskiego obszaru kolejowego. Takie
regulacje majg zapewni¢ konkurencje pomiedzy przewoznikami,
ale catkowicie pominieto mozliwo$¢ konkurowania takze roéznymi
modelami zarzgdzania: *aczeniem funkcji operatora 1



przewoznika, ich rozdzieleniem albo pewnymi wariantami
posrednimi, np. zarzadzaniem infrastrukturg przez okreslonego
przewoznika, ktdéry dopuszcza jednak wjazd na swojg sied
pociggdéw innych spétek pod warunkiem uiszczenia jakiejs formy
myta.

[10] M. Wolanski, P. Bednarz, B. Jakubowski, dz. cyt. Raport
mozna pobrad ze strony internetowe] UTK,
http://www.utk.gov.pl/pl/aktualnosci/3953,Przeglad-swiatowych-
rozwiazan-prawnych-i-praktyk-regulacyjnych-w-zakresie-
zagosp.html, dostep: 21.04.2015 r.

[11] Przynajmniej w teorii, w praktyce bowiem zdarzajg sie
incydentalne przypadki takich postojdéw, najczesSciej zwigzane
ze wzmocnieniami skt*adéw (doktadaniem do nich dodatkowych,
nadplanowych wagondéw) w dniach najwiekszego ruchu.

[12] Zob.
http://www.laenderbahn.com/de/die-laenderbahn/aktuelles/artike
l/bahnstrecke-gotteszell-viechtach, dostep: 22.04.2015 r.

[13] Do niedawna takze krétsze niz sktady.
[14] Taka dtugos$¢ majg pojazdy serii SA105.

[15] Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 5
czerwca 2014 zmieniajgce rozporzagdzenie w sprawie warunkéw,
jakim powinny odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie,
Dz.U. 2014, poz. 867, § 1 ust. 32.

[16] Przeznaczenie przystankdéw niejako sita rzeczy zmienia sie
kazdorazowo przy planowaniu kolejnego rozktadu jazdy. Nadal
nie ma bowiem przeszkdd prawnych, by przy takim krotkim
peronie zatrzymac¢ dowolny kurs dalekobiezny, nawet
miedzynarodowy, jesli tylko jego sktad jest krotki.

[17] Np. w Kusietach Nowych, zob. Koniec z absurdem zbyt
dtugich peronéw, ,Z biegiem szyn” 2015, nr 1, s. 3.

[18] Cho¢ nalezy zauwazy¢, ze po zmianie norm dos$¢ szybko



pojawity sie plany budowy nowych perondw. Niektdore z nich
opisywatem na tamach portalu miesiecznika ,Rynek Kolejowy”,
zob. np. K. Fiszer, Perspektywy rozwoju dla linii Cheim -
Wtodawa, portal »Rynek Kolejowy”,
http://www.rynek-kolejowy.pl/57113/perspektywy rozwoju dla lin
ii kolejowej chelm wlodawa.html, dostep: 23.04.2015 r.

[19] Priorytet w ksztattowaniu rozkt*adu jazdy majg bowiem
pociggi tzw. stuzby publicznej. Nieprzydzielenie
zadowalajacych godzin kursowania by*o np. jedng z przyczyn
wielokrotnych cie¢ w ofercie komercyjnych pociggdéw interRegio
sp6tki Przewozy Regionalne. Zob. np. jm, Dwa razy mniej
InterRegio. Przewozy Regionalne tng tanie linie, portal ,Rynek
Kolejowy”,
http://www.rynek-kolejowy.pl/54450/dwa razy mniej interregio p
rzewozy regionalne tna tanie linie.htm, dostep: 22.04.2015 r.



