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Streszczenie: Autorzy artykutu Perspektywy rozwoju polskiego sektora transportu kolejowego w obliczu kryzysu energetycznego: analiza krytycz-
na skoncentrowali w jego ramach wysitki w celu zaprezentowania podstawowych informadcji i problemoéw dotyczacych zaréwno obecnego stanu
rzeczy w obszarze transportu kolejowego, jak rowniez jego perspektyw. Wszystko to zostato nakreslone w kontekscie narastajacego kryzysu energe-
tycznego, bedacego skutkiem szeregu, czesto niezaleznych od krajéw bedacych importerami surowcow energetycznych oraz energii elektrycznej,
czynnikow. Wirdd tych ostatnich, zdaniem autoréw publikacji, nalezy w szczegdlnosci zwrdci¢ uwage na problemy krotko- i Srednioterminowe, wy-
nikajace z rosyjskiej agresji wzgledem Ukrainy, jak rowniez i na te paradoksalnie znacznie trudniejsze co do mozliwosci ich rozwigzania, a odnoszace
sie do procesu wdrazania przez Unie Europejska programéw na rzecz szeroko definiowanej neutralnosci klimatycznej.

Wstep

Pierwsze préby wykorzystania mozliwosci
transportu kolejowego przypadajg na staro-
zytnos¢, kiedy to prowizoryczne wagoniki z
materiatami niezbednymi do budowy piramid
i swigtyn poruszaty sie po wgtebieniach w zie-
mi lub po drewnianych belkach. Przy czym site
napedowa stanowity konie lub woly, bywato
rowniez, ze cztowiek. Okoto 600 roku p.n.e.
Grecy zbudowali majaca blisko 8,5 kilometra
para-kolej szynowg (Diolkos), ktérg transpor-
towali statki w poprzek kanatu korynckiego. O
znaczeniu tej inwestycji niech swiadczy fakt, iz
wykorzystywano ja przez nastepne 600 lat [1].
Po raz pierwszy kolej szynowa przypominajaca
dzisiejsze rozwigzania techniczne wykorzysta-
no przy transporcie wegla z zagtebia weglowe-
go w Darlington do portu w Stockton. Miafo to
miejsce 27 pazdziernika 1825 roku w Wielkiej
Brytanii, imperium bedgcym wdwczas $wiato-
wa potega, ktdrego sita opierata sie na inno-
wacyjnych rozwigzaniach w sferze produkgji.
To wiasnie Anglicy rozpoczeli produkcje wegla
kamiennego na szeroka skale, w celu wyko-
rzystania tego surowca jako nosnika energii.
Ta ostatnia stanowita o sile przemystu, ktéry z
epoki manufaktur wkroczyt do epoki produkdiji
maszynowej. Do tego wszystkiego potrzebna
byfa energia. Jak wspominat genialny wynalaz-
ca, pomystodawca i wykonawca pierwszej ko-
lei szynowej George Stephenson: ,Poczgtkowo
sformutowatem zasade scistego zwiqzku miedzy
torem a lokomotywaq, zaprojektowatem takie szy-
ny, ktore bez zadnego ryzyka mogty wytrzymac
dynamiczne uderzenia kdt lokomotywy. Prze-
konatem dyrekcje o korzysciach zastosowania
moich pomystow i uzyskatem zgode na ekspery-
mentalne wprowadzenie lokomotywy jako sity

pociggowej, ale ta rewelacyjna nowos¢ technicz-
nawymagata jeszcze zgody parlamentu. Uzyska-
fem jq w roku 1823"[2].

Sytuacja geopolityczna, z jaka $wiat mierzy
sie od kilku lat, zmusza decydentéw na kilku
poziomach (politycznym, ekonomicznym i
spotecznym) do gfebokiej redefinicji pojecia
zapewnienia bezpieczeristwa i budowy odpor-
nosci zardbwno w krajach o wysokim poziomie
rozwoju, jakiw tych, ktére poprzez alianse badz
agresje prébuja dotaczy¢ do grona organizacji
wysoko rozwinietych. Nalezy bra¢ pod uwage,
7e obok zagrozen o charakterze militarnym,
klimatycznym badz pandemicznym moga w
najblizszym czasie wystapi¢ inne, powazne
zaktdcenia w funkcjonowaniu spoteczeristw,
ktérych rodzaj i zakres jest na chwile obecna
nie do przewidzenia. Zakidcenia te moga miec
zaréwno wymiar lokalny o niewielkim nasile-
niu, jak i charakter globalny w wymiarze kata-
strofalnym. Do powaznych zagrozen, ktérych
pierwsze symptomy s3 juz wyraznie widocz-
ne, mozna zaliczy¢ niekontrolowana migracje
pomiedzy potudniem i pétnocg czy zagroze-
nie brakiem dostepnosci zaréwno surowcow
energetycznych, jak i energii jako takiej.

Jak pokazuja wydarzenia ostatnich kilku lat,
jednym z najwazniejszych elementow skia-
dowych zapewnienia powszechnego bezpie-
czenstwa jest transport i facznos¢. Cho¢ tacz-
nos$¢ nie stanowi w tym miejscu przedmiotu
rozwazan autoréw, to jest ona w dobie cyfryza-
¢ji i automatyzadcji scisle zwigzana z zagadnie-
niami transportowymi. Obok tgcznosci, réwnie
istotnym zagadnieniem wptywajacym na go-
towos$¢ operacyjng organizacji transportowych
jest zapewnienie im sity napedowej — energii.

Rozwdj sieci globalnych potaczer wywoty-
wat i wywotuje rozwdj infrastruktury kolejowe;.
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Wszedzie tam, gdzie docieraty szyny’, powsta-
waty bieguny wzrostu, budowano nowe cen-
tra aglomeracyjne i przemystowe wraz z przy-
pisang im infrastruktura. Twierdzenie, ze ,wraz
7 kolejg docierafa cywilizacja’, wyszto juz poza
ramy rozwazan naukowych, stajac sie prawdg
powszechna. Mimo uptywu lat tak jest nadal.
Pomimo rozwoju innych srodkéw transpor-
téw, kolej pozostaje tym najwazniejszym. Nie
odnoszac wprost zagadnieh bezpieczenstwa
do ,konkurencyjnosci” mozna powiedzie¢, ze
w zasadzie gtdwnym rywalem” transportu szy-
nowego jest na ten moment transport drogo-
wy, szczegolnie na krotszych odcinkach. Jesli
spojrzymy na dtuzsze odcinki, to konkurentem
dla transportu kolejowego pozostaja — takze w
potaczeniach pasazerskich — transport lotniczy
oraz transport morski, gtéwnie wobec towaro-
wych pofaczen miedzykontynentalnych. Choc
problemem w skali globalnej nadal pozostaje
niedostateczne dofinansowanie infrastruktury
kolejowej i zwigzane z tym pewne problemy z
brakiem nalezytej przepustowosci, to w przy-
padku wykorzystania kolei nalezy pamietac, iz
sktady pociagow, cho¢ moga by¢ opdZnione,
nie stoja w ,korkach’, co jest niewatpliwie istot-
ng zaleta w rywalizacji na linii transport kotowy
- kolej. Inna, nie mniej wazng kwestig, przema-
wiajaca za wykorzystaniem kolei jako podsta-
wowego $rodka przewozu towarowego, s3
mozliwosci transportu szynowego w obszarze
szeroko rozumianej obronnosci.

Przykfadéw tego nie trzeba niestety szukac
daleko, wystarczy spojrze¢ na masowy prze-
ptyw broni, uzbrojenia i amunicji realizowany
przy wspotpracy strony polskiej dla ukrainskich
sit zbrojnych [3].

Procesy polityczne, gospodarcze, ale i swia-
domosciowe, te blizsze spotecznym, ktore
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miaty miejsce w Europie w ostatnich dwdch
dekadach, wygenerowaty fundament pod
rewolucje energetyczng, determinowang ko-
niecznoscig ochrony $rodowiska naturalnego.
Europa, ta zjednoczona w ramach Unii Euro-
pejskiej, postanowita odejs¢ od wegla oraz pa-
liw kopalnych na rzecz energii pozyskiwanej ze
Zrédet odnawialnych. Stworzono,mape drogo-
waq’, ktéra ma doprowadzi¢ Europejczykéw do
mety pod szyldem ,zeroemisyjnos¢”. Niestety,
proces ten jest niezwykle kosztowny i zawiera
w sobie liczne ,ekonomiczne putapki’, przed
ktérymi ostrzegali eksperci, a ktore przez ostat-
nie dwie dekady byty ignorowane przez kregi
polityczne. Jedng z nich jest relatywnie niska
cena ropy naftowej i benzyny, co powoduje,
iz w coraz wiekszym stopniu przedsiebiorstwa
wykorzystujg transport kotowy, korzystajac z
rozwinietej sieci drég szybkiego ruchu. Nieste-
ty, niewielu decydentéw zdaje sobie sprawe z
przepustowosci drég szybkiego ruchu, ktoéra
to jest obecnie na granicy mozliwosci, deter-
minujac realizacje zadan spoczywajacych na
transporcie drogowym. W zwigzku z powyz-
szym rodzi sie wiec dylemat: w jaki sposéb,
nie angazujac odpowiednich $rodkéw finan-
sowych tudziez naktadu sit, doprowadzi¢ do
ograniczenia emisji, jesli w dalszym ciaggu go-
spodarka szeregu panstw UE opiera sie na ro-
pie naftowej i gazie ziemnym, jak réwniez — i to
w niematym stopniu — na weglu kamiennym

czy tez brunatnym. W tym ostatnim przypadku
Polska jest tego najlepszym przyktadem [5], [6].

W ramach podjetych badar naukowych
autorzy publikacji wykorzystali trzy sposréd
szeregu metod naukowych. Najwazniejszg z
nich jest metoda krytycznego racjonalizmu,
odwotujgcego sie do szkoty filozoficznej Karla
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Poppera. Umozliwia ona krytyczne spojrzenie
na prace innych, celem wygenerowania odpo-
wiednich wnioskéw, a tym samym unikniecia
bteddw. Pozwala réwniez na gteboka modyfi-
kacje istniejacych zatozen, przy jednoczesnym
utrzymaniu fundamentalnych zasad o charak-
terze ogdlnym, na ktérych opierajg sie teoria,
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zatozenia czy tez wygenerowane wczesniej
modele postepowania. W potaczeniu z innymi
metodami badan naukowych przynosi to moz-
liwos¢, na podstawie istniejgcych informacji
oraz danych statystycznych, zbudowania mo-
delu realizacji strategicznych celéw panstwa w
obszarze wykorzystania kolei dla przewozéw
towarowych. Uzupetniajacymi w relacji do kry-
tycznego racjonalizmu metodami pozostajg
studium przypadku oraz metoda scenariuszo-
wa.

W obszarze literatury przedmiotu badan
naukowych autorzy skoncentrowali sie na ma-
teriatach osrodkéw analitycznych oraz infor-
macjach pozostajacych w dyspozycji Polskich
Kolei Panstwowych i Polskich Linii Kolejowych
— wytaczajac, co oczywiste, dane wrazliwe.
Uzupetnieniem  przeprowadzonych  badan
pozostaje charakterystyczna dla tego rodzaju
prac literatura w postaci monografii, opraco-
wan, artykutow w drukach zwartych oraz, co
oczywiste wraz z postepem i duchem czasu,
pozydji netograficznych.

Polskie Koleje Parstwowe oraz Polskie Linie
Kolejowe w obliczu wyzwan zwiazanych
z kryzysem energetycznym

Polskie Koleje Panstwowe i Polskie Linie Kole-
jowe zatrudniajg ponad 100 tysiecy pracowni-
kéw, faczac przewozy osobowe z przewozami
towarowymi i odpowiadajac za zarzadzanie
infrastrukturg kolejowa. Przewozy cargo stano-
wity przez wiele lat o sile kolei, jej znaczeniu nie
tyko w krajowym obrocie gospodarczym, ale
szerzej, europejskim, a mozna réwniez $mia-
to zaryzykowac opinie, iz swiatowym. taczna
dtugos¢ linii kolejowych w Polsce to blisko
19,5 tysigca kilometréw. Daje nam to trzecie
miejsce po Republice Federalnej Niemiec i
Francji, co Swiadczy o strategicznym poten-
cjalne transportowym panstwa polskiego [7].
Potozenie geopolityczne naszego kraju, ktore
powinno by¢ kluczowym elementem kultury
strategicznej naszego panstwa, jak réwniez
stanowi¢ fundament do rozwazar o modyfika-
cjach polskiej racji stanu, predysponuje nas do
szerszego niz dotad wykorzystywania szlakdw
transportowych. Mimo trwajacej za naszymi
wschodnimi granicami wojny, Polskim Kole-
jom Paristwowym udato sie utrzymac szereg li-
nii kolejowych, bedacych sworzniem faczacym
szeroko definiowany Zachéd ze Wschodem.
Wskutek tego zaistniaty mozliwosci wyko-

Tab. 1. Przewozy towarowe w min ton w latach

2017-2023
2017 239.9
2018 250,3
2019 236,4
2020 2223
2021 243,6
2022 2485
2023 2317

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie danych
Polskich Kolei Parstwowych
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rzystania naszych szlakow transportowych w
celu sprowadzania towaréw z ChRL, Korei Po-
tudniowej czy tez nawet do pewnego stopnia,
mimo jej wyspiarskiego potozenia, Japonii.
Potencjat Polskich Kolei Panstwowych oraz
Polskich Linii Kolejowych, mierzony sitg i zna-
czeniem istniejacych szlakdw transportowych,
nalezy uznac wiec za wysoki.

Powyzsze dane, zebrane sumarycznie w
tabeli uzupetnione mapami pofaczen kolejo-
wych wskazuja jednoznacznie na znaczenie
kolei, o czym autorzy publikacji wspomnieli
we wstepnej czesci artykutu, wskazujac na ko-
lej jako jeden z dwdch najwazniejszych $rod-
kow transportu. Zauwazalny spadek tonazu
przewozow towarowych jest zdeterminowany
miedzy innymi trudng wojenng sytuacja, kto-
ra rozgrywa sie za nasza wschodnia granica
oraz sankcjami wprowadzonymi wobec klu-
czowego na kierunku europejskim przewozni-
ka, jakim jest Federacja Rosyjska, cho¢ w tym
ostatnim przypadku nie obejmujg one szeregu
towaréw pochodzacych z Rosji, jak rowniez
prawie w ogole tych, ktére tranzytem trafiaja
poprzez nasz kraj z panistw azjatyckich [8]. Cie-
szy¢ moze za to fakt osiggniecia najlepszego
wyniku od dekady - 61,7 mld tonokilometréw
- abstrahujac od rentownosci tych dziatan. Z
drugiej strony, wydtuzenie tras przejazdu za-
réwno w przypadku ruchu osobowego, jak
rowniez towarowego, jest determinowane
wydtuzeniem tras przewozowych w zwiazku
z modernizacjg sieci kolejowych. Niestety, w
dalszym ciggu brak programu na rzecz zwiek-
szenia wydatkéw na konieczng infrastrukture
przewozowg, mierzonych roéwniez koniecz-
noscig zakupu nowych sktadéw towarowych,
nie tylko o zréznicowanych parametrach, ale
rowniez w zakresie celowosci. Innymi stowy:
nalezy wyraZnie okredli¢, jaki bedzie przewozo-
ny w kolejnych latach asortyment towarowy, w
stosunku do ktérego mogg by¢ odnotowywa-
ne spadki. Trudno tez nie zauwazy¢, iz w coraz
wiekszym stopniu, w zwiazku z dostosowa-
niem polskiego prawa do przepiséw obowig-
zujacych w Unii Europejskiej, na polski rynek
przewozow towarowych wchodza zagranicz-
ne organizacje gospodarcze, dysponujace co
najmniej poréwnywalnym a czesto réwniez
wiekszym asortymentem ustug, zblizonym ce-
nowo do warunkéw proponowanych kontra-
hentom przez przewoznikéw polskich. Biorgc
pod uwage powyzsze oraz to, iz po 2035 roku
bedziemy zmuszeni (o ile przepisy krajowe i
ponadnarodowe nie ulegng zmianom wyni-
kajacym z sytuacji spotecznej oraz spadajacej
konkurencyjnosci Europy) do dostosowania
sie do europejskich zasad niskoemisyjnosci, to
wiasnie na kolei spoczywac bedzie misja prze-
jecia istotnej czesci towarodw, ktére sg obecnie
przewozone przez firmy transportowe korzy-
stajace z rozbudowanej sieci drogowej [9], [11].

Z jednej strony stanowi to wielka szanse, z
drugiej jednak wymaga podjecia juz dzis od-
powiednich, kapitatochtonnych dziatan przy-
gotowawczych.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Koszty przewozu towaréw: analiza
poréwnawcza, studia krytyczne

Biorac pod uwage powyzsze rozwazania, nie-
odzownym jest przejscie do konkretnej analizy
ekonomicznej rentownosci transportu kolejo-
wego, w korelacji do transportu drogowego.
Przy tym nalezy jednak pamieta¢, iz autorzy
publikacji nie sg w stanie uwzgledni¢ wszyst-
kich czynnikéw wptywajacych na sumarycz-
na ocene, aczkolwiek w wystarczajacej — ich
zdaniem - skali, aby wyartykutowac¢ pewne
whnioski, mogace stanowi¢ fundament pod
przyszta, nieunikniong wobec wagi zmian ma-
jacych miejsce na globalnym rynku transportu,
dyskusje. Przeprowadzona na postawie doku-
mentoéw zrodtowych PKP Cargo i Cargo Inter-
national analiza wskazuje na to, ze nalezy przy-
ja¢, iz w obecnej chwili nie mozna w sposob
jednoznaczny udzieli¢ odpowiedzi na pytanie,
czy transport kolejowy ma przewage kosztowa
nad drogowym. Oczywiscie méwimy o tym na
podstawie obecnie posiadanej wiedzy w anali-
zowanym obszarze badar naukowych. Wptyw
na tak postawiong teze niniejszego artykutu
majg zardwno czynniki wewnetrzne (w duzym
stopniu zalezne od nas), jak réwniez zewnetrz-
ne, pozostajace w obszarze relacji miedzynaro-
dowych. Innym problemem jest wykorzystanie
transportu kolejowego do przewozu konte-
nerowego. W tym przypadku kosztochton-
nos¢ przewozu kontenerowego zalezy przede
wszystkim od tego, czy bedziemy operowac
sktadem w dwie strony (pobierajac optaty za-
rowno za wyjazd ze stacji macierzystej, jak i
powrdt) i czy zapetnimy caty pociag. Analizujac
powyzsze wydaje sie, ze sukces mierzony niskg
kosztochtonnoscig, uwzgledniajac przy tym
element bezpieczenstwa tras przewozu tadun-
ku, polega nie tylko na wyliczeniu konkretnego
kosztu jednostkowego, ale na efektywnym za-
rzadzaniu transportem przez operatora, ktéry
dysponuje mozliwoscig podjecia decyzji o od-
powiednim doborze srodka transportu. Mozna
wiec, w oparciu 0 powyzsze, zaprezentowac
czytelnikowi nastepujaca konkluzje: oferowa-
nie ustug przewozowych i terminalowych z tak
zwanej jednej reki, jak robi to Metrans czy PCC
Intermodal, umoZliwia zatrzymanie u operato-
ra marzy za transport i przetadunek.

I wiasnie to moze stanowi¢ problem, bo-
wiem w transporcie samochodowym czynno-
$ci realizuja wyspecjalizowane osoby (czesto
nawet pojedynczo (1)), majgce dostep do syte-
mu komputerowego, parujgce przewozy — po-
przez wyselekcjonowanie zlecen pozwalaja-
cych danemu kontrahentowi zleci¢ przewéz z
miasta x do miasta y i jednocze$nie znalez¢ zle-
cenie na przywdz z okolic miasta y do innego
umownego celu (na przykfad innego miejsca
w Polsce). W taki oto sposéb transport towa-
row odbywa sie w obydwie strony, zmniejsza-
jac tym samym koszty transportu, zwiekszajac
za to zysk przewoznika, jak rowniez planistow
odpowiedzialnych za spedycje. Tak wiec klucz
do rozwigzania problemdéw kolei lezy réwniez
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Tab. 2. Towary masowe

(Cena [€/tona]

od do
. transport pociggiem
wegiel 2d02,2tys. ton 182 2
koks
ciezardwka 29-30 ton 25 26

Tab. 3. Kontenery: 40-stopowe

Cena [€/tona] Trasa 600
km [€/szt.
od do $rednio

Pociag 42 szt. w jedna strone
dla organizacji roundtrip

Roundtrip 42 szt. 510 700 605
1,25 750

260 350 305

Ciezarowka

po stronie sprawnego zarzadzania systemami
informatycznymi oraz wiaczenia ich do ogdl-
nodostepnej sieci. Niestety, o ile przewoznik
dysponujacy transportem kotowym moze
przyja¢ zlecenie na przystowiowe kilka ton
materiatu, o tyle kolej musi w duzym stopniu
zapetni¢ sktad, co wyklucza przewdz niewiel-
kich tadunkéw przy zatozeniu, iz nie znale-
ziono kontrahentéw gotowych na przewdz
analogicznych lub podobnych asortymentéw
do tych z pierwotnego zlecenia kontrahenta.
Poprawic¢ te sytuacje mogtby ruch oparty na
przewozach kontenerowych. W tym przypad-
ku problemem pozostaje brak odpowiedniej
infrastruktury przetadunkowej, jak rowniez
odpowiednich miejsc sktadowania, posiada-
jacych certyfikaty bezpieczenstwa. Inwestycje
sq wiec w tym przypadku niezbedne i — co
trzeba podkresli¢ w sposéb stanowczy — wy-
magaja wsparcia ze strony panstwa polskiego,
jak réwniez instytucji Unii Europejskiej. Obecny
stan polskich finanséw, a zwifaszcza krétkoter-
minowe priorytety (miedzy innymi obronny),
dominujace w sferze wydatkéw publicznych,
mocno ograniczaja mozliwos¢ powaznego
zaangazowania kapitatowego w modernizacje
i rozbudowe infrastruktury kolejowej. Jednym
z mozliwych rozwiazan jest wiasnie finansowa-
nie portfela zamowiert srodkami transferowa-
nymi za posrednictwem mechanizméw euro-
pejskich.

W analizowanym przypadku stawka za kon-
tener zalezy od ciezaru brutto catego pociaggu
(co wynika ze stawek dostepu do infrastruktu-
ry na sieci PLK), w ktorym jest transportowany
kontener oraz od ilosci wagondw w pociggu
(im wiecej wagondw, tym nizsza cena jednost-
kowa). Jesli dodamy marze przewoznika/spe-
dytora, to mozemy przyja¢ wyliczenia PKPCI, z
tym, ze nalezatoby dodac¢ koszty terminalowe
na Paskovie (200 EUR/kontener). Aby jednak
analiza przedmiotowa miata sens, nalezy po-
rownac stawke za obrét w transporcie kolejo-
wym (zaznaczenie na zofto) do stawki drogo-
wej. Transport drogowy operuje stawkami za
kierunek, ktore pokrywaja koszty ewentualne-
go powrotu na pusto.

W transporcie kolejowym za$ kalkuluje sie
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trasa[km]  Cena[€/tona]  Koszt[€]  Koszt jednostkowy [€]
600 191 38200,00 19,1
600 255 51000,00 255
llos¢ Koszt Sredni koszt Iqlzw:j;st Razem
[szt.] [€]  jednostkowy [€] mile [€] [€]
42 12810 305 200 505
42 25410 605 400 1010
42 31500 750 0 750

stawki w obrocie, poniewaz w przypadku wli-
czenia zwrotu préznego sktadu wagonow do
stacji nadania juz na starcie jestesmy niekon-
kurencyjni. Nalezy przy tym réwniez doliczy¢
koszty terminalowe na terminalu ladowym
oraz dostarczenie do odbiorcy; koszty w porcie
sg takie same dla kontenera, niezaleznie od ro-
dzaju transportu. Umowny samochod z portu
przewozi towar do klienta koricowego pod tak
zwane drzwi i tu jest réznica pomiedzy trans-
portem drogowym a intermodalnym. Wraca-
jac do przewozu kontenerowego, kontener z
pociagu nalezy przetadowac na terminalu na
samochdéd (przyjeto 50 EUR) oraz dostarczyc
do klienta koricowego (przyjeto 150 EUR za
dowdz do 50 km). Stawki kolejowe mozna
obnizy¢ wydtuzajac pociag tam, gdzie jest to
mozliwe. Na relacji do Paskova na pewno moz-
na wykorzysta¢ pociagi 620 metrowe, a wiec
mozna kalkulowac 44 kontenery zamiast 42.

Drugi element optymalizacyjny to transport
konteneréw tadowanych w obu kierunkach, je-
$li to mozliwe. Wowczas ptacimy za transport
te najwyzsza stawke per kontener, ale dosta-
jemy od klienta podwojna optate za transport
kontenera w obie strony. Kolejnym waznym
elementem przedmiotowej analizy jest jedno-
czesne oferowanie ustug przewozowych i ter-
minalowych.

Wskazac takze nalezy, ze nie mozna ustali¢
uniwersalnego udziatu w kosztach dla trans-
portu kolejowego. W przypadku starej, zamor-
tyzowanej lokomotywy spalinowej obcigzenie
bedzie znacznie mniejsze, niz w przypadku
elektrycznej lokomotywy wielosystemowej.
Ponadto, jesli wykorzystamy wiasne zamorty-
zowane wagony, bedzie to znacznie tansze,
niz gdybysmy przewozili wynajete cysterny
kontenerowe, kieszeniowe lub wagony. Jezeli
zas przewozimy prywatne wagony (klienta), s3
one bezptatne, a udziat innych kosztow rela-
tywnie wzrosnie. Istotne jest rowniez, jak dtugo
trwa zatadunek i rozladunek — czy lokomotywa
czeka, czy odjezdza — wszystko to wplywa na
cene. Bardzo wazne jest réwniez, czy przyjazd
lokomotywy do miejsca zatadunku musi byc
wliczony w ceng; czesto klient nie chce pfaci¢,
ale firma ponosi ten koszt. Ponadto optata za
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infrastrukture dla transportu intermodalnego i
konwencjonalnego rozni sie.

Ogdlnie rzecz biorac, odnotowujemy spa-
dek na rynku przewozéw krajowych z tanimi
lokomotywami spalinowymi (spadek przewo-
zu wegla, obstugi hutitp.).  Nowe projekty
s przeznaczone raczej do przewozow trans-
granicznych, gdzie wygodniej jest przejechac
cafg trase jedng lokomotywa. Wymaga to jed-
nak wdrozenia lokomotyw wielosystemowsych,
ktérych koszty sq wyzsze, dopdki lokomotywa
nie jest dobrze wykorzystywana.

W ten sam sposdb nowoczesne wagony
moga mie¢ wyzsze ceny, ale czesto takze wiek-
szg pojemnosc¢ — zawsze nalezy zatem szukac
optymalnego rozwiazania dla klienta.

Struktura kosztow procesu przewozu towa-
rowego zaprezentowana zostata na rys. 3:

Z powyzszych wyliczen wida¢ wyraZnie
pewne podobienstwa, ale i réznice w tych
dwdch rodzajach transportu. Wyraznie na plan
pierwszy wysuwa sie amortyzacja lokomoty-
wy, ktéra pochtania 40% srodkow. W przypad-
ku samochodu jest to tylko 15%.

Na plus kolej wyrdznia sie w obszarze wy-
nagrodzenia i — co najistotniejsze — paliwa. To
ostatnie stanowi 30% kosztow przewozdw w
ruchu kotowym.

Biorac pod uwage koniecznos¢ przejscia
z paliw na bazie weglowodoréw na OZE, ko-
nieczne bytoby w przypadku transportu ko-
towego oparcie tego ostatniego na napedzie
elektrycznym.

Przy obecnym rozwoju rynku ,elektrykéw’,
wydajnos¢ tak definiowanych projektéw wy-
daje sie mocno dyskusyjna. Tak wiec inwesto-
wanie w kolej, w dobie wprowadzania zmian w
polityce klimatycznej, wydaje sie inwestycja w
petni przemyslang, jednakze przy przyjeciu ra-
cjonalnych zatozen co do czasu i kosztéw pro-
cesu transformacji energetycznej, a te ostatnie
nie sg jak na razie uwzglednione.

Nawiazujac do powyzszej, przyjetej przez
autoréw opracowania tezy, zakfadajac, iz plany
przyjete przez decydentéw UE w zakresie re-
zygnacji zastapienia silnika spalinowego elek-
trycznym w 2035 roku znajda odzwierciedlenie
w rzeczywistosci, nalezy pochyli¢ sie nie tylko
nad efektywnoscig silnika elektrycznego (ktéra
jak do tej pory przy obecnym rozwoju techno-
logicznym jest watpliwa), ale réwniez kosztami,
wynikajagcymi z koniecznosci wygenerowa-
nia dodatkowych mocy energetycznych; i tak
przyjmujac, iz transport kotowy stanowi 33%
udziatu w catym rynku transportu w naszym
kraju, konieczne bytoby zwiekszenie mocy
energetycznych, celem zastapienia paliw ptyn-
nych w ramach przejscia na nowy naped. Nie-
zbedne w tym przypadku, cho¢ proces bytby
rozciggniety w czasie, biorgc pod uwage wy-
cofywanie aut z silnikami spalinowymi, bytoby
obcigzenie polskiego systemu energetyczne-
go koniecznoécia wygenerowania dodatko-
wych 312,51 TWh. W kraju uzytkowanych jest
tacznie 875 861 km linii elektroenergetycznych:
15964 km linii 750,400 i 220 kV, 34 376 km linii
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3. Struktura kosztéw procesu przewozu towaro-
wego. Zrédlo: opracowanie wiasne na postawie
danych PKP

110kV,321 089 km linii SN oraz 504 492 km linii
niskiego napiecia. Podazajac dalej tym tokiem
rozumowania, krajowi Operatorzy Systemow
Przesytowych musieliby znaczaco zwiekszy¢
potencjat dtugosci linii (niektorzy eksperci
mowia nawet o podwojeniu zdolnosci dystry-
bucyjnych i przesytowych); pamietajac o tym,
Ze juz dzis wzrastajaca awaryjnosc sieci wywo-
tana warunkami pogodowymi i ograniczona
przepustowos¢ linii przesytowych i dystrybu-
cyjnych wysokich napie¢ (110 kV) w wyzszych
temperaturach to istotne zagrozenie dla pracy
systemu przy rosnacym zapotrzebowaniu na
energie oraz niekontrolowanym, lawinowym,
wzrosécie przytaczonych mocy niestabilnych.

Wyliczenia stanowig w tym powazny
asumpt do dyskusji o racjonalnosci przyjetych
w tej mierze rozwiazan. taczne nakfady inwe-
stycyjne (wedtug stanu na 2022/2023) osig-
gnetyby wynik rzedu 650 mld ztotych. Szaco-
wany koszt budowy 1 km linii 110 kV to okofo
1,2 min), SN okoto 400 tys. — linia kablowa, i
trakgji kolejowej okoto 800 tys. — 1 min zt.

Warto doda¢, ze bariera w rozwoju infra-
struktury jest nie tylko dostepnos¢ srodkéw fi-
nansowych, ale takze zdolnosci organizacyjne
i wykonawcze inwestoréw oraz wykonawcow/
projektantéw dostepnych na rynku.

Powyzsze koszty nie stanowig niestety
kosztow  catkowitych  transformacji ~ sekto-
ra energetycznego, to jest przejécia z paliw
opartych o weglowodory na czysta energie.
Potrzeba przeciez wygenerowac odpowiednie
moce energetyczne, zdolne do zasilenia tak
skonstruowanego systemu. Nalezatoby wiec
bezzwtocznie przystapi¢ do budowy szeregu
blokow energetyki jadrowej (OZE mogtoby
by¢ w tym procesie jedynie elementem uzu-
petniajacym, nie tylko ze wzgledu na zbyt stabg

wydajnos¢, ale rowniez niestabilnos¢ systemu
dostaw). Do systemu musiatoby trafi¢ dodat-
kowe 72 393 MW. Skala finansowa wyzwania
w tym przypadku zamknetaby sie kwotg 1,86
bln ztotych. Dwa lata temu koszt obstugi trans-
formacji oraz budowy nowych mocy w Polsce
szacowano na 1,4 bin zt. Kwota ta ciggle rosnie.
Koszt wzmocnienia sieci dystrybucyjnych w
tamtym czasie pod katem zielonego fadu w UE
EDSO (organizacja operatorow systemow dys-
trybucyjnych UE) szacowata na 600 mld euro.

Reasumujac, odejscie od silnika spalinowe-
go jako gtéwnego nosnika transportu musi
byc¢ roztozone w czasie dtuzszym, niz zostato
to ustalone na szczeblu panstw cztonkowskich
UE. Konieczne jest stopniowe przechodzenie
do systemu wykorzystania energii pochodza-
cej nie tyko ze Zzrédet odnawialnych, ale przede
wszystkim energetyki jadrowej. Nalezy réwniez
zrownowazy¢  scentralizowane  zarzadzanie
systemem pozyskiwania i dystrybucji energii
z rozbudowa lokalnych sieci i Zrédet wytwor-
czych, bowiem panstwo polskie nie dysponuje
obecnie mozliwosciami poniesienia wydat-
kéw tego rzedu, zwilaszcza ze samo zmaga
sie z poteznym deficytem budzetowym, ktory
wymusza, wbrew zapowiedziom elit politycz-
nych, raczej ciecia wydatkow inwestycyjnych
niz ich dalszego stymulowania. Co gorsza, na
przestrzeni nastepnych pieciu lat, naszym wia-
dzom, nawet przy zatozeniu sanacji wydatkéw
budzetowych, nie uda sie zlikwidowag, tylko
CO najwyzej w powaznym stopniu ograniczyc
deficyt budzetowy.

Bez watpienia kolej stanowi klucz do trans-
formacji energetycznej, jednakze przy zafo-
zeniu powaznych inwestycji w infrastrukture
kolejowa i przy jednoczesnych, niezbednych
inwestycjach w infrastrukture produkcji oraz
dystrybucji energii. Podjety przez wiadze UE,
a majacy byc realizowany przez wiadze pol-
skie, proces przechodzenia z energii opartej
na weglowodorach na energie niegenerujaca
emisji jest co do zasady stuszny, ale musi byc
zracjonalizowany, to jest rozciggniety w czasie
i uwzgledniajacy szereg potrzeb, chocby tych
obejmujacych koszty modernizacji kolei.

Nie bez znaczenia jest takze zaangazowa-
nie panstw cztonkowskich Unii Europejskiej
w tworzenie regulacji ustawowych w zakresie
wsparcia transportu kolejowego i ograniczanie
atrakcyjnosci oraz zyskownosci transportu dro-
gowego.

Jednym z pomystow takiego rozwigzania
sq programy rzadowe takie jak ,tiry na tory”
(mocno krytykowane i blokowane przez lob-
by samochodowe). Trzeba bowiem podkreslic,
Ze pozorne zyski w transporcie drogowym,
obarczone sg mierzalnymi kosztami degradadji
drog i emisji gazow cieplarnianych oraz kosz-
tem spotecznym w postaci zattoczonych drég
i ptynacych z tego tytutu ucigzliwych konse-
kwengji. W zwigzku z tym dostrzegamy tutaj
kluczowa role legislacji w procesie zwiekszenia
roli transportu kolejowego i ochrony dobrze
rozumianego interesu Panstwa i obywateli.
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Instytucje Unii Europejskiej wobec
problemu rozwoju kolei w obliczu nowej
polityki klimatycznej

W ostatnich kilku latach przyspieszeniu ulegty
procesy na rzecz wiekszego niz dotgd wpar-
cia dla transportu szynowego, zainicjowane
wczesniejsza, ozywiong dyskusjia w szeroko
definiowanych kregach decydentéw Unii Eu-
ropejskiej, odpowiedzialnych za tworzenie
fundamentow pod przyszta wspdlng polityke
transportowa. Trudno obecnie w sposéb  w
petni jednoznaczny ocenic na ile wystarczy sit,
srodkéw, wkoncu wytrwatosci w dziataniach,
aby konieczne dla europejskich rynkéw wspol-
notowych projekty wprowadzi¢ w zycie.

Starajac sie oceni¢ mozliwosci i ogranicze-
nia unijnej polityki sektorowej, umiejscowionej
w obszarze szeroko definiowalnego transpor-
tu, autorzy publikacji postanowili postuzyc
sie dwoma kluczowymi — ich zdaniem - do-
kumentami, zrealizowanymi na potrzeby de-
cydentow odpowiedzialnych za polityke UE.
W zwigzku z powyzszym warto odnotowac i
poddac¢ analizie problemowej opublikowane
w ostatnim czasie dwa raporty zrealizowane na
zlecenie KE, ktérych wymowe mozna zamknac
stwierdzeniem o koniecznosci redefinicji do-
tychczasowej polityki w obszarze transportu
szynowego potaczonej z budowa nowej, bar-
dziej niz dotad zsynchronizowanej, ale juz na
szczeblu umownej,Brukseli”

Pierwszy z raportow, obejmujacy obszarem
swojego zainteresowania mechanizmy i reguty
rzadzace jednolitym rynkiem UE, to dokument
autorstwa prezesa Instytutu Jacquesa Delorsa,
dr nauk prawnych, politologa oraz eurodepu-
towanego Parlamentu Europejskiego Enrico
Letty: Duzo wiecej niz rynek. Predkos¢, Bezpie-
czenstwo, Solidarnosc¢. Wzmocnienie jednolitego
rynku w celu zapewnienia zréwnowazonej przy-
sztosci i dobrobytu wszystkim obywatelom UE
[12].

Drugim z raportow, przygotowujacych
grunt pod zmiany postrzegania polityk sek-
torowych, w tym lezacej w obszarze zainte-
resowania autoréw publikacji polityki trans-
portowej Unii Europejskiej, jest dokument
autorstwa bytego premiera Wtoch, profesora
nauk o ekonomii Mario Draghiego The Future
of European Competitiveness. Dokument ten zo-
stat opracowany na zlecenie przewodniczacej
Komisji Europejskiej Ursuli von der Leyen, ktéra
dostrzegta konieczno$¢ wyjscia z nowymi ini-
Cjatywami gospodarczymi, majacymi ozywic
znajdujaca sie w stagnacji europejska gospo-
darke [14].

Sporzadzony przez Mario Draghiego, przy
wsparciu eksperckim, dokument daje pewne
nadzieje na realizacje gtdéwnych tez zawartych
w raporcie, w tym takze tych odnoszacych sie
do sektora kolejowego. Ten ostatni, oparty na
nowych  technologiach, wykorzystujacych
jako Zrédfa napedu OZE, a przy tym nieemi-
tujgcy do atmosfery zanieczyszczen, wydaje
sie wprost stworzony do tego, aby w niego in-

3-4/2025



Tab. 4. Whioski ptynqce z raportu Enrico Letty

Whiosek

Dostosowanie przewozow kolejowych w ruchu towarowym oraz osobowym do wymagan wynikajacych z

koniecznosci wdrazania zatozen polityki klimatycznej Unii Europejskiej

Whiosek
Whiosek

Whiosek

(yfryzacja kolei

Poprawa infrastruktuy kolejowej oraz okotokolejowej

Stworzenie warunkéw (prawnych, instytucjonalnych, technologicznych) pod rozwdj kolei szybkich predkosci

Zrédfo: opracowanie wiasne na podstawie raportu E. Letta, Much more than a market. Speed, Security, Solidarity.
Empowering the Single Market to deliver a sustainable future and prosperity for all EU Citizens, Bruksela 2024.

Tab. 5. Whnioski ptyngce z raportu Mario Draghiego

Whniosek

Whiosek

Whiosek

Wzrost naktadéw proinwestycyjnych co ma na celu wzmocnienie tempa rozwoju Unii Europejskiej
Wzrost naktadéw na nauke

Postawienie na innowacyjnos¢ i nowe technologie jako odpowiedz na ekspansywna polityke ChRL i USA w tym

obszarze (niwelowanie istniejacych w tym obszarze opéznien)

Whiosek

Zintegrowanie rozwoju europejskiej gospodarki z nowa polityka klimatyczna Unii Europejskiej oparta o alterna-

tywne w relagji do istniejacych zrodta energii

Whiosek

Inwestycje w szeroko rozumiany sektor bezpieczeristwa Unii Europejskiej

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie M. Draghi The Future of European Competitiveness, https://commission.
europa.eu/topics/strengthening-european-competitiveness/eu-competitiveness-looking-ahead_en (19.11.24)

westowac. Kolej to inwestycja w przysztos¢. O
tym wiedza wszyscy zajmujacy sie globalnym
transportem. Problem jednak lezy w tym, by
z deklaracji potrafi¢ przejs¢ do czynéw. Wraz
z koricem epoki silnikéw spalinowych, ktéry
zbliza sie w ocenie ekspertéw wolniejszymi lub
szybszymi krokami, nalezy znalez¢ alternatywe
w relacji do transportu kotowego. Niezbedne
przy tym bedzie rozwijanie innowacyjnych
rozwigzan na gruncie dojrzatych technologii,
bez czego trudno bedzie zbudowac podwali-
ny nie tyko pod nowoczesng kolej, ale réwniez
transport definiowany jako catos¢ [16].

Zresztg w dalszej czesci raportu jego autor
podkresla w sposéb zdecydowany, iz w celu
uzupetnienia brakujgcych potaczert i moderni-
zacji infrastruktury transportowej koniecznym
staje sie wygenerowanie istotnych z punktu
widzenia strategii europejskiej w analizowa-
nym obszarze polityk sektorowych srodkow
finansowych. Dla przyktadu modernizacja
i rozbudowa sieci TEN-T, ktorej ukoriczenie
jest wstepnie planowane na 2040 rok, bedzie
kosztowac europejskiego podatnika blisko
845 mld euro (z czego 210 miliardéw euro ma
by¢ wydatkowane na strategiczne pofaczenia
transgraniczne). Oczekuje sie, ze finansowanie
publiczne UE pokryje jedynie niewielkg czes¢
inwestycji (przewiduje sie wydatkowanie do
2027 roku 87 mld euro). Przy czym suma pro-
jektowanych $rodkéw moze sie okazac¢ dalece
niewystarczajaca w stosunku do stale rosna-
cych potrzeb. Pozostaje tez otwartym pytanie
0 udziat w postaci finansowania prywatnego.
Pytanie to dotyczy nie tylko mozliwosci czy
skali finansowania, ale réwniez, co nie mniej
istotne, instrumentéw prawnych, ktére umoz-
liwig w miare bezkolizyjng realizacje zadan w
tym obszarze. Do tej pory finansowanie pry-
watne byto jednak trudne do uzyskania pomi-
mo, co warto dodac¢ w tym miejscu, dojrzatej
liczby projektow TEN-T. Wynika to z ich duzego
poziomu ryzyka, wysokich kosztéw poczat-
kowych czy tez, co jest ostatnio znamieniem
niestabilnych czaséw europejskiej gospodar-
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ki, utraty krétkoterminowej rentownosci. Do
tej pory transport szynowy, mimo szeregu
obietnic, nie byt w sposéb nadmiernie hojny
finansowany ze $rodkéw wspdlnotowych. To
inne srodki transportu mogty liczy¢ na znacz-
nie wyzsze wsparcie, oczywiscie biorgc pod
uwage skale inwestycji. Wedtug stanu na 2025
rok planowana sie¢ drogowa jest zdecydowa-
nie najbardziej zaawansowana w poréwnaniu
z innymi rodzajami transportu. Jakby problem
odejscia od weglowodordw nie istniat lub tez
pozostawato wiele czasu do realizacji tego nie-
watpliwie przetomowego procesu w dziejach
nie tylko europejskiej, ale i globalnej gospo-
darki. Obecnie wiec kluczowym wyzwaniem
stojacym przed decydentami reprezentujacy-
mi UE jest zapewnienie pozostatych, poza dro-
gowymi inwestycji w ciggu najblizszej dekady.
Poza tym, co zaplanowano w ramach TEN-T,
realizacja sieci kolei duzych predkosci, taczacej
wszystkie stolice i gtéwne miasta UE, zwiekszy-
faby atrakcyjnos¢ kolei i jeszcze bardziej spote-
gowata potrzeby inwestycyjne [17].

W swoim raporcie Mario Draghi zwraca
rébwniez uwage na rosnacy, pomimo wdra-
zania nowej polityki klimatycznej, wolumen
przewozow drogowych. Parfstwa cztonkow-
skie Unii Europejskiej majg w dalszym ciggu
tendencje do priorytetowego traktowania
inwestycji w infrastrukture drogowa. Przynosi
to szybki zysk, jest procesem fatwiejszym we
wdrazaniu w przeciwienstwie do inwestydji
kolejowych. Te ostatnie wymagajg znacznie
bardziej zaawansowanego wkfadu technolo-
gicznego oraz zakresu wykonywanych prac.
Innym problemem, na ktoéry zwraca uwage ra-
port, jest tak zwane ,waskie gardto” przewozéw
towarowych przy wykorzystaniu transportu
Szynowego, CO znacznie ogranicza jego moz-
liwosci. Te ostatnie jednak pozostajg pochodna
inwestycji. Bez wktadu ze strony UE w budowe
nowych i modernizacje istotnych pofaczen,
kolej pozostanie srodkiem transportu, ktéry
bedzie przegrywat z transportem kotowym.
Ten ostatni jednak w zwiazku z realizacjg pro-
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jektu polityki zero neutralnosci klimatycznej,
nie ma w obecnej formie racji bytu. Obstuga
wynikajaca z realizacji zadan taboru kolejowe-
go staje sie bez niezbednych inwestycji mocno
deficytowa, zwtaszcza w obliczu gwattownego
Wzrostu popytu na przewozy towarowe, reali-
zowane z dziwnym w tym przypadku uporem
przez panstwa cztonkowskie, przy wykorzy-
staniu wspomnianego juz wielokrotnie w tym
artykule transportu kotowego. Nie rozwiaza
przy tym istniejacych ,dylematéw klimatycz-
nych”inwestycje w rozwdj cywilnej floty trans-
portowe)j, zwtaszcza w obliczu zmniejszajacej
sie przepustowosci szlakow transportowych
(vide kanat sueski, kanat panamski). Nie bez
znaczenia pozostajg przy tym ograniczone
mozliwosci zapewnienia bezpieczenstwa li-
niom zeglugowym ze wzgledu na nasilenie sie
zjawiska ,piractwa” (vide Somalia,) jak réwniez
aktow terrorystycznych wymierzonych w trasy
zeglugowe obstugujace zwiaszcza transport
surowcow energetycznych, czego przyktadem
sg ataki Hutu w Zatoce Adenskiej [16].
Problemy z koniecznoscig reinterpretacji
rynku transportowego Unii Europejskiej sa
takze pochodng braku integracji transportu
UE, co kumuluje szereg negatywnych zjawisk
gospodarczych, wptywajac bezposrednio na
niska konkurencyjnos¢ panstw cztonkowskich
UE w ramach globalnego sektora transportu.
Trudno tez nie odnie$¢ wrazenia, iz chociaz po-
czyniono istotne postepy w budowie zintegro-
wanego rynku transportowego UE, nadal ist-
nieje szereg barier, ktére ostateczna finalizacje
tak potrzebnej polityki wspolnotowej hamuja.
Wsréd nich warto zwrdci¢ uwage na problemy
interpretacji obowigzujacych norm prawnych
wynikajacych z porzadku prawnego UE czy
tez innych organizadji takich jak WTO. Panstwa
cztonkowskie Wspdlnoty majg niestety ten-
dencje do nieréwnej interpretacji przepisow
UE, co jest o tyle trudne do udowodnienia, iz
samo tlumaczenie aktow prawnych generuje
liczne problemy a niekiedy tez sprzyja nieko-
rzystnej z punktu widzenia ogétu interpretadji.
Innym problemem jest opieszato$¢ procesow
decyzyjnych w ramach wdrazania nowych
lub aktualizacji istniejgcych norm prawnych.
Utrudnia to, a w niektérych obszarach wrecz
uniemozliwia, mozliwosci powstania nowych
unijnych podmiotéw w transporcie, podrd-
zach oraz szeroko definiowanej logistyce. Ta
ostatnia za$ pozostaje przystowiowa ,pieta
achillesowq’, wyrazajaca sie brakiem odpo-
wiedniego do wyzwan, ktére niesie za soba
rynek globalny, programu cyfryzacji. Z podda-
nego analizie problemowej raportu wynika, iz
zaledwie 1% operacji transgranicznych w UE
mozna obecnie przeprowadzi¢ w sposdb cat-
kowicie cyfrowy; innymi stowy tylko jedna na
sto operacji w ramach transportu nie wymaga
fizycznego dokumentu w ramach poszczegol-
nych etapdw procesu przewozu. Szacuje sie, ze
nowo przyjete zasady cyfryzacji, w tym zwiasz-
cza w obszarze wymiany informacji w trans-
porcie towarowym (drogowym, kolejowym,
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wodnym $rodlagdowym  oraz  powietrznym),
moga przynies¢ na przestrzeni dwoch dekad
oszczednosci w postaci blisko 30 mld USD.
Sztuczna inteligencja umozliwi coraz bardziej
zautomatyzowane funkcje zapewniajace bez-
pieczenstwo i jakos¢, optymalizacje nawigacji
i tras, konserwacje predykcyjng oraz redukcje
zuzycia paliwa lub mocy. Powaznym wyzwa-
niem przy tym pozostaje wdrazanie rozwigzan
opartych na sztucznej inteligencji. Ta ostatnia
wydaje sie byc¢ niezbedna w formutowaniu
celéw strategii zintegrowanego transportu na
obszarze UE, w tym zwtaszcza transportu ko-
lejowego. Wtasnie w tym obszarze zintegrowa-
nego transportu sztuczna inteligencja moze
wspiera¢ planowanie zmian, zwiekszac¢ efek-
tywnos¢ energetyczng, jak rowniez umozliwiac
btyskawiczne wdrazanie planowania ustug czy
tez zarzadzania zaktdceniami w czasie rzeczy-
wistym. W relacji do innych globalnych poteg,
w tym zwtaszcza USA oraz ChRL, UE ma spore
zalegtosci[16].

Kolejnym celem UE na najblizsze lata,
zgodnie z zatozeniami analizowanego rapor-
tu, ma by¢ petna dekarbonizacja gospodarki
co bedzie miato wptyw na transport, w tym
zwlaszcza transport szynowy. Z danych udo-
stepnionych przez Komisje Europejska jasno
wynika, iz wyjscie z ,epoki wegla’, bedace da-
lekim echem rewolucji przemystowej XVIII/XIX
wieku, zmniejszy emisje CO2 0 80% . Wszystko
to jednak wymagac¢ bedzie Srodkéw finan-
sowych, koniecznych do przeprowadzenia
niezbednych zmian, uruchomienia kolejnych
projektow zaréwno tych w obszarze moder-
nizacji sfery gospodarczej oraz spotecznej,
jak réwniez zastosowania poprzez wdrozenie
nowych innowacyjnych pomystow. Potrzeby
inwestycyjne w zakresie dekarbonizacji unijne-
go transportu w latach 2025 - 2030 maja sie
zamkna¢ w kwocie 150 mld euro oraz 869 mld
euro w okresie pomiedzy 2031 rokiem a zamy-
kajacym perspektywy rokiem 2050 stanowig-
cym horyzont unijnej polityki. Warto przy tym
podkresli¢, iz szacunki te odnoszg sie do de-
karbonizacji wszystkich rodzajow transportu
(z wylaczeniem jednak kosztow obstugi infra-
struktury kolejowej oraz drogowej), co nie daje
jednak petnej perspektywy kosztéw przedsie-
wziecia. Osobnym tematem w tym aspekcie
analizowanego obszaru badan jest casus Polski
jako ostatniego, z wytaczeniem minimalne-
go juz udziatu Czeskiej Repubiliki, producenta
wegla kamiennego. Pozostaje pytanie o per-
spektywy polskiego procesu dekarbonizacyj-
nego. Jak na razie polscy decydenci zachowuja
daleko idacy spokoj jakby oczekiwali na to, az
kto$ rozwiaze za nich kluczowy dla perspektyw
naszej gospodarki problem. Posrednio dotyczy
to rowniez kolei zasilanej energia elektryczna,
oparta w procesie jej wytwarzania gtéwnie na
weglu kamiennym czy tez brunatnym [18].

Sektor transportu UE zmaga sie, podobnie
zreszty jak cata wspdlnotowa gospodarka, z
niedoborem odpowiednich — czyli zdolnych
do wykonywania zadan, wynikajacych z wdra-
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zania nowych polityk sektorowych - specjali-
stow. Szczegodlnie mocno zachodzace w tym
obszarze zmiany daje sie odczu¢ wiasnie w
transporcie. Niestety, sektor transportu oferuje
niezbyt atrakcyjne warunki pracy, wynikaja-
ce cho¢by z poziomu napiecia zawodowego,
na kwestiach pfacowych koriczac. Powaznym
wyzwaniem jest rosnacy udziat starszych pra-
cownikdéw, ktory w branzy transportowej jest
Znaczaco wyzszy niz w innych sektorach go-
spodarki UE. Wedtug danych statystycznych,
udostepnionych przez Komisje Europejska,
az 41,9% pracownikéw przewoznikdw kolejo-
wych ma wiecej niz 50 lat, a sredni wiek kie-
rowcow ciezarowek w UE jest najwyzszy na
Swiecie. Ten ostatni wskaznik dotyczy takze
sredniej wieku maszynistéw, obstugujacych
ruch towarowy oraz pasazerski w ramach prze-
wozdéw kolejowych. Niski jest takze wskaznik
uczestnictwa kobiet w sektorze transporto-
wym. Wedtug danych statystycznych Eurosta-
tu kobiety stanowig jedynie 22% pracownikow
branzy transportowej [16].

Nalezy zaznaczy¢, iz rynki kolejowe panstw
cztonkowskich  Wspolnoty pozostaja — silnie
zdecentralizowane. Doktrynalne  podejscie
do problemu decentralizacji, ktéra jest po-
wszechnie uwazana za narzedzie pozytywnie
kreujace rzeczywistos¢, akurat w przypadku
kolei nie sprawdza sie zbyt dobrze. Przyczyn
takiego stanu rzeczy jest co najmniej kilka.
Nie ulega watpliwosci, iz obstuga przewozow
pasazerskich i towarowych, mimo licznych
zapewnien, enuncjacji ze strony decydentow
UE, w dalszym ciggu nie jest planowana ani tez
koordynowana w wymiarze transgranicznym
w sposob skuteczny. Pozostaje za to udzia-
fem, w zasadzie mozna zaryzykowac opinie,
Ze wylagczng domenag, panstw czionkowskich,
idacych w duzej mierze wbrew idei jednosci
europejskiej, preferujgc  polityki narodowe,
ktére nie uwzgledniajg globalnych wyzwan.
Wedtug danych Eurostatu na obszarze podle-
gtym jurysdykcji UE w dalszym ciaggu obowia-
zuje blisko 800 regulacji krajowych w obszarze
transportu kolejowego. Mocno zréznicowane
pozostaja takze wymagania eksploatacyjne,
ktére obowigzujg na terenie panstw tworza-
cych Wspdlnote. W dalszym ciggu utrzymuja
sie bariery rynkowe wobec nowych podmio-
téw chcacych, w ramach deklarowanej przez
wszystkie zainteresowane strony polityki kon-
kurencyjnosci, sta¢ sie uczestnikiem rynku ko-
lejowego. Przyktadem tak definiowanej polityki
sq wysokie optaty za dostep do toréw, nie mé-
wigc juz nawet o pietrzacych sie trudnosciach
w dostepie do sprzetu i systemow biletowych,
ktére to miaty by¢ — wedtug zapewnien decy-
dentéw — wspdlnym polem wspdtpracy réz-
nych przewoznikéw kolejowych. Niewatpliwie
oddziatuje to w sposdb negatywny na poten-
cjalne zdolnosci dostawcéw do zwiekszania
skali dziatalnosci, tym bardziej za$ do prowa-
dzenia tejze w wymiarze transgranicznym.
Operatorzy dziatajgcy na wiecej niz jednym
rynku krajowym w dalszym ciggu pozostaja

wyjatkiem, jesli weZmiemy pod uwage cata UE.
Z faktow tych wynikaja konsekwencje. Liczba
dalekobieznych transgranicznych ustug kolejo-
wych w Europie, biorgc pod uwage ostatnich
dwadziescia lat, praktycznie nie rosnie, po-
zostajac na niezmienionym poziomie. Wsréd
innych probleméw mozemy wyszczegdlnic
brak szybkich pofaczen (gdy czas, podobnie
jak informacja, odgrywaja w globalnej gospo-
darce role kluczowa), ztozonos¢ systemu re-
zerwacji w przypadku wielu etapéw podrozy
oraz brak pogtebionych studiéw nad prawami
pasazerow. W tym ostatnim przypadku zmiany
s konieczne choc¢by ze wzgledu na poszerza-
jacy sie katalog praw, wolnosci czy tez swobdd
obywatelskich, bedacych niezbedna czeicia
formatu spoteczenstwa obywatelskiego [16].

Powaznych zmian wymaga kolejowy
transport towarowy, ktéry charakteryzuje sie
wzgledng utrata priorytetow, nawet w poréw-
naniu z kolejowymi ustugami pasazerskimi.
Prowadzi to do wystepowania opdZnieni, co
wptywa bezposrednio na ocene niezawodno-
sci tego srodka transportu; a przeciez istnieja
fundamenty pod dalszy zréwnowazony rozwoj
transportu intermodalnego w obszarze prze-
wozéw towardw. Istniejg normy prawa UE, kto-
rych celem jest zachecenie do transportu in-
termodalnego, przy czym kluczowa pozostaje
dyrektywa w sprawie transportu kombinowa-
nego przyjeta w 1992 roku. Niestety, zmieniaja-
ca sie w szybkim tempie rzeczywistos¢ (a doty-
czy to rowniez rynku przewozdw pasazerskich
i towarowych) wprost wymusza aktualizacje
przepiséw prawa, ktére powstaty w odpowie-
dzi na wyzwania z poczatku lat 90 XX wieky,
podczas gdy ludzkos¢ juz dawno wkroczyta w
trzecig dekade XXI wieku. Mimo tak definiowa-
nych problemow, transport intermodalny roz-
winat sie, 0 czym $wiadcza dane Eurostatu z lat
1996 - 2016, wskazujace na wzrost oscylujacy
wokot 400%. Niestety, w dalszym ciggu blisko
50% operacji intermodalnych, realizowanych
obecnie na obszarze UE, jest wytaczona z ram
wsparcia, przewidzianych w mocno juz zdez-
aktualizowanej dyrektywie [16].

Wsréd innych kluczowych probleméw na
uwage zastuguje réowniez potrzeba potaczenia
rozwigzan cyfrowych z istniejgcymi starszymi
generacjami systeméw obstugujacych ruch
kolejowy. Brak petnej harmonizacji sieci kolejo-
wych panstw cztonkowskich na szczeblu cen-
tralnym w UE hamuje mozliwos¢ powstania in-
teroperacyjnego systemu zarzadzania, kontroli
i sygnalizacji kolejowej, mimo Ze kilka instytucji
UE pracuje nad osiggnieciem tego celu. Euro-
pejski system zarzadzania ruchem kolejowym
(ERTMS), ktéry z sukcesem jest stosowany
w szeregu panstw spoza UE, a ktory to przez
Wspdlnote zostat wprowadzony i powinien
jako taki obowigzywa¢ panstwa cztonkowskie,
w dalszym ciggu jest rzadko stosowany. We-
dtug danych Komisji Europejskiej do 2050 roku
(roku brzegowego dla strategii UE) szacunko-
wa wartos¢ inwestycji wdrozeniowych powin-
na osiggnac blisko 250 mld USD. Pozostaje
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otwartym pytanie, czy planowane przez UE
srodki finansowe na realizacje przyjetych do
realizacji zadan beda wystarczajgce, zwilaszcza
w obliczu koniecznosci realizacji szeregu inwe-
stycji o znaczeniu strategicznym. Wsréd nich
nalezy wymieni¢ te w obszarze stymulujacym
mozliwosci zwiekszenia przepustowosci kolei:
komunikacje mobilng kolei (FRMCS), cyfrowe
zarzadzanie przepustowoscig (DCM) oraz nie
mniej istotne cyfrowe sprzegi automatyczne
(DAC). W zwiazku z przewidywang ewolucjg
powyzszych rozwigzan, UE bedzie musiata sie
przygotowac na szybkie wdrozenie zautoma-
tyzowanego systemu alokacji przepustowosci.
Ta ostatnia ma miejsce jedynie na poziomie
krajowym; realizowana jest najczesciej bez
uzycia nowoczesnych narzedzi informatycz-
nych. Mozna by zaryzykowac opinie, iz swiat
ucieka europejskiej kolei. Przynajmniej w tym
zasygnalizowanym przez autoréw publikadji
obszarze [16].

Zakonczenie

Powyzszy artykut naukowy stanowi wstep
do dyskusji. Dodajmy, ze dyskusji koniecznej
w obliczu zmian spowodowanych licznymi
czynnikami zaréwno o charakterze zewnetrz-
nym, jak i wewnetrznym. Do tych pierwszych
zaliczamy nieuchronne zmiany w globalnym
ukfadzie sit, nie tylko na poziomie politycznym,
ale rowniez w sferze bezpieczenstwa oraz go-
spodarki. Przejawem tego jest wojna toczona
za nasza wschodnig granica, w ktorej kolej
jako podstawowy $rodek transportu stanowi
istotny element strategii transportowej NATO.
Druga kategoria wyzwan, tych z katalogu
wewnetrznych, stoi nie tylko przed Polskimi
Kolejami Panstwowymi, ale przed wiadzami
panstwa. Dostosowanie sie do norm majacych
obowigzywac w ramach Zielonego tadu wy-
maga poniesienia gigantycznych kosztéw mo-
dernizacji, rozbudowy i rozwoju technologicz-
nego istniejacych mocy produkcyjnych wraz
z przesytowymi naszego sektora energetycz-
nego. Koszty tego procesu wykraczajg daleko
poza mozliwosci naszego panstwa, co zostato
przedstawione w ramach analizy ekonomicz-
nej we wczesniejszej czesci publikacji.

Niezbedne jest wiec uracjonalnienie pro-
cesu, przy jednoczesnym przestawieniu trans-
portu z ruchu kotowego na ruch szynowy,
ktéry — co warto odnotowac — kumuluje tylko
1,5% CO2 do atmosfery, co jest wielkoscig nie-
malze nieznaczaca dla srodowiska naturalne-
go, jesli za punkt wyjscia przyjmiemy emisje
CO2 bedaca pochodng transportu kotowego.
Obecne jednak mozliwosci kolei w zakresie fi-
nansowania inwestycji s mocno ograniczone.

Przyktady powaznych problemoéw finanso-
wych rumunskich, czeskich, niemieckich oraz
obecnie niestety polskich kolei w obszarze
transportu wydaja sie przeczy¢ przyjetym za-
tozeniom Zielonego tadu.

Mamy do czynienia z niezrozumiatym pa-
radoksem; przy zatozeniu, iz rezygnujemy z
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silnika spalinowego do 2035 roku, podejmuje-
my dziatania na rzecz wzmocnienia transportu
kotowego (rozwdj drog, bezptatne autostrady,
niski koszt zakupu paliw).

W tak definiowanej rzeczywistosci transport
koleja jest nieopfacalny, co musi doprowadzi¢
z czasem do sytuacji absurdalnej, kiedy to bu-
dujac nowy Zielony tad oprzemy ten ostatni
w catosci na weglowodorach, uzyskujac efekt
kraricowo odmienny od przyjetych zatozen.
Konieczna jest wiec natychmiastowa transfor-
macja w postaci rozbudowy infrastruktury ko-
lejowej, wykorzystujgc do tego istniejgce moz-
liwosci cho¢by w postaci wiasnosci gruntdw,
ktorych kolej jest beneficjentem. Wspomniany
proces musi by¢ roztozony na lata, zawierac
konkretne rozwigzania oraz posiada¢ okre-
slony budzet w postaci powaznych srodkéw
finansowych. Bez tych ostatnich, bez sensow-
nej i niestety kosztownej strategii stawiania na
kolej jako proekologiczne, bezpieczne oraz wy-
dajne Zrédto transportu, trudno bedzie mowic
o petnej transformacji energetycznej, szerzej
gospodarczej naszego panstwa. Istotng role w
tym procesie powinna odegra¢ rowniez Unia
Europejska zainteresowana polska infrastruktu-
rg kolejowa, bedaca sworzniem tgczacym Za-
chdéd ze Wschodem, jak rowniez strategicznym
elementem bezpieczeristwa wschodniej flanki
NATO. «
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