Warszawa, 14 kwietnia 2014 r.
Od: ﻿Niżej podpisane społeczne organizacje ekologiczne w Polsce.

Do: Johannes Hahn, Komisja Europejska.

Do wiadomości:

- Dirk Ahner, Dyrektor Generalny Polityki Regionalnej, Komisja Europejska.

Dotyczy kraju: Polska.

Dotyczy: stosunku wydatków na kolej i drogi w Programie Operacyjnym Infrastruktura i Środowisko na lata 2014-20 (umowa partnerstwa).

Szanowny Panie,
Dokładnie 3 lata temu zwróciliśmy się do Pana z prośbą o niewyrażanie zgody na proponowane wówczas przez polski rząd przesunięcie kwoty 4,7 mld PLN w  Programie Operacyjnym Infrastruktura i Środowisko z inwestycji kolejowych na drogowe.

Podjęte wówczas przez Pana i innych wysokich urzędników Komisji Europejskiej działania pozwoliły na pozostawienie tych środków w sektorze kolejowym. Dzięki tym działaniom stronie polskiej udało się przygotować m.in. 9 nowych projektów rewitalizacji linii kolejowych, choć wcześniej polskie władze wielokrotnie przekonywały, że ze środków europejskich nie można finansować rewitalizacji linii kolejowych, a wyłącznie modernizacje. Obecnie większość tych projektów jest w zaawansowanej fazie robót budowlanych i w ciągu roku przyniosą znaczne skrócenie czasów jazdy pociągów w szeregu ważnych relacji.

Dzisiaj jesteśmy zmuszeni ponownie zwrócić się do Pana o interwencję.

Po likwidacji Ministerstwa Transportu i Mieszkalnictwa i przekazaniu jego kompetencji do Ministerstwa Rozwoju Regionalnego i Transportu nastąpiło szereg wydarzeń, które naszym zdaniem świadczą o tym, że polski rząd nie chce i nie zamierza realizować polityki UE w zakresie transportu, określonej między innymi w Białej Księdze z roku 2011, zwłaszcza w zakresie zwiększenia roli transportu kolejowego. Oto przykłady:

1.

Jak podały media na perspektywę finansową 2014-2020 strona polska uzgodniła z Komisją Europejską równy podział środków unijnych na inwestycje kolejowe i drogowe (stosunek 50:50) – po 10,5 mld euro. Według tych samych informacji Komisja Europejska proponowała stosunek 60:40 (na korzyść kolei), ale ostatecznie uzgodniono kompromisowo stosunek 50:50. W marcu 2014 r. minister Bieńkowska oświadczyła, że będzie prowadziła rozmowy w sprawie zmiany tego stosunku na 40:60 (na korzyść dróg).
Żądania te minister uzasadniła następująco: „Na koniec 2020 r. chcemy mieć sieć dróg ekspresowych, które połączą  wszystkie miasta wojewódzkie ze sobą i Warszawę z tymi miastami. Potrzebujemy, by ten balans był przechylony na stronę dróg, nie kolei". Jest to wypowiedź skandaliczna, gdyż pokazuje, że minister nie widzi żadnych potrzeb i celów w zakresie transportu kolejowego, co jest całkowicie sprzeczne z polityką UE w zakresie transportu.
Co więcej, prawdziwe intencje rządu widać w projekcie Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 r, którego projekt udostępniono do konsultacji społecznych na początku roku. Zawarta w tej wersji dokumentu lista projektów kolejowych opiewa na 37 mld zł, natomiast drogowych, aż na 99 mld zł. Jest to stosunek 27:73.  

2.

Przy okazji konsultacji społecznych w/w Dokumentu Implementacyjnego wyszedł także na jaw stosunek kierownictwa do idei budowy kolei dużych prędkości. Projekt KDP-Y – linii łączących 4 największe aglomeracje w Polsce (Warszawa, Łódź, Wrocław, Poznań) został zawieszony przez poprzedniego ministra Sławomira Nowaka (ale prac nad studium wykonalności nie przerwano). Wiceminister Andrzej Massel planował w ramach perspektywy 2014-20 realizację I odcinka KDP-Y na odcinku od Warszawy do włączenia w linię Skierniewice – Łowicz. Po realizacji tego odcinka korzystałyby z niego pociągi w kierunku Poznania i Bydgoszczy, co odciążyłoby linię przez Sochaczew, która wykazuje niedostatki przepustowości, a w przyszłości można by ją wydłużać do Łodzi i dalej, dla pociągów dużych prędkości.

Zamiast tego projektu w Dokumencie Implementacyjnym nieoczekiwanie znalazł się projekt pod tytułem „Poprawa przepustowości linii kolejowej E 20 na odcinku Warszawa - Kutno, etap II: Budowa nowej linii kolejowej łączącej Jaktorów (linia nr 4) z linią nr 3, segregującej ruch pociągów na trasach wylotowych z Warszawy w kierunku zachodnim.” Projekt miał polegać zatem na budowie połączenia pomiędzy linią z Poznania i linią nr 4, którą do Warszawy wjeżdżają pociągi od strony Łodzi, Częstochowy, a także z Centralnej Magistrali Kolejowej. Problemem w realizacji tego projektu byłoby nie tylko znaczne obciążenie przepustowości linii 4 pociągami z linii 3, ale także fakt, że prawopodobnie przekreśliłoby to budowę KDP-Y w najbliższych dziesięcioleciach. Trudno bowiem wyobrazić sobie, że wkrótce po realizacji tego kosztownego projektu byłaby skłonność do wydawania kolejnych znaczących środków na jeszcze inną linię m.in. dla tej samej relacji na Poznań). 

Po masowej krytyce tego projektu ze strony organizacji branżowych, ekspertów i samorządów ministerstwo ogłosiło rezygnację z niego. Natomiast wcale nie skłoniło go to do zaplanowania w zamian realizacji pierwszego odcinka KDP-Y.

3.
W dniu 9 marca 2014 roku weszła w życie korekta rozkładu jazdy pociągów, w ramach której spółka PKP Intercity dokonała znacznych cięć w rozkładzie jazdy. Pracę eksploatacyjną planowano zmniejszyć nawet o 10%, ale po tym jak media ustaliły, że zaplanowana likwidacja pociągów na linii Warszawa – Białystok nie ma uzasadnienia w pracach modernizacyjnych, które w tym czasie się jeszcze nie rozpoczną, pociągi te pozostawiono i skala cięć jest ostatecznie nieco mniejsza. Nie zmienia to faktu, że cięcia są znaczne. Zwraca także uwagę fakt, że zlikwidowano pociągi objęte umową usługi publicznej, widniejące w Planie Transportowym (Rozporządzenie ministra transportu, budownictwa i gospodarki morskiej z dnia 9 października 2012 r. w sprawie planu zrównoważonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w zakresie sieci komunikacyjnej w międzywojewódzkich i międzynarodowych przewozach pasażerskich w transporcie kolejowym – Dziennik Ustaw z dn. 23 października 2012 r.).

W rozdziale 3.8 Planowana docelowa sieć kolejowych pasażerskich przewozów międzynarodowych i międzywojewódzkich objętych Planem określono 3 warianty rozwoju sieci połączeń kolejowych: minimalny, maksymalny i najbardziej prawdopodobny, przy czym nie wskazano, który z nich jest wiążący. Jednak nawet w wariancie minimalnym zapisano: „do 2015 roku oferta ujęta w umowie ramowej dla przewozów międzywojewódzkich zostanie utrzymana na obecnym poziomie i na obecnych zasadach, i nie będzie podlegać dalszym zasadniczym ograniczeniom”

W tabeli 2 Planu znajduje się zestawienie połączeń komunikacyjnych na liniach kolejowych po których odbywa się publiczny transport zbiorowy zaplanowany już w umowach zawartych przez organizatora. W wyniku opisywanych cięć przewoźnik zaprzestał całkowicie obsługi następujących połączeń z tej tabeli:

nr 14. Skarżysko-Kamienna – Przemyśl Główny

nr 33. Zamość – Stalowa Wola – Tarnobrzeg – Rzeszów – Kraków Główny

W przypadku połączenia nr 50. Kraków Płaszów – Nowy Sącz – Krynica obniżono średnią liczbę par pociągów dziennie znacznie poniżej wartości 0,742 określonej w tabeli (poza sezonem 1 para - ale na tydzień). Ponadto już wcześniej zawieszono relację nr 20. Częstochowa – Opole – Wrocław Główny, ze względu na roboty rewitalizacyjne na linii.

W tym samym rozdziale 3.8 zapisano, że  zasadą realizacji poszczególnych wariantów powinno być m.in. „zapewnienie bezpośrednich pociągów (nie mniej niż 2 pary na dobę) pomiędzy Warszawą a pozostałymi miastami wojewódzkimi”. W chwili obecnej ani jednego połączenia bezpośredniego usługi publicznej z Warszawą nie ma  Opole, natomiast tylko 1 parę: Zielona Góra i Gorzów Wlkp.

W tabeli 5 Planu określono zaplanowaną pracę eksploatacyjną przewozów międzywojewódzkich objętych Planem w poszczególnych latach. Na rok 2014 zaplanowano pracę eksploatacyjną w wysokości 38,477 mln pockm. W latach poprzednich było to po 33,105 mln pockm. Być może taki znaczący skok mógł wynikać z zaplanowania objęcia rekompensatą pociągów wykonywanych taborem Pendolino, który jednak wejdzie do ruchu dopiero pod koniec roku. Ale nawet poziomu 33,105 PKP Intercity po opisanych cięciach w żadnym razie nie wykona. Według wypowiedzi rzecznika prasowego ministerstwa dla portalu Rynek Kolejowy spółka ma wykonać w 2014 r. jedynie ok. 27 mln pockm pociągów międzywojewódzkich usługi publicznej.

Odrębną kwestią jest pytanie czy tak niska praca eksploatacyjna wykonywana w ramach rekompensaty za przewozy usługi publicznej jest zgodna z zawartymi umowami. Przewoźnik uzyskuje rekompensatę na podstawie ramowej umowy dziesięcioletniej z 25.02.2011 r. do której co roku zawierane są umowy roczne. Według umowy ramowej  przewoźnik ma w ciągu 10 lat wykonać 383 mln pockm pracy eksploatacyjnej pociągów międzywojewódzkich objętych rekompensatą. Średnio na rok daje to ponad 38 mln pockm, a więc znacznie więcej niż 27 mln pockm z roku 2014. 

Z tej samej wypowiedzi rzecznika ministerstwa dla Rynku Kolejowego wynika, że rekompensata dla przewoźnika nie zostanie obniżona z powodu cięć w rozkładzie jazdy, gdyż rekompensata zależy nie od wykonanej pracy eksploatacyjnej tylko od poniesionej straty (nie może tylko przekroczyć określonego w umowie rocznej limitu), a mimo cięć przewoźnik wykona minimalną pracę eksploatacyjną tej kategorii pociągów określoną w umowie rocznej (wynoszącą 26 mln pockm). Powstaje pytanie czy prawidłowe jest takie konstruowanie umów, że organizator pokrywa dowolnie dużą stratę przewoźnika, bez względu na wielkość wykonanej pracy eksploatacyjnej, która może być dowolnie mała? 

Zachodzi bowiem podejrzenie, że w kolejnych umowach rocznych (a być może także w kolejnych aneksach do tych umów) wpisuje się z roku na rok  coraz wyższą rekompensatę i/lub coraz niższą pracę eksploatacyjną do wykonania, a suma w żadnym razie nie zmierza do wartości łącznych określonych w umowie dziesięcioletniej. Czy taka praktyka nie jest sprzeczna z rozporządzeniem 1370/2007 (np. z art. 4 pkt. 1a, który wymaga, aby umowy o świadczenie usług publicznych jednoznacznie określały zobowiązania z tytułu świadczenia usług publicznych – w tym przypadku zobowiązania są dowolnie zmieniane kolejnymi umowami rocznymi) i nie prowadzi do niedozwolonej pomocy publicznej?
4.

Po przejęciu resortu przez nowe ministerstwo nastąpiły głębokie zmiany kadrowe, które niestety musimy ocenić bardzo negatywnie.

I tak ze stanowiska wiceministra do spraw kolei odwołano dr Andrzeja Massela, który był niezwykle kompetentny, całe zawodowe życie zajmował się koleją. Na jego miejsce powołano Zbigniewa Klepackiego, bez żadnego doświadczenia w zakresie kolejnictwa. Zwracamy uwagę, że to dr Massel w czasie gdy polski rząd wystąpił w 2011 r. o przesunięcie 1 mld euro środków unijnych z kolei na drogi, uzasadniając to brakiem przygotowanych projektów kolejowych, prowadził rozmowy z Komisją Europejską, w wyniku których zdecydowano o przygotowaniu 9 projektów rewitalizacji linii kolejowych. Było to nowatorstwem także dlatego, że dotąd polskie władze twierdziły, że ze środków unijnych nie można finansować rewitalizacji linii kolejowych.

Od zewnątrz sprawa wyglądała zatem tak, że minister Bieńkowska odpowiedzialna za całość wdrażania funduszy unijnych w Polsce zdecydowała po stronie polskiej o przesunięciu środków na drogi, a wiceminister prowadzący w imieniu strony polskiej rozmowy robocze dążył do sfinansowania z tych środków nowych projektów kolejowych w innej formule, czyli pokrzyżował plany Bieńkowskiej, działając na rzecz kolei, a nie przeciw. Być może właśnie dlatego został teraz odwołany.
5.

Jednocześnie ze stanowiska prezesa PKP Intercity odwołano Janusza Malinowskiego, powołując na to stanowisko Marcina Celejewskiego, dotychczasowego członka zarządu. Prezesowi Malinowskiego należy przyznać, że sprawnie zadbał o tabor spółki. W momencie powołania na to stanowisko po kryzysie firmy w grudniu 2010, r. wiele pociągów jeździło w zestawieniu nawet jedynie 3-4 wagonów. Było to skutkiem kilkuletniego braku praktycznie jakichkolwiek remontów taboru. Prezes Malinowski systematycznie zlecał remonty, nadrabiając zaległości. i taka sytuacja nigdy się już nie powtórzyła.

Przygotował też szereg nowych projektów taborowych po wcześniejszym zakupie pociągów Pendolino (na zakup 2 x 20 składów elektrycznych oraz 10 lokomotyw spalinowych, które umożliwią przywrócenie połączeń w rejony obsługiwane liniami niezelektryfikowanymi).

W tym czasie Marcin Celejewski odpowiadał w zarządzie spółki za sprawy handlowe i marketingowe. Jego wprowadzenie do spółki uzasadniano tym, że „ściągnięto” go z Quatar Airlines aby wprowadził dynamiczne ceny biletów na wzór tanich linii lotniczych, bo właśnie tym zajmował się w QA (jest to nieprawda, bo QA nie są tanimi liniami, a sam Celejewski przeszedł z firmy logistycznej Fiege, w której pracował przez prawie 2 lata od zaprzestania pracy w QA, nie został więc „ściągnięty z QA”). Przez półtora roku nic takiego nie nastąpiło. Pasażerowie dostali jedynie 10% zniżki przy zakupie biletu z 7-dniowym wyprzedzeniem i 15% przy 14-dniowym. Są to oferty nieatrakcyjne, zważywszy, że konkurencja nie tylko lotnicza, ale i groźniejsza - autobusowa (PolskiBus) zaczynają ceny od 1 zł. systematycznie przejmując dotychczasowych pasażerów PKP Intercity.

W efekcie braku atrakcyjnych ofert taryfowych oraz systematycznego pogarszania oferty rozkładowej (za obie sfery w zarządzie spółki odpowiadał p. Celejewski) następuje stały odpływ pasażerów. W ciągu ostatniego roku nastąpiło kolejne dramatyczne załamanie przewozów. W styczniu i lutym 2014 r. spółka przewiozła o niemal 20% mniej pasażerów niż rok wcześniej. W ciągu 5 lat spółka straciła połowę pasażerów. Uwzględniając, że na kilku najlepszych relacjach spadki nie nastąpiły (np. Warszawa – Łódź, Warszawa – Poznań), na reszcie sieci w kraju spółka praktycznie przestała wozić pasażerów. To widać gołym okiem: pociągi wożą po 30-40 osób.
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	Tabl. 1. Liczba pasażerów PKP Intercity rocznie (mln pas.)
źródło: raporty roczne PKP SA, dane UTK
	Tabl. 2. Liczba pasażerów PKP Intercity styczeń do stycznia (mln pas.)
źródło: dane UTK


Co więcej, w listopadzie 2013 r. spółka ogłosiła wreszcie przetarg na system dynamicznego zarządzania ceną. Niestety w połowie marca 2014 został on unieważniony. Jako przyczynę podano ograniczenia techniczne istniejącego systemu sprzedaży biletów, które uniemożliwią jego współpracę z zamawianym  systemem dynamicznego zarządzania ceną. Oznacza to całkowitą niekompetencję w spółce, ogłoszono przetarg na usługę niemożliwą do wykonania.

Prawdopodobnie jako plan awaryjny wobec powyższego spółka ogłosiła ostatnio ofertę „Weekendowa Biletomania”, w ramach której sprzedaje pulę 1 mln biletów w cenie 29 zł na pociągi TLK i 49 zł na pociągi EIC, przy zakupie na co najmniej 7 dni wcześniej tylko w internecie i tylko w weekend (zakup, przejazd dowolnego dnia). Oferta ta pokazuje, że zarząd spółki zupełnie nie ma pojęcia o aktualnym stanie rynku. Są to ceny dwukrotnie przewyższające ceny przewoźników autobusowych, przy zakupie dzień czy dwa przed wyjazdem. Aby skorzystać z oferty trzeba bilet kupić 7 dni wcześniej, a ponieważ można to zrobić tylko w weekend, dla podróży poza weekendem to w praktyce nie będzie 7 dni wcześniej, ale od 8 do 12. Sama wielkość puli – 1 mln na 35 mln przewożonych pasażerów rocznie pokazuje, że spółka sama traktuje tę ofertę jako niszową. Spółka nie może konkurować właściwie pod żadnym względem z szybko przejmującymi od niej pasażerów przewoźnikami autobusowymi – ani pod względem ceny, ani czasu przejazdu. Nie zapewnia nawet wi-fi i gniazdka elektrycznego, co np. w Polskim Busie jest standardem. 

6.

Do Rady Nadzorczej PKP SA został wprowadzony prof. Juliusz Engelhardt, którego dymisja ze stanowiska wiceministra ds. kolei była głównym punktem wyciągania konsekwencji po wyżej wzmiankowanym kryzysie kolei w grudniu 2010 r. Jednym z najważniejszych jego „dokonań” było tzw. usamorządowienie spółki Przewozy Regionalne, która zajmuje się kolejowymi przewozami w regionach. Wszystkie udziały w spółce przekazano marszałkom poszczególnych województw, natomiast pozbawiono ją Oddziału Przewozów Międzywojewódzkich, który przekazano spółce PKP Intercity. Posunięcie to zadziałało na szkodę obu spółek. W spółce Przewozy Regionalne przewozy międzywojewódzkie były znacząco bardziej dochodowe od regionalnych i poprawiały ogólny wynik finansowy, bez nich sytuacja finansowa spółki znacznie się pogorszyła. Natomiast spółka PKP Intercity była wcześniej kameralną spółką obsługującą wyłącznie najlepsze połączenia w kraju - dochodowe, nie wymagające dotacji. Dodanie do niej OPM rozcieńczyło te elitarne połączenia w morzu wielokrotnie większej liczby, jednak nierentownych połączeń pociągów. 

Skutki takich działań były oczywiste dla wielu analityków, w tym także z CZT, którzy je z góry przewidywali. Wyniki obu spółek natychmiast się znacząco obniżyły.  Łącznie w czasie pełnienia przez prof. Engelhardta funkcji w ministerstwie przewozy kolejowe w Polsce spadły o 17 mln pasażerów w ujęciu rocznym. Dziś prof. Engelhardt znowu został zaanonsowany jako ceniony specjalista. Od niszczenia kolei?


7.

W terminie 9 marca – 18 czerwca trwa wymiana podkładów na moście na Wiśle na linii średnicowej w Warszawie. W tym czasie wyłączony z ruchu jest jeden z torów dalekobieżnych najbardziej obciążonej ruchem linii kolejowej w kraju, a co trzeci pociąg dalekobieżny został przeniesiony na dworce poza centrum miasta. Jest to skandaliczne, że przy dzisiejszej technice taki remont powoduje tak długotrwałe utrudnienia w ruchu (na normalnej kolei prace tej skali w tak ważnym miejscu sieci kolejowej zrobiono by w tydzień albo w 2 weekendy, albo nocami).

Jak zauważyły media przy robotach na moście pracuje jednocześnie zaledwie kilku do kilkunastu robotników. Analogiczne prace były prowadzone w zeszłym roku na torach podmiejskich – też przez 3 miesiące. Mimo pisma z ostrym protestem w tej sprawie wysłanego  przez stowarzyszenie Zielone Mazowsze po rozpoczęciu tamtych prac nie nastąpiła żadna poprawa i obecne roboty zaplanowano w takim samym tempie. Podobnie było kilka lat temu, kiedy przy stacji Warszawa Wschodnia na tej samej linii zamontowanie 4 rozjazdów spowodowało zamknięcie linii na 2 tygodnie (zamiast na 2 weekendy).

Jakby tego było mało, dyrektor Zarządu Transportu Miejskiego w Warszawie ujawnił,  że PKP PLK planują modernizację linii średnicowej od roku 2017, która ma trwać... 5 lat.

Blokada średnicy w Warszawie to wydłużenie czasów jazdy znaczącej części pociągów w kraju. Wszystko to składa się na obraz celowego niszczenia kolei.

* * * * * * * * * *

Do oceny sytuacji konieczne jest też syntetyczne przedstawienie obecnego stanu transportu kolejowego w Polsce. Najogólniej rzecz ujmując w sektorze przewozów pasażerskich mamy stan postępującego regresu.

Porównanie gęstości sieci pasażerskich połączeń kolejowych Polski z innymi krajami regionu wygląda porażająco - w innych krajach sieć jest 2-3 razy gęstsza niż w Polsce. Nie wynika to z faktu, że Polska ma rzadszą sieć kolejową niż inne kraje, tylko z faktu, że na wielu liniach nie są obecnie prowadzone przewozy pasażerskie.
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Tabl. 3. Porównanie gęstości sieci kolejowych połączeń pasażerskich w krajach Europy Środkowej  
Źródło: opracowanie własne na podstawie rozkładów jazdy na rok 2012/13
Co więcej, praktycznie na wszystkich liniach poza Polską  pociągi kursują co godzinę przez cały dzień, czasem co dwie godziny. I przez cały rok - linii sezonowych poza Polską nie ma.

Tak więc poza gęstością sieci połączeń nieakceptowalna jest także częstotliwość kursowania pociągów (wielkość oferty). Polska kolej pod tym względem jest dwukrotnie słabsza od średniej unijnej i jest wyprzedzana przez kraje afrykańskie (Egipt, Maroko).
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Tabl. 4. Porównanie częstotliwości pociągów na statystycznej linii na sieci wybranych krajów (par poc/dobę, 2012)  
Źródło: opracowanie własne CZT na podstawie danych UIC, roczną pracę eksploatacyjną (w pockm) w danym kraju dzielono przez 365, następnie przez długość sieci (w km) i następnie przez 2 (pary pociągów).
W efekcie słabej sieci i słabej oferty na tej sieci (przy systematycznym obniżaniu obu tych wielkości)  udział kolei w przewozach stale spada.

Spadek udziału kolei w przewozach pasażerskich w ostatnim ćwierćwieczu był w Polsce najgłębszy na kontynencie i nie ma odpowiednika w żadnym innym kraju UE. Z pozycji lidera Europy (w 1990 r. największy udział na kontynencie, mogła Polskę wyprzedzać wówczas jedynie Rumunia, ale Eurostat nie dysponuje dla niej danymi z tego okresu) polska kolej stoczyła się do poziomu, w którym ma ok. dwukrotnie mniejsze znaczenie transportowe niż koleje pozostałych krajów regionu.
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Tabl. 5. Udział kolei w przewozach osób - kraje regionu Europy Centralnej
żródło: Eurostat
W efekcie Polska jest po Litwie drugim najbardziej zmotoryzowanym krajem w UE, jeśli oceniać udział samochodu w przewozach (osobokilometry) – w 2011 r. wyniósł on 89,1%. Dzieje się tak dlatego, że oprócz spadających przewozów koleją jeszcze szybciej spadają przewozy transportem autobusowym. Jest to o tyle ewenementem, że te nieliczne kraje UE (znacznie mniejsze od Polski), które mają słabą kolej, zazwyczaj rekompensują to silnym transportem autobusowym – np. Grecja, Cypr, Malta, Chorwacja, Irlandia.
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Tabl. 6. Udział samochodu osob. w przewozach osób w 2011 r. - kraje obserwowane przez Eurostat (%)
żródło: Eurostat
Jednocześnie duży zastrzyk środków, jaki został skierowany na polską kolej z Unii Europejskiej jest absorbowany w taki sposób, że ich efekty są niezwykle odsuwane w czasie, a do tego czasu następują niezwykle głębokie utrudnienia, skutecznie zniechęcające podróżnych do kolei. Czas realizacji robót  jest skandalicznie długi. Modernizacja linii kolejowych w 21 wieku trwa często wielokrotnie dłużej nich ich wybudowanie w wieku 19 – za pomocą łopat i furmanek.
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Tabl.  7. Czas budowy i modernizacji wybranych linii kolejwoych na terenie Polski (lata)
żródło: opracowanie własne CZT
Fatalny sposób organizacji prac powoduje znaczne uciążliwości, brak jest koordynacji robót – jeden odcinek zamykany jest wielokrotnie nawet w ciągu kilku lat, bo za każdym razem realizowane są inne elementy. Na przykład modernizacja Centralnej Magistrali Kolejowej trwa już 7 rok i w wielu wypadkach w kolejnych latach wielokrotnie zamykane są te same odcinki, raz z powodu wymiany wiaduktów, innym razem z powodu wymiany sieci trakcyjnej, innym razem z powodu wymiany niewymienionych wcześniej wiaduktów. Przez te wszystkie lata czas jazdy jest wydłużony, w dodatku w miarę postępu robót coraz bardziej.
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Tabl. 8. Najkrótszy czas jazdy na trasie Warszawa Centralna – Katowice w latach 2006-2014 (godz:min)
żródło: archiwalne Sieciowe Rozkłady Jazdy Pociągów
Wnioski
Nasza interpretacja sytuacji jest taka, że obecna ekipa kierująca resortem transportu nie jest w żadnym razie zainteresowana realizacją polityki wspólnotowej w dziedzinie transportu, określonej między innymi w Białej Księdze z 2011 r. następującymi celami:
• Ograniczenie emisji gazów cieplarnianych z transportu o 20% do 2020 r. i o 50% do 2050 w porównaniu do roku 1990.
• Trzykrotny wzrost istniejącej sieci szybkich kolei do 2030 r. oraz zachowanie gęstej sieci kolejowej we wszystkich państwach członkowskich. Do 2050 r. większa część ruchu pasażerskiego na średnie odległości [tzn. poza miastami] powinna odbywać się koleją.
• Transport indywidualny powinien ograniczyć się do ostatnich odcinków podróży.
• Dla podróży na średnie odległości większe wykorzystanie transportu kolejowego.
• Wyzwaniem jest zapewnienie zmiany strukturalnej niezbędnej do umożliwienia skutecznego konkurowania przez transport kolejowy oraz przejęcia większej proporcji transportu towarów na średnie i dalekie odległości (jak również pasażerów).
Jak zwrócono uwagę w pkt. 2 obecna ekipa nie zamierza podejmować choćby etapowych działań na rzecz budowy kolei dużych prędkości, które byłyby możliwe przy skali planowanych funduszy unijnych, a wręcz przeciwnie, proponuje inwestycje blokujące takie projekty. A kiedy spotykają się one ze zdecydowanym sprzeciwem, wycofuje je, ale bynajmniej nie biorąc się za KDP.

Nie podejmuje żadnych działań dla zachowania gęstej sieci połączeń kolejowych. Nie podejmuje żadnych działań na rzecz zwiększania roli kolei i przejmowania przez nią ruchu pasażerskiego, czy towarowego, w jakimkolwiek segmencie. Wprost przeciwnie, działania ministerstwa i zarządów spółek kolei zmierzają do pozbawienia kolei jakiegokolwiek faktycznego znaczenia (już zresztą właściwie tak się stało).

Ministerstwo nie jest nawet w stanie (a raczej nie ma takiej woli) wpisać do dokumentów strategicznych konkretnych celów dla transportu kolejowego, jak np. zwiększenie udziału kolei w przewozach pasażerskich do 2020 r. do 10%. Ani Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r., ani Dokument Implementacyjny do niej nie zawierają takich jasnych, konkretnych celów.
Istotne jest przytoczenie słów wiceministra Adama Ździebło, który tak wyjaśniał dla portalu Rynek Kolejowy inicjatywę odstąpienia od stosunku 50:50: ”Na ten problem trzeba spojrzeć pod kątem zdolności inwestycyjnych PKP PLK i potencjału rynku wykonawców. Jeżeli już w obecnej perspektywie mieliśmy problem, aby wydać 20 mld złotych, to wydanie prawie 60 mld może nie być możliwe. Chcemy uniknąć sytuacji, w której znów przed końcem perspektywy musimy szukać możliwości przeniesienia środków.”

Wiceminister tłumaczy się zatem niewydolnością spółki PKP PLK (niewydolności rynku wykonawców nawet nie ma co komentować, w sytuacji gdy w każdym przetargu startuje po ok. 10 wykonawców, a branża drogowa, którą stanowią w większości te same firmy wykonawcze, jest jakoś w stanie przerobić kilkukrotnie większy wolumen), ale nie dodaje, że od 6 lat władzę w kraju sprawuje ta sama koalicja rządząca i przez ten cały czas miała i ma pełnię władzy nad spółką PKP PLK – może wymieniać i wymienia zarządy, może także w pełni kształtować otoczenie prawne, organizacyjne i finansowe w jakim działa PKP PLK, inne spółki PKP i cała branża.

Ale tego nie robi, bo najwyraźniej nie to jest jej celem. Przedstawione powyżej przykłady są jednymi z wielu, potwierdzającymi tę tezę, można by je mnożyć w nieskończoność. Niewydolność, niekompetencja, absurdalne decyzje zarządcze nie są czynnikami utrudniającymi realizację planu, ale są elementem planu. Kadry, które wykazują się efektami są usuwane, a osoby pokazujące wyłącznie ignorancję, brak aktywności i niekompetencję są awansowane. Nie może być to przypadek.

Ministerstwo wie, że środki przeznaczone na kolej są zmarnowane, bo jego celem jest niedopuszczenie do odbudowy roli kolei. Kolej ma zostać zachowana w roli szczątkowej, tylko na kilku połączeniach i wokół kilku największych aglomeracji, tak, żeby nie mogła korzystać z efektów sieci i synergii. Każdy i tak będzie musiał mieć samochód, bo w wielu relacjach transport publiczny nie będzie w stanie zapewnić mu przejazdu, a jak już będzie miał samochód to będzie nim jeździł także w relacjach, w których oferta kolei jest dobra, z przyzwyczajenia i z braku znajomości oferty kolei. Dlatego też ministerstwo będzie dążyło do uratowania jak największej części środków przed zmarnowaniem, to jest wydaniem na sektor skazany przez nie na zanik.
Naszym zdaniem Komisja Europejska nie może dopuścić do realizacji tak postawionych planów polskiego ministerstwa. Bardzo prosimy Komisję, aby przede wszystkim nie wyrażała zgody na odstąpienie od parytetu 50:50, który i tak jest już kompromisem. W dalszym planie prosimy o interwencję komisji na rzecz zapewnienia realizacji przez stronę polską wspólnotowej polityki zrównoważonego transportu. 
Przy okazji sygnalizujemy, że podobne działania będzie trzeba podjąć w sprawie Regionalnych Programów Operacyjnych. W przypadku wielu województw skala planowanych inwestycji kolejowych jest zupełnie nieporównywalna do inwestycji drogowych. Województwa Śląskie i Małopolskie przynajmniej do niedawna nie planowały żadnych inwestycji w infrastrukturę kolejową w ramach swoich RPO. Na marginesie przypominamy, że ówczesne Ministerstwo Rozwoju Regionalnego pod kierownictwem p. Bieńkowskiej przygotowało pierwszy projekt tzw. linii demarkacyjnej, który w ogóle zakazywał wpisywania inwestycji w linie kolejowe w RPO. Prawdopodobnie nie liczono, że utrzymanie takiego zapisu będzie docelowo możliwe, ale było to posunięcie nastawione na wprowadzenie zamieszania – kiedy zapis zostanie zmieniony projekty programów będą już zaawansowane i większe przesunięcia nie będą możliwe. Jest to kolejny dowód na antykolejowe nastawienie minister Bieńskowskiej.

Z poważaniem

Krzysztof Rytel

w imieniu sygnatariuszy:

· Krzysztof Rytel, prezes fundacji Centrum Zrównoważonego Transportu

· Łukasz Bielecki, prezes stowarzyszenia Zielone Mazowsze

· …..

· …..

· …..

· …..

11

