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Jesli marzymy o zwiekszeniu dostepu do wyksztatcenia, przyjaznym srodowisku,

policentrycznym i inkluzywnym rozwoju, powinnismy skonczy¢ z prostymi inwestycjami

infrastrukturalnymi i polityka transportowa zdominowana przez budowe dréog ekspresowych.

Oczywiscie poprawiaja one konkurencyjnosc Polski jako ,montowni” oraz podwyzszaja

jakos¢ zycia bogatszej czesci spoteczenstwa. Swoja nowoczesnoscia moga nawet robic

wrazenie na mieszkancach Europy Zachodniej, ktorzy wlasna sie¢ drogowa tworzyli dziesiatki

lat temu. Czy jednak faktycznie na tym nam zalezy, taki powinien by¢ nasz cel? Koniec

koncow inwestowanie w tym modelu powoduje wzmozony ruch samochodowy, zwieksza

emisyjnosc i energochtonnos¢. Ponadto tworzymy system dla wzglednie uprzywilejowanych.

Realizacja naszych marzen rozwojowych, takich jak poprawa dostepu do wyksztalcenia,

obnizanie emisyjnosci, budowa lokalnych centréow oraz systemu mobilnosci przyjaznego

osobom defaworyzowanym, wymaga zmiany paradygmatu z proinfrastrukturalnego na

prorozwojowy. Na jakich filarach nalezy oprzec¢ te transformacje?

Ogolnopolski system mobilnosci

Pierwszym filarem powinno by¢ stworzenie
ogdlnopolskiego systemu mobilnosci opartego
na integracji wszystkich rodzajow transportu
publicznego (w tym kolei i autobuséw), ich
rozwoju oraz prostej ofercie taryfowej. Dzieki
temu mieszkancy terenéw wiejskich beda
mogli dojecha¢ do ustug miejskich, zwtaszcza
do dobrej szkoty Sredniej oraz osiaggalnej
finansowo szkoty wyzszej - tym bardziej,

ze koszty studiéw w najwiekszych polskich
miastach (np. Warszawie czy Krakowie) robig
sie coraz wyzsze. Dodatkowym benefitem
bytby poprawiony dostep ludnosci wiejskiej do

miejsc pracy, zas pracodawcéw z mniejszych
miast — do sity roboczej. Liste korzysci zamkne
lepszym dostepem do ustug ochrony zdrowia
czy kultury.

Na ten temat pisatem juz nieco w ,Pomorskim
Thinkletterze” nr (2)17/2024 pt. Polska
wieloosrodkowa — dlaczego jej potrzebujemy i jak
jg realizowa¢?, wskazujac, ze takie rozwigzania
najlepiej bytoby wdraza¢ w formule

zwigzkow subregionalnych, ktérych stabilne
funkcjonowanie gwarantuje budzet panstwa.
Wspétdziatanie na terenie kilku powiatéw

zapewnitoby jednolity system transportowy,

www.kongresobywatelski.pl
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poczawszy od niewielkiego sotectwa, skad
zaczyna sie podréz, a skonczywszy na jej

celu — dobrej szkole sredniej, lokalnej szkole
wyzszej, strefie aktywnosci gospodarczej czy
szpitalu. To doskonaty przyktad pokazujacy, jak
wizja rozwoju doprowadza do optymalnych

rozwigzan z zakresu mobilnosci.

Kluczowe jest stworzenie ogolnopolskiego
systemu mobilnosci opartego na integracji
wszystkich rodzajow transportu publicznego
(w tym kolei i autobusow), ich rozwoju oraz
prostej i przemyslanej ofercie taryfowej. Warto
przy tym wykorzystac doswiadczenie innych
europejskich panstw.

Rozbudowie oferty powinny towarzyszy¢
odpowiednie dziatania poprawiajgce interfejs
uzytkownika. W 2024 r. Wegry wprowadzity

— wzorem m.in. Austrii — nowa, ogdlnokrajowg
taryfe obejmujaca tanie bilety miesieczne

i dzienne na caty kraj oraz pojedyncze komitaty.
Przyktadowo, bilet catodzienny na komitat
kosztuje ok. 11 zt, za$ bilet miesieczny na

caty kraj — ok. 200 zt (pociagi dalekobiezne
wymagaja miejscéwek). Polska nie powinna by¢
tutaj gorsza. Doswiadczenia Niemiec pokazuja
jednak, ze takie dziatanie moze wzmagac ruch
kolejowy, pogarszajac przy tym dostepnosc
ustug i nie przejmujac zbyt wiele ruchu
drogowego. Dlatego witasnie podstawa musi
by¢ dobra oferta taryfowa w skali subregionu

i wojewoddztwa. Przed wprowadzeniem taryfy
konieczne jest zwiekszenie podazy ustug.
Nalezy takze unika¢ zbyt taniego biletu
ogolnokrajowego. Element tego interfejsu
powinna stanowi¢ rowniez baza danych

0 pofaczeniach autobusowych, w tym o ich
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potozeniu w czasie rzeczywistym. Podobne
rozwigzanie funkcjonuje na Wegrzech, a ilos¢
korzysci zwigzanych z jego funkcjonowaniem
jest gigantyczna.

Takie podejécie zapewni niskoemisyjna

i inkuzywna alternatywe dla komunikacji
indywidualnej, zwtaszcza w obliczu

rosnacych kosztéw korzystania z samochodu.
Wprowadzajac dobrze funkcjonujacy transport
publiczny w catej Polsce, przestalibysmy

w koncu przymyka¢ oko na ,patomotoryzacje”
i ustanowiliby$Smy uczciwy system badan
technicznych pojazdow, wykrywajacy wszystkie
wyciete filtry czastek statych czy katalizatory

- co jest prawdopodobnie gtdwna przyczyna
zanieczyszczen motoryzacyjnych.

Konkurencja na kolei pasazerskiej

Drugim filarem musi by¢ znaczne zwiekszanie
podazy ustug kolejowych. Obecnie w Polsce
pojawiajg sie pewne trudnosci z zakupem
biletu na potaczenia dalekobiezne. Kto nie kupi
go kilka dni wczesniej, ten moze mie¢ powazny
problem z jego zdobyciem. Réwnoczesnie
statystyki dotyczace zaréwno podazy, jak

i popytu na ustugi kolejowe sa w naszym kraju
bardzo niskie, co sygnalizuje duzy potencjat do
zwiekszania ruchu.

Przepisy unijne wymagaja, by od 2030 r.
dotacje do regionalnych i miedzywojewo6dzkich
przewozéw kolejowych byty przyznawane

w trybie konkurencyjnym; nie ma juz takze
mozliwosci zawierania nowych uméw ,z wolnej
reki”. Oznacza to koniecznos¢ organizacji
przetargdéw zaréwno przez samorzady
wojewddztw, jak i ministra wtasciwego do
spraw transportu — z tego wymogu zwolnione

moga by¢ co najwyzej koleje aglomeracyjne.
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Potaczen miedzywojewddzkich, realizowanych
obecnie przez PKP Intercity, nie mozna

zleca¢ w catosci, lecz nalezy je podzieli¢

na mniejsze pakiety przetargowe w celu
zachowania konkurencyjnosci.

Wyrazna zmiana nie dokona sie bez znacznego
zwiekszania podazy ustug kolejowych.

Mozliwe, ze wymaga to dopuszczenia bardziej
rynkowych zasad funkcjonowania. Przez to,

ze samorzqdy i regulator przez lata chronili

rynek kolei pasazerskiej przed konkurencjg, nie
stworzylismy w Polsce sensownych pretendentow
do wygrania przetargu na realizacje potqczen
miedzywojewoddzkich. Moze powstanqg oni na
bazie towarowych przewoznikow kolejowych albo
bedq oddziatami kolei zagranicznych, ktore sq juz
aktywne w wielu panstwach?

Powiedzmy wprost — przeprowadzenie takiego
przetargu, wraz z czasem na przygotowanie
Swiadczenia ustug, wymaga okoto czterech lat,
€O 0znacza ogrom prac przygotowawczych do
wykonania w trybie natychmiastowym. Nalezy
sie zastanowi¢, jak podzieli¢ rynek na pakiety

i jakie zasady wspoétpracy z oferentami ustalic.
Oczywiscie istnieje mozliwos¢, ze wszystkie
pakiety wygra PKP Intercity. Jednak by¢ moze
inny scenariusz bytby korzystniejszy, gdyz
pozwolitby zapewni¢ presje konkurencyjna
oraz wspoétfinansowanie rozwoju taboru
(koniecznego dla poprawy oferty). Problemem
jest natomiast brak firm krajowych. Przez to,
ze samorzady i regulator przez lata chronili
rynek kolei pasazerskiej przed konkurencja,
nie stworzyliémy w Polsce sensownych
pretendentéw. Moze powstang oni na

bazie przewoznikéw kolejowych albo beda
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oddziatami kolei zagranicznych, ktére s3 juz
aktywne w wielu panstwach (np. koleje wioskie
jezdza komercyjnie w Hiszpanii, za$ francuskie
- m.in. we Wloszech).

Aby prace przygotowawcze do przetargu
postepowaty sprawnie, musi powstac
odpowiednia struktura do ich realizacji. Coraz
wiecej moéwi sie o ustanowieniu krajowego
zarzadu transportu — na wzor zarzadow
transportu miejskiego, powotywanych przez
miasta przy znacznie mniejszych budzetach
na transport publiczny. Pozostaje pytanie,
czy administracja panstwowa nie powinna
dysponowac strukturg bardziej wielofunkcyjna,
do czego jednak wrécimy.

Siatka potaczen intermodalnych

Odrebnym wyzwaniem jest realizacja hasta ,tiry
na tory”. Nie nalezy go rozumiec¢ dostownie,
gdyz wozenie catego samochodu ciezarowego
na platformie kolejowej jest dublowaniem
kosztow. Takie rozwigzanie przyjeto sie na
swiecie tylko w przypadku kroétkich, szczegélnie
trudnych odcinkéw - jak np. przeprawa przez
Alpy. Duzo efektywniejsze jest transportowanie
konteneréw koleja. Pozwala to realizowac
przewozy ,ostatniej mili” transportem
samochodowym oraz tatwo taczy¢ sie

z morskimi. W pewnym uproszczeniu nazywa

sie je przewozami intermodalnymi.

Niestety rynek przewozéw intermodalnych
jest trudny. Obecnos$¢ na nim wymaga
wykreowania statych, liniowych potaczen
kolejowych, w ktére nalezy sporo
zainwestowac w okresie rozruchu. Co wiecej,
podzniej takie potaczenia musza caty czas
bezposrednio konkurowacd z przewozami

drogowymi, wiec mozliwosci odrobienia straty

www.kongresobywatelski.pl



Jaki system mobilnosci i logistyki dla przysztego rozwoju Polski?

z poczatkowego etapu ich funkcjonowania

s niskie. Konkurencja jest trudniejsza takze
dlatego, ze przewozy kolejowe musza pfacic¢
stawke dostepu do infrastruktury za kazdy
przejechany kilometr, zas ich punktualnos¢

i czas przejazdu sg duzo gorsze. Na Zachodzie
koleje wykreowaty takie potaczenia, majac do
reinwestowania zyski z transportu towaréow
masowych. Z drugiej jednak strony, kolej
towarowa boryka sie obecnie z odptywem
tadunkéw, gdyz raptownie zmniejszyty

sie przewozy wegla. Znalezienie nowych
mozliwosci dystrybugji staje sie niezbedne, by
utrzymac dotychczasowa skale przewozéw.

Kontraktowanie nowych, regularnych pociggow
towarowych w fazie rozruchu pozwolitoby pokry¢

calq Polske siatkq potqczen intermodalnych
i stworzyc oferte przewozu kolejq kilku

kontenerow w typowych relacjach. Dziataniem
uzupetniajgcym powinna by¢ swiadoma budowa
sieci terminali intermodalnych, obstugiwanych
przez nowe polqczenia i skracajqcych odcinek

dowozu transportem drogowym.

Rozwiazanie tego problemu — poprzez
zwiekszenie kosztéw przewozéw drogowych
albo wsparcie w wykreowaniu oferty
przewozow intermodalnych — moze by¢
trudne bez interwencji panistwa. Obecnie
pomoc polega na obnizeniu stawek dostepu

i dofinansowaniu zakupu taboru oraz budowy
terminali. Jest ona jednak nieprecyzyjnie
celowana, nie doprowadzajac tym samym

do odpowiednio ukierunkowanego rozwoju
nowych potaczen. Istnieje ryzyko, ze kolejne
terminale beda powstaty w najatrakcyjniejszych
lokalizacjach (np. Poznan, Slask), konkurujac ze
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soba, natomiast wagony po okresie trwatosci
trafig do innych krajow.

Redefinicja tej pomocy i kontraktowanie
nowych, regularnych pociagdéw towarowych
w fazie rozruchu (np. w formie przetargow
lub wejs¢ kapitatowych) pozwolitoby pokry¢
cata Polske siatka potaczen intermodalnych

i stworzy¢ oferte przewozu kolejg kilku
konteneréw w typowych relacjach.
Dziataniem uzupetniajgcym powinna

by¢ swiadoma budowa sieci terminali
intermodalnych, obstugiwanych przez nowe
pofaczenia i skracajacych odcinek dowozu
transportem drogowym.

Infrastruktura powigzana z rozwojem
przestrzennym

Waznym filarem budowy prorozwojowego
systemu transportowego powinno

by¢ powigzanie rozwoju infrastruktury

z planowaniem przestrzennym. Przez ostatnie
lata utrwalit sie paradygmat, w ramach
ktérego typowy program funkcjonalny
przystanku kolejowego obejmuje parking
Park and Ride i ewentualnie centrum
przesiadkowe. Rébwnoczesnie setki osiedli
oraz stref przemystowych powstawaty

i powstajg w oddaleniu od linii kolejowych,
réwniez na terenach stabo zurbanizowanych.
Skazuje to pracownikéw i mieszkancow na
wybér pomiedzy stabej jakosci autobusami
lub wtasnym samochodem - i w wiekszosci
przypadkéw wygrywa samochéd. Zmusza
to réwniez przedsiebiorcow do dowozenia
towardw transportem samochodowym

do oddalonego terminala kolejowego, co
obniza konkurencyjnos¢ kolei i przewozéw
intermodalnych wzgledem przewozéw

drogowych. Wreszcie — ograniczamy w ten
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sposob konkurencyjnos¢ polskiego przemystu,
gdyz w dobie rosnacej roli raportowania ESG
tych emisji sie nie ukryje.

Modernizujac i budujac linie kolejowe

w przysztosci, powinnismy staranniej
zastanowic sie nad zagospodarowaniem

ich okolic. Konieczna jest redefinicja sieci
przystankéw, tak by jak najwiecej z nich
spetniato funkcje lokalnych centréow. Wokot
nich powinny powstawac nowe osiedla, parki
logistyczne czy terminale intermodalne.
Skupienie rozwoju przestrzennego wokot
linii kolejowych pozwoli obnizy¢ emisyjnos¢
i energochtonnos$¢ raportowana w ramach
sprawozdan ESG. Oczywiscie takie podejscie
wymaga zupetnie innego poziomu
zaangazowania wiadz lokalnych, a takze
otwarcia na wspdtprace z prywatnymi
inwestorami. Zarzadca infrastruktury kolejowej
powinien pomagac inwestorom, ktérzy
chcieliby budowac blisko linii kolejowych.
Jednoczesnie jednak potrzebne sa jasne
zasady okreslajace, w jakich sytuacjach nie
jest mozliwa budowa nowego przystanku
lub bocznicy.

Centralny Port Komunikacyjny

Piszac o systemie mobilnosci dla rozwoju
Polski, nie sposéb pominag¢ kwestii
Centralnego Portu Komunikacyjnego'.
Moim zdaniem inwestycja ta jest potrzebna,
aczkolwiek trzeba mie¢ swiadomosc¢ jej

1 Trzymam sie tutaj oficjalnej nazwy projektu, chociaz
osobiscie niezbyt mi sie podoba. ,Porty komunikacyj-
ne” sg co najwyzej w komputerach, zas samo stowo ,ko-
munikacja” jest w jezyku polskim bardzo wieloznaczne
i utozsamiane raczej z komunikacja spoteczna. Z kolei
w teorii ekonomiki transportu bywa rozumiane zaréw-
no jako synonim transportu publicznego, jak i trans-
portu oraz tacznosci ogdétem. Co wiecej jest trudno
przettumaczalne.
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specyfiki, a takze jasno zatozy¢, ze nie moze
by¢ gtéwnym dziataniem z zakresu polityki
infrastrukturalnej panstwa.

CPK to szansa na wykreowanie nowej oferty
lokalizacji przemystu wysokich technologii

przy liniach kolejowych w rejonie obejmujgcym
todz, Bydgoszcz i Warszawe, z uwzglednieniem
miast, takich jak Ptock i Wioctawek, a zapewne
rowniez aglomeracje kalisko-ostrowskq. Tereny te
zyskajq bliskos¢ lotniska dla ruchu towarowego,
co pozwoli lepiej wykorzystac ich potencjat
akademicki i produkcyjny.

Co do zasady makroregion centralnej Polski
potrzebuje nowego lotniska - nie tylko dla
ruchu pasazerskiego (ktéry wcigz mamy dwa
razy mniejszy niz Niemcy), ale réwniez dla
ruchu towarowego, ktérego potencjat nie
jest wykorzystany. Jednak CPK powinno by¢
przede wszystkim szansg na wykreowanie
nowej oferty lokalizacji przemystu wysokich
technologii przy liniach kolejowych

w rejonie obejmujacym ,tréjkat” siegajacy co
najmniej do todzi, Bydgoszczy i Warszawy,
z uwzglednieniem miast, takich jak Ptock

i Wioctawek, a zapewne réwniez aglomeracje
kalisko-ostrowska. Tereny te zyskajg blisko$¢
lotniska dla ruchu towarowego, co pozwoli
w petni odblokowa¢ potencjat akademicki

i produkcyjny todzi, Torunia i Bydgoszczy.
Aby wykorzystac te szanse, konieczne

jest odpowiednie rozumienie projektu

CPK. Bardzo wazne jest tutaj wzmocnienie
szkét wyzszych oraz $rednich na obszarze
siegajacym co najmniej todzi i Bydgoszczy,
a takze wspotdziatanie wielu resortéw

w strukturze projektowe;j.

www.kongresobywatelski.pl

5



Jaki system mobilnosci i logistyki dla przysztego rozwoju Polski? A

Wszystkie zaprezentowane postulaty wymagaja
dodatkowo odpowiednich struktur. Spotka

CPK stanowi w tym momencie silny zespét ok.
700 ekspertéw, ktorzy mogliby je wdraza¢,

a takze pracowac nad wspolnym biletem,
powotaniem zarzadu transportu, siatka
potaczen intermodalnych oraz koordynacja
rozwoju transportu z planowaniem
przestrzennym. Potrzebuja jednak do tego
odpowiedniego umocowania.

Dysponujqc ograniczonym budzetem,
powinnismy pamietac, ze gléwnym priorytetem
rozwojowym jest edukacja. Dobrze wyksztafcone,
przyszte pokolenie samo zarobi na infrastrukture
na miare wyzwan kolejnych dekad, a ,przy
okazji” wykreuje przemyst wysokich technologii

i przyciggnie inwestorow. Tymczasem luki

w wyksztatceniu nie da sie szybko uzupetnic,

a nowe drogi nie wyciqgnq nas z putapki
Sredniego rozwoju.

Transport to nie wszystko

Na koniec musze powtdrzyc to, od czego
zaczatem ten tekst — infrastruktura, transport
i mobilnos¢ nie moga by¢ faktycznym celem
polityki rozwojowej i trzeba je sprowadzic¢
do roli $srodka. Dysponujac ograniczonym

budzetem, powinnismy pamietac, ze
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gtéwnym priorytetem rozwojowym jest
edukacja, co moze oznaczac zmiane akcentéw
w priorytetach finansowych.

Dobrze wyksztatcone, przyszte pokolenie
samo zarobi na infrastrukture na miare
wyzwan kolejnych dekad (by¢ moze z mysla
0 autonomicznych srodkach transportu),

a ,przy okazji” wykreuje przemyst wysokich
technologii i przyciggnie inwestorow.
Tymczasem luki w wyksztatceniu nie da sie
szybko uzupetni¢, a nowe drogi nie wyciggna
nas z putapki sredniego rozwoju, bowiem

za kilkanascie lat bedziemy potrzebowali
gigantycznych srodkéw na ich naprawe.

Co wiecej, np. dobra sie¢ szkot, przedszkoli

i ztobkéw na nowych osiedlach miejskich
zracjonalizuje nasze zachowania transportowe,
jesli tylko znajdziemy je blisko domu
(oczywiscie benefity z tytutu ich budowy sg
znacznie szersze).

Mimo to dojazd do placéwek edukacyjnych
(zwtaszcza na terenach wiejskich) i miejsc
pracy wcigz pozostanie waznym srodkiem
rozwoju. W dobie ESG istotne jest rowniez
zapewnienie firmom mozliwosci nisko- lub
zeroemisyjnego transportu oraz dowozu
pracownikéw. A zatem myslmy o zapewnieniu
dojazdu, a nie budowie infrastruktury

— i twoérzmy struktury w tym kierunku. l
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