wypadku bardzo trudne lub
wrecz niemozliwe bedzie
konkurowanie z transportem
konteneréw samochodami
cigzarowymi.

Jak sfinansowac ulge?
Mamy obecnie znakomita oka-
zjg, zeby sytuacje unormowac
na duzszy czas. Trwajg prace
nad tzw. wieloletnia umowa
utrzymaniowa pomiedzy
ministrem wladciwym do spraw
transportu a PKP PLK SA,

w ktorej okreslone bedg srodki

tywie jednorocznej ustawa
budzetowa i nie ma mozli-
wosci ich wykorzystania

w kolejnym roku, jesli nie uda-
lo sie wydatkowacé calej puli.
Jednoczesnie trudno wyob-
razic sobie, ze w sytuacji defi-
cytu budzetowego i dbalosci
0 racjonalno$c planowania
wydatkow przez dysponenta,
jakim jest minister wlasciwy
do spraw transportu, bedzie
mozna pozwoli¢ sobie na
blokowanie rezerw w zwigzku
z potencjalnym wzrostem

gasajacy charakter srodkéw
zgromadzonych w Funduszu
Kolejowym pozwala mysle¢
o konstruowaniu mechanizmu,
ktory do pewnego stopnia
uzaleznialby wysokosé ulgi

w kolejnych latach od zwieksza-
jacej sig pracy eksploatacyjnej.
Takie pomysly to oczywiscie
wylacznie ,,food for thought”
inie ulega watpliwosci, ze po-
trzebne bylyby glebsze analizy
i ocena skutkow zmian przed
przystapieniem do zmiany
przepiséw. Nic nie stoi jednak

Niedopuszczalna jest sytuacja, kiedy wzrost
zainteresowania przewoznikow wykonywaniem
przewozow uprawmajqcych do skorzystama z ulgi

1 uruchamianie wi

e elnapowoduje

szybsze wyczerpanie sie kwoty zapisanej w budzecie

danym roku i ryz

finansowe postawione do dys-
pozycji zarzadcy. Jednoczesnie
w zwigzku z wejsciem w zycie
nowelizacji ustawy o transpor-
cie kolejowym konieczne jest
bardzo pilne wydanie rozpo-
rzadzenia w sprawie warunkow
dostepu i korzystania z infra-
struktury kolejowej. Postulaty
przewoznikow kolejowych
dotyczg stworzenia podstaw
finansowania ulgi intermo-
dalnej w perspektywie szeregu
kolejnych lat. Co jeszcze bardziej
istotne, konieczne jest wprowa-
dzenie mechanizmu zabezpie-
czajacego przed wyczerpaniem
$rodkéw w danym roku.

Jezeli powaznie traktujemy
zapisy strategii o wspieraniu
rozwoju transportu intermo-
dalnego, niedopuszczalna jest
sytuacja, kiedy wzrost zain-
teresowania przewoznikow
wykonywaniem przewozow
uprawniajacych do skorzy-
stania z ulgi i uruchamianie
wigkszej liczby pociagow
powoduje szybsze wyczerpa-
nie sie kwoty zapisanej

w budzecie w danym roku

i ryzyko nieuzyskania ulgi.
Jest jasne, ze srodki budzeto-
we sg okreslane w perspek-

przewozow intermodalnych
ponad wartosci przyjete

przy planowaniu budzetu.
Konieczne jest zatem poszu-
kiwanie elastycznego zrodia
finansowania, ktore mogloby
stanowic uzupelnienie sztyw-
nych kwot zapisanych

w budzecie panistwa

i uruchamianych w oparciu

o wieloletni plan utrzymania
infrastruktury kolejowej.
Naturalnie trzeba poszukiwa¢
wsrod dostepnych opciji,

a taka jest bez watpienia Fun-
dusz Kolejowy. Jak wiadomo,
wydatki funduszu powinny
by¢ zbilansowane z przycho-
dami mozliwymi do uzy-
skania ze wszystkich Zrodel.
Motze to jest dobry moment,
zeby pomyslec o skierowaniu
do Funduszu Kolejowego
pewnej, okreslonej procento-
wo, czeéci wplywdw zarzadey
infrastruktury pochodzacych
z oplat za dostep do infra-
struktury wnoszonych przez
przewoznikow realizujacych
przewozy intermodalne.

W ten sposob zwiekszajg-

ca si¢ wielko$¢ przewozow
zwigkszataby pule dostepna
na finansowanie ulgi. Niewy-

na przeszkodzie, zeby chociaz
podja¢ rozmowy na ten temat.
Najgorszym rozwigzaniem jest
utrzymywanie prowizoryczne-
go zapewniania finansowania
na podstawie art. 34 ustawy.

Problem

z finansowaniem
inwestycji

Warto w tym miejscu krétko
wrocic¢ do kwestii finanso-
wania inwestycji. Obecnie
dziatania dotyczgce transpor-
tu intermodalnego w progra-
mach unijnych caloé¢ uwagi
w czesci infrastrukturalnej
ograniczajg do obszarow
terminali, gdzie dofinan-
sowanie uzyskuja projekty
budowy, modernizacji torow
i urzadzen oraz wyposaZzenie.
Jednoczesnie PKP PLK SA
modernizuje i rewitalizuje
linie kolejowe w ramach
zadan ujetych w Krajowym
Programie Kolejowym. Nie-
stety nie wida¢ petnej koordy-
nacji pomiedzy tymi dwoma
strumieniami finansowania,
a jest ona niezbedna, zeby nie
powstawaly waskie gardta na
trasach dojazdowych.
Najistotniejsze jest zapewnie-
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nie toréw postojowych w od-
powiedniej liczbie i odlegtosci,
a przede wszystkim dhugosci
powyzej 700 m, oraz zapew-
nienie dopuszczalnego naci-
sku osi minimum 22,5 tony na
0$ na liniach prowadzacych
do terminali. By¢ moze dobrg
okazja do dyskusji na ten
temat moglyby by¢ prace nad
programem bocznicowym,
ktory rozwazany w szer-

szym zakresie mogtby obja¢
wspomniane wyzej zadania.
Niestety w ostatnim czasie na
temat programu bocznicowe-
go jest zupelnie cicho. Jezeli
ten aspekt zostanie pominiety,
Zmarnowane po czesci moga
by¢ srodki inwestowane

w linie kolejowe i terminale,
wtedy stracimy efekt synergii

i kumulacji korzysci.
Ostatnim zagadnieniem,

o ktorym nalezy wspomnie¢,
jest to, ze dofinansowanie
(zaréwno europejskie, jak

i krajowe) zupelnie nie zauwaza
kosztow wdrozenia TAF

TSI SRT, ale takze Strategia
Odpowiedzialnego Rozwoju
niedawno przyjeta przez Rade
Ministrow mowia duzo

o nowoczesnych rozwiazaniach
cyfrowych. Mamy w sektorze
kolei ogromne $rodki unijne
do wykorzystania w obecnej
perspektywie, a jednoczesnie
uzasadnione obawy o faktycz-
ne mozliwoéci absorpcji na
projekty infrastrukturalne. Jest
na rynku potrzeba zbudowania
programow, ktore przy sto-
sunkowo niewielkim koszcie
pozwolityby na wprowadzenie
nowej jakosci w ustugach
oferowanych przez kolejowy
transport towarow. Branza
walczgca o przetrwanie, przy
spadajacych wciaz przewozach,
ma bardzo male mozliwosci
wyasygnowania odpowiednio
wysokich srodkéw na ten cel.

Maciej Gladyga,



