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Uchwała nr 122 

strony pracowników i strony pracodawców 

Rady Dialogu Społecznego 

 z dnia 15 czerwca 2023 r. 

 

w sprawie projektu Krajowego Programu Kolejowego do 2030 roku (z perspektywą do roku 2032) 

 

Na podstawie art. 29 w związku z art. 2 pkt 1 ustawy z dnia 24 lipca 2015 r. o Radzie Dialogu 

Społecznego i innych instytucjach dialogu społecznego (tekst jedn. Dz. U. z 2018 r. poz. 2232 z późn. 

zm.) uchwala się, co następuje: 

§1 

Efektywne wykorzystanie transportu kolejowego ma kluczowe znaczenie dla wzrostu konkurencyjności 

gospodarki i przedsiębiorstw oraz poprawy mobilności pracowników na rynku pracy. Miejsca,  

w których niedostępny jest transport publiczny powodują wykluczenie komunikacyjne, co skutkuje 

ograniczeniem dostępności do m.in. miejsc pracy, usług publicznych oraz kultury.  

Obecnie brakuje kompleksowych badań dotyczących wpływu inwestycji w infrastrukturę kolejową na 

rozwój gospodarki narodowej, mimo że prowadzone są one na poziomie europejskim. Należy uznać to 

za mankament planowania strategicznego w obszarze szeroko pojętego kolejnictwa. Niewątpliwe jest 

jednak, że inwestycje w sektorze kolejowym są niezbędne - również z uwagi na konieczność poprawy 

bezpieczeństwa pracy pracowników kolei oraz bezpieczeństwa jej użytkowników.  

Strona pracowników i strona pracodawców Rady Dialogu Społecznego z zaniepokojeniem odnotowuje, 

że inwestycje w infrastrukturę kolejową, które zrealizowano w ostatnich kilkunastu latach, nie 

przełożyły się na wzrost przewozów towarowych. Inwestycje przyczyniły się wprawdzie do 

niewielkiego wzrostu przewozów pasażerskich, ale okazał się on nieproporcjonalny do poniesionych 

nakładów.  

Główną przyczyną utrzymywania się tak niekorzystnej sytuacji (stosunkowo wysokie nakłady na 

infrastrukturę kolejową i brak adekwatnych przyrostów przewozów koleją, w szczególności w obszarze 

ładunków) są regulacje dyskryminujące kolej względem innych gałęzi transportu, w szczególności 

wobec transportu samochodowego. Dotyczy to,  w pierwszej kolejności i najszerszym wymiarze, 

systemu i wysokości opłat za korzystanie z infrastruktury kolejowej i infrastruktury dróg publicznych. 

Przewoźnicy kolejowi płacą wysokie opłaty za tory za każdy przejechany kilometr, zaś opłaty od 

towarowych przewoźników samochodowych, w systemie E – TOLL, pobierane są zaledwie na niecałym 

1% długości dróg publicznych.  W segmencie przewozów pasażerskich zniesione mają być z dniem  

1 lipca 2023 opłaty za przejazdy autostradami i trasami szybkiego ruchu. Brak takiej samej regulacji dla 

kolei oznacza dalsze pogorszenie konkurencji kolejowego transportu pasażerskiego. 
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Przechodząc do problematyki inwestycji kolejowych ważne jest, aby Polska otrzymała środki 

pochodzących z Krajowego Programu Odbudowy. Mając powyższe na względzie strona pracowników 

i strona pracodawców Rady Dialogu Społecznego uznaje, że projekt Krajowego Programu Kolejowego 

do 2030 roku (z perspektywą do roku 2032) (dalej: KPK) wymaga zmian uwzględniających uwagi 

zawarte w niniejszej uchwale. 

1. Generalnie, umieszczenie informacji dotyczących inwestycji na kolei w wielu dokumentach 

strategicznych jest problematyczne z punktu widzenia ich monitorowania. Stwarza to ryzyko dla 

integralności działań i produktywnego wykorzystania środków publicznych. Koordynacja 

inwestycji jest szczególnie istotna, ponieważ w efekcie ich realizacji ma powstać spójna sieć 

komunikacji kolejowej. 

2. Dokument w części definiującej cele jego realizacji powinien zostać uzupełniony o informacje na 

temat programów komplementarnych, bez skutecznego przeprowadzenia których osiągnięcie 

celów KPK nie będzie możliwe. 

3. Celem KPK powinno być nie tylko skrócenie czasów przejazdów pociągów na wszystkich liniach 

kolejowych zarządzanych przez PLK S.A., ale również skrócenie czasów przejazdów pociągów 

pasażerskich na liniach kolejowych zarządzanych przez PLK S.A. do wartości konkurencyjnych  

w stosunku do transportu drogowego. 

4. KPK zakłada, że w efekcie wykorzystania funduszy europejskich ruch pociągów przekroczy  

10 pociągów/dobę. W ocenie strony społecznej Rady Dialogu Społecznego, efektem działań 

podjętych w ramach KPJ powinno być znaczne zwiększenie ruchu pociągów na dobę. Liczba 10 

pociągów na dobę jest zbyt niska, aby zapewnić zainteresowanie klientów kolei i zwiększyć 

dochodowość połączeń, co wynika zarówno z doświadczeń krajowych i zagranicznych. Ocenia się, 

że spośród linii regionalnych zrewitalizowanych w ramach Regionalnych Programów 

Operacyjnych poszczególnych województw zainteresowaniem cieszył się te, na których 

uruchomiono 12 i więcej par pociągów na dobę. W kontekście zobowiązań wynikających z 

Europejskiego Zielonego Ładu, zakładany efekt inwestycji w ramach KPK powinien być bardziej 

ambitny. 

5. Wątpliwości budzi zakładany wzrost kolejowego ruch towarowego do 2030 r. (o 50%), czyli 

podwojenie ruchu do 2050 r. oraz podwojenie ruchu kolejowego dużych prędkości do 2030 r. 

(potrojenie do 2050 r.). W ostatniej dekadzie praktycznie nie odnotowano zmian w ww. zakresie. 

Cel ten powinien stanowić wskaźnik monitorujący rezultat działań podejmowanych w ramach 

KPK. 

6. KPK powinien wymieniać budowę Centralnego Portu Komunikacyjnego jako jednego  

z programów inwestycyjnych powiązanych z jego realizacją. Ponadto, w ocenie strony 

pracowników i strony pracodawców Rady Dialogu Społecznego, dokument powinien w klarowny 

sposób określać podział zadań poszczególnych podmiotów odpowiedzialnych za inwestycje m.in. 
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Polskich Linii Kolejowych i Centralnego Portu Komunikacyjnego. W dokumencie nie 

odnajdujemy odpowiedzi na następujące pytania:  

− w jaki sposób będą koordynowane prace w węzłach sieci? 

− w jaki sposób będą koordynowane prace na szprychach, na których odcinki CPK przeplatają 

się z odcinkami PLK, szczególnie jeśli projekt PLK jest na liście rezerwowej? 

− czy w przypadku aplikowania o środki z funduszy UE każdy z podmiotów będzie występował 

osobno na swoje odcinki, czy też wystąpienie będzie wspólne na całą linię? 

7. Brak jest w projekcie KPK programu inwestycji w terminale intermodalne, co stawia pod znakiem 

zapytania plany jakiegokolwiek zwiększenia kolejowych przewozów ładunków i przejmowania w 

perspektywie części ładunków z dróg. 

8. Brak jest w projekcie KPK planu wybudowania Wschodniej Magistrali Kolejowej, jako 

dwutorowej  i zelektryfikowanej linii kolejowej łączącej możliwie najkrótszymi połączeniami 

dawne miasta wojewódzkie Polski wschodniej, tj. Olsztyn, Białystok, Białą Podlaską, Lublin  

i Rzeszów. Ten region Polski ma najrzadszą sieć kolejową w Polsce i w konsekwencji najmniejszą 

ilość pasażerów korzystających a kolei. Istotnej zmiany tej sytuacji trudno oczekiwać  

w następstwie budowy kolejnych przystanków, które są niewątpliwie mają uzasadnienie. Potrzebna 

jest  decyzja o utworzeniu linii o parametrach typowej magistrali kolejowej. Zadanie w tym 

zakresie powinno być ujęte w KPK. 

9. Brak spójnego systemu sprzedaży biletów stanowi, według badań Urzędu Transportu Kolejowego, 

największy problem zgłaszany przed podróżnych i jest kluczowym czynnikiem zniechęcającym  

do podróży koleją. W KPK brakuje informacji o niezbędnym dla multimodalności 

komplementarnym systemie dystrybucji biletów, wspólnym dla przewoźników pasażerskich. 

Inicjatywy w tym zakresie powinny towarzyszyć realizowanym inwestycjom prowadzonym w 

zakresie multimodalności połączeń pasażerskich. 

10. KPK słusznie wskazuje, że znaczący wpływ na zwiększenie bezpieczeństwa przewozów 

kolejowych oraz podniesienie prędkości pociągów powyżej 160 km/h ma wdrażanie systemu 

ERTMS. Jednocześnie jednak, dokument powinien zostać uzupełniony o działania w zakresie 

wyposażania taboru w pokładowe urządzenia ETCS. Wsparcie implementacji urządzeń 

pokładowych ETCS jest szczególnie istotne dla przewoźników towarowych. 

11. KPK słusznie nadaje priorytet podniesieniu parametrów sieci kolejowej oraz stworzeniu 

możliwości ominięcia aglomeracji warszawskiej oraz Katowic, które mają istotne znaczenie dla 

przewozów towarowych, ruchu tranzytowego oraz zwiększenia bezpieczeństwa przewozu towarów 

niebezpiecznych. Zwracamy jednak uwagę, że problem prowadzenia pociągów towarowych  

z niebezpiecznymi chemikaliami przez gęsto zabudowane teren miasta występuje również 

w Szczecinie (zakłady w Policach) i Gdańsku (stacja zakładowa „Lotosu”). W KPK nie 

uwzględniono jednak tego problemu. 
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12. KPK deklaruje uwzględnienie priorytetów dotyczących obsługi połączeń aglomeracyjnych w ruchu 

pasażerskim (m.in. na terenie aglomeracji warszawskiej, krakowskiej, łódzkiej, wrocławskiej  

i górnośląskiej). Większość projektów związanych z ruchem aglomeracyjnych znalazła się jednak 

na liście rezerwowej. Szczególnie niepokojące jest przesunięcie na listę rezerwową prac  

na wrocławskim węźle kolejowym, które miały go także dostosować do parametrów sieci bazowej 

TEN-T.  

13. Wątpliwości strony pracowników i strony pracodawców Rady Dialogu Społecznego budzi zawarty 

w KPK zestaw wskaźników, który w naszej ocenie nie pozwala na ocenę stopnia realizacji celu 

głównego określonego w dokumencie. W szczególności, brakuje wskaźnika monitorującego 

uzyskanie atrakcyjnego czasu przejazdu pociągów względem ruchu drogowego, natomiast miernik 

długość przebudowanych linii kolejowych (w km toru) ma w praktyce niewielki wpływ na wzrost 

przewozów, na który wpływ mają inne czynniki. W kontekście wskaźnika liczba ośrodków 

wojewódzkich połączonych liniami kolejowymi zmodernizowanymi co najmniej do średniej 

prędkości kursowania pociągów pasażerskich 100 km/h dla 2023 roku należy zauważyć,  

że dokument nie precyzuje pojęcia średniej prędkości. Należy zatem doprecyzować, czy będzie 

brana średnia arytmetyczna z dopuszczalnych prędkości tzw. drogowych, średnia ważona 

długościami odcinków z poszczególnymi prędkościami czy prędkość handlowa pociągów, 

wynikająca z rozkładu jazdy. Ponadto należy mieć na uwadze, że na wykonanie celów KPK będzie 

miała wpływ realizacja inwestycji Centralny Port Komunikacyjny oraz w tabor kolejowy(ETCS). 

14. KPK powinien zawierać mierniki, które w rzeczywisty sposób pozwolą ocenić, czy nastąpiła 

poprawa efektywności wykorzystania publicznych środków na przedsięwzięcia transportowe. 

15. Z dokumentu wynika, że projekty ujęte w Zamierzeniach inwestycyjnych PLK S.A. poddane 

zostały rankingowaniu. Strona pracowników i strona pracodawców Rady Dialogu Społecznego  

wnioskuje  zatem o uzupełnienie KPK o informacje na temat zasad i sposobu przeprowadzenia 

rankingu. Analogicznie należy upublicznić informacje o rezultatach symulacji wykonanych przez 

Centrum Unijnych Projektów Transportowych dotyczących kształtowania się ruchu pasażerskiego 

z wykorzystaniem Zintegrowanego Modelu Ruchu (ZMR), według której realizacja KPK 

przyniesie pozytywne efekty ekonomiczne, w tym korzyści bezpośrednio odczuwalne przez 

użytkowników transportu. 

§2 

Uchwała wchodzi w życie z dniem podjęcia. 

 


