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Przysztoscia kolei sa szybkie
potaczenia pasazerskie, kolej
aglomeracyjna oraz ruch towarowy

Z IRENEUSZEM MERCHEL, prezesem zarzadu PKP Polskich Linii Kolejowych S.A.,
rozmawia MARIUSZ KARPINSKI-RZEPA, Nowoczesne Budownictwo Inzynieryjne

Polska kolej jest w fazie wielkiej trans-
formacji. Dobiega konca kolejny etap
najwiekszego w historii Polski programu
inwestycyjnego - Krajowego Programu
Kolejowego. Jakie przyniost efekty?
Perspektywa finansowa UE z realizacja
projektow od 2014 do 2023 r. jest na
koncowym etapie. Warto wspomnie¢, ze
budzet Krajowego Programu Kolejowego
wynosit 66 mld zt. Dzieki decyzjom rzadu
wspierajacym PLK S.A. obecnie wartos¢
tego programu wzrosta do 79 mld zt
(uchwata RM z 14 czerwca 2023 r.). Stan
zaawansowania zrealizowanych projek-
tow to ok. 60 mld zt. Pozostaty jeszcze
do wykonania projekty o tacznej wartosci
kilkunastu miliardéw, z czego w tym roku

powinien by¢ zrealizowany plan inwesty-
cyjny na poziomie 12 mld zt. Projekty za
3-4 mld zt przejda na kolejny rok kalen-
darzowy. Op6Znienie inwestycyjne wynika
z przyczyn niezaleznych od spétki. Napo-
tkalisSmy w tym czasie dwa istotne elementy
ograniczajace mozliwosé¢ realizacji inwe-
stydji, ten trend byt powszechny. W latach
2020-2021 trwata pandemia COVID-19,
a od 2022 r. do teraz odczuwamy ekono-
miczne i polityczne skutki napasci Rosji na
Ukraine. Przez pierwsze miesiace pandemii
dato sie zauwazy¢ ograniczone zaangazo-
wanie wykonawcow na placach budowy,
nie dziatat takze sprawnie tancuch dostaw.
Z kolei po wybuchu wojny automatycznie
wzrosty ceny energii i materiatéw oraz —
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co bardzo niekorzystne dla branzy kole-
jowej — wstrzymano dostawy stali. Duzo
elementéw stalowych byto importowanych
z Ukrainy, a ttuczen i podsypka z Biaforusi
i Rosji. Biorac pod uwage skale probleméw,
ktore trwaja juz trzy lata, tylko ok. 5% in-
westycji nie wykonalismy w terminie, ale
teraz nadrabiamy stracony czas.

Dla poréwnania — poprzednia perspek-
tywa na lata 2007-2015 miafa budzet na
poziomie 35 mld zt, z czego zrealizowano
projekty za kwote 22 mld zt, czyli na pozio-
mie 63%. A przeciez w minionym okresie
nie byto losowych i finansowych proble-
mow wptywajacych na realizacje robét
i zakup materiatow. Aktualnie realizowany
Krajowy Program Kolejowy liczy tacznie
ponad 240 projektéow, do konca tego
roku zrealizujemy 95% planu, brakuja-
cych 14 projektéw zakoficzymy do 2024 r.
Warto tutaj wymieni¢ najwazniejsze zreali-
zowane inwestycje. To przede wszystkim
m.in. stacje dojazdowe do portéw Gdansk,
Gdynia, Szczecin, Swinoujécie czy podnie-
sienie predkosci np. na liniach Warszawa —
Gdansk, Katowice — Krakéw, Warszawa —
Biatystok (Rail Baltica), Wroctaw — Poznan,
Warszawa — Lublin, Warszawa — Radom,
Dziatdowo — Olsztyn, Szczytno — Etk.

Wiasénie oddalismy do ruchu wiadukty i es-
takady kolejowe w centrum Krakowa, rozwi-
jajac kolej aglomeracyjna. Pociagi pomiedzy
dwiema najwiekszymi stacjami jezdza teraz
po czterech torach. Zwiekszyta sie przepusto-
wos¢ jednego z najwazniejszych odcinkéw
miedzynarodowej linii kolejowej E30. Po-
wstaty dodatkowe mozliwosci przejazdow
w ruchu dalekobieznym i aglomeracyjnym.
To najwazniejszy efekt najwiekszej unijnej in-
westycji transportowe]j w stolicy Matopolski
0 tacznej wartosci ponad 1,2 mld zt.

Od 2016 r. odwrdcita sie tendencja na
kolei — nie likwidujemy linii, trwa sukce-
sywne przywracanie ruchu kolejowego do
miejscowosci wykluczonych (np. Lubin, Mie-
lec, Busko-Zdrgj, Jedlina-Zdréj, Hajndéwka,
Chorzele). Realizujemy duze projekty, ale
réwniez te mate, ktére sg bardzo istotne
spotecznie dla mieszkancéw matych miejsco-
wosci. Modernizujemy linie nr 131 ze Slaska
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na pétnoc Polski, co zwiekszy przepustowos¢
w kierunku pétnoc — potudnie. Trwaja prace
na linii od Bydgoszczy do Gdyni przez Ko-
scierzyne, w tej perspektywie UE powstang
trasy objazdowe Kartuzy — Glincz, Glincz -
Kokoszki, ale w przysztej perspektywie wy-
konamy catos¢ trasy.

Jak do 2040 r. zmieni sie sie¢ kolejowa

w Polsce?

Mamy opracowana strategie rozwoju sieci
kolejowej z zamierzeniami inwestycyjnymi
do 2030 i realizacjg do 2040 r. Przysztoscia
kolei sg szybkie pofaczenia w ruchu pasazer-
skim, kolej aglomeracyjna oraz ruch towa-
rowy. Po modernizagji linii towarowych na
linii wschod — zachdd teraz nastawiamy sie
na kierunek pétnoc — pofudnie. Na pewno
zostana zmodernizowane wszystkie linie,
ktére sa w sieci bazowej TEN-T. Pociagi to-
warowe na wszystkich liniach podstawowych
beda mogty jezdzi¢ z maksymalnym obciaze-
niem 22,5 t na os i dtugoscig skfadéw 750 m.
W ruchu pasazerskim standardem bedzie
potfaczenie miast wojewédzkich liniami, na
ktérych pociagi beda jezdzi¢ z predkoscia
ponad 160 km/h. W wielu aglomeracjach,
jak Warszawa, Wroctaw, Poznan, Szczecin,
Rzeszéw oraz by¢ moze Lublin, Biatystok,
Olsztyn, beda wybudowane linie cztero-
torowe, ktére umozliwia wyprowadzenie
ruchu aglomeracyjnego na wydzielonych
torach i tym samym stworzenie lepszej oferty
przewozowej.

Jakie sa bariery rozwoju i granice poten-

cjatu w sektorze?

Ja nie widze zadnych barier, nie lubie
takiego nastawienia. Bariery sg po to, zeby
je pokonywac. Nie mamy barier, lecz tylko
wyzwania, ktore sa zwigzane z catym ryn-
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Pociagi towarowe na torach stacji Gdarisk Port Pétnocny, fot. K. Mystkowski, PLK S.A.

kiem kolejowym. Ambitnym celem jest
odwrécenie wzrostu ruchu samochodo-
wego i towarowego na rzecz ekologicznej
kolei. Pasazeréw z roku na rok przybywa
w pociagach, doceniaja komfort, akcep-
towalny koszt ustugi i przewidywany czas
przyjazdu. Gorzej wyglada sprawa z prze-
kierowaniem transportu samochodowego
na tory, ale widac juz pewne dobre zmiany.

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. buduja
i modernizuja linie zaréwno na potrzeby
ruchu pasazerskiego, jak i towarowego.
W zasadzie juz nie ma linii, po ktérych
nie moze poruszac sie tabor towarowy.
W przysztoéci bedziemy jeZzdzi¢ kolejami
regionalnymi z predkosciag do 120 km/h,
miedzyregionalnymi z predkoscig
160 km/h, a podstawowymi ciggami od
160 do 250 km/h. Zatozylismy w stra-
tegii wypracowanie takich standardéw.
Podniesienie predkosci i skrécenie czasu
dojazdu zwiekszy atrakcyjnos¢ transportu
szynowego i podwyzszy liczbe pasazerdw.

Niektorzy moéwia, ze barierg dla reali-
zacji tych planéw jest rynek wykonawcow
i mozliwosci realizacji zadan, ale jestem
pewien, ze sektor dostosuje sie do wyzwan.
Bariera sa zawsze finanse, ale to jest tylko
wyzwanie. Jesli wykazemy, ze kolej jest
potrzebna i optacalna, znajda sie srodki na
kolejne inwestycje. Niektérzy mowia: po
co tyle budowac i w takich wysokich stan-
dardach? Odpowiadam krytykom: trzeba
myséle¢ z wyprzedzeniem o tym, co bedzie
za 15 lat. Oddzielnym tematem, ktéry na-
lezy juz teraz wzig¢ pod uwage, jest kwe-
stia utrzymania infrastruktury, realizacja
programu inwestycyjnego i podnoszenie
parametréw linii kolejowych, co bedzie

wymagaé w przysztoéci wiekszych nakta-
doéw na przeglady, remonty i diagnostyke.

Ktore technologie w niedalekiej przy-

sztosci maja szanse zrewolucjonizowaé

transport kolejowy?

Musimy przejs¢ na nowoczesne systemy
prowadzenia ruchu pociagéw i metody re-
alizacji robét zwiazane z dziatalnoscia inwe-
stycyjna. Przy wykonywaniu rob6t moder-
nizacyjnych i inwestycyjnych liczy sie czas
zamkniec torowych, ktéry musi by¢ jak naj-
krétszy, ale nie moze to skutkowac pogorsze-
niem jakosci $wiadczonych ustug. Temu maja
stuzy¢ nowoczesne technologie, elementy
prefabrykowane i specjalistyczne maszyny.
Czasowe zamkniecie odcinka toréw obniza
przepustowos¢ przejazdéw i dostepnosc
kolei dla spoteczefistwa. Zaktadam, ze do
2030 r. przyjmiemy tzw. cykliczny rozktad
jazdy, zapewne nie na catej sieci kolejowej,
ale na czesci. Kompletna automatyzacja ru-
chu kolejowego powinna nastapi¢ do 2040 .
Wprowadzenie cyklicznego rozktadu jazdy
i automatyzacji w prowadzeniu ruchu po-
ciagow sa nieuniknione i korzystne. Budowa
systemu ERTMS usprawni caty ruch kolejowy.
Nie ma tutaj wielozadaniowej ingerencji czto-
wieka, system sam prowadzi ruch pociagéw
pod czujnym okiem kontroleréw w centrali.
Wiele os6b w branzy obawia sie automa-
tyzadji, cyfryzacji i wirtualnych maszyn. Ale
od tego nie ma odwrotu, zdalne sterowanie
ruchem kolejowym stanie sie faktem!

Czy rosnace ceny materiatow budowla-

nychirobocizny wptywaja nainwestycje

kolejowe?

Ceny drastycznie wzrosty w 2022 r. —
stal podrozata trzykrotnie, materiaty
budowlane dwukrotnie. Na szczescie ten
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Nowe wiadukty kolejowe nad Wistg w Krakowie, linia E

okres mamy juz za sobga. Juz pod koniec
2022 r. ceny materiatéw spadty do po-
ziomu sprzed wojny w Ukrainie. To jest wi-
doczne w przetargach. Ceny jednostkowe
za podktady, rozjazdy, szyny nie sg wyzsze
od poprzednich. Piki cenowe s3 jak na razie
przesztoscia. Nalezy jednak pamieta¢, ze
niestabilna sytuacja polityczna moze to
zmieni¢, czego obawiam sie najbardziej.
Wykonawcy i producenci stanowczo do-
magaja sie waloryzacji kontaktéw z uwagi
na wzrost cen. W takiej sytuacji prosimy
zleceniobiorcow o sktadanie wnioskéw
z uzasadnieniem. Co ciekawe, wielu graczy
rynku rezygnuje z takiej drogi. Kazdy wo-
latby mechanizm kwotowy, skoro o 10%
wzrosty ceny, to tyle powinna wynosi¢ wa-
loryzacja. Ceny wzrastaja i malejg zgodnie
z prawami rynku i maja rézng dynamike
zmian i wartos¢. Nie mozna jednoznacznie
opisa¢ wartosci waloryzacji. Na walory-
zacje w tym roku wydalismy kilkaset min
zt, kazdy wniosek musimy przeanalizowac
oddzielnie pod katem zasadnosci.

Jaki jest potencjat polskich wykonawcow

infrastruktury kolejowej?

Oceniam zdolnosci wykonawcze firm
jako wystarczajace do realizacji ambitnego
planu inwestycyjnego. Kilka lat temu mé-

30, fot. P. Hamarnik, PLK S.A.

wiono w branzy, ze barierg jest liczba ro-
bét o budzecie 10-12 mld zt. Uwazam, ze
potencjat jest wiekszy. W tym momencie
budzet projektowanego nowego Krajo-
wego Programu Kolejowego to 80 mid zt,
Krajowego Planu Odbudowy 11 mld zt,
Kolei Plus 13 mld zt. Po zsumowaniu otrzy-
mujemy 104 mld zt, dzielac przez siedem
(lata 2023-2029), wychodzi 14-15 mld zt
na rok. Dzieki naszej polityce oproécz
duzych graczy mamy na rynku réwniez
mate, polskie, rodzinne firmy z budowa-
nym kapitatem, z czego jestem szczeg6lnie
dumny. Od 2016 r. wzmacniamy rynek
firm lokalnych, dlatego 90% przetargéw
byto w przedziale 10-100 min zt. To pro-
jekty, po ktére moga prébowac siegnac
réwniez mali gracze. Od 2018 r. obser-
wujemy zmieniajacy sie trend w prze-
targach, w ktoérych uczestnicza i czesto
wygrywaja mate przedsiebiorstwa. Para-
doksalnie duze spotki domagaja sie teraz
certyfikacji na rynku, posadzaja innych
uczestnikéw o brak doswiadczenia i niski
poziom wykonawstwa. Nie widze réznicy
w jakosci wykonywania robét przez duze
i mafe podmioty. Dodam, ze mate firmy
elastyczniej reaguja na biezace problemy
na budowie, co jest bardzo istotne dla
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inwestora. W duzych firmach korporacyj-
nych reakcja jest dtuzsza.

Ktore inwestycje kolejowe beda wyko-

nywane w ramach Centralnego Portu

Komunikacyjnego?

Na poczatku wyjasnie, ze inwestycje
w samym CPK bedzie prowadzi¢ inna
spotka, utworzona przez rzad. Dtugos¢ linii
kolejowych CPK to 1800-2000 km, w tym
tzw. 10 szprych kolejowych. W ramach
komponentu towarzyszacego PLK S.A.
zmodernizujg 5500 km linii w szprychach
CPK. W sumie wspélnie zbudujemy i zmo-
dernizujemy 7500 km linii kolejowych.
Czasem warto sie zastanowi¢, kogo czeka
trudniejsze zadanie, czy tego ktory be-
dzie budowat w szczerym polu, czy tego,
ktéry musi pod ruchem pociagéw moder-
nizowac istniejace odcinki. Wiem, Zze na
etapie przygotowania inwestycji zapewne
trudniejsze zadanie ma ten pierwszy, gdyz
musi pozyskac decyzje i wytyczyc tereny,
ale na etapie budowy tatwiej budowac bez
probleméw eksploatacyjnych.

Z jakich funduszy beda finansowane pro-

jekty kolejowe?

Mamy kilka zrédet finansowania, nalezy
tutaj wymieni¢ przede wszystkim Fundu-
sze Europejskie na Infrastrukture, Klimat,
Srodowisko (FEnIKS), instrument taczac
Europe (CEF), Krajowy Program Odbu-
dowy, a takze Program Operacyjny Polska
Wschodnia (POPW), Program Operacyjny
Infrastruktura i Srodowisko (POIiS), Re-
gionalne Programy Operacyjne (RPO). Po-
nadto realizujemy inwestycje z rzadowych
programoéw — Kolej Plus oraz Programu
Budowy i Modernizacji Przystankow
Kolejowych na lata 2021-2025. Jestem
przekonany, ze pienigdze przeznaczone
na modernizacje i budowe infrastruktury
kolejowej w Polsce beda w najblizszym
czasie uruchomione.

Dziekuje za rozmowe.

Ireneusz Merchel - absolwent Politechniki
Gdanskiej (Wydziat Budownictwa Ladowego)
i Uniwersytetu Warszawskiego (Wydziat
Zarzadzania). Ukonczyt tez studia podyplo-
mowe na Politechnice Radomskiej (Zarzadza-
nie Spotkami Kapitatowymi w Transporcie).
Prace zawodowa na kolei rozpoczat w la-
tach 70., zdobywajac doSwiadczenie na ko-
lejnych stanowiskach. W latach 1998-2016
dyrektor Zaktadu Linii Kolejowych w Olszty-
nie. 0d marca 2016 r. petni funkcje prezesa
zarzadu PKP Polskich Linii Kolejowych S.A.
Odpowiada za najwiekszy w historii Pol-
ski program modernizacji linii kolejowych
i sprawne wykorzystanie $rodkow UE.



