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Streszczenie

Artykul przedstawia aktualna pozycj¢ kolejowych przewozow pasazerskich
na polskim rynku ushug transportowych z uwzglednieniem przyczyn, ktére na nia
wptynety. W koncowej czesci artykutu zarysowano przyszta pozycje rynkowa kolei
w systemie transportowym kraju i wskazano na korzystne uwarunkowania polityki
transportowej, ktoére moga wesprze¢ znaczenie tej galezi w zrbwnowazonym rozwoju
transportu.

1. Kolejowe przewozy oséb na rynku ustug transportowych

Pozycja kolei na rynku ustug transportowych jest odzwierciedleniem
dziatania sit rynkowych. Wykorzystanie poszczegélnych gatezi i form
transportu w zaspokajaniu potrzeb przewozowych ludnosci wynika z popytu
na te ustugi, cen, mozliwo$ci korzystania z ustug substytucyjnych i komple-
mentarnych, konkurencyjnos$ci oraz preferencji uzytkownikow transportu.
Odzwierciedleniem tacznego oddzialywania wymienionych czynnikdéw sa
wyniki przewozow. Wyniki te zamieszczone sa w tabeli 1.
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Tabela 1

Przewozy 0s6b transportem zbiorowym wg gatezi w Polsce w latach 2000-2008

Transport [%o]
Przewozy
Lata . . wodny .
[tys. osob] | samochodowy | kolejowy | morski lotniczy
$rodladowy

2000 1319972 72,31 2733 0,05 0,10 0,22
2001 1236583 72,68 26,87 0,05 0,13 0,28
2002 1 125059 72,44 27,03 0,05 0,15 0,33
2003 1112 564 73,96 2547 0,05 0,16 0,36
2004 1085 509 74,37 25,07 0,06 0,13 0,37
2005 1045 827 74,78 24,57 0,08 0,14 0,44
2006 1023137 73,45 25,81 0,07 0,15 0,52
2007 1006 369 71,37 27,79 0,07 0,15 0,62
2008 961 924 69,10 30,08 0,07 0,19 0,57

Zrédlo:  opracowanie whasne na podstawie rocznikéw statystycznych GUS-u.

Analiza przedstawionych wyzej wynikow pozwala na okreslenie rangi
poszczegodlnych gatezi transportu. Potrzeby transportowe zgtaszane do trans-
portu zbiorowego niemal w 75% sa zaspokajane przez transport samochodowy,
a w okolo 25% sa zaspokajane przez kolej. Laczny udziat pozostatych gatezi
transportu w obstudze pasazerow nie przekracza 1%. Odnotowany w 2008
roku spadek przewozow ogotem jest wyrazna oznaka skutkow kryzysu. Tempo
spadku przewozdéw osdb w latach 2000-2008 wynosito $rednio 39,89 mln
pasazerow/rok (-3,88%/rok). W tym samym okresie liczba zarejestrowanych
samochodoéw osobowych w Polsce wzrastala rocznie $rednio o 761 tys. po-
jazdow (+6,13%/rok) i w 2008 roku osiagngta wartos¢ 16079,5 tys. pojazdow.
Wiodaca rola transportu samochodowego wynika z jego korzystniejszych
w porownaniu z koleja cech techniczno-eksploatacyjnych. Komunikacja
autobusowa zapewnia wigksza 1 gestsza sie¢ potaczen, wigksza czgstotliwosé
potaczen, jest bardziej dostgpna i elastyczna wzgledem postulatow uzyt-
kownikow. Bardziej szczegotowych wnioskow dostarcza analiza przewozow
z uwzglednieniem poszczegdlnych operatoréow kolejowych. Dane dotyczace
przewozow 1 wykonanej pracy przewozowej przedstawione sg w tabeli 2 1 3.
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Tabela 2
Kolejowe przewozy pasazeréw w Polsce w latach 2004-2009 wg przewoznikow
[tys. 0sob]
2004 2005 2006 2007 2008 2009
PR (PKP PR) 217279,00 |163 398,00 | 160 887,50 | 166 421,00 | 171 578,00 | 121 381,00
PKP IC 7 954,00 9586,00 | 10664,18 | 11578,05 | 11839,00 | 51 764,00
KM 39966,00 | 42411,78 | 45180,20 | 49918,00 | 51 604,00
SKM 35430,00 | 37731,00 | 39269,30 | 40551,00 | 39004,00 | 37 820,00
WKD 6 190,00 6 410,00 6 662,51 6 665,30 7 076,00 6 631,00
SKM Warszawa 3607,60 | 6584,20 8 764,00 9 789,00
Arriva 2993,00 | 2483,00
SUMA 266 853,00 {257 091,00 |263 502,87 | 276 979,75 |291 172,00 |281 472,00
Zrédlo:  opracowanie wlasne na podstawie: Transport szynowy. Statystyki i analizy,

ZDG ,,Tor”, Warszawa 2008-2010.

Tabela 3

Wykonana praca przewozowa w latach 2004-2009 wg przewoznikoéw [mln paskm]

2004 2005 2006 2007 2008 2009
PR (PKP PR) 14 809,40 | 1223410 | 12170,55 | 1271793 | 12 998,56 5544,99
PKPIC 2783,29 333733 3589,13 392473 3993,15 | 10 194,89
KM 1 418,94 1 500,46 1 956,20 1 953,86 1 632,13
SKM 594,02 684,37 732,75 749,87 746,25 746,08
WKD 113,02 118,16 125,33 110,00 110,52 102,24
SKM Warszawa 36,07 69,72 111,53 139,23
Arriva 70,72 75,57
SUMA 1829974 | 1779290 | 18 154,29 | 19528,46 | 19984,59 | 18435,12
Zrédlo:  opracowanie whasne na podstawie: Transport szynowy...
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Rys. 1. Struktura kolejowych przewozdéw pasazerskich wg kategorii pociagdw
w latach 1990-2006 [mln 0séb]

Zrédlo:  Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 roku, Ministerstwo
Infrastruktury, Warszawa, 2008, s. 12.

Na rynku kolejowych przewozéw pasazerskich funkcjonuje obecnie
siedem podmiotow:

1. Przewozy Regionalne Sp. z 0.0. (PR) — przewoznik wchodzacy w sktad
utworzonej w 2001 roku Grupy PKP. Spotka PKP PR zostata powotana przede
wszystkim do obstugi polaczen regionalnych, finansowanych przez samorzady
wojewodzkie, oraz potaczen migdzywojewddzkich. W wyniku procesu usamo-
rzadowienia 8.12.2008 roku cato$¢ udziatow przewozow regionalnych zostata
przekazana szesnastu samorzadom wojewodzkim. Jednoczes$nie potaczenia
migdzywojewddzkie przekazano do obstugi przez PKP IC.

2. PKP Intercity SA (PKP IC) — drugi przewoznik o krajowym/mig-
dzynarodowym zasi¢gu dziatania, powotany do zycia w 2001 roku w procesie
restrukturyzacji przedsigbiorstwa PKP. Zakres dziatania przewoznika obej-
muje uruchamianie pociagow kwalifikowanych IC/EC oraz obstugg potaczen
migdzywojewodzkich pociagami pospiesznymi pod nazwg handlowa TLK.

3. Koleje Mazowieckie Sp. z 0.0. (KM) — podmiot funkcjonujacy na
rynku od 2005 roku, powotany wspoélnie przez PKP PR 1 Urzad Marszatkowski
Wojewoddztwa Mazowieckiego. Obecnie UMWM jest wylacznym udzia-
lowcem spotki. Zasigg dzialania przewoznika obejmuje teren wojewodztwa
mazowieckiego.
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4. PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0. (SKM) — przewoz-
nik wyodrebniony w ramach Grupy PKP. Rozpoczat dziatalno$¢ w 2001 roku
na bazie dziatajacego wczesniej w strukturze PKP zaktadu SKM. Przewoznik
zasadniczo obstuguje potaczenia na trasie Gdansk—Rumia oraz czg¢$ciowo na
obszarze woj. pomorskiego. Podmiot zajmuje si¢ rowniez zarzadzaniem linia
SKM.

5. PKP WKD Sp. z o0.0. (WKD) — spotka wyodrebniona z przed-
sigbiorstwa PKP w 2001 roku. Wykonuje przewozy na wydzielonej linii
Warszawa—Milanowek/Grodzisk.

6. SKM Warszawa Sp. z 0.0. (SKMWA) — podmiot nalezacy w calosci
do m. st. Warszawy. Od grudnia 2005 roku (z przerwami) obstuguje potaczenia
na trasie Pruszkow—Sulejowek oraz Warszawa—Legionowo.

7. Arriva PCC Sp. z 0.0. (Arriva) — pierwszy prywatny przewoznik
dziatajacy w Polsce. W 2007 roku wygral przetarg na obstuge potaczen na li-
niach niezelektryfikowanych na terenie wojewodztwa kujawsko-pomorskiego.
Pociagi tego operatora docieraja rowniez na teren woj. pomorskiego.

Przewoznicy o zasiggu aglomeracyjnym/lokalnym obstuguja tacznie
okoto 40% wszystkich klientow kolei, sposrod tych 40% ogdtu ponad 60%
korzysta z ustug kolei na terenie Warszawy i Mazowsza, a 35% na terenie
Tréjmiasta 1 okolic. Pozostale okoto 60% catkowitej liczby uzytkownikow
kolei korzysta z ustug Przewozow Regionalnych oraz PKP IC. Podziat prze-
wozOw na poszczego6lne kategorie pociagow przedstawia rysunek 1. Przewozy
kwalifikowane to okoto 2,5% podréznych, migdzyregionalne 16—17%,
aglomeracyjne i regionalne 82%, a migdzynarodowe okoto 1%. Przecigtny
podrézny odbywa przejazd na dystansie okoto 70 km'.

2. Determinanty ksztaltujace kolejowe przewozy osob

Regres kolejowych przewozéw 0sob zapoczatkowany w 1990 roku byt
wielostronnie uwarunkowany. Wymieni¢ tu mozna takie czynniki, jak:
— spadek dochodow realnych ludnosci w pierwszej fazie transformacji go-
spodarki,
— pojawienie si¢ i utrzymywanie si¢ relatywnie wysokiego bezrobocia,
— szybki rozwoj motoryzacji indywidualnej?.

' Master plan dla transportu kolejowego w Polsce..., op.cit., s. 12.

2 Transport, red. W. Rydzkowski, K. Wojewddzka-Krél, PWN, Warszawa 2009, s. 85.
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Motoryzacja indywidualna jest uwazana za najwazniejszy czynnik
wplywajacy na radykalny spadek zainteresowania ustugami kolei. W latach
2000-2008 liczba samochodow osobowych wzrastata srednio o 6,13% rocznie,
to jest srednio okoto 761 tys. pojazddéw rocznie.

Wskazane wyzej czynniki sa tymi, ktore doprowadzity do regresu
przewozdw kolejowych na poczatku transformacji ustrojowej i gospodarcze;.
Ich oddziatywanie na wspotczesny popyt na przewozy kolejowe nadal jest
bardzo istotny. Niemniej w badanym okresie zaistniaty dodatkowe okolicz-
nosci. Czynniki, ktore negatywnie wptyngly na ofertg przewozowa kolei, sa
nastgpujace:

— stan infrastruktury i optaty za jej uzytkowanie,

— pojawienie si¢ zjawiska rujnujacej konkurencji wewnatrzgaleziowe;j,

— utrzymujace si¢ wysokie zadtuzenie historyczne w spotkach Grupy PKP,

— niedostosowanie oferty przewozowej do wymagan ustugobiorcow i jej
duza zmienno$¢ w okresie obowiazywania rozktadu jazdy,

— zakres i jako$¢ ustug dodatkowych na dworcach i w pociagach,

— bezpieczenstwo pasazeré6w w podrozy,

— niedostateczna czysto$¢ w wagonach,

— brak integracji taryfowej migdzy przewoznikami,

— brak koopetycji wewnatrz- i migdzygateziowej,

— niedostateczne wykorzystanie narzedzi marketingowych, zwlaszcza
w dziedzinie promocji i dystrybucji,

— niedostosowanie infrastruktury i suprastruktury dla oséb niepetnospraw-
nych,

— niedokonczona restrukturyzacja zatrudnienia i polityka kadrowa w Grupie
PKP,

— brak konsekwentnie realizowanej, dtugofalowej polityki transportowe;j
ZrOWNowazonego rozwoju.

Wymienione jako pierwsze optaty wnoszone zarzadcy infrastruktury sa
jednym z najistotniejszych kosztow uruchomienia pociagdéw przez przewoz-
nikow. Na rysunku 2 przedstawione sg usrednione stawki optat przewidziane
dla pociagow pasazerskich.
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Rys. 2. Usrednione stawki optat za dostep do infrastruktury dla pociagow pasazer-
skich w 2008 roku [euro/pockm].

Zrédlo:  http://www.internationaltransportforum.org/Pub/pdf/08RailCharges.pdf
(9.06.2010), s. 30.

Dla danych na rysunku przyj¢to nastgpujace zatozenia:

— dla pociagéw osobowych: masa brutto 270 t, srednia odlegto$¢ przewozu
1 pasazera 50 km, liczba postojow na stacjach glownych/mniejszych 1/4,

— dla pociagow InterCity odpowiednio: 590 t, 200 km, 2/5 postojow.

Stawki obowiazujace na sieci PLK S.A. sa relatywnie niskie wobec
stawek stosowanych na sieci europejskiej. W Polsce zasadniczym problemem
jest nie tyle wysokosc¢ tych optat, ale relacja ceny do oferowanej jakosci linii
kolejowych. Przewaga cigzkiego taboru klasycznego i niedobor 1zejszych
sktadow zespolonych (EZT) sprawiaja, ze zestawiane pociagi pasazerskie
osiggaja wysoka mase brutto, a co za tym idzie pobierana jest za nie wyzsza
optata za przebieg. Infrastruktura jest najkosztowniejszym i najtrudniejszym
do uksztattowania elementem niezb¢dnym do §wiadczenia ustug. Aktualne
stawki oplat stosowane przez PLK wystarczaja tylko na biezace utrzymanie
linii. Konieczne inwestycje modernizacyjne czy budowa nowych linii musza
zosta¢ sfinansowane z innych zrédet, takich jak: rzadowy Fundusz Kolejowy,
fundusze UE, kredyty. Poprawa stanu linii kolejowych jest warunkiem sine
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qua non, jesli kolej chce zachowac oczekiwanag rangg na rynku transportowym.
Niekorzystnie na kolejowe inwestycje infrastrukturalne wptywa ogromna
kosztochtonno$¢, dtugi okres ich powstawania i uzytkowania. Okres zwrotu
poniesionych naktadow jest tak dtugi, ze zniechgca prywatnych inwestorow
do angazowania kapitatow. Dlatego w tej dziedzinie kluczowa role odgrywa
panstwo. Na korzy$¢ Polski wplywa jej geograficzne polozenie i uktad euro-
pejskich szlakow komunikacyjnych. Przez terytorium kraju przebiegaja cztery
korytarze, zdefiniowane w sieci TEN. Przebiegaja one na dtugosci 5.5 tys.
km sposrod 19 tys. km catkowitej dtugosci eksploatowanej sieci kolejowej
w Polsce. W zwiazku z tym fundusze UE przeznaczone na rozwoj sieci TEN
stanowia powazne zrodto finansowania rewitalizacji drog kolejowych w Polsce.

Kolejnym zagadnieniem, ktore silnie oddziatuje na kolejowy rynek pasa-
zerski, jest przeprowadzona pod koniec 2008 roku operacja usamorzadowienia
przewozoéw regionalnych. Zostata przeprowadzona zgodnie z trescia art. 40
ustawy z dn. 28 marca 2003 roku o transporcie kolejowym. Ustawa okresla,
7e organizacja przewozow regionalnych i zabezpieczenie §rodkoéw na ich sfi-
nansowanie naleza do samorzadoéw wojewddztw (urzgdéw marszatkowskich).
A organizacja i finansowanie przewozoéw migdzywojewodzkich naleza do mi-
nistra wlasciwego do spraw transportu. Przyjety kierunek zmian odpowiada
dyrektywie UE 91/440. O wielkosci i rodzaju oferty przewozow pasazerskich,
o charakterze stuzby publicznej decyduja w catosci organizatorzy, powierzajac
ich wykonanie przewoznikowi w drodze przetargu. Uwalnia to przewoznikow
od koniecznosci §wiadczenia deficytowych ustug na wlasny rachunek.

Aktualnie w wigkszosci przypadkéw Przewozy Regionalne sa jedynym
oferentem uczestniczacym w przetargach wojewodzkich, ale stawki kosztow
zaproponowane przez przewoznika sa cz¢sto trudne do zaakceptowania przez
samorzady. Pionierskie uruchomienie Kolei Mazowieckich stworzyto impuls
dla innych samorzadow wojewddztw, ktore powotaty (Koleje Dolnoslaskie)
lub rozwazaja powotanie wtasnych autonomicznych kolei (woj. wielkopolskie,
zachodniopomorskie) w celu zmniejszenia kosztow potaczen regionalnych
w wojewodztwie. Wraz ze zwigkszaniem si¢ liczby przewoznikéw bedzie
powigkszat sig chaos informacyjny i bedzie narastato zniechgcenie do korzy-
stania z ustug kolei. Sposobem na uniknigcie tego problemu jest stworzenie
biletu zintegrowanego, honorowanego u kazdego przewoznika, waznego
zardwno w pociagu, autobusie miejskim, jak i metrze.
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Uzaleznienie oferty przewozowej kolei w regionach od mozliwos$ci
finansowych wojewodztw moze doprowadzi¢ do duzych dysproporcji w do-
stepnosci czasowej i przestrzennej do ustug kolei. W tym wzgledzie kolej
moze straci¢ swoja wazna, integrujaca role. Niewykluczone, ze wobec licz-
nych niedoskonatosci kolei preferencje organizatoréw w zaspokajaniu potrzeb
transportowych ludnosci zostana skierowane do komunikacji autobusowe;.

3. OKreslenie przyszilej pozycji kolei pasazerskich w systemie
transportowym kraju

Przyszte znaczenie kolei pasazerskich jest uzaleznione od wielu czynnikow
endogenicznych i egzogenicznych. Punktem odniesienia do rozwazan nad przy-
sztoscia kolei w Polsce moga by¢ cele okreslone w Master planie dla transportu
kolejowego do 2030 roku sporzadzonym na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury.
Zaktadajac, ze istniejaca po stronie infrastruktury bariera ilo§ciowego
i jako$ciowego wzrostu przewozow zostanie pokonana, szans rynkowych kolei
upatruje si¢ w tych segmentach przewozow pasazerskich, gdzie cechy tech-
niczno-eksploatacyjne daja przewage kolei nad innymi gateziami transportu.
Wymieni¢ nalezy takie zalety, jak: masowos¢, niezawodnos¢, punktualnosc,
bezpieczenstwo, komfort podrozy. Szczegdlnie atrakcyjne dla kolei sa i beda:
— Przewozy migdzyaglomeracyjne —szybkie, komercyjne pociagi faczace centra
najwigkszych osrodkow zurbanizowanych, o bardzo duzym natgzeniu liczby
podroznych w ciagu doby. W tym segmencie przewozow kolej posiada prze-
wagg nad transportem lotniczym, poniewaz w odr6znieniu od lotnisk dworce
sa najczesciej zlokalizowane w centrach miast. W porownaniu z samolotem
podréz koleja zapewnia wygodny dojazd do celu, bez ucigzliwych, dlugo-
trwatych odpraw. Wagony kolejowe zapewniaja duza przestrzen do dyspo-
zycji podréznego, mozna stworzy¢ w nich bardzo dogodne warunki do pracy
(z dostgpem do Internetu), jedzenia, wypoczynku. Udostepnienie komforto-
wych wagondw z wysokim poziomem obstlugi przez personel ma szczegolnie
duze znaczenie w zdobywaniu segmentu podrozy stuzbowych. Ludzie biznesu
moga bowiem przej$¢ od wlasnego biurka do wagonu kolejowego i kontynu-
owac pracg, nawiazywac kontakty w czasie podrozy pociagiem czy nawet
organizowa¢ konferencje w specjalnie do tego przeznaczonych wagonach.

— Przewozy aglomeracyjne — przeznaczone dla masowej obstugi pasazerow
korzystajacych z codziennych obligatoryjnych dojazdéw do pracy, szkot,
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instytucji. Pociagi tego typu kursuja rytmicznie z bardzo duza czgstotli-
woscia. Lacza najczesciej zaplecze mieszkaniowe aglomeracji z centrum
miasta. Sa korzystna alternatywa dla motoryzacji indywidualnej, uwikta-
nej w problem permanentnej kongestii w duzych osrodkach zurbanizowa-
nych. Szanse na sukces rynkowy pociagdéw aglomeracyjnych rosna, gdy
sa silnie zintegrowane technicznie, organizacyjnie i taryfowo z systemem
transportu miejskiego. Dla tego segmentu przewozow sprzyjajace bedzie
réwniez upowszechnienie systemow Park + Ride oraz Bike + Ride. W tej
grupie przewozow mozna rowniez liczy¢ na rozwdj potaczen typu Airlink.

Segment przewozow migdzyregionalnych bedzie utrzymany i umiarko-
wanie rozwijany, zwlaszcza pod katem predkosci i uregulowania czgstotliwosci
kursowania w zalezno$ci od zapotrzebowania na te przewozy w poszczegolnych
relacjach. Pociagi uruchamiane w tym segmencie bgda miaty za zadanie po-
laczenie Warszawy z miastami wojewddzkimi (rowniez miast wojewodzkich
migdzy soba) oraz innymi osrodkami, spotecznie istotnymi np. ze wzgledow
turystycznych, uzdrowiskowych. Kursowanie tych pociagéw nie jest dochodowe
dla kolei, ale jest uzasadnione spotecznie, dlatego beda uruchamiane w ramach
stuzby publicznej, finansowanej przez ministra wlasciwego do spraw transportu.

Przyszte uksztattowanie przewozow regionalnych bedzie wprost zalezne
od aktywnosci samorzadéw wojewddztw. Szczegdlnie zagrozone sa regiony
Polski wschodniej, gdzie kumuluja si¢ niekorzystne czynniki w postaci ztego
stanu linii kolejowych, wysokiego bezrobocia i mniejszej dostgpnosci prze-
strzennej kolei w poré6wnaniu z innymi regionami. Duzo korzystniejsza oferta
komunikacji autobusowej moze przesadzi¢ o marginalizacji kolei. Szansa na
zachowanie statusu (lub rozwdj) przewozow regionalnych jest wypracowanie
wspolnej, spojnej oferty kolejowo-autobusowej dla regionu.

Poza wymienionymi segmentami przewozow przewiduje si¢ wzbogacenie
oferty o zbudowana od podstaw kolej duzych predkosci (KDP). Planuje si¢ bu-
dowg jednej linii z Warszawy przez 1.6dz do Poznania i Wroctawia o predkosci
okoto 350 km na godz. W potaczeniu z quasi-KDP na linii Gdansk—Warszawa
oraz Warszawa—Katowice/ Krakéw (docelowo 250 km na godz.) moze powstaé
sie¢ szybkich potaczen pomigdzy najwazniejszymi aglomeracjami.

Zatozenia Master planu wpisuja si¢ w hasto przewodnie strategii kolei
europejskich: ,,Dwa razy szybciej niz samochdd, w potowie tak szybko jak
samolot”. Spetnienie tego warunku pozwoli kolei na podniesienie konkuren-
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cyjnosci swoich ustug w przedziale od 100 km (w stosunku do samochodu)
do 450 km (w stosunku do samolotu), gdzie catkowity czas podrozy jest
zazwyczaj krotszy niz 3 godziny?.

Zagrozeniem dla przysztej pozycji kolei moze by¢ utrwalenie tendencji
upodabniania si¢ polskiego systemu transportowego do systemu UE, w ktoérym
70% potrzeb przewozowych ludnosci jest zaspokajanych przez motoryzacjg
indywidualna, za$ przez kolej zaledwie 6%. Wiele zalezy rowniez od ogélnej
mobilnosci spoteczenstwa. Wptyw na to bedzie miata stopa zyciowa ludnosci.

Pozytywne oddzialywanie na udziat kolei moze odegra¢ europejska
polityka transportowa, promujaca zrownowazony rozwoj transportu, nazy-
wany rowniez rozwojem etycznym. Wedlug Grzywacza etyczny rozwoj to
taki, ktorego sig nie odczuwa, ale ktory stwarza mozliwosci do normalne;j,
niezauwazalnej egzystencji. Przez etyczny rozwdj nalezy rozumie¢, ze:

jest bezpieczny dla zdrowia i zycia ludzi,

nie przyczynia si¢ do marnotrawstwa energii,

nie powoduje nadmiernego zanieczyszczenia srodowiska,

— jest zbudowany i funkcjonuje na zdrowych ekonomicznie zasadach®.
Nowoczesna kolej spetnia te postulaty w stopniu co najmniej dobrym

i powinna odgrywac nalezna jej rolg w systemie transportowym.

MARKET OF TRAIN CARRIAGES OF PASSENGERS IN POLAND
ANALYSIS — DIAGNOSIS - FORECAST

Summary

The article is showing the current item of train passenger transports on the
Polish market of transport services including causes which influenced her today’s
position. In the final part of the article a future market position of railways was outli-
ned in the transport system of the country, with pointing at beneficial conditioning of
the transport policy which can to back meaning of this branch up in the sustainable
development of the transport.

Translated by Wojciech Lewandowski

3 E. Zaloga, T. Kwarcinski, op.cit., s. 120—121.

4 Z badan nad transportem i politykq gospodarczq, ZN nr 454, Wydawnictwo Naukowe
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